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RESUMO

A presente pesquisa busca avaliar como as polipghkcas incentivam o uso da bicicleta
relacionado ao turismo com vistas a desenvolverictotarismo urbano, observando a
percepcdo que os moradores locais e turistas/esoisteis geram da cidade por meio do
passeio de bicicleta desde a perspectiva da gediaoa, na cidade de Curitiba (PR). Dentro
deste ambito, a mobilidade se sobressai como quesacrescente importancia para as
cidades, contribuindo para a organizagao das refaeftre pedestres e os diferentes modais
de transporte motorizados e ndo motorizados. Arpho$ transportes ndo motorizados surge
a bicicleta como meio de transporte alternativostentavel, através da qual o turismo pode
ser beneficiado, por meio do cicloturismo urbanoxilando na consolidacdo de uma
identidade cultural relacionada ao uso da bicictatéo por moradores locais quanto por
turistas que visitam a cidade e vivenciam essar@&qméa. A metodologia esta alicercada no
método misto, a qual analisa tanto os dados qgtiadisa como quantitativos, de forma
integrada e combinada baseado nas questfes daspedgumodo sequencial, tendo como
recorte de andlise o bairro Centro Civico, na @dadel Curitiba. A pesquisa divide-se em trés
fases: (a) na primeira, € elaborada uma base @etdelativa aos trés constructos teoricos:
gestdo urbana, turismo urbano e cicloturismo; @segunda, o estudo de caso em si tem
inicio com a coleta de dados por intermédio deegrgitas, com foco nas instituicbes publicas
ligadas ao turismo e a mobilidade urbana, destacangicicleta no local considerado, além
da aplicacéo de questionarios voltados aos mora@dakeptos do ciclolazer e aos cicloturistas
e ciclo-excursionistas; e (c) na terceira fasecgueu-se a analise dos resultados de acordo
com a interpretacéo das entrevistas realizadasasanstituicbes publicas. Nesta ultima etapa
foi utilizado o método de Andlise de Discurso (ADgm relagdo a andlise dos questionérios
aplicado aos moradores locais, cicloturistas eo@glcursionistas, empregou-se o software
IBM SPSS por meio do teste Kruskal-Wallis, grafidesanalises de correspondéncia e o teste
de residuos padronizados, contando com o auxiliprdgrama Excel. Tais procedimentos
foram correlacionados a fundamentacao tedrica adatuna primeira parte da pesquisa. Os
resultados gerados pela aplicacdo destes instromanbstram que o cicloturismo em
Curitiba é uma atividade com amplo potencial deedeslvimento, apresentando também
uma demanda pelo cicloturismo, embora careca de ofeda turistica e uma solida
articulacdo entre os 0rgdos publicos competengesguais poderiam incentivar a atividade.
Além disso, identificou-se o perfil do morador Ibeado turista/excursionista que realiza o
passeio de bicicleta para fins de lazer e turisraociade. Constatou-se de acordo a
percepcdo dos usurarios que a atividade do cigatoré uma caracteristica da identidade
cultural da populacéo local, porém, ndo valorizadecidade. Os dados levantados por este
estudo podem fornecer subsidios para a formulagdprojetos e politicas publicas, bem
como se constituir em um incentivo para novos estuélacionados ao cicloturismo, néao
somente em Curitiba, mas em outras cidades brasileido mundo.

Palavras-chave:Cicloturismo. Turismo urbano. Gestao urbana. |dieak cultural.
Percepcéao.



ABSTRACT

The present research aims to evaluate how publicig® encourage the use of bicycle on
tourism in order to develop urban cyclotourism, eslagrg the perception local residents,
tourists and hikers have in terms of urban managenrvben they are cycling in Curitiba -
Parana - Brazil. Within this scope, mobility stamig as a matter of growing importance for
cities, contributing to the organization of theatens between pedestrians and different
motorized and non-motorized transport. AmongstKimels of non-motorized transport, the
bicycle is seen as an alternative and sustainabbnsof transport, in which tourism can be
benefited by means of urban cyclotourism as wed ag&y to consolidate the cultural identity
related to the bicycle use by both local residamts tourists that visit the city and have that
experience. The methodology is based on the mixethad, which analyzes both the
qualitative and the quantitative data, in an iraéggl and combined manner based on the
research questions in a sequential way, havingcasastudy the Civic Center neighbourhood
in Curitiba. The research is divided into threeg@®a (a) in the first, a theoretical basis is built
based on the three theoretical constructs: urbanagement, urban tourism and bicycle
tourism; (B) in the second, the case study is daith the data collection by means of
interviews, focusing on public institutions linkéml tourism and bicycle mobility in the place
considered, and questionnaires to residents, @uaists and cyclo-hikers; and (c) in the third
phase, the results are analysed according to tbepretation of the interviews conducted with
the public institutions. In this stage, the Dis@aAnalysis (AD) method is used with the
SPSS application software in the analysis of thestjannaires applied to local residents,
cyclotourists and cyclo-hikers, taking into accotim¢ Kruskal-Wallis test, correspondence
analysis graphics, standardized residual test, thed Excel program to the theoretical
elements considered in the first part of the rededrhe results from the used tools affirm that
cycling in Curitiba is an activity with potentiad be expanded and there is a local demand for
cycling, but the lack of a tourism offer and a detent articulation between the public
institutions make difficult its development. Thesuéis allowed to identify the profile of the
local resident and the tourist/ hiker that cycle l@sure and tourism purposes in the city.
According to the users perception, cyclotourisnpast of the local cultural identity but not
properly valued in the city. The collected data barused to support other projects and public
policies as well as to stimulate new studies rdlaecyclotourism not only in Curitiba but in
other Brazilian cities and in the world.

Key-words: Cyclotourism. Urban tourism. Urban managementtiCal identity. Perception



RESUMEN

La presente investigacion tiene como objetivo easrattomo las politicas publicas incentivan
el uso de la bicicleta relacionado al turismo cstag a desenvolver el cicloturismo urbano, a
través de la percepcion que los moradores localagistas/excursionistas generan de la
ciudad durante el paseo de bicicleta desde la @etigsp de la gestién urbana en la Cidade de
Curitiba (PR). Dentro de este ambito, la movilidembresale como cuestién de creciente
importancia para las ciudades, contribuyendo parargjanizacion de las relaciones entre
peatones y los diferentes modales de transporterimaios y no motorizados. A partir de
transportes no motorizados surge la bicicleta comexdio de transporte alternativo vy
sustentable, en la cual el turismo puede ser hmaedi, por medio del cicloturismo urbano,
contribuyendo en la consolidacion de una identicdtural relacionado al uso de la bicicleta
tanto por moradores locales cuanto por turistas sgan la ciudad y vivencian esa
experiencia. La metodologia fue realizada a traeésnétodo mixto, el cual analiza tanto los
datos cualitativos como cuantitativos, de formagrada e combinada basado en la pregunta
de investigacién y los objetivos de modo secuentémiendo como recorte de analisis el
barrio Centro Civico, en la ciudad de Curitiba.aEstvestigacion se divide en tres fases: (a)
en la primera, una base tedrica relativa a loscmestructos tedricos: gestion urbana, turismo
urbano y cicloturismo; (b) la segunda, el caso stedto en si, con la colecta de datos por
medio de entrevistas, con enfoque en las instiesiopublicas ligadas al turismo y a la
movilidad urbana con enfoque en la bicicleta enloekl considerado, y cuestionarios
focalizados a los moradores adeptos del ciclolgzetos cicloturistas e ciclo-excursionistas;
y (c) la tercera fase constituy6 en el analisisedeltados de acuerdo con la interpretacion de
las entrevistas realizadas con las institucionddigas. En esta etapa fue utilizado el método
de Analisis de Discurso (AD) y en relacion al asialide los cuestionarios aplicado a los
moradores locales, cicloturistas y ciclo-excurstas fue utilizado el Software IBM SPSS
por medio del test Kruskal-Wallis, graficos de &igalde correspondencia y el test de
residuos estandarizados, ademas del auxilio dejrama Excel. Eso, relacionado con la
fundamentacion tedrica efectuada en la primeraepdet la investigacion. Los resultados
generados por la aplicacion de estos instrumenteesiran que el cicloturismo en la ciudad
de Curitiba es una actividad con potencial de esidanpara ser desarrollada, que existe una
demanda por el cicloturismo, pero carece de undaoferistica y de una sélida articulacion
entre los organismos publicos competentes que udieentivar esta actividad. Permitio
identificar el perfil del morador local y del tuagexcursionista que realiza el paseo de
bicicleta para fines de ocio y turisticos. Se idexdt de acuerdo a la percepcion, que la
actividad del cicloturismo es una caracteristicéaddentidad cultural, pero no valorada en la
ciudad. Esos datos pueden fornecer subsidios paf@arrulacion de proyectos y politicas
publicas, bien como constituir incentivo para n@evavestigaciones relacionados al
cicloturismo, no solamente de Curitiba, tambiém®as ciudades brasilefias y del mundo.

Palabras-clave:Cicloturismo. Turismo urbano. Gestion urbana. ldkat cultural.
Percepcion
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1 INTRODUCAO

A procura de um desenvolvimento mais sustentagetidades tém adquirido, nos
altimos anos, uma maior responsabilidade nesseegsoctransformador, principalmente
quanto a melhoria da qualidade de vida dos moradgue as habitam. Nesse sentido, nas
tltimas décadas, tem sido criados varios acordesnicionais em que os lideres procuram
reforcar o compromisso no desafio de abordar ondesgmento das cidades de uma forma
em que 0 seu crescimento ocorra sob uma condi¢céieatal menos impactante. Dentro
dessa conjuntura, surge o desenvolvimento susint@omo conceito-chave na
transformacdo das cidades através da inclusdo m@orentes de ordem politica, social,
econdmica e ambiental.

Atualmente, mais da metade da populacdo mundial em cidades e se estima que
esse numero venha a aumentar nos proximos aneslelgara a elevacdo da densidade
populacional e, consequentemente, a uma expanbanauameacando a mobilidade urbana.
Diante disso, torna-se essencial a necessidadendegastdo com uma visao orientada para
um desenvolvimento urbano mais sustentavel. Com fasalidade, a mobilidade urbana se
sobressai como questdo com crescente importan@aapacidades, buscando contribuir para
que haja mais ordem e respeito entre pedestresliéeosntes modais de transporte, tanto os
motorizados (carro, motocicleta e o 6nibus); e @ motorizados (a pé e a bicicleta).
Considerando que a decisao de deslocamento podensedas preocupacdes dos moradores,
€ importante o oferecimento de mais de uma altgemabmo meio de transporte, tornando-se
esta uma questao de fundamental.

Para compreender mais profundamente o aspecto biéidade urbana associada ao
turismo urbano via cicloturismo, é imprescindivehsiderar que cada sistema econémico,
social e politico adota métodos diferentes paratiafacdo dessas necessidades humanas e a
escolha de satisfatores. Esta escolha tem relagéta &om o tipo de desenvolvimento
adotado localmente, servindo como influenciadogtdina criacéo e formulacao de politicas
publicas para satisfacdo das diversas necessidd@epopulacdo. A relevancia de se
compreender profundamente esses aspectos esttordefae tentar entender e associar uma
cultura em relagcdo a outras. Considerando o fatasuttura local, € possivel avaliar até que
ponto cada cidade sente a necessidade de cologaesasas como foco das prioridades
administrativas, o que pode refor¢ar a importados deslocamentos ndo motorizados serem

mais intensos em algumas cidades e menos, em.outras



Com base nessa problematica, o presente trababwurpr analisar trés grandes
temas: gestdo urbana, o turismo urbano e o ci@datorurbano. Além disso, busca apresentar
a importancia de relacionar adequadamente esses &m funcdo das estratégias e politicas
para o desenvolvimento das cidades, principalmgunémto a sua articulacdo e interligacdo
apoiadas por politicas publicas.

A gestdo urbana é um conceito relativamente noveoa pas paises em
desenvolvimento e, assim, ainda ndo tem uma daéinitara, tendendo, em muitos casos, a
ser confundido com o de gestdo publica. Com finbudear maior clareza e propriedade na
aplicagcéo de tal conceito € fundamental fazer uistingdo com base em diferentes autores e
experiéncias de paises que o0 adotam para a gestaidddes. Neste estudo, a gestdo urbana
€ abordada como instrumento da gestdo publicaaquéiza com a funcdo de buscar uma
maior qualidade de vida para os moradores a ghrtmeios mais eficientes a fim de tratar de
guestbes que acontecem na cidade, o que so imd@eta seria abordado pela gestdo pubica.
Além disso, se preocupa com instituicbes como ne#@escao e procura gerir a complexidade
da vida dos moradores nas cidades.

A gestao urbana, na busca por desenvolver modeloglddes sustentaveis, procura
realizar reformas por meio de processos participati onde atores publicos e privados
possam trabalhar em conjunto, pelo desenvolvimédatterritorios baseados nos critérios de
sustentabilidade. Nessa perspectiva, o planejamgh&mo tem, por um lado, tornado-se um
desafio para as cidades e, por outro, mostradttades promissores para o desenvolvimento
turistico do local.

Para fins de planejamento urbano relacionado antar um sistema urbano é peca
chave para facilitar a vida dos moradores e tambéonsiderado um atrativo das cidades em
termos de relacbes exteriores. Desse modo, a escdubk meios de transporte para o
deslocamento urbano néo é s6 uma preocupacaohikzeigdo para o0 morador, mas também
para o turista que visita a cidade e pretende aé@aleepor meio de um modal de transporte.
Logo, um sistema de transporte que inclua variadoslais pode se constituir em um
elemento fundamental para o sistema turistico. i$8w, mostra-se fundamental que essas
duas atividades de gestdo estejam articuladasnbadhs com a formulacdo de politicas
publicas, integrando diferentes atividades readigatb contexto urbano.

Com preocupacdes voltadas para a viabilizagdodioteiismo na Ameérica Latina e
no Caribe (ALC), j& sdo vérias as cidades que gst@movendo a bicicleta como um modal
de transporte alternativo e viavel de ser usada paurismo e o lazer. Essa importancia do

poder se expressa pelo fato de o Banco Interamerida Desenvolvimento (BID) ter um



estudo sobre uso da bicicleta na ALC, com vistagaa um guia de incentivo desse modal
para formuladores de politicas publicas. Dentreidades envolvidas, estdo Rosario e Buenos
Aires, na Argentina; Rio de Janeiro, Sdo Paulo 8gtiGa, no Brasil; Santiago do Chile, no
Chile; Bogota e Medellin, na Colémbia; e CidadeMiixico, no México. Estas sdo algumas
das cidades que possuem um desenvolvimento coaséderessa area (especificar que tipo
de desenvolvimento seria esse). Também a preoqust#e a inclusdo da bicicleta no
sistema de transporte pode ser observada em exgagé&le sucesso em algumas cidades da
Europa (BID, 2015).

De modo amplo, as cidades que possuam as qualigacdeslesenvolver o turismo
urbano, construindo uma imagem turistica que catesalm estilo de vida. A importancia
disso é que a cidade, ao ter uma identidade laredatidada, deixara de ser vista somente
como um produto turistico, passando a ser vistaocamm destino turistico. Como
consequéncia sera uma cidade na qual o moraddesgfique e, por meio disso, influenciar
a chegada de um maior numero de turistas motivadosestas caracteristicas. Isso como
resposta positiva pode gerar maiores probabilidddegpeticdo de visitas dos turistas. Duas
cidades com sucesso de uma construcdo de um @stiimla que consolida a sua identidade
local sdo as cidades de Paris, na Franca, e Lonuadsglaterra. Além disso, estas cidades
tém um trabalho adiantado no desenvolvimento do dessonodal bicicleta, por meio da
implementacédo de bicicletas publicas usadas tamtmpradores como por turistas.

Nesse panorama, a cidade vista como um destirgtitorg de esperar que ela crie e
possui uma gama de atividades possiveis de seregnwdvidas e, em conjunto com o
incentivo do uso da bicicleta, possa surgir o ticlemo como uma atividade turistica a mais
para desenvolver nela. E de se reconhecer que dausicicleta ainda seja relativamente
baixo no mundo, o que pode ser explicado pelodivaiaente reduzidos esforcos para
promové-la como meio de turismo por parte das adéd responsaveis nessas tematicas, a
exemplo do que mencionou Trelles (2008, p. 10)pfamocgédo e o incentivo no uso da
bicicleta vem sendo apoiada h& poucos anos pos esthtuicbes apesar do cicloturismo
existir desde o inicio do século XX".

Neste estudo, o cicloturismo urbano é abordado aomm atividade turistica dentro
de um conjunto de alternativas a serem desenvashnda cidades e a bicicleta, como uma
tecnologia humanista, permitiria ao turista enxeggyaidade sob uma perspectiva diferente,
por utilizd-la como um meio de transporte altenmat@o invés de modais convencionais,
como carro ou dnibus, por exemplo. Além dessesopomiutra caracteristica importante € o

fato de que o cicloturismo pode promover a integpae aproximacao entre o morador, 0



turista e a cidade, permitindo fornecer uma counig#o tanto da area turistica quanto da
mobilidade urbana para intensificar a motivacaaisio da bicicleta seja por moradores seja
por turistas.

A presente pesquisa visa contribuir com analisess mparofundadas sobre a
articulacéo entre politicas publicas conduzidasgogéos publicos responsaveis pelo turismo
e pelo uso da bicicleta, assim como a conexao sledsadades com o setor privado para a
promocdo do desenvolvimento do cicloturismo urbano Curitiba. Por meio de dados
estatisticos sobre a percepcao dos turistas e desdores relativa a cidade em passeios de
bicicleta, o estudo pretende contribuir para defini perfil mais claro acerca do publico alvo
da atividade turistica em centros urbanos.

Esta dissertacdo esta vinculada ao projeto de @asfinanciado pela Fundacao
Araucaria de Apoio ao Desenvolvimento CientificGexnologico denominadtCidades e
solugdes — ecossocioeconomia urbana: mitigacdoaptagdo as mudancas climaticasA
sua contribuicdo para o projeto se justifica peko fde a mobilidade urbana se situar como
questao importante vinculada ao conceito da ecmsEsmmomia (sugiro inserir uma nota de
rodapé com trés conceitos basicos, logicamenteerefados, de ecossocioeconomia), dado
gue o cicloturismo é uma atividade que se colocpmindo meio ambiente, das cidades e do
bem-estar humano. Nessa linha de pensamento, doesisa analisar o fenbmeno do
cicloturismo como alternativa de atividade turisticbana na cidade de Curitiba, tendo como

objetivos os trazidos pelo Quadro 1

Questéao problema Em que medida as politicas publicas relacionadastusismo incentiva g
construcdo de uma imagem que promova o cicloturigrbano como atividad
turistica em Curitiba?

Objetivo Geral Avaliar como as politicas publicas incentivam o dsobicicleta relacionado 4
turismo com vistas a desenvolver o cicloturismandde Curitiba.
a) Analisar uma possivel articulacdo do setor pablicompetente no
Objetivos especificos | desenvolvimento da atividade do cicloturismo urbapmo parte da gama de
atividades turisticas possiveis de realizar nadeidie Curitiba;

D

o

b) Identificar o perfil e a percep¢éo do ciclottajsdo ciclo-excursionista e do
morador local apés ter realizado o passeio delbiaiem Curitiba; e

c) Discutir a possivel existéncia de uma identidsolgocultural baseada no uso
da bicicleta como possivel promotor do desenvolatmelo cicloturismo urbano
na cidade.

Quadro 1 - Problematizacao e objetivos de pesquisa.
Fonte: A autora (2016)



2 FUNDAMENTOS TEORICOS E CONCEITUAIS

A fundamentacao tedrico-conceitual foi desenvolyidaa apresentar e articular os
constructos principais abordados neste estudota@esbana, turismo urbano e cicloturismo
urbano -, procurando compreender a inter-relacéie @s mesmos e 0s seus papeéis dentro da

experiéncia analisada neste estudo.

2.1 A GESTAO URBANA

No processo da construcdo das cidades e pelos rewers;os em torno do
planejamento urbano houve entregar de maior reapiade, competitividade e autonomia
as administracdes das cidades. Nesse sentido, laescentralizacdo do poder nacional
para os niveis locais, atribuindo as cidades um@rnatonomia para a criagcdo das suas
estratégias de desenvolvimento. Para tal efeitoyorou-se o conceito de gestdo como uma
peca fundamental e um instrumento coletivo e ppdiivo para viabilizar projetos que
atingem a comunidade geral.

Na concepcao de Baclija (2010, p. 2), gestao urbarmrasponde a:

Uma reforma da administracdo da cidade e sua fufigédamental é criar um
equilibrio entre o desenvolvimento social e o ecaind, j& que considera que
ambos os campos tém uma coexisténcia fragil. Egtiilerio pode ser determinado
por meio de cinco dimensdes da gestdo urbana: @emteslizacdo da cidade, a
participagdo do usuario, gerencia autbnoma, desemento sustentavel e a
competitividade da cidade.

A gestdo urbana é um tema relativamente novo gaohamportancia devido ao
aumento da urbanizacdo e pelos programas de dedizagfio nas ultimas décadas.
Considerando que a dinamica das cidades se exppegsadesenvolvimento urbano é o
resultado da migragdo e empreendedorismo num dontéwamico criado por politicas e
gestores urbanos (DIJK, 2008, p. 16).

O conceito de gestdo urbana ainda carece de unsalc@atao na sua definicdo por
parte de estudos académicos. Poucos sdo os ekdtidos americanos sobre este termo. No

entanto, na Europa existe uma quantidade de aujoes definem e também a aplicam na



gestao das cidades. H& tendéncias de se confimdisturar tal conceito com o de gestéo
publica, denotando que se fazem necessarios mascksecimentos sobre a diferenca entre
cada um desses conceitos.

A gestdo publica, por sua vez, é definida como dojunto de organizacdes que
realizam a funcdo administrativa e a gestdo dalestalos entes publicos com personalidade
juridica no ambito nacional, regional ou local corfim de satisfazer os interesses publicos
em funcdo do bem-estar coletivo” (FEBRES, 20111%2). Assim, uma adequada gestao
publica local deve se concentrar na prestacao tias@ara os cidadaos, oferecer solucdes e
respostas apropriadas e, a partir disso, gerardstan-a sociedade, sendo esta Ultima a sua
principal funcdo. Em amplo sentido, a gestao pablbical passa pela participacdo dos 6rgaos
publicos, da sociedade, de Organizacdes N&ao-Gawemtais (ONGs), de conselhos
municipais e associacdes esportivas e vizinhas,egemplo, de maneira a estimular o
trabalho em conjunto (FEBRES, 2011, p. 183).

De acordo com Mattingly (1995), “o0 objeto da gestdbana é a cidade e sé
indiretamente é a gestdo preocupada com as ig8tfsique se tentam gerir, e ndo € gestao do
governo local”. Continuando com Mattingly, a gestéibana realiza e direciona os esfor¢cos
por meio de objetivos em comum e procura resultadbss atividades articuladas com
diferentes atores chaves. Ela recolhe beneficissagdes humanas, concentra os recursos de
forma eficaz, organiza e inicia tarefas essenctpis,a concorréncia: por confuséo, inercia
ou negligencia— ndo é capaz de fazer. A gestdo urbana ndo € @ogestrecursos ou de
desenvolvimento, ou de servigos publicos ou decoresto urbano ou de qualquer outra
preocupacdo urbana espacial, também ndo é menapelm gestdo das atividades de
assentamentos humanos. Ao contrario, ela ndo segeegplanejamento com o

desenvolvimento, mas integra a ambos.

Portanto, a gestédo urbana é a causa de gerir olexongonjunto de atividades que
acontecem nos assentamentos humanos (MATTINGLY5,19 9).

Para Hernandez (2004, p. 318), gestdo urbana dpeite “aquelas decisdes que
desde o municipio, de forma direta ou indiretandfarma o espacgo local e impactam na
qualidade de vida dos moradores”. Na concepcaceteef (2011, p. 187), a gestdo urbana é
um conjunto com um carater fundamentalmente solitamoque intenta atribuir coeréncia,
racionalidade, criatividade e direcionar as diasninedidas de politicas publicas que tem

como objetivo imediato a cidade.



Para Dijk (2008), a gestao urbana definisse como:

O esforco de coordenar e integrar acdes publicasoeadas para enfrentar os
grandes problemas que os habitantes nas cidadestanfi de forma integrada para
tornar a cidade uma economia mais competitivat&tixa e sustentavel.

Existem trés elementos chaves desta definicdodsstonectados e se relacionando
entre si: (a) uma abordagem integrada da gest@martieve estudar todas as questdes em
relacdo umas com as outras. (b) Ao existir relagéice as questdes, as propostas e solucdes
devem também tratar os problemas integradamenfeo (gestor urbano implementa as
solugbes apdés uma consulta coletiva dos interessallesim, os gestores urbanos séo
responsaveis pelas reformas politicas visando meellw nivel de prestacdo de servigcos e
aumentar a competitividade da sua economia. Nan&ntas conselhos municipais também
devem de lidar com questdes para uma boa goverijangaentais urbanas e a pobreza). O
objetivo é que por meio destas reformas o desenopemimicipal aumente (DIJK, 2008, p.
16).

Para uma boa implementacdo de um plano de deséneolo urbano, os gestores
urbanos entendem que uma gestao eficaz é crudgaktidades lutam todos os dias para
atender as necessidades diarias e ao mesmo tewgstiimo futuro, nesse sentido, os
desafios de gestdo nas areas metropolitanas s&@wlaattes. Considera-se que o principal
desafio dos governos locais das grandes cidadgsaides em desenvolvimento é como
fornecer servicos essenciais como a moradia, eneagua, saneamento, de uma populacao
em constante crescimento. Desse modo a gestdoedoimento urbano requer uma oferta
adequada com um planejamento adequado para a diracéd e implantacdo de
infraestrutura. Além disso, a participacdo publita tomada de decisdes € de vital
importancia na gestdo urbana inclusive no orcameafticipativo, ajuda a colocar em
praticas novas solu¢des urbanas. Para isso darésugados os lideres comunitarios devem
ter acesso a informacdes sobre alternativas eveissipcoes para as solugdes (SHANGAI,
2010, p. 1-3).

E importante considerar que a cidade precisa, pois,urgéncia, focar seus esforcos
de desenvolvimento baseada em uma gestdo orieatadaritérios de sustentabilidade. No
contexto Europeu e Latino americano, a gestdo arbeio € uma atividade recente. As

cidades com experiéncias exitosas mostram queaeadld uma eficiente gestdo podem obter



contextos urbanos ordenados, bem como um desemasitd tanto econdmico como social,
baseados nos critérios de sustentabilidade (FEBRES,, p.175).

Especialmente as cidades latino-americanas, pelasequéncias da globalizacéo
estdo sofrendo profundas transformacoes, precisé@dona reestruturacdo e adaptacao por
meio de uma nova e inovadora gestdo. Dentro destegso social e urbano, as prefeituras
assumem uma maior implicancia e responsabilidageocentes administradores. Nesse
sentido, o movimento municipalista latino americgmopde uma gestao aberta na qual as
prefeituras devem trabalhar em conjunto com o®atprivados e os préprios moradores para
resolver os problemas trazidos pelo desenvolvimatual. Ao ser a prefeitura considerada a
instituicdo mais proxima dos moradores, ha exigéde uma gestao eficiente que permita
entregar solugcbes melhorando a qualidade de vidas dEORELLANA; ALLARD;
NESPOLO; MERCADO, 2012, p. 68-70).

A descentralizagdo na América Latina comecou daggar o rol do governo local e
a gestdo da cidade. No entanto, as limitacbes gestesso provocaram um retrocesso da
gestdo urbana nas cidades. Os problemas urbanos gooongestionamento veicular, a
inseguranca do cidadéo, o déficit de vivenda eensg®s basicos tém sido intensificados. Em
contraposi¢cdo as dindmicas econdmicas excludemfgsiticipacdo dos moradores precisa se
apoiar em processos democraticos que possam garstas favoraveis ao seu bem-estar.
Nesse contexto, grandes cidades latino-americanasy Bogota e Buenos Aires e algumas
cidades do Brasil e México, os lideres locais emmqaeram a descentralizacdo dos
municipios. Isso impulsionou grandes planos egfiaié de desenvolvimento econémico,
social e urbano com uma ampla participacdo cidagégvando macroprojetos de reforma
politica e financeira. Essas cidades tomaram coremplo as cidades europeias mais
destacadas, baseando-se na perspectiva de respodderentes desafios, como de novas
bases econbmicas, de infraestrutura urbana, délgdelde vida, de integracdo social e de
governanca (FEBRES, 2011, p. 185). No contexto dstag urbana, o interesse da
governanca urbana estd em melhorar as institulpéas por meio da articulagédo dos atores
publicos e privados envolvidos nas politicas p@aslicrbanas. Este conceito apareceu na
década de 1990 como uma abordagem que pretenderdardas transformacdes de variados
assuntos com uma incidéncia publica de qualidadspecificamente nas politicas publicas
urbanas (VASQUEZ, 2013, p. 220).

No caso das cidades, a obtencédo de qualidade deaid seus moradores depende

da sua localizacdo geogréfica, da administracdolly da sua infraestrutura, do crescimento



populacional, dos niveis de especializacdo, eniteo® aspectos. Portanto, € necessario o
estudo da gestdo urbana como uma gestao integraidiedes, que garanta a satisfacdo das
necessidades basicas fundamentais dos moradorege. £aestdo urbana identificar e
priorizar os problemas mais complexos das cidatds,como: a reducdo da pobreza, a
geracdo e administracdo dos recursos, apoio dearteento ao setor privado, ordenamento
territorial com novos centros populacionais e @mtirbanos organizados e sua solugéo. A
gestao urbana transformou-se em um instrumentcechaka o planejamento e execucao de
projetos estratégicos, procurando resolver os emad mais destacados das cidades
(HERNANDEZ, 2004, p. 318). Na opiniao de Hernand2@04, p. 327), esses projetos
urbanos e a gestdo politica das cidades nado redtz@imente os problemas, mas 0s
reduzem. Isso ocorre quando 0s governos agem cpasiedo de compreender a situacao
atual e cambiante do contexto econdmico das cidadesctando diretamente nas estruturas
sociais e na produtividade das cidades, que, nidofuthetermina o nivel de vida das pessoas
que a habitam.

Independentemente de a gestdo urbana efetivarrsenp@u por varios orgaos, é
claro que o governo local deve assumir a respolicadie primordial do setor publico. Desde
gue o governo central mostrou dificuldade no foimeato dos recursos, na organizacao e em
responder eficazmente, se fez (til examinar os egsms e as atividades a partir da
perspectiva do governo local, a fim de melhorar we gestd sendo desenvolvido
(MATTINGLY, 1995, p. 9). Nessa linha, pode ser pysip um processo da gestao urbana que
permita a efetivacdo e realizacdo de projetos tedeesse coletivo de forma metddica, visando

maior eficiéncia na consecucéo de objetivogdpstos localmente. Esse processo pode ser

verificado na Figura 1
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Figura 1 - Processo da Gestao Urbana
Fonte: A autora (2016) adaptado de Mattingly, 1$093,8-27.

Para ter uma melhor compreensao desse processcesiao gurbana, segue a
significacao, relevancia e interligacdo de cadadasi componentes: (a) O planejamento € a
primeiro processo, ndo sendo ainda aplicado partainente nos paises em desenvolvimento
como deveria acontecer. No entanto, quando aplicgdaferece orientacdo estratégica para
as atividades, para o crescimento e para as muslaRgaa-se no futuro com obijetivos,
reconhece as inter-relacbes entre todos os asswul@oBo do universo de interesse
identificando problemas e oportunidades presenfatueas. A sua fungéo principal € definir
continuamente prioridades entre os objetivos d&igetarefas e processo. (b) A coordenacao
€ a mais abrangente de todas as tarefas do prod&dasone as acdes de varios entes que
estabelecem planos e orcamentos, 0s quais saaddsfimo planejamento. Tem uma grande
preocupagdo com a criacdo de linhas de comunicacamm o seu fortalecimento,
aumentando o fluxo de informacéo. Ela prioriza mecta as preocupacdes da gestdo, em vez
de trata-los separadamente, visando maior efi@éackficacia, reduzindo o desperdicio de
acoes duplicadas, podendo sincroniza-las, refoozasdnos processos seguintes. (c) Os
recursos, sao definidos logo de os dois passosi@ete Os principais recursos e mais
necessarios para a gestdo urbana sdo o0s recursoands) financeiros, materiais,
institucionais e informacionais-, visando nédo defipar o trabalho e os recursos dispostos
para passar ao seguinte processo. (d) O deseneniton® o processo responsavel pela
execucao e instalacdo de equipamentos, como eseotEs de capital, como unidades
habitacionais. Cria instituicbes para o setor m@blio setor privado e também para a
comunidade. Ele executa as obras de construcdpapi@ das autoridades publicas e orienta
as atividades do setor privado com o objetivo @mddr as necessidades urbanas. (e) No
processo da operacgao se realizam atividades dbasaiida gestao urbana que presta servigos
ao publico. Requer a capacidade de recursos degbegdmheiro, equipamento e materiais em
quantidades adequadas para as tarefas a seremadaaliE comum o déficit desses recursos
para as operacfes nas cidades de paises em deseamtd, pelo qual as operacdes
municipais nesses paises tém sido caracterizadastpoupcdes nos servicos. Isso, como

BN

resultado das técnicas inadequadas utilizadas Emacea demanda e a incapacidade de
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operar alguns servigos-chave em bairros populeoes,baixa qualidade. Considerando que o
desempenho desse processo é raramente monitor@amspdados estdo disponiveis para
descrever qualidades e quantidades de servicoscidos, eficiéncia operacional e consumo
de suprimentos. (f) A manutencéo é o ultimo prazelssgestao urbana e tem uma vinculacéo
com o monitoramento a ser feito. Ela visa & coeggio adequada dos equipamentos
urbanos, que se colocam com uma questdo importenterocesso da gestdo urbana. A
manutencao reduz o desperdicio de outros recurgesr &€onseguinte, pode ser importante
para sustentar a melhoria das condi¢cdes urbanasariitencdo € fraca em varios assuntos,
porque os sistemas operacionais ndo sao devidamemi®lados e o sistema de colecao de
dados quase nunca séo realizadas. Nesse contextticldacdo entre 0s seis processos da
gestdo urbana permite uma comunicacao fluida visandandamento mais efetivo do que se
atuassem separadamente (MATTINGLY, 1995, p. 18-27).

Para a implementacdo da gestdo urbana € necessasiderar varios aspectos, tais
como: (i) um planejamento adequado que defina eforaentral da cidade, promovendo um
desenvolvimento integral a partir de uma visdoaesgica, adaptando-se aos critérios da
sustentabilidade, atualizando os instrumentos d&gale acordo com a participacdo ativa
dos moradores. Nesse contexto, requer-se um mateloidade sustentavel, na qual se
integram os trés principios fundamentais: a coes@mal, a qualidade ambiental e o
desenvolvimento econdémico, quer dizer, um planejmneue se oriente a satisfazer as
necessidades das geracoes presentes. (i) Um miad#@tacional adequado as demandas dos
moradores, com 0 apoio e compromisso do goverral fiara organizar a gestado municipal.
Dessa forma, capaz de aproveitar e facilitar osace®s recursos municipais, assim como
conseguir acordos da competitividade urbanisticeaegada ao municipio por meio de
convénios interinstitucionais, nacionais e interoaais. (iii) Deve-se entregar um apoio as
comunidades, por meio da sua participacao ativargmmetida, assim como a socializacéo
das necessidades do desenvolvimento e as capaidadeegociagdo. (iv) e, por ultimo,
prestar atencdo na educacdo cidada e instituciomaiderada como um uma conexao
importante para a gestao urbana (Conferencia dagsara Rosa Chacon, na Universidade
Catdlica Andrés Bello, Caracas, 2010 apud FEBRBES$1 2p. 188).

Para realizar uma eficiente gestdo urbana, é riete@ssesempenhar a seguintes
tarefas em fungéo de duas perspectivas. A prirpeirspectiva esta relacionada em funcao de
um desenvolvimento sustentavel. Na qual a sua ppegéo esta em melhorar a qualidade de
vida da populagdo, procurar um crescimento ecordnsigstentavel, maior qualidade

ambiental e deve abordar com eficiéncia o conjutgoatribuicbes dadas nas leis, assim
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também, como dispor instrumentos e mecanismosagilddm a satisfacdo da sociedade. A
segunda perspectiva esta relacionada em funcaestzemtralizacdo. Deve-se definir uma
politica estratégica de gestdo urbana com crita@®sustentabilidade, com suas devidas
linhas de acdo. Considerando ao morador como cipainator e participante, valorizando o
seu bem-estar, realizando diagndsticos participsticomo novas formas de gestéo.
Abordando a gestédo urbana a partir de uma visaoteigracao transversal e em longo prazo
(FEBRES, 2011, p. 194).

Baclija (2010, p. 11) diz que se uma cidade é maiurrelacdo ao numero de
habitantes; e se a cidade € economicamente berdidad& uma maior chance que a gestao
urbana seja adotada pela administracédo da cidadeéa diz que que o poder da cidade e a
gestdo urbana néo estédo correlacionados. Issoipaadglicar que a autonomia da cidade é

irrelevante para a execucao da gestao urbana.

2.1.1 Uma cidade mais sustentavel

Os desafios atuais estdo em tornar a cidade emspac@ que ofereca a seus
moradores uma qualidade de vida adequada, e reéim e§paco para a industria e o comercio
que pautem desenvolvimento de forma insustentdweibora qualquer cidade ja seja
insustentavel pelos simples fato de consumir resymla pode fazer uso desses recursos de
uma forma mais sustentavel. De acordo Ornés (301457), reconhece-se a cidade como o
espaco territorial de maior aproximagdo com o nmraBortanto, deve-se comprometer a
utilizar novas formas de planejamento e interveng@nsiderando o0s principios de

sustentabilidade dentro da politica urbana.

Na concepcao de Ornés, a cidade é:

Um espago criado e em constante transformacdo hpaleem relativo as suas

necessidades individuais e coletivas. No século XXjualidade de vida oferecida
aos moradores tornou-se um reto, pelo qual sesarecna eficiente gestdo de cada
recurso existente no local (ORNES, 2012, p. 8).

Para Baclija (2013, p. 31), a cidade como locata®cteristicas préprias, se torna
essencial a forma de governa-la e geri-la. A ingyait do desenvolvimento de instrumentos
para a gestdo e governanca urbana €, portantoquestdo fundamental. Isso pela rapida
urbanizacao global e pela a crescente relevanoiadeatica e politica das cidades. Portanto,

0s ambientes urbanos sdo uma realidade a enfremt@ualidade. Na visdo de Ornés (2012,
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p. 1), somente uma consciente gestdo no uso dossoscambientais, sociais, econémicos e
institucionais, baseados na sustentabilidade, pa@gentir a permanéncia da vida humana na
cidade e no planeta no curto, médio e longo prégso devido a complexidade dos

componentes, processos e as inter-relacfes quiemvoma urbe.

Desde a década de 1940 que a busca pela satislasdoecessidades basicas
humanas tornou-se uma aspiracdo dos governos ngjnde qual, o desenvolvimento
econdmico, visto como producdo e geracdo de emgorgaram-se hegemonico, deixando
em um segundo plano o desenvolvimento que inclalssgiestdes sociais e ambientais.

Na década de 70, pode ser constatado por meiolestraa mundiais, 0 comeco de
um maior interesse por um desenvolvimento mais libcpdlo, envolvendo os trés
componentes de forma integrada: econdmico, so@att@ental. Com isso procurou-se fazer
um chamado para ajustar a estrutura do modelo sendelvimento até entdo aplicado.
Assim, na década de 1980, surgiu o conceito dendesgmento sustentavel. Esse conceito
foi aceito formalmente no relatério de Brundtlaed) 1987. Neste relatorio se manifesta a
importancia de trabalhar como uma tarefa globaljolendo os recursos humanos, a
seguranca alimentar, as espécies e ecossistermasrgia, a industria e o desafio urbano e a
populacdo. No entanto, foi na década de 90, naeBamtia das NagBes Unidas para o Meio
Ambiente e Desenvolvimento, realizada na cidad®idede Janeiro, Brasil, onde surgiu a
proposta da “Agenda 21” (ORNES, 2012, p. 3-4). Aratp 21 € um instrumento vigente que
visa a sustentabilidade das cidades, procura adgqdal de vida sem sacrificar a criacdo de
riqueza, o patriménio ambiental e a construcdoedmt social. Baseando-se no pensamento
de que “as cidades serdo sustentaveis, sempre eja® Produtivas e economicamente
independentes, socialmente justas, funcionalmeinteerges e ambientalmente saudaveis”
(CHACON, 2009, p. 81).

No século XXIl, as cidades sao consideradas as egsamdsponsaveis das
transformacdes que afetam hoje ao planeta. No dagamérica latina, € na cidade onde o
75% das atividades do homem séo realizadas. Por@mtivancos tecnologicos também. As
cidades latinoamericanas estdo demandando solygdies questdes sociais, politicas e
econdmicas, visando a satisfacdo das suas neassi@a diminuindo as desigualdades
relativas ao acesso de servicos que oferecem (CHAQO10, p. 1). Nesse contexto, para
alcancar um desenvolvimento mais equitativo naaded, € necessario a execucao de novas e

eficientes estratégias urbanas com o envolvimeosontbradores, dos visitantes, dos setores
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publicos e privados, investidores, visando a sat& das suas expectativas e necessidades
melhorando e inovando o nivel de seu potencialsewatrativo para competir no mercado
global (ORNES, 2010, p. 8).

Na atualidade, as cidades apresentam uma grandeupegdo para alcancarem um
desenvolvimento mais sustentavel, por acreditaneenégprincipalmente na urbe onde se deve
comecar a realizar as primeiras mudancas, visandosgentabilidade urbana. De acordo
(Vitoria 2009 apud Ornés 2010, p. 17), a susteldaoie urbana ¢ um modelo de bom
desempenho, equilibrio e conectividade entre asmBies do desenvolvimento urbano
visando uma cidade produtiva, eficiente, incluseepitativa, segura e ambientalmente
saudavel, possibilitando a satisfacdo das neceesiqaesentes e futuras.

Um exemplo de valores € a qualidade de vida nasleg] ja que este valor em uma
cidade sustentavel (...) permite uma vida saudavetodutiva, o qual, ndo somente € um
objetivo e um valor social, € um direito humano, direito a vida, e, sobretudo um direito ao
desenvolvimento (CHACON, 2009, p. 84). Uma cidadésmsustentavel deve obedecer como
objetivos basicos a capacidade, complexidade fefia e a estabilidade para um urbanismo
mais sustentavel. Assim, “o desenvolvimento sudtehtdemanda ser compreendido como
um processo, um fundamento sistematico da pojititdica, um estilo de agir com uma viséao
integral e ndo simplesmente como um conceito agaslale moda” (ORNES, 2012, p. 4). Um
desenvolvimento que responda adequadamente & atedenionde os moradores visualizem
a cidade e a compreendam, relacionando-a com gidaa& em particular compreendam os
espacos publicos (CHACON, 2010, p. 2).

A trilogia urbana do desenvolvimento se baseia cm®ponentes: a estratégia
econdmica, a coesdo social e a qualidade — susil@dde ambiental. E, pois, “somente a
forma racional e equilibrada da interacdo destegpomentes va promover as sinergias para a
geracdo de territérios inteligentes que determmadsustentabilidade em longo prazo”
(CHACON, 2009, p. 82).

Para tornar uma cidade inteligeheebem sucedida precisa de um sistema de apoio a
gestdo urbana requer-se de uma abordagem integoamdaum mecanismo de tomada de
deciséo transparente e aberto. Na realidade, @sladividades urbanas sao insustentaveis,
uma vez que elas consomem recursos. No entantamhadivel aceitavel de custos sociais

associados com as atividades cotidianas das pessabs mercadorias. Nesse sentido,

1 A cidade inteligente é uma cidade de alta tecrialogensiva e avancada que conecta pessoas, mféas e
elementos da cidade usando novas tecnologias pema wna cidade sustentavel, mais verde, comércio
competitivo e inovador e um aumento da qualidadédte (Bakici; Almirall; Wareham, 2012).



15

utilizando o surgimento das Tecnologias da Infoidwae Comunicacéo (TICs), vem com a
ideia de apoiar e tornar as cidades mais inteleger® dessa forma satisfazer as necessidades
dos moradores e seu bem-estar. Na era da informg@@a incentivar uma ampla
participacdo, as administracbes urbanas ja commacarase beneficiar das oportunidades
dessas tecnologias, fornecendo ambientes de toaloalaborativo através de plataformas
virtuais. De acordo com Yigitcanlar (2008), a gest&@o pode continuar lidando com os
problemas urbanos seguindo uma gestdo tradicioaedcterizada por ser estatica e lenta,
como tem ocorrido até o presente. A implementagéiatednologias vai revolucionar o
planejamento urbano, o desenvolvimento e a geftéimecendo uma nova direcdo para a
gestao urbana inteligente.

2.1.2 Politicas publicas cicloinclusivas Latino-Amecanas

O territério urbano € um espaco que mostra mudamgasnplexidades relativas a
um processo longo no tempo, de profundas transfgiesae consequéncias da globalizacao
nas areas da economia e das politicas publicagheen$ aplicadas no contexto urbano. A
globalizagcédo até agora € entendida com uma Unicpgetiva econbémica. Porém, ela deve
ser analisada de uma 6tica ampla pelas mudangascimlade que também atingem questdes
sociais e culturais (FALU & MARENGO, 2004, p. 211).

Por um lado, no mundo globalizado, as cidades deseemrientar por um modelo
que promova a superagcdo dos problemas reconhep&los governos e pela sociedade,
vinculados com o elevado crescimento demografisajesigualdades no acesso a servicos,
vivenda e emprego digno; a diminuicdo da qualidiaeida nas cidades; a aparicdo de zonas
irregulares e deterioradas; com niveis de riscoiakogue nao tém sido atendidos
adequadamente. Por outro lado, tém surgido vésiaatégias de atuacdo centradas na busca
da sustentabilidade das cidades, como, por exemplgenda Local 2] a Carta de Aalbofg

a Nova Carta de Aterfas as Cidades verdeonsiderando o aumento da populacdo urbana

2 A Agenda Local 21 surge com a finalidade de assegs compromissos assumidos durante o ECO-92ala q
0 seus participantes prepararam uma agenda déhvaPar meio da Agenda 21 a comunidade identifia®u
problemas prioritarios, 0s recursos e 0s meios pafsenta-los e as metas para as proximas décadas
(Conferencia das Nag¢8es Unidas sobre o Meio AmbienDesenvolvimento- Agenda 21, 1995). Referéncia
com falha de formatacéo.

3 A Carta de Aalborg consiste em trés partes: ledatacdo comum: cidades europeias para a susticiatadb.

2. Campanha das cidades Europeias Sustentavei pasticipacédo no processo local da Agenda 2 nmzio
de planos de agdo para a sustentabilidade (Coofar&uropeia sobre cidades sustentaveis realizeda e
Dinamarca, 1995). Referéncia com problema de fagdat

4 A Nova Carta de Atenas define como elementos Hanismo moderno o sol, o verde, e o0 espaco, e pir m

da organizagéo das diferentes funcdes: traballmtalgdo, circulacdo e lazer, que seriam indeperdestitre
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mundial, cresce a demanda pela toma de decisGéscamloportunas, que incluam e
reconhecam as &reas urbanas como entes de intescdmlbens e servicos, geracdo de
riqueza e inovacéo e desenvolvimento (ORNES, 201%47).

Neste contexto, a cidade tem um rol novo e centvygbanorama da globalizacdo e
especialmente na situacao na qual os glomeradasasllisputam os espacos de lideranca de
distinta natureza (econdmica, social, culturajol&az com que as cidades e seus governos se
consolidem e consigam realizar mudancas, visandgimaeficientes resultados nas diversas
areas do territorio, a satisfacdo das necessidaareanas fundamentais e, assim, promovam o
bem-estar da sociedade. Para isso, os governosléome utilizam as politicas publicas, que
podem ser definidas com a “mobilizacdo politico-audstrativa para articular e alocar
recursos e esforcos para tentar solucionar daddgmna coletivo” (PROCOPIUCK, 2013, p.
138).

Para Chacén (2009, p. 87), as politicas publicasugd conjunto de delineamentos,
diretrizes, decisbes, estratégias, regras, regegagiianos, projetos e programas, que Sao
desenvolvidos pelo estado com a participacdo daicm@ade e que, se articulados coerente e
consistentemente, guiam o caminho logico para etsreos problemas publicos que
ameacgam o bem-estar e 0 progresso tanto do locad dos moradores. Portanto, “a funcéo
especifica de uma politica publica é prover origb¢a normativas, guiadas por valores e por
finalidades, para a elaboracdo de estratégiastgmas e planos que procuram adequar meios
para atingir determinados fins” (PROCOPIUCK, 204.3138).

Um dos amplos consensos afirmados em torno dagicpslipublicas € que
normalmente derivam de situagbes em que a societBal€onsegue resolver por si s6 0s
problemas que Ihe afetam coletivamente. Emborasedapresente como um instrumento
simples de ser articulado, a politica publica sestitui em um meio politicamente legitimado
que permite a canalizacdo de recursos, de esfoecole comportamentos para enfrentar
problemas coletivos (PROCOPIUCK, 2013, p. 138).

A globalizagdo esta implicada diretamente com adadno planejamento das
politicas urbanas. Neste contexto, 0s governos islo@mergem e impulsam um
desenvolvimento cobrindo as inequidades e se posigi sobre as novas demandas. Os

sistemas urbanos tradicionais perderam a sua |éggralo necessario incluir novas formas

si, originaram a cidade moderna. Estes sé@o comscelitaves do urbanismo moderno, mas cada area cam um
funcéo especifica (DE CARVALHO, 2009). Possivelneemt “DE” podera ser retirado.

5> As Cidades Verdes é um projeto que ja tem realize&s debates. Este projeto surgiu como um legado
conferencias de Rio e Rio +20 e conta com o apaioPNUD (Programa das Nacdes Unidas para o
Desenvolvimento, apoiada pela SMAC- Secretaria d®Mmbiente). (Instituto Ond Corrigir Azul, 2013).
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para mitigar problemas e assumir desafios. Os iparscdesafios que enfrentam as cidades
latino-americanas estado relacionados aos crescentess de segregacdo social, uma
prestacdo de servicos eficiente, a procura de umiarneficiéncia na dinamica urbana

possibilitando um desenvolvimento sustentavel nal g@ssua uma maior qualidade dos
espacos urbanos (FALU; MARENGO, 2004, p. 214-218).

Na busca de dar solu¢des aos problemas ja menosnaale atualmente enfrentam
as cidades, especificamente estdo os problemasoreddos com a implementacdo de uma
eficiente mobilidade urbana mais sustentavel. Temassencial a inclusdo de novos modais
no sistema de transporte. Portanto, considerabggcdeta um modal alternativo de transporte
com a capacidade de mitigar os problemas de poluagdbiental e sonora, oferecer uma
maior qualidade de vida aos moradores, em quesi@essalde, recreacdo e maior
independéncia no deslocamento dentro da cidade.cDela o Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) (2005, p. 1), nas cidadesnéaamericanas e Caribe, o uso da
bicicleta como meio de transporte no sistema urlmasce consideravelmente e aprimora
mobilidade urbana, da equidade e maior acessoatuomlades socioecondmicas. O uso da
bicicleta € uma opcdo para reduzir os problemeastivek a congestdo do trafego, a ma
qualidade do ar e as emissfes de gases respons@asisnudancas climaticas nas cidades. A
materializacdo desses beneficios somente podécaacada com a dotacdo de infraestrutura
cicloviaria, a participacdo dos moradores locaigippando na formulacdo de politicas
publicas que incentivem seu uso e se 0s entesnEdpEis oferecerem informacao necessaria
para monitorar o desempenho do uso deste modale Mestexto a bicicleta colabora ao
desenvolvimento e a competitividade das cidades.

De acordo com o BID, na formulagdo de politicaslipab cicloinclusivé, s&o
quatro os temas principais abordados: (a) a irfatesa e servigos; (b) participacéo cidada;
(c) aspectos normativos; e (d) regulacdo e operacéo
(@) A infraestrutura cicloviaria deve dispor de uspa;o continuo protegido do transito

motorizado, afastado dos pedestres e livres déaldss, reduzindo o risco de acidentes
entre veiculos e usuarios ndo motorizados, destaafocentivando o uso da bicicleta. As
cidades de Bogotd e Rio de Janeiro, por exemplesysm a maior quantidade de
quildmetros segregados de infraestrutura cicloaiaks cidades de Guadalajara (México),

e Santiago de Chile (Chile), criaram recentementeptojeto piloto intitulado de “zona

6 Uma politica cicloinclusiva é aquela que procutagnar o uso da bicicleta na rede do transporte com
condicdes de seguranca e eficientes (BID, 2013,).p.
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30". Este projeto foi desenhado e sinalizado pamaas carros transitem a uma velocidade
menor de 30 quildbmetros por hora, melhorando, gsssncondi¢cées de seguranga para 0s
ciclistas. Referente aos servicos complementaoesp @stacionamentos para bicicletas, a
cidade de Rosario (Argentina), possui 2.100 ciska@onamentos e a cidade de Buenos
Aires possui 5.400 ciclo estacionamentos. Alémadisscidade de Santiago de Chile,
implementou um plano piloto de corrimdos de apa@e oruzamentos regulados pelos
semaforos, com a finalidade de dar maior conforto cilista. O municipio de
Providencia, no Chile, estd comecado a implemegsi@cionamentos com sinalizacdo. O
municipio La Florida, em 2014, inaugurou um sistemassivo e automatizado de
custodia de bicicletas, com capacidade para 60eldims, ademais de servicos de
reparacao e outros (p.4-8).

(b) A participacdo dos moradores fortalece e fornecdesenho de uma politica ou um
projeto, complementando-a por meio de experiérguiasgarantam o sucesso de qualquer
iniciativa relativa ao uso da bicicleta. As poklticsobre o uso da bicicleta podem ser
utilizadas, promovidas, e, em muitos casos, obktadas pelos proprios cidaddos. E por
essa razao que se torna fundamental a participhgsgioidadaos na implementacéo desde
o0 inicio do planejamento até a fase da operacaopdgstos. Desta forma, evitam-se
futuros problemas nos projetos, por terem sido qios e adequados aos usudrios da
bicicleta. A participacdo gera maior legitimidadeaeeitacdo da sua execugdo, maior
seguranca e efetividade das politicas e 0 desemaito adequado de infraestrutura
cicloviaria. As cidades de Roséario (Argentina) eg&a (Coldmbia) se destacam no
desenvolvimento de politicas de mobilidade urbaparéir de um processo participativo
por parte de seus moradores. Na cidade de Sardmgohile se destaca pelo trabalho
gerado nos escritorios de cidadania da bicicletatrdOponto a destacar é sobre a
informagéo sobre as politicas, infraestrutura, leegfio e atividades relativas a bicicleta,
gue se sobressaem como um elemento fundamentall@uisposta de forma oportuna
para os cidaddos e também para os visitantes. degles como Medellin, Bogota e
México D.F oferecem cartilhas informativas em textdigital sobre o uso da bicicleta (p.
10-12).

(c) Os aspectos normativos e a regulagdo sdo a gberee alcangcar uma politica ciclo
inclusiva efetiva estdo relacionados com a prea@gado governo local em criar
secretarias com funcdes exclusivas ao desenvolwnuenuso da bicicleta. O objetivo de
uma regulacdo sobre a bicicleta e de uma politata mclusiva € fazer uso deste modal

de forma segura e sem restricdes. Na América |adiméddade de Bogota conta com uma
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politica de mobilidade que estabelece a preferé&teibicicleta sobre os outros meios de
transporte motorizados e possui profissionais mesfpeeis exclusivos nessa area. A cidade
de Buenos Aires conta com um escritorio e umaipalitlara sobre uso da bicicleta. A
cidade de Santiago de Chile estd se modificandwraativa da construcao das rodovias,
favorecendo o uso da bicicleta (p.16). Porém, aam¢a ndo se realiza apenas com leis e
regulamentos. Leis e fiscais sdo Uteis como pateaeferéncia e para o comportamento
delinquente de minorias. Mas quando é o proprioattode desenvolvimento é o padrao
dominante de consumo que constituem fatores deudgEgi do meio ambiente, € preciso
introduzir um novo comportamento ambiental. Istmtado, ndo se faz com regulamento,

mas com profundas mudancas culturais.

(d) A operacéao refere-se a trés componentes densistde transportes baseados na bicicleta:
gestdo, controle e operagéo. E um componente dderalevancia nas politicas publicas
e para a implementacdo dos projetos de mobilidabana. Um dos projetos que
intensifica 0 uso deste modal € representado paadetas publicas, nas cidades de S&o
Paulo e Rio de Janeiro. Na intermodalidade dersedede transporte que incluiam a
bicicleta e no monitoramento de dados forneciddstives ao uso dela, que possam
identificar os fatores que favorecem o seu usoc&ele 35% das cidades da ALC
recolhem informagé&o sobre indicadores que geramooda bicicleta, porém sé um 18%

destas cidades dizem ter acesso a obter esses(dadas?6).
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A Figura 2 mostra as cidades da ALC mais represeasarelativo ao deslocamento
por meio do uso da bicicleta.

Figura 2 - Uso da bicicleta na América Latina €dzmibe
Fonte: BID (2015, p. 2)

Algumas cidades latinoamericanas tém mostrado deresse importante sobre a

inclusdo da bicicleta como meio de transporte radt&ro na rede urbana. As cidades com
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maiores indices de deslocamento feitos de bicid@taas cidades de Rosario na Argentina
com um 5,3% e a cidade de Bogot4 na Colémbia corb%ndas viagens realizadas. Porém,
existem outras cidades como o caso da cidade ddeRianeiro e da cidade de Floriandpolis
(Brasil), a cidade de Pereira (Colédmbia), a ciddde Santiago de Chile e a cidade de
Cochabamba (Bolivia) que também tem uma porcentademiagens feitos de bicicleta

consideravel. Estes dados foram coletados por rdaidnformacdo entregada por cada

departamento responsavel pelo desenvolvimentoadaubicicleta na cidade.

2.2 TURISMO URBANO

O turismo urbano como categoria de analise, abardéddade como um destino
turistico, incentivando a visitacdo das pessoasintaresses urbanos. Para isso, se presentam
diversos autores propondo uma definicdo e os el@®meque podem ser considerados
esséncias para o seu funcionamento. Além disdazseferencia a percepcdo do morador e
do turista relativas a cidade, visando que a pddiinformacdo entregada, possa ser usada
seja estrategicamente contribuindo para o desenvehio do turismo nas cidades na

competitividade global.

2.2.1 Turismo nas cidades

Na relacdo daranking das cidadegop do mundo para viver, trabalhar e fazer
negocios, o turismo assume uma relevancia cresoastguestdes politicas e culturais. Isso
ocorre de forma indireta, mas fundamental. Pamaletde, decorrente da migracao
internacional, as cidades se transformaram em dggaom uma mistura étnica na sua
populacao. Isso torna as cidades mais interessades de impactar na area em atividades
de empresas de entretenimento, restaurantes eecdafésoutros. A cidade € um aglomerado
de experiéncias a fim de consumir, que podem dgpersas ou agrupadas em zonas, COmMo
exemplo a zona de entretenimento. Estas zenamtravés de simbolos, icones e uma
linguagem Unica— diferenciam a experiéncia do consumo no localta®tw, o turismo
apresenta-se como uma possibilidade de os tugatefazerem suas necessidades culturais
(ASHWORTH; PAGE, 2011, p. 5-6).
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No aumento do turismo nas cidades, estas se tamnana@s atrativas. Porém, em
consequéncia disso, passam a ter um duplo des&ioum lado, as cidades devem ser
capazes de atender as expectativas e necessidmlagigtas e, por outro lado, elas devem
assegurar que o turismo seja gerido de tal forneabguneficie principalmente a populacéo
local e ndo contribua para a deterioracdo do artéiarbano. Para uma cidade ser uma
atracdo turistica precisa possuir um valor patrialpmue forneca infraestrutura eficiente,
visando & satisfacio dos desejos dos moradorestarigias (GARBEA, 2013, p. 194).

O turismo urbano como categoria de analises éraatreente complexo de definir,
principalmente em decorréncia do questionamentgedealmente existe ou se é apenas uma
acumulacdo de outras formas de turismo que coimciden um determinado contexto.
Considerando-o0 com um conceito ambiguo, que mistareadas atividades do turismo, o
turismo urbano representa todos os recursos tésfascinantes de uma cidade destinada
para atrair visitantes. Pode-se desenvolver emdegd@u aglomerados urbanos acima de
20.000 habitantes, nas quais varios tipos de torismerferem e contribuem para o
desenvolvimento das areas urbanas (GARBEA, 2011R4).

Para Rodriguez (2009, p. 174), o turismo urbanoepselr chamado também de
turismo de cidade ou de espacos urbanos. Este dégpdurismo refere-se a qualquer
modalidade da atividade turistica que se desenvolvaespaco urbano e que estejam
especificamente ligadas a esséncia da cidade,ddérja estabelecidas vinculadas as praticas
econbmicas, académicas e sociais em geral, reatizsdos proprios turistas. Em definitivo, é
o tipo do turismo que se desenvolve na cidade Haseamodo de vida urbana e compreende
todas aquelas atividades que realizam os turistasitantes durante sua estada na cidade,
sejam culturais, recreativos ou profissionais.

Como o proprio nome sugere, essa forma de turismmlve visitas a centros
urbanos de diferentes tamanhos, a fim de conhecervisitar os seus atrativos. Essas visitas
podem incluir parques, museus, edificios de inseremrquitetdnico e/ou historico, lojas,
restaurantes, entre outros (AGUILAR; RIVAS; GONZALER009, p. 40).

O turismo urbano comegou nos tempos antigos mEsles gregas, as margens do
Mar Mediterraneo. Mais tarde, na Idade Média, sgistradas viagens longas realizadas
pelos jovens aristocratas, que visitavam as cidadegpeias com interesses exclusivamente

culturais. Apés isso, comecou a ser desenvolvitdarismo de massa na segunda metade do
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século XIX, tendo uma queda importante. Depoisodipgla dificil condicdo econémica da

década de 1970, comecou a ser desenvolvida a fung&tca dentro das cidades. Com o
declinio econémico das cidades industriais do ndaténglaterra passou a ser enfatizado o
papel do turismo como um catalizador para o aumdateconomia urbana. Na década de
1980 surgiu o turismo urbano pela transformacao aldades como principais destinos

turisticos (GARBEA, 2013, p. 195).

A principal caracteristica do turismo urbano é extaf de infraestrutura, tanto basica
como complementar, e a demanda em relacdo ao nloeewdageiros e pernoites, 0 que
mostra um crescimento constante e de tendéncitasiisazonalidade é consideravelmente
menor do que em outras tipologias de turismo, paémstada media € menor do que outros
destinos, como o de sol e praia, que esta em timisoe trés dias. Em relacéo a pernoites e 0s
moradores, ha possibilidade de uma maior aproxima€én muitos casos, o denominado
“excursionismo” magnifica o valor do turismo naade (RODRIGUES, 2009, p. 174).

De acordo Ashworth e Page (2011, p. 1-2), existiguna paradoxos relativos ao
turismo urbano, tais como: (a) o turismo urbanar@ dorma extremamente importante na
area do turismo. No entanto, ndo recebe uma ateapg@ciavel por parte dos pesquisadores
da area, que permita um maior aprofundamento nocefton promovendo o0 seu
desenvolvimento. (b) As cidades que recebem umalgrguantidade de turistas sdo grandes
entidades multifuncionais em que os turistas asawspor uma infinidade de objetivos e
propositos, porém eles sdo absorvidos e podemrisartem grande medida invisivel tanto
econbmica como fisicamente. (c) Embora os turistaem de forma intensiva o0s
equipamentos e servicos urbanos oferecidos pelsdes, pouco dessas instalacdes e
equipamento foi criado especificamente para umtusdstico. (d) O turismo urbano pode
contribuir com beneficios econdmicos relevantesa pas cidades cujas economias séo
dependentes do turismo. No entanto, as cidadesuomereconomia grande e variada ganham
0 maximo do turismo, mas sem depender dele. (efilBmo, é critica a relacdo entre o turista
e a cidade, sendo isso de grande relevancia ecénpla para os gestores formular as
politicas. A atividade turistica precisa claramedieersificar a sua oferta com maior
flexibilidade e acessibilidade sobre o que as @daxlerecem.

Isso porque a experiéncia do turismo urbano € dereila uma atividade de moda,
na qual, os turistas urbanos caracterizam-se esf@ecite por serem caprichosos na busca
de explorar a cultura e os estilos de vida conteamsos das cidades (ASHWORTH; PAGE,
2011, p. 8-9).
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Distingue-se uma série de elementos primarios ensécios que desempenham um
rol fundamental no aumento da atividade do turisrae cidades. Os elementos primarios
estdo relacionados com o cultural e artistico, cammstalacdes esportivas, eventos culturais
e lazer. Os elementos secundarios incluem uma gdenaquipamentos urbanos que
complementam a experiéncia turistica, como hotéstaurantes, o sistema de transporte,
entre outros, estes elementos podem ser obserwamos maior detalhe no Quadro 2
Elementos necessarios para a cidade ser vista somestino turistico (GARBEA, 2013, p.
196).

Elementos chaves que podem melhorar a visita naosaespacgos urbanos séo as
construcdes historicas (distrito): atributos histds de edificios, Streetscdpéairros e que
enfatizam o carater de uma area; os centros deengdgs e exposicdes sdo frequentemente
considerados para um tipo de turismo de negécasgual a pessoa precisa passar a noite no
lugar; as exposi¢cbes sao percebidas como fortesesetle crescimento em que o visitante
gasta acima da meia e estas operam na maior gaaigog as festas e eventos tornaram-se um
meio cada vez mais popular para as cidades naovobjie impulsar o turismo.

Os eventos variam em tamanho de escala, exemptessdio: exposicdo do mundo
ou as olimpiadas e eventos anuais como festivaialaes de musica ou galerias noturnas
(RUETSCHE, 2006 p. 1).

Elementos primarios

Atividades da cidade Ambiente de lazer
Instalacdes culturais Caracteristicas fisicas
Museus e galerias de arte Padrao de ruas histéricas
Teatros e cinemas Edificios interessantes
Salbes de concerto Antigos monumentos e estatuas
Centro de convengfes Parques e areas verdes
Outras instalacdes turisticas Beira mar
InstalagBes esportivas Caracteristicas socioculturais
Indoor e outdoor Lingua
Instalacdes de diversdes Alfandega e costumes culturais
Clubes noturnos Heranca cultural
Cassinos e salas de bingo Simpatia
Eventos organizados Seguranca
Festivais

Elementos secundarios
Alojamento Elementos adicionais
Instalacdes de catering Acessibilidade
Compras Transporte e estacionamento
Mercados Informacdao turistica (Mapas, sinais, guias).

7 Streetscape na traducdo ao portugués é paisagemayrkio elementos funcionais e decorativos cabsgad
erguidos e plantados dentro de um espaco publissesEelementos podem ser servigos publicos, element
visivel de infraestrutura de servicos, luzes de sirais e sinais de transito, arvore de rua, nsopablicos,
letreiros e decoragfes publicitarias (Streetscagmgn Guidelines, 2007).
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Quadro 2 - Elementos primarios e secundarios paiaiesmo Urbano
Fonte: RUETSCHE, 2006, p. 2.

Com o0 objetivo de aprofundar o desenvolvimento desmo urbano, torna-se
essencial que, além de contribuir com os elemeptivsdrios e secundarios nas cidades
anteriormente expostos, 0 gestor turistico resphg@or esse desenvolvimento perceba e
analise as caracteristicas do comportamento distasirque viajam com a intencdo de
conhecer a cidade. Estas caracteristicas podemssdetividade que tem o turista urbano em
escolher e decidir sobre o0 uso do pequeno espagidatie relativa a: o que? Quando? Onde?
Usar esses recursos disponiveis que a cidade efékn disso, 0os gestores turisticos devem
notar a rapidez com que os turistas consomem asif@® turisticos urbanos.

Prestar atencdo sobre o numero de vezes que etasurepetem a visita é outro
ponto importante de analisar, ja que os turistadedtinos urbanos sdo menos propensos de
visitar novamente a cidade em comparacdo com $asindo urbanos. O paradoxo é que as
atracdes urbanas mais originais sGo menos provdweepetir visitacdo. Um exemplo disso e
a cidade Luxor (Egito), a cidade de Pisa (Italia)as Cataratas do Nidgara (Estados Unidos),
estas cidades tendem a ser visitadas uma vez aa Raiém, existem outras cidades que
investem sobre o estilo de vida, apresentandoageidor meio de casas de shows, cinemas, a
gastronomia, eventos e festas entre outras atesjadmo exemplo disso estdo as cidades de
Buenos Aires, Sdo Paulo, Nova lorque, Paris e leam@SHWORTH; PAGE, 2011, p.9 &
COBRA, 2001, p. 82).

Para a Unido Europeia, o turismo € uma atividadenesal na realizacdo dos seus
grandes objetivos, relacionados a promocéo doeisgerdo cidadao europeu, ao crescimento
e emprego, ao desenvolvimento regional, a gestgmttionoénio cultural e natural, bem como
ao esforco de construir uma identidade europeiacdioeco do novo milénio o 80% da
populacao europeia vive em cidades, tornando-ontremte mais urbanizado do mundo e a
questdo urbana um dos principais desafios. O torisuige como uma estratégia de uma
politica de ordenamento urbano que, necessariameéene propor uma oferta competitiva
gque va ao encontro das expectativas dos visitapteso mesmo tempo, contribua
positivamente para o desenvolvimento da cidadera pa bem-estar dos seus moradores
(COMISSAO EUROPEIA, 2000, p. 3-4).

O turismo urbano tem visto um aumento significatiatas desigual nas grandes
cidades europeias, que se destacam pela riquezdsend cultural, valorizacdo do espaco

urbano, o que pode torna-las modelos para outdasles do mundo. A Europa possui como
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destaque dez cidades consideradas destinos tsistiais importantes do mundo. Cidades
como Londres e Paris representam exemplos espatasudo turismo urbano, com maior
densidade do turismo em tudo mundo. No caso daleida Paris, figura-se como o centro
urbano mais visitado no mundo. Isso normalmentelaionado a sua rica heranca cultural
somada a uma infraestrutura turistica excepcidaauficiente ver uma imagem da Torre
Eiffel, que a mente imediatamente pensa na cidadeadis. Como resultado das principais
cidades reconhecidas pelo seu patriménio cultaidhdes como Londres, Madri e Barcelona
sdo conhecidas pelo seu patriménio cultural. Essgém é marcada pelos seus grandes
investimentos e modernidades. Para outras cidadesy Frankfurt e Berlim (Alemanha) e
Amsterda (Netherlands), embora ndo sejam consideradmo atracdes mundiais, existem
pacotes de viagem desenvolvidos centradas na amegtretenimento e vida noturna
(GARBEA, 2013, p. 193-198).

2.2.2 Cidade como produto turistico e como destinaitistico

Na atualidade, as cidades tém se transformadogaw fareferido de localizacdo das
pessoas e das empresas pela sua dindmica consiaalelade de seus equipamentos e
servicos e principalmente pelo intercambio e erroogritre pessoas, permitindo e gerando um
espaco de aprendizado constante, criatividadeeggsincoletiva (CHACON; ORNES, 2010,

p. 4).

Para considerar e projetar uma cidade como umdesiiistico, € necessario avaliar
alguns elementos relacionados com a qualidade estdaydos servigos publicos, a rede de
servigcos comerciais e de hospedagem, a segurangi@geacdo social, a viabilidade e o
transporte, os espacos publicos, areas verdes anatencdo de espacos recreativos. Esses
servicos devem servir primeiramente ao moradorreocoonsequéncia ao turista. Para tal
demanda, os governos locais recorrem a seus plabasos, planos estratégicos, planos de
turismo e outros projetos de grande impacto, visaddrealizacdo e satisfagdo destas
demandas favorecendo a cidade e seus moradoresSQOGNAORNES, 2010, p. 6-7).

A vantagem de uma cidade planejada ser um destifstito esta na busca por uma
maior qualidade de vida dos seus moradores locamp consequéncia disso, cria-se uma
imagem que transforma a cidade em um atrativoticoipara todos, tanto para os anfitrides
como para os visitantes. Ao caracterizar o destimo aspectos Unicos e particulares, isso hao

somente tera mais possibilidades de atrair maitantss, ja que seus diferenciais servirdo
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tanto como componentes da imagem do destino consedédade da populacéo local. Isso,
sem duavida, fortalecer4d a imagem e consequentenaestea comercializacdo. A imagem
como diferencial no mercado competitivo dos destitwisticos € um instrumento basico
para o posicionamento do destino em relacédo a diimjplade e na lembranca da mente dos
potenciais turistas (GONCALVES, 2008, p. 10-11).d&acidade, portanto, possui

caracteristicas que a tornam particular, o dinamisme as identificam proporciona aos
espacos urbanos uma atracdo para o turismo coracefigom niveis variados de motivacao
e, sobre isto, o ser humano é insaciavel principaten se tratando de curiosidades
(FERNANDES; SOUZA; PINHEIRO; GONCALVES, 2012, p.5)

O morador local € um ator fundamental na hora dstoair uma imagem da cidade
para ser vendida como um destino turistico no iextea€onhecer a percepcao dos moradores
referente a seu lugar de origem contribui para omthor analise sobre o0 que eles tém a
oferecer culturalmente. Considerando isso, € egdegue as intervencbes na cidade se
realizem tendo como preocupacao principalmenteaidgude de vida da populagao local. Ao
realizar estas intervencbes pensando somente sdanteés, ndo se obtera cidades que
realmente oferecam qualidade (GONCALVES, 2008,/p. 1

Para uma cidade ser vista como um destino turjgpi@cisa de uma estratégia de
marketing que incentive as motivagdes de viagem que a toombecida no exterior. Se
houver a aceitacdo de que a imagem de um destiistido € o resultado dmarketinggeral
desenvolvido, das comunicacbes e experiéncias é¢erga aturistica, deve-se reconhecer
também que o comportamento perceptual/cognitivo tdastas € necessario para definir
qualguer aproximacao correta com 0 conceito de emagO marketingturistico deve ser
capaz de compreender cada tipo de turista, a digjgoslo seu tempo, a distribuicdo de
atividades nas férias e feriados, e, sobretudog¢tmao de selecéo do lugar a visitar (PONS;
MORALES; DIAZ, 2007, p. 90-91).

O marketingturistico de cidade deve ser considerado um im&nto de gestdo no
planejamento urbano que permita afrontar os nogeafibs do século XXI e, assim, competir
com as outras cidades a uma escala globahatketingda cidade evolui de uma forma
aberta, porém complexa na qual a cidade € compdegendmo um projeto aberto e comum,
onde o seu desenvolvimento deve ser participatvbando com o setor publico e o privado.
A cidade a principal representacdo da express@ivierdo sistema socio cultural construido
e transformado constantemente, produzindo impdeto® negativos como positivos que
representam a imagem da cidade para os moraduisisaates (CHACON, 2012, p. 2).
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O marketing relacionado com as cidades € um poderoso insttomds gestao
contemporanea. A sua finalidade principal é a caitigdade e o desenvolvimento de uma
imagem publica da cidade. Uma das estratégiasat&etingde cidades esta no processo de
segmentacédo, onde se escolhe o publico-alvo emeajt@aram os esforcos darketingda
cidade. Isto permite que os governos locais operem maior eficiéncia e determinar as
politicas publicas, que devem executar para desemvaima Unica oferta focada aos
publicos-alvo priorizados (CHACON, 2012, p. 2-3).

O rol domarketingna imagem do destino é extremamente importantecgusa de
fatores controlaveis e ndo controlaveis que intenfe de maneira positiva ou ndo na
percepcdo dos turistas e moradores (GONCALVES, ,2002). O planejamento estratégico
da imagem da cidade deve estar relacionado a edas@dbd de uma identidade local que seja
um reflexo do sentido de pertencimento baseadorganizacdo social, valores culturais,

meio geogréfico, entre outras, compartilhados pelaulacéo local (CHACON, 2012, p. 3).

Para desenvolver o turismo na cidade deve-se irgjpdisagem como atrativo, onde
se possa ver refletida a identidade e a evolugéialsta comunidade. Assim, € necessario que
haja esfor¢os conjuntos para a restauracdo de assplacvalor cultural e histéricos dando
novas utilidades aos usos antigos. Portanto, asagens turisticas devem ser planejadas
mantendo suas caracteristicas originais, atendesslomotivacdes dos visitantes e
principalmente dos moradores, agregando valor & sHuativos sem perder a sua
originalidade (FERNANDES; SOUZA; PINHEIRO; GONCAL\&: 2012, p. 5).

Nao existe consenso sobre a definicdo da imagemndeestino turistico, mas se
assume que ele esta diretamente relacionado carmcepgao e a atitude do turista relativa ao
destino que, a0 mesmo tempo, é visto como um poddustico. A percepcao e a atitude dos
turistas e visitantes com respeito estdo relacesmamm as ideias, crencas, sentimentos,
preferencias, impressoes, valores, preconceitod)enimentos, e estereotipos individuais e
coletivos, que sdo frequentemente nomeados nasigdefs do destino turistico (PONS;
MORALES; DIAZ, 2007, p. 92).

2.2.3 A cidade um lugar com identidade

No processo de transformacéo da cidade em um deatiistico, € essencial analisar

a identidade local e se é possivel ser observaitan@reendida de forma facil tanto pelos



29

seus moradores como pelos seus visitantes. Para amslisa-se a cidade por meio do

conceito de lugar, abordado desde a perspecticardente da geografia humanistica.

De acordo Filgueira (1998, p. 9), o conceito deafugurge e se consolida no inicio
da década de 70. Essa linha de pensamento seeca@gtrincipalmente pela valorizacdo das
relacdes afetivas dos individuos com o seu ambi&aea Ferreira (2000, p. 67), o conceito
de lugar nessa corrente da geografia adquire cerloglar como 0 espaco em se articulam
experiéncias e vivéncias. As caracteristicas dgrgéia humanistica sdo a valorizacdo do ser
humano, a paisagem, o lugar e a regiao, destacasristéncia dos sujeitos e seu sentimento
de pertencimento a um espaco (SASAKI, 2010, p..115)

Nessa discusséo, o primeiro ponto a esclarecatifer@nca entre o espaco e lugar.
De acordo com Tuan (1983, p. 12-19), o espa¢co gedearacterizado pelo movimento e
lugar pela pausa. O espaco é vivenciado quandaide Ipara se mover. O espaco se
transforma em lugar na medida em que é vivenciadrperienciados, dotado de valor, de
uma definicdo e de um significado. O lugar € um douthe significados organizados, porém &
um conceito estéatico. Se fosse visto como um psocesn constante movimento ndo se
poderia desenvolver nenhum sentido de lugar (TUR83, p. 198). O espaco torna-se lugar
guando este adquire personalidade, quando se writl por meio de uma experiéncia
compartilhada, gerando uma percepcéo subjetivadouem um individuo (ADYR, 1997, p.
76). O lugar assume uma personalidade, uma essétatigue se faz presente na historia de
cada pessoa. Ele torna-se uma realidade na codiscigdividual a partir do relacionamento
com o espaco. Nao é necessério que o lugar sdjaddeEm uma dimensédo espacial ou
imagem especifica limitada, basta que traduza lengas e vivéncias compartilhadas
(SASAKI, 2010, p. 115). Para Moreira (2007, p. 49mpreender o lugar é considera-lo nao
como uma soma de objetos, mas como um sistemdagées.

A dificuldade de as cidades serem consideradasigar esta principalmente no seu
crescimento desmedido, que gera transformacdesseasrina ocupacdo do espaco que, as
vezes, tém pouca relacdo com o estilo de vida om swmas vocacdes. Sofrendo
transformacgdes tanto fisicas quanto sociais, geramda nova conformacdo da relagéo da
vivéncia entre o homem e o seu entorno (TEIXEIRAVBLCATE, 2006, p. 143).

2.2.4 O lugar na percepcdo do morador e do turista
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O lugar é formado pelos significados que uma peaBdaui ao contexto em nasce,
cresce, desenvolve o seu cotidiano, cria e intecage outras pessoas, constroi relacdes
afetivas, trabalha, compartilha momentos de lagetre outros assuntos que uma pessoa
realiza na sua vida. Tudo isso é apenas uma parejunto de necessidades basicas e
fundamentais que devem ser satisfeitas. Ser partend espago torna-se uma necessidade
psicolégica, um requisito social e espiritual nadaude aceitacdo. “As vidas humanas sao
movimento dialético entre refagio e aventura, ddpegia, e liberdade. No espaco aberto,
uma pessoa pode chegar a ter um sentido profundiegde precisando do espacgo e lugar”
(TUAN, 1983, p. 72).

Para uma pessoa, a sua cidade de origem torna-degamintimo e importante e
pouco importa se esse lugar é simples e carecéedaneia arquitetbnica e histéria. Neste
caso, se alguém estranho critica essa cidade édeoada uma ofensa, pois ela possui um
valor sentimental. Esse valor é construido dedstlés simples e cotidianas da fase infantil,
mais dependentes de atos como, por exemplo, sobianvores e pedalar de bicicleta do que
da preocupacdo com a estética do lugar (TUAN, 1983160). Para essa pessoa, esse
contexto esta cheio de significados e interessespgumitiam uma conexao profunda e um
apego com o lugar.

O homem moderno se movimenta com rapidez sem telapwiar raizes e apego
pelo lugar. A pessoa, por meio de experiénciasziegjagera uma apreciacado superficial
porque criar um sentimento e apego pelo lugar heas tempo. Para isso ha necessidade de
se construir a partir de experiéncias que se rapitea apos dia durante anos, pois “viver
muitos anos em um lugar pode deixar na memoria ggounarcas que podemos ou
desejariamos lembrar; por outro lado uma expedémnaiensa de curta duracdo pode
modificar nossas vidas” (TUAN, 1983, p. 203- 205)sentimento de apego que um morador
gere pelo lugar e sua vinculagéo afetiva com a oifade esté diretamente relacionada com
o nivel de satisfacdo das necessidades basicashoriséncia. O apego ao lugar, portanto,
refere-se aos sentimentos que o lugar propiciagsmpessoas, Como a seguranga e o conforto.
E a experiéncia concreta e cotidiana com o lugarggra o apego, o qual dificulta apegar-se
a outro lugar (ARAUJO, 2009, p. 496). O ser humpa@ebe o mundo por meio de todos os
seus sentidos (tato, gosto, olfato, visdo), pemdiitise conectar com o mundo. E a resposta
que os sentidos ddo aos estimulos externos, ondesciendmenos sao claramente
registrados, enquanto outros sdo bloqueados. Migitque as pessoas percebem tem valor

para uns, mas para outros nao (TUAN, 2012, p. 4Asl9im, por o turismo ser compreendido



31

como um fendmeno que abrange as questdes econfrpm#iscas, sociais, culturais e
ambientais, no sistema global e ter o homem o mtocipal e determinante no tempo e no
espaco € que se torna fundamental compreendetisaam@apercep¢do, o0 comportamento e as
atitudes dos turistas relativas com o lugar quéav{BA SILVA, 2002, p. 82).

Um lugar tem a capacidade de gerar diversos semii@os turistas, os quais estao
diretamente relacionados a suas motivacoes, suaspgées, atribuindo ao lugar um valor de
acordo com a suas necessidades, interesses, (esm)p®s, propositos e aspiracdes que
tenham como expectativas relativas a experiéngiatita (PASQUOTTO, 2002, p. 39).
Assim, o turista procura reviver e relembrar morogm vivencias da infancia, exteriorizando
a suas emocdes e experiéncias passadas. Neste@ootespaco turistico é transformado em
lugar pelos valores, enraizamento, simbolismo enas¢cdes permanentes ligados a vida do
individuo no seu passado. Esta interacdo entrestae o espaco transforma o local visitado
em pontos experienciados, que sao revelados atavgsisagem (DA SILVA, 2002, p. 84).

A paisagem, neste caso, se constitui no aspedteeles perceptivel do espaco e que
adquire grande relevancia para o desenvolvimentugemo (DA SILVA, 2002, p. 84). O
turista, por meio das suas necessidades, emogigsnaentos e afetividades, interage com o
lugar e suas paisagens, que estdo carregadas rdcatps. Portanto, “a percep¢cao da
paisagem faz parte da experiéncia dos individuosrelacdo aos lugares e inclui as
experiéncias passadas” (PASQUOTTO, 2002, p. 39),

A percepcao tradicionalmente considera-se comoooegso pelo qual o individuo
entra em contato com a realidade, por meio da ideiauma copia mental do mundo
percebido. Considera-se também o ponto de contdte e mundo fisico e mental, sendo
assim um processo psicoloégico. Por meio de um ekiifisico, por exemplo, nos receptores
do olho, essa excitacdo é convertida em impulsgisicels, que percorrem vias nervosas até
chegar ao cérebro, provocando uma mudanca estrohammada enagrama da area do cortex
gue recebe o impulso. De alguma forma o enagraomnertido em uma copia mental do
objeto chamada experiéncia, ideia, ou representaggiodo percebida pela consciéncia,
considerada por esta teoria como um Orgao inteenmedcepcao, sendo esta a parte mental da
percepcdo. No estudo da percepcao, a visdo éidsene mais se destaca, ja que € o sentido
mais complexo e desenvolvido no ser humano (LORBSE, 2002, p. 129-130).

Portanto, a percepcdo que o turista gere sobre ugar Ipode ser um fator
determinante e fundamental na escolha do destinistito a visitar. Esta percepcao

preliminar surge da informacdo possuida pelo aridssim, a imagem que o lugar deseja
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projetar deve ser real e ndo uma ilusédo. Paraéskmdamental conhecer a percep¢éo que o
turista tem sobre o lugar, visando evitar viesdges@a imagem que o turista tem na mente
relativa a suas expectativas (GONCALVES, 2008)p. 3

E importante compreender que o papel da percepasitudstas gera uma imagem
do destino e esta imagem é o resultado de uma denetementos que produzem em cada
turista distintas reacdées em momentos distintosteNeaso, se a imagem percebida pelos
turistas com relacdo a um destino estiver coereate a realidade local, havera certas
particularidades e percepcbes homogéneas que fdreetamente relacionadas com as
caracteristicas de cada mercado-alvo. Desta fopawa assegurar a prosperidade de um
destino é necessario considerar a percepc¢ao dstsmsucom relacdo a realidade local, visando
assim uma melhor maneira de produzir a identificagh fidelizacdo (DA CRUZ;
GONCALVES, 2007, p. 6-7).

As emocdes e reacbes que os turistas gerem dodstir diretamente vinculadas
com a experiéncia vivida. A experiéncia abrangdif@sentes maneiras através das quais uma
pessoa conhece e constroi a sua realidade, poipesiéncia é constituida de sentimento e
pensamento. Portanto, é importante ter clarezauge“q sentimento humano ndo é uma
sucessdo de sensacgles distintas; mas precisamergendria e a intuicdo sdo capazes de
produzir impactos sensoriais no cambiante fluxexjzeriéncia” (TUAN, 1983, p. 15-17). Na
concepcao deste autor, o sentimento é uma estirgtehaionalidade que, por um lado, indica
qualidades sentidas quanto as coisas, quanto &sgsesquanto ao mundo e, por outro,
manifesta e revela a maneira pela qual o “eu” tadéeintimamente.

Neste contexto, o lugar pode ser definido como queal objeto estavel que capta
nossa atencgéo, produzindo um sentimento relacioaagle. A nogcéo de lugar surge quando
uma pessoa olha uma cena panoramica e os seussellizsém em pontos de interesse em
um tempo suficiente que cria uma imagem do lugssaEparada pode ser de curta duracéo e
de interesse tdo fugaz, que podemos nao estar etamante conscientes de ter detido a
atencdo em nenhum objeto em particular, se acrgdéasimplesmente se esteve a cena em
geral” (TUAN, 1983, p. 179).

A intencdo do conceito de lugar é, portanto, quéurista possa se apegar e
compreendé-lo, gerando um sentimento positivo queipa voltar ou permanecer por mais
tempo. Assim € necessario facilitar a compreensd&aufistas sobre o lugar, para que possa
decodificar os elementos que a compdem, conseguassion se identificar-se com ele. Por
isso, “a identificac@o do visitante com o destindstico € um elemento fundamental, e, por
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ISSO, a percepgao e compreenséo da cidade porduartiristas, deve ser uma preocupacao
constante” (GONCALVES, 2008, p. 17).

No caso das cidades, sdo o0s espacos urbanosuslobagueles com valor historico e
cultural, que séo vistos como areas a serem desasbe portanto, compreendidas pelos
turistas, por meio de elementos interpretativosppssibilitem valorizar a identidade local, as
histérias, o patriménio arquitetbnico, os valoredsticos e tradicionais e a importancia
cultural. Assim, “a forma como as pessoas idetificse com determinadas porcdes do
territorio, estabelecendo relacdes de afetividatificando-os como lugares de memdria
tornam-se relevante na perspectiva de reorientgooliicas publicas de preservacdo do
legado cultural” (CARVALHO, 2010, p. 29).

2.2.5 Tipos de turismo na cidade

A atividade turistica pode se manifestar de divefsanas nos espacos urbanos, iSso
vai depender das caracteristicas de cada lugaruabh sg& desenvolva. Como pode ser
observado na figura seguinte. Para fins de ested@ste abordaram dois tipos de turismo que
podem ser percebidas e desenvolvidas na cidadejreda@ o turismo urbano, ja abordado e o

cicloturismo urbano que sera abordado como proxemegoria de andlise.

Turismo
Urbano

Turismo ; T |
Sustentivel | » Cid ade « ( Cicloturismo _;.

Urbano

Turismo

Cultural

Figura 3 - Tipos de turismo na cidade
Fonte: A autora (2016)

2.2.5.1 Turismo Sustentavel

O turismo é uma das industrias de mais rapido icnesto no mundo e é uma

importante fonte de renda. Sendo uma indUstriantaria para as pessoas, o turismo fornece
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emprego e trabalho que ajudam a revitalizar asao@s locais. No entanto, como outras
formas de desenvolvimento, o turismo pode causabéean a sua quota de problemas, tais
como deslocamento social, perda do patrimbénio @ljtudependéncia econdbmica e
degradacédo ecologica. Aprender sobre os impactdargono tem levado muitas pessoas a
procurar férias mais responsaveis, que incluemrsigeformas de turismo alternativo ou
sustentavel, tais como: “turismo baseado na natlréecoturismo” e “turismo cultural”.
Nessa linha, o turismo sustentavel esta se torntwdpopular que alguns dizem que o que
atualmente chamamos de “alternativa”, serénaihstrearfiem uma década.

Todas as atividades de turismo de qualquer motivaci&rias, viagens de negacios,
conferéncias, viagens de aventura e ecoturistmecessidade de ser sustentavel. O turismo
sustentavel € definido como o turismo que resepapulacéo local e os viajantes e ambos
respeitem o patrimoénio cultural e do ambiente. Blessentido, o turismo é capaz de
proporcionar as pessoas com um feriado emocionangéglucacional, que também trara
beneficios para o povo do pais de acolhimento. eNesatido, 0 turismo teria as seguintes
finalidades: apreciacdo dos beneficios e os praddedecorrentes de diversas formas de
turismo, em termos de social, especialmente oalagotial e do ambiente; desenvolvimento
de consciéncia critica das maneiras em que o tansyde melhorar o bem-estar das pessoas
e proteger o natural e culturalmente nossa hergroajocao de compromisso pessoal de
formas de turismo que Maximize em vez de dimingiedgolvimento humano sustentavel e
da qualidade ambiental; e planejamento de formasndear sobre o turismo sustentavel
(UNESCO, 2010).

2.2.5.2 Turismo Cultural

O turismo cultural é considerado multifacetado denbs paises, cidades, lugares,
na qual, os turistas culturais procuram compreenaeua experiéncia turistica os lugares que
visitam especificamente o patriménio material eterial desse lugar (MARUJO, 2015, p. 1).
No entanto, para Carvalho (2010) os turistas caubuscam roteiros, destinos ou produtos
capazes de provocar experiéncias com sentido, g@samocoes, integracdo com a cultura
do lugar visitado, sendo esta a sua principal rmgéie de viagem.

No entanto, o turismo cultural trata-se de um cidmdeaseado na demanda por
experiéncias culturais, a partir do repertorio & dacunstancias de cada turista. Nesse

sentido, define-se por meio das motivacbes de maggercepcdes e experiéncias pessoais.
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N&ao séo os atributos dos espacos, e sim as intgpes dadas a essa experiéncia turistica,
classificando-a como cultural ou ndo. A definic@tdrismo cultural baseada na demanda
empecilha uma possivel delimitacdo do que consétatracdo cultural. “A dependéncia das
experiéncias pessoais dos turistas, com a atribulférenciada de significados a espacos e
objetos, torna dificil definir o que € e 0 que @ede ser uma atragdo cultural” (KOHLER;
GARCIA, 2007, p.187).

A cidade é formada em termos de materialidade septada pelos prédios, casardes,
ruas, igrejas, esculturas, monumentos, e de imltile cultural, manifestada nas tradi¢coes
populares, destacadamente as dancas folguedodinariell a musicalidade, entre outros
elementos. Esses elementos materiais e imateoasiittem importantes recursos agenciados
pelo turismo sob a forma de roteiros, produtog&cées. Para isso, destaca-se a necessidade
de incorporar espacos de vivéncia e convivénciauoddria do processo de desenvolvimento
do turismo cultural, no sentido de promover mandegracao entre turistas e comunidades,
estimular o sentimento de pertenca dos residemese®cao ao patrimonio cultural, bem
como a interpretacdo da cultura para grupos dantsis (CARVALHO, 2010, p. 16).

O patrimbnio cultural se vincula a memodria e a idiamle social coletiva. A
apropriacéo e a coletivizagdo do patrimonio cultpraduzem ainda nos espac¢os urbanos
lugares significantes, com os quais a comunidackd ke identifica e afeicoa. Nesses lugares
se cristalizam acontecimentos pessoais, podendp\astulados a infancia, as atividades do
cotidiano, encontros familiares e, por isso, fazerpresentes na memaria de individuos e
grupos sociais especificos. A estes lugares senaomiugares de memorfaga que possuem
um sentido emocional pelo qual a comunidade se setg#ggrada ao meio onde vive. Nesses
lugares, a comunidade estabelece relagcbes de esmorEnto e de troca, posto que esses
lugares de memoria guardam marcos historicos figtiifos para 0os seus membros. Ao
mesmo tempo, esses lugares transcendem o valomeraie estético e visual comumente
associado aos lugares de lazer, entretenimentofruigéo turistica. Sdo, portanto, espacos
evocados da historicidade e do envolvimento coratdaoit em suas multiplas dimensfes
(CARVALHO, 2010, p. 18).

Os lugares de memoria enriquecem a experiéncistitari aproximando as relacdes
entre os turistas e os moradores, criando cen@ovadores onde a criatividade e a interagéo

com a comunidade transformam os visitantes em goaotstas da experiéncia turistica.

8 Os lugares de memoria se constituem em espacaxidbitidade e reciprocidade cultural aglutinadates
identidade de diferentes grupos sociais, sendaldstde simbologias e valores atribuidos pelas psspge
neles habitam, trabalham ou desenvolvem algunmdépeinculo afetivo (CARVALHO, 2010).
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Paralelamente, esses lugares reforcam o sentigertEncimento da comunidade em relagéo
a cultura local, possibilitam a preservagcédo do raeibiente e o desenvolvimento sustentavel
da atividade turistica. No ambito das relacdes eerftospedes e anfitridbes, torna-se
imprescindivel que a populacdo local reconheca poiténcia e o significado que o
patriménio cultural adquire para a sua identidadeeendria social, a fim de possibilitar que a
atividade se desenvolva baseada nos principiosistargabilidade (CARVALHO, 2010, p.
25-29).

2.3 CICLOTURISMO

A bicicleta na década de 1890 era um modal extreamgapopular e 0 mais usado
dos meios de transporte até a década de 1920, @uandarros motorizados se tornaram
acessiveis para a classe burguesa (LAMONT, 20@®), Ao longo do tempo a intensificacao
da utilizacdo dos automoveis associada com o onestd das cidades fez com que o trafego
se transformasse em um problema urbano. A difidéldde incorporar a mobilidade urbana
ao planejamento urbano vem provocando uma crigpialbdade das cidades, que se tornam
insustentaveis, tanto do ponto de vista ambientahtp econdmico. Nesse contexto, comeca
uma disputa pelo espaco urbano na qual o transittra;msforma em uma negociacao
constante entre as pessoas no espaco urbano, tqueelasionada com a condicdo que as
pessoas se atribuem na sociedade. Por exemploasi jBlga-se ao motorista como portador
de mais direito a circulacdo do que os outros @péntes. Esse motorista normalmente esta
ligado as caracteristicas autoritarias e de fataahscientizacdo sobre os direitos do cidadéo,
0 que faz que os motoristas ocupem o espaco cdéneia (MELOet al, 2009, p. 482-486).

Portanto, precisa-se com emergéncia de uma cultairbicicleta como defesa de
meios de transporte alternativos menos poluentass saudaveis e que ajudem a refletir
sobre o futuro das cidades, que promova a biciddetao um modal que além de ser
transporte ele pode ser usado para lazer, queceféaeilidade e independéncia dos atrativos

nos espacos urbanos, gerando sentimentos de réeneotre moradores com as cidades,
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especialmente nos espacgos publicos, por meio dipasno parque finais de semana ou
feriados (ALLIS, 2015, p.394).

2.3.1 Cicloturismo e Turismo de Interesses Especiais

Na atualidade a bicicleta no meio urbano ndo é lemento central nas politicas de
turismo, com excecdo de alguns casos muitos egmeciém cidades com uma orientacdo
turistica, na qual, existem empresas de cicloturismbano que oferecetours organizados,
roteiros regionais, por zonas rurais ou mesmo alude bicicletas para realizar passeios
independentes nas areas de maior concentracaoistaguContudo, as representacdes sobre
0S usos da bicicleta nas grandes cidades paredamees linha com o desenvolvimento do
turismo urbano, estimulando experiéncias urbanassm, contribuindo positivamente para
as cidades. Na tentativa de dotar as cidades deuzas, de politicas e até uma ideologia
cicloviaria, ainda existem mdltiplas variaveis guecisam levar a uma maior integragédo entre
o desenvolvimento turistico e 0 uso da bicicletme@@tividades de turismo urbano (ALLIS,
2015, p. 395- 396).

As pesquisas na academia sobre a relagdo entdisima e o turismo ainda sao
escassas. Entretanto, o aumento da oferta e a damelativa a iniciativas que promovam o
cicloturismo estejam aumentando o numero dessagpuigas. As pesquisas ocupam papel
central quando se pretende medir com precisdo pacims econdmicos e 0s beneficios ao
setor para trazer clareza em relacdo a medicoedadas sobre o mercado do cicloturismo.
Por parte da atuacdo do poder publico, essas pasqyiermitem que o0s operadores,
planejadores e formuladores de politicas publicassgm satisfazer as necessidades de forma
eficiente, precisa e exclusiva de cada segment®Q@QNT, 2009, p. 6).

Ainda ha dificuldades para se chegar a uma debrdg conceitos de cicloturismo e
de cicloturista. Isso decorre principalmente daleséo de um conjunto de atividades
relacionadas com o ciclismo ligado ao turismo. Copw exemplo, a exclusdao dos
espectadores de eventos de competitividade deldt&cie as pessoas que viajam para
participar destes eventos. De acordo Ritdped Lamont (2009, p.9), essa definicdo era
demasiadamente restritiva e, por isso, ampliou-escopo de estudo do cicloturismo como
fendbmeno. Além disso, 0 mesmo autor discute qukliexas passeios de bicicleta realizados
durante o dia da definicdo do cicloturismo é umatrowérsia em relacdo a definicdo de

turismo. Assim também incluir o ciclismo competitina analise do cicloturismo é deficiente
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porque estipula outro tipo de turista, um espectadociclista, obtendo variadas defini¢des,
relativas as diversificadas motiva¢des dos turistas

Nesse sentido, pretende-se fazer um levantamestdefmicdes que até agora tem
sido apresentadas por diferentes autores, tais:cGmbe Oliveira e Esperanca (2011, p.
193), que defendem que o cicloturismo pode sereitwadlo como um passeio ou viagem de
lazer na qual o ciclismo é parte significativa adaexiéncia turistica. Nessa linha, € possivel
definir cicloturismo como uma nova forma de turisque faz parte para o desenvolvimento
de um turismo responsavel, por meio de um turisoaodgico que procura experiéncias
notéveis ligados a natureza, do bem-estar fisipsi@logico e, como crescimento pessoal,
além da interacdo social. (i) Saldanha, Peixotag& (2015, p. 4) defendem que cicloturismo
€ um segmento do turismo diferenciado, pois peroute, por meio da bicicleta, se visite
multiplos lugares, compreendendo diversos outrésrese econémicos, e necessitando de
infraestrutura como apoio no local. (iii) Para Brg2006, p. 63-64), o cicloturismo pode ser
um passeio independente ou através da reserva ooperador turistico comercial e pode
envolver outros servicos complementarios como alejgo em camping, hotéis ou albergues
entre outros. (iv) Faulks, Ritchie, Dood (20083pconsideram que o cicloturismo envolve o
fato de assistir ou participar de eventos de amiou participar em simples passeios de
bicicleta de forma independente ou organizada,np@e o ciclismo ndo € o principal motivo
de viagem n&o deve ser considerado cicloturismg. Rara (AGUILAR, RIVAS,
GONZALEZ, 2008, p. 27) O cicloturismo € uma ativddaturistica recreativa, que consiste
em realizar passeios de bicicletas em setores oshaun rurais, dentro ou fora das rodovias,
com interesse paisagistico, cultural ou médio amdienas modalidades de roadbike,
citybike, mountainbike, touringbike e outras. Mainbike é tal vez a definicdo mais
conhecida e se realiza em uma bicicleta desenhddharieada especialmente para setores
montanhosos. (vi) Sustrans (1999, p. 1) defendeoqcieloturismo pode ser definido como
visitas de lazer sejam de noite ou de dia, na quablve ao ciclismo como uma parte
fundamental e significativa da viagem. Nessa cog@ephaveria trés tipos de cicloturismo:
(a) cicloturismo em feriados, que possui duracé&orda noite ou mais e é realizado tanto por
turistas nacionais e internacionais, na qual asom é o principal motivo do feriado. Os
participantes recebem o nome de “ciclistas ded&adb) férias de ciclismo, esta relacionado
ao andar de bicicleta durante as férias tanto yristas nacionais e estrangeiros. Sendo esta
uma atividade dentro de uma serie de atividadeézadas durante as férias; (c) excursdes de
bicicleta de um dia, que é um passeio longe dorldgaorigem e podem envolver outros

meios de transporte como 6nibus, carro, moto entt®s até chegar ao ponto do passeio de
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bicicleta. Neste tipo de cicloturista se incluiesmio de excursionistas(vii) A partir das
pesquisas de Lamont (2009, p. 11), o cicloturismadepser caracterizado pelos seguintes
parametros: (a) a experiéncia do cicloturismo ammntonge da cidade natal da pessoa; (b)
pode-se estender o cicloturismo em um Unico di@muuma viagem de varios dias; (c) a
natureza da atividade do cicloturismo € ndo coniyeti(d) deve ser o ciclismo o principal
motivo da viagem; (e) a participacdo no ciclismorog apenas em um contexto ativo; (f) e,
por ultimo, o cicloturismo € uma forma de recreago lazer. Esses parametros sao
atualmente examinados, visando a sua adequacaoapdeterminacdo de uma definicdo

técnica do cicloturismo.

Para efeitos deste estudo e a partir da caréndsdemte sobre o conceito de
cicloturismo e a ndo existéncia de uma definicAocd®turismo urbano. Baseada nas
definices anteriores se usara a seguinte defimigéao conceito de cicloturismo urbano:

Uma atividade turistica recreativa e de lazer quesiste em realizar percorridos de
bicicleta em setores urbanos durante o dia ou &, forma independente ou organizada,
sendo uma das atividades dentre de uma gama diljidsdes a ser desenvolvida em uma
experiéncia turistica.

Referente a uma definicdo para o conceito de aietta, (i) Ritchie (apud Lamont
2009, p. 9) defende que um cicloturista € quem lesige da cidade natal por um periodo
maior a 24 horas, pernoitando no lugar com a fiaake de passar as férias e também para
quem usa a bicicleta como modal de transporte thirasse tempo de férias. (ii) Para
Deenihan e Caulfield (2015), os cicloturistas sésspas que viajam longe de sua regiao de
origem e tem uma participacao ativa ou passivaiclsmo € o seu objetivo principal para
realizar a viagem. Além das pessoas que viajam m@ai&ar exercicio ou para observar
eventos de ciclismo.

Dentre as atividades desenvolvidas pelos ciclaagise destacam as seguintes: (a)
ciclismo de passeios curtos no centro, independentde as pessoas permanecem no local
durante dois a trés dias e saem andar de bicidletante a sua estadia; (b) cicloturismo
Independiente, onde as pessoas realizam passeibgidetas durante as férias curtas ou

feriados e eles mesmos planejam e organizam amijage por ultimo, (c) as férias de

9 Todo visitante que néo pernoita em um meio de @Akieo coletivo ou privado do lugar ou pais
visitado (Naciones Unidas, 1994 apud Aguilar, Rivasnzalez, 2008, p.15). Corrigir referencial
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ciclismo como escapada, onde a viagem é organgadam tour operador e em companhia
de um guia turistico (SUNSTRANS, 1999, p. 2).
Outro elemento a distinguir e destacar é a difereamire as visitas de lazer que séao
feitas pelos moradores locais das visitas turtstietas pelos turistas. Uma das formas de
distingue é descrevendo primeiramente que o ciolimma forma de viagem ou bem uma
atividade por si mesma. Nesse sentido, o ciclohaisealizado pelo turista acontece em um
dia de passeio com uma distancia de mais de 3 Horagyar de origem; e a viagem de ciclo
lazer realizada pelo morador local acontece com dunacdo menor de trés horas desde a
distancia de casa (SUNSTRANS, 1999, p. 2).
Também € necessario fazer a distingdo sobre aagesal do turista que viaja com
uma motivacdo em particular. Identificar ao turideinteresses especiais requer o uso de
critérios objetivos para distingui-lo dos turistaem interesses gerais, e, além disso, para
distingui diferentes formas de participantes naestno de interesses especiais (LAMONT,
2009, p. 15).
Para o desenvolvimento deste estudo se identfitadois tipos de turistas que
realizam cicloturismo urbano como uma atividadee&tiva:
++ O cicloturista urbano é a pessoa que viaja longsedolugar de origem por um periodo
maior a 24 h e realiza um passeio de bicicletaespacos urbanos de dia ou de noite por
motivos recreativos, lazer ou de esporte de forrgarozada ou independente dentre uma
gama de atividades turisticas a serem desenvojvidas

% O ciclo-excursionista urbano € a pessoa que reahza viagem curta de um dia, sem
pernoitar no lugar visitado e dentro da gama dédatiles turisticas escolhe realizar o
passeio de bicicleta em setores urbanos, nos espabanos de dia ou de noite por
motivos recreativos, lazer ou de esporte de fonrgarozada ou independente.

O desenvolvimento do cicloturismo oferece conswmEsabeneficios ao local, tais
como: ajuda a reduzir o excesso de trafego; faz lmmdos recursos como pistas e estradas;
fornece uma alternativa de reusar ferrovias abadh®) incentivar esta atividade
desempenha um rol importante para o visitante gget trafego; introduz rotas nas areas
rurais e urbanas que beneficiam tanto aos turgia® aos moradores; pode acrescentar a
duragcédo da estadia; pode ajudar a incentivar gswiol utilitario; como os turistas usam as
empresas locais, ha uma maior probabilidade de glieheiro gasto figue na economia local
(SUSTRANS, 1999, p. 13).
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O referencial teérico do cicloturismo é, portantom base em um conjunto de

dimensdes que facilitam uma lente interpretativgpamuto turistico, como demonstrado na
Figura 4.
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Figura 4 - Conceito de cicloturismo
Fonte: DE OLIVEIRA; ESPERANCA (2011, p. 193)

O cicloturismo € considerado uma modalidade doueisoto que esta crescendo
significativamente em numero de adeptos. Ela é atividade de lazer de baixo impacto
ambiental que contribui a uma melhor qualidade ida @ permite que o ciclista tenha um
contato mais préximo com o lugar que visita (CAR\HDQ; RAMOS; SYDOW, 2013, p.63).

Também o desenvolvimento do cicloturismo relacisea beneficios associados a

uma maior qualidade ambiental, por ser a bicialetamodal alternativo e uma forma de fazer
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turismo mais sustentavel. Além disso, permite &sqas alcancarem uma maior interacao
com a comunidade local por meio da aproximacao edreventos esportivos e o turismo,

descobrindo coisas novas, obtendo novos desafiamemimo para fugir da vida cotidiana

(FAULKS; RITCHIE; DOOD, 2008, p. 5-6).

Em 1999, Sutrand8 publicou um relatério sobre o cicloturismo no Reidnido.
Nesse ano foi constatado que o cicloturismo faturawalor de 645 milhdes de euros para a
economia do pais. Também concluiu que a importateidesenvolver o cicloturismo para a
geracdo de ativar o comércio local e oferecer mpistunidade de negdcios. E uma forma
sustentavel do turismo com um impacto minimo sobmeeio ambiente, pois usa instalacfes
existentes e, muitas vezes, instalagbes subutizdDEENIHAN; CAULFIELD, 2015, p.
94).

O cicloturismo pode ser considerado uma forma desnhw sustentavel porque
contribui para a redugéo da poluicédo e do congestiento do trafego. Ele pode trazer alguns
beneficios para as pessoas, tais como uma mellide sau a propria valorizacdo pessoal
através de visitas culturais e de lazer. Estedgturismo também promove empresas locais
que protegem o0 meio ambiente e o patrimoénio cujtassim contribuindo para melhorar o
bem-estar da comunidade local (DE OLIVEIRA; ESPERAN 2011, p. 191).

Para Pratte (2006, p. 64), para visar o desenvelviondo cicloturismo na atividade
turistica é necessario atender a alguns requersienbmo, por exemplo, a existéncia de
atracoes turisticas e atividades que atraveés diwvieis possam ser conectadas, oferecendo
assim aos ciclistas uma oportunidade para outraslades, diversificando a economia do
turismo. Para isso é primordial educar os motariataompartilhar a via com os ciclistas. Se
o local em questéo se torna popular pelo uso deldi&, isso ajuda na promocéo, atraindo

mais turistas e, com isso, o cicloturismo podenadr-se uma atividade viavel.

As cidades possuem uma variedade de recursoScosistos centros urbanos, que
podem distinguir areas mais atraentes, tais comas&ulturais, de negdécios, comerciais e de
entretenimento. Portanto, € necessario que o ddeedestas areas garanta a atracao de
turistas que viajam por diferentes motivos, busoamal sua experiéncia turistica uma ampla
diversidade de atividades que possam ser realiziurasite a estadia (GARBEA, 2013, p.
196).

10 Sustrans é uma instituicdo de caridade de ReinddUnile se esforga por tornar as viagens mais $&ie&is)
a pé, de bicicleta e incentiva o uso do transpamiigico.
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A experiéncia turistica que tradicionalmente o stari tem consumido esta
relacionada com o produto do turismo de massa fonadproduto “sol e praia”. Este tipo de
turismo geralmente esta associado a altos custassgaiar as comunidades. Nas Ultimas
décadas, no entanto, tem havido uma mudanca nadeecomo um publico que é mais bem
exploradas e mais exigentes em variedade de neadssi turisticas, tipos e padrbes
(PRATTE, 2006, p. 62). Nos tempos atuais, 0s agibuscam experimentar uma estadia mais
proxima com a comunidade, seus costumes, idemtdfacae com a cultura do local, além de
viajar por alguma motivacdo em particular. Nessgexdo surge o conceito de Turismo de
Interesses Especiais (TIE), que nasceu na décad®8fe e corresponde a uma forma de
turismo contrario ao turismo de massa, onde agjaatido dos turistas € enorme e produtos
turisticos sdo padronizados. O TIE é um tipo desmo baseado no desenvolvimento de
viagens individuais, ndo comercializados em fornaasiva, mas bem desenhado a4 medida de
cada turista é diretamente relacionado com motesacturisticas de nichos especiais
(ESPINOSA; LLANCAMAN; SANDOVAL, 2014, p.116). Hojeompreender o TIE é um
desafio obrigatério de cada pais, como uma madeigdesenvolver e promover estratégias de
marketingque irdo gerar destinos turisticos mais susteistaMe entanto, ainda existe pouca
pesquisa sobre este tipo de turismo (FERNANDEZ; EACIA; SANTANDER; MELO,
2015, p. 52).

O TIE responde a uma elevada segmentacdo do mepmado satisfazer aos
consumidores que procuram experiéncias personabzaddiferenciadas. O TIE oferece a
oportunidade de trabalhar em diferentes nichos eéeado ao mesmo tempo, acelerando a
diversificagao, a ampliagcéo, o aprofundando e ansafisticacdo dos destinos. Em geral, os
consumidores associados ao TIE estdo dispostoscarpe longas distancias procurando
atividades em areas geograficas muito especifatas) do que podem ter um maior gasto
turistico e tendem a ser mais flexiveis sobre a@p® viagem do que os visitantes com
motivagcées mais amplas. Para lidar com a concéragpacial e temporal da atividade, o
programa apoia investimentos com aposta em val@stita de atrativos publicos em areas
selecionados por seu potencial para diversificaritdealmente a oferta e reduzir a
sazonalidade do fluxo turistico. Turistas que wvimjaara conhecer tracos especificos de uma
zona relacionada com seus interesses pessoaigaptaaespecificacao e a especialidade que
esta area requeira (AGUILAR; RIVAS; GONZALEZ, 20¢8,35).

2.3.2 O cicloturismo na cidade
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As tendéncias de ciclismo na cidade é uma ativigmddominante observado nos
principais centros urbanos desde o inicio do sé2lildNesse contexto, o cicloturismo pode
ser considerado como uma forma de recreacdo, quelvenatividades humanas ou
experiéncias que ocorrem no tempo de lazer. Pangoe uma atividade de recreacao pode
ser a opcao de andar de bicicleta um final de sareaanum ambiente rural ou urbano com a
finalidade de restaurar o equilibrio fisico e meteestresse do trabalho, o que contribuiria
na realizac&o do cicloturismo em um contexto rece@d AMONT, 2009, p. 20).

Uma das acdes do setor publico que incentiva o deobicicleta e como
consequéncia ajuda a desenvolver o cicloturismanab® a implementacdo de bicicletas
publicas nas cidades.

Nesse contexto, mostram-se cidades exemplos nessatida: Buenos Aires,
Argentina, Sao Paulo, Brasil, Bogota, Coldombia, B&ojaneiro, Brasil, Barcelona, Espanha,
Lyon na Franca, Cidade do México, Montreal, Canddidade de Nova York, Estados

Unidos e Paris, Franga. Como podem ser vista nad-ty

City bike. Nova lorque, EUA. Ecobici bike share systengadie do México
Fonte: https://www.instagram.com/citibike/. Fonte: Julio Mafiueco em alternativo.m
Acesso em: 08 ago. 2016. Acesso em: 08 agd.&0
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Vélib’, Paris, Franca. Ecobici cidade de Bogwires.
Fonte: blog.velib.paris.fr Fonte: www.larazon.com.a
Acesso em: 08 ago. 2016. Acesso em: 08 ago. 2016.

Bike Rio. Rio de Janeiro, Brasil. Bixi Toronto. Cidade de MorleCanada.
Fonte: pripelomundo.com.br. Fonte: bikepub.blogspot.com.
Acesso em: 08 ago. 2016. Acesso em: 08 ago. 2016.

Bicing. Barcelona, Espanha. Citibikes. Bogot4, Colémbia.
Fonte: barcelona-home.com. Fonte: www.eltiempo.com.
Acesso em: 08 ago. 2016. Acesso em: 08 ago. 2016.
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Bike Sampa, Sao Paulo, Brasil. Grand Lyon, Lyon, Franca.
Fonte: www.euvoudebike.com. Fonte: es.dreamstime.com.
Acesso em: 08 ago. 2016. Acesso em: 08 ago. 2016.

Figura 5- Bicicletas publicas no mundo
Fonte: A autora (2016)

2.3.3 Historia do uso da bicicleta no Brasil e em QCitiba

No Brasil, o automovel tem sido promovido como min@® de transporte, porém,
com as altas no preco de combustivel, a crise dmsdgs centros urbanos e a acelerada
deterioracdo do meio ambiente, iniciou-se a reayat das opcbes do transporte; fontes
alternativas de energia; énfase ao transporteiaml@centivos ao pedestre e ao ciclista.

Nesse sentido, o uso da bicicleta no Brasil gametevancia apds a criacdo do
Ministério das Cidades, uma peca-chave para o delsémento de leis versando a
mobilidade urbana. Em 2003 ocorreu a primeira @upara obter subsidios para a politica
de transporte com escopo na bicicleta, abrindaudsies importantes sobre a situacao atual
do uso da bicicleta no pais. Com isso procuroursspectar possiveis acdes do governo
federal e o papel da sociedade civil para o Dedeinvento da Politica deste modal e sua
insercdo social através de uma mobilidade urbania msstentavel. No ano 2004, na |
Conferéncia das Cidades, cerca de 80% dos murscipotuiram pedidos de ciclovias e de
ciclo faixas, fato que incentivou a mobilizacdo Sacretaria Nacional de Transporte e
Mobilidade Urbana (SeMOb), do Ministério das Cidadsso foi importante para retomar a
guestdo da politica nacional pelo uso da biciaetao transporte e para legitimar os pedidos
dos cicloativistas e técnicos, que pressionavardiresores e técnicos da SeMOb para dar
sequéncia a politica nacional em favor do uso dalbia (NOCETI; XAVIER, 2007, p. 131).

Em 2012 foi promulgada a Lei Federal de mobilidadmna N° 12.587, que resultou

da transformacéo de varios projetos de leis améioA Politica Nacional de Mobilidade
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Urbana é um instrumento da politica de desenvolime@rbano que resulta de previsdes
trazidas no inciso XX do art. 21 e no art. 182 dm$ituicdo Federal. O objetivo dessa
regulamentacdo é a integracdo entre os diferentatognde transporte e a melhoria da
acessibilidade e da mobilidade das pessoas e cang@sritorio brasileiro (BRASIL, 2012).
A lei da mobilidade prioriza meios nao motoriza@os relagdo aos motorizados, colocando
os pedestres em primeiro lugar, os ciclistas enad@edo, o transporte publico coletivo em
terceiro, o transporte de carga em quarto e emtauiigar aos automoveis particulares
(BRASIL, 2012).

Visando contribuir para instituir as diretrizes @at os municipios de instrumentos
para melhorar as condicbes de mobilidade urban@idades brasileiras, as diretrizes da lei
de mobilidade urbana sustentavel sdo o planejametgigrado, visando o desenvolvimento
urbano, habitacdo, saneamento basico, planejaneegtstdo do uso do solo; a integracéo
entre modos e servigos; a mitigacdo dos custos emtals, sociais e econdmicos; o
desenvolvimento cientifico-tecnol6gico; energiasokgiveis e menos poluentes e projetos de
transporte publico coletivo estruturadores dotiano e indutores do desenvolvimento urbano
integrado (MINISTERIO DAS CIDADES, 2014).

A nova lei estabeleceu como objetivo o acesso wsaved cidade, por meio do
planejamento e gestédo do sistema de mobilidadeariia Sistema de Mobilidade Urbana foi
concebido como um conjunto organizado e coordedadaneios de servicos e infraestrutura,
garantindo o deslocamento de pessoas e bens rde (BREITAS, 2010, p. 11). Nesse
contexto, Curitiba é uma das cidades brasileirastgm levado a sério esta lei. Sendo um
exemplo de cidade baseada no desenvolvimento adi@rdo transito. Complementando o
sistema de 6nibus, no ano 1977 a primeira ciclniiamplementada visando o crescimento
da vizinhanca das cidades. Em 1980 a nova ciclimri@xecutada na regido industrial ao
longo dos anos 80 e 90 foram construidos variadogups urbanos. Apds de alguns anos, o
desenvolvimento de ciclovias foi substancial, impatadas na area central tendo como
objetivo recreacao e lazer (DUARTE; PROCOPIUCK; FXKA, 2014, p. 180).

Na década de 1970, surgiu a criagéo do Instituteesgiuisa e Planejamento Urbano
de Curitiba (IPPUC). Este 6rgdo comeca a elabogaguyisas estatisticas sobre a bicicleta
desde aquela época até a atualidade (IPPUC, 2013).

O primeiro estudo referente a utilizacdo da bitict®mo meio de transporte urbano
foi realizado entre os anos de 1976 e 1977 inttuleomo “Planejamento cicloviario: uma

politica para bicicletas”. Este estudo traz infogbes basicas como o numero total de
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bicicletas existentes no municipio e o motivo de daquela frota de bicicletas por meio de
pesquisa domiciliar. O estudo apontou que naquetéogo existia uma frota de 112.000
bicicletas, com acréscimo anual de 10.000 bicislet@s seis anos anteriores e que a maior
parte dos compradores de bicicletas pertencicagdsad de média e baixa renda e a compra de
bicicletas ocorria principalmente para fins de t{@&EIPOT, 1976).

De acordo com Geiopot (1976), o comprador de b@reda s6 comprava a bicicleta
ao ter certeza que iria amortizar de forma imedistagastos em transporte. Além disso, o
estudo revelou que mais de 60% das familias passhieicletas (4,3 pessoas por familia),
com tendéncia de aumento desse porcentual ao ldmgempo. Naquela época, 51% dos
ciclistas percorriam uma distancia média de 6 kaniak.

Em 1978 foi realizada a segunda pesquisa, noméidalétas em Curitiba”, com o
mesmo carater de pesquisa domiciliar, da pesqotsai@. Foram pesquisadas 1.037 familias
em onze quadriculas distribuidas pela cidade. &sselo indicou que 14,32% possuia uma
bicicleta (850 mil habitantes do municipio). Naguaho a frota cresceu de 121.000 a 125.000
bicicletas. Quanto a utilizacdo das bicicletas, 8886 usuarios as usavam para o lazer.
Quanto a faixa etaria, 58% dos usuarios estavafixa entre 0 e 16 anos. Do total, 14%
utilizava esse modal como um transporte para dgirdao trabalho, principalmente das
grandes populacdes dos bairros populares comooRdti@Euer e Boqueirdo. A utilizacdo
popular colocava a bicicleta como objeto de preemogelas classes sociais mais elevadas.
Uma experiéncia diferente foi nos casos dos bailmvevé e Batel. Nestes dois bairros uma
familia possuia diversas bicicletas, chegando aitjéletas por familia entre os moradores
de maior poder aquisitivo (IPPUC, 1978).

A ideia de implantacdo de uma rede de cicloviasnaicipio teve inicio em 1980,
no IPPUC. Com um plano visando a interligacdo epeaaoentos urbanos, com alternativas
para transporte individual para fins de lazer batitao. O primeiro trecho planejado foi de 34
km, no sentido Norte-Sul, ligando o Parque de Bamfea. A extenséo das ciclovias nesse
periodo chegou a 69 km. As ciclovias normalmengneprojetos populares voltados para
incentivar uma recreacao que solicita relativagadisica e de grande poder de aproximacgao
e de encontro com os usudarios (IPPUC, 1993).

Em 1995 foi realizado um estudo preliminar sobrpedil do ciclista da rede de
ciclovias. Esse documento faz referencia sobrepagtafia relativamente plana de Curitiba,

favorecendo a implantacdo de uma rede de ciclgv@ém, a situacdo climatica se



49

apresentava como um fator desfavoravel. Esse fésfavoravel era contraposto com
comparagdes entre Curitiba e cidades europeiases#s e do sudoeste da Asia, que
apresentavam situacfes semelhantes, mas com umtamtpaiso da bicicleta.

A rede ciclovias representou uma conquista so@atetevante importancia, tendo
em vista seu papel de preservagcao do ecossistdraaouNa atualidade, ganha destaque por
suas solugdes urbanas. Curitiba ndo procurou sdamaltificialmente, mas adaptar seu
crescimento a racionalizacdo do espaco publiclizarido o planejamento como um indutor
do desenvolvimento (GNOATO, 2006).

3 METODOLOGIA

Para fins da presente pesquisa, busca-se reflptoaedimento utilizado para atingir
0s objetivos deste trabalho dentro do seu periedexdcucdo. De acordo Gil (2008, p. 27), o
método cientifico como o conjunto de procedimeimtsectuais e técnicos adotados para se
atingir o conhecimento. Nesse contexto o presattele adota a pesquisa de métodos mistos,
o0 qual combina dados qualitativos e quantitativosletando-os de forma rigorosa, se
complementado um no outro, baseada nas questopssdaisa (CRESWELL & PLANO
CLARK, 2013). Tendo como recorte de analise orbdlentro Civico, na cidade de Curitiba.

Para dar sequencia nesse processo a pesquisasbviae trés fases.

3.1 A MATRIZ ANALITICA DA PESQUISA

Com a finalidade de aprofundar o entendimento d&odoéogia adotada nesta
pesquisa realizou-se uma matriz analitica. De acawmm Taulé (2011) € um recurso
normalmente empregada em projetos sociais peldidide de visualizacdo previa dos
aspectos que serao considerados durante o préjdmmulada por meio do problema de
pesquisa, do objetivo geral e especifico e de oaggyde analise, visando a sua concentragao
e foco, como um norteador da pesquisa e que pastenite fundamente a andlise de

resultados. Como pode ser observada no Quadro 3.
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3.2 FASES DA PESQUISA

a) Primeira fase

Por meio de uma etapa exploratoria tem como olbjefivoporcionar maior
familiaridade com o problema, visando torna-lo mexgplicito e aprimorando as ideias e
intuicdes. E um método bastante flexivel, que pil#si perspectivas relativas ao fato
estudado. Porém, a sua flexibilidade, na maioria dasos assume a forma de pesquisa
bibliografica ou de estudo de caso (GIL, 2002, J). esta primeira fase foi desenvolvida
uma base tedrica relativa a trés categorias ddsanajestdo urbana, turismo urbano e
cicloturismo urbano. Para Gil (2002, p. 44), “aqesa bibliografica € desenvolvida com
base em material ja elaborado, constituido pritcipate de livros e artigos cientificos (...) ha
pesquisas desenvolvidas exclusivamente a partfortes bibliograficas, transformando-se
estas em sindnimos de estudos exploratorios”.

A natureza desta pesquisa esta orientada peloslosetialitativo e quantitativo. De
acordo com Silva & Menezes (2005, p. 20), a pesqgiglitativa considera que ha uma
relagdo dindmica entre o mundo real e o sujeito, & um vinculo indissociavel entre o
mundo objetivo e a subjetividade do individuo gedasna dificil interpretar em nameros. A
interpretacdo dos fendmenos e a atribuicdo defsigtids sdo basicas no processo, na qual o
ambiente natural € a fonte direta para coleta deda o pesquisador € o instrumento chave.
No entanto, é fundamental incluir a pesquisa qtaiva considerando que tudo pode ser
quantificavel, interpretando em nimeros as variagasdes e informacdes para classifica-las
e analis-las através do uso de técnicas estasistic

Para a construcdo da fundamentacao tedrica, fiai tna busca bibliografica nas
seguintes plataformas académicas virtuais: goagléémico, portal capes e portal Scielo.
Como estratégia para definir o contexto a ser agtmtiouve a op¢éo pelo estudo de caso. De
acordo com Yin (2010, p. 4), essa estratégia pedeusilizada em varias situacdes para
contribuir ao nosso conhecimento dos fenémenosvithehis, grupais, organizacionais e
sociopolitico, permitindo ao pesquisador reteraadateristicas holisticas e significativas dos

acontecimentos da vida real, do individual, dotivxbee a nivel organizacional.
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Esta relacionada ao estudo de campo, especificamardplicacdo dos instrumentos

de pesquisa a publicos-alvo, que séo trés:

O primeiro publico-alvo a ser aplicado o instrumento de pesquisa serdo as

instituicbes publicas, responséaveis pela formulagdexecucdo de politicas publicas que

atingem diretamente a area do desenvolvimento dadasbicicleta no sistema urbano e as

responsaveis pelas politicas publicas relativaslesenvolvimento turistico da cidade. Isso

teve com o0 objetivo de conhecer as suas perspectwsdes e articulacbes entre estas

entidades sobre o0 objeto de estudo. Pela sua mnelavicomo atores chaves no

desenvolvimento das politicas publicas abrangeatesncentivo do uso da bicicleta e a

atividade turistica do local, busca-se uma maigoxamacdo com as instituicbes publicas

sobre o fenbmeno estudado. Determinou-se comaimefito de pesquisa para a obtencao de

dados nas instituicbes publicas a entrevista. Dedaccom Silva e Menezes (2005, p. 34), a

entrevista na coleta de dados proporciona umaar#er efetiva entre o informante e a

pesquisa que esta sendo realizada. As entrevistasetar publico serdo realizadas as

seguintes 6rgaos, como se mostra no Quadro seguinte

Instituicdes Variaveis Variaveis operacionais
publicas constitutivas
- Nivel de importancia do desenvolvimento no usdidaleta na cidadé
Nivel de atual e futuro.
importancia do - Avancos concretos em planos, projetos, investiosea sua influencia
IPPUC modal bicicleta no | na formulag&o das politicas publicas.

sistema urbano

- Conhecer a percepc¢éo sobre a bicicleta na seecats social relativo

D

D

ea

£S

SETRAN ao morador
- Conhecer os projetos em andamento e as pargenéissionais com
SMELJ Nivel de orgaos no exterior.
articulacdo com os| - Nivel de integracao e articulagdo entre estedaggompetentes na ar
orgaos publicos da mobilidade urbana.
relativos ao - Nivel de parceria entre estas instituicbes corargisiades competente
turismo. da &rea do turismo.
- Articulacgéo entre o ciclolazer e o cicloturisimecidade.
- Conhecer a importéncia que existe atualmenteesertolvimento dq
Nivel de relevancial cicloturismo urbano.
do cicloturismo - Conhecer a relevancia que possuem 0s projetéstitos atuais qug
IMT urbano envolvem a bicicleta.

Nivel de
articulagdo com
orgaos publicos
competentes na
area da mobilidade
urbana.

- Compreender o grau de envolvimento e credito egtas entidade
colocam no cicloturismo urbano como produto tusdsti

- Nivel de articulagdo com os 6rgéos publicos cderges da mobilidad
urbana.

- Conhecer a sua opinido e visdo sobre os tipasridgno que enxergar
a serem desenvolvidos na cidade, onde a bicicletde pser g
protagonista.

11

Quadro 4- Variaveis constitutivas e operacionaiawddiacdo das instituicées publicas

Fonte: A autora (2016)
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A entrevista pode-se definir como a técnica emajunevestigador com o objetivo de
obtencdo de dados inerente a investigacdo se afadsente ao investigado e lhe formulam
perguntas. Esta, portanto, € uma interacdo sacialdidlogo assimétrico, na qual, uma das
partes busca coletar dados e a outra se apresgntafonte de informacédo. Neste sentido foi
utilizando o tipo de entrevista estruturada quelessenvolve a partir de uma relacao fixa de
perguntas, cuja ordem e redagdo permanecem ingarigara todos os entrevistados. Este
tipo de entrevista possibilita o tratamento quattio dos dados, tornando-se o mais
adequado para o desenvolvimento de levantament@ss(GIL, 2008, p. 128-132).

As entrevistas possibilitou a observacdo das pessoaseus proprios territorios,
bem como a interacdo com estas através de suagptiiguagem e em seus termos. As
instituicées publicas entrevistadas sédo o IPPUJRFN, SMELJ e, no ambito do turismo,
as entrevistas foram aplicadas ao IMT. Para a flagdo das entrevistas para as instituicées
publicas, se construiu um quadro composto de \gigagonstitucionais e operacionais (a
serem analisados a partir do questionario elaboradaplicado aos gestores destas
instituicdes).

O Segundo publico-alvosdo os cicloturistas, ciclo-excursionistas e morasllocais
da cidade de Curitiba. A finalidade foi conhecg@eeacepcédo do lugar visitado depois de andar
pela cidade por meio da bicicleta. Esta informagétatégica pode contribuir em grande
medida na formulacéo de politicas publicas, visamdamaior desenvolvimento da atividade
do cicloturismo urbano do que até aqui tem sidemladvido na cidade. A obtencéo de dados
nessa fase sera por meio da aplicacédo de um queasti@omo instrumento de pesquisa. Para
Malhotra (2001, p. 274), um questionario € umaitécestruturada de coleta de dados que
consiste de uma série de perguntas escritas oaisegbe um entrevistado deve responder.
Escolheu-se esse instrumento pela vantagem dees@sndispendiosa na aplicacéo e evitar
vieses potenciais do entrevistador e 0s resporngleetasentirem e mais seguros e a vontade
para expressar pontos de vista, pois se garanteomnaato (SELLTIZ; WRIGHTSMAN;
COOK; GATTI, 1987, p.19).

Com a finalidade de ter uma primeira aproximacam as turistas usuarios do
cicloturismo urbano na cidade de Curitiba, antememte a pré-qualificacdo de pesquisa,
realizada no més de fevereiro de 2016, foram wddz pré-testes dos instrumentos de
pesquisa para obtencao de resultados preliminBeescordo com Malhotra (2001, p. 290),
um pré-teste se refere a aplicagdo de um questorgaruma pequena amostra de
entrevistados, visando identificar e eliminar peobds potenciais, no momento de aplicar o

instrumento de formal oficial.
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O questionario para o pré-teste foi aplicado nosemeée janeiro e fevereiro de 2016.
Em uma primeira instancia tentou-se aplicar dirgtadua, porém, sem sucesso, uma vez que
os cicloturistas ndo mostravam disponibilidade p&sponder, pois ja tinham pagado o
aluguel da bicicleta e queriam aproveitar ao maxamovestido. Diante desse impedimento
foi solicitada a colaboracdo da empresa de cietytr urbano Kuritbike, com o objetivo de
aplicar o instrumento aos usuérios depois de teeafizado o passeio em bicicleta, buscando
uma maior eficiéncia de tempo e espaco. Com aaig® da empresa, 0 questionario foi
aplicado preferentemente durante os finais de semaws horarios das 14h e 18h. Esta
estratégia trouxe bons resultados. Em um més destigacdo foram aplicados 25
guestionarios aos cicloturistas.

Até esse momento somente os turistas estavam smmdiderados no pré-teste.
Durante o seu desenvolvimento foi verificado o tame aluguel de bicicletas por parte dos
moradores curitibanos. A partir dessa constatagd@dotada a estratégia de incluir aos
moradores curitibanos usuéarios do cicloturismo mobaa pesquisa. Esse publico-alvo, por
serem os anfitribes e 0s principais usuarios d&leia, se sobressaiu como um fator
determinante na motivacao do turista e visitanisaaem este modal como meio de transporte
para realizar o turismo urbano. Assim, o questionéomecou também a ser aplicado aos
moradores, na metade do tempo que durou o pré-issse periodo foi obtido um nimero
de questionarios preenchidos igual entre cicldasi® moradores. O motivo disso é que, de
acordo com as observacgoes in loco, 0 nimero dedm@s que alugam bicicleta é maior do
que o de cicloturistas.

Como o questionario inicial buscava conhecer oilpaof turista e do morador que
realiza cicloturismo urbano, apés a pré-qualificagé@freu modificagcdes relativas as técnicas
e procedimentos. Também houve a preocupacao emlaintada uma das perguntas a uma
fundamentacéo tedrica a ser testada empiricamietse processo de transformacéo para a
formulac&o de um questionério definitivo,

Nesse contexto, o primeiro passo desenvolvido fao@strucdo de uma matriz
conformada por variaveis constitucionais e operagpara turistas e moradores, conforme
consta no quadro que segue Quadro 5. Estas varitoram fundamentadas pelos conceitos
de percepcéo e sentido de pertencimento, alémadiesdlemogréficos e as caracteristicas do

passeio em bicicleta.
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O questionario foi dividido em duas partes. A pina&estinada a conhecer o perfil
tanto do turista/excursionista que realizam ciclstno urbano e dos moradores locais que
realizam ciclolazer na cidade. As perguntas foramapraficas e sobre as caracteristicas do
passeio em bicicleta. A segunda parte, consid@@ssibilidade de obter informac&o sobre a
percepcdo do turista e o sentido de pertencimemtmatador em relacdo a cidade por meio
do uso da bicicleta.

Para essa finalidade, foram elaboradas 23 afiramfpara turistas/excursionistas e
25 afirmativas para moradores a serem respondmlas@io de uma Escala Likert. Baseada
em algumas variaveis como pode ser visto no Qu&dro Variaveis constitutivas e
operacionais para avaliar cicloturistas/ciclo-egmmistas e moradores locais

De acordo com Malhotra (2001, p. 255), essa estmlelassificacdo € amplamente
utilizada e exige que os entrevistados expressgrawde concordancia ou discordancia com
cada afirmacao sobre objetos de estimulo. Com tessa técnica, a escala foi formada por
cinco categorias de resposta: discordo totalmeliseprdo em parte, concordo em parte e
concordo totalmente. A escolha dessa escala ocemetirtude da facilidade de compreenséao

pelo entrevistado e a rapidez de aplicacao.

Moradores que realizam ciclolazer Cicloturistas urlanos e ciclo-excursionistas

Variaveis Variaveis operacionais Variaveis Variaveis operacionais
I constitutivas
constitutivas
Sentido de| -Nivel de proximidade com aPercepcdo  da-Nivel de proximidade com a cidade
pertencimento e cidade gerada pelpcidade e o gerada pelo cicloturismo urbano.
lacos de afeto pelacicloturismo urbano. impacto nal -Lembranca da cidade de origem
cidade gerada pelp-ldentificacido com as emocional na - Sentimento de seguranca ao andar
cicloturismo caracteristicas cidade na qualida dos turistag de bicicleta
urbano. mora. pela experiéncia - Identificagdo com as caracteristidas
-Maior consciéncia sobre gsdo cicloturismo| cidade.
pontos turisticos da cidade. | urbano. - Vontade de repetir a experiéncia
-Participagdo social sobre |a
mobilidade urbana.
Percepcéo da-Mudanca de viséo referentd &erfil do turista| -Mudanc¢a de visdo da cidade atrayés
cidade pelos cidade depois do passeio dgue realiza] da bicicleta.
moradores e 0 bicicleta. cicloturismo -Maior quantidade de pontas
impacto emocional -Conhecimento e urbano. turisticos visitados.
na vida depois deredescobrimento de mals -Nivel de satisfagdo da experiéncia
realizado o| lugares turisticos pela turistica gerada pelo cicloturismo
cicloturismo bicicleta. urbano.
urbano. -Maior conhecimento dos
atrativos turisticos da cidade
através da bicicleta
-Nivel de satisfacdo da
experiéncia do uso da
bicicleta para lazer.
Perfil do morador -Dados demogréficos Caracteristicas | -Dados demogréficos
que realizal -Nivel de uso da bicicleta da experiéncig -Nivel de uso da bicicleta
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cicloturismo -Outro meio de transportedo cicloturismo| -Outro meio de transporte utilizado
urbano na cidade.| utilizado urbano nal -Meio de conhecimento sobre |a
-Meio de conhecimento sobrecidade. atividade
a atividade
Caracteristicas da-Lugares visitados Lugares visitados
experiéncia da do-Com quem realizou a Com quem realizou a atividade do
cicloturismo atividade do cicloturismg cicloturismo urbano.
urbano na cidade.| urbano. Quildmetros percorridos no passeid
-Quilémetros percorridos np Razoes pela preferéncia de realizar
passeio cicloturismo na cidade.
-Razoes pela preferéncia de
realizar cicloturismo urbano
na cidade.

Quadro 5 - Variaveis constitutivas e operacionaig@valiar cicloturistas/ciclo-excursionistas eadores

locais

Fonte: A autora (2016)

» Definicdo da amostragem

Apos a definicdo do questionario, determinou-sépo tle amostragem que seria

mais adequado neste estudo. Assim, definiu-se 0 tip amostragem probabilistica,
especificamente foi usado o método de amostradaieastratificada (AAE) (SCHEAFFER;

MENDENHALL; OTT, 1986).

Para a amostragem pudesse representar claramesiteepcao da cidade e um perfil

destes publicos alvos. Nesse contexto, na aplicdgé@ntrevistas a empresa de cicloturismo

urbano foi pedida a informagdo sobre o numero degualis realizados por més

aproximadamente: na qual, a empresa Kuritbike z@&820 aluguéis por més e a empresa

Bike Tour Club um nuimero 280 locacdes. Considerandtuguel de bicicletas representado

pelos moradores locais em um 70% e de turistasw@srnistas em um 30%.

Como pode ser vista na Tabela 1.

Tabela 1- Tamanho amostral dos publicos-alvo

Numero de estratos 2

Coeficiente de confianca 95%

Precisdo Absoluta 4%

Tamanho amostral Universo % Otima Real
Moradores locais 560 70% 241 243
Turistas — Excursionistas 240 30% 103 119

Fonte: A autora (2016)
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E foram definidas algumas caracteristicas destelicpé alvos a serem entrevistados

como pode ver no Quadro 6.

Variaveis Morador local Cicloturista e ciclo-excuisionista

Ator Morador da cidade, homens| éacional e internacional é a pessoa que sai de seu
mulheres. Exclui-se  nestelugar de origem e passa pelo menos 24 h no lugar qu
ponto aos estrangeiros queisita, Homens e mulheres desde.
morem atualmente na cidade. Visitante nacional e internacional aquele que passalo
dia fazendo turismo, mas, ndo pernoita no lugar.
Homens e mulheres desde

Idade Desde 15 anos de idade até maiores de 60@sosenos de 15 anos serdo considergdos
no item familia.

Area geografica Referente a area geografica, deteusse que o0 questionario seja aplicado na empresa
Kuritbike no centro civico.

Quadro 6 - Caracteristicas dos publicos-alvo
Fonte: A autora (2016)
Os questionarios foram aplicados sob a respondabiédi da pesquisadora mestranda,
com auxilio de duas alunas do PIBIC do programaGtagduacdo em Gestdo urbana. A
aplicacdo do instrumento foi realizada nos mesesSeembro e Outubro ano 2016,
especificamente nos finais de semana (sdbado endojre trés dias durante a semana nos
turnos de manha e da tarde, nas dependéncias desantquritbike.

c) Terceira fase

Esta divida em duas partes Uma vez obtidos os daal®siuas primeiras fases da
pesquisa, comeca a terceira faze de analise diadesi De acordo GIL (2008, p. 175), a
andlise dos dados é um processo que envolve dévgnaedimentos: codificacdo das
respostas, tabulagdo dos dados e calculos estaisti

A analise de resultados relativo as entrevistdgzegtas nas instituicdes publicas foi
desenvolvida por meio da técnica de Analise deupssc(AD). Conforme Orlandi (2005) a
andlise de discurso concebe a linguagem como n&dingcessaria entre o0 homem e a
realidade natural e social. Essa mediagéo é ordis@utorna possivel tanto a permanéncia e a
continuidade quanto o deslocamento e a transfomndgédhomem e da realidade em que ele
vive. O discurso € assim palavra em movimento,igarate linguagem: como o estudo do
discurso observa-se o homem falando. Na analisdisteirso, procura-se compreender a
lingua fazendo sentido. A AD reflete sobre a maneimo a linguagem esta materializada na

ideologia e como a ideologia se manifesta na lirgggano discurso onde se pode observar
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essa relacdo entre lingua e ideologia, compreengsnctomo a lingua produz sentidos
por/para os sujeitos (p.15-17).

A AD visa fazer compreender como 0s objetos singb8liproduzem sentido,
analisando assim os proprios gestos de interpet@gé ela considera como atos no dominio
simbdlico, pois eles intervém no real do sentidéa.gdstos de interpretacdo que o constituem
e gue deve ser capaz de compreender, em outrasgsala AD visa a compreensao de como
um objeto simbdlico produz sentido, como ele estéstido de significancia para e por
sujeitos (p.25). Nesse contexto, foram transcrevedagravacdes das entrevistas realizadas a
cada instituicdo e foram analisadas as suas r@spdsbram comparadas as respostas das
perguntas que sao totalmente idénticas para toddssea forma, observar e avaliar as
similitudes ou néo sobre as variaveis anteriormanitiegdas. E dessa forma comecar a
desenvolver o préximo capitulo de analise de rada#t desta pesquisa.

Para o analise de resultado dos questionarios adpc a moradores e
cicloturistas/ciclo-excursionistas se utilizou dtaare aplicativo IBM SPSS por meio do
teste de Kruskal-Wallis com a técnica denominadaOXN independente, por meio da
técnica de um fator que pode ser utilizada patarteliferencas entre grupos independentes.
O valor do teste é de nivel de significancia ORED, 2009, p. 490-492). Nesse sentido, as
perguntas da primeira parte do questionario foranvariaveis analiticas que de forma
independente foram analisadas de acordo as afwasatia Escala Likert. O objetivo foi
conhecer as diferencas que pudessem existir emczdedgoria das variaveis. O total dos
testes estatisticos encontra-se nos apéndicesgaige

No entanto, para ter uma andlise detalhada dd#sasncas identificadas foi usado
o0 teste de residuos padronizados (RP), a qualderessa informagdo em relacdo a valores
que se afastam ao esperado podendo determin@naigdde dessas relacdes correspondentes
as diferencas. Nesse caso, embora a contagem glétrida nas respostas seja maior a
porcentagem do intergrupo (dentro do grupo) é menmatessa forma o teste RP entrega a
informacéo especificando a quem pertence as dfasemeste caso de percepcgao,
solucionando o problema da porcentagem de distédluintergrupo. O valor do RP alcanca
ou supera +1,96. Nivel de significancia 0,05. Refeitos desta pesquisa se tomaram o0s
valores proximos a +1,96 ou maiores (AGRESTI; FINLR009).

E complementado esta analise se utilizou o recdesgréaficos de correspondéncia
multipla (AC). Com finalidade de se estudar asg@a existentes simultaneamente entre um
conjunto de variaveis, AC, € uma técnica multivdeiausada para analisar relacdes nao

lineares e dados com respostas categoricas, teodm ®bjetivo agrupar variaveis e
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representa-las de forma visual a relacdo entratagarias das variaveis (MINGOT]I, 2005).
Além disso, usaram-se recursos de gréaficos de barpgograma Excel.

4 ANALISE DE RESULTADOS

Nesta etapa da pesquisa se apresentam as irdef@m®te resultados da informacao
obtida por meio da aplicacdo dos instrumentos demsilos na metodologia deste estudo.
Visando um desenvolvimento global do modal bicahea cicloturismo urbano, integrando
ambos os resultados que de forma compacta properaiwm panorama desta atividade na
cidade de Curitiba. Para esses fins, esta partesticdo esta dividida em duas fases: a
primeira ligada com a interpretacdo do nivel décalecédo entre as instituicbes publicas
competentes nas areas abordadas e como essaadéticuifluencia a formulacdo de politicas
publicas que beneficiem o desenvolvimento do aicisino urbano como atividade turistica
da cidade. Portanto, esta primeira fase baseiaaseentrevistas realizadas aos seguintes
representantes dos orgaos publicos: o Sr. GustaueiG responsavel da area de Mobilidade
Urbana na Secretaria Municipal de Transporte (SEYRA Sr. Carlos Miranda, encargado
de Ciclo Mobilidade do Instituto de Planejament®asquisa de Curitiba; A Sra. Lucélia
Auriquio, encarregada de relacdes publicas e a Gada Mannich, técnica em turismo,
representantes do Instituto Municipal de TurismdT{} e por ultimo o Sr. Rodrigo Miranda,
encargado do programa Ciclolazer da Secretaria dvhalide Esporte, Lazer e Juventude
(SMELJ). As entrevistas foram realizadas durantmeses de Novembro e Dezembro do ano
2016. Nesse contexto, pretendeu-se interpretansapgento e posicionamento de cada 6rgao
publico sobre o desenvolvimento da atividade dtottiismo urbano, e, sobre seu nivel de
articulacéo para isso acontecer, visando conhebeeaha entre o discurso e a realidade na
cidade. Também, por meio dos resultados dos quésitds foi possivel identificar um perfil
de cada publico-alvo e analisar a sua percepc¢doiddmle gerada durante o passeio de
bicicleta na cidade.

A segunda fase abrange a interpretacdo da perepms publicos-alvo sobre a
cidade em relagéo ao ciclolazer e ao cicloturismaabrdo ao uso de testes ndo paramétricos
citados na metodologia, visando uma ligagcdo coomdgmentacgéo tedrica e relacionando as
entrevistas com os 6rgaos publicos, permitindo anddise profunda e comparando ambos os
resultados. Além disso, mostra-se a experiénciaedgwesas de cicloturismo da cidade de
Curitiba.
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4.1 A ARTICULACAO DOS ORGAOS PUBLICO§ NO DESENVOLMENTO DO
CICLOTURISMO NA PERSPECTIVA DA GESTAO URBANA

No Brasil, as competéncias dos municipios crescesgmificativamente com o
retorno do processo democrético. Outorgando-lheormautonomia politica, legislativa,
administrativa, financeira e organizativa, na citmiggio da republica no ano 1988 e dessa
forma os municipios consagram-se como membros rariegs do conjunto federativo
Brasileiro. Portanto, a articulagdo entre os depaehtos torna-se relevante para o
desenvolvimento das cidades, considerando queag&ule um setor da prefeitura produz
reflexos em outros setores, pois, 0s temas sdigater e comunicam naturalmente (BRASIL,
2008, p. 7). Nesse contexto, cada municipio fazelsdoda sua autonomia € responsavel pela
busca desse desenvolvimento mais sustentavel, @mdeuma melhor qualidade de vida dos
moradores locais. Assim, a mobilidade urbana tsmaelevante nas questbes da cidade,
buscando o equilibrio no convivio entre os difegsennodais de transporte, possibilitando e
oferecendo mais opcdes e facilidades de deslocamBigsse contexto, surge a bicicleta
como um modal de transporte alternativo que poronaei uma infraestrutura cicloviaria
eficiente ndo s6 o morador possa se ver beneficiadddade, mas também a atividade
turistica possa se beneficiar desse avanco comgibupara o desenvolvimento do
cicloturismo, ampliando a oferta turistica, na goslturistas tenham alternativas de realizar
na cidade.

Dessa forma, e para comecar esta analise, a SET@XAMssa a sua aproximacao
especifica na érea do cicloturismo, com o apoitVlHopor meio de acbes concretas, como a
verificacdo das rotas cicloturisticas criadas pestituto, por exemplo: “Curta Curitiba by
Bike” e “Poty by Bike”. Estes roteiros foram criadem conjunto, visando a seguranca e o
conforto tanto para os moradores locais como patarstas (GUSTAVO GARRETT).

O IMT por sua parte concorda e confirma essa apragdo, determinando que a
SETRAN atua como consultor normativo e no apoioeddizacado de eventos na cidade, ndo
necessariamente na area do cicloturismo. No entatt@lmente estdo realizando em
conjunto um projeto de cicloturismo que integramarios municipios da Regido
Metropolitana de Curitiba. Porém, enfatizam sohbrenivel de articulagdo minima com as

demais instituicbes (CARLA & LUCEILA). Para a efgigédo desse projeto de cicloturismo
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da Regido Metropolitana de Curitiba, precisa-séa& de uma forma juridica que permita

tal associacdo. Portanto, propBe-se a criagdo decamsorcio, que seria a forma de

cooperacdo mais efetiva entre municipios, ja queapgaz de compartilhar estruturas

gerenciais, administrativas e de apoio técnico dmmngualificacdo. Além disso, 0 consorcio

visa a viabilizacdo da gestéo publica nos espagi@sias e micro regionais, na qual a solugéo
de problemas pode-se dar por meio de acbes emntofiBRASIL, 2008, p.14).

Outra caracteristica da gestdo urbana é a readizdgdrabalho publico de forma
articulada, no qual diferentes atores chaves copatiobs em comum direcionam seus
esforgcos na procura dos resultados, gerindo o eplonjunto de atividades que acontecem
nos assentamentos humanos (MATTINGLY, 1995). Ncargnt nota-se que o trabalho
desenvolvido até agora entre estes dois 6rgdoscpsblmesmo ainda ndo sendo uma
articulacao sélida, proporciona uma comunicacaddle ativa. Essa articulacdo contribui no
incentivo do uso da bicicleta, ndo s6 como modatraesporte, mas também com fins de
lazer e turisticos. Além disso, essa parceria aurd transformacdo da cultura local no uso
da bicicleta, gerando modificacbes na paisagemnarlia cidade e no aproveitamento da
infraestrutura cicloviaria, podendo ser usada paiguer pessoa usuaria da bicicleta.

O representante do IPPUC ressalta sobre a inegigtéle uma articulagdo a nivel
municipal que permita a realizacdo de projetos pavhilidade urbana com foco na bicicleta
em conjunto com a estratégia do turismo, considergertinente e necessaria uma possivel
articulacéo efetiva na pratica. Reconhecendo auatjdo existente com a SETRAN como
uma opc¢ao mais proxima em comparacdo com as dasatsicoes. Além disso, todos os
projetos em desenvolvimento passam por uma cordal&ETRAN visando aprimorar essas
ideias (CARLOS MIRANDA).

O representante da SETRAN confirma a articulagdo oolPPUC principalmente
pela formulagdo do planejamento cicloviario, queaedlizada em conjunto e antes da
aprovacgao de qualquer projeto (GUSTAVO GARRETT)sd¢esentido, os gestores urbanos
séo os responsaveis pelas reformas politicas rég@sspara melhorar o nivel de prestacéo de
servicos e aumentar a competitividade das cidadssdo, por meio destas reformas, o
aumento do desempenho geral dos municipios, otmcza ainda mais, exigindo uma
abordagem integrada e nado setorial (DIJK, 20083mAtisso, os atores destas instituicdes
mencionadas possuem a caracteristica particulasedesm ciclistas. Esse fator facilita o
processo de planejamento, pois possibilita quefragstrutura cicloviaria esteja de acordo
com as demandas reais dos ciclistas, chegando \eruies de forma facil e eficiente.

Também, percebe-se a intencdo desses 6rgaos envalgse agcdes em conjunto e enfatizar
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que uma possivel articulacdo de forma concretangio de um planejamento deviesse existir
e ser constantes ao longo tempo.

A relacdo entre a bicicleta e o turismo tomou maionexdo pela existéncia do
projeto Circuito Interparques, porém, o IPUCC naespi maior vinculacdo com o IMT em
outros projetos, acreditando que uma possiveludatiio beneficiaria em grande medida a
cidade, tornando-se uma acdo que devesse existintam (CARLOS MIRANDA). No
entanto, o IMT, reconhece a vinculagcdo com o IPRIdCmeio de uma acéo especifica ha
formulacdo de um mapa turistico para a cidade,ua $p pretende incorporar as ciclovias
existentes, aproveitando os mapas cicloviarios ymiolds pela instituicdo. Dessa forma,
pode-se observar um vinculo minimo, por meio deagdncretas, porém, informal de cada
orgao publico, para decisdes temporarias e impetan

No entanto, principalmente as acdes entre a SETRANPUC e o IMT tem se
destacado, porque embora ndo exista uma articulagfda, elas tém conseguido se
comunicar com 0S recursos necessarios. Porémlabucismo urbano néo é reconhecido nos
planejamentos das outras instituicdes pesquisadasexistindo um planejamento entre esses
orgaos que pudesse contribuir e ativar ainda nséasatividade turistica.

O IMT, em relacdo a existéncia do Conselho Munlcge Turismo de Curitiba
(COMTUR), diz que ndo existe uma parceria sélidgue vé necesséria a existéncia de uma
articulacdo mais pratica, na qual a COMTUR pudgssticipar na execucao das acdes e
dessa forma, pudesse evoluir nas suas funcOesinfiz, essa articulagdo atua como um
relatorio, mais do que um poder publico, atuandoaam fiscalizador e guia do trabalho do
IMT e de normativas, mas ndo participando na ragli@a dos projetos (CARLA &
LUCELIA). Considerando que “a gestdo urbana diped#s sobre as decisdes que desde o
municipio de forma direta ou indireta, transformamespaco local e impactam na vida dos
moradores e usuarios” (HERNANDEZ, 2004). Perceba-$alta de articulagcdo entre estes
dois atores, embora existam alguns eixos dentedgativos que 0s conectem, ndo possuem
interacdo solida que incentive a atividade do ticismo urbano.

No entanto, a SETRAN possui um nivel de articulaaeico e relativo com a
SMELJ, especificamente no apoio de eventos espsrtiyrupos de pedaladas (programa de
Ciclolazer), entre outros. O apoio consiste naismalle viabilidade, como também na
efetividade desses grupos, viaturas de agentes tgraseguranca, bloqueios, desvios, analise
de desvios, eventos que precisam de suporte e @@o@ sua execucao. Em relacdo a
SETRAN com a SMMA, seu vinculo até agora tem coidgis6 no pedido de paraciclos para
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instalagdo nos parques e pracas da cidade. Magxgte alguma acdo concreta e nenhuma
articulacéo efetiva (GUSTAVO GARRETT).

As articulacdes na pratica entre o IPPUC e a SM&al minimas. As parcerias e
trabalho em conjunto existiram em um primeiro momgeporém, ndo tiveram continuidade.
No entanto, o IPPUC é consciente das acfes des@tabela secretaria e da possibilidade
de dar continuidade se fossem disponibilizadoseoarsos, profissionais, de forma efetiva
(CARLOS MIRANDA). De acordo com o representante SMELJ, a articulacdo com a
SETRAN, o IPPUC, o IMT e em conjunto com cicloattais esta somente relacionada a
criacdo do programa do Ciclolazer por meio de @@siaté a sua implantacdo. Porém, néo
existe articulagdo soélida de apoio ap0s a execugA@rograma. Mas, recebe ajuda da
SETRAN em seguranca e bloqueio da circulacdo deosanos diversos eventos
desenvolvidos pela secretaria (MARCELO MIRANDA).

No contexto da gestdo urbana, o interesse da gaovgarurbana estad em melhorar as
instituicbes locais por meio da articulagdo dogestublicos e envolvidos nas politicas
publicas urbanas (VASQUEZ, 2013). Visando um maiesenvolvimento da atividade do
cicloturismo urbano, o fato de existir um intereske trabalhar em conjunto € muito
importante, na realidade ao existir uma articulag@opelo menos uma aproximacao, a
atividade do cicloturismo pode ser beneficiada.adtanto, a gestdo 2013-2016 encontra-se
na etapa de término, com possibilidades de mudaaggestdo. Dessa forma, podem existir
pausas ou avangos nas politicas em formulacéojé maplantadas.

A gestdo urbana pode ser considerada um instrundEntadministracdo publica,
buscando uma reforma no gerenciamento da cidadeeqoitibrio entre o desenvolvimento
social e econdmico (BACLIJA, 2010). Torna-se retggaque essa reforma surja do trabalho
articulado entre os 6rgaos publicos competentesurgas de mobilidade urbana com foco na
bicicleta e da area estratégica do turismo, visandesenvolvimento do cicloturismo urbano
em Curitiba. Além disso, os novos desafios dasdeislastariam em focar seus esforgcos de
desenvolvimento baseados em uma gestdo orientadacrii@rios de sustentabilidade
(FEBRES, 2011), esses critérios podem estar dimadims em oferecer e promover outras
opcOes de meios de transporte, mais sustentavess,rgalizar o deslocamento e para fazer
turismo. Neste ponto, a bicicleta surge como urtexradtiva que promove ambos os focos,
sendo uma promotora de maior saude, além da ndtigde poluicdo sonora e ambiental,
transformando a cidade em um lugar criado par@ssoas, um lugar mais humano. Portanto,
as cidades preocupadas em focar os seus valoemlidade de vida das pessoas, permitem a

existéncia de uma vida mais saudavel e produtavaual, esse ndo é um objetivo e um valor
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social, e sim um direito humano, um direito a vida sobretudo um direito ao
desenvolvimento (CHACON, 2009).

Analisando o nivel de articulacdo expressado pda cepresentante destas entidades
publicas de Curitiba, nota-se uma falta de um ‘onérmal e mais efetivo por meio de um
planejamento concreto, coordenado e constantergugopa uma aproximacéao, aproveitando
0S recursos ja existentes na cidade, gerando, fitgssa uma real articulacdo que beneficie a
cidade.

A capital é um local de caracteristicas prépriasamico e complexo, na qual se
torna essencial determinar uma forma de govern&tan a descentralizacdo do poder
nacional, os municipios ganharam uma maior autoc@ogicom isso maiores desafios,
principalmente o desafio de oferecer a seus moeadpralidade de vida, e ndo s6 um espaco
para a industria e o comércio. Sendo a cidade agedprritorial de maior aproximagao com o
morador, deve-se haver um comprometimento com ndeesas de planejamento e
intervencdo, considerando os principios de sudididt@de dentro da politica urbana
(BACLIJA, 2013; ORNES, 2014).

Nesse sentido, pretende-se conhecer o grau detampi@a que cada representante
publico expressa sobre o modal bicicleta, ndo sddisourso, mas também em acbes
concretas. Pretende-se verificar a consolidacaastodesse modal e sua internalizacdo na
identidade da cidade, observando se ha uma tramsféio da cultura local que reflete
também como imagem turistica no exterior. Visaneficar essa transformacéo da cidade,
deve-se observar a atuacao do gestor urbano nalég@o de politicas cicloinclusivas. Uma
das questdes a analisar neste ponto trata-seeddsghs sociais destes representantes sobre a
bicicleta, trazendo além das suas ideologias, astges dos cicloativistas e da comunidade

geral nessas politicas.

A importancia dada ao modal bicicleta manifestoudee forma relevante nas
discussbes do novo Plano Diretor do Municipio detiba (PD), no qual, se enfatizam todos
os modos de transporte, baseado na nova Lei delitam® Urbana N°12.587 que se
hierarquizam esses modais, deixando em primeirarldg importancia o pedestre, logo o
ciclista e por ultimo o transporte coletivo e irdival (GUSTAVO GARRETT). Assim, “0s
governos formulam e utilizam as politicas publicase podem ser definidas com a
mobilizacdo politica-administrativa para articuaralocar recursos e esforcos para tentar
solucionar dado problema coletivo” (PROCOPIUK, 201Bso, porque a infraestrutura

cicloviaria na década de 1970 era contemplada palgadas e para lugares de lazer,
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principalmente para as pessoas usarem no finatmarse, ndo sendo consideradas para o
setor central e, além disso, existia uma baixaiaobre o uso da bicicleta, sendo a maioria
usuarios de baixo poder aquisitivo. Na atualidad#a-se uma tendéncia ao aumento do
namero de ciclistas no setor central e por essaordem sido implementada mais

infraestrutura cicloviaria nessa zona.

O IPPUC e a SETRAN concordam sobre a importancaedenodal nas discussoes
do novo Plano Diretor de Curitiba (PD). Nesse aspexplano concentra alguns elementos
especificos como a existéncia de um capitulo dddieabicicleta. Isso pode ser identificado
como uma consequéncia positiva do trabalho dessstuicbes. Sendo a sua maior
dificuldade para se concretizar, a existéncia deeitos antigos, sem base cientifica que
precisam ser vencidos para introduzir um novo domceelativo a ciclo mobilidade
(CARLOS MIRANDA/GUSTAVO GARRETT). Além disso, obsexr-se a participacdo de
cicloativistas na concretizacdo de reformas e agfies foram transformando a cidade,
tornando-a mais amistosa com a bicicleta e ganhamdoespaco que cada dia € mais
consolidado. Desta forma, se confirma que a ppé@éo da vizinhanca na gestdo urbana é
fundamental para colocar em prética novas solugibanas (DIJK, 2010). Ao estar a
bicicleta dentro do Plano Diretor de Curitiba, com capitulo dedicado a esse modal,
considera-se uma grande meta alcancada. Sendcsultad® do movimento ciclo ativista, do
IPPUC, o Ciclo Iguacu e a SETRAN, o qual, por maim agrupamento de pessoas
vinculadas a bicicleta, colocando o seu esforcmvicgdo, ideologias pela inclusdo da
bicicleta dentro do Plano Diretor de Curitiba. As@® municipal (2013-2016) manteve uma
intencdo discursiva de uma forte inclusdo desseamddntro do governo (CARLOS
MIRANDA). Nesse sentido, surge a criacdo do Plando@ario de Curitiba 2013-2016
desenvolvido pelo IPPUC. Eles propdem uma politedoinclusiva que objetivava o
aumento da infraestrutura cicloviaria de 127 kmGigovias em 2013 para até 300 km de
ciclovias em 2016 entre vias calmas, Ciclorotasags@ios compartilhados. Como se pode
observar na Tabela 2. As politicas sdo um conjdetalelineamentos, diretrizes, decisdes,
estratégias, regras, regulacdes, planos, projetpgogramas, que sdo desenvolvidos pelo
estado em participacdo da comunidade e que admsllpodem enfrentar os problemas
publicos que ameacam o bem-estar local e dos mes@HACON, 20009).

Tabela 2 - Plano cicloviario de Curitiba 2013-2016

Tipo de infraestrutura Dezembro 2013 Meta para 2016

Ciclovias, ciclo faixas e passeios compartilhados. 127 km 130 km
Vias calmas - 90 km
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Ciclorotas - 80 km
Subtotal 127 km 300 km
Paraciclos publicos 80 un. 5000 un.
Bicicletarios com integracdo ao sistema coletivo - 21 un.

Fonte: Plano Cicloviario de Curitiba (2013)

O Plano Cicloviario incluia a implementacdo de ai@s em algumas ruas
estratégicas da cidade, e, a construcdo de viamsatomo se mostra a Tabela 3. Também a
instalacdo de Paraciclos para um maior confortoandstas. Esses investimentos embora
nao tenham alcancado a meta contribuem o aumentsaaesse modal, na qualidade de
vida das cidades e dos moradores locais e tendmétancomo consequéncia o conforto dos

turistas.

Tabela 3 - Projeto plano cicloviario por rua emitha

Iltem Micro rede — Via Calma da Via Ciclavel na Circuito Inter-
Bairro CIC Sete de Setembro Manoel Ribas parques
Vias Estruturantes 47 km
(ciclovias e ciclofaixas): 15 km 6,3 km 5,5 km (Oito parques)
Ciclorotas: 4,5 km - - -
Total: 19,5 km 6,3 Km 5,5 km 47 km
Custo estimado de obras R$ 5.750.000,00 R$1.50830 R$ 10.000.000,00
Instalacao 25 conjuntos Custo de obra R$ 12000,
Paraciclos

Fonte: Plano cicloviario de Curitiba (2013)

O investimento realmente executado desse projetnifomo, aproximadamente n&ao
se atingiu os R$ 7 milhdes em quatro anos. Desssafa meta do governo de criar 300 km
de ciclovias nédo foi alcancada, chegando a umaemghtacdo de apenas 90 km de
infraestrutura cicloviaria na cidade. A responsdade ndo esta relacionada somente com
uma posigéo politica, mas também com a conjunttwadnica do Brasil ha dois anos, que
nao possibilitou um novo investimento (CARLOS MIRBHN). Nesse contexto, o
investimento feito realmente pelo governo ndo cordim o nivel de importancia ao modal
bicicleta feita no discurso. Além disso, o Plancl@iiario teve varios empecilhos para seu
desenvolvimento, como a nao realizacdo de uma @@stevia para conhecer as demandas
efetivas dos ciclistas que tivesse entregado ntaionecimento sobre o potencial da bicicleta
na cidade. No entanto, esta se realizando pesdeisagem destino, pelo consorcio Portugal
e Brasil, visando uma influencia destas pesquisasiavos projetos. Permitindo a elaboracéo
de um plano setorial de transporte e dentro delplano sub-setorial para a bicicleta efetiva.
No Plano Cicloviario, ndo existe um monitoramentetieo e estratégico, ele estabelece
metas e acdes que deveriam ter um comprometimenseratingidas no tempo (CARLOS
MIRANDA).
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4.3 PERFIL E PERCEPCAO DOS PUBLICOS-ALVO DURANTERASSEIO DE
BICICLETA

Visando conhecer a percepc¢éo global dos usuéarigmseio de bicicleta considerados
neste estudo (moradores locais e turistas/excustash referente ao desenvolvimento do
ciclolazer como atividade recreativa na cidade dgtiBa. Definiram-se varidveis analiticas que
pudessem trazer a compreensao das percep¢Oespldsiess-alvo.

Além disso, identificaram-se algumas caracteristigae pudessem contribuir em um perfil,
compacto e global de quem usa a bicicleta como dmdazer e turisticos. Nesse caso, a
continuacdo de uma andlise das diferencas idextdi de acordo a categoria dos usuarios,
moradores locais e cicloturistas/ ciclo-excursitmisComo pode se observar na tabela a divisao
destes dois publicos-alvo.

Tabela 4 - Categoria do usuario para fins de lazaristicos

Frequéncia Porcentagem Porcentagem valida Porcentagem cumulativa
Valido Morador 244 66,5 66,5 66,5
Turista 123 33,5 33,5 100,0
Total 367 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)

Nesse contexto, detectaram-se algumas diferenggseneepcdes entre estes publicos-

alvo durante a realizacdo do passeio de bicidBxeo pode ser observado na seguinte tabela.

Tabela 5 - Diferencas de percepg¢éo entre o0 motadare o turista

Qui- Significanci  Sig Probabilidade de

quadrado Gl a Assint. exata ponto
Passear de bicicleta € uma atividade 5,445 1 ,020 ,019 ,000
caracteristica de Curitiba
Existe divulgacdo adequada do cicloturismo 6,081 1 ,014 ,014 ,000
urbano em Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicletaem 26,789 1 ,000 ,000 ,000
Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos 7,378 1 ,007 ,006 ,000
turisticos relevantes de Curitiba
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é 19,392 1 ,000 ,000 ,000
eficiente para realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi 10,934 1 ,001 ,001 ,000
respeito entre motoristas e ciclis
A chuva é um impedimento para passear de 13,385 1 ,000 ,000 ,000

bicicleta em Curitiba
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Durante o passeio de bicicleta me aproximei 7,909 1 ,005 ,005 ,000
da natureza da cida

Durante o passeio de bicicleta tive medo de 11,193 1 ,001 ,001 ,000
ser assaltada

Durante o passeio de bicicleta eu preferi 4,317 1 ,038 ,038 ,000

usar so as ciclovias
Fonte: A autora (2016)

Nesse caso, por meio do teste de residuos paddosizpode-se especificar com
maiores detalhes estas diferencas, na qual, id@rsi€ que os turistas que decidiram realizar
cicloturismo na cidade tém uma maior tendénciare@alar sobre caracteristicas positivas dessa
atividade, como por exemplo: ao perceber que wratipasseio de bicicleta € uma caracteristica
da cidade de Curitiba, concordando com uma adedglisdigacao dessa atividade, facilidades de
se deslocar visitando os pontos turisticos maevagltes, enxergando a eficiente infraestrutura
cicloviaria existente, pelo qual discorda-se p#moemte na sua preferéncia de usar s6 as
ciclovias, se arriscando ao conviver com 0s outnoslais de transporte, percebendo o respeito
entre motoristas e ciclistas. Além disso, os cdiristas e ciclo-excursionistas estao dispostos a
realizar o passeio independente do fator tempoe @an@¢huva ndo se torna um empecilho e
consegue ter uma maior aproximacao com a natueezadde, sem insegurancas, sem medo de
serem assaltados. Uma diferenca em comparacédo aoworador local, que de acordo com 0s
resultados do teste, consegue ser mais criticordiaodo dessas afirmacgdes, sendo o cicloturista
mais satisfeito com a sua experiéncia com a bieicia cidade.

Com a finalidade de aprofundar esta discusséo,sapi@se no seguinte gréfico a
percepcao entre turistas e moradores locais, e@nifio se a atividade do ciclolazer/cicloturismo
€ valorizada pela cidade.

O gréfico de andlise de correspondéncia multipla ¢cemo objetivo mostrar de forma
ilustrativa a percepg¢éo do turista e do moradaalleobre a valorizagdo do ciclolazer na cidade
de Curitiba. Identificou-se que o morador percebe q ciclolazer é valorizado pela cidade,
enguanto o turista por meio da mesma afirmativa, percebe a valorizagdo do ciclolazer na
cidade e o género ndo influi na andlise. E impoetalestacar que embora os turistas percebam
que o cicloturismo urbano € uma atividade caratteai da cidade, de acordo ao exposto
anteriormente, esta atividade ndo é necessariamalotizada pela cidade de Curitiba.
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Como pode se observar no Grafico 1.

® Cicloturismo

@ E turista ou morador?

® Género

Masculino
[ ]

Sim
.

Iorador

Turista

® Mao
®

Femenino
L]

Gréfico 1 - O ciclolazer é valorizado na cidadeCdeitiba?
Fonte: A autora (2017)

Nesse contexto, pode-se dizer que o cicloturistdonal ou estrangeiro embora a sua
experiéncia seja majoritariamente satisfatoria egns observar a pouca valorizacdo que existe
sobre esta atividade de acordo ao potencial woisé cidade. Acredita-se que por serem turistas
principalmente dos estados de Sdo Paulo e Rior#@rdapossuem a experiéncia de contar com
o sistema de bicicletas publicas, podendo reafiaaseios de bicicleta como atividade recreativa
e realizar uma critica a esta atividade. Além diss® turistas que visitam Curitiba néo
permanecem na cidade um numero de dias que peemitxgar a cidade de uma forma mais
profunda, observando estas questdes ao ponto ligddiaga em comparacdo com o morador local
gue pode conhecer sobre grupos de pedaladas ¢asstencidade, o incentivo ao uso da bicicleta
por parte dos cicloativistas e setor publico, pgntd maior entendimento sobre a valorizacéo

desta atividade.
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O 26% dos turistas tendem a permanecer por apemasauna cidade, e principalmente
por motivos de negdcios, visita a parentes e pmr)dhavendo a possibilidade de diversificar a
oferta da cidade por meio de novas opc¢des e atiegturisticas (PDITS, 2013). Como pode ser

observar na tabela:

Tabela 6 - Tempo médio de permanéncia do turist&eritiba (em dias)

Origem 2003 2005 2007 2009 2010
Brasileiro 3,5 4,00 4,50 4,62 4,91
Estrangeiro 5,90 6,70 7,80 7,75 6,88

Fonte: Plano de Desenvolvimento Integrado do TuwriSmstentavel (2013)

A importancia de se criar novos produtos turistiesi® na possibilidade de aumentar a
permanéncia de dias dos turistas na cidade e conseguéncia disso aumentar o gasto efetuado
por esse publico na capital. Essa criacdo visap@ssibilidade de desenvolver mais de uma
atividade turistica, ativando a economia local.

Além disso, é importante destacar que o moradoal Ipercebe a valorizacdo do
ciclolazer pela cidade, o que pode estar relacmadn o avanco na infraestrutura cicloviaria,
porém, ndo percebe esta atividade algo caracteridé cidade. Pode-se identificar uma caréncia
de cultura da bicicleta, o que pode ter influemmadesenvolvimento do cicloturismo urbano. A
questao cultural é relevante, pois é necessarisotidar uma cultura ciclistica em contraponto a
automobilistica que j& esté incorporada aos hali#sspessoas e das cidades. A cidade € um
reflexo social, por meio de um conjunto de simbahasqual, a cultura e os habitos da populacdo
se vém materializados. Portanto, ndo é sO investirinfraestrutura, € também essencial a
interagdo entre as politicas publicas tendo as opsssomo foco principal (SILVA,
SCHROEDER, 2014, p. 2-10).

Dessa consolidacdo na identidade cultural de udedej pode-se basear uma imagem
turistica. De acordo como o IMT, a bicicleta eggada com a marca turistica “Curta Curitiba”.
Portanto, se consolidar o modal bicicleta como médrtaistica s6 beneficiaria a cidade. A
bicicleta € um diferencial, ainda ndo € um produtgstico nem um atrativo capaz de motivar o
fluxo turistico. Porém, este modal atrai turistateriessados numa qualidade de vida. Nesse
sentido, ela tem a capacidade de aumentar o flukstito, e continuar a agregar a imagem que
Curitiba consolidou. No entanto, a bicicleta ainda agrega, € s6 um potencial produto turistico
(CARLA & LUCELIA).
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Contribuindo a andlise, o Grafico 2 de corresponi@dé multipla visa entender a
diferenca entre o morador local e o cicloturistdéecexcursionista em relacdo a sua percepcao
sobre uma infraestrutura cicloviaria eficiente derdo ao uso da bicicleta no seu cotidiano ou
nao.

A infragstrutura cicloviaria
de Curitiba & eficiente para
realizar cicloturismo

@ E turista ou morador?

“océ usa a bicicleta no seu
coticliano?

@ Concordo em parte
RED
Maraclor

]
Concordo totalmente

L ]
Turista 1
L ]

@ Discordo totalmente
Discordo em parte ®

Sim
L ]

Gréfico 2 - Percepcao da infraestrutura ciclowidie acordo ao uso cotidiano da bicicleta
Fonte: A autora (2017)

De acordo com esse gréafico, o usuario que utilib&cialeta no seu cotidiano discorda
em parte sobre a existéncia de uma eficiente istinateira cicloviaria em comparagédo com quem
ndo usa este modal com frequéncia, o qual condegugna percepcao diferente e dessa forma,
concordando em parte com a afirmativa de que redeigxiste uma infraestrutura cicloviaria
eficiente e nao influi entre as categorias de tagi®u moradores locais. Deve-se considerar que
das viagens realizadas em Curitiba, apenas 1% raendeom o modal bicicleta (BID, 2015).
Além disso, a bicicleta ainda ndo estd definida wem plano de marketing que incentive o
desenvolvimento desta atividade turistica. No dnfaexiste o interesse em criar parcerias
publico-privadas que incrementariam atividades ddoturismo, no ambito geral. Essa
possibilidade encontra-se em processo de analigee szs meios legais para uma possivel

articular formal. Porém, de acordo as represergaielMT, ndo existe uma articulacéo efetiva
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com as empresas de cicloturismo existentes naeid@mente existe a possibilidade se apoiar
mais fortemente as agrupacdes, associacdes, japquejma questdo ética, ndo se poderia,
beneficiar uma empresa em detrimento de outras (BA&R] UCELIA).

Na sequéncia, mostram-se 0s resultados do totalusio8rios entrevistados, sem a
distingdo da sua categoria (morador local ou cicista/ciclo-excursionista). Com a finalidade de
conhecer a percep¢do de uma maior quantidade deiase sua experiéncia durante o passeio
de bicicleta.

Assim, mostra-se na Tabela 7 a divisdo do total ukgarios de acordo ao género.

Identificando um namero equitativo entre homensuéhares.

Tabela 7 - Distribuicdo pelo género do total dasties

Porcentagem
Frequéncia Porcentagem vélida Porcentagem cumulativa
Valido Masculino 186 50,7 50,7 50,7
Feminino 181 49,3 49,3 100,0
Total 367 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)

De acordo ao género foram identificadas as seguuiferencas, como se mostra na

seguinte Tabela.8

Tabela 8 - Diferencas de percepgéo de acordo ar@élo total dos usuarios
SignificAncia  Sig Probabilidade de

Qui-quadrad Gl Assint, exat: pontc
As minhas expectativas sobre passeio de 4,850 1 ,028 ,028 ,001
bicicleta foram alcangadas
Enxerguei a cidade de forma diferente 4,616 1 ,032 ,032 ,000
durante o passeio de bicicleta
Durante o passeio de bicicleta percebi que 6,062 1 ,014 ,014 ,000
moradores usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta percebi 5,492 1 ,019 ,019 ,000
respeito entre motoristas e ciclistas
Durante o passeio de bicicleta me aproximei 5,178 1 ,023 ,023 ,000
da natureza da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de 6,710 1 ,010 ,009 ,000
ser assaltada
Durante o passeio de bicicleta percebi 9,987 1 ,002 ,002 ,000
claremente a identidade cultural de Curit
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usar 5,269 1 ,022 ,022 ,000

S0 as ciclovias
Fonte: A autora (2016)
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De acordo com o teste de residuos padronizadosaer@éeminino tem uma tendéncia
maior a gerar uma percepcdo mais profunda em relacénxergar a cidade de uma forma
diferente por meio do passeio de bicicleta, naapraximacdo com a natureza da cidade e na
apreciacdo de uma identidade cultural, enxergandssm intensivo da bicicleta em outros
moradores locais durante o passeio e expressaictercado as expectativas geradas do passeio.
Além disso, sente menor seguranca, concordanddajmaente em relacdo a sentir medo de ser
assaltada durante o passeio. Portanto, em busea skxguranca tende a usar mais as ciclovias do
gue se integrar ao sistema de transporte, se rdisca possiveis acidentes. Em comparagcdo ao
género masculino que tendeu a discordar em relagésias afirmativas, mostrando um maior

desapego e mais seguranca na cidade durantezagdalido passeio de bicicleta.

De forma ilustrativa, por meio do grafico de cop@msdéncia apresentado abaixo,
mostra-se que independente da categoria moradardaccicloturista/ciclo-excursionista ambos
0s géneros concordam em considerar que passedcicletd é uma atividade caracteristica da
cidade de Curitiba.

® E wrista ou morador?

& Género
Passear de bicicleta & uma
atividade caracteristica de

) Curitiba
Discordo em parte

Masculing
L ]
Concordo totaimente
Turista
L]

Morador
]

Femenine®coqcordo em parte

Discordo totalmente

Gréfico 3 - Passear de bicicleta € uma atividadaateristica da cidade de Curitiba
Fonte: A autora (2016)
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Deve-se observar a importancia do passeio de lgiskr considerado uma atividade
caracteristica da cidade. Podendo significar o girimpasso na consolidacdo da cultura da
bicicleta, se tornando parte da paisagem urbarsacaktumes, de uma particularidade da cidade
gue poderia servir como marca turistica para oriexteContribuindo de forma estratégica a
formulacdo de projetos, politicas puablicas, leigrigiras que pudessem beneficiar o
desenvolvimento dessa atividade tanto para filazée como também turisticos.

De acordo com a faixa etaria do total dos usudpiesrealizaram o passeio de bicicleta
por meio da agencia de viagens, porém, de formepemtiente, identificaram-se familias com
filhnos pequenos e grandes (entre 2 a 14 anos). Mante, para fins desta pesquisa o0s
guestionarios foram aplicados a pessoas desdeckSasd mais de 59 anos. Visando ter respostas

conscientes que realmente expressem a realidade @ade ser observado na Tabela 9:

Tabela 9 - Faixa etéria do total dos usuarios

Porcentagem
Frequéncia Porcentagem valida Porcentagem cumulativa
Valido 15-36 anos 251 68,4 68,6 68,6
37-58 anos 111 30,2 30,3 98,9
Mais de 59 anos 4 11 11 100,0
Total 36¢€ 99,7 100,C
Omisso  Sistema 1 3
Total 367 100,0

Fonte: A autora (2016)

De acordo as faixas etarias, surgiram algumasethfars, como pode ser observada na
Tabela 10

Tabela 10 - Diferencas de acordo a faixa etarietd dos usuarios

Significancia Probabilidade de
Qui-quadrado Gl Assint. Sig exata ponto
Ha facilidade de se deslocar de bicicletaem 10,639 2 ,005 ,003 ,000
Curitiba
A chuva é um impedimento para passear de 7,796 2 ,020 ,016 ,000
bicicleta em Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usar 7,852 2 ,020 ,017 ,000

s as ciclovias
Fonte: A autora (2016)
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De acordo com o teste de residuos padronizadosivabse diferencas especificamente
nos usuarios maiores de 59 anos na realizacdosdeipade bicicleta. Na qual, os usuarios desta
categoria discordaram totalmente na afirmativa alesiderar facil se deslocar pela cidade por
meio deste modal, nesse caso, prefere o uso @speatak ciclovias a usar ruas sem infraestrutura
cicloviaria. Também concordaram totalmente que torfahuva influencia a sua decisdo de
realizar o passeio de bicicleta em comparacdo cwutas faixas etarias que ndo mostraram
nenhuma diferencga significativa com estas afirnagtiNesse sentido, deve-se refletir sobre as
interpretacdes das representantes do IMT em relpgéi@mbora as rotas cicloviarias sejam para
gualquer pessoa, nao todas tem a capacidade desteamodal. Considerando a topografia da
cidade, em que em alguns bairros carecem de ituaigs cicloviaria, dificultando o uso da
bicicleta e trajetos para algumas pessoas.

Como pode ser observado na Tabela 11 o nivel ddaesiade do total de usuérios da
bicicleta, sdo principalmente pessoas com niveersupe pos-graduacdo. Cabe destacar que
durante a aplicagdo dos questionarios, percebeuksesstes usuarios ja eram concursados ou

tinham seu proprio negocio, e com conhecimentaorite mobilidade urbana.

Tabela 11 - Nivel de escolaridade do total dosnissia

Porcentagem
Frequéncia Porcentagem valida Porcentagem cumulativa
Valido Ensino Médio 80 21,8 21,9 21,9
Ensino Superior 167 45,5 45,6 67,5
P6s-graduacgédo 119 324 32,5 100,0
Total 36€ 99,7 100,(
Omisso  Sistema 1 3
Total 367 100,0

Fonte: A autora (2016)

De acordo ao nivel de escolaridade se identificaalgumas diferencas que podem ser

observadas na tabela Tabela 12.

Tabela 12 - Diferencas entre os niveis de escaldeidio total dos usuarios

Qui- Significanci  Sig Probabilidade de
quadrado Gl aAssint. exata ponto
A chuva é um impedimento para passear de 9,517 2 ,009 ,004 ,000

bicicleta em Curitiba
Fonte: A autora (2016)
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As pessoas com nivel de escolaridade relativo anensmédio e pos-graduacdo
discordam sobre a chuva ser um impedimento parbzaeao passeio de bicicleta. Em
comparacdo com as pessoas no nivel de ensino @upgad concordaram totalmente em ser a
chuva um empecilho para realizar o passeio deléiaid®e acordo com as representantes do
IMT, o tempo da cidade de Curitiba é uma caradteaiglesconhecida para os visitantes. No
entanto, para os moradores locais a chuva é unaatedstica da cidade, da qual estdo mais
acostumados, n&o sendo um empecilho para real@an@ade, em comparagdo com turistas.

Visando contribuir o anterior, foi identificado msomento de aplicar os questionarios
gue 0s usuarios na sua maioria possuiam poderitaguiglguns deles preferiram ndo informar
a sua renda, nesse caso, foi omitida essa infoon&@mo pode ser observado na seguinte

tabela:

Tabela 13 - Faixa de renda do total dos usuarios

Porcentagem
Frequéncia Porcentagem valida Porcentagem cumulativa
Valido R$ 0- R$5.000 186 50,7 58,5 58,5
R$ 5.001- R$ 10.000 88 24,0 27,7 86,2
Mais de 10.001 44 12,0 13,8 100,0
Total 31¢ 86,¢ 100,(
Omisso  Sistema 49 13,4
Total 367 100,0

Fonte: A autora (2016)

A Unica diferenca identificada de acordo ao niwetehda pode ser observado na Tabela
14

Tabela 14 - Diferencas entre as faixas de rendatdbdos usuarios

Qui- Significancia  Sig Probabilidade de
quadrado gl Assint. exata ponto
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos 6,597 2 ,037 ,036 ,000

turisticos relevantes de Curitiba
Fonte: A autora (2016)

De acordo com o teste de residuos padronizadaostifideu-se que os usuarios com
uma renda maior de R$ 10.001 discordam totalmemteodsibilidade de visitar os postos mais
relevantes da cidade, em comparacdo com as owbess fde renda na qual ndo mostram

diferencgas significativas.
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De acordo a forma de realizar o passeio de bicickespecificamente sozinho ou

acompanhado. Mostra-se na Tabela 15 que a totatimdios usuarios em preferir realizar esta

atividade acompanhado/a de amigos, familia, namdéaagtc. do que realiza-la sozinho.

Tabela 15 - Com quem foi realizado o passeio delbfa?

Porcentagem
Frequéncia Porcentagem vélida Porcentagem cumulativa
Valido Sozinho 26 7,1 7,1 7,1
Acompanhado 340 92,6 92,9 100,0
Total 366 99,7 100,0
Omisso  Sistema 1 '3
Total 367 100,(

Fonte: A autora

(2016)

Como nao foram identificadas diferencas nas categyatesta variavel. Pretendeu-se

confirmar uma questdo levantada pelas representaatdMT, relativas a seguranca. O qual

consistia no sentimento de seguranca ao realizasseio de bicicleta em grupo em relagdo a

fazé-lo sozinho. Como se mostra no seguinte grafieocorrespondéncia mdltipla. Nesse

contexto, se confirma que ao realizar o passeibideleta em grupo as pessoas independentes

do género discordam totalmente sobre ter medordessaltadas durante o passeio.

Sozinho
[ ]

Discordo totalmente
®

Discordo em parte®

Masculing

Concordo em parte
[ ]

Femenino

8
Acompanhado

Concordo totalmente

@ Com guem vocé realizou o
passeio de bicicleta?

Durante o passeio de
© bicicleta tive medo de ser
assatada

GEénero

Gréfico 4 - Nivel de seguranca de acordo ao género
Fonte: A autora (2017)
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No entanto, de acordo, ao representante do IPP&€dita-se a falta de infraestrutura é
uma das causas do morador local ainda ndo adbiaicketa como meio de transporte. Isso, por
meio da pesquisa de ciclo vida (1500 entrevistatddPR), o 47% das pessoas nao utiliza a
bicicleta pela pouca seguranca, o qual esta fortmmassociado a infraestrutura. No entanto, a
politica de reducdo da velocidade motorizada enunadg vias tem contribuido para o
desenvolvimento do uso da bicicleta da cidade.

De acordo com a experiéncia na realizacdo do uitéoho na cidade. Mostra-se a

seguinte tabela:

Tabela 16 - Nivel de experiéncia do cicloturismaitade

Porcentagem  Porcentagem

Frequéncia Porcentagem valida cumulativa
Valido Sim 172 46,9 47,0 47,0
Nao 194 52,9 53,0 100,0
Total 366 99,7 100,0
Omissc  Sistem: 1 3
Total 367 100,0

Fonte: A autora (2016)

Foram identificadas algumas diferencas em relagiieemn realiza pela primeira vez o

passeio de bicicleta e quem n&o. Isso pode servalolkena seguinte tabela.

Tabela 17 - Diferencas de acordo a experiénciddiatgrismo na cidade do total dos usuarios

Qui- Significancia  Sig Probabilidade
quadrado Gl Assint. exata de ponto
As minhas expectativas sobre passeio de bicicleta 8,484 1 ,004 ,004 ,000
foram alcangadas
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficient 13,054 1 ,000 ,000 ,000
para realizar cicloturism
A chuva é um impedimento para passear de 5,658 1 ,017 ,017 ,000

bicicleta em Curitiba
Fonte: A autora (2016)

Nesse caso, 0S usuarios que experimentaram pel@i@ivez o passeio de bicicleta
percebem e concordam que a infraestrutura ciclavda cidade é eficiente, e sentem que suas
expectativas foram alcancadas na sua totalidageegsando a chuva ndo ser um empecilho para
realizar o passeio por meio deste modal. Nota-sgeng@d realizou esta atividade outras vezes
possui uma critica diferente e menos condescenddhbetanto, esse publico discorda

parcialmente em relacdo a perceber a infraestruiataviaria eficiente, suas expectativas sao
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alcancadas parcialmente e para estas pessoas a tohna-se totalmente um empecilho para
realizar o passeio de bicicleta em Curitiba.

A seguinte tabela mostra dados em relacdo ao ugharm da bicicleta por parte do
total dos usuarios.

Tabela 18 — Nivel de uso no cotidiano da biciatltdotal dos usuarios

Porcentagem
Frequéncia Porcentagem valida Porcentagem cumulativa
Valido Sim 104 28,3 28,7 28,7
Néo 259 70,6 71,3 100,0
Total 363 98,9 100,0
Omisso  Sistema 4 11
Total 367 100,0

Fonte: A autora (2016)

Nota-se que, de acordo a variavel do uso cotiddmdicicleta, existe uma diferenca
entre quem a usa no seu dia a dia e quem naodiEstanca foi ao considerar a infraestrutura
cicloviaria eficiente para andar de bicicleta peidade. Como se pode observar na seguinte
tabela.

Tabela 19 - Diferencas entre 0s usuarios que usaso esam a bicicleta no cotidiano
Significancia  Sig
Qui-quadrad gl Assint exate Probabilidade de por
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é 5,198 1 ,023 ,023 ,000
eficiente para realizar cicloturismo
Fonte: A autora (2016)

O usuério que usa a bicicleta no seu cotidiano cometo de transporte discorda
parcialmente frente a esta afirmativa, em comparagén 0s usuarios que ndo usam este modal
no seu dia a dia, os quais tendem a concordar.nRPodé acordo ao teste de residuos

padronizados ndo existem grandes diferencas.
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Visando, aprofundar nessa afirmativa. De formatrfiiva se apresenta o seguinte

gréafico de correspondéncia.

& infraestrutura cicloviaria
@ de Curitiba & eficiente para
realizar cicloturismo
@ E turista ou morador?

& Yocé usa a hicicleta no seu
cotidiano?

@ Concordo em parte
W=D
Maorador

L
IConcordo totalmente
[ ]

Turista
]

@ Discordo totalmente
Discordo em parte L

Sim
L

Gréfico 5 - Percepcao da eficiéncia da irdnagura cicloviaria de acordo com a
frequéncia de uso da bicicleta
Fonte: A autora (2016)

Nesse caso, pretendeu-se identificar com maioredhds a diferenca entre morador
local e o cicloturista/ciclo-excursionista de aword seu nivel de uso deste modal no seu
cotidiano. Manifestando que o usuério que nao udrcialeta frequentemente concorda na
eficiéncia da infraestrutura cicloviaria da cidgdea realizar um passeio de bicicleta e quem usa
este modal com maior frequéncia consegue ter un@ Erética sobre o sistema cicloviario, pois

este usuario tem um maior contato com a realidade.

A seguinte tabela mostra a distribuicdo de dadofocme os quildmetros percorridos.

Tabela 20 - Quildmetros percorridos do total dagtiss

Porcentagem
Frequéncia Porcentagem vélida Porcentagem cumulativa
Valido 0-10 km 250 68,1 68,1 68,1
11-30 km 111 30,2 30,2 98,4
Mais de 31 km 6 1,6 1,6 100,0
Total 367 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)
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Foram identificadas algumas diferencas entre osrig®u que percorrem diferentes

qguildmetros durante o passeio de bicicleta, conteposer observadas na seguinte tabela:

Tabela 21 - Diferencas de acordo a quildmetrosgpedos pelo total dos usuarios

Qui- Significanci  Sig Probabilidade de
gquadrado gl a Assint. exata ponto
H& facilidade de se deslocar de bicicleta em 6,587 2 ,037 ,035 ,000
Curitiba
Durante o passeio de bicicleta percebi que 10,348 2 ,006 ,004 ,000
moradores usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta eu preferi 7,051 2 ,029 ,026 ,000

usar so as ciclovias

Fonte: A autora (2016)

O teste de residuos padronizados observou queuésassque percorreram entre 11-30

km discordaram em perceber o uso intenso da bi@ipler parte dos moradores locais. Porém, os

usuarios que percorrem entre 0-10 km e 11-30 kncardam na afirmativa da facilidade de

deslocamento por meio deste modal na cidade. Aigso,dos usuarios que percorreram entre 11-

30 km discordam parcialmente na sua preferénciasde apenas as ciclovias durante o passeio

de bicicletas em comparacdo com quem percorreuaeadd km, publico esse, que concorda na

sua preferéncia de usar sO as ciclovias. Essaatagd&b se relaciona ao fato de que ao se

percorrer distancias maiores o usuario pode perabgulnerabilidades do sistema, sentindo a

inseguranca na bicicleta, refletindo no seu deskgousar apenas as ciclovias, para maior

conforto.
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4.4 PERFIL E PERCEPCAO DO MORADOR LOCAL DA CIDADEOR MEIO DA
ATIVIDADE DO CICLOLAZER

Apés a analise e interpretacdo das percepcdes tdb dos usuarios entrevistados,
realizou-se a interpretacdo das percepcdes de feageegada de ambos os publicos-alvo:
moradores locais e posteriormente o de ciclotwisiElo-excursionistas.

Visando o desenvolvimento da atividade do ciclstuo urbano, primeiro deve-se
conhecer o grau de uso da bicicleta por parte dosdores locais e como este publico-alvo
percebe a cidade por meio deste modal, além deginé&o quanto ao desenvolvimento da
atividade do ciclolazer na cidade de Curitiba. Mesentido, deve-se considerar que a sua
preferéncia pelo uso da bicicleta pode se consohdalongo do tempo em uma cultura da
bicicleta na cidade, tornando-se uma caracteridbodagar, capaz de motivar uma viagem.

Considerando que o lugar é formado pelos signifisaglie uma pessoa atribui a esse
contexto, onde nasce, cresce, construi relacodivaafetrabalha e compartilha momentos de
lazer gerando um sentimento profundo pelo lugarAMJ1983). Nesse contexto, a cidade foi
interpretada como lugar, no qual se pretendeupratr a percepcao do morador local em
relacdo a cidade por meio da realizacdo de cidola&lém disso, foram geradas séries de
analises detalhadas que contribuiram a identifca&gd caracteristicas destes moradores, 0 que
pode ser chamado de um perfil desde morador ustd@tiicicleta com fins de lazer.

A continuacdo se apresenta a contagem da escad, ldkie foi aplicada a este publico-
alvo, e, a partir desta escala, foram geradas stenmres analises com o cruzamento de dados,
visando uma interpretacdo mais aprofundada. A &daékrt pode ser observada na seguinte
tabela



Tabela 22 - Escala Likert - Moradores locais usisagio ciclolazer na cidade de Curitiba
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N° Afirmativa Discordo % Discordo ,, Concordo % Concordo % Totais
Total em parte em parte Total

1 Passear,dt_e b|C|cIeFa € uma at|v!Qade 5 5 37 15 136 56 66 27 244
caracteristica da cidade de Curitiba.

g  Existe uma divulgacdo adequada do 30 1 104 43 9 40 13 5 243
ciclolazer na cidade de Curitiba.

3 Ha fa_lcmdade de se deslocar de bicicleta em , 1 47 20 132 56 34 14 237
Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos

4 turisticos relevantes de Curitiba 9 4 48 20 121 50 63 26 241

5 _Perce_bl a intervencao c_io setor publico no 21 9 58 o 120 50 a1 17 240
incentivo do uso da bicicleta.

6 Durante o passeio de bicicleta interagi comg, 13 41 17 9% 20 70 29 239
outras pessoas.

7 Senti aproximagéo afet_lv_a com a cidade 6 3 17 2 97 40 123 51 243
durante o passeio de bicicleta.

8 Andar de bicicleta me trds lembrancas boas. 4 2 31 43 18 193 79 243

9 As .mlnhas expectativas do passeio de 1 0 5 5 53 29 182 76 241
bicicleta foram alcangadas.

10 Enxerguei a C|da_1de de _fo_rma diferente 4 2 11 5 79 33 148 61 242
durante o passeio de bicicleta.

11 A mfraestrgtgra CIC|0VIaI’Ia. e eficiente para 15 6 56 23 131 54 40 17 24
andar de bicicleta em Cuiritil
Durante o passeio de bicicleta percebi que

12 outros moradores usam intensamente a 4 2 50 21 124 51 64 26 242
bicicleta.

13 Durante 0 passeio percebi respeito entre 10 4 51 21 121 50 60 o5 24
motoristas e ciclistas.

14 A. qhuva éum |mped|mento para passear dﬁg 8 37 15 83 35 101 42 240
bicicleta em Curitiba.

15 O c_alor éum |mp_ed|mento para eu passearQ%e 39 73 30 52 29 21 87 241
bicicleta em Curitiba.

16 Durante o passeio de bicicleta me aproximel 3 6 3 20 29 162 66 244
da natureza da cidade.

17 O C|clolaz§>r me proporcionou maior 5 5 12 5 107 44 119 49 243
independéncia para conhecer a cidade

18 Durante o passeio de bicicleta tive medo de67 08 68 28 73 30 34 14 242
ser assaltado (a).
Durante o passeio de bicicleta percebi

19 claramente a identidade cultural de Curitiba 4 39 16 137 56 59 24 244

20 Durante_o passeio de bicicleta me |dent|f|quE| 5 11 5 115 48 111 46 241
com a cidade.

21 D’urantg 0 passeio de bicicleta eu preferi usgr 4 16 " 61 o5 158 65 244
s as ciclovias.

29 _Estou_lnformado sobre_ 0s movimentos que 34 14 70 o9 90 37 49 20 243
incentivem o uso da bicicle

23 A cu:_lad_e deNCurltlba possui boz_i !nfraestrutqg 6 57 23 135 55 37 15 244
de sinalizacéo para andar de bicicleta

o D_e_p0|s do passeio tive vontade de usar a 14 6 35 15 108 45 85 35 24
bicicleta no meu cotidiano.

25 O ciclolazer é valorizado pela cidade de 174 759 28 Omissdo 0 243
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Curitiba.
Fonte: A autora (2016)

Nesse contexto, apresentam-se as interpretacoesodmor local que usa a bicicleta
com fins de lazer e a sua percepc¢ao da cidadetdurgrasseio de bicicleta de forma segregada,
por meio de variaveis analiticas. Foram entrevisga244 moradores locais, a seguinte tabela
apresenta a origem desses moradores.

Tabela 23 - Origem do morador local de Curitiba

Porcentagem
Frequéncia Porcentagem valida Porcentagem cumulativa
Valido Curitiba 192 78,7 78,7 78,7
N&o de Curitiba 52 21,3 21,3 100,0
Total 244 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)

Os moradores que ndo sao de origem curitibanagprqurincipalmente do interior do
Parana e dos estados de Rio de Janeiro e Sdo FPaaolbém foi percebida uma populagcédo de
estrangeiros que moram h& mais de um ano na cidadg,al, foi considerado como morador
local n&o de Curitiba, baseado na definicdo de Ohqual o turista sai do seu lugar de origem
e permanece por mais de 24h e menos de um angarojue visita.

Nesse contexto existiram algumas diferencas estraaradores locais de Curitiba e os

moradores locais ndo de Curitiba. Estas podembsareadas na seguinte tabela.

Tabela 24 - Diferencas de acordo a origem do moradal de Curitiba

Significanci Probabilidade de

Qui-quadrado gl a Assint. Sig exata ponto
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em 5,040 1 ,025 ,024 ,000
Curitiba.
Percebi a intervenc¢édo do setor publico no 8,339 1 ,004 ,004 ,000
incentivo do uso da bicicleta.
Senti aproximacao afetiva com a cidade 5,495 1 ,019 ,019 ,000
durante o passeio de bicicleta.
Enxerguei a cidade de forma diferente 3,895 1 ,048 ,049 ,002

durante o passeio de bicicleta.
Fonte: A autora (2016)

De acordo com teste de residuo padronizado, o motadal, ndo de Curitiba, tende a
concordar totalmente sobre as facilidades de dmslento de bicicleta, sobre a intervencédo do
setor publico na busca de aprimorar 0 uso da bieicle tende a ter uma maior aproximacao
afetiva com a cidade e em percebé-la de formaediferao realizar o passeio de bicicleta.
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Fazendo um comparativo com o morador local de worigeritibana, percebe-se que embora as
diferencas néo sejam tao significativas, este gnfmse mostra com uma postura mais critica e
pouco condescendente com o0 avanco neste ramo adecidiscordando totalmente sobre a
intervencdo do setor publico no incentivo do usdbidleta e na sua percepcao de aproximagao
afetiva com a cidade na qual nasceram. No enteab® destacar que os moradores locais ndo de
Curitiba, vivem nesta cidade, na sua maioria h& mail0 anos. Portanto, para fins deste estudo,
foram considerados e analisados como se fossemggenocuritibana.

Considerando que para uma pessoa a sua cidadgee dorna-se um lugar intimo e importante
e pouco importa se ele lugar carece de elegangiateidbnica ou historica, pois, a pessoa possuli
um valor sentimental adquirida pela sua experiénsi@la nesse, experiéncias construidas por
meio de atividades simples como subir em uma argareedalar de bicicleta (TUAN, 1983).
Contudo, pretende-se interpretar que uma pessd@ geTa aproximacao ao viver experiéncias
gue marquem de alguma forma a sua vida, independennasceram nesse lugar ou ndo. O
importante sdo as experiéncias que conseguem geramtido de apego e aproximacdo afetiva
com o lugar, neste caso, a cidade. Essa foi apmetacdo trazida sobre a percepcdo dos
moradores locais que ndo sdo de origem curitijargye eles conseguiram criar sentimentos de

aproximacao afetiva com a cidade por meio do paskebicicleta.

Apresenta-se na seguinte tabela a variavel amaliten relacdo ao género do morador

local.

Tabela 25 - Género do morador local de Curitiba

Frequéncia Porcentagem Porcentagem vélida Porcentagem cumulativa
Vélido Masculino 120 492 492 492
Femininc 124 50,¢ 50,¢ 100,(
Total 244 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)
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De acordo com o teste de residuos padronizadosivains-se as seguintes diferencas na
tabela abaixo.

Tabela 26 - Diferencas de percep¢ao de acordorsr@é

Qui- Significancia Probabilidade de
quadrado gl Assint. Sig exata ponto
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos 4,455 1 ,035 ,035 ,000
turisticos relevantes de Curitiba.
Enxerguei a cidade de forma diferente duranté,320 1 ,038 ,038 ,000
0 passeio de bicicleta.
Durante o passeio de bicicleta me aproximei 48853 1 ,028 ,028 ,000
natureza da cidade.
Durante o passeio de bicicleta tive medo de 468 1 ,002 ,002 ,000
assaltado.
Durante o passeio de bicicleta percebi 11545 1 ,001 ,001 ,000
claramente a identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me identifiqueil0,082 1 ,001 ,001 ,000

com a cidade.
Fonte: A autora (2016)

O género feminino tendeu a concordar com as afivastelacionadas ao sentimento de
aproximacao afetiva e com a natureza da cidadergando-a de uma forma diferente durante o
passeio de bicicleta, percebendo claramente a ddelticultural, se identificando com ela. Em
comparagdo com 0 género masculino, percebe-se gse @énero tendeu a discordar
parcialmente e totalmente em relagdo as mesmasadifias. No entanto, sdo os integrantes do
género masculino quem demonstram sentir maior aegay discordando totalmente com o
sentimento de medo a ser assaltados. O géneroif@rdoncorda parcialmente frente a essa
mesma afirmativa.

Considerando que o homem moderno (homem/mulherjosementa com rapidez sem
tempo de criar raizes e apego pelo lugar, expetandn momentos fugazes, gerando uma
apreciacao superficial, ja& que criar afeto e apeglo lugar toma mais tempo (TUAN, 1983).
Nesse casso, as mulheres estdo mais dispostagmosémar afetivamente com a cidade por
meio do ciclolazer e se esta atividade fosse mdizom frequéncia poderia gerar sentimentos
de afeto e apego. Porém, pode-se afirmar que sedsaenvolvida apenas uma vez, ndo propicia
esse sentimento de apego, sobretudo no caso dmgéasculino. Assim, o sentimento de apego
gue uma pessoa gera pelo lugar que mora e sualaghou afetiva com a comunidade

relacionam-se com o nivel de satisfacdo das suassidades basicas. Portanto, o apego ao lugar
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refere-se aos sentimentos que o lugar propicio parpessoas que nele vivem, como por
exemplo: a seguranca e o conforto (TUAN, 2012).
Apresenta-se na seguinte tabela a distribuicdoada fetaria dos moradores locais

usuarios do ciclolazer na cidade.

Tabela 27 - Faixa etaria dos moradores locais dil&u

Porcentagem
Frequénci Porcentage! vélida Porcentagem cumulati

Valido 15-36 anos 166 68,0 68,3 68,3

37-58 anos 74 30,3 30,5 98,8

Mais de 59 anc 3 1,2 1,2 100,(

Total 243 99,6 100,0
Omisso  Sistema 1 4
Total 244 100,0

Fonte: A autora (2016)

De acordo com o teste de residuos padronizad@snfentificadas algumas diferencas

entre as faixas etarias. Essas variaveis sdo apaess na seguinte tabela.

Tabela 28 - Diferencas entre as faixas etariasrawadores locais de Curitiba

Qui- Significanci  Sig Probabilidade de

gquadrado gl a Assint. exata ponto
Ha facilidade de se deslocar de bicicletaem 9,338 2 ,009 ,006 ,000
Curitiba.
A chuva é um impedimento para passear de 10,155 2 ,006 ,004 ,000
bicicleta em Curitibs
Durante o passeio de bicicleta tive medo de set0,094 2 ,006 ,004 ,000
assaltado.

Fonte: A autora (2016)

As diferengcas manifestaram-se especificamente mnosdaores locais maiores de 59
anos. Os usuarios dessa faixa etaria mostraranr miaicordancia em relacdo a facilidade de
deslocamento, com o sentimento de medo de seraitaales na cidade. Em comparacdo com 0s
moradores locais nas faixas etarias entre 15-36 ande a chuva ndo € um fator de influencia
para realizar o passeio de bicicleta, porém, panasaarios de entre 37-58 anos o fator chuva €
um empecilho para realizar ciclolazer, concordaontidmente com esta afirmativa.

Segundo as representantes do IMT, os moradores k&tdo acostumados com o tempo
gue caracteriza a cidade, acreditando que este f@o influéncia de forma negativa o
desenvolvimento do ciclolazer na cidade. Porémstexuma contradicdo que precisa ser

analisada na hora de realizar projetos que inamtig ciclolazer na cidade que pudessem ser



90

realizados por todas as pessoas, sem maior déideldAssim, os usuarios maiores de 59 anos
também poderiam disfrutar do passeio de biciclen @ preocupacdo, por exemplo, da

topografia da cidade, a qual ndo é extremamentapla

Apresenta-se a seguinte tabela de acordo com @ehganalitica da faixa de renda dos

moradores locais.

Tabela 29 - Faixa de renda dos moradores locaBudéba

Frequéncia Porcentagem Porcentagem vélida Porcentagem cumulativa
Valido 1,00 128 52,5 59,8 59,8
2,00 62 25,4 29,0 88,8
3,00 24 9,8 11,2 100,0
Total 214 87,7 100,(
Omisso  Sistema 30 12,3
Total 244 100,0

Fonte: A autora (2016)

Foram observadas algumas diferencas apresentatiseteaabaixo:

Tabela 30 - Diferencas entre as faixas de rendandoadores locais e Curitiba

Qui- Significanci  Sig Probabilidade
quadrado gl a Assint. exata de ponto
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsti 8,243 2 ,016 ,015 ,000
relevantes de Curitiba.
A chuva é um impedimento para passear de bicicletd1,213 2 ,004 ,003 ,000
em Curitiba.
Depois do passeio tive vontade de usar a bicicleta 15,187 2 ,001 ,000 ,000

no meu cotidiano.
Fonte: A autora (2016)

O teste de residuos padronizados entregou comeniiigs, em especial nos moradores
locais da faixa de renda maior de R$ 10.001, aotrarogjue discordaram totalmente na
possibilidade de visitar os pontos turisticos melevantes da cidade. Também, ndo sentiram a
vontade deusar a bicicleta no seu cotidiano apds do passeio céennesdal e a chuva torna-se
um empecilho para realizar a atividade. Em com@arapm os moradores locais da faixa de
renda entre R$ 0 - 5.000, os quais concordaranimtetée em relacdo a vontade de usar a
bicicleta no seu cotidiano depois de ter realizaddividade do ciclolazer. Nesse contexto, seria
relevante a analise por parte dos 6rgdos publiobsesos fatores que podem influenciar a
vontade de usar este modal, buscando novas lirsti@égicas que consigam atingir o objetivo

de que os moradores locais prefiram o uso da bteiglara seu deslocamento.
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Nesse casso, o representante da SETRAN, por mgiesdgiisa, confirma um aumento do uso da
bicicleta dos moradores locais, ap6s a implantagiérea calma na Rua Sete de Setembro. Os
resultados foram um aumento de 132%, Este dadgd@do das contagies permanentes de
trafego de ciclistas, na qual, foram contados Vescautomotores e ciclistas, dentro e fora da
canaleta. Pelo qual, esta acdo atingiu a meta oher@o de circulacdo de 130 ciclistas na via
calma para 1.300 ciclistas por dia (GUSTAVO GARRETT

De acordo a variavel de analise nivel de escoldeidins moradores locais, apresenta-se
a seguinte tabela.

Tabela 31 - Nivel de escolaridade dos moradoresdate Curitiba
Frequéncia Porcentagem Porcentagem valida Porcentagem cumulativa

Vélido Ensino Médio 54 22,1 22,3 22,3
Ensino Superior 117 48,0 48,3 70,7
Po6s-graduacéo 71 29,1 29,3 100,0
Total 242 99,2 100,0

Omisso  Sistema 2 8

Total 244 100,0

Fonte: A autora (2016)

As diferengas entre os usuarios de acordo ao dévescolaridade podem ser observadas
na seguinte tabela.

Tabela 32 - Diferencas entre 0s niveis de escaldeidios moradores locais de Curitiba
Significancia Sig Probabilidade de

Qui-quadrado gl Assint. exata ponto
A infraestrutura cicloviaria é eficiente para 6,629 2 ,036 ,036 ,000
andar de bicicleta em Curitiba.
A chuva é um impedimento para passear de 6,519 2 ,038 ,038 ,000
bicicleta em Curitiba.
A cidade de Curitiba possui boa 7,968 2 ,019 ,018 ,000
infraestrutura de sinalizagéo para andar de
bicicleta.
Depois do passeio tive vontade de usar a 9,806 2 ,007 ,007 ,000

bicicleta no meu cotidiano.
Fonte: A autora (2016)

Assim, pode ser observado que a maioria dos usugui® realiza ciclolazer por meio de
aluguel de bicicletas possui ensino de nivel soperpos-graduacao. Na qual, o teste de residuos
padronizados, identificou que os usuarios de ensim@dlio e superior concordam total e

parcialmente respectivamente em relacdo a consideiafraestrutura cicloviaria da cidade



92

eficiente, em comparacdo dos usuarios de pés-graduas quais tenderam a discordar com esta
afirmativa e com a vontade de usar a bicicletaswocetidiano apos do passeio. Esta informacéao
pode estar relacionada com os sentimentos geradogstiarios da faixa de renda maior de R$
10.001. Os usuérios de ensino medio discordaraaintente com o ser o fator chuva um
impedimento para realizar o passeio de bicicletdef®nte a esta afirmativa os demais usuarios
das outras categorias ndo apresentam grande désten

Visando aprofundar este analise, no seguinte grafiostra-se a diferenca que existe
entre o morador local com ensino superior na quata@rda parcialmente na percepcao da cidade
possuir uma boa infraestrutura de sinalizacdo pasdizar um passeio de bicicleta, em
comparacao com uma pessoa que tem ensino de glisagé® que consegue ter uma critica mais
aprofundada dessa afirmativa, discordando totandasse fato também se deve porque as
pessoas que realizaram o0 passeio de bicicleta ni@dpeda aplicacdo de questionarios
coincidiram com alguns deles ter formacao vinculadaea da mobilidade urbana ou trabalhos
relacionados. Nesse caso, por meio de um graficoodespondéncia multipla se ilustra esse

analise.
A cidade de Curitiba possui
boa infraestrutura de
sinalizag&o para andar de
hicicleta.
® Escolaridade
Ensino Superior
Concordo parcialmente
Ensino Médio
L
Di ‘ddo totalment
Digcordo parcialmente sl : Amene
L
F‘és-liraduacau Concordo totalmente
L ]

Gréfico 6 - Percepcao dos moradores sodaiacordo com a boa infraestrutura de sinalizpgée
andar de bicicleta e o nivel de escolaridade
Fonte: A autora (2016)
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Em relacdo, aos usuarios que usam a bicicleta nocstdiano, € apresentado no
seguinte grafico o uso de outros modais de tratspara o deslocamento dentro da cidade.

47%

24%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

M S6 bicicleta [ Moto HMApé M Auvomével M Onibus

Figura 6 - Transporte usado pelos moradores laeaGuritiba
Fonte: A autora (2016)

De acordo com esse grafico, o automével apareceo conmodal de transporte
prioritario, logo o énibus e a pé como o terceirodal. Cabe destacar que o deslocamento feito
s6 pelo modal bicicleta estad representado por 18%tedelblico-alvo. Nesse caso, podem-se
comparar com o0 1% dos deslocamentos de bicicletasg§o realizados na cidade de Curitiba
pelos moradores locais ciclistas. Nesse contextdemos dizer que objetivo de uma regulacéo
da bicicleta e de uma politica cicloinclusiva éefamso deste modal de forma segura e sem
restricdes (BID, 2015, p.18).

Os principais desafios identificados na SETRAN, difieultam o uso da bicicleta como
modal alternativo de transporte estdo relacionados a topografia da cidade (ndo e
extremamente plana) ndo facilitando o deslocamentoalguns bairros. Outros fatores sdo o
tempo instavel, a pouca seguranca publica, tornahgions lugares inseguros para andar de
bicicleta, e a ndo existéncia de infraestruturbbeiéria em alguns locais da cidade. No entanto,
considera esses empecilhos ndo impedem o uso idelsiq GUSTAVO GARRETT). O IMT
concorda com as questdes apontadas anteriormepecifiamente a questdo do vandalismo é
um fator relevante, onde ndo se tem a segurangacdmendar realizar um passeio de bicicleta.

Essa questdo afeta a todas as areas da cidadé@ntamo turismo. Nesse contexto, nota-se a
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necessidade de melhorar a seguranca, aprimoramfi@estrutura iluminaria em alguns setores
da cidade, facilitando o deslocamento noturno ddstas (CARLA & LUCELIA).

A bicicleta representa um modal de grande impoiacomo meio de transporte
alternativo na mobilidade urbana de Curitiba, send@ das cidades que mais cresceram em
populacéo e carros. Portanto, a bicicleta vem amanizar a questéo do transito e nota-se que a
prefeitura tem buscado diversas alternativas pao m& criacdo de novos espacos para que a
bicicleta se torne um modal de transporte alteraatiavel. Além disso, o planejamento urbano
vem sendo pensando ha muito tempo, refletido r&&@wi de vias calmas, ampliacdo e melhorias
de ciclovias, como principal preocupacao dos érgaagpetentes (MARCELO MIRANDA).

Nesse sentido, 0 aumento de carros em Curitibanoc2811 era de uma frota de 1,5
milhdo de automoveis (OBSERVATORIO DAS METROPOLES11). No entanto, o nimero
de carros diminuiu consideravelmente, passando78entil automéveis a 976 mil em junho
2016. Os fatores que levaram a esta diminuicdmmgp@a de veiculos estdo ligados ao aumento
da frota de taxis e de UBER, além da saturacaon&@pea, principalmente pelas consequéncias
do fluxo no transito da cidade (DETRAN, 2016). De rdoocom o levantamento feito pelo
BPTran relativo ao desempenho da via calma na éee&al, realizado ao inicio de sua
implantacdo, houve uma diminuigdo do niumero decaté$ desde a imposicédo do novo limite de
velocidade (40 km/hora). Além disso, apenas 0,08%v@iculos que circulam a diario pela zona
central foram autuados por desrespeito ao limiteedlecidade (PREFEITURA DE CURITIBA,
2017). Logo depois de seis meses da implantac&madzalma, os acidentes diminuiram 28,8%
na area central (PARANA-RPC, 2016).

A influéncia relativa a ideologia da ultima gesté@onicipal (Prefeito Gustavo Fruet),
sendo mais préxima a bicicleta tem promovido a if§meia de incorporar ainda mais este
modal no sistema urbano. A gestdo trabalhou padame ampliar a malha cicloviaria, com a
intencdo que cada vez mais pessoas possam tepe§eaRIros para circular de bicicleta, sendo
contemplada essa ideia no planejamento urbano d#ib@u A bicicleta representa uma
possibilidade de mitigacdo dos problemas no sistgarsporte urbano, tanto sonoro como
também ambiental. Antigamente, dava-se maior irApoid a fluidez veicular, hoje,
principalmente pela criacdo de uma Coordenacao alalilade Urbana, onde, o foco primeiro
esta no pedestre, ciclistas e acessiveis (GUSTAVWRRETT). Nesse contexto, a ideologia

torna-se uma caracteristica relevante quando tsedeagovernar uma cidade, considerando que
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nessa administracdo podem-se refletir as princijgiE®s, as crencas e os modos de pensar

caracteristicos de um grupo (nacéo, classe, qasfissdo ou ocupacao, partido politico, etc.).

A ideologia reflete os conceitos espirituais de wterminada cultura ou subcultura.
Compreende-se por cultura o sistema de elementdsriaia e ndo materiais, produzidos,
acumulados, propagados e transmitidos pelos homensima sociedade ao logo do tempo
(SEDAS, 1961, p.7).

Uma chave para alcangar uma politica cicloinclusfetiva esta relacionada com a
preocupacao do governo local em criar secretaoasfancdo exclusiva para o desenvolvimento
da bicicleta (BID, 2015), o caso da SETRAN, quetaooom um departamento de ciclo
mobilidade. As a¢bes que permitem uma melhor i@seda bicicleta no sistema urbano estao na
politica de reducéo da velocidade motorizada amM@é&r hora em algumas vias tem contribuido
para o desenvolvimento do uso da bicicleta no nipiic A via calma na area central foi
construida com o objetivo de proteger pedestréist@is. O deslocamento a pé e de bicicleta na
area calma na zona central € benéfico, pois a dig@iao da poluicdo sonora e visual, a bicicleta
desonera o transito, precisando-se de menos espagosendo poluente. Aléem disso, se tem
comprovacdes de outras cidades que investem nelelécie que tiveram como resultado o
aumento da saude dos moradores (GUSTAVO GARRETT).
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De acordo com o conhecimento que os moradores Ipoagam ter da cidade por meio
da bicicleta, pode-se examinar seu grau de proadedou ainda percepcdo desde uma
perspectiva diferente da cidade. Nesse caso, onseg@rafico visa mostrar os pontos turisticos

mais relevantes que sao visitados pelos moradocass|

32%

[ Passeio publico M Parque Barigui
M Parques e pragas da cidade [ Museus

B Centro m Opera de Arame
M Parque Tanguad W Parque Tingui
Ml Centro Civico M Jardim Botanico

Gréfico 7 - Pontos turisticos visitados pelos rdoras de Curitiba
Fonte: A autora (2016)

E importante destacar que os moradores locais estéticionados em tempo e espaco
ao momento de alugar uma bicicleta. Nesse contprite estar fundamentado a quantidade de
quildmetros percorridos e o setor que escolhem ngalgar o passeio. Além disso, a localizag&o
da empresa de cicloturismo onde alugam a bicieletantra-se localizada no centro civico, isso
explica a preferéncia pelo percorrido e visitag@osna maioria no parque Sao Lourengo e
Bosque Joao Paulo Il. Porém, de nenhuma formagiseo dizer que todos os moradores locais
que realizar ciclolazer preferem este setor pativalade. Simplesmente mostra a preferéncia da
amostra e a influéncia da localizacdo geografiadedoi aplicado o instrumento. Foi possivel
observar também a existéncia de um nivel de comsaiéobre enxergar a cidade de forma
diferente por meio do modal bicicleta. Nesse sentagpontam-se énfases sobre a cidade como

um conjunto geral, onde é valorizado o numero dgues e pragas, museus que podem ser
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visitados de bicicleta.

De acordo a variavel de quildmetros percorridos gpeloradores locais, se apresenta a
seguinte tabela de distribuicao.

Tabela 33 - Quildmetros percorridos pelos moradioress

Frequéncia Porcentagem Porcentagem vélida Porcentagem cumulativa

Valido 0-10 km 189 77,5 77,5 77,5
11-30 km 53 21,7 21,7 99,2
Mais de 31 km 2 ,8 .8 100,0
Total 244 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)

Podem-se observar algumas diferencas dos moradoess de acordo aos quilometros

percorridos, as que sao sinaladas na seguintatabel

Tabela 34 - Diferencas entre quildmetros percosrjgielos moradores locais de Curitiba
Significanci  Sig Probabilidade de

Qui-quadrado Gl a Assint. exata ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caracteristica 6,651 2 ,036 ,028 ,000
da cidade de Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta percebi que outros 9,350 2 ,009 ,005 ,000
moradores usam intensamente a bicicleta.
Durante o passeio percebi respeito entre motoristas 5,486 2 ,064 ,054 ,000
e ciclistas.
O ciclolazer me proporcionou maior independéncia 7,517 2 ,023 ,014 ,000
para conhecer a cidade.
A cidade de Curitiba possui boa infraestrutura de 7,336 2 ,026 ,019 ,000

sinalizagdo para andar de bicicleta.
Fonte: A autora (2016)

De acordo com o teste de residuos padronizadogiifaencas séo identificadas
especificamente nos usuarios que realizam perosrride mais de 31 km de bicicleta.
Discordando totalmente com perceber o passeio cleldia uma atividade caracteristica da
cidade, enxergar o uso intenso da bicicleta pae s outros moradores locais e com uma boa
infraestrutura de sinalizacdo. Porém, concordarameancepc¢do de sentimento de liberdade por
meio da bicicleta e do respeito entre motoristaslestas durante o trajeto.

Em relacéo, ao objetivo de melhorar o respeitoeemdrmotoristas e ciclistas na cidade,

visando a conscientizagdo da populacao geral, &R8HNT distribuiu 70 mil guias do ciclista,



98

além de participar em palestras, capacitacbesutesade ensino médio e fornecer espacos para a
bicicleta. Porém, o trabalho desenvolvido para ascentizacdo ainda é vulneravel, e falta
atingir maior publico sobre o conhecimento do digado de ciclorotas compartilhadas ou néo,
visando uma melhor convivéncia entre pedestrelistaic- motorista e ciclista e entre todos.

No seguinte grafico de correspondéncia multipla traese de forma ilustrativa a

diferenca da percepcao em relacédo ao respeitoraptaistas e ciclistas.

® Distancia
Durante o passeio percebi

® respeito entre motoristas e
ciclistas.

Discordo totalmente Concordo totalmente
o 0-10 kme'y,
Concordo parcialmente
Discordo parcialmente
[
11-30 km

Mais de 31 km
L

Gréfico 8 - Percepcao do respeito entre tadie motoristas - quildometros percorridos
Fonte: A autora (2016)

No contexto apresentado no grafico anterior, netayse os moradores locais que
percorrem entre 0-10 km percebem um maior respeitiee ciclistas e motoristas no sistema de
urbano. No entanto, os usuarios que percorrem eitf80 km tendem a discordar dessa
afirmativa. Isso se deve ao fato de que quanto mthgtancia percorrida pelo morador local,
mais possibilidades ele tem de conviver por um m@&mpo em conjunto com o sistema de
transporte, percorrendo rotas sem infraestrutwiaviaria. Deve-se notar que os usuarios que
percorrem poucos quildmetros acabam usando apatagas, e geralmente, lidam menos com

outros modais de transporte.
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Abaixo apresenta-se a variavel analitica em relagdafirmativa “ser a primeira
experiéncia na realizacdo do passeio de bicicket@dade por meio de uma empresa de aluguel”.
O fato de apenas 39% deste publico-alvo ndo tézada nunca um passeio de bicicleta revela a
importancia dos 6rgaos publicos em promover esgaade, implantando mais rotas ciclisticas.
A partir do grafico abaixo, verifica-se que 61%si#epublico-alvo nédo tinha realizado nunca um
passeio de bicicleta por meio de uma empresa @dgielluNa tabela abaixo pode-se perceber a
distribuicdo dessas variaveis.

Tabela 35 - Esta sendo a sua primeira vez expetameéo o ciclolazer?

Frequéncia Porcentagem Porcentagem valida Porcentagem cumulativa
Valido Sim 95 38,9 38,9 38,9
Néao 149 61,1 61,1 100,0
Total 244 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)

No seguinte grafico mostra-se a raz&o da decis&e dealizar o passeio de bicicleta.

56%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
[1Outro [ Atividade familiar  m Consciéncia ambiental W Saude

Gréfico 9 - Razao de decisdo de realizar ciclolaze
Fonte: A autora (2016).

De acordo com as respostas percebe-se que a pfimagio por desenvolver essa
atividade concentra-se na afirmativa “passar teempdamilia”, principalmente durante o fim de

semana. Nesse contexto, observa-se que a familipiblico que mais demanda este servico
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(familias numerosas ou pequenas). Por meio dedBeqgpode-se analisar também a importancia
da saude que os moradores expressam, a qual poglagenar com o grafico anterior em que o
esporte aparece como uma das razdes para sehis@teda no cotidiano.

Pode-se observar na seguinte tabele a variavdtieadliso da bicicleta no cotidiano”

por parte dos moradores locais.

Tabela 36 - O uso cotidiano da bicicleta pelos shores locais de Curitiba
Frequéncia Porcentagem Porcentagem vélida Porcentagem cumulativa

valido . 1 4 4 4
Sim 64 26,2 26,2 26,6
N&o 179 73,4 73,4 100,0
Total 244 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)

Percebe-se que 26% dos usuarios afirmam que otilesse modal em seu cotidiano.
Nota-se que esse publico utiliza a bicicleta pa&aizar outras atividades, como para ir ao
trabalho, faculdade/escola, ou para praticar unorespDesta forma, pode-se dizer que esse
publico alvo esta enxergando a bicicleta como upgo de transporte alternativo, visdo essa,
gue pode evoluir com o tempo por meio de politmadicas que incentivem seu uso.

Pode-se observar na seguinte tabela algumas digesremtre os usuarios que utilizam no seu

cotidiano a bicicleta e que néo a utilizam em stiaa diaria.

Tabela 37 - Diferencas de acordo ao uso cotidianoialcleta pelos moradores locais de Curitiba
Significancia Sig Probabilidade de

Qui-quadrado gl Assint. exata ponto
A infraestrutura cicloviaria é eficiente para 5,669 1 ,017 ,017 ,000
andar de bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usar 5,715 1 ,017 ,017 ,000

s6 as ciclovias.
Fonte: A autora (2016)

Assim, de acordo com o teste de residuos padrarszaate-se afirmar que este usuario
discorda sobre a eficiéncia da infraestrutura viélta e também discorda com o uso exclusivo
de ciclovias no seu percorrido de bicicleta. Em garagcdo com 0s usuarios que nao usam a
bicicleta no seu cotidiano, percebe-se que emb@waeristam diferencas tdo significativas, este
usuario concorda com a eficiéncia da infraestrutiglaviaria. Acredita-se que essa afirmacéo se

deve ao fato de que esses usuarios nao realizgoefremente o passeio de bicicleta e por isso
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ndo conseguem gerar uma analise critica sobre tensiscicloviario, se limitando a um
sentimento relativamente superficial e que estaaécadlo pela diversdo mais do que por uma
guestao de critica.

De acordo com os moradores locais que utilizamceleta no seu cotidiano, e seu
sentido de critica em comparacao de quem nao usadal no cotidiano, 0 representante da
SMELJ identifica alguns dos principais empecilhagrentados no programa ciclolazer que
podem ser comparados, o que pode influenciar oadoogs locais na sua experiéncia no passeio
de bicicleta. Assim, o transito é considerado s mhaiores problemas, pois, existem bloqueios
e fechamentos de ruas onde o motorista precisa fazelesvio, gerando dessa maneira algum
engarrafamento na regido e por consequéncia geristneks e preocupacado nos monitores do
Ciclolazer tendo que redobrar o cuidado com osteclijue esta no circuito. Acredita-se que uma
grande porcentagem desse problema estéa relacianguastdo cultural, ja que o morador local é
na sua maioria adepto ao uso do carro como traesplso € um fato claro quando se
desenvolve o programa de Ciclolazer, que emboegareajizado no domingo nota-se um transito
muito grande que dificulta a atividade. De acordoncMarcelo Miranda, representante da
SLMELJ, o trabalho feito pela prefeitura na Uultigastdo buscou realizar melhorias nas
ciclovias, criando vias calmas, ciclorotas e cimilcdis (MARCELO MIRANDA).

O representante da SETRAN considera que o moradai precisa estar diretamente
relacionado com os alguns dos pilares do transita pdotar com maior frequéncia a bicicleta
como meio de transporte. Como o0 é a infraestrudgagezes segregada, as vezes compartilhada,
sendo isso, as vezes, um dos problemas na coniav@actodos os modais de transporte. A
educacdo e formagdo sobre o comportamento dotajcBendo necesséria a conscientizagao
sobre os seus direitos e também sobre os devesasalistas e dos outros modais, buscando um

maior respeito entre eles no sistema urbano (GUST&SARRETT).
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Mostra-se no seguinte grafico a distribuicdo ent@aiagem quanto a razdo de uso da

bicicleta por parte dos moradores locais que gai em seu cotidiano:

51%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

W Outro [Jlazer MEsporte MEstudo M Trabalho

Gréfico 10 - Razao de uso da bicicleta pelos naedlocais de Curitiba
Fonte: A autora (2016)

De acordo a variavel analitica com quem foi redliza passeio de bicicleta. Mostra-se
na Tabela 38. Identifica-se que a maioria realizzasseio de bicicleta com a familia, ou em
grupo, casal e com amigos. E a tabela 39 mostmeiss de comunicagdo na qual tomaram

conhecimento sobre a atividade. Porém néo existiemedcas nas percep¢des nestes grupos.

Tabela 38 - Com quem realizou o0 passeio e biciZleta

Frequéncia Porcentagem  Porcentagem valida Porcentagem cumulativa

Valido . 1 4 4 A4
Sozinho 11 45 45 49
Acompanhado 232 95,1 95,1 100,0
Total 244 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)

Tabela 39 - Médios de comunicacéo para conhediridaae

Porcentagem Porcentagem

Frequéncia Porcentagem valida cumulativa
Valido . 2 .8 .8 .8
Com amigos 117 48,0 48,0 48,8
Na internet 63 25,8 25,8 74,6
Outro 62 25,4 25,4 100,0
Total 244 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)
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4.5 PERFIL E PERCEPCAO DOS CICLOTURISTAS E CICLOEMYRSIONISTAS EM
CURITIBA

Na atualidade, as cidades tém se tornado maisvasgqiara se fazer turismo, com isso,
passaram a ter o desafio de atender as expectathesessidades dos turistas, assegurando que o
turismo seja gerido de tal forma que beneficie @meiro lugar ao morador local e ndo deteriore
o ambiente urbano (GARBEA, 2013). Dessa forma,osssidera que a infraestrutura cicloviaria
implantada como uma solugcéao urbana que mitigueasdgmas de poluicdo, ajudando tanto ao
morador local e a cidade em um desenvolvimento jusis, quanto o turismo.

No entanto, para uma cidade se considerar um destifstico, € necessario avaliar
alguns elementos relacionados a qualidade e aogéstiservicos publicos, de redes de servigos
comerciais e de hospedagem, a seguranca, a irdegsacial, a viabilidade, o transporte, 0s
espacos publicos, areas verdes e a manutenciospagos recreativos (CHACON; ORNES,
2010).

A cidade de Curitiba & considerada um destino wbapresentando um grande
potencial para o desenvolvimento da atividade tigais isso, por possuir caracteristicas
peculiares que a tornam singular. O crescimenttudsmo esta fortemente relacionado com a
imagem que se fortaleceu nos ultimos quinze anlmsge®l planejamento urbano que enfatizou
questdes sociais e ambientais na cidade. Desdeadaléle 1960 foram realizados investimentos
para uma continuidade da melhoria da cidade. Assingngo dos anos, esse processo contribuiu
com certa qualidade de vida da populacédo e desped® turistas a curiosidade em conhecer e
desfrutar a capital paranaense (DA CRUZ & GONCALYE®)7, p. 7-8).

Curitiba, como cidade turistica, € uma criagdo e wnido de varias ideias vincendas
que tinham a priori 0 objetivo de promover bem+estaqualidade de vida a seus

moradores e que, a posteriori originaram estremagigspertam, até hoje, a curiosidade
dos turistas e evidencia a cidade como destinstitoi (SHIZUE, 2005, p.47)

Em relacdo a estratégia do turismo, o IMT como @rgéblico responsavel pela
atividade turistica da cidade, formulou o Plano Rksenvolvimento Integrado do Turismo
Sustentavel (PDITS) do ano 2013. Esse plano entsgdiretrizes de atuacdo do turismo na
cidade. Ao analisar o plano percebe-se que a i#éealda bicicleta como atividade turistica esta

inserida ainda de uma forma muito timida, em méigira do documento. Entretanto, o 6rgao
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publico considera o cicloturismo urbano uma atig@lacom um potencial cada vez maior,
podendo ser integrado seriamente na estratégsdid¢arde Curitiba.

Nesse contexto, o desenvolvimento desta pesqussaapresentar o perfil do turista
nacional e estrangeiro que decide realizar cidktw urbano em Curitiba. O processo dessa
pesquisa busca interpretar as percepcoes de elersmtoidade que foram gerados durante e
apos o uso da bicicleta como um instrumento de Ehgrismo.

Pode-se constatar que o cicloturismo urbano suggeocuma opc¢ao de atividade
turistica de realizar em Curitiba. Porém, na vd@dMT, essa atividade encontra-se numa etapa
inicial que somente agora esta tomando forca, gardp de maiores esforcos e recursos.
Ressalta-se o trabalho desenvolvido pela emprasigblkke, promovendo em grande medida o
incentivo dessa atividade. Acreditando, dessa fpima o seu desenvolvimento ndo depende
apenas do setor publico, mas também, de um trakathconjunto com o setor privado, por meio

de empreendedores que invistam em empresas desse ra

Com a finalidade de apresentar os resultados gefaataneio das afirmativas da Escala
Likert, mostra-se a seguinte tabela.



Tabela 40 - Escala Likert dos cicloturistas e e@tgursionistas

105

Discordo Discordo Concordo Concordo
N° Afirmativas Total % emparte % emparte % Total % Totais
1 Passear,dt_e bicicleta € uma atividade 6 5 14 11 49 40 53 43 122
caracteristica de Curitiba
> Existe dlvulgac;gp adequada do mclotunsrq% 13 34 28 52 43 18 15 120
urbano em Curitiba
3 Fo[ p_osswel visitar de b|C|cIfe_ta 0S pontos 9 7 14 11 46 37 54 44 123
turisticos relevantes de Curitiba.
4 Ha fa}mhdade de se deslocar de bicicleta &m 4 15 12 53 43 50 41 123
Curitiba
5 Durante o passeio de bicicleta interagi con, 14 21 17 44 36 41 33 123
outras pessoas
6 Senti aproximagéo afet_lv_a com a cidade 8 7 6 5 31 o5 78 63 123
durante o passeio de bicicleta
7 Andar de bicicleta me tras lembrancas boas 3 r 14 98 80 123
8 A.s .mlnhas expectativas sobre passeio de3 s 1 1 24 20 95 77 123
bicicleta foram alcangadas
9 Enxerguei a C|da}de de fqrma diferente 2 o 4 3 33 27 84 68 123
durante o passeio de bicicleta
10 A _m_fraestrutura C|<_:IOV|a_r|a de_Cur|t|ba € i > 18 15 54 44 47 39 122
eficiente para realizar cicloturismo
11 Durante o passeio de bicicleta perc_epl qug 7 3 o5 50 41 34 o8 123
moradores usam intensamente a bicicleta
12 Durante o passeio de blc[cleta'prleﬁro ser 45 35 38 31 29 o4 12 10 122
acompanhado por um guia turistico.
13 Duran_te 0 passeio d_e b|C|cIeFa _percebl 7 6 15 12 46 37 55 45 123
respeito entre motoristas e ciclistas
14 A. qhuva éum |mped|mento para passear 95 10 34 o8 48 39 28 53 192
bicicleta em Curitiba
15 O qalor éum |mp§d|mento para passear dfg 40 39 32 25 21 8 7 121
bicicleta em Curitiba
16 Eu ypltarla a passear de bicicleta em 2 s 1 17 6 113 92 123
Curitiba
17 Durar!te 0 passeio de b|C|cI¢ta me > s 1 1 21 17 99 80 123
aproximei da natureza da cidade
18 Dura_mte 0 passeio de bltilcle_ta tlve_ 4 6 5 36 30 74 61 121
sentimento de independéncia na cidade
19 Durante o passeio de bicicleta tive medo %% 45 32 26 23 19 12 10 122
ser assaltada
Durante o passeio de bicicleta percebi
20 claramente a identidade cultural de Curitib5a 4 14 11 68 5 36 29 123
21 Procurei mformagao sobre o cicloturismo 35 29 19 16 27 22 40 33 121
urbano antes da viagem
29 Durantp 0 passeio de bicicleta eu preferi 5 4 15 12 36 30 66 54 122
usar so as ciclovias
23 O cicloturismo urbano € valorizado pela 67 54 45 37 Omissdo 11 123

cidade de Curitiba

Fonte: A autora (2016)
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Apresenta-se na seguinte tabela a distribuicdairikia tanto nacional como estrangeiro

e sua percepcao da cidade durante o passeio detaci

Tabela 41 - Nacionalidade de origem do turista/estonista
Frequéncia Porcentagem Porcentagem véalida Porcentagem cumulativa

Valido Brasileira 110 89,4 90,9 90,9
Estrangeira 11 8,9 9,1 100,0
Total 121 98,4 100,0

Omisso  Sistema 2 1,6

Total 123 100,0

Fonte: A autora (2016)

Podem ser observadas na seguinte tabela algunmexentgiés entre os dois tipos de

turistas.

Tabela 42 - Diferencas entre os tipos de turiseecarsionistas

Significancia Sig Probabilidade de

Qui-quadrad gl Assint exate pontc
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsti 4,462 1 ,035 ,041 ,003
relevantes de Curitik
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em @uariti 4,639 1 ,031 ,032 ,002
Senti aproximacdao afetiva com a cidade durante o 7,217 1 ,007 ,006 ,001
passeio de biciclel
As minhas expectativas sobre passeio de bicicleta 7,267 1 ,007 ,009 ,004
foram alcancadas
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficient 6,766 1 ,009 ,008 ,001
para realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 6,388 1 ,011 ,009 ,002
natureza da cidade
Procurei informagéo sobre o cicloturismo urbano 4,505 1 ,034 ,033 ,002

antes da viagem
Fonte: A autora (2016)

Por meio do teste de residuos padronizados foiimgslentificar especificamente as
diferencas entre turistas/excursionistas nacionalteangeiros. Assim, nota-se que o turista
estrangeiro discorda no geral com as afirmativgeogbas na tabela Tabela 42. Exceto pela
afirmativa sobre as expectativas alcancadas duram&sseio de bicicleta, na qual, expressou
concordar parcialmente. Em comparagao com o turateonal, que ndo mostrou diferenca sobre

essas afirmativas.
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Cabe destacar que a cidade de Curitiba tem uma&rieiadde aumentar o seu fluxo
turistico a cada ano. Nesse contexto, 0 aumentufedta turistica € de grande importancia na
busca de satisfazer as necessidades desses (lR@tE$, ndo apenas aumentar a oferta deve ser
0 objetivo, mas, deve-se buscar a qualidade ddssta para essa demanda que aumenta. No
caso do cicloturismo urbano, a demanda pode aumantbngo do tempo, porém, de acordo a
percepcédo identificada neste estudo, percebe-sdtaa ifivestimento para o desenvolvimento
desta atividade oferecendo rotas cicloturisticagiominformacdo e divulgacdo, aumento do
namero de empresas que oferecam este servico emethr infraestrutura cicloviaria que
conecte um maior namero de pontos turisticos.

Na sequéncia, pode-se observar na figura uma €storda chegada de turistas desde o
ano 2006 até o ano 2017.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012+~ 2013-- 2014+ 2015+ 2016+ 2017+

Gréfico 11 - Tendéncias do fluxo de turistas emtiba 2006-2017 (Milhdes)
Fonte: Plano de Desenvolvimento Integrado Susteh{2013)
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Apresenta-se no seguinte grafico a distribuicdo dasegorias de turistas e

excursionistas.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

@ Ciclo-Excursionistas ® Cicloturistas Estrangeros M Cicloturistas Nacionais

Gréfico 12 - Categoria do cicloturista e ciclo-apsionista
Fonte: A autora (2016)

Pode-se observar na seguinte tabela o pais dmodgs turistas estrangeiros

identificados neste estudo.

Tabela 43 - Pais de origem do cicloturista estriange
Frequéncia _Porcentagem

Vaélido 2 1,6
Australia 1 8
China 1 8
Equador 1 ,8
Estados Unidos 2 1,6
Franca 1 8
Inglaterra 1 ,8
México 3 2,4
Polénia 1 8

Fonte: A autora (2016)
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O seguinte gréafico apresenta os estados de origsmidoturistas e ciclo-excursionistas

nacionais.

24%

] Regiao Metropolitana de Curitiba [ Outros estados

[ Estado do Para [ Estado de Minais Gerais
M Estado do Mato Grosso do Sul M Estado do Rio de Janeiro
[ Estado de Rio Grande do Sul M Estado do Parana

M Estado do S3o Paulo M Estado de Santa Catarina

Gréfico 13 - Origem do cicloturista e ciclo-exdarssta nacional
Fonte: A autora (2016)

De acordo ao Plano de Desenvolvimento Turisticeghatdo Sustentavel, a chegada de
turistas dos estados brasileiros com maior reptathers a Curitiba, excluindo-se os turistas
provenientes do estado do Parana, séo os do eldsiio Paulo, representados em 60% do fluxo
total, e os do estado de Santa Catarina, represenpor 45% do total de fluxo. De 1992 a 2009
observou-se um aumento da participacédo dos viegahd proprio estado do Parana a capital e
um crescimento muito expressivo de visitantes egéiaos. Em detrimento da queda da
participacdo de visitantes de outros estados, cxrecéo de S&o Paulo que mantém a sua
visitacdo na cidade (PDTIS, 2013). Nesse caso,-peqeerceber que ainda estes estados sao os
mais representativos e continuam repetindo a vistaidade, incluindo o aumento de fluxo
turistico proveniente do estado de Minas Geraig estado de Rio de Janeiro. Além disso, cabe
destacar o fluxo turistico dos considerados Cciglniesionistas, principalmente da regido

metropolitana de Curitiba.



110

Visando questionar o conceito do cicloturismo, al @steve definido de forma limitada
como principal motivador de viagem e sO poderiacemsiderado como tal se fosse realizado
dessa forma. Onde, o autor Lamont (2009) diz qsa definicdo seria restritiva, e amplia o
escopo de estudo referente a esta definicdo. Assim,a finalidade de conhecer a motivacao
desse turista e excursionista na cidade, 0 seggndteco apresenta as respostas positivas e

negativas com relagéao ao cicloturismo urbano sepsacipal motivacao.
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Gréafico 14 - Motivagdo de viagem dos cicloturisgtasiclo-excursionistas
Fonte: A autora (2016)

De acordo com o grafico apresentado acima, a pahenotivacdo de viagem nao foi
realizar cicloturismo urbano na cidade. No entantmig-se um grupo representativo (28% do
total das respostas) que concordou sobre essdaaté/ser a sua principal motivacdo de viagem.
Isso pode estar relacionado com o grupo de excustas que contrataram o tour turistico,
programando a viagem com antecedéncia com a emesse contexto, pode-se refletir que o
cicloturismo ainda ndo pode ser considerado coma omotivacdo de viagem, ja que ainda é
muito restritivo, pois, o cicloturismo poder seraiatividade a mais para ser realizada na cidade
de Curitiba.
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As representantes do IMT, dizem que 0s turistascodiiiecem essa caracteristica da
cidade, especulando que turistas fazem cicloturisimi@no, sem planejamento, sendo uma
atividade que decidem fazer quando no momento bagamn a Curitiba. Portanto, ndo € sua
principal motivacdo de visitacdo (CARLA & LUCELIA).

Ha certa segregacdo por género, embora a porcemtage identifigue uma grande
diferenca. O género masculino ainda é mais rept@semndo que o género feminino, como pode
ser observado na seguinte tabela.

Tabela 44 - Género dos turistas e ciclo-excursiagis
Frequéncia Porcentagem Porcentagem valida Porcentagem cumulativa

Valido Masculino 66 53,7 53,7 53,7
Feminino 57 46,3 46,3 100,0
Total 123 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)

Mostra-se na seguinte tabela algumas diferencadifidadas na percep¢édo da cidade

entre homens e mulheres.

Tabela 45 - Diferencas de acordo ao género dostaitdtas e ciclo-excursionistas

Qui- Significanci Probabilidade de

guadrado gl a Assint. Sig exata ponto
Existe divulgacdo adequada do 4,382 1 ,036 ,036 ,000
cicloturismo urbano em Curitiba
Senti aproximacao afetiva com a cidade 6,022 1 ,014 ,014 ,000
durante o passeio de bicicleta
Durante o passeio de bicicleta percebi que 4,573 1 ,032 ,033 ,001
moradores usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta percebi 7,227 1 ,007 ,007 ,000

respeito entre motoristas e ciclistas

Fonte: A autora (2016)

De acordo com o teste de residuos padronizado8nerg feminino concorda parcial e
totalmente com as afirmativas expostas na tabekntkio passeio de bicicleta. Em comparacao
com o género masculino que tendeu a discordargbadiotalmente dessas afirmativas. Estes

resultados mostram uma semelhanca com a percepma@émero dos moradores locais,
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manifestando que ndo existe diferenca entre tarigsta moradores, porém, existem diferenca
entre género.

Visando ilustrar uma destas diferencas apresentamsgeguinte grafico a percepc¢ao
entre 0os géneros relativos a sua proximidade afetim a cidade. Desta forma, pode-se observar
qgue o género feminino esta proximo de concordain@nte e o género masculino concordar em
parte e até discordar totalmente em relacdo amoaimacao afetiva com a cidade por meio do
passeio de bicicleta.

® Género
Senti aproximagio afetiva

® com a cidade durante o
passeio de hicicleta

Dizcodo em parte
o
Discordo totalmente Feminino
® L i .
& Masculino
Concordo em parte Concordo totalmente

Tabela 46 - Aproximagédo afetiva com a cidade deranticloturismo
Fonte: A autora (2016)

De acordo com Gongales (2008), a finalidade de ciekade consolidar um estilo de
vida, mais do que um produto, gera que o turistesiga ter um apego pelo lugar e compreendé-
lo, gerando sentimentos positivos que permitamavalti permanecer mais tempo, ja que gerou
uma aproximacao afetiva com o lugar (GONCALVES, &0Esse trabalho é o que deve ser
desenvolvido na cidade de Curitiba, permitindo gatiros aspectos emocionais dos turistas,
independentemente de seu género. Além disso, esamante do IPPUC diz que pelo

investimento realizado até agora em ciclovias, egaisi-se aumentar de 7,8% de usuarias
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mulheres para um 12%, ou seja, as mulheres temr rddiouldade de usar a bicicleta por
guestdes de seguranca, uma vez isso sendo aprorersdum aumento do uso da bicicleta por
parte do género feminino (CARLOS MIRANDA).

Os cicloturistas e ciclo-excursionistas que visitantidade e decidem realizar esta
atividade estdo especificamente representados goilids com filhos pequenos e grandes
guerendo passar um momento familiar, além, de grdpoamigos, casais, de todas as idades. A
seguinte tabela apresenta a distribuicdo desses.dad

Tabela 47 - Faixa etéaria do cicloturista e ciclowesionista

Frequéncia Porcentagem Porcentagem valida Porcentagem cumulativa

Valido 15-36 anos 85 69,1 69,1 69,1
37-58 anos 37 30,1 30,1 99,2
Mais de 59 anos 1 8 .8 100,0
Total 123 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)

Na seguinte tabela expressa-se as diferencas wiiesgn entre as faixas etarias de
acordo a sua percepcao sobre a cidade.

Tabela 48 - Diferencas de percepc¢éo entre as fatésisis dos cicloturistas e ciclo-excursionistas
Significancia  Sig Probabilidade de

Qui-quadrado Gl Assint. exata ponto
Andar de bicicleta me traz lembrancas boas 6,973 2 031, ,029 ,001
As minhas expectativas sobre passeio de 6,314 2 ,043 ,038 ,001
bicicleta foram alcangadas
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é 5,179 2 ,075 ,048 ,000
eficiente para realizar cicloturismo
Eu voltaria a passear de bicicleta em Curitiba 483, 2 ,001 ,008 ,002
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 6,132 2 ,047 ,054 ,002
natureza da cidade
Durante o passeio de bicicleta percebi 5,693 2 ,058 ,036 ,000
claramente a identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usar sé 9,732 2 ,008 ,003 ,000
as ciclovias

Fonte: A autora (2016)

De acordo com o teste de residuos padronizadosiswérios maiores de 59 anos
discordaram totalmente sobre perceber eficientdéraeistrutura cicloviaria de Curitiba, enquanto
as outras faixas etérias ndo mostraram diferengasicativas. A faixa etaria entre 15-36 anos
discorda parcialmente sobre a chuva ser um impedoneara passear de bicicleta, em

comparagdo com 0s usuarios de 37-58 anos, os aquaisprdam totalmente em considerar a
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chuva um empecilho para usar este modal. Em relag&®ntimento de inseguranca na cidade,
especificamente a ser assaltado: os usuarios elERB86 anos discordam totalmente, as pessoas
de entre 37-58 anos e maiores de 59 anos concaadaine parcialmente respectivamente a essa

ultima afirmativa.

De forma ilustrativa por meio do seguinte graficogstra-se a percepcdo sobre a
afirmativa “se voltaria a andar de bicicleta pat#ade de Curitiba. Nessa afirmativa, os turistas
de entre 15-36 anos concordam em parte, de 37488 mam totalmente, porém, turistas de
maior de 59 anos de idade discordam totalmentewadtar a pedalar na cidade. Esse passo se
pode explicar pela topografia da cidade que namipeigue todas as pessoas realizem o passeio
de bicicleta.

& Eu voltaria a passear de
hicicleta em Curitiba

¥ dade

37-28 anos
Mais de 59 anos _"
@ Dizcordo totalmente Concmﬂn totalmente
E
15-36 anos

Concordo em parte
L 2

Dizcodo em parte
L]

Gréfico 15 - Repeticao do passeio de bicicletaatedo com a faixa etéria
Fonte: A autora (2016)

A perspectiva turistica do IMT, em relacéo a betia] concorda que ha dificuldade para
0 desenvolvimento do cicloturismo urbano, embomsrateiros de cicloturismo tenham sido
criados para serem realizados por qualquer pessoaésforco fisico), entende-se que qualquer
pessoa esta disposta a realiza-lo. Além dissoyeagéo e conscientizacdo sobre o respeito entre
ciclista e motoristas € também um dos empecilhea paiso da bicicleta. Contudo, acredita-se
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gue a bicicleta pode ser um transporte alterngtara que os turistas conhecam a cidade e seus
principais pontos turisticos, complementando comm@ wp¢do a mais na oferta turistica de
Curitiba (CARLA & LUCELIA). Porém, pode-se observgue o turista por meio de suas
necessidades, emocgdes, sentimentos e afetividddeagem com o lugar e suas paisagens, que
estdo carregados de significados, portanto a pgioaga paisagem faz parte da experiéncia e seu
grau de proximidade com o lugar (PASQUOTTO, 20@2).essa experiéncia turistica por meio
da atividade do cicloturismo urbano, com a infragsgta cicloviaria, divulgacao, respeito entre
motoristas e ciclistas, uma infraestrutura de ueatdes, parques e pontos turisticos conectados
pela ciclovia com um adequado investimento, alcamgaexpectativas dos turistas, poderia
existir a possibilidade de gerar o sentimento deetrgdo da visita na cidade. Portanto,
recomenda-se a consolidacdo de um estilo de vidldoajue um produto turistico, nesse caso a
cultura da bicicleta.

De acordo a variavel analitica relativa a renda doeturistas e ciclo-excursionistas,
observou-se durante a aplicagdo dos questionan®g usuarios apresentaram um alto poder
aquisitivo, além de demonstrarem possuir um akelnde vida. A seguinte tabela apresenta a
distribuicdo desses dados.

Tabela 49 - Faixa de renda dos cicloturistas @-@gtursionistas
Frequéncia Porcentagem Porcentagem vdlida Porcentagem cumulativa

Valido R$ 0-5000 58 47,2 55,8 55,8
R$ 5.001-10.000 26 21,1 25,0 80,8
R$ mais de 10.001 20 16,3 19,2 100,0
Total 104 84,6 100,0

Omisso  Sistema 19 15,4

Total 123 100,0

Fonte: A autora (2016)

A seguinte tabela apresenta a principal difereme¢actida nesse estudo.

Tabela 50 - Diferencas entre as faixas de rendaidlmduristas e ciclo-excursionistas

Significancia Probabilidade
Qui-quadrado gl Assint. Sig exata de ponto
Durante o passeio de bicicleta percebi que 6,568 2 ,037 ,036 ,000

moradores usam intensamente a bicicleta
Fonte: A autora (2016)
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Nesse caso, o teste de residuos padronizadosfi@ntque os usuérios na faixa de
renda maior a R$ 10.001 discordam totalmente skt percepgéo de ver aos moradores locais
usando intensamente a bicicleta. Essa afirmatipad® ser relevante ao refletir que o uso da
bicicleta pelo morador local pode-se tornar umadataristica da cultura local percebida pelos
turistas e excursionistas, pois isso pode consoliti@a marca turistica ao longo do tempo.
Assim, por exemplo, como acontece em outras cidddeaundo, como Amsterda na Holanda,
gue é conhecida por ser a capital da bicicleta nodo. Dessa forma, o marketing turistico
urbano, deve ser considerado um instrumento déi@esi planejamento urbano que permita
afrontar os novos desafios do século XXI e assimpatir com as grandes cidades a escala
global. Isso permite que os governos locais operem maior eficiéncia e formulem politicas
publicas visando uma Unica oferta focada aos pukdvo priorizados (CHACON, 2012).
Porém, esse marketing deve estar ao nivel do qlreerte a cidade tem para oferecer ao turista,
nao se tornando em uma publicidade que gere granghestativas e posteriormente os turistas
percebam que a infraestrutura ndo foi fiel a prapdg, limitando qualquer possibilidade de
repeticao de visita.

O IMT acredita que o cicloturismo urbano pode smisalerado um novo produto de
grande evolucdo na cidade, considerando a riqueiaiba, cultural e arquiteténica de Curitiba

como potencial de ser apresentada ao turista piordaebicicleta.

Na seguinte tabela apresenta-se s varidvel enméicetag; nivel de escolaridade.

Tabela 51 - Nivel de escolaridade dos cicloturistaiElo-excursionistas
Frequéncia Porcentagem Porcentagem valida Porcentagem cumulativa

Valido Ensino Médio 25 20,3 20,3 20,3
Ensino Superior 50 40,7 40,7 61,0
Po6s-Graduacao 48 39,0 39,0 100,0
Total 123 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)

Identificou-se algumas diferencas entre os niveiestolaridade, como se mostra na

seguinte tabela.

Tabela 52 - Diferencas entre os niveis de escaldgidios cicloturistas e ciclo-excursionistas

Qui-quadrado Gl Significancia  Sig Probabilidade de
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Assint. exata ponto

Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser 6,055 2 ,048 ,047 ,000
assaltada

Fonte: A autora (2016)

De acordo com teste de residuos padronizadosudsias com nivel de escolaridade de
ensino meio concordaram em parte sobre essa afienBobrém, os usuarios com ensino superior
discordam parcialmente sobre o medo de serem adsslt mostrando maior seguranca. Em
comparagdo com as pessoas com pos-graduacédo, iassngaamostram maior diferenca sobre
esse sentimento de inseguranca. Nesse contexeprasentantes do IMT, afirmam que durante
a realizacéo do cicloturismo urbano a inseguraogie ger mitigada por meio de um tour guiado,
como por exemplo: o tour organizado da empresatlidkei. Dessa forma, é mais dificil que os
participantes sejam abordado por delinquentes (GARILUCELIA).

Por meio do grafico seguinte, pretendeu-se ilustvaro percebem as pessoas de acordo
a seu nivel de escolaridade o0 medo de serem akssattarante o passeio de bicicleta.
Nota-se que os turistas com nivel de ensino superfmds-graduacado discordam totalmente da
afirmativa em comparacdo com o0s turistas que posRm@ESIiN0 Meio, que se sentiram mais

ameacados.
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Gréfico 16 - Sentimento de ser assaltada de acoedoolaridade
Fonte: A autora (2016)

Os pontos turisticos mais visitados pelos ciclstas e ciclo-excursionistas
entrevistados estiveram condicionados pela logg@izala empresa de cicloturismo Kuritbike, ja
gue foi neste local a aplicagdo do instrumentoe&s®dos podem ser observados no seguinte

gréfico.
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Gréfico 17 - postos turisticos visitados pelo$otizistas e ciclo-excursionistas
Fonte: A autora (2016)

Nesse caso, pelo fato da empresa na qual a pesguisalizada estar no bairro Centro
Civico, os locais que apareceram com maior freqaénas respostas foram o Parque Sé&o
Lourenco e o Bosque Jodo Paulo Il. Essa constatag@m®m pode estar relacionada ao tempo e
distancia (pelo fato do aluguel ser por tempo)dodo-se mais facil e pratico percorrer esses
trajetos. No entanto, o turista se arrisca a pegcatistancias maiores se comparado com o
morador local. Os turistas demonstraram visitaqpes mais longes como o corredor cicloviario
gue une o Parque Tangua com o Opera de Arame er&mBo exista ciclovia até o Parque
Tingui, o trajeto também apareceu com frequéncia.

Assim, um lugar, nesse caso a cidade, é capazr@edieersos sentimentos nos turistas,
0S quais estao relacionados com as suas motivagigrespcoes, atribuindo um valor a esse lugar
de acordo com as suas necessidades, interessegjesdgue tenham como expectativa na sua
experiéncia turistica, ja que o turista busca emmaptembrancas da sua prépria historia de vida
no lugar que visita (PAQUOTTO, 2002). Nesse comtegsses lugares ou pontos turisticos que
marquem de uma forma positiva no individuo, pemmitgie o espaco turistico seja transformado
pelos valores ligados a vida do turista (DA SILV202). Além disso, a cidade como atrativo
turistico torna-se presente. Foram expressos pessplisa elementos que mais se destacam na

cidade como: a paisagem, as pragas e 0s parqueerai a arquitetura, a propria ciclovia é
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considerada um atrativo turistico, os grafites ®i@ mistura entre o colonial e contemporaneo,
por meio do seu casco historico.

A cidade conta um legado histdrico, um patriménimuaeténico, cultural e
principalmente natural, possui vinte e seis pargdesessete bosques e mais de noventa pracas
(PREFEITURA DE CURITIBA, 2014). Esses atrativosisticos, ja bastante consolidados, com
um eficiente planejamento podem solidificar umanidkade local, capaz de motivar e influenciar
uma viagem. Esses elementos podem ser atrativaopduristas e se tornarem motivagoes para
uma viagem a cidade. Esse publico, muitas vezsita a cidade com a perspectiva de conhecer a
realidade do local, os costumes, tradi¢cdes e vigemma real experiéncia sobre a cotidianidade
do morador.

Na seguinte Tabela 53 mostram-se os quildometros op&las pelos turistas.
Evidenciando que turistas e excursionistas pencoestre 0 km até 10 km, de preferéncia em
um dia de passeio pela cidade.

Tabela 53 - Quildmetros percorridos pelos ciclatas e ciclo-excursionistas
Frequéncia Porcentagem Porcentagem valida Porcentagem cumulativa

Valido 0-10 km 61 49,6 49,6 49,6
11-30 km 58 47,2 47,2 96,7
Mais de 31 km 4 3,3 3,3 100,0
Total 125 100,( 100,(

Fonte: A autora (2016)

De acordo o IMT a infraestrutura cicloviaria queadtnente existe na cidade é suficiente
para os turistas realizarem um passeio de biciclef@recendo varias possiblidades de
percorridos e rotas para conhecer, ja que os\aisattiiristicos estéo interligados com as ciclovias
permitindo a realizacdo do cicloturismo urbano.éRgra instituicdo considera importante a
constancia em aprimorar as acfes para o desenwritonda atividade turistica, sobre tudo a
parte estrutural. No entanto, o trabalho executaela gestdo 2013-2016, foi relevante em
relacdo ao investimento de infraestrutura cicloaiaa cidade, e considera-se que a futura gestéo
continue implantando as propostas que estdo pasvist planejamento, alcangcando Otimos
resultados. Atualmente, existe uma conformidaddraalho realizado, porém, precisa-se de

maiores esforgos.
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Pode-se observar na seguinte Tabela 54 ciclotsiréstziclo-excursionistas que usam a
bicicleta no seu cotidiano e 0os que ndo a usamseNesso, 0s turistas e excursionistas na sua
maioria ndo usam bicicleta no seu cotidiano nas sudades de origem. Nesse contexto,
podemos interpretar que este publico-alvo vé @leia como uma atividade de lazer, porém, nao
a percebe como um modal de transporte alternasiven geslocamento.

Tabela 54 - Uso da bicicleta no cotidiano pelobticistas e ciclo-excursionistas
Frequéncia Porcentagem Porcentagem vélida Porcentagem cumulativa

Valido Sim 40 32,5 33,3 33,3
N&o 80 65,0 66,7 100,0
Total 120 97,6 100,0

Omisso  Sistema 3 2,4

Total 123 100,0

Fonte: A autora (2016)

De acordo aos usuarios que usam a bicicleta nest@iano, apresenta-se o seguinte

gréafico mostrando as razdes do seu uso:
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Grafico 18 - Razao de uso da bicicleta no cotliaelos cicloturistas e ciclo-excursionistas
Fonte: A autora (2016)

Esse publico-alvo, além de realizar o passeio deléia com a finalidade de se deslocar

dentro da cidade na visitagdo dos pontos turistigiliza outros meios de transporte, como pode
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ser percebido Gréfico 19
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Gréfico 19 - Outros meios de transporte usadasspEtioturistas e ciclo-excursionistas
Fonte: A autora (2016)

Neste contexto, dentre das respostas levantadastomével aparece como o modal
preferencial para se deslocar na cidade e tambéso ao aplicativo UBER. Outra opcédo é o
transporte publico e a pé, que aparecem nas segyioicoes como modais mais usados no
momento de conhecer a cidade. Nesse contexto,seota-importancia de investimento no
transporte publico visando uma viagem integradanadal bicicleta, oferecendo o servico de
carga desde modal, para maior facilidade e secialdia realmente um modal de transporte
alternativo para realizar turismo.

Observa-se também que os turistas preferem conheciglade a pé, sendo esta uma
preferéncia maior do que usar a bicicleta. Nesse,gaode-se refletir que a bicicleta ainda é
percebida como uma atividade recreativa especffecaim determinado momento e ndo um
modal de transporte alternativo para conheceradeid

Nota-se que o IMT promove a visitacdo da cidade mpeio do programa turistico:
“Curta Curitiba a pé”. No entanto, considerandaigténcia dois projetos efetivos voltados ao
modal bicicleta, nota-se o “Curta Curitiba by Bike” o “Poty by Bike”. Esses roteiros
cicloturisticos urbanos ndo sédo comercializaveis T, porém, é a oferta que o instituto

desenvolveu para o turista tenha uma alternativ@dRecer a cidade por meio da bicicleta e séo
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livres para serem usados por agéncias de turismeealizada uma difusdo dessas rotas
cicloturisticas em diversos eventos, além de stx éedistribuicdo de material promocional nas
oficinas de turismo. Porém, os turistas usam albig como o Unico modal de transporte em
uma porcentagem maior para percorrer a cidade empamacdo com 0s moradores locais
entrevistados. Nota-se também que essa porcentagetimua sendo minima. Nesse contexto,
pode-se refletir sobre a falta de promocéo dalbieicomo um modal possivel de ser usado na
cidade

Nesse contexto, a implantagdo do sistema de hmsclgiblicas (Bike Sharing), seria
uma opc¢ao de tecnologia que permitiria 0 aumentolohoero de usuarios desse modal, além de
facilitar a visita dos pontos turisticos da cidadeve-se considerar também que uma das
caracteristicas para desenvolver o turismo urbam@xésténcia de uma oferta de infraestrutura,
tanto basica como complementar. Existem diversemeahtos primarios e secundarios que
incluem uma gama de equipamentos urbanos que caoraplam a experiéncia turistica
(GARBEA, 2013).

Identificou-se uma ampla porcentagem de pessoaselgi®u ser a primeira vez que
realizaram um passeio de bicicleta como atividadlistica. A seguinte tabela apresenta esses
dados.

Tabela 55 - Primeira vez experimentando o cicletnd na cidade?
Frequéncia Porcentagem Porcentagem valida Porcentagem cumulativa

Vélido Sim 77 62,€ 63,1 63,1
Nao 45 36,6 36,9 100,0
Total 122 99,2 100,0

Omisso  Sistema 1 ,8

Total 123 100,0

Fonte: A autora (2016)

Também se pode ver a diferenga entre 0s usuaribgidieta no seu cotidiano e os que
ndo. J4 que os que a usam no seu cotidiano, c@motdtalmente com o sentimento de
independéncia na cidade em comparacdo das pesseasmndp a usam constantemente,

concordando parcialmente com essa afirmativa.

Tabela 56 - Diferencas entre os usuarios que udainicéeta no seu cotidiano
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Significancia Probabilidade de
Qui-quadrado Gl Assint. Sig exata ponto
Durante o passeio de bicicleta tive 6,537 1 ,011 ,010 ,001
sentimento de independéncia na cidade
Fonte: A autora (2016)

Para aqueles cicloturistas e ciclo-excursionistas qgile 0 passeio de bicicleta foi
realizado pela primeira vez, sem duvidas, ess&atle transforma-se em uma novidade, uma
lembranca que posteriormente pode ser mencionad®. fato relaciona-se com as emocgdes e
reacdes que os turistas experimentam no lugarestae diretamente vinculadas com o momento
vivido, no qual, por meio de diversas formas, aspasonhece e constrdéi sua propria realidade,

pois a experiéncia € constituida de sentiment@nsgmentos (TUAN, 1983).

Com a finalidade de ilustrar essa informacao aptasge o seguinte Grafico 20

Durarte o passeio de
hicicleta tive sentimento de
independéncia na cidacde

Y “Yoceé usa a hicicleta no seu
catidiano?
Discodo em parte
L ]

Sim
®

M&o
L]
Concordo em parte

Discorcdo totalmerrte’

Gréfico 20 - Sentimento de independéncia na cidiadgcordo ao uso cotidiano da bicicleta
Fonte: A autora (2016)

L]
Concordo totalmente

Grande parte dos cicloturistas e ciclo-excursiasigireferem realizar o passeio de
bicicleta acompanhado. Como se pode observar nensegabela:
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Tabela 57 - Com quem foi realizado o passeio delbia?

Frequénci Porcentage! Porcentagem valic Porcentagem cumulati
Valido Sozinho 15 12,2 12,2 12,2
Acompanhado 108 87,8 87,8 100,0
Total 123 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)

O Gréfico 21 traz dados sobre a decisado de redliclaturismo na cidade de Curitiba.

39%

0% 10% 20% 30% 40%

[ Outro [ Atividade familiar  m Consciéncia ambiental  mSaude

Gréfico 21 - Razao de decisdo de realizar cidsiuw na cidade
Fonte: A autora (2016)

Principalmente os turistas, preferiram realizaeegso de atividade por experimentar
uma atividade familiar durante o fim de semanaaide aparece como uma questdo relevante,
isso relacionado com o grafico anterior, no quesporte € uma das principais razdes relativas ao
uso da bicicleta. Além disso, o turista que € naatdv pelo modal bicicleta possui consciéncia
com o meio ambiente, sendo um nicho de mercadois, diferenciado sobre o tipo de turista
gue Curitiba recebe atualmente. Nesse contexte, tessta acrescenta o fluxo quantitativo e
também qualitativo. Também, o cicloturismo urbanor& atividade que ativa o comércio local,
estimulando a pequenos negécios e ampliando aaoftet servicos na cidade (CARLA
&LUCELIA).

Na opg¢éao de “outro” 0s entrevistados expressaramecesse de conhecer a cidade por

meio de outro ponto de vista ou perspectiva e cora mnaior aproximacao da comunidade local.
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Também, manifestaram a intencdo de conhecer aecidad meio do olhar do ciclista, por
diversao, praticidade, facilidade e por indicag@iém disso, € importante destacar a relevancia
pela preocupacdo com o meio ambiente quando escotbaizar cicloturismo como atividade

turistica, mostrando ter uma maior consciéncia arrial.

A promocédo desse tipo de atividade pode-se realgar diversos meios de
comunicagdo, porém, a maioria dos cicloturistasici-excursionistas afirmou ter tomado
conhecimento sobre essa atividade turistica pteniet (redes sociais), conforme apresentado na

tabela abaixo.

Tabela 58 - Meios de comunicac¢do de conhecimenticttturismo na cidade
Frequéncia Porcentagem Porcentagem valida Porcentagem cumulativa

Véalido Com amigos 40 32,5 32,5 32,5
Na internet 59 48,0 48,0 80,5
Outro 24 19,5 19,5 100,0
Total 123 100,0 100,0

Fonte: A autora (2016)

Foram identificadas algumas diferengas entre o®smd® comunicacdo pelos quais os

cicloturistas e ciclo-excursionistas, que sao araglas na seguinte tabela.

Tabela 59 - Diferencas de acordo ao meio de coragéicde conhecimento do cicloturismo na cidade

Significancia  Sig Probabilidade

Qui-quadrado gl Assint. exata de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade 9,163 2 ,010 ,009 ,000
caracteristica de Curitiba
Existe divulgacao adequada do cicloturismo 8,443 2 ,015 ,014 ,000
urbano em Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos 13,125 2 ,001 ,001 ,000
turisticos relevantes de Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em 12,206 2 ,002 ,002 ,000
Curitiba
Andar de bicicleta me traz lembrancas boas 7,238 2 027 , ,026 ,000
Durante o passeio de bicicleta prefiro ser 8,255 2 ,016 ,015 ,000
acompanhado por um guia turistico
Eu voltaria a passear de bicicleta em Curi 11,24¢ 2 ,004 ,00E ,00C
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 12,943 2 ,002 ,001 ,000
natureza da cidade
Procurei informacéo sobre o cicloturismo urbano 20,137 2 ,000 ,000 ,000

antes da viagem

Fonte: A autora (2016)
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De acordo ao teste de residuos padronizados, podspgcificar que 0s usuarios que
tomaram conhecimento por meio de amigos discordarpate ou totalmente pelas afirmativas
da tabela, exceto pela afirmativa que sobre alpitidside de percorrer todos 0s pontos turisticos,
na qual esse grupo concordou parcialmente. Os iasugue por meio da internet tomaram
conhecimento sobre esta atividade concordam paomaltotalmente sobre essas mesmas
afirmativas. Nesse caso, deve-se considerar camtm@umentar o uso das redes sociais como
meio de comunicacao para promover a atividade doteicsmo. Aproveitando 0 acesso a esses
meios por parte da grande maioria dos usuariosesgados. Cabe destacar que a percepcdo do
turista € um fator determinante na escolha domtesfile pretende visitar. Essa percepcao surge
da informacédo preliminar do turista, nesse sentidma-se importante que essa comunicacao
prévia represente a realidade do lugar e ndoaisad ilusdes nos visitantes, visando a satisfacao
das expectativas dos turistas. (GONCALVES, 2008).
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5 CONCLUSAO

Avaliar o desenvolvimento da atividade do cicladm0 na cidade de Curitiba.
Conhecendo a existente dessa atividade, analisandwas forcas, possiblidades de expanséao
desde a visdo do setor publico, o setor privadangbém de acordo a demanda atual que
permitam 0 Seu crescimento e uma consolidacdo de identidade cultural, gerando uma
imagem turistica para a cidade baseada no modeleltécao longo prazo.

De acordo com 0s objetivos propostos neste estoddrestrumentos de pesquisa usados
para alcancéa-los, conclui-se o seguinte:

A interpretacdo das entrevistas aos 0rgaos publaassada a técnica de Analises de
Discurso (AD). Visando compreender o posicionameeterente a bicicleta para o atual e futuro
desenvolvimento da cidade, empecilhos enfrentadiasipsercéo da bicicleta no sistema urbano.
Dessa forma, foi identificado que o nivel de vincel trabalhno em conjunto é relativamente
segregado, pois as acOes desenvolvidas sdo dercasfiiecifico e concreto, sobre diversos
projetos. Porém ndo tem trabalhado de forma integranstante em prol do desenvolvimento da
atividade do cicloturismo urbano na cidade. No motaa existéncia do projeto de cicloturismo
na Regido Metropolitano de Curitiba por parte dagids publicos SETRAN e IMT indica o
interesse de promover esta atividade. Observarskéta a falta de empresas de cicloturismo
urbano que pudesse promover a atividade. Porémballio executado pela empresa Kuritbike
como a unica em oferecer cicloturismo urbano camstguiados, além de aluguel de bicicletas.
Considera-se relevante o interesse expressado pgpossentantes publicos em realizar um
trabalho em conjunto e em concordar sobre a fataedursos como fator que dificulta essa
possivel articulacdo. Destaca-se o trabalho remizspecialmente da SETRAN, IPPUC como
gestores urbanos e a seu interesse pela incorpodacaicicleta no planejamento urbano, por
meio de suas ideologias relativas a este modalctameeguido atingir metas tdo fundamentais
como a inclusdo da bicicleta no novo Plano Direlarcidade. Atualmente, a bicicleta é vista
como um transporte alternativo de deslocamento drsua visdo para fins de lazer, porém de
forma incipiente também para fins turisticos.

No contexto dos resultados gerados pelo softwa®&SSbbor meio dos testes Kruskal-

Wallis, residuos padronizados e graficos de coomd@ncia multipla pudessem fornecer com
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informacédo estratégica sobre a percepcdo dos aislats; ciclo-excursionistas e os moradores
locais gerados pelo passeio de bicicleta sobréaalei

Identificou-se um perfil dos usuarios pelo cicleaz(moradores locais) e pelo
cicloturismo urbano (turistas/excursionistas), @o@mdo a sua percepcdo da cidade nesse
encontro com o0s espacos urbanos por meio da b&idExiste uma demanda por parte de
moradores locais pela realizacao desta atividagerfil deste usuario identificou-se diferente a
esse usuario que usa a bicicleta no seu cotidB@odo pessoas com um nivel de escolaridade
principalmente de ensino superior e pods-graduagion,um alto poder aquisitivo, mostrando que
ndo usam a bicicleta como meio de transporte, wsastt modal s6 com fins de lazer, alguns
deles ndo possuem uma bicicleta e por essa razganaluma durante um periodo do final de
semana. O usuario que usa a bicicleta conseguemsdp mais critico em relacdo ao
desenvolvimento do uso da bicicleta como modal rdasporte alternativo em beneficio da
mobilidade urbana de Curitiba.

Nesse caso, 0 incentivo do uso da bicicleta paepdo setor publico contribui na
consolidacdo de uma identidade local baseada messal, ja que na atualidade a identidade esta
em processo de construcdo, na qual existe umadattante na busca da integracdo da bicicleta
no sistema urbano, ainda sendo um desafio pardwasg gestdes publicas.

Conclui-se também que moradores locais de Curfidgraebem que a cidade valoriza
esta atividade a diferenca do cicloturista que pétcebe essa valorizagcédo por parte da cidade,
mesmo concordando que € uma atividade caractaricCuritiba, sendo necessario um maior
investimento.

Nesse contexto, afirma-se a existéncia do cickrmwi urbano na cidade, com uma
demanda incipiente, no entanto, em expansao, comnumero pequeno de empresas,
representante do setor privado. Esta atividadeéndesconhecida pelo setor publico, nem pela
populagcédo local, porém, precisa de um forte inmestio de divulgacdo. Acredita-se que o
cicloturismo urbano pode ser considerado como uno rpyoduto e de grande evolugdao na
cidade. Isso, pela riqueza historica, culturalguietonica da cidade de Curitiba, a qual pode ser
apresentada para o turista por meio da bicicletmbEm, o modal bicicleta motiva a visita de um
turista mais consciente com o meio ambiente, difgdaglo em relacdo ao turista que a cidade

recebe atualmente, pudendo acrescentar o fluxo aénqguantitativo, a um fluxo mais
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gualitativo. Além disso, esta atividade é um eskimaupequenos negdécios, ele ativa o comercio
local e ajuda a ampliar a esse pequeno empresario.

Considera-se necessario uma divulgacdo adequadapagrte do setor publico que
incentive o uso da bicicleta para percorrer a @darealizacéo de turismo ou lazer. Desta forma
promovendo e consolidando uma identidade cultural @inda ndo se tem consolidado. A qual
deve comecar pelo incentivo de moradores locaisugam a bicicleta no seu cotidiano, além, de
seu envolvimento nas problematicas e solug6es asban

De acordo com as analises, a cidade conta comcussos para gerar sentimentos de
afeto, embora tenham sido identificadas as mulheesse caso, pode-se trabalhar ainda mais
uma imagem turistica que promova um estilo de dalaidade e ndo simplesmente o produto de
cicloturismo urbano. Apostando, que desde a caresgio da identidade local a imagem e estilo
de vida transformem-se em uma marca da cidadeeyu@tp motivar a viagem do turista.

Pode-se concluir também que os cicloturistas peroeba cidade ainda em
desenvolvimento em relacdo ao cicloturismo e ao daobicicleta. Manifestando a suas
experiéncias em outras cidades visitadas, ondeeniivo deste modal € maior, tendo uma critica
constritiva da cidade de Curitiba de acordo a estautura cicloviaria. No entanto, observou-se a
satisfacdo da experiéncia turistica por parte dognos ao retornar do passeio de bicicleta, o

qual permitiu uma adequada e facil aplicacdo diuneento de pesquisa.

5.1 CONTRIBUICOES PARA A GESTAO URBANA

A pesquisa buscou explorar e analisar o encontrtodies os atores considerados neste
estudo visando entender 0 seu convive Nos espagaIsas.

A gestdo urbana ainda € um conceito incipiente rasiB nas cidades especificamente,
ndo sendo aplicado como instrumento da admin&irpgblica. Porém a sua execuc¢ao buscando
uma transformacéo da cidade propondo uma nova fdenggeri-la.

A gestdo urbana influencia na gestdo da cidadeedesfbrmulacdo de politicas
publicas, leis, projetos, assim também como podediir no plano diretor por meio de uma
visdo que integre o ambiental, social, culturaépaldo econémico, se tornou importante para a
maioria dos territérios na busca um equilibrado p@io das dimensdes do desenvolvimento

sustentavel.
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Nesse contexto as instituicdes publicas devem fivaro trabalho articulado, visando
uma vinculacdo maior entre a suas funcbes aproweita autonomia adquirida e dessa forma
realizar um trabalho conjunto e organizado, ja dgi@cordo a lei de municipios existem formas
legais para os Orgdos e secretarias municipais spede agir de forma integrada na
implementacdo de projetos, formulacdo de politipablicas, viabilizando uma condugéo
adequada, inclusiva e compacta na administracaoidiades.

No cenério nacional a gestdo urbana precisa anplitabate sobre a sua incorporacao
como instrumento nas grandes cidades, capitaistddado pais. Como por exemplo a cidade de
Curitiba. Portanto, se considera necessario o cimeato deste conceito de acordo as
experiéncias internacionais, onde ja é aplicadaaglaj se tornado fundamental na busca de
rentabilidade, satisfacao tanto para a cidade quar® a qualidade de vida dos moradores locais,
e como consequéncia € apreciado pelos turistastantes.

Também propde a incluséo e participacdo dos magadocais, ativistas nas questdes
urbanas, oferecendo alternativas de possiveis @ducque pudessem contribuir no
desenvolvimento do local, possibilitando outrasmfas de governanca se impondo na nova

gestao.

5.2 LIMITACOES PRELIMINARES

Durante os dois anos de pesquisa existiram vamagatdes que dificultaram o
desenvolvimento do estudo. A primeira fase, naldnmentacdo teorica, pela complexidade das
categorias de andlise definidas para a sustentigsie estudo, e principalmente com o conceito
de gestdo urbana, pela caréncia de teoria de autaconais, viu-se a necessidade de pesquisar
autores internacionais, em paises na qual a gadt@ana seja parte da administragédo do local e
exista uma solida pesquisa cientifica sobre a sfiaicho. Nesse contexto, foram pesquisados
paises da Europa, EE.UU, que forneceram em graedédancom esta fundamentacéo tedrica.
Situacdo que se repetiria com 0s conceitos dentarigrbano e cicloturismo, nesse caso, foi
usado bibliografia de autores Latino Americanos.

Em relacdo a programacdo de pesquisa de campo,foéstaimprida conforme o
planejado, todas as atividades, comecando pelaufagdo de questionarios, realizando um pré-

teste visao o seu aprimoramento, com a finalidademinular o instrumento definitivo para a sua
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posterior aplicacdo. Nesse processo, se precisaupiracdo da barreira linguistica, assim, o

guestionario foi traduzido ao idioma inglés, alélm portugués, facilitando a sua aplicagao.

Além disso, outro empecilho observado nesta faggedquisa foi relativo ao tempo de
Curitiba, j& que é consideravelmente instavelugrtiado aos usuarios turistas/excursionistas e
moradores locais na decisao de reacicloturismaolel&zer respectivamente. Nesse caso, durante
a aplicacdo dos questionarios tiveram alguns déashdiva, na qual a queda na demanda era
consideravel, assim, o instrumento tinha que esmaaaplicado novamente quando o tempo
melhorar. Porém, a quantidade de questionariosnidefi alcancou o objetivo no tempo
programado.

Também, outra questao foi a alta demanda duraaseddi sol, onde precisou-se da ajuda
de alunas estagiarias do programa PIBIC. Visanagiah uma maior quantidade de pessoas na
aplicacdo de questionarios, nos momentos de lofaglaaetorno a empresa. No entanto, quando
a demanda era maior, entregava-se o question&mm explicava coletivamente os passos do
instrumento, monitorando que todos 0s usuarioseguissem responder, sem deixar espagos em
branco, tentando atingir o total preenchimento kstrimento visando a boa qualidade da
posterior anélise.

Por ultimo, considerando que para efeitos destauiss usou-se um publico-alvo
determinado. Cabe ressaltar que os resultadosogbiiitiita-se nesses publicos-alvo escolhido
para a aplicacdo dos questionarios. Portanto, qatetee esclarecer que se o instrumento fosse
aplicado em um grupo-alvo (moradores/ cicloturistago-excursionistas) diferente, na qual, nao
realizem o passeio de bicicleta de forma indepdardenndo por meio de uma empresa de
aluguel, os resultados provavelmente seriam difeserassim também as interpretacfes. Nesse

contexto se sugere continuar com esta pesquisagiorde outras perspectivas.

5.3 POSSIBILIDADES DE TRABALHOS FUTUROS

A dificuldade de encontrar material tedrico no &mipiacional relativo as categorias de
analise consideradas neste estudo permitiu conhet@ivariada gama de autores internacionais
para realizar a abordagem destes temas. Portaossjbpita que pesquisadores nacionais

implementem de acordo a sua interpretacédo a teeriautores internacionais, fornecendo um
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maior desenvolvimento de pesquisa cientifica enasigpie ainda ndo sao tratados e de baixo
interesse a nivel nacional. Além disso, possibditzontinuacdo de desenvolvimento de pesquisa
cientifica sobre estas categorias de andlise, dsperente da gestdo urbana e o cicloturismo
urbano que atualmente sdo complexos de definistie@d uma caréncia no ambito nacional
tendo que recorrer ao ambito internacional visamda fundamentacao aprofundada.

De acordo a pesquisa bibliografica sobre o ciclstoo na cidade de Curitiba, pode-se
considerar este estudo, como um dos primeiros emrilboir com dados estatisticos dessa
atividade que permita o alinhamento de estratégidsrmulacdo e aplicacdo de projetos por
parte do setor publico que incentivem o ciclotudsumbano, ativando o turismo na cidade.

A possibilidade de propor uma nova definicdo ddotucismo por meio de um
desdobramento, identificando o cicloturismo urb@eomite contribuir ao mundo da pesquisa
CcOm Novos conceitos.
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APENDICES

Questionario aplicado com turistas

Objetivo: Este questionario tem como finalidade conhecerreepedo do turista sobre a cidade ao realizar
cicloturismo urbano na perspectiva da gestdo urleamtentificar o perfil desses cicloturistas quajatin a

cidade de Curitiba.

1. Perfil do turista que realiza cicloturismo na ailade de Curitiba. (Profile of the tourist who performs bicycle tourismCuritiba

1.1. GéneroGender
() Masculingmale) () Feminindfemale)

1.2. Categoria do turista(Tourist category)

Turista (Tourist)

( )Nacional )Estrangeiro (National/ foreign)
Excursionista (Excursionist)

( )Nacional () Estrangefifidational/ foreign)

Cidade de origem e estado?(which city and state?)

1.3. Qual é a sua faixa etariaRange group

( )15-26anos ( )27- 47 anos

( )48-58anos () mais de 59 anos

1.4. Qual é a sua escolaridade®hat is your level of
education?

() Ensino FundamentéElementary school)

() Ensino Médio (High school)

() Ensino Superior (College/ Graduation)

() P6s-Graduacgdo (Postgraduate studies)

1.5. Qual é a sua renda mensal individualEm reais)

( )R$0- R$5000

( )R$5.001 -R$7.500

( )R$7.501 -R$10.000

() Mais de R$10.001.

1.5. What is your monthly income?Dollars)

( )USD$0 —USD$5.034

( )USD$5.035 — USD$ 10.070

( ) USD$ 10.071 or more.

1.6. Vocé usa a bicicleta no seu cotidiaBdo you use bike
daily?

() Sim(Yes) ( )Nao(No).Se a resposta for “sim”, siga
para a proxima perguntdf yes, continue to the next question).
1.7. Para que vocé usa a bicicleta no seu cotidigh@/hat do
you use the bike for?

() TrabalhdWork) () Estudo (Study)
() Esporte (Sport) () Lazer (Recreation)
() Outro, Qual?. Which one?

2. Caracteristicas da experiéncia do cicloturismoaicidade de Curitiba.(Caracteristics of bicycle tourism in city of Cubii).

2.1. Esta sendo a primeira vez em que esta
experimentando o cicloturismo urbano?Was it first time
doing urban bicycle tourism?

( )Sim (Yes) ( ) Nao (No)

2.2 O cicloturismo urbano foi a sua principal motivagao
para realizar esta viagem2Was the urban bicycle tourism
your main motivation of the trip?

() Sim(Yes) () NagNo)

2.3.Quantos quildmetros vocé percorreu hoje durante

0 passeio de bicicletaPlow many kilometers did you travel
during the bike ride?

(' )0-10 km ( )11-20km

( )21-30 km ( ) maisde 31 km

2.4. Que outro meio de transporte vocé usou durante
viagem?What other transport did you use during the trip?
() GnibugBus) ( )Automéve(Car)

( )Apé (Onfoot) ( ) Moto(Motorcycle)

() S6 bicicletdOnly bicycle)

2.5. Com quem vocé realizou o passeio de bicicleta?
Who did you do the bicycle trip with?

() Sozinho /4Alone)

() Acompanhado (Amigos, familia, outro
(Accompanied) friends, Family, couple, other.

2.6. Por que vocé decidiu pelo passeio de biciclet&/hy did
you decide for bike ride?

() Saud€Health)

() Consciéncia ambient@nvironmental awareness)
() Atividade familiar (family activity)

() Outro, qual.@ther, which

one?)
2.7. Como vocé tomou conhecimento sobre o passedo d
bicicleta? How did you get information about bike ride?
() Com amigo$With friends)( ) Na internet®n the
Internet)

() Outro, Qual®ther, which one?

2.8. Indigue os trés pontos turisticos que mais lhe
chamaram a atencdo durante o passeio de bicicleta
Indicate the three tourism spots that most caugatattention
during the bike ride.
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3. Percepgao do turista durante o passeio de bicicleta (Tourist Perception during the bike ride).

1 2 3 4
Discordo Discordo | Concordo em | Concordo
N° Item Totalment em parte parte totalmente
e (Somewhat | (Somewhat ( Fully
( Fully Disagree) Agree) Agree)
Disagree)
1 | Passear de bicicleta € uma atividade caracteristi de Curitiba
Urban tourism bicycle is a characteristic activi§ Curitiba city.
2 | Existe divulgacéo adequada do cicloturismo urbanem Curitiba.
There is adequate diffusion for urban tourism blieyn Curitiba city.
3 | Foi possivel visitar de bicicleta os pontos turistos relevantes de Cutiba. It
was possible to visit by bike the most relevantisbspots of Curitiba.
4 | Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em Ctitia
There are facilities to travel by bike in Curitik
5 | Durante o passeio de bicicleta interagi com outsapessoas.
During the bike ride | interacted with other people
6 | Senti aproximacao afetiva com a cidade durantemasseio de bicicleta.
| felt an emotional approach to the city througk thike ride
7 | Andar de bicicleta me tras lembrangas boas.
Ride bike brings me goods memor
8 | As minhas expectativas sobre passeio de biciclétaam alcancadas.
My expectations about the bike tour were achieved.
9 | Enxerguei a cidade de forma diferente durante ogsseio de bicicleta.
| saw the city in a different way through the hiide.
10 | Ainfraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficiente para realizar cicloturismc.
The cycling infrastructure is efficient to do urb@murism bicycle
11 | Durante o passeio de bicicleta percebi que moracks usam intensamente a
bicicleta. During the bike ridd noticed that locals u:the bike intensely
12 | Durante o passeio de bicicleta prefiro ser acormaphado por um guia turistico.
| would prefer to do the bike tour with a tourismide.
13 | Durante o passeio de bicicleta percebi respeigmtre motoristas e ciclistas.
During the bike ride | noticed respect between ehsvand cyclist:
14 | A chuva é um impedimento para passear de biciteeem Curitiba
The rain is an impediment to ride a bike in Cuit
15 | O calor € um impedimento para passear de biciteeem Curitiba.
The heat is an impediment to ride a bike in Cuaitib
16 | Eu voltaria a passear de bicicleta em Curitibal would ride a bike again in
Curitiba.
17 | Durante o passeio de bicicleta me aproximei datureza da cidade.
During the bike ride | approached myself with titg nature.
18 | Durante o passeio de bicicleta tive sentiment@dndependéncia na
cidadeDuring the bike ride | had independence feelinthia city.
19 | Durante o passeio de bicicleta tive medo de sessaltada.
During the bike ride | was afraid of being robbed
20 | Durante o passeio de bicicleta percebi clarament identidade cultural de
Curitiba. | noticed clearly the cultural identity of Curitiday bike.
21 | Procurei informacgé&o sobre o cicloturismo urban@ntes da viagem.
| informed myself about urban tourism bicycle befoaveling.
22 | Durante o passeio de bicicleta eu preferi usaé ®s ciclovias.
During the bike ride | preferred to only use thi&épaths.
23 | O cicloturismo urbano é valorizado pela cidadealCuritiba. Sim N&o

The urban tourism bicycle is valued by Curitibgcit
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Questionario aplicado com moradores de Curitiba

Objetivo: Este questionario tem como finalidade conheqeeraepcao e o sentido de pertencimento do resi@mtébano sobre
a cidade ao realizar ciclo lazer na perspectivged®io urbana e identificar o perfil desses retiden

1. Perfil do morador residente de Curitiba que realizaciclolazer na cidade.

1.1. Género
() Masculino () Feminino

1.2. Origem do morador local
() Curitiba
() N&o Curitiba, Qual cidade?

1.2. Qual é a sua faixa etaria?

( )15- 25anos( ) 266 a@hos
( )37-47anos ( )48 @&bds
() Mais de 59 anos

1.3. Qualéasuarendamensal idade
individual?

( )R$0 —R$5000

( )R$5.001 —R$ 7.50

( )R$7.501 —R$ 10.000
() Mais de R$10.001.

1.5. Qual é a suaescolaridade?
() Ensino Fundamental () Ensino Médio
() Ensino Superior () Pobs-Graduacao

1.6.Vocé usa a bicicleta no seu cotidiafio
( )Sim ( )Na&o Se a resposta for “sisifja para a
préxima pergunta.

1.7. Para que vocé usa a bicicleta no seu cotidigho
() Trabalho () Estudo

( ) Esporte ( )Lazer

() Outro, Qual?

2. Caracteristicas da experiéncia envolvendo o ciclatar na cidade de Curitiba.

2.1. Esta sendo a sua primeira vez experimentando o
ciclolazer?
( )Sim( )N&o

2.5. Por que vocé decidiu pelo passeio de bicicleta
() Saude

() Consciéncia ambiental () Atividade faaril
() Outro, Qual?

2.2. Quantos quildmetros vocé percorreu hoje duraet
0 passeio de bicicleta?

( )0-20km ( ) 11-20 km

( )21-30km () mais de 31 km

2.3. Que outro meio de transporte vocé usa na cide@d
() Onibus () Automovel

( )Apé () Moto

() SO bicicleta

2.4. Com quem vocé realizou o passeio de bicicleta?
() Sozinho /a
() Acompanhado /a (Amigos, familia, outros).

2.6. Como vocé tomou conhecimento sobre o
passeio de bicicleta?

() Com amigos ( ) Nainternet

() Outro, Qual?

2.7. Indique os trés pontos turisticos que mais lhe
chamaram a atencéo durante o passeio de bicicleta.
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Sentimento de pertencimento pela cidade através diso da bicicleta para fins de lazer.

1
Discordo
totalmen

2
Discordo
em

3
Concordo
em

4
Concord
0]

Passear de bicicleta € uma atividade caractertiicaddade de Curitiba.

Existe uma divulgacédo adequada do ciclolazer redeidie Curitiba.

Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em Mariti

AN

Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tutsi relevantes
Curitibe

Percebi a intervencao do setor publico no incerdivaiso da bicicleta

Durante o passeio de bicicleta interagi com ouiessoas.

Senti aproximacgéo afetiva com a cidade durantessgia de bicicleta.

Andar de bicicleta me tras lembrancas boas.

O 0| N O O

As minhas expectativas do passeio de bicicletarf@ai@ancadas.

Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgi@asle bicicleta.

11

A infraestrutura cicloviaria é eficiente para andie bicicleta e

)

12

Durante o passeio de bicicleta percebi que outrosadores usa
intensamente a bicicleta.

13

Durante o passeio percebi respeito entre motorstadistas.

14

A chuva é um impedimento para passear de bicielet&uritiba.

15

O calor é um impedimento para eu passear de hiieta Curitiba.

16

Durante o passeio de bicicleta me aproximei darezéuda cidade.

17

O ciclolazer me proporcionou maior independéncia parahecer
cidade.

18

Durante o passeio de bicicleta tive medo de saitads (a).

19

Durante o passeio de bicicleta percebi claramentiergidade cultur
de Curitiba

20

Durante o passeio de bicicleta me identifiquei @aoidade.

21

Durante o passeio de bicicleta eu preferi usassiciovias.

22

Estou informado sobre os movimentos que incentivemuso d
bicicleta

23

A cidade de Curitiba possui boa infraestrutdeasinalizagdo para an
de biciclets

24

Depois do passeio tive vontade de usar a bicioletaeu cotidiano.

25

O ciclolazer é valorizado pela cidade de Curitiba.

Sim
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Roteiro de entrevista com representantes do Instito de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba
(IPPUC).

No contexto do Programa de Pds-Graduacdo, em Gaspvama da Pontificia Universidade Catdlica do
Parana. Esta se desenvolvendo uma pesquisa idétul® desenvolvimento do cicloturismo na perspectia
Gestéo Urbana”.

Para o desenvolvimento deste estudo, determinauf@enulacdo de uma entrevista, a qual esta daigsl
autoridades do setor publico. A presente entreyistasua vez, se encontra esta focada no InstieitBesquisa de
Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC).

O objetivo é contribuir com as experiéncias emafridos atores do setor publico sobre o desenvattime
do cicloturismo nos espacos urbanos do municipio.

Entrevistado(a):

Data e local:

Duracao da entrevista: de : h as : h

1. Qual é aimportancia dada ao modal bicicleta nesudsdes do novo plano diretor do municipio detiGaf

2. Segundo a visdo da IPPUC, o que representa o rhaidleleta na mobilidade urbana e qual é o futurcsuda
inser¢do no municipio de Curitiba?

3. Como o convenio/ parceria com a Holanda poderidaajna concepc¢ao no planejamento estratégico @ciov
do municipio de Curitiba?

4. Quais sdo os principais problemas enfrentados ecuéer 0 planejamento cicloviario 2013-2016 no Mipio
de Curitiba?

5. O Que falta para que o residente Curitibano prefizgo da bicicleta como meio de transporte?

6. Quais sdo as desvantagens do municipio de Cumiibanomento da bicicleta se impor como um modal
alternativo de transporte?

7. Acredita que o municipio de Curitiba, os residendeturistas estdo preparados para a implementagdo d
bicicletas publicas?

8. Qual é na pratica a integragdo do IPUUC com otinstiMunicipal de turismo relativo ao planejamento
cicloviario?

9. Como o setor de monitoramento da instituicdo terdajo na avaliacdo do plano estratégico ciclov?ario

10. As pesquisas realizadas pela instituicdo estéoeinfiando os novos projetos e planejamento cicio#@a

11. O setor atual de mobilidade ndo motorizada tengratgio com o setor de planejamento viario do mpicicle
Curitiba?

12. Qual é a importancia do pedestre na constru¢dpaléEas cicloviaria?

13. O IPPUC acredita que a politica de reducéo da iddde motorizada em algumas vias tem contribuida pa
insercdo da bicicleta no municipio de Curitiba?

14. Qual é a importancia dos pontos turisticos de Bariha concepg¢do do planejamento ciclovidrio? Atm
integracéo cicloviaria dos parques, consideradagogduristicos?

15. Qual a importancia dada ao modal bicicleta noseposjda area central?

16. Qual é a integracdo desta instituicdo com a SETRe#dponsavel pelo planejamento do transito com faco
bicicleta?
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2. Roteiro de entrevista com representantes da Setaeia Municipal de Transporte (SETRAN)

No contexto do Programa de Pds-Graduagdo, em Gesbdna da Pontificia Universidade Catdlica do
Parana. Esta se desenvolvendo uma pesquisa idétut® desenvolvimento do cicloturismo na perspectia
Gestéo Urbana”.

Para o desenvolvimento deste estudo, determinauf@enulacdo de uma entrevista, a qual esta daigsl
autoridades do setor publico. A presente entrepistaua vez, se encontra esta focada na Secrétatiansporte.

O objetivo é contribuir com as experiéncias empfridos atores do setor publico sobre o desenvahimao

cicloturismo nos espagos urbanos do municipio.

Entrevistado(a):

Data e local:

Duracéo da entrevista: de : h as : h

1. Qual é a importancia dada ao modal bicicletadis=sissdes do novo plano diretor do municipio détiGa?

2. Segundo a visdo da SETRAN, o que representadalnhicicleta na mobilidade urbana e qual é o futle sua
inser¢do no municipio de Curitiba?

3. O Que falta para que o residente Curitibandnarefuso da bicicleta como meio de transporte?

4. Quais séo as desvantagens do municipio de lezurib momento da bicicleta se impor como um mdtkziretivo

de transporte?

5. Acredita que o municipio de Curitiba, os residere turistas estdo preparados para a implemendachicicletas
publicas?

6. Qual é na prética a integracdo do SETRAN comstituto Municipal de Turismo relativo ao planejantedo

trnsito com foco na bicicleta e o turismo?

7. Qual é a integracdo desta instituicdo com o [PRi$ponsavel pelo planejamento e projetos ciaimda

8. Qual é a importancia do pedestre na construgdgaliticas cicloviaria?

9. A SETRAN acredita que a politica de reduc¢éo elacidade motorizada em algumas vias tem contribpéta a
seguranca do ciclista no municipio de Curitiba?

10. Qual a importancia dada ao modal bicicletaptasejamento de transito da area central?

11. Para a SETRAN, qual é a vantagem para a mabdidirbana focada no modal bicicleta possuir pasceom a
Holanda e o municipio de Curitiba?

12. O Que falta para que o residente Curitibanfirpre uso da bicicleta como meio de transporte?

13. Qual é atribuicdo da coordenacédo de mobiligdéidemotorizada dentro da SETRAN?

14. Como a SETRAN tem orientado os ciclistas quantoonvivio com os demais modais?

15. Qual é a porcentagem do investimento em melhalé transito que a SETRAN tem efetuado relativnadal

bicicleta em relagédo aos outros modais de transport
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3. Roteiro de entrevista com o Instituto Municipal @ Turismo

No contexto do Programa de Pds-Graduacdo, em Gasptama da Pontificia Universidade Catdlica do
Parana. Esta se desenvolvendo uma pesquisa idétul® desenvolvimento do cicloturismo na perspectia
Gestéo Urbana”.

Para o desenvolvimento deste estudo, determinauf@enulacdo de uma entrevista, a qual esta daigsl
autoridades do setor publico. A presente entreyistasua vez, se encontra esta focada no Instiutsicipal de
Turismo de Curitiba (IMT).

O objetivo é contribuir com as experiéncias emafridos atores do setor publico sobre o desenvattime
do cicloturismo nos espagos urbanos do municipio.

Entrevistado (a):

Data e local:

Duracao da entrevista: de : h as : h

Existem projetos que incluem a bicicleta no gamento turistico do municipio de Curitiba? Quais?

Qual é a visao critica sobre a atividade do @idemo existente no municipio?

Vocé acredita que o cicloturismo poderia ser athadade de grande evolugdo no municipio?

Segundo sua concepgao, quais sdo os fatoresfiguétaim fazer cicloturismo em Curitiba?

Acredita que o municipio, seus moradores e agisstao preparados para a implementacao de tasicle

publicas?

O cicloturismo pode ser uma atividade turistiéa® no municipio?

7. Existe integracdo com a IPPUC, instituicdo respuoel pelo planejamento cicloviario, no planejameutistico
de Curitiba?

8. Acredita na incluséo da bicicleta como transpalternativo para que os visitantes e turistas egaim os
atrativos turisticos?

9. Como responséavel pela estratégia turistica daaipim, a instituicdo acha que todos os nichos decatdo
turisticos podem fazer uso da bicicleta como tranep?

10. Ainstituicdo acha que a infraestrutura ciclagi@tual é suficiente para o uso da bicicletapaldastas? Em que
poderia melhorar?

11. Ainstituicdo acha que a bicicleta pode ser maia promogao turistica para 0 municipio? t

12. Existem interesses em parcerias publico privadasea do cicloturismo?

ok wbdE

o
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4. Roteiro de entrevista para a Secretaria Municipatio Esporte, Lazer e Juventude.

No contexto do Programa de Pds-Graduagdo, em Gesbdna da Pontificia Universidade Catdlica do
Parana. Esta se desenvolvendo uma pesquisa idétut® desenvolvimento do cicloturismo na perspectia
Gestéo Urbana”.

Para o desenvolvimento deste estudo, determinauf@enulacdo de uma entrevista, a qual esta daigsl
autoridades do setor publico. A presente entreyistasua vez, se encontra esta focada na Secrbtaniipal do
Esporte, Lazer e Juventude (SMELJ).

O objetivo é contribuir com as experiéncias emagidos atores do setor publico sobre o desenvaitime
do cicloturismo nos espacgos urbanos do municipio.

Entrevistado (a):
Data e local:
Duracéo da entrevista: de__: has__: h
1. Segundo a visdo da SMELJ, o que representa ol rhimitzleta na mobilidade urbana e qual é o futdeo
sua inser¢do no municipio de Curitiba?
2. Quais séo os principais problemas enfrentadexacutar o programa do Ciclolazer em Curitiba?
3. O Que falta para que o residente Curitibano farefiuso da bicicleta como meio de transporte?
4. Quais sdo as desvantagens do municipio de Guribmomento da bicicleta se impor como um modal
alternativo de transporte?
5. Acredita que o municipio de Curitiba, os resident turistas estdo preparados para a implementiggéo
bicicletas publicas?
6. Qual é a importancia dos pontos turisticos deitiGardo programa de Ciclolazer? Independente da
integracdo cicloviaria dos parques, consideradagogduristicos?
7. Qual é a integracdo desta instituicdo com a SHYRA IPPUC e o Instituto de Turismo para o

desenvolvimento do programa Ciclo lazer?

5. Roteiro de entrevista para empresas de ciclotumso na cidade de Curitiba

A pesquisa intitulada “O desenvolvimento do cigltgmo na perspectiva da gestdo urbana”,
desenvolvida no ambito do Programa de Po4s-GraduagaGestdo Urbana (PPGTU) da Pontificia Univergdad
Catélica do Parana (PUCPR) tem como um de seusvasjeontribuir com as experiéncias promovidaspeltores
do cicloturismo locais, seja diretamente sobre sedeolvimento desta atividade, seja pela analisenddanca
sociocultural do residente e turista nos espadosnas do municipio. Como uma das ferramentas miéigidas do
estudo em questdo, determinou-se a formulagdo dastvista, dirigida a empresas de cicloturismigtertes no
municipio de Curitiba.

1 Aspectos organizacionais
1.1 Quando e onde comecou a trabalhar no ramo idont?

1.2 Quais foram os principais motivos que lhe lenadacriacdo de uma empresa de cicloturismo?
1.3 De que forma tem ocorrido a oferta dos serviigosua empresa desde a sua fundacéo?
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1.4 Em que periodo(s) do ano a procura pelo ci¢lotur tem sido mais representativa no municipio?

1.5 Na sua concepcgdo, quais sdo os principais pnakleenfrentados pelos residentes usuéarios de ebiciel
cicloturistas em Curitiba?

1.6 Durante a realizagdo dos servicos ofertadossparempresa, quais sdo as principais dificuldagestadas
pelos usuarios?

1.7 Quantos colaboradores permanentes e tempotid@ii@dham na sua empresa?

1.8 Quantas bicicletas a empresa possui para seiofiamento e quantas bicicletas sao alugadas rmiani@ em
média?

2 Aspectos socioculturais

2.1 Ao longo da sua atuagéo profissional no campoidoturismo, quais teriam sido as mudangas sattio@is
mais significativas observadas a partir do tugstko residente usuario do modal bicicleta em @arti

2.2 Que caracteristicas melhor identificam o turstaresidente usuario da bicicleta em Curitiba?

2.3 Com base na sua experiéncia dentro do ciclatarigiue avangos (ou retrocessos) destacaria narpaid
turista e do residente usuario de bicicleta no oipitu?

3 Aspectos ambientais
3.1 Vocé acredita que o uso da bicicleta seja infliselo pelo clima? Por qué?
3.2 Enquanto empresario no campo do cicloturismstucoa adotar critérios sustentaveis

4  Aspectos econdmicos

4.1 A sua empresa conta com dados estatisticostéel@visando um melhor

4.2 Sua empresa é auto-sustentavel economicamente?

4.3 Quais séo os periodos do ano em que obtém neaiabilidade? A que atribui este maior ganho?

4.4 Para a abertura da empresa, foi utilizado dgpiég@rio ou a mesma contou com financiamento cketeos?

5 Aspectos politicos

5.1 Qual é a sua opinido sobre a participacéo @o péblico no desenvolvimento do cicloturismo nonmipio?

5.2 Existem parcerias entre os setores publicovagi para o desenvolvimento da atividade ciclaiue® Caso
sim, quais destacaria?

5.3 Quais sdo as principais vantagens e desvantatpmeo da realizagdo do cicloturismo no contextcal,
regional e nacional?

5.4 Existem melhorias do sistema publico para um mags disseminado do modal bicicleta? Caso simisqua
mencionaria.
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ANALISES DO TESTE KRUSKAL-WALLIS (SPSS)
DOS CICLOTURISTAS E CICLO-EXCURSIONISTAS

Variavel de Agrupamento: Género (Gender)

Qui- Significanci Probabilidade

quadrado Gl a Assint.  Sig exata de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caractertitica 2,914 1 ,088 ,091 ,002
Curitiba
Existe divulgagéo adequada do cicloturismo 4,382 1 ,036 ,036 ,000
urbano em Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsdi ,161 1 ,688 ,686 ,003
relevantes de Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em Qariti 1,144 1 ,285 ,286 ,001
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras ,038 1 ,846 ,851 ,006
pessoas
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante o 6,022 1 ,014 ,014 ,000
passeio de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas 2,464 1 116, ,120 ,007
As minhas expectativas sobre passeio de bicicleta 1,719 1 ,190 ,203 ,023
foram alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o , 745 1 ,388 ,387 ,029
passeio de bicicleta
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficient 3,241 1 ,072 ,073 ,002
para realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que 4,573 1 ,032 ,033 ,001
moradores usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta prefiro ser ,253 1 ,615 ,625 ,005
acompanhado por um guia turistico
Durante o passeio de bicicleta percebi respeito 7,227 1 ,007 ,007 ,000
entre motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicicleta 1,612 1 ,204 ,208 ,003
em Curitiba
O calor é um impedimento para passear de bicicleta 1,086 1 ,297 ,299 ,000
em Curitiba
Eu voltaria a passear de bicicleta em Curitiba 69,1 1 ,280 ,256 ,027
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da ,961 1 327 ,298 ,018
natureza da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive sentimento de 3,039 1 ,081 ,083 ,004
independéncia na cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser ,008 1 ,930 ,939 ,010
assaltada
Procurei informagé&o sobre o cicloturismo urbano ,065 1 , 799 ,801 ,001
antes da viagem
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a ,488 1 ,485 ,489 ,002
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usasso a 1,457 1 227 ,226 ,005
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade de 1,134 1 ,287 ,288 ,002
Curitiba

Fonte: Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Nacionalidade de origem

Qui- SignificAnci  Sig  Probabilidade

quadrado gl aAssint. exata de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caractertiic@uritiba ,009 1 926,960 ,056
Existe divulgagdo adequada do cicloturismo urbano e 2,199 1 ,138 ,148 ,011
Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos turistds 4,462 1 ,035  ,041 ,003
relevantes de Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em Curita 4,639 1 ,031 ,032 ,002
Durante o passeio de bicicleta interagi com oyiessoas ,147 1 , 702 ,718 ,020
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante o gaeio 7,217 1 ,007 ,006 ,001
de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas 2,346 1 126, ,155 ,019
As minhas expectativas sobre passeio de bicicletardm 7,267 1 ,007 ,009 ,004
alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgiasle ,218 1 ,641 ,558 ,032
bicicleta
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficiente para 6,766 1 ,009 ,008 ,001
realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que moradeam 1,071 1 ,301 337 ,021
intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta prefiro ser acomgamipor um ,064 1 ,801 ,807 ,035
guia turistico
Durante o passeio de bicicleta percebi respeite enbtoristas ,057 1 ,811 ,818 ,002
e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicielata 3,188 1 ,074 ,076 ,004
Curitiba
O calor € um impedimento para passear de bicielata 3,287 1 ,070 ,065 ,002
Curitiba
Eu voltaria a passear de bicicleta em Curitiba ,0831 J74 ,690 ,089
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da nateza da 6,388 1 ,011 ,009 ,002
cidade
Durante o passeio de bicicleta tive sentimento de ,113 1 137 , 783 ,003
independéncia na cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de saitads ,239 1 ,625 ,658 ,013
Durante o passeio de bicicleta percebi clarameiderdidade 1,582 1 ,208 ,210 ,019
cultural de Curitiba
Procurei informagéo sobre o cicloturismo urbanesuda 4,505 1 ,034  ,033 ,002
viagem
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usassiciovias ,226 1 ,635 674 ,022
O cicloturismo urbano € valorizado pela cidade detiba ,387 1 ,534 524 ,079

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Vocé usa a bicicleta nos#idiano?

Qui- Significancia Probabilidade

quadrado gl Assint. Sig exata  de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caractertigica ,561 1 454 ,465 ,007
Curitiba
Existe divulgagdo adequada do cicloturismo urbano  ,230 1 ,632 ,640 ,007
em Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsi 3,111 1 ,078 ,079 ,002
relevantes de Curitik
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em ®ariti ,017 1 ,897 ,894 ,002
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras ,676 1 411 413 ,005
pessoas
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante o ,632 1 427 ,440 ,008
passeio de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrancgas t ,42€ 1 ,514 547 ,03¢
As minhas expectativas sobre passeio de bicicleta 137 1 ,391 431 ,031
foram alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o ,619 1 431 ,439 ,030
passeio de bicicleta
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficient 1,234 1 ,267 272 ,007
para realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que moradore ,383 1 ,536 ,551 ,004
usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta prefiro ser ,246 1 ,620 ,625 ,005
acompanhado por um guia turistico
Durante o passeio de bicicleta percebi respeite ent ,025 1 ,876 ,881 ,012
motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicicleta ,166 1 ,683 ,687 ,006
em Curitiba
O calor € um impedimento para passear de bicicleta ,625 1 429 433 ,007
em Curitiba
Eu voltaria a passear de bicicleta em Curitiba 12,0 1 ,155 ,252 ,025
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 1,395 1 ,238 ,262 ,006
natureza da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive sentimento de 6,537 1 ,011 ,010 ,001
independéncia na cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser ,872 1 ,350 ,352 ,004
assaltada
Procurei informagé&o sobre o cicloturismo urbano 1,908 1 ,167 ,167 ,001
antes da viagem
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 2,122 1 ,145 ,145 ,002
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usasso a ,156 1 ,693 ,698 ,011
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade de ,966 1 ,326 341 ,017
Curitiba

Fonte: Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Esta sendo a primeiraerezjue esta experimentando o cicloturismo urbano?

Qui- SignificAncia Sig  Probabilidade
quadrado gl Assint. exata de ponto

Passear de bicicleta € uma atividade caracterfigica ,083 1 74 , 789 ,005
Curitiba
Existe divulgagdo adequada do cicloturismo urbano e ,503 1 478 ,482 ,005
Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsdi 2,702 1 ,100 ,103 ,003
relevantes de Curitik
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em Qariti 1,771 1 ,183 ,187 ,005
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras ,013 1 ,909 ,910 ,002
pessoas
Senti aproximacéo afetiva com a cidade durantesegia ,075 1 , 784 , 787 ,009
de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrangas boas ,007 1 34 ,9 ,928 ,005
As minhas expectativas sobre passeio de biciabesanf 2,150 1 , 143 , 131 ,012
alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgias ,053 1 ,819 ,820 ,006
de bicicleta
A infraestrutura cicloviéria de Curitiba é eficiergara 3,273 1 ,070 ,073 ,005
realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que moradore ,847 1 357 ,362 ,011
usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta prefiro ser acomgadmh ,061 1 ,805 ,807 ,001
por um guia turistico
Durante o passeio de bicicleta percebi respeite ent ,381 1 ,537 ,531 ,004
motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicielata 410 1 522 528 ,002
Curitiba
O calor é um impedimento para passear de bicielata 0,000 1 1,000 1,000 ,005
Curitiba
Eu voltaria a passear de bicicleta em Curitiba 4,28 1 ,594 523 ,029
Durante o passeio de bicicleta me aproximei darezdu ,270 1 ,603 ,632 ,003
da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive sentimento de ,298 1 ,585 ,589 ,002
independéncia na cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de saitads ,370 1 ,543 ,546 ,004
Procurei informagéo sobre o cicloturismo urbanesuda 1,533 1 ,216 ,218 ,001
viagem
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a ,700 1 ,403 ,404 ,002
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usasso a 1,018 1 313 ,306 ,003
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade de ,369 1 ,543 ,564 ,021
Curitiba

Fonte: Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Com quem vocé realizoasspio de bicicleta?

Qui- Significancia Probabilidade

quadrado gl Assint. Sig exata  de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caracteristica 2,063 1 ,151 ,159 ,013
de Curitiba
Existe divulgacdo adequada do cicloturismo 327 1 ,567 ,576 ,005
urbano em Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsi ,933 1 ,334 ,342 ,009
relevantes de Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em 2,455 1 117 127 ,012
Curitiba
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras  ,154 1 ,694 ,703 ,006
pessoas
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante o ,018 1 ,892 ,901 ,035
passeio de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrangas boas ,012 1 12 9 ,862 ,032
As minhas expectativas sobre passeio de bicicleta ,032 1 ,857 ,988 ,065
foram alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o ,042 1 ,838 ,828 ,041
passeio de bicicleta
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficient ,015 1 ,903 ,926 ,050
para realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que 1,883 1 , 170 174 ,014
moradores usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta prefiro ser 1,592 1 ,207 ,215 ,009
acompanhado por um guia turistico
Durante o passeio de bicicleta percebi respeito ,019 1 ,890 ,891 ,023
entre motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de ,142 1 , 706 , 704 ,012
bicicleta em Curitiba
O calor é um impedimento para passear de ,069 1 , 793 ,811 ,020
bicicleta em Curitiba
Eu voltaria a passear de bicicleta em Curitiba ,024 1 877 1,000 ,078
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da ,020 1 ,888 797 ,055
natureza da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive sentimento de ,216 1 ,642 , 704 ,039
independéncia na cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser 3,154 1 ,076 ,075 ,005
assaltadi
Procurei informagéo sobre o cicloturismo urbano 241 1 ,624 ,630 ,019
antes da viagem
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a ,803 1 370 ,363 ,028
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usass6é a  ,296 1 ,586 ,624 ,047
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade de  ,000 1 ,993 1,000 ,023
Curitiba

Fonte: Teste Kruskal-Wallis



Pontificia Universidade Catdlica do Parana
Escola de Arquitetura e Design
Programa de Pds-graduagdo em Gestdo Urbana — PPGTU

Variavel de Agrupamento: Como vocé tomou conhegtmeobre o passeio de bicicleta?

Qui- Significancia Probabilidade

quadrado gl Assint. Sig exata  de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caracteristica 9,163 2 ,010 ,009 ,000
de Curitiba
Existe divulgagdo adequada do cicloturismo 8,443 2 ,015 ,014 ,000
urbano em Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos turistds 13,125 2 ,001 ,001 ,000
relevantes de Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em 12,206 2 ,002 ,002 ,000
Curitiba
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras 721 2 ,697 ,700 ,000
pessoas
Senti aproximacéo afetiva com a cidade durante o 1,504 2 AT2 476 ,000
passeio de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas 7,238 2 027 ,026 ,000
As minhas expectativas sobre passeio de bicicleta 5,497 2 ,064 ,065 ,000
foram alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o 4,816 2 ,090 ,091 ,000
passeio de bicicleta
A infraestrutura cicloviéria de Curitiba é eficiergara 4,267 2 ,118 ,118 ,000
realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que moradore ,884 2 ,643 ,645 ,000
usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta prefiro ser 8,255 2 ,016 ,015 ,000
acompanhado por um guia turistico
Durante o passeio de bicicleta percebi respeite ent 4,460 2 ,108 ,107 ,000
motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicicleta 4,724 2 ,094 ,094 ,000
em Curitiba
O calor é um impedimento para passear de bicicleta 1,214 2 ,545 ,548 ,000
em Curitiba
Eu voltaria a passear de bicicleta em Curitiba 1248 2 ,004 ,005 ,000
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 12,943 2 ,002 ,001 ,000
natureza da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive sentimento de 2,391 2 ,303 ,306 ,000
independéncia na cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser 1,172 2 ,557 ,559 ,000
assaltada
Procurei informagéo sobre o cicloturismo urbano 20,137 2 ,000 ,000 ,000
antes da viagem
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 3,278 2 ,194 ,194 ,000
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usasso a 3,516 2 172 174 ,000
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade de 2,371 2 ,306 ,310 ,000
Curitiba

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Faixa etaria

Qui- SignificaAncia  Sig Probabilidade

quadrado gl Assint. exata de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caractertitica 3,022 2 221,206 ,001
Curitiba
Existe divulgacdo adequada do cicloturismo urbanoe 2,437 2 ,296 ,392 ,001
Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsdi 4,603 2 ,100 ,066 ,000
relevantes de Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em @ariti 3,630 2 ,163 ,129 ,000
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras 2,888 2 ,236 ,210 ,000
pessoas
Senti aproximacgéo afetiva com a cidade durantesegia 4,883 2 ,087 ,061 ,000
de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas 6,973 2 031 ,029 ,001
As minhas expectativas sobre passeio de bicicleta 6,314 2 ,043 ,038 ,001
foram alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgi@as 3,973 2 ,137 ,129 ,001
de bicicleta
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficiente 5,179 2 ,075 ,048 ,000
para realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que moradore 1,503 2 AT72 ,597 ,001
usam intensamente a bicicl
Durante o passeio de bicicleta prefiro ser acomgadmh J74 2 ,679 ,806 ,001
por um guia turistico
Durante o passeio de bicicleta percebi respeite ent 3,784 2 ,151 114 ,000
motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicielata 3,015 2 ,221 ,202 ,000
Curitiba
O calor é um impedimento para passear de bicielata ,096 2 ,953 ,952 ,000
Curitiba
Eu voltaria a passear de bicicleta em Curitiba 1483 2 ,001 ,008 ,002
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 6,132 2 ,047 ,054 ,002
natureza da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive sentimento de 3,924 2 , 141 ,114 ,001
independéncia na cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de saitads ,565 2 , 754 ,868 ,001
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 5,693 2 ,058 ,036 ,000
identidade cultural de Curitiba
Procurei informagédo sobre o cicloturismo urbaneswa 4,346 2 114 ,074 ,000
viagem
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usar sGa 9,732 2 ,008 ,003 ,000
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade de 3,172 1 ,075 ,079 ,011
Curitiba

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Escolaridade

Qui- Significancia Probabilidade
guadrado gl  Assint. Sig exata  de ponto

Passear de bicicleta € uma atividade caractertigica 5679 2 ,058 ,058 ,000
Curitiba
Existe divulgacdo adequada do cicloturismo urbano e 744 2 ,689 ,692 ,000
Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsdi 326 2 ,850 ,850 ,000
relevantes de Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em @ariti 2,983 2 ,225 ,226 ,000
Durante o passeio de bicicleta interagi com ouygessoas 2,700 2 ,259 ,261 ,000
Senti aproximacao afetiva com a cidade durantesegia 1,904 2 ,386 ,389 ,000
de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas 2,524 2 283 , ,288 ,000
As minhas expectativas sobre passeio de biciabesant 2,012 2 ,366 ,370 ,001
alcancada
Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgiasle ,918 2 ,632 ,637 ,001
bicicleta
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficiergara ,850 2 ,654 ,656 ,000
realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que moradmam 5,357 2 ,069 ,068 ,000
intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta prefiro ser acomgpamipor 3,921 2 ,141 ,141 ,000
um guia turistico
Durante o passeio de bicicleta percebi respeite ent 3,478 2 , 176 , 176 ,000
motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicielata 3,213 2 ,201 ,201 ,000
Curitiba
O calor € um impedimento para passear de bicielata ,808 2 ,668 ,670 ,000
Curitiba
Eu voltaria a passear de bicicleta em Curitiba 3,58 , 755 ,835 ,006
Durante o passeio de bicicleta me aproximei darezéuda 2,363 2 ,307 ,318 ,001
cidade
Durante o passeio de bicicleta tive sentimento de 4,809 2 ,090 ,089 ,000
independéncia na cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser akada 6,055 2 ,048 ,047 ,000
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 3,311 2 ,191 ,193 ,000
identidade cultural de Curitiba
Procurei informagéo sobre o cicloturismo urbanesua 3,949 2 ,139 ,139 ,000
viagem
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usassmiciovias 1,483 2 476 478 ,000
O cicloturismo urbano € valorizado pela cidade detiba 873 2 ,646 ,649 ,000

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Distancia percorrida

Qui- Significanci Probabilidade
quadrado o] a Assint.  Sig exata de ponto

Passear de bicicleta € uma atividade caractertigica ,959 2 ,619 ,617 ,000
Curitiba
Existe divulgacdo adequada do cicloturismo urbanoe 1,033 2 ,597 ,602 ,000
Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsi 1,931 2 ,381 ,398 ,000
relevantes de Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em ®a 2,13¢ 2 ,344 ,384 ,001
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras 3,987 2 , 136 ,132 ,000
pessoas
Senti aproximacgéo afetiva com a cidade durante o ,185 2 912 ,933 ,002
passeio de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas ,089 2 57 9 ,943 ,004
As minhas expectativas sobre passeio de biciabesart 1,455 2 ,483 ,547 ,006
alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgi@as 1,019 2 ,601 ,612 ,005
de bicicleta
A infraestrutura cicloviéria de Curitiba é eficiergara ,056 2 ,972 ,979 ,001
realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que moradore 2,813 2 ,245 247 ,000
usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta prefiro ser acomgadmh 2,891 2 ,236 ,248 ,000
por um guia turistico
Durante o passeio de bicicleta percebi respeite ent 2,237 2 327 ,326 ,000
motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicielata 3,608 2 ,165 ,162 ,000
Curitiba
O calor é um impedimento para passear de bicielata ,019 2 ,990 ,995 ,000
Curitiba
Eu voltaria a passear de bicicleta em Curitiba 19 2 ,618 ,567 ,023
Durante o passeio de bicicleta me aproximei darezdu 2,731 2 ,255 ,236 ,003
da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive sentimento de ,109 2 ,947 ,955 ,002
independéncia na cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de saitads 1,314 2 ,518 ,525 ,000
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 2,573 2 ,276 271 ,000
identidade cultural de Curitik
Procurei informagé&o sobre o cicloturismo urban@snt 3,862 2 ,145 ,149 ,000
da viagem
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usasso a 3,636 2 ,162 , 160 ,000
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade de 2,096 2 ,351 ,368 ,002
Curitiba

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Faixa de renda

Qui- Significancia Probabilidade
quadrado gl Assint. Sig exata  de ponto

Passear de bicicleta € uma atividade caractertitica 2,399 2 ,301 ,303 ,000
Curitiba
Existe divulgagdo adequada do cicloturismo urbano e ,635 2 , 728 , 731 ,000
Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsi 2,235 2 327 ,329 ,000
relevantes de Curitik
H4 facilidade de se deslocar de bicicleta em @ariti 1,382 2 ,501 ,505 ,000
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras 3,440 2 ,179 ,180 ,000
pessoas
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante o 167 2 ,682 ,684 ,001
passeio de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas 1,474 2 479 , ,492 ,001
As minhas expectativas sobre passeio de biciabesart 1,032 2 ,597 ,589 ,006
alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgias 1,565 2 457 ,462 ,000
de bicicleta
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficiergara 2,695 2 ,260 ,261 ,000
realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que 6,568 2 ,037 ,036 ,000
moradores usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta prefiro ser acomgamh ,279 2 ,870 ,870 ,000
por um guia turistico
Durante o passeio de bicicleta percebi respeite ent ,332 2 ,847 ,849 ,000
motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicielata ,483 2 , 785 , 785 ,000
Curitiba
O calor é um impedimento para passear de bicielata ,655 2 721 723 ,000
Curitiba
Eu voltaria a passear de bicicleta em Curitiba 08,8 2 ,149 ,119 ,004
Durante o passeio de bicicleta me aproximei darezdu 2,323 2 313 ,353 ,001
da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive sentimento de ,466 2 , 7192 , 795 ,001
independéncia na cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de saitads ,458 2 , 795 , 796 ,000
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 3,138 2 ,208 ,208 ,000
identidade cultural de Curitiba
Procurei informagé&o sobre o cicloturismo urban@snt 1,311 2 ,519 ,523 ,000
da viagem
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usasso a 462 2 , 7194 , 798 ,000
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade de ,179 2 914 ,906 ,002
Curitiba

Fonte: Teste Kruskal-Wallis



Pontificia Universidade Catdlica do Parana
Escola de Arquitetura e Design
Programa de Pds-graduagdo em Gestdo Urbana — PPGTU

ANALISE DO TESTE KRUSKAL-WALLIS (SPSS)
MORADORES LOCAIS E CICLOTURISTAS/CICLO-EXCURSION&B

Variavel de Agrupamento: Género

Qui- SignificAncia  Sig Probabilidade de

guadrad gl Assint, exat: pontc
Passear de bicicleta € uma atividade 1,335 1 ,248 ,249 ,001
caracteristica de Curitiba
Existe divulgacdo adequada do cicloturismo ,258 1 ,612 ,614 ,001
urbano em Curitiba
H4 facilidade de se deslocar de bicicleta em ,097 1 ,755 , 757 ,001
Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos 3,387 1 ,066 ,066 ,000
turisticos relevantes de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta interagi com ,101 1 , 751 752 ,001
outras pessoas
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante 1,778 1 ,182 ,183 ,001
0 passeio de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrancgas boas 2,071 1 150 , ,152 ,002
As minhas expectativas sobre passeio de 4,850 1 ,028 ,028 ,001
bicicleta foram alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente 4,616 1 ,032 ,032 ,000
durante o passeio de bicicleta
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba & 1,162 1 ,281 ,282 ,001
eficiente para realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que 6,062 1 ,014 ,014 ,000
moradores usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta percebi 5,492 1 ,019 ,019 ,000
respeito entre motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de 1,071 1 ,301 ,301 ,000
bicicleta em Curitiba
O calor € um impedimento para passear de 1,354 1 ,245 ,245 ,001
bicicleta em Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me aproximei 5,178 1 ,023 ,023 ,000
da natureza da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de 6,710 1 ,010 ,009 ,000
ser assaltade
Durante o passeio de bicicleta percebi 9,987 1 ,002 ,002 ,000
claramente a identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usar 5,269 1 ,022 ,022 ,000
s6 as ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade 1,349 1 ,245 ,243 ,001
de Curitiba

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: E turista ou morador?

Qui- SignificAncia Sig  Probabilidade

quadrado gl Assint. exata de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caracteristicte 5,445 1 ,020 ,019 ,000
Curitiba
Existe divulgagdo adequada do cicloturismo urbanore 6,081 1 ,014 014 ,000
Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em Curita 26,789 1 ,000 ,000 ,000
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos turistds 7,378 1 ,007  ,006 ,000
relevantes de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta interagi com ouygessoas ,164 1 ,685 ,686 ,001
Senti aproximacéo afetiva com a cidade durantesegia 3,279 1 ,070 ,070 ,001
de bicicleti
Andar de bicicleta me tras lembrangas boas ,012 1 13 ,9 ,916 ,002
As minhas expectativas sobre passeio de biciabesarf ,092 1 , 762 ,781 ,003
alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgiasle 1,764 1 , 184 ,185 ,003
biciclete
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficiente para 19,392 1 ,000 ,000 ,000
realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que moradmam 1,351 1 ,245 ,246 ,000
intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta percebi respeito eat 10,934 1 ,001 ,001 ,000
motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicicleta 13,385 1 ,000 ,000 ,000
em Curitiba
O calor € um impedimento para passear de bicieleta ,234 1 ,628 ,630 ,001
Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 7,909 1 ,005 ,005 ,000
natureza da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser 11,193 1 ,001 ,001 ,000
assaltada
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 1,515 1 ,218 ,220 ,001
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usar sGa 4,317 1 ,038 ,038 ,000
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade de 10,219 1 ,001 ,001 ,000
Curitiba

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Qual é a sua escolaritlade

Qui- Significancia Probabilidade

quadrado gl Assint. Sig exata  de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caractertitica 1,936 2 ,380 ,456 ,001
Curitiba
Existe divulgacdo adequada do cicloturismo urbano 4,577 2 ,101 ,072 ,000
em Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em @ariti ,032 2 ,984 ,927 ,002
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsi ,080 2 ,961 ,955 ,001
relevantes de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras 2,091 2 ,351 ,383 ,000
pessoas
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante o , 713 2 ,700 ,994 ,002
passeio de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas 2,473 2 290 , ,319 ,003
As minhas expectativas sobre passeio de bicicleta , 758 2 ,684 ,643 ,009
foram alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o 1,863 2 ,394 ,364 ,002
passeio de bicicleta
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficient 2,851 2 ,240 ,248 ,000
para realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que moradore ,270 2 ,874 ,823 ,002
usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta percebi respeiteent 4,373 2 112 ,080 ,000
motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de 9,517 2 ,009 ,004 ,000
bicicleta em Curitiba
O calor é um impedimento para passear de bicicleta 1,357 2 ,507 ,612 ,001
em Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 2,043 2 ,360 416 ,003
natureza da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser 1,043 2 ,594 ,688 ,001
assaltada
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a  ,465 2 , 793 729 ,001
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferiusass6é a 1,334 2 ,513 ,505 ,001
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade de , 719 2 ,698 712 ,009
Curitiba

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Faixa etaria

Qui- Significancia Probabilidade

quadrado gl Assint. Sig exata  de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caractertitica 3,548 2 ,170 ,170 ,000
Curitiba
Existe divulgacdo adequada do cicloturismo urbano e 1,648 2 ,439 ,455 ,000
Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em Curita 10,639 2 ,005 ,003 ,000
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsii 1,908 2 ,385 ,397 ,000
relevantes de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras ,179 2 ,915 ,920 ,000
pessoas
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante o ,252 2 ,881 ,880 ,000
passeio de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrangas boas ,320 2 52 .8 ,839 ,000
As minhas expectativas sobre passeio de biciabesar ,104 2 ,949 ,899 ,000
alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgpas 3,169 2 ,205 ,200 ,000
de bicicleta
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficiergara 2,356 2 ,308 ,312 ,000
realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que moradore 1,955 2 ,376 ,387 ,000
usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta percebi respeite ent 1,433 2 ,489 ,489 ,000
motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicieleta 7,796 2 ,020 ,016 ,000
Curitiba
O calor é um impedimento para passear de bicieleta 2,538 2 ,281 ,291 ,000
Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me aproximei darezéu 1,077 2 ,584 ,630 ,000
da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de sailtada 5,075 2 ,079 ,076 ,000
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 5,062 2 ,080 ,076 ,000
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usar sGa 7,852 2 ,020 ,017 ,000
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade de 1,453 2 ,483 ,614 ,004
Curitiba

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Faixa de renda

Qui- SignificAncia  Sig Probabilidade

quadrado gl Assint. exata de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caractertigica ,603 2 , 740 , 741 ,000
Curitiba
Existe divulgacdo adequada do cicloturismo urbano e 1,058 2 ,589 ,591 ,000
Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em Qar ,55¢ 2 ,75€ , 757 ,00C
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsdi 6,597 2 ,037 ,036 ,000
relevantes de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta interagi com ouiessoas 4,039 2 ,133 ,133 ,000
Senti aproximacéo afetiva com a cidade durantesegia ,268 2 ,875 ,875 ,000
de bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrancas t ,07¢ 2 ,962 ,964 ,00C
As minhas expectativas sobre passeio de biciabesart 5,004 2 ,082 ,081 ,000
alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgiasle 1,370 2 ,504 ,506 ,000
bicicleta
A infraestrutura cicloviéria de Curitiba é eficiergara ,222 2 ,895 ,895 ,000
realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que moradmam 5,051 2 ,080 ,080 ,000
intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta percebi respeite ent 2,347 2 ,309 ,310 ,000
motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicielata 4,448 2 , 108 , 108 ,000
Curitiba
O calor é um impedimento para passear de bicielata 1,428 2 ,490 ,491 ,000
Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me aproximei darezéuda ,131 2 ,937 ,938 ,000
cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de saitads , 167 2 ,920 ,920 ,000
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a ,246 2 ,884 ,886 ,000
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usasso a ,393 2 ,821 ,822 ,000
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade detiba ,282 2 ,869 ,869 ,002

Fonte: Teste Kruskal-Wallis



Pontificia Universidade Catdlica do Parana
Escola de Arquitetura e Design
Programa de Pds-graduagdo em Gestdo Urbana — PPGTU

Variavel de Agrupamento: Distancia

Qui- Significancia Sig  Probabilidade de
guadrado gl Assint. exata ponto

Passear de bicicleta € uma atividade caractertitica ,915 2 ,633 ,632 ,000
Curitiba
Existe divulgacao adequada do cicloturismo urbano ,921 2 ,631 ,631 ,000
em Curitiba
H4 facilidade de se deslocar de bicicleta em 6,587 2 ,037 ,035 ,000
Curitiba
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsi 1,756 2 416 ,438 ,000
relevantes de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras 3,384 2 ,184 ,184 ,000
pessoas
Senti aproximacéo afetiva com a cidade durante o ,642 2 725 ,720 ,000
passeio de biciclel
Andar de bicicleta me tras lembrangas boas 1,329 2 515, ,562 ,001
As minhas expectativas sobre passeio de bicicleta ,294 2 ,863 ,864 ,002
foram alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o ,533 2 , 766 775 ,001
passeio de bicicleta
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficient ,118 2 ,943 ,936 ,000
para realizar cicloturism
Durante o passeio de bicicleta percebi que 10,348 2 ,006 ,004 ,000
moradores usam intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta percebi respeite ent ,705 2 , 703 , 718 ,000
motoristas e ciclistas
A chuva é um impedimento para passear de bicicleta 1,953 2 377 ,385 ,000
em Curitiba
O calor € um impedimento para passear de bicicleta ,001 2 1,000 1,000 ,000
em Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 1,082 2 ,582 ,585 ,001
natureza da cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser 1,970 2 373 375 ,000
assaltada
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a ,689 2 ,708 , 738 ,000
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usar sGa 7,051 2 ,029 ,026 ,000
ciclovias
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade de 3,302 2 ,192 , 195 ,001
Curitiba

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Esta sendo a primeiraevezjue esta experimentando o cicloturismo urbano?

Qui- SignificAnci Sig  Probabilidade

guadrado gl aAssint. exata de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caractertigicuritiba ,205 1 ,651 652 ,002
Existe divulgacao adequada do cicloturismo urbano e ,074 1 , 786 787 ,001
Curitiba
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em ®ariti 2,834 1 ,092  ,092 ,000
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsdirelevantes 3,068 1 ,080 ,080 ,000
de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta interagi com oygessoas ,502 1 479,480 ,001
Senti aproximacao afetiva com a cidade durantessgia de ,547 1 ,460 ,460 ,002
bicicleta
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas ,036 1 9 ,8851 ,006
As minhas expectativas sobre passeio de bicicletadm 8,484 1 ,004 004 ,000
alcancadas
Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgiasle 2,748 1 ,097 ,098 ,001
bicicleta
A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficiente para 13,054 1 ,000 ,000 ,000
realizar cicloturismo
Durante o passeio de bicicleta percebi que moradsam 2,246 1 134,134 ,000
intensamente a bicicleta
Durante o passeio de bicicleta percebi respeite ent 1,525 1 217 218 ,001
motoristas e ciclista
A chuva é um impedimento para passear de bicicletam 5,658 1 ,017 017 ,000
Curitiba
O calor é um impedimento para passear de bicielata 521 1 471 471 ,001
Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me aproximei darezéuda 420 1 ,517 521 ,005
cidade
Durante o passeio de bicicleta tive medo de saitads ,938 1 333 ,334 ,001
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 2,554 1 , 110 ,110 ,000
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usassmiciovias 2,437 1 , 118,119 ,001
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade detiba ,026 1 ,872 ,868 ,008

Fonte: Teste Kruskal-Wallis



Pontificia Universidade Catdlica do Parana
Escola de Arquitetura e Design
Programa de Pds-graduagdo em Gestdo Urbana — PPGTU

PUCPR
Variavel de Agrupamento: Vocé usa a bicicleta no#idiano?
Qui- Significancia Probabilidade
guadrado gl  Assint. Sig exata  de ponto

Passear de bicicleta € uma atividade caractertitica ,107 1 ,743 742 ,000
Curitiba

Existe divulgacdo adequada do cicloturismo urbano e 1,078 1 ,299 ,300 ,001
Curitiba

Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em ®ariti 100 1 ,751 ,753 ,002
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsi ,650 1 ,420 422 ,003
relevantes de Curitiba

Durante o passeio de bicicleta interagi com oygessoas 219 1 ,640 ,641 ,002
Senti aproximacéo afetiva com a cidade durantesegia 1,470 1 ,225 227 ,002
de biciclete

Andar de bicicleta me tras lembrangas boas ,869 1 51,3 ,361 ,011
As minhas expectativas sobre passeio de biciabesarf 715 1 ,398 ,395 ,006
alcancadas

Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgiasle ,000 1 ,991 ,993 ,005
biciclete

A infraestrutura cicloviaria de Curitiba é eficiente para 5198 1 ,023 ,023 ,000
realizar cicloturismo

Durante o passeio de bicicleta percebi que moradmam 1,621 1 ,203 ,204 ,002
intensamente a bicicleta

Durante o passeio de bicicleta percebi respeite ent 641 1 423 425 ,002
motoristas e ciclistas

A chuva é um impedimento para passear de bicielata , 188 1 ,665 ,668 ,004
Curitiba

O calor é um impedimento para passear de bicielata 2581 1 ,108 ,109 ,001
Curitiba

Durante o passeio de bicicleta me aproximei dareaéuda ,002 1 ,965 ,970 ,012
cidade

Durante o passeio de bicicleta tive medo de saitads 1918 1 ,166 ,168 ,000
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a ,003 1 ,958 ,958 ,000
identidade cultural de Curitiba

Durante o passeio de bicicleta eu preferi usassmiciovias 3,151 1 ,076 ,076 ,001
O cicloturismo urbano é valorizado pela cidade detiba 702 1 ,402 417 ,016

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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ANALISE DO TESTE KRUSKAL-WALLIS (SPPSS)
MORADORES LOCAIS

Variavel de Agrupamento: Género

Qui- Significancia Probabilidade

quadrado gl Assint. Sig exata  de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caractertitica ,000 1 ,989 ,989 ,002
cidade de Curitiba.
Existe uma divulgagédo adequada do ciclolazer redeidie 635 1 425 A27 ,001
Curitiba.
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em Qariti ,097 1 , 755 , 757 ,001
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos turistds 4,455 1 ,035 ,035 ,000
relevantes de Curitiba
Percebi a intervencado do setor publico no incerdivaiso 826 1 ,363 ,365 ,001
da bicicleta.
Durante o passeio de bicicleta interagi com ouygessoas. 070 1 , 792 , 794 ,003
Senti aproximacao afetiva com a cidade durantesegia 0,000 1 1,000 1,000 ,005
de bicicleta.
Andar de bicicleta me tras lembrancgas t 394 1 ,53(C ,52¢ ,004
As minhas expectativas do passeio de bicicletarfora 3,178 1 ,075 ,078 ,009
alcancadas.
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o 4,320 1 ,038 ,038 ,000
passeio de bicicleta.
A infraestrutura cicloviaria é eficiente para andar 087 1 , 768 J71 ,003
bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta percebi que outros 1,733 1 ,188 ,188 ,002
moradores usam intensamente a bicicleta.
Durante o passeio percebi respeito entre motogstas 1,326 1 ,250 ,250 ,002
ciclistas.
A chuva é um impedimento para passear de bicielata 135 1 , 713 I17 ,004
Curitiba.
O calor € um impedimento para eu passear de liieha A473 1 ,492 ,495 ,003
Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 4853 1 ,028 ,028 ,000
natureza da cidade.
O ciclolazer me proporcionou maior independéncia pa 2361 1 124 ,125 ,001
conhecer a cidade.
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser 9,468 1 ,002 ,002 ,000
assaltado.
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 11,545 1 ,001 ,001 ,000
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me identifiquei com 10,082 1 ,001 ,001 ,000
cidade.
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usasso a 3,501 1 ,061 ,062 ,001
ciclovias
Estou informado sobre os movimentos que incentivem 1,363 1 ,243 244 ,001
uso da bicicleta.
A cidade de Curitiba possui boa infraestrutura de 1,446 1 ,229 ,230 ,002
sinalizacdo para andar de bicicleta.
Depois do passeio tive vontade de usar a bicioetaeu 229 1 ,633 ,624 ,002
cotidiano
O ciclolazer é valorizado pela cidade de Curitiba. 299 1 ,584 ,670 ,097

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: orige

Qui- Significancia Probabilidade
quadrado gl Assint. Sig exata  de ponto

Passear de bicicleta € uma atividade caractertitica 427 1 ,513 ,526 ,008
cidade de Curitiba.
Existe uma divulgagéo adequada do ciclolazer reedeid ,190 1 ,663 ,667 ,004
de Curitiba.
Ha facilidade de se deslocar dbicicleta em Curitiba. 5,04( 1 ,02¢ ,024 ,00C
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsi ,153 1 ,695 ,698 ,004
relevantes de Curitiba.
Percebi a intervencado do setor publico no incentivdo 8,339 1 ,004 ,004 ,000
uso da bicicleta.
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras ,188 1 ,665 ,667 ,003
pessoa
Senti aproximacéao afetiva com a cidade durante o 5,495 1 ,019 ,019 ,000
passeio de bicicleta.
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas. ,807 1 69 ,3 412 ,014
As minhas expectativas do passeio de bicicletarfora 217 1 ,641 ,673 ,020
alcancadas.
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o 3,895 1 ,048 ,049 ,002
passeio de bicicleta.
A infraestrutura cicloviaria é eficiente para andar 2,954 1 ,086 ,085 ,000
bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta percebi que outros ,361 1 ,548 ,562 ,006
moradores usam intensamente a bicicleta.
Durante o passeio percebi respeito entre motomstas ,948 1 ,330 334 ,000
ciclistas.
A chuva é um impedimento para passear de bicielata ,204 1 ,652 ,651 ,002
Curitiba.
O calor é um impedimento para eu passear de licle ,032 1 ,859 ,860 ,003
em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta me aproximei darezdu ,951 1 ,330 324 ,001
da cidade.
O ciclolazer me proporcionou maior independéncia pa 277 1 ,599 ,599 ,011
conhecer a cidade.
Durante o passeio de bicicleta tive medo de saitads. 1,818 1 ,178 ,179 ,002
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a ,375 1 ,540 ,542 ,005
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me identifiquei @om 1,680 1 ,195 ,197 ,001
cidade.
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usasso a 2,715 1 ,099 , 100 ,002
ciclovias.
Estou informado sobre os movimentos que incentoem 1,456 1 ,228 ,229 ,001
uso da bicicleta.
A cidade de Curitiba possui boa infraestrutura de ,648 1 421 424 ,005
sinalizacéo para andar de bicicleta.
Depois do passeio tive vontade de usar a bicioetaeu 911 1 ,340 ,343 ,001
cotidiano.
O ciclolazer é valorizado pela cidade de Curitiba. ,916 1 ,338 ,389 ,090

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Faixa etaria

Qui- Significancia Probabilidade

quadrado gl Assint. Sig exata  de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caracteristica 1,271 2 ,530 ,557 ,001
da cidade de Curitiba.
Existe uma divulgagédo adequada do ciclolazer na ,582 2 , 748 778 ,001
cidade de Curitiba.
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em 9,338 2 ,009 ,006 ,000
Curitiba.
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsdi ,291 2 ,865 ,849 ,000
relevantes de Curitiba.
Percebi a intervencao do setor publico no incentivo ,568 2 , 753 , 735 ,000
do uso da bicicleta.
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras ,562 2 , 755 7194 ,000
pessoas.
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante o 1,289 2 ,525 ,517 ,001
passeio de bicicleta.
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas. ,938 2 26 6 ,621 ,000
As minhas expectativas do passeio de bicicleta 1,340 2 512 497 ,002
foram alcancadas.
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o ,819 2 ,664 ,673 ,001
passeio de bicicleta.
A infraestrutura cicloviaria é eficiente para andar ,789 2 674 ,663 ,000
bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta percebi que outros 1,522 2 467 ,456 ,000
moradores usam intensamente a bicicleta.
Durante o passeio percebi respeito entre motoristas 1,416 2 ,493 ATT ,001
e ciclistas.
A chuva é um impedimento para passear de 10,155 2 ,006 ,004 ,000
bicicleta em Curitiba.
O calor € um impedimento para eu passear de 3,977 2 ,137 ,138 ,000
bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 2,878 2 237 ,207 ,002
natureza da cidade.
O ciclolazer me proporcionou maior independéncia 1,134 2 ,567 ,550 ,002
para conhecer a cidade.
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser 10,094 2 ,006 ,004 ,000
assaltado.
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 1,975 2 373 372 ,000
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me identifiquei com 1,748 2 417 442 ,002
a cidade.
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usasso a 4,135 2 ,126 ,110 ,000
ciclovias.
Estou informado sobre os movimentos que 3,570 2 , 168 , 179 ,000
incentivem o uso da bicicleta.
A cidade de Curitiba possui boa infraestrutura de 2,697 2 ,260 ,253 ,000
sinalizacéo para andar de bicicleta.
Depois do passeio tive vontade de usar a bicicleta 3,666 2 , 160 , 170 ,000
no meu cotidiano.
O ciclolazer é valorizado pela cidade de Curitiba. 3,365 2 ,186 , 157 ,012

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Faixa de renda

Qui- SignificAncia  Sig Probabilidade

quadrado gl Assint. exata de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caracteriiticidade 256 2 ,880 ,883 ,000
de Curitiba.
Existe uma divulgagédo adequada do ciclolazer redeidie 271 2 ,873 874 ,000
Curitiba.
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em ®ariti 165 2 ,921 ,921 ,000
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos turistds 8,243 2 ,016  ,015 ,000
relevantes de Curitiba.
Percebi a intervencdo do setor publico no incerdivaiso 5563 2 ,062 ,061 ,000
da bicicleta.
Durante o passeio de bicicleta interagi com oyiessoas. 2941 2 ,230 ,231 ,000
Senti aproximacéo afetiva com a cidade durantesegia ,070 2 ,965 ,965 ,000
de bicicleta.
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas. 1,317 2 518 , ,524 ,001
As minhas expectativas do passeio de bicicletarfora 4,118 2 ,128 ,126 ,000
alcancadas.
Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgiasle 1,088 2 ,580 ,584 ,000
bicicleta.
A infraestrutura cicloviaria é eficiente para andar 1,646 2 ,439 441 ,000
bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta percebi que outmsadores 531 2 767 , 764 ,000
usam intensamente a bicicleta.
Durante o passeio percebi respeito entre motomstas 3,198 2 ,202 ,204 ,000
ciclistas.
A chuva é um impedimento para passear de bicicletam 11,213 2 ,004 ,003 ,000
Curitiba.
O calor é um impedimento para eu passear de liieta 1,619 2 445 447 ,000
Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta me aproximei darezéuda 158 2 ,924 ,928 ,000
cidade.
O ciclolazer me proporcionou maior independéncia pa 2391 2 ,303 ,303 ,000
conhecer a cidade.
Durante o passeio de bicicleta tive medo de saitads. 394 2 ,821 ,822 ,000
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 4,157 2 ,125 ,124 ,000
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me identifiquei @oaidade. 426 2 ,808  ,808 ,000
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usasso a 305 2 ,859 ,861 ,000
ciclovias.
Estou informado sobre os movimentos que incentivem , 198 2 ,906 ,907 ,000
uso da bicicleta.
A cidade de Curitiba possui boa infraestrutura de 935 2 627 ,629 ,000
sinalizacéo para andar de bicicleta.
Depois do passeio tive vontade de usar a biciclata 15,187 2 ,001 ,000 ,000
meu cotidiano.
O ciclolazer é valorizado pela cidade de Curitiba. 386 2 ,825 ,818 ,022

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Usa a bicicleta no seid@ito?

Qui- Significancia Probabilidade

guadrado gl Assint. Sig exata  de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caracteritica ,173 1 677 ,691 ,014
cidade de Curitiba.
Existe uma divulgagédo adequada do ciclolazer na ,498 1 ,480 484 ,003
cidade de Curitiba.
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em ®ariti ,039 1 ,843 ,844 ,003
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsti 244 1 ,621 ,624 ,002
relevantes de Curitiba.
Percebi a intervencao do setor publico no incerdivo 429 1 ,512 ,512 ,002
uso da bicicleta.
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras 1,528 1 ,216 217 ,000
pessoas.
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante o , 745 1 ,388 ,386 ,004
passeio de bicicleta.
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas. ,480 1 88 4 ,524 ,021
As minhas expectativas do passeio de bicicletarfora ,207 1 ,649 ,645 ,014
alcancadas.
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o ,482 1 ,487 ,494 ,005
passeio de biciclet
A infraestrutura cicloviaria é eficiente para andar 5,669 1 ,017 ,017 ,000
de bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta percebi que outros 1,151 1 ,283 ,282 ,001
moradores usam intensamente a bicicleta.
Durante o passeio percebi respeito entre motorstas 1,507 1 ,220 ,224 ,004
ciclistas.
A chuva é um impedimento para passear de bicicleta  ,000 1 ,996 ,999 ,005
em Curitiba.
O calor é um impedimento para eu passear de 1,897 1 , 168 , 169 ,001
bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da , 748 1 ,387 ,398 ,006
natureza da cidade.
O ciclolazer me proporcionou maior independéncia ,007 1 ,934 ,945 ,006
para conhecer a cidade.
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser 478 1 ,489 ,491 ,001
assaltado.
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 1,326 1 ,250 ,249 ,001
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me identifiquei @om ,124 1 724 725 ,013
cidade.
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usar s&a 5,715 1 ,017 ,017 ,000
ciclovias.
Estou informado sobre os movimentos que incentivem 2,302 1 ,129 ,129 ,000
0 uso da bicicleta.
A cidade de Curitiba possui boa infraestrutura de 1,369 1 ,242 ,245 ,003
sinalizacdo para andar de bicicleta.
Depois do passeio tive vontade de usar a bicicleta 7,622 1 ,006 ,006 ,000
no meu cotidiano.
O ciclolazer é valorizado pela cidade de Curitiba. ,006 1 ,936 1,000 ,128

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: Experiéncia

Qui- SignificaAncia  Sig Probabilidade

guadrado gl Assint. exata de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade caractertitica ,063 1 ,802 ,807 ,004
cidade de Curitib.
Existe uma divulgagédo adequada do ciclolazer reedeid ,065 1 ,815 ,820 ,004
de Curitiba.
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em Qariti 184 1 ,668 ,668 ,001
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsdi ,040 1 ,841 ,843 ,003
relevantes de Curitiba.
Percebi a intervengéo do setor publico no incerdvaiso ,002 1 ,965 ,965 ,003
da bicicleta.
Durante o passeio de bicicleta interagi com ouygessoas. 713 1 ,398 ,399 ,001
Senti aproximacao afetiva com a cidade durantesegia 356 1 ,551 ,550 ,003
de bicicleta.
Andar de bicicleta me tras lembrangas boas. 049 1 24 8 ,825 ,021
As minhas expectativas do passeio de bicicleta fona 6,171 1 ,013 ,014 ,001
alcancadas.
Enxerguei a cidade de forma diferente durante sgiasle 2,145 1 ,143 ,145 ,004
bicicleta.
A infraestrutura cicloviaria é eficiente para andarde 4,102 1 ,043 ,043 ,001
bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta percebi que outros 2338 1 ,126 ,128 ,002
moradores usam intensamente a bicicleta.
Durante o passeio percebi respeito entre motomstas 002 1 ,961 ,963 ,001
ciclistas.
A chuva é um impedimento para passear de bicielata 1939 1 ,164 ,164 ,002
Curitiba.
O calor € um impedimento para eu passear de liieha 1,061 1 ,303 ,305 ,000
Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta me aproximei darezdu 042 1 ,838 ,856 ,015
da cidade.
O ciclolazer me proporcionou maior independéncia pa 169 1 ,681 ,692 ,007
conhecer a cidade.
Durante o passeio de bicicleta tive medo de saitads. ,000 1 ,976 977 ,004
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 980 1 ,322 ,323 ,001
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me identifiquei @m ,030 1 ,863 ,871 ,003
cidade.
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usar s&a 3,120 1 ,077 ,078 ,001
ciclovias.
Estou informado sobre os movimentos que incentivem 211 1 ,646 ,647 ,002
uso da bicicleta.
A cidade de Curitiba possui boa infraestrutura de , 109 1 741 741 ,002
sinalizacdo para andar de bicicleta.
Depois do passeio tive vontade de usar a bicicletaeu 243 1 ,622 ,626 ,001
cotidiano.
O ciclolazer é valorizado pela cidade de Curitiba. 041 1 ,840 ,885 ,114

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de Agrupamento: distancia percorrida

Qui- SignificAncia  Sig Probabilidade

guadrado gl Assint. exata de ponto
Passear de bicicleta € uma atividade 6,651 2 ,036 ,028 ,000
caracteristica da cidade de Curitiba.
Existe uma divulgacdo adequada do ciclolazer na ,052 2 974 ,996 ,000
cidade de Curitiba.
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em 2,415 2 ,299 ,299 ,001
Curitiba.
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsi 1,131 2 ,568 ,582 ,001
relevantes de Curitiba.
Percebi a intervencdo do setor publico no incentivo ,197 2 ,906 ,944 ,001
do uso da bicicleta.
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras ,899 2 ,638 ,679 ,001
pessoas.
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante o 1,432 2 ,489 ,569 ,001
passeio de bicicleta.
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas. 2,128 2 345, 270 ,007
As minhas expectativas do passeio de bicicleta ,997 2 ,608 ,599 ,015
foram alcancadas.
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o 1,272 2 529 ,606 ,004
passeio de bicicleta.
A infraestrutura cicloviaria é eficiente para andar 1,717 2 424 451 ,000
de bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta percebi que 9,350 2 ,009 ,005 ,000
outros moradores usam intensamente a
bicicleta.
Durante o passeio percebi respeito entre 5,486 2 ,064 ,054 ,000
motoristas e ciclistas.
A chuva é um impedimento para passear de 1,816 2 ,403 ,462 ,000
bicicleta em Curitiba.
O calor é um impedimento para eu passear de ,064 2 ,968 ,960 ,000
bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da ,264 2 ,876 ,910 ,003
natureza da cidade.
O ciclolazer me proporcionou maior 7,517 2 ,023 ,014 ,000
independéncia para conhecer a cidade.
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser ,928 2 ,629 ,666 ,000
assaltado.
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 4,367 2 ,113 ,135 ,000
identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me identifiquei com 1,207 2 ,547 ,635 ,003
a cidade
Durante o passeio de bicicleta eu preferiusass6 a 1,335 2 ,513 ,514 ,002
ciclovias.
Estou informado sobre os movimentos que ,507 2 776 776 ,000
incentivem o uso da bicicleta.
A cidade de Curitiba possui boa infraestrutura 7,336 2 ,026 ,019 ,000
de sinalizag&o para andar de bicicleta.
Depois do passeio tive vontade de usar a bicicleta ,847 2 ,655 ,645 ,000
no meu cotidiano.
O ciclolazer é valorizado pela cidade de 9,715 2 ,008 ,006 ,001

Curitiba.
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Fonte: Teste Kruskal-Wallis

Variavel de Agrupamento: Acompanhante Qui- Slgn|f|c_:an0|a Sig Probabilidade
guadrad gl Assint exate de pont

Passear de bicicleta é uma atividade caracteritica ,188 1 ,665 ,700 ,035

cidade de Curitiba.

Existe uma divulgacdo adequada do ciclolazer na 238 1 ,625 ,645 ,009

cidade de Curitiba.

Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em @ariti 245 1 ,621 ,607 ,007

Foi possivel visitar de bicicleta os pontos tuctsi 527 1 ,468 494 ,014

relevantes de Curitiba.

Percebi a intervencédo do setor publico no incentivo ,014 1 ,906 ,901 ,046

do uso da bicicleta.

Durante o passeio de bicicleta interagi com outras 213 1 ,644 ,674 ,022

pessoas.

Senti aproximacéo afetiva com a cidade durante o ,000 1 ,988 ,976 ,062

passeio de bicicleta.

Andar de bicicleta me tras lembrancas boas. , 755 1 85,3 ,453 ,221

As minhas expectativas do passeio de bicicletarfora 258 1 ,612 ,692 217

alcangadas.

Enxerguei a cidade de forma diferente durante o 842 1 ,359 417 111

passeio de bicicleta.

A infraestrutura cicloviaria é eficiente para andar 127 1 122 ,695 ,028

bicicleta em Curitiba.

Durante o passeio de bicicleta percebi que outros 2,466 1 , 116 , 138 ,019

moradores usam intensamente a bicicleta.

Durante o passeio percebi respeito entre motorstas 1,485 1 ,223 ,236 ,007

ciclistas.

A chuva é um impedimento para passear de bicicleta 305 1 ,581 ,610 ,016

em Curitiba.

O calor é um impedimento para eu passear de 412 1 521 ,534 ,022

bicicleta em Curitiba.

Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 269 1 ,604 ,685 ,156

natureza da cidade.

O ciclolazer me proporcionou maior independéncia 067 1 , 796 ,851 ,067

para conhecer a cidade.

Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser 212 1 ,646 ,664 ,019

assaltado.

Durante o passeio de bicicleta percebi claramente a 499 1 ,480 ,502 ,053

identidade cultural de Curitiba

Durante o passeio de bicicleta me identifiquei @om 1,749 1 ,186 ,220 ,073

cidade.

Durante o passeio de bhicicleta eu preferi usassé a 1,678 1 , 195 ,228 ,071

ciclovias.

Estou informado sobre os movimentos que 3855 1 ,050 ,048 ,001

incentivem o uso da bicicleta.

A cidade de Curitiba possui boa infraestrutura de 359 1 ,549 ,570 ,018

sinalizacdo para andar de bicicleta.

Depois do passeio tive vontade de usar a bicioleta 0561 1 ,821 ,878 ,065

meu cotidiano.

O ciclolazer é valorizado pela cidade de Curitiba. 2,052 1 ,152 ,189 , 110

Fonte: Teste Kruskal-Wallis



Pontificia Universidade Catdlica do Parana
Escola de Arquitetura e Design
Programa de Pds-graduagdo em Gestdo Urbana — PPGTU

Variavel de Agrupamento: Escolaridade

Qui- SignificaAncia  Sig Probabilidade

quadrado gl Assint. exata de ponto
Passear de bicicleta é uma atividade caracteristica 4,366 2 ,113 ,112 ,000
da cidade de Curitib
Existe uma divulgacdo adequada do ciclolazer na 1,304 2 ,521 ,522 ,000
cidade de Curitiba.
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em 1,810 2 ,404 ,406 ,000
Curitiba.
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos 2,938 2 ,230 ,231 ,000
turisticos relevantes de Curitiba.
Percebi a interveng&o do setor pablico no 2,134 2 344 ,345 ,000
incentivo do uso da bicicleta.
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras 2,922 2 ,232 ,233 ,000
pessoas.
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante o ,556 2 , 757 757 ,000
passeio de biciclet
Andar de bicicleta me tr4s lembrancas boas. ,924 2 30 ,6 ,624 ,000
As minhas expectativas do passeio de bicicleta ,849 2 ,654 ,659 ,000
foram alcancadas.
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o 4,471 2 ,107 ,107 ,000
passeio de bicicleta.
A infraestrutura cicloviaria é eficiente para 6,629 2 ,036 ,036 ,000
andar de bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta percebi que outros 3,186 2 ,203 ,204 ,000
moradores usam intensamente a bicicleta.
Durante o passeio percebi respeito entre 4,171 2 ,124 ,124 ,000
motoristas e ciclistas.
A chuva é um impedimento para passear de 6,519 2 ,038 ,038 ,000
bicicleta em Curitiba.
O calor é um impedimento para eu passear de 1,256 2 ,534 ,535 ,000
bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da 224 2 ,894 ,894 ,000
natureza da cidade.
O ciclolazer me proporcionou maior 2,054 2 ,358 ,360 ,000
independéncia para conhecer a cidade.
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser 1,593 2 451 ,452 ,000
assaltado.
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente 3,219 2 ,200 ,200 ,000
a identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me identifiquei com 1,991 2 ,370 ,370 ,000
a cidade.
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usass6é a 2,287 2 319 ,320 ,000
ciclovias.
Estou informado sobre os movimentos que ,375 2 ,829 ,830 ,000
incentivem o uso da bicicleta.
A cidade de Curitiba possui boa infraestrutura 7,968 2 ,019 ,018 ,000
de sinalizag&o para andar de bicicleta.
Depois do passeio tive vontade de usar a 9,806 2 ,007 ,007 ,000
bicicleta no meu cotidianc
O ciclolazer é valorizado pela cidade de Curitiba. 3,875 2 ,144 ,150 ,003

Fonte: Teste Kruskal-Wallis
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Variavel de agrupamento: Como vocé tomou conhedionga atividade

Qui- Significancia Probabilidade

quadrado gl Assint. Sig exata  de ponto
Passear de bicicleta é uma atividade caracteristical,754 2 ,416 418 ,000
da cidade de Curitiba.
Existe uma divulgacdo adequada do ciclolazer na 3,361 2 ,186 ,187 ,000
cidade de Curitiba.
Ha facilidade de se deslocar de bicicleta em 2,879 2 ,237 ,238 ,000
Curitiba.
Foi possivel visitar de bicicleta os pontos 2,877 2 237 ,238 ,000
turisticos relevantes de Curitiba.
Percebi a interveng&o do setor pablico no 3,023 2 221 ,221 ,000
incentivo do uso da bicicleta.
Durante o passeio de bicicleta interagi com outras 5,486 2 ,064 ,064 ,000
pessoas.
Senti aproximacao afetiva com a cidade durante o ,200 2 ,905 ,907 ,000
passeio de bicicleta.
Andar de bicicleta me tras lembrancas boas. 752 2 87 6 ,693 ,000
As minhas expectativas do passeio de bicicleta ,112 2 ,945 ,944 ,001
foram alcancadas.
Enxerguei a cidade de forma diferente durante o ,408 2 ,815 ,816 ,000
passeio dbicicleta
A infraestrutura cicloviaria é eficiente para andar 3,104 2 212 212 ,000
de bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta percebi que outros 3,436 2 ,179 ,179 ,000
moradores usam intensamente a bicicleta.
Durante o passeio percebi respeito entre ,919 2 ,632 ,634 ,000
motoristas e ciclistas.
A chuva é um impedimento para passear de ,326 2 ,850 ,851 ,000
bicicleta em Curitiba.
O calor € um impedimento para eu passear de 5,744 2 ,057 ,056 ,000
bicicleta em Curitiba.
Durante o passeio de bicicleta me aproximei da ,853 2 ,653 ,655 ,000
natureza da cidade.
O ciclolazer me proporcionou maior 1,861 2 ,394 ,395 ,000
independéncia para conhecer a cidade.
Durante o passeio de bicicleta tive medo de ser 1,629 2 443 444 ,000
assaltado.
Durante o passeio de bicicleta percebi claramente ,098 2 ,952 ,952 ,000
a identidade cultural de Curitiba
Durante o passeio de bicicleta me identifiquei com ,226 2 ,893 ,893 ,000
a cidade.
Durante o passeio de bicicleta eu preferi usassoé a 3,289 2 ,193 ,193 ,000
ciclovias.
Estou informado sobre os movimentos que ,632 2 729 , 731 ,000
incentivem o uso da bicicleta.
A cidade de Curitiba possui boa infraestrutura de 1,149 2 ,563 ,565 ,000
sinalizacdo para andar de bicicleta.
Depois do passeio tive vontade de usar a bicicleta 5,272 2 ,072 ,071 ,000
no meu cotidiano.
O ciclolazer é valorizado pela cidade de Curitiba. 3,844 2 ,146 ,144 ,002

Fonte: Teste Kruskal-Wal



