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RESUMO

DOMENEGHINI, J. As Relacbes entre Parques Urbanos que possuem Ciclovias
Adjacentes e Ciclistas que os Frequentam: Estudos de Caso na Cidade de Porto
Alegre/RS

Os estudos que abrangem os temas de parques urbanos, ciclistas e rede cicloviaria
nao sao analisados em conjunto, gerando assim a necessidade de entender as
relacfes entre esses temas ligados ao planejamento urbano e ambiental. O objetivo
central desta dissertacdo é compreeder as relacdes entre os parques urbanos que
possuem ciclovias adjacentes e os ciclistas que frequentam os Parques Farroupilha,
Marinha do Brasil e Moinhos de Ventos, localizados na cidade de Porto Alegre/RS.
Neste estudo foram realizados levantamentos de dados sobre o perfil e a opinido dos
ciclistas e da infraestrutura provida pelos parques aos ciclistas. Adotou-se como
metodologia a utilizacdo da abordagem de Método Mistos, com o levantamento
concomitante de dados quantitativos e qualitativos, que permitem a exploragdo nao
somente de variaveis selecionadas, como a consideracdo das opinides dos ciclistas.
A coleta de dados foi realizada a partir da aplicacdo de questionarios para os ciclistas
gue frequentam cada um dos trés parques urbanos, utilizando as formas de coleta
presencial e online, permitindo assim, a comparacédo dos resultados entre parques
urbanos e entre as formas de coletas. Através dos resultados, observa-se que a
existéncia de ciclovias préximas a parques € um fator de importancia para que o0s
ciclistas os frequentem, existindo varios fatores que levam esse publico a utilizac&o
desses espacos, sendo o lazer o principal deles. A partir destas informacoes, €
possivel concluir que os parques urbanos e a infraestrutura cicloviaria precisam ser
pensados em conjunto na cidade.

Palavras-chave: parques urbanos; ciclista; rede cicloviaria; bicicleta; ciclovia.



ABSTRACT

DOMENEGHINI, J. The Relations between Urban Parks that have Adjacent Bicycle
Paths and Cyclists who Attend them: Case Studies in the City of Porto
Alegre/RS.

The studies that cover the themes of urban parks, cyclists and bicycle network are not
analyzed together, generating the need to understand the relationships between these
themes associated to urban and environmental planning. This study aims to
understand the relationships between urban parks that have adjacent cycle paths and
cyclists who attend them, being carried out in the Farroupilha, Marinha do Brasil and
Moinhos de Ventos Parks, located in Porto Alegre / RS. In this study were collected
data on the profile and opinion of cyclists and the infrastructure provided by the parks
to cyclists. The methodology adopted was the use of the mixed method approach, with
the concomitant survey of quantitative and qualitative data, which allow the exploration
not only of selected variables, but also the consideration of cyclists' opinions. The data
collection was performed through the application of questionnaires to cyclists who
attend each of the three urban parks, using the forms of presential and online
collection, allowing the comparison of results between urban parks and between the
forms of collection. Trough the results, it is observed that the existence of bicycle paths
near parks is an important factor for cyclists to attend it, and there are several factors
that lead this public to use these spaces, leisure being the main one. From this
information, it can be concluded that urban parks and cycling infrastructure need to be
planned together in the city, as these are broadly related topics.

Keywords: urban parks; cyclist; cycle-road network; bicycle; bicycle path.



LISTA DE FIGURAS

FIGURA 1 — LINHA DO TEMPO DO ANO DA INAUGURAGCAO DOS PARQUES URBANOS EM

PORTO ALEGRE/RS ......oovooorveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseseeeeseeseeseeseeseeeseseeesaeeee e 37
FIGURA 2 - LOCALIZACAO DAS ESTACOES DO BIKE POA REFERENTES AOS PARQUES

URBANOS ESTUDADOS.........oooorveeeeeeeeoeeeeeeeeeeeeeseeeeseseeseeeseeeeeeseseeessseesee e 50
FIGURA 3 - LOCALIZAGAO DOS PONTOS DO LOOP BIKE SHARING REFERENTES AOS

PARQUES URBANOS ESTUDADOS. ..........orvveerereoseseieesssesessssesesessssesssseesesnsnees 51
FIGURA 4 - PROJEGAO DE CICLOVIAS EM PORTO ALEGRE/RS. .......ovooerveeoereeseeeeeeseeeeeereeee 58
FIGURA 5 - ESQUEMA DO PROJETO DE TRIANGULAGAO CONCOMITANTE. .......covvverrrirrrernnens 63
FIGURA 6 - MAPA DE LOCALIZAGAO DE PORTO ALEGRE/RS. .........vvvveerrreeeeeeosssessssseesesinnes 65
FIGURA 7 — MAPA DOS PARQUES URBANOS E CICLOVIAS DE PORTO ALEGRE/RS................. 66
FIGURA 8 — MAPA DO PARQUE FARROUPILHA E REDE CICLOVIARIA. .........covveorrrrierrreerere. 67
FIGURA 9 - MAPA DO PARQUE MARINHA DO BRASIL E REDE CICLOVIARIA. .........ccooooemrrvennne... 68
FIGURA 10 - MAPA DO PARQUE MOINHOS DE VENTO E REDE CICLOVIARIA. ........cccoooomrrreennee.. 69

FIGURA 11 - MAPA DA LOCALIZACAO DOS PARQUES URBANOS NA REGIAO CENTRAL DE
PORTO ALEGRE/RS E VIAS PRINCIPAIS DE ACESSO AOS PARQUES

URBANOS. ... 70
FIGURA 12 - FOTOS DO PARQUE FARROUPILHA, QUE MOSTRAM ALGUNS DOS CAMINHOS

NO PARQUE. ..ottt e et e e e s e s e e e e e s e e e e e s 71
FIGURA 13 — MAPA DA LOCALIZACAO DOS PARACICLOS E BIKE POA NO PARQUE

FARROUPILHA. oottt e et e e e s e e e as 72
FIGURA 14 - PARACICLOS EXISTENTES NO PARQUE FARROUPILHA, A NUMERAGAO ESTA

DE ACORDO COM A LOCALIZACAO DA FIGURA 13. ..., 73
FIGURA 15 - ESTACAO DO BIKE POA LOCALIZADA NO PARQUE FARROUPILHA. ...................... 74

FIGURA 16 — MAPA DA LOCAJ_IZAQAO DAS CICLOVIAS ENTRE OS PARQUES URBANOS,
COM INDICACAO DAS DUAS CICLOVIAS ADJACENTES AO PARQUE

FARROUPILHA. oottt e ettt e e e e e eeeeeee e 75
FIGURA 17 - CICLOVIA QUE INICIA NA AV. OSVALDO ARANHA . .......c.coviitieeeeeeeeeeeee e 76
FIGURA 18 - CICLOVIA QUE VAI EM DIRECAO A AV. LOUREIRO DA SILVA......c.ccoceeeereereenn. 76
FIGURA 19 - FOTOS DE ALGUNS DOS ESPACOS DO PARQUE MARINHA DO BRASIL. .............. 77
FIGURA 20 — MAPA DA LOCALIZACAO DOS PARACICLOS, DO BIKE POA E DO

VELODROMO NO PARQUE MARINHA DO BRASIL. ......ooiieieieeeeeeeeee e, 78
FIGURA 21 - PARACICLOS EXISTENTES NO PARQUE MARINHA DO BRASIL, A NUMERACAO

ESTA DE ACORDO COM A LOCALIZAGCAO DA FIGURA 20......c.ccocooeeeereeeeaneennns 79
FIGURA 22 - ESTACAO DO BIKE POA LOCALIZADA NA PRACA ITALIA, PROXIMO AO

PARQUE MARINHA DO BRASIL. ....cutiuitieieeeeeeeee ettt 79
FIGURA 23 - VELODROMO LOCALIZADO NO PARQUE MARINHA DO BRASIL. ....ccoooveveeeeeee. 80

FIGURA 24 — MAPA DA LOCALIZACAO DAS CICLOVIAS ENTRE OS PARQUES URBANOS,
COM INDICACAO DAS TRES CICLOVIAS ADJACENTES AO PARQUE MARINHA

DO BRASIL. ..ttt e e 81
FIGURA 25 - CICLOVIA JUNTO A AVENIDA IPIRANGA. ..ot 82
FIGURA 26 - CICLOVIA JUNTO A RUA NESTOR LUDWIG. .....cccuutiiiiiieiiiiiiiee e 83
FIGURA 27 - CICLOVIA QUE INICIA NA AV. PADRE CACIQUE EM DIRECAO A R. JOSE DE

ALENCAR . ettt e e e e e aen e 84
FIGURA 28 - FOTOS DE ALGUNS DOS ESPACOS DO PARQUE MARINHA DO BRASIL. .............. 85
FIGURA 29 — MAPA DA LOCALIZACAO DO BIKE POA E CICLOVIA NO PARQUE MOINHOS DE

AV = I PP P PP PPPPPPPPPPR 86



FIGURA 31 - CICLOVIA QUE SEGUE EM DIREGAO A AVENIDA GOETHE.......ccccceoeviviiiieeeeans 87
FIGURA 32 - PARES DE QUESTOES ELENCADOS PARA OS TESTES DE QUI-QUADRADO

DE PEARSON. ..ottt 102
FIGURA 33 - ESQUEMA DA ESTRUTURAGAO PRINCIPAL DO CAPITULO DE DISCUSSOES E
RESULTADOS. ..ottt e e e s e e e e s s eeeee s 107
FIGURA 34 - ESQUEMA DA DISTRIBUICAO DOS TOPICOS POR TEMAS E VARIAVEIS
CONSIDERADAS EM CADA TEMA. ...t 108
FIGURA 35 — GRAFICO DE PORCENTAGEM DO TOTAL DE RESPONDENTES QUANTO A
FORMA DE APLICAGAO DOS QUESTIONARIOS. ......ccccorviiereirieieieesieieee e, 113
FIGURA 36 — MAPA DA LOCALIZAGAO DOS CICLISTAS RESPONDENTES NO PARQUE
FARROUPILHA. oot e e 114
FIGURA 37 - FOTO DE UMA VISTA DA PARTE CENTRAL DO PARQUE FARROUPILHA............. 115
FIGURA 38 - FOTO DO PONTO DE PASSAGEM DE CICLISTAS PARA IR ATE A ORLA DO
GUAIBAL. ..ottt ettt b ettt b ettt ettt n e 115
FIGURA 39 — MAPA DA LOCALIZAGAO DOS CICLISTAS RESPONDENTES NO PARQUE
MARINHA DO BRASIL. ...ttt 116
FIGURA 40 — MAPA DA LOCALIZAGAO DOS CICLISTAS RESPONDENTES NO PARQUE
MOINHOS DE VENTO. ...ttt 117
FIGURA 41 - LAGO E MOINHO: CICLISTAS PARAM PARA OBSERVAGAO E DESCANSO.......... 117
FIGURA 42 — PORCENTAGEM DE QUESTIONARIOS POR PARQUE URBANO
CONSIDERANDO A FORMA PRESENCIAL. ...ttt 118
FIGURA 43 - PORCENTAGEM DE QUESTIONARIOS POR PARQUE URBANO
CONSIDERANDO A FORMA DE OBTENCAO DE DADOS ONLINE. ............occveeee. 118
FIGURA 44 — GRAFICO QUANTO AO GENERO (DADOS PRESENCIAIS). .....ccooeurieiererireieeeenns 119
FIGURA 45 - GRAFICO QUANTO A FAIXA ETARIA (DADOS PRESENCIAIS). .....cccovvrvrieririnnen. 120
FIGURA 46 — GRAFICO QUANTO O ESTADO CIVIL (DADOS PRESENCIAIS). ....cccovvvivererinan 121
FIGURA 47 - GRAFICO QUANTO O GRAU DE ESCOLARIDADE (DADOS PRESENCIAIS) .......... 121
FIGURA 48 - GRAFICO QUANTO A RENDA MENSAL (DADOS PRESENCIAIS). .......cccooveverirennan. 122
FIGURA 49 — GRAFICO DA ORIGEM E QUANTIDADE DE CICLISTAS ATE CADA PARQUE
URBANO DO ESTUDO (DADOS PRESENCIAIS). ..cocuiiiiiiiiieeiiiece et 123

FIGURA 50 — MAPA DA ORIGEM DOS CICLISTAS DOS BAIRROS DE PORTO ALEGRE/RS
PARA O DESTINO PARQUES URBANOS DO ESTUDO (DADOS

PRESENCIAIS). ..ttt ettt et e et b e e sabb e e e s nanneeas 124
FIGURA 51 — GRAFICO DOS CICLISTAS QUE POSSUEM BICICLETA PROPRIA (DADOS

PRESENCIAIS). ...ttt e e e s e es 125
FIGURA 52 — GRAFICO DOS MEIOS DE TRANSPORTES UTILIZADOS PELOS CICLISTAS

PARA CHEGAR ATE OS PARQUES URBANOS (DADOS PRESENCIAIS). ............ 126
FIGURA 53 - GRAFICO DA FREQUENCIA QUE OS CICLISTAS ANDAM DE BICICLETA NOS

PARQUES URBANOS (DADOS PRESENCIAIS). ....coiuiiiiiiiiieiiieee e 127

FIGURA 54 - DIAGRAMAS DE VENN DEMONSTRANDO AS PORCENTAGENS POR TURNOS
EM QUE OS CICLISTAS COSTUMAM ANDAR DE BICICLETA NOS PARQUES

URBANOS (DADOS PRESENCIAIS). ...coiiiiiiiieiiiiit ettt 128
FIGURA 55 - GRAFICO DOS TURNOS EM QUE OS CICLISTAS COSTUMAM ANDAR DE

BICICLETA NOS PARQUES URBANOS (DADOS PRESENCIAIS). ......ccoocvvveininene. 128
FIGURA 56 — GRAFICO DO TEMPO DE UTILIZACAO DE BICICLETAS POR CICLISTAS EM

PARQUES URBANOS (DADOS PRESENCIAIS). ....coiiiiiiiiiie e 129

FIGURA 57 — GRAFICS) SOBRE SE AS CONDICOES CLIMATICAS INFLUENCIAM NA
DECISAO DOS CICLISTAS AO ANDAR DE BICICLETA NOS PARQUES
URBANOS (DADOS PRESENCIAIS). ..ottt 130

FIGURA 58 — GRAFICE) DE QUAIS AS CONDICOES CLIMATICAS QUE INFLUENCIAM NA
DECISAO DOS CICLISTAS AO ANDAR DE BICICLETA NOS PARQUES
URBANOS (DADOS PRESENCIAIS) . ..oiiiiiiiiieiieet ettt 130



FIGURA 59 - GRAFICO DOS PARQUES URBANOS FREQUENTADOS COM BICICLETA ALEM

DO PARQUE EM QUESTAO (DADOS PRESENCIAIS). ....cocoovoviviiiiiieicieeveieieieees 131
FIGURA 60 — GRAFICO DOS LOCAIS QUE OS CICLISTAS SE SENTEM MAIS SEGUROS AO
ANDAR DE BICICLETA (DADOS PRESENCIAIS). ....ccoiiiiiieiiee e 131
FIGURA 61 - GRAFICO DOS LOCAIS QUE OS CICLISTAS SE SENTEM MENOS SEGUROS AO
ANDAR DE BICICLETA (DADOS PRESENCIAIS). .....coiiiiiiiiiiiieee e 132
FIGURA 62 - GRAFICO DE COM QUEM OS CICLISTAS GERALMENTE FREQUENTAM OS
PARQUES URBANOS (DADOS PRESENCIAIS) ...ccocviiiiiiiieeiee e 132

FIGURA 63 - GRAFICO SE OS CICLISTAS DOS PARQUES URBANOS PARTICIPAM DE
GRUPOS E/OU ASSOCIACOES PARA CICLISTAS (DADOS PRESENCIAIS) ....... 133

FIGURA 64 — GRAFICO DA AVALIACAO DA INFRAESTRUTURA GERAL DOS TRES PARQUES

URBANOS PARA ANDAR DE BICICLETA (DADOS PRESENCIAIS). .......cccoveeennn. 134
FIGURA 65 — GRAFICO DA AVALIAGAO DA SEGURANCA GERAL DOS TRES PARQUES

URBANOS (DADOS PRESENCIAIS). w....ooveieeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeeeseee e 135
FIGURA 66 — GRAFICO DOS MOTIVOS QUE LEVAM OS CICLISTAS A FREQUENTAR OS

PARQUES URBANOS (DADOS PRESENCIAIS). ........oviieeeeeseeeeesesreseeseensseneens 135
FIGURA 67 — GRAFICO DOS MOTIVOS DE UTILIZAR A BICICLETA NO PARQUE URBANO

(DADOS PRESENCIAIS). .....oveeeeeeeeeeeeeeeeeeeee s 136
FIGURA 68 - GRAFICO DOS MOTIVOS DE NAO UTILIZAR A BICICLETA NO PARQUE

URBANO (DADOS PRESENCIAIS). ......oveiveieeeeeeeeeeeeeeseeeeeeee s 137
FIGURA 69 - GRAFICO REFERENTE AONDE PRENDE A BICICLETA NO PARQUE URBANO

(DADOS PRESENCIAIS). .....ovoieieeeseeeeeeeeeseeseee s eeesee s snes s 138

FIGURA 70 - DIAGRAMAS DOS MELHORES PARQUES URBANOS QUE OS CICLISTAS
CONSIDERAM TER A MELHOR INFRAESTRUTURA PARA ANDAR DE
BICICLETA E OS MOTIVOS POR SEREM OS MELHORES (DADOS

PRESENCIAIS). .. ettt e s s 139
FIGURA 71 — O QUE OS PARQUES URBANOS PROPORCIONAM PARA A CIDADE E PARA A

POPULAGCAO (DADOS PRESENCIAIS). ...ttt 141
FIGURA 72 — GRAFICO SE A EXISTENCIA DE CICLOVIA PROXIMA INFLUENCIA A IDA DO

CICLISTA ATE OS PARQUES URBANOS (DADOS PRESENCIAIS). .....cccoocvveennnne. 142

FIGURA 73 — GRAFICO REFERENTE SE OS CICLISTAS UTILIZAM AS CICLOVIAS PROXIMAS
PARA CHEGAR ATE OS PARQUES FARROUPILHA, MARINHA DO BRASIL E
MOINHOS DE VENTO (DADOS PRESENCIAIS)......cccviiiiiiiieiieiee e 143

FIGURA 74 — GRAFICO DA AVALIACAO DAS CICLOVIAS PROXIMAS DOS PARQUES
FARROUPILHA, MARINHA DO BRASIL E MOINHOS DE VENTO (DADOS
PRESENCIAIS). ..ottt ettt e et e et et eeeesetese et e s eeesstenneaeeeseesnaees 143

FIGURA 75 — GRAFICO REFERENTE AO QUE A BICICLETA E A REDE CICLOVIARIA
PROPORCIONAM PARA A CIDADE E PARA A POPULACAO CONSIDERANDO
O TOTAL DE RESPONDENTES EM CADA CATEGORIA (DADOS
PRESENCIAIS). ..ttt ettt ettt et e b e e sabb e e e s saneeeas 145

FIGURA 76 - MATRIZ DE SEGMENTOS REFERENTE AO QUE A BICICLETA E A REDE
CICLOVIARIA PROPORCIONAM PARA A CIDADE E PARA A POPULACAO
(DADOS PRESENCIAIS). ...ttt ettt sttt a e 147

FIGURA 77- GRAFICO REFERENTE QUANTO A UTILIZACAO DO SISTEMAS DE
COMPARTILHAMENTO DE BICICLETA PARA DESLOCAMENTO ATE ALGUM
PARQUE URBANO (DADOS PRESENCIAIS).......ctiiiiiiieiiiiee et 148

FIGURA 78 — GRAFICO DE QUAIS OS SISTEMAS DE COMPARTILHAMENTO DE BICICLETA
UTILIZADOS PELOS CICLISTAS PARA O DESLOCAMENTO ATE O PARQUE
URBANO (DADOS PRESENCIAIS). ....ctiiiiiiiiiieiieee ettt 149

FIGURA 79 - GRAFICO DE QUAIS OS PARQUES URBANOS QUE OS CICLISTAS UTILIZARAM
O SISTEMA DE COMPARTILHAMENTO DE BICICLETA (DADOS
PRESENCIAIS). .. ittt sttt ettt e e s n bt e e s snbe e e s nnbbe e e s nnnneeas 150



FIGURA 80 — GRAFICO DE QUAIS FORAM OS MOTIVOS QUE LEVARAM OS CICLISTAS A
UTILIZAREM O SISTEMA DE COMPARTILHAMENTO DE BICICLETA PARA
DESLOCAMENTO ATE O PARQUE URBANO (DADOS PRESENCIAIS) . .............. 150

FIGURA 81 - DIAGRAMAS REFERENTES AS OPINIOES DOS CICLISTAS SOBRE OS
SISTEMAS DE COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS EXISTENTES EM
PORTO ALEGRE/RS (DADOS PRESENCIAIS). ....coiiiiiiiiiiiiee e 152

FIGURA 82 - GRAFICO DOS COMENTARIOS GERAIS DOS CICLISTAS CONSIDERANDO O
TOTAL DE RESPONDENTES EM CADA CATEGORIA (DADOS PRESENCIAIS)...153

FIGURA 83 — GRAFICO QUANTO O GENERO (DADOS ONLINE).......cooviveeeeeeeeeeseeseeseessesesrsnes 155
FIGURA 84 - GRAFICO QUANTO A FAIXA ETARIA (DADOS ONLINE). .....oovveeeeeeeeesreeeerssienienns 155
FIGURA 85 — GRAFICO QUANTO O ESTADO CIVIL (DADOS ONLINE). ......vvevevereeeeeeeeesreeesees 156
FIGURA 86 - GRAFICO QUANTO O GRAU DE ESCOLARIDADE (DADOS ONLINE). ......cc.coovunn.. 156
FIGURA 87 - GRAFICO QUANTO A RENDA MENSAL (DADOS ONLINE). .......oviveiverreeersrsreennes 157
FIGURA 88 — GRAFICO DA ORIGEM E QUANTIDADE DE CICLISTAS ATE CADA PARQUE

URBANO DO ESTUDO (DADOS ONLINE). .......oveeeeieeseeeeeeeeeeeeeeeeeee e 158
FIGURA 89 — MAPA DA ORIGEM DOS CICLISTAS DOS BAIRROS DE PORTO ALEGRE/RS

PARA O DESTINO PARQUES URBANOS DO ESTUDO (DADOS ONLINE). .......... 159
FIGURA 90 — GRAFICO DOS CICLISTAS QUE POSSUEM BICICLETA PROPRIA (DADOS

ONLINE). <.ttt ee e, 160
FIGURA 91 — GRAFICO DOS MEIOS DE TRANSPORTES UTILIZADOS PELOS CICLISTAS

PARA CHEGAR ATE OS PARQUES URBANOS (DADOS ONLINE). ........oocoveeenn. 160
FIGURA 92 - GRAFICO DA FREQUENCIA QUE OS CICLISTAS ANDAM DE BICICLETA NOS

PARQUES URBANOS (DADOS ONLINE)..........iviveieseeseeseeeseseeeseeseesseeseesee s 162

FIGURA 93 - DIAGRAMAS DE VENN DEMONSTRANDO AS PORCENTAGENS POR TURNOS
EM QUE OS CICLISTAS COSTUMAM ANDAR DE BICICLETA NOS PARQUES

URBANOS (DADOS ONLINE). ...uttiiieiiiiiee ittt 163
FIGURA 94 - GRAFICO DOS TURNOS EM QUE OS CICLISTAS COSTUMAM ANDAR DE

BICICLETA NOS PARQUES URBANOS (DADOS ONLINE). ....cvviviieiiieiieeeriee e 163
FIGURA 95 — GRAFICO DO TEMPO DE UTILIZACAO DE BICICLETAS POR CICLISTAS EM

PARQUES URBANOS (DADOS ONLINE).....cttiiiriiieiiiiiie e 164

FIGURA 96 — GRAFICE) SOBRE SE AS CONDICOES CLIMATICAS INFLUENCIAM NA
DECISAO DOS CICLISTAS AO ANDAR DE BICICLETA NOS PARQUES
URBANOS (DADOS ONLINE). ..ttiiieiitiite ittt ettt 164

FIGURA 97 — GRAFICO DE QUAIS AS CONDICOES CLIMATICAS QUE INFLUENCIAM NA
DECISAO DOS CICLISTAS AO ANDAR DE BICICLETA NOS PARQUES

URBANOS (DADOS ONLINE). .tiiiieiiiitee ittt 165
FIGURA 98 - GRAFICO DOS PARQUES URBANOS FREQUENTADOS COM BICICLETA ALEM

DO PARQUE EM QUESTAO (DADOS ONLINE). ..ccciiiiiiiiiiiieiiiece e 165
FIGURA 99 — GRAFICO DOS LOCAIS QUE OS CICLISTAS SE SENTEM MAIS SEGUROS AO

ANDAR DE BICICLETA (DADOS ONLINE). ....ccttttiiiiiiieiitiiee ettt 166
FIGURA 100 - GRAFICO DOS LOCAIS QUE OS CICLISTAS SE SENTEM MENOS SEGUROS

AO ANDAR DE BICICLETA (DADOS ONLINE)....c.ciciuitiiiiiiiee et 166
FIGURA 101 - GRAFICO DE COM QUEM OS CICLISTAS DO GERALMENTE FREQUENTAM OS

PARQUES URBANOS (DADOS ONLINE) . .cetiiiiiiiieiiiiiee it 167
FIGURA 102 - GRAFICO SE 0OS CICLISTAS DOS PARQUES URBANOS PARTICIPAM DE

GRUPOS E/OU ASSOCIACOES PARA CICLISTAS (DADOS ONLINE)................... 167
FIGURA 103 — GRAFICO DA AVALIACAO DA INFRAESTRUTURA GERAL DOS TRES

PARQUES URBANOS PARA ANDAR DE BICICLETA (DADOS ONLINE). .............. 169
FIGURA 104 — GRAFICO DA AVALIACAO DA SEGURANCA GERAL DOS TRES PARQUES

URBANOS (DADOS ONLINE). 1tteiie ittt 170

FIGURA 105 — GRAFICO DOS MOTIVOS QUE LEVAM OS CICLISTAS A FREQUENTAR OS
PARQUES URBANOS (DADOS ONLINE).....cttiiiiiiieiiiiiie it 170



FIGURA 106 — GRAFICO DOS MOTIVOS DE UTILIZAR A BICICLETA NO PARQUE URBANO

(DADOS ONLINE). 1.t ittieiitiiesieee sttt ne e e 171
FIGURA 107 - GRAFICO DOS MOTIVOS DE NAO UTILIZAR A BICICLETA NO PARQUE

URBANO (DADOS ONLINE). ..ccitiiitiieitit ettt 172
FIGURA 108 - GRAFICO REFERENTE AONDE PRENDE A BICICLETA NO PARQUE URBANO

(DADOS ONLINE). ..eiiitietieitte ettt sttt ettt e e et e s e e saneeeas 172

FIGURA 109 - DIAGRAMAS DOS MELHORES PARQUES URBANOS QUE OS CICLISTAS
CONSIDERAM TER A MELHOR INFRAESTRUTURA PARA ANDAR DE
BICICLETA E OS MOTIVOS POR SEREM OS MELHORES (DADOS ONLINE).....174

FIGURA 110 — O QUE OS PARQUES URBANOS PROPORCIONAM PARA A CIDADE E PARA A

POPULAGCAO (DADOS ONLINE). ....veeveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseeeeeeeeeeseeesessesseesse s 176
FIGURA 111 — GRAFICO SE A EXISTENCIA DE CICLOVIA PROXIMA INFLUENCIA A IDA DO
CICLISTA ATE OS PARQUES URBANOS (DADOS ONLINE). c...veveeeeeereeeesreeneenne. 177

FIGURA 112 — GRAFICO REFERENTE SE OS CICLISTAS UTILIZAM AS CICLOVIAS
PROXIMAS PARA CHEGAR ATE OS PARQUES FARROUPILHA, MARINHA DO
BRASIL E MOINHOS DE VENTO (DADOS ONLINE). ...cccoiiiiiiiiiiieiiiece e 178

FIGURA 113 — GRAFICO DA AVALIACAO DAS CICLOVIAS PROXIMAS DOS PARQUES
FARROUPILHA, MARINHA DO BRASIL E MOINHOS DE VENTO (DADOS
ONLINE). 1ottt ittt s e e s e e e e e e 179

FIGURA 114 — GRAFICO REFERENTE AO QUE A BICICLETAE A REDENCICLOVIARIA
PROPORCIONAM PARA A CIDADE E PARA A POPULACAO CONSIDERANDO
O TOTAL DE RESPONDENTES EM CADA CATEGORIA (DADOS ONLINE).......... 180

FIGURA 115 - MATRIZ DE SEGMENTOS REFERENTE AO QUE A BICICLETA E A REDE
CICLOVIARIA PROPORCIONAM PARA A CIDADE E PARA A POPULAGCAO
(DADOS ONLINE). ..ot eeee e ee e 182

FIGURA 116 - GRAFICO REFERENTE QUANTO A UTILIZACAO DO SISTEMAS DE
COMPARTILHAMENTO DE BICICLETA PARA DESLOCAMENTO ATE ALGUM
PARQUE URBANO (DADOS ONLINE). ..ieiittitieiiiiite ittt 183

FIGURA 117 — GRAFICO DE QUAIS OS SISTEMAS DE COMPARTILHAMENTO DE BICICLETA
UTILIZADOS PELOS CICLISTAS PARA O DESLOCAMENTO ATE O PARQUE
URBANO (DADOS ONLINE). ..cii ittt ittt 184

FIGURA 118 - GRAFICO DE QUAIS OS PARQUES URBANOS QUE OS CICLISTAS
UTILIZARAM O SISTEMA DE COMPARTILHAMENTO DE BICICLETA (DADOS
ONLINE). ¢ttt ettt ettt et e s e e s e e e e e e 185

FIGURA 119 — GRAFICO DE QUAIS FORAM OS MOTIVOS QUE LEVARAM OS CICLISTAS A
UTILIZAREM O SISTEMA DE COMPARTILHAMENTO DE BICICLETA PARA
DESLOCAMENTO ATE O PARQUE URBANO (DADOS ONLINE). ......cccovcivveinnnene. 185

FIGURA 120 - DIAGRAMAS REFERENTES AS OPINIOES DOS CICLISTAS SOBRE OS
SISTEMAS DE COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS EXISTENTES EM
PORTO ALEGRE/RS (DADOS ONLINE).....cuttiiiiiiiieiiiiee e 187

FIGURA 121 - GRAFICO DOS COMENTARIOS GERAIS DOS CICLISTAS CONSIDERANDO O
TOTAL DE RESPONDENTES EM CADA CATEGORIA (DADOS ONLINE).............. 188

FIGURA 122 - ORIGEM E QUANTIDADE DE CICLISTAS CONSIDERANDO OS TRES PARQUES
URBANOS. ...t e st 231

FIGURA 123 — MAPA DOS BAIRROS DE PORTO ALEGRE E CIDADES PROXIMAS DE
ACORDO COM A ORIGEM DOS CICLISTAS. ...ooiie ettt 232



LISTA DE QUADROS

QUADRO 1 - SINTESE DAS PRINCIPAIS INFORMAGOES REFERENTES AOS PARQUES
URBANOS DO ESTUDO.....ctiiiiiiiiiiiiiiiiiie ettt 88

QUADRO 2 - RESUMO DAS FONTES, FORMATOS E UTILIZACAO DOS DADOS ........ccccceeurueunnen. 91

QUADRO 3 - QUESTIONARIO PARA LEVANTAMENTO DAS RELACOES ENTRE PARQUES
URBANOS E CICLISTAS QUE OS FREQUENTAM NA CIDADE DE PORTO
ALEGRE/RS. ..ottt 93

QUADRO 4 - RESUMO DA COLETA DE DADOS PRESENCIAIS QUANTO AS DATAS,
TEMPERATURA MEDIA NO DIA, TURNOS E A QUANTIDADE DE

QUESTIONARIOS APLICADOS. .....ooviviiiieieieeisietee sttt ssase s snenenas 97
QUADRO 5 - RESUMO DOS PROCEDIMENTOS UTILIZADOS PARA A OBTENGAO DOS
RESULTADOS. ..ottt e st e e e s e e et e e e e s e e reneeeeeas 99
QUADRO 6 - RESUMO DOS TOPICOS, QUESTOES E O FORMATO DE APRESENTACAO DOS
RESULTADOS. ..o 99
QUADRO 7 - MEIOS DE TRANSPORTES UTILIZADOS PELOS CICLISTAS ATE OS PARQUES
FARROUPILHA E MOINHOS DE VENTO (DADOS PRESENCIAIS). .....ccccovveinnnnne. 126
QUADRO 8 - OS GRUPOS E/OU ASSOCIAGOES CITADAS PELOS CICLISTAS DOS PARQUES
URBANOS (DADOS PRESENCIAIS). ..ottt 133

QUADRO 9 - MEIOS DE TRANSPORTES UTILIZADOS PELOS CICLISTAS ATE OS PARQUES
FARROUPILHA, MARINHA DO BRASIL E MOINHOS DE VENTO QUANTO AOS

DADOS OBTIDOS ONLINE. ...oiiiiiiiiiiiiitete ettt 161
QUADRO 10 - OS GRUPOS E/OU ASSOCIACOES CITADAS PELOS CICLISTAS DOS

PARQUES URBANOS (DADOS ONLINE). ....ctiiiiriiieiiieeie e 168
QUADRO 11 - RESUMO DAS PORCENTAGENS DO PERFIL DO CICLISTA NO PARQUE

FARROUPILHA COM DADOS PRESENCIAIS. ......cooiiiiiieieeeeeieeee e 190
QUADRO 12 - RESUMO DAS PORCENTAGENS DO PERFIL DO CICLISTA NO PARQUE

FARROUPILHA COM DADOS ONLINE. ...cciiiiitiiiieeeeeiiieee et 190
QUADRO 13 - RESUMO DOS BAIRROS DE ORIGEM DOS CICLISTAS QUE FREQUENTAM O

PARQUE FARROUPILHA. ..o 191

QUADRO 14 - RESUMO DAS PORCENTAGENS DAS PREFERENCIAS E ASPECTOS
RELACIONADOS A BICICLETA DOS CICLISTAS QUE FREQUENTAM O
PARQUE FARROUPILHA CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS
PRESENCIALMENTE. ...t 192

QUADRO 15 - RESUMO DAS PORCENTAGENS DAS PREFERENCIAS E ASPECTOS
RELACIONADOS A BICICLETA DOS CICLISTAS QUE FREQUENTAM O
PARQUE FARROUPILHA CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS ONLINE. ....... 193

QUADRO 16 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS E SUAS
RELACOES COM O PARQUE FARROUPILHA CONSIDERANDO OS DADOS

OBTIDOS PRESENCIALMENTE. ...ttt 195
QUADRO 17 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS E SUAS
RELACOES ... e 195

QUADRO 18 - RESUMO DAS CATEGORIAS MAIS CITADAS NAS QUESTOES DE QUAIS
PARQUES URBANOS POSSUEM A MELHOR INFRAESTRUTURA PARA ANDAR
DE BICICLETA E O QUE OS PARQUES URBANOS PROPORCIONAM PARA A
CIDADE E PARA A POPULACAO CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS
PRESENCIAL E ONLINE. ..ottt 196

QUADRO 19 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS E SUAS
RELACOES COM AS CICLOVIAS PROXIMAS AO PARQUE FARROUPILHA
CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS PRESENCIALMENTE. ......ccccccveeiiiiinee 197



QUADRO 20 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS E SUAS
RELACOES COM AS CICLOVIAS PROXIMAS AO PARQUE FARROUPILHA
CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS ONLINE.......cccccoiiiiiiii 198

QUADRO 21 - RESUMO DAS CATEGORIAS MAIS CITADAS NA QUESTAO DO QUE A
BICICLETA E A REDE CICLOVIARIA PROPORCIONAM PARA A CIDADE E
PARA A POPULACAO CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS PRESENCIAL E
ONLINE DO PARQUE FARROUPILHA. .....cocoiiiiii e 198

QUADRO 22 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS QUE
FREQUENTAM PARQUE URBANO UTILIZANDO SISTEMAS DE
COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS CONSIDERANDO OS DADOS
OBTIDOS PRESENCIALMENTE E DOS RESPONDENTES DO PARQUE
FARROUPILHA. ..o 199

QUADRO 23 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS QUE
FREQUENTAM PARQUE URBANO UTILIZANDO SISTEMAS DE
COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS CONSIDERANDO OS DADOS
OBTIDOS ONLINE E DOS RESPONDENTES DO PARQUE FARROUPILHA. ........ 200

QUADRO 24 - RESUMO DAS CATEGORIAS MAIS CITADAS NA QUESTAO SOBRE A OPINIAO
DOS CICLISTAS SOBRE OS SISTEMAS DE COMPARTILHAMENTO DE
BICICLETAS EXISTENTES EM PORTO ALEGRE/RS CONSIDERANDO OS
DADOS OBTIDOS PRESENCIAL E ONLINE DO PARQUE FARROUPILHA. .......... 201

QUADRO 25 - RESUMO DAS CATEGORIAS MAIS CITADAS NOS COMENTARIOS GERAIS
CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS PRESENCIAL E ONLINE DO PARQUE

FARROUPILHA. oot e e e e es 202
QUADRO 26 - RESUMO DAS PORCENTAGENS DO PERFIL DO CICLISTA NO PARQUE
MARINHA DO BRASIL COM DADOS PRESENCIAIS. ..., 203
QUADRO 27 - RESUMO DAS PORCENTAGENS DO PERFIL DO CICLISTA NO PARQUE
MARINHA DO BRASIL COM DADOS ONLINE. ..ot 203
QUADRO 28 - RESUMO DOS BAIRROS DE ORIGEM DOS CICLISTAS QUE FREQUENTAM O
PARQUE MARINHA DO BRASIL. ....citiiiiiiee ittt 204

QUADRO 29 - RESUMO DAS PORCENTAGENS DAS PREFERENCIAS E ASPECTOS
RELACIONADOS A BICICLETA DOS CICLISTAS QUE FREQUENTAM O
PARQUE MARINHA DO BRASIL CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS
PRESENCIALMENTE. ...ttt e e e e e 205

QUADRO 30 - RESUMO DAS PORCENTAGENS DAS PREFERENCIAS E ASPECTOS
RELACIONADOS A BICICLETA DOS CICLISTAS QUE FREQUENTAM O
PARQUE MARINHA DO BRASIL CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS
OINLINE. Lottt e et e e e s e e et e e e s e r e e e e e e 206

QUADRO 31 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS E SUAS
RELACOES COM O PARQUE MARINHA DO BRASIL CONSIDERANDO OS
DADOS OBTIDOS PRESENCIALMENTE. ....cciiiiiiiiiiiiei e 208

QUADRO 32 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS E SUAS
RELACOES COM O PARQUE MARINHA DO BRASIL CONSIDERANDO OS
DADOS OBTIDOS PRESENCIALMENTE. ..ot 208

QUADRO 33 - RESUMO DAS CATEGORIAS MAIS CITADAS NAS QUESTOES DE QUAIS
PARQUES URBANOS POSSUEM A MELHOR INFRAESTRUTURA PARA ANDAR
DE BICICLETA E O QUE OS PARQUES URBANOS PROPORCIONAM PARA A
CIDADE E PARA A POPULACAO CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS
PRESENCIAL E ONLINE. ....oiiiiiiiiii ettt 210

QUADRO 34 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS E SUAS
RELACOES COM AS CICLOVIAS PROXIMAS AO PARQUE MARINHA DO
BRASIL CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS PRESENCIALMENTE. .............. 211

QUADRO 35 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS E SUAS
RELACOES COM AS CICLOVIAS PROXIMAS AO PARQUE MARINHA DO
BRASIL CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS ONLINE.........ccoiiiiieeeiiiiiieeeeen 211



QUADRO 36 - RESUMO DAS CATEGORIAS MAIS CITADAS NA QUESTAO DO QUE A
BICICLETA E A REDE CICLOVIARIA PROPORCIONAM PARA A CIDADE E
PARA A POPULAGCAO CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS PRESENCIAL E
ONLINE DO PARQUE MARINHA DO BRASIL. ....ooviiiiiiiiiiiiicee e 212

QUADRO 37 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS QUE
FREQUENTAM PARQUE URBANO UTILIZANDO SISTEMAS DE
COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS CONSIDERANDO OS DADOS
OBTIDOS PRESENCIALMENTE E DOS RESPONDENTES DO PARQUE
MARINHA DO BRASIL. ...ttt 213

QUADRO 38 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS QUE
FREQUENTAM PARQUE URBANO UTILIZANDO SISTEMAS DE
COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS CONSIDERANDO OS DADOS
OBTIDOS ONLINE E DOS RESPONDENTES DO PARQUE MARINHA DO
BRASIL. oot 214

QUADRO 39 - RESUMO DAS CATEGORIAS MAIS CITADAS NA QUESTAO SOBRE A OPINIAO
DOS CICLISTAS SOBRE OS SISTEMAS DE COMPARTILHAMENTO DE
BICICLETAS EXISTENTES EM PORTO ALEGRE/RS CONSIDERANDO OS
DADOS OBTIDOS PRESENCIAL E ONLINE DO PARQUE MARINHA DO
BRASIL. e 215

QUADRO 40 - RESUMO DAS CATEGORIAS MAIS CITADAS NOS COMENTARIOS GERAIS
CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS PRESENCIAL E ONLINE DO PARQUE

MARINHA DO BRASIL. ...t 215
QUADRO 41 - RESUMO DAS PORCENTAGENS DO PERFIL DO CICLISTA NO PARQUE
MOINHOS DE VENTO COM DADOS PRESENCIAIS. .....ooiiiiiiiiiiieeeeee 216
QUADRO 42 - RESUMO DAS PORCENTAGENS DO PERFIL DO CICLISTA NO PARQUE
MOINHOS DE VENTO COM DADOS ONLINE. ....cccciiiiiiiiieieeeeerrreeee e 216
QUADRO 43 - RESUMO DOS BAIRROS DE ORIGEM DOS CICLISTAS QUE FREQUENTAM O
PARQUE MOINHOS DE VENTO . ....cutiiiiiiiiiiiiii e 217

QUADRO 44 - RESUMO DAS PORCENTAGENS DAS PREFERENCIAS E ASPECTOS
RELACIONADOS A BICICLETA DOS CICLISTAS QUE FREQUENTAM O
PARQUE MOINHOS DE VENTO CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS
PRESENCIALMENTE. ...t 218

QUADRO 45 - RESUMO DAS PORCENTAGENS DAS PREFERENCIAS E ASPECTOS
RELACIONADOS A BICICLETA DOS CICLISTAS QUE FREQUENTAM O
PARQUE MOINHOS DE VENTO CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS
OINLINE. <ottt ettt e e e s e e et e e e s e e e e e e e 219

QUADRO 46 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS E SUAS
RELACOES COM O PARQUE MOINHOS DE VENTO CONSIDERANDO OS
DADOS OBTIDOS PRESENCIALMENTE ...ttt 221

QUADRO 47 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS E SUAS
RELACOES COM O PARQUE MOINHOS DE VENTO CONSIDERANDO OS
DADOS OBTIDOS ONLINE. ...ccciiiiitiiiiiie e 222

QUADRO 48 - RESUMO DAS CATEGORIAS MAIS CITADAS NAS QUESTOES DE QUAIS
PARQUES URBANOS POSSUEM A MELHOR INFRAESTRUTURA PARA ANDAR
DE BICICLETA E O QUE OS PARQUES URBANOS PROPORCIONAM PARA A
CIDADE E PARA A POPULACAO CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS
PRESENCIAL E ONLINE. ..ottt 223

QUADRO 49 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS E SUAS
RELACOES COM AS CICLOVIAS PROXIMAS AO PARQUE MOINHOS DE
VENTO CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS PRESENCIALMENTE. ............... 224

QUADRO 50 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS E SUAS
RELACOES COM AS CICLOVIAS PROXIMAS AO PARQUE MOINHOS DE
VENTO CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS ONLINE. ..o, 224

QUADRO 51 - RESUMO DAS CATEGORIAS MAIS CITADAS NA QUESTAO DO QUE A
BICICLETA E A REDE CICLOVIARIA PROPORCIONAM PARA A CIDADE E



PARA A POPULACAO CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS PRESENCIAL E
ONLINE DO PARQUE MOINHOS DE VENTO. .....ocoviiiiiiiiiiiiiiiieenee i 225

QUADRO 52 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS QUE
FREQUENTAM PARQUE URBANO UTILIZANDO SISTEMAS DE
COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS CONSIDERANDO OS DADOS
OBTIDOS PRESENCIALMENTE E DOS RESPONDENTES DO PARQUE
MOINHOS DE VENTO. ...ttt 227

QUADRO 53 - RESUMO DAS PORCENTAGENS REFERENTES AOS CICLISTAS QUE
FREQUENTAM PARQUE URBANO UTILIZANDO SISTEMAS DE
COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS CONSIDERANDO OS DADOS
OBTIDOS ONLINE E DOS RESPONDENTES DO PARQUE MOINHOS DE

QUADRO 54 - RESUMO DAS CATEGORIAS MAIS CITADAS NA QUESTAO SOBRE A OPINIAO
DOS CICLISTAS SOBRE OS SISTEMAS DE COMPARTILHAMENTO DE
BICICLETAS EXISTENTES EM PORTO ALEGRE/RS REFERENTE AO PARQUE
MOINHOS DE VENTO E DADOS PRESENCIAL E ONLINE. .......ccooociiiiiiiiiieen, 228

QUADRO 55 - RESUMO DAS CATEGORIAS MAIS CITADAS NOS COMENTARIOS GERAIS
CONSIDERANDO OS DADOS OBTIDOS PRESENCIAL E ONLINE DO PARQUE

MOINHOS DE VENTO. ...ttt 229
QUADRO 56 - PERFIL GERAL DO CICLISTA QUE FREQUENTA PARQUE URBANO................... 230
QUADRO 57 - DEFINICAO DAS PREFERENCIAS E ASPECTOS RELACIONADOS A BICICLETA

DOS CICLISTAS QUE FREQUENTAM PARQUE URBANO. .......cccoccvvieiiiiiiieee, 234
QUADRO 58 - DEFINIGAO REFERENTE AOS CICLISTAS E SUAS RELAGOES COM O

PARQUE URBANO. ...ttt ettt a e e e e e s 236
QUADRO 59 - DEFINIGAO REFERENTE AOS CICLISTAS E SUAS RELACOES COM AS

CICLOVIAS PROXIMAS AOS PARQUES URBANOS. ........coceieieieieeeeeeveeeeeieean, 237

QUADRO 60 - DEFINICAO REFERENTE AOS CICLISTAS QUE FREQUENTAM PARQUE
URBANO UTILIZANDO SISTEMAS DE COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS. 239
QUADRO 61 - DEFINICAO REFERENTE AOS COMENTARIOS GERAIS.......cocoveeeeeveeeeeeeeeene, 240

QUADRO 62 - CONJUNTO DE VARIAVEIS EM QUE FORAM REALIZADOS OS TESTES DE
QUI-QUADRADO DE PEARSON E A APRESENTACAO DO VALOR P DOS QUE
APRESENTARAM CORRELAGOES. ......oovoiieeeeeeeeeeee e 242



SUMARIO

N 2 10] 510107 T 23
L T EM A L e 24
1.2 OBJIETIVOS ...ttt ettt e e e e e e et e e e e e e e e s e nnnbbreeeeeaens 24
1.2.1  ODJELIVO GEIAl ... 24
1.2.2 ODbjetivOS ESPECITICOS ....uuuuiiiiieiiiiieee e 24
1.3 PROBLEMA DE PESQUISA ... 25
1.4 QUESTAO DE PESQUISA......ooi ettt ene s 25
1.5 HIPOTESE ..ouiiiiiiieeiiiete ettt sttt e et neenenas 25
1.6 OBJETO DE ESTUDO .....cciiiiiiiiiiiiieee ettt e e e ninnaaeeeee e s 25
1.7 AREA DE ESTUDO .. .coiiiiiiiiiieieiieieesieie ettt e seese et see e seesenesnenes 26
1.8 JUSTIFICATIVA L.ttt e e e e e e e e e e e e e e e e e s 26
1.9 ESTRUTURA DA DISSERTAC}AO ................................................................... 27
2 REVISAO DE LITERATURA ..ottt 30
2.1 CONCEITOS COM RELEVANCIA PARA A PESQUISA......coeoiieeeiieeeeee. 30
2. 1.1 CUCIISEAS oo ee e 30
2.1.2 Mobilidade Urbana ..........ccoooeeiiiiiiiiiii e 30
2.1.3 Mobilidade Urbana Sustentavel............ccccooeoiiiii 30
P U [ 1157 g (o Y = o [ P 32
p T Y =T [ = [0 PP 32
216 SAUAE ... 33
2.1.7  INtEraCao SOCIAL..........uuuuiiiiie e ———— 33
2.1.8 Conscientizag8o Ambiental ..o 34
2.1.9  ACeSSIDIAAE ... 34
2.2 PARQUE URBANO ... ..o e e e e s 34
FZ N R B 1= {1 o [>T U 34
A |1 o ] o o P 35
2.2.3 Atributos Relacionados aos Parques Urbanos.............ccoiiiiiiiiiiiicciinceeens 37
2.3 REDE CICLOVIARIA ..ottt sttt 40
JZC Tt R B 1= {1 o [>T PSPPI 40
P T o {1 (o ] o o P 41
2.3.3 Atributos Relacionados a Rede Cicloviaria e a Bicicleta .................cccooeee. 42

2.3.4 Alntermodalidade da BiCICIeta ........oouveiiei e 48



2.4 SISTEMAS DE BICICLETAS COMPARTILHADAS ..., 49

2.4.1  BIKE POA ..o 50
A o To o BN 211 IS g = U o [P 51
2.5 O PERFIL DO CICLISTA DE PORTO ALEGRE ......ccoovviiiiiiie e, 52
2.6 LEGISLACOES .....oooiieiee ettt 53
2.6.1 Politica Nacional de Mobilidade Urbana — Lei n®12.587..............cccccceeeeeee. 53
2.6.2 Lein° 14960 - Politica Estadual de Mobilidade Urbana Sustentavel no
ambito do Rio Grande do SUl.........oooiiiiiiiiii e 55

2.6.3 Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental de Porto Alegre......... 57
2.6.4 Plano Diretor Cicloviario Integrado da Cidade de Porto Alegre..................... 57
2.6.5 Lei N°8.391 - Uso de Bicicletas nas Pracas e Parques de Porto Alegre ....... 59
2.6.6 Decreto n®17.986 - Regulamento dos Parques Municipais ...............ccceeen... 60
2.7 PROJETOS PRECEDENTES ENTRE PARQUES URBANOS E REDE

CICLOVIARIA EM PORTO ALEGRE/RS E SAO PAULO/SP .....ccccoevvvviiieieees 60
2.7.1 Caminho do Parques — Porto Alegre/RS...........cccooiiiieiiiiiiecee e, 60
2.7.2 Ciclofaixa Operacional entre Parques — S&o Paulo/SP...............ccccceeeeee. 61
3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS.......cccciiieiieeieeieeeeeceee e, 63
3.1 RECORTE ESPACIAL ..cone et e s 64
3.2 CARACTERIZACAO DOS PARQUES URBANOS E CICLOVIAS

ADJACENTES . ... e e e e 70
3.2.1 Parque FarroupilNa..........cccoooiiiiiiiiiec e e 71
3.2.2 Parque Marinha do BrasSil ... 77
3.2.3 Parque Moinh0oS d€ VENLO .......coovviiiiiii e 85
3.2.4 Quadro Sintese — Concluséo dos Parques Urbanos do Estudo.................... 88
3.3 PROCEDIMENTOS PARA A OBTENCAO DOS DADOS DA REDE

CICLOVIARIA E DOS PARQUES URBANOS ..., 90
3.4 SELECAO DE INDICADORES CICLISTAS/PARQUES URBANOS................. 92
3.5 QUESTIONARIO.......couiiieieieeecee e ee e e ettt sttt 93
3.5.1 Forma de aplicacdo dos qUEeStiONArioS IMPreSSOS........ccvvvvvrriiiieeeeereeeerrnnnnnns 96
3.5.2 Forma de aplicacdo dos questionarios online ............ccccoeeeeeeeeee e, 98
3.5.3 Metodologia de Analise de DadosS..........ccooeeeiiiiiiiiiieee 98
3.5.3.1 Questdes QUANItAtIVAS ..........ceeeuuieiiiiie e 101
3.5.3.2 Questdes QUAlItALIVAS ..........ccevureriiieee e e e e e e 102
3.5.3.3 Informacdes Relevantes da Definicdo de Questdes Especificas ............. 104

3.5.3.4 Vantagens e Desvantagens dos Tipos de Coleta de Dados .................... 106



3.5.4 Estruturacdo do Capitulo de Resultados e DiSCUSSBES........ccoeeeeevvevervvnnnnnn. 107

4 RESULTADOS E DISCUSSOES ...t 113
4.1 TAMANHO DA AMOSTRA APOS APLICACAO DOS QUESTIONARIOS.....113
4.1.1 Tamanho da Amostra por Parque Urbano e Tipo de Coleta de Dados....... 114
4.1.1.1  AMOSIras PreSENCIAIS.........ccuuiuiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeee et 114
4.1.1.1  AMOSLAS ONIINE....uuiiiiiiiiiiiie et 118
4.2 AMOSTRAS PRESENCIAIS ...ttt 119
4.2.1.1 O Perfil do Ciclista que Frequenta Parque Urbano ...........ccccccvvvvveveennnnne. 119

4.2.1.2 Os Bairros de Origem dos Ciclistas que frequentam o Parque Urbano ...122
4.2.1.3 As Preferéncias e Aspectos relacionados a Bicicleta dos Ciclistas que

frequentam o Parque Urbano...........cooovuviiiiiiiiiiicecie e 125
4.2.1.4 Os Ciclistas e suas Relagdes com o Parque Urbano...........cccccccevvvverennn. 134
4.2.1.5 Os Ciclistas e suas Relacdes com as Ciclovias proximas ao Parque

[0 o 7= o T RRPRP 142
4.2.1.6 Os Ciclistas que Frequentam Pargue Urbano utilizando Sistemas de

Compartilhamento de BICICIetas..............uuvuviiiiiiiiiiiiiiiiiie 148
4.2.1.7 Comentarios Gerais dos CiCliStas ..........ccvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee 152
4.3 AMOSTRAS ONLINE .. ..o e 154
4.3.1.1 O Perfil do Ciclista que Frequenta Parque Urbano .............ccccccceeeeeenn 154

4.3.1.2 Os Bairros de Origem dos Ciclistas que frequentam o Parque Urbano ...157
4.3.1.3 As Preferéncias e Aspectos relacionados a Bicicleta dos Ciclistas que

frequentam o Parque Urbano............cccooooe 160
4.3.1.4 Os Ciclistas e suas Rela¢cdes com o Parque Urbano...........cccccccceeeeee. 169
4.3.1.5 Os Ciclistas e suas Rela¢des com as Ciclovias proximas ao Parque

UIDAN0 .o 177
4.3.1.6 Os Ciclistas que Frequentam Parque Urbano utilizando Sistemas de

Compartilhamento de BICICIetas..............uuuviviiiiiiiiiiiiiiiiiiie 183
4.3.1.7 Comentarios Gerais dos CicCliStas ..........ccevvveiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeee 188
4.4 COTEJO DE RESULTADOS PRESENCIAIS E ONLINE.........cccoeviiiieeii, 189
4.4.1 Parque Farroupilna. ... 189

4.4.1.1 Os Bairros de Origem dos Ciclistas que frequentam o Parque Urbano ...190

4.4.1.2 As Preferéncias e Aspectos relacionados a Bicicleta dos Ciclistas que
frequentam o Parque Urbano............cccoooe, 191

4.4.1.3 Os Ciclistas e suas Relacdes com o Parque Urbano...........ccccceinnnnnn. 194

4.4.1.4 Os Ciclistas e suas Relacdes com as Ciclovias proximas ao Parque
[ = T o Lo PP 197



4.4.1.5 Os Ciclistas que Frequentam Parque Urbano utilizando Sistemas de
Compartilhamento de BICICIetas...............uuuviiiiiiiiiiiiiiiiiiie
4.4.1.6 Comentarios Gerais dos CiCliStas ..........ccccvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeee
4.4.2 Parque Marinha do Brasil..........ccccccoiiiiiiiiiiiiieeeeeee
4.4.2.1 O Perfil do Ciclista que Frequenta Parque Urbano .............cccccceeeenen.
4.4.2.2 Os Bairros de Origem dos Ciclistas que frequentam o Parque Urbano ...

4.4.2.3

4424
4.4.2.5

As Preferéncias e Aspectos relacionados a Bicicleta dos Ciclistas que
frequentam o Parque Urbano ...

Os Ciclistas e suas Relagdes com o Parque Urbano..............cccceeevvvnnnnnn.

Os Ciclistas e suas Relagdes com as Ciclovias préximas ao Parque
[0 o =1 o T RPN

4.4.2.6 Os Ciclistas que Frequentam Parque Urbano utilizando Sistemas de
Compartilhamento de BICICIetas........ccooeeeeeiiiiiiiiiiie e,
4.4.2.7 Comentarios Gerais dos CicCliStas .........ccovvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeee
4.4.3 Parque MoiNh0oS d€ VENTO ........uuiiiiieeieiieeie e
4.4.3.1 O Perfil do Ciclista que Frequenta Parque Urbano ..........cccccccvvvvvvveeennnnnn.
4.4.3.2 Os Bairros de Origem dos Ciclistas que frequentam o Parque Urbano ...

4.4.3.3

4434
4.4.3.5

As Preferéncias e Aspectos relacionados a Bicicleta dos Ciclistas que
frequentam o Parque Urbano...........cooovviiiiii i

Os Ciclistas e suas Relagbes com o Parque Urbano............ccccccuvvnennnnnee

Os Ciclistas e suas Rela¢gdes com as Ciclovias proximas ao Parque
[0 o 7= 1 o R

4.4.3.6 Os Ciclistas que Frequentam Pargue Urbano utilizando Sistemas de
Compartilhamento de BICICIetas..............uuvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie
4.4.3.7 Comentarios Gerais dos CicCliStas ..........ccevvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeee
4.5 DISCUSSOES ..ottt
4.5.1.1 O Perfil do Ciclista que Frequenta Parque Urbano ...........cccccccevvvvvrrennnnnn.
4.5.1.2 Os Bairros de Origem dos Ciclistas que frequentam o Parque Urbano ...

45.1.3

4514
4515

45.1.6

45.1.7

As Preferéncias e Aspectos relacionados a Bicicleta dos Ciclistas que
frequentam 0 Parque Urbano............civiiiiiiiiiiiiiiie et

Os Ciclistas e suas Relagbes com o Parque Urbano............cccccuvvuvnnnnnne

Os Ciclistas e suas RelagBes com as Ciclovias préximas ao Parque
[0 o 7= 1 o TSR

Os Ciclistas que Frequentam Parque Urbano utilizando Sistemas de
Compartilhamento de BICICIetas.............uuueviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie

Comentarios Gerais dos Ciclistas acercado Tema ......c.oeeeeeviieeeieneen.n.

4.5.2 Correlaghes entre as QUESIIES.........ccuvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee e



B CONCLUSOES .......otieiteieeete ettt ettt ettt 245

51 RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS .......cccooveeeieeeeeene 249
REFERENCIAS . ......ooiiiiitieee ettt ettt ettt ettt te st en s 250
APENDICE 1 - CALCU!_O DO TAMANHO DA AMOSTRA PARA APLICACAO

DOS QUESTIONARIOS ... 260
APENDICE 2 - MAPAS ELABORADOS PRESENCIALMENTE COM

LOCALIZACAO DOS CICLISTAS RESPONDENTES ..., 262
APENDICE 3 - AMOSTRA DE QUESTIONARIOS APLICADOS

PRESENCIALMENTE ... 265
APENDICE 4 — MODELO DE QUESTIONARIO APLICADO ONLINE..................... 271
APENDICE 5 — TUTORIAL DA CRIACAO DE MAPAS DE FLUXOS OU ORIGENS

E DESTINOS . ... e e 284

APENDICE 6 — DADOS QUANTITATIVOS E QUALITATIVOS REFERENTE AOS
PARQUES INDIVIDUAIS CONSIDERANDO COLETA PRESENCIAL
REFERENTE AO PARQUE FARROUPILHA ... 290

APENDICE 7 — DADOS QUANTITATIVOS E QUALITATIVOS REFERENTE AOS
PARQUES INDIVIDUAIS CONSIDERANDO COLETA PRESENCIAL
REFERENTE AO PARQUE MARINHA DO BRASIL .......ccoiiiiiiiiiiiiieee 318

APENDICE 8 — DADOS QUANTITATIVOS E QUALITATIVOS REFERENTE AOS
PARQUES INDIVIDUAIS CONSIDERANDO COLETA PRESENCIAL
REFERENTE AO PARQUE MOINHOS DE VENTO .......ccoiiiiiiiiiiiiiiiie, 344

APENDICE 9 — DADOS QUANTITATIVOS E QUALITATIVOS REFERENTE AOS
PARQUES INDIVIDUAIS CONSIDERANDO COLETA ONLINE
REFERENTE AO PARQUE FARROUPILHA ... 370

APENDICE 10 — DADOS QUANTITATIVOS E QUALITATIVOS REFERENTE
AOS PARQUES INDIVIDUAIS CONSIDERANDO COLETA ONLINE
REFERENTE AO PARQUE MARINHA DO BRASIL .......cciiiiiiiiiiiiiiieee 398

APENDICE 11 — DADOS QUANTITATIVOS E QUALITATIVOS REFERENTE
AOS PARQUES INDIVIDUAIS CONSIDERANDO COLETA ONLINE

REFERENTE AO PARQUE MOINHOS DE VENTO .......cooiiiiiiiiiiiiiiiee, 424
APENDICE 12 - MATERIAIS UTILIZADOS NA DIVULGACAO DOS
QUESTIONARIOS ONLINE ...t 450

APENDICE 13 — LISTA DOS GRUPOS QUE ACEITARAM A DIVULGACAO DA
PESQUISA NO FACEBOOK ......cuiiiiiiiiiiie e 452



1 INTRODUCAO



23

1 INTRODUCAO

No Brasil, aproximadamente 84,72% da populacao reside em areas urbanas
(IBGE, 2015). A acelerada urbanizagdo das Ultimas décadas, tem apresentado
resultados prejudiciais sobre a forma das cidades, influenciando a qualidade de vida
da populacao e o consumo dos recursos naturais. As questfes urbanas tém sido alvo
de diversas abordagens, onde o interesse se da principalmente pelo crescimento
urbano e por consequéncias do melhoramento da qualidade de vida das pessoas e
do ambiente. A qualidade de vida envolve diversas areas de estudo, pois contribui de
forma positiva ou negativa para os setores como transporte, seguranca e todos os
aspectos que envolvem a vida urbana (FERREIRA, 2005).

A bicicleta estd cada vez mais presente na paisagem urbana, por isso, 0s
ciclistas surgem como a fonte de dados primaria para entender como este meio de
locomocédo esta relacionado a cidade, com informacfes mais importantes para o
planejamento da rede cicloviaria. O aspecto que carece de informacdes e
conhecimento € a relacdo dos ciclistas com os parques verdes urbanos, fator que
pode afetar mutuamente o planejamento das ciclovias e das areas verdes urbanas.

Os parques urbanos, a rede cicloviaria e os ciclistas fazem parte das questées
urbanas de planejamento, embora visto separadamente. Muitos estudos demonstram
atributos relacionados a existéncia dos parques urbanos nas grandes cidades, como:
0 aumento na qualidade da cidade e das pessoas, o bem-estar, melhora na salde,
proporcionar lazer, com a possibilidade da interacéo social e muitos outros beneficios
atribuidos ao uso das ciclovias em parques urbanos (REIS, 2001; COSTA, 2010;
MCCORMACK et. al., 2010; SZEREMETA; ZANNIN, 2013; LONDE, 2014; MARTINS;
DE SOUSA ARAUJO, 2014; SPERANDIO, 2017).

Os estudos que abordam os ciclistas, em relacdo a infraestrutura cicloviéaria,
nos seus atributos relacionados, como: melhora na saude, diminuicdo dos
congestionamentos, ndo ser poluente, ser um meio de transporte com diversos fins
(como o lazer), relacionar-se com o entorno, a praticidade, proporcionar a mobilidade
urbana sustentavel, ser acessivel a todos e a existéncia de infraestrutura cicloviéaria,
gue venham estimular o uso da bicicleta. Assim, a seguranca aos ciclistas faz-se
necessaria (COMISSAO EUROPEIA, 2000; GONDIM, 2006; BOARETO, 2007;
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TERAMOTO, 2007; TUMLIN, 2007; PIRES, 2008; NERI, 2012; GEHL, 2013;
ARAUJO, 2014; ITDP, 2015; MOTTA, 2016).

Os estudos existentes sobre ciclistas, bicicletas e rede cicloviaria geralmente
nao levam em consideracdo 0s parques urbanos na investigacdo, como locais
frequentados por ciclistas, ocorrem apenas mencdes relacionadas a promocao do
lazer e nos estudos de parques urbanos e ndo ha a consideragao dos ciclistas como
usuarios deste espaco, focando em estudos com pedestres e questdes climaticas que
0S parques proporcionam para a cidade, como a reducéo da temperatura. Por isso, a
necessidade da relacdo entre os temas.

Pela existéncia de trés parques urbanos com rede cicloviaria proxima e o
crescente numero de ciclistas em Porto Alegre/RS, a cidade foi escolhida para a
investigacdo da relagdo entre os pargues urbanos, ciclistas e rede cicloviaria proxima
aos pargues e demonstrar como estes se relacionam e tém importancia na questao

do planejamento urbano e ambiental.

1.1 TEMA

O trabalho tem como tema a andlise das relacfes entre os parques urbanos
gue possuem ciclovias adjacentes e os ciclistas que os frequentam, em estudo de
caso nos Parques Farroupilha, Marinha do Brasil e Moinhos de Vento localizados na
cidade de Porto Alegre/RS.

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

Compreender as relacdes entre os parques urbanos que possuem ciclovias
adjacentes e os ciclistas que os frequentam.
1.2.2 Objetivos Especificos

1. estabelecer os principais fatores das relagdes dos ciclistas com os parques
urbanos considerando a existéncia de ciclovias adjacentes;

2. tracar o perfil do ciclista que frequenta parque urbano;
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3. identificar os pontos de origem e destino para 0s parques urbanos
analisados;

4. verificar a influéncia da qualidade da infraestrutura dos parques e ciclovias
como fator de atracao;

5. analisar os sistemas de compartiihamento de bicicleta se inserem na

questao dos parques urbanos.

1.3 PROBLEMA DE PESQUISA

O estudo busca compreender os parques urbanos que possuem rede cicloviaria
adjacente, a partir do ponto de vista dos ciclistas que os frequentam, identificando
quais os fatores que mais interferem no uso destes espacos por esse publico, e assim
determinar o perfil desses ciclistas, demonstrando as relagdes entre eles.

1.4 QUESTAO DE PESQUISA
Quais as relacdes entre os parques urbanos e os ciclistas que os frequentam
na cidade de Porto Alegre/RS?

1.5 HIPOTESE

De maneira hipotética entende-se que os parques urbanos e a existéncia de
rede cicloviaria adjacente do parque urbano influenciam na escolha dos ciclistas para
sua utilizacdo e os motivos dos ciclistas frequentarem parques urbanos esté atrelado

a outros fatores e ndo somente ao lazer através da bicicleta.

1.6 OBJETO DE ESTUDO

Os ciclistas que utilizam o Parque Farroupilha, o Parque Marinha do Brasil e o

Parque Moinhos de Vento na cidade de Porto Alegre/RS.
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1.7 AREA DE ESTUDO

As areas de estudo sdo os trés parques urbanos da cidade de Porto Alegre:
Parque Marinha do Brasil, Parque Farroupilhna (Redencdo) e Parque Moinhos de

Vento (Parcéo) e a rede cicloviaria adjacente a esses parques urbanos.

1.8 JUSTIFICATIVA

Como ndo foram encontradas pesquisas especificas que relacionem os
ciclistas, parques urbanos e a rede cicloviaria adjacente, se encontrou a necessidade
do estudo com a analise de ciclistas que frequentam os parques urbanos de Porto
Alegre, para identificagdo da relac@o entre eles em conjunto com a rede cicloviaria
adjacente e/ou presente nesses locais, permitindo uma andlise do conjunto em
relacdo principalmente aos fatores que levam sua utilizac&o. A cidade de Porto Alegre
apresenta tanto area do estudo como objeto para a obtencdo de dados que possam
gerar andlises e resultados satisfatérios de acordo com o objetivo do estudo.

Pesquisas encontradas sobre parques urbanos normalmente nao distinguem a
presenca de ciclistas, se voltando apenas para os pedestres, assim, como outras se
voltam apenas para a investigacdo do parque urbano em si e seus beneficios (como
melhora na qualidade do ar, temperatura), além de pesquisas sobre ciclistas que nao
consideram os parques urbanos como local de investigacdo, se detém apenas em
locais de passagem e grande fluxo de ciclistas, como em ruas e ciclovias.

No caso que foi estudado os parques urbanos, ciclistas e rede cicloviaria, pode-
se fazer o levantamento das questdes importantes para ciclistas que frequentam
essas areas que nao sao abordadas por outras pesquisas. Com a determinacdo das
relacdes encontradas na investigacéo se pode demonstrar a importancia de se pensar
0s pargues urbanos como também sendo utilizados por ciclistas e ndo somente por
pedestres, e que ciclistas ndo pedalam apenas nas ruas e em ciclovias.

O tema se faz pertinente com a necessidade atual de estudos sobre estes
assuntos que sao vistos de forma isolada, estes que estédo relacionados tanto ao
planejamento urbano quanto ao ambiental. A investigacao pode promover a qualidade

de como séo planejados os parques urbanos da cidade em relagao aos ciclistas.


http://www2.portoalegre.rs.gov.br/smam/default.php?p_secao=201
http://www2.portoalegre.rs.gov.br/smam/default.php?p_secao=204
http://www2.portoalegre.rs.gov.br/smam/default.php?p_secao=204

27

1.9 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A dissertacao esta estruturada em cinco capitulos, de forma a seguir sequéncia
e estarem logicamente organizados. No primeiro capitulo denominado Introducéo,
estdo expostos a introducéo, o tema, 0s objetivos (geral e especificos), o problema e
guestao da pesquisa, a hipotese, o objeto de estudo, area de estudo e a justificativa.
Assim, possibilitando o leitor a ter o panorama geral da pesquisa.

No segundo capitulo, Reviséo de Literatura, sdo apresentados aspectos sobre
parques urbanos, dados sobre rede cicloviaria, os ciclistas, os sistemas de
compartilhamento de bicicleta, e apds as legislacdes relacionadas a rede cicloviaria.
Por fim, sdo expostos brevemente dois projetos precedentes, que englobam a
presenca de rede de parques urbanos e rede cicloviaria.

No terceiro capitulo, Procedimentos Metodoldgicos, sdo apresentados 0s
métodos utilizados para a elaboracdo da pesquisa. No primeiro momento uma breve
introducdo quanto a metodologia utilizada. A apresentacdo de como foi definido o
recorte espacial para o estudo, a apresentacédo dos trés parques urbanos de forma
individual e a rede cicloviaria, assim apresentando toda a metodologia utilizada para
essa definicdo. E a metodologia quanto a elaboracéo e analise dos questionarios, que
foram apresentados os resultados no capitulo de resultados e discussbes dos
resultados.

No quarto capitulo, Resultados e Discussdes sdo apresentados em primeiro
momento o tamanho da amostras apés aplicacdo dos questionarios. Posteriormente
os estudos de caso dos trés parques (Parque Marinha do Brasil, Parque Farroupilha
e Parque Moinhos de Vento) conforme o tipo de coleta de dado. Em seguida o
comparativo entre tipo de coleta de coleta em relacdo a cada parque urbano.
Finalizando com as discussdes dos resultados gerais encontrados e a correlacéao
entre variaveis.

No quinto e ultimo capitulo, sdo apresentadas as conclusdes. Sendo entao
respondida a questdo de pesquisa e comprovando ou ndo a hipotese inicialmente
definida.

Neste capitulo foram introduzidas as questdes primordiais e norteadoras da
pesquisa, que serviram como base para todos os demais capitulos que foram

redigidos, discutidos e analisados, como objetivos respondidos, hipotese, objeto de


http://www2.portoalegre.rs.gov.br/smam/default.php?p_secao=201
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estudo que serdo basicamente ciclistas de parques urbanos, e area de estudo que
foram os parques urbanos e rede cicloviaria adjacente e/ou presente no interior
destes. Assim pode-se introduzir o proximo capitulo, o referencial tedrico,
contemplando as questbes que envolvem o0s parqgues urbanos, ciclistas e rede

cicloviaria.
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2 REVISAO DE LITERATURA
2.1 CONCEITOS COM RELEVANCIA PARA A PESQUISA

2.1.1 Ciclistas

Segundo o MICHAELIS (2019) o ciclista pode ser definido como aquele que
anda de bicicleta ou que pratica o ciclismo. Com essa defini¢do o ciclista € o usuario
gue se utiliza da bicicleta, este que é veiculo ndo motorizado de duas rodas, e que
pode utiliza-la para meio de transporte, de lazer, exercicio fisico, competicdes

esportivas, entre outros usos, todos se enquadram ao andar de bicicleta.

2.1.2 Mobilidade Urbana

Mobilidade urbana pode ter diferentes conceitos, o conceito de Vasconcelos
(1996) que define a mobilidade como “um atributo associado as pessoas e aos bens,
corresponde as diferentes respostas dadas por individuos e agentes econémicos as
suas necessidades de deslocamento, consideradas as dimensdes do espaco urbano
e a complexidade das atividades nele desenvolvidas”, sendo que os individuos podem
ser ciclistas, pedestres, motoristas, usuéarios de transporte coletivo; podendo deslocar-
se a pé, por meios de transportes ndo-motorizados ou motorizados.

A mobilidade urbana como um atributo das cidades referentes a facilidade de
deslocamento tanto de bens como individuos no espac¢o urbano, sendo estes feitos
através de vias, veiculos, infraestrutura que possibilitem esses deslocamentos
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2005). Estas definicdes remetem ao proposito da
mobilidade urbana no contexto do trabalho, priorizada a mobilidade dos ciclistas num
ambiente de parques urbanos e rede cicloviaria adjacente e suas facilidades de

deslocamento perante as areas de estudo.

2.1.3 Mobilidade Urbana Sustentavel

Os esforgos para minimizar os impactos ambientais, que englobam questbes

como a poluicéo visual, sonora e do ar e com a priorizagdo dos modais de transporte
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publico, bicicletas e pedestres, podem ser considerados fatores de mobilidade urbana
sustentavel.

A mobilidade urbana sustentavel deve possuir como meta a reducdo de
Impactos sociais e ambientais dos meios motorizados que existem, como medidas
dessa mobilidade urbana sustentavel (RUA VIVA, 2019, p.10):

e A apropriagdo igualitaria tanto do espaco como do tempo na circulacéo urbana,
com priorizag@o dos meios de transporte coletivo, bicicleta e a pé, ao invés do
automovel;

e Reorganizar os espacos e atividades urbanas, para que ocorra a reducao das
necessidades de deslocamento de forma motorizada assim como 0s seus
custos;

e Promover a eficiéncia e a qualidade dos meios de transporte publico;

e Promover o desenvolvimento das cidades com conceitos de transporte
consciente, sustentavel, participativo e ecoldgico para melhorar a qualidade de
vida,;

e Promover cidadania e paz no transito;

e Contribuir na reducdo da emissdo de agentes poluidores atmosféricos e
sSonoros.

e Preservar, defender e promover a qualidade do ambiente natural e construido
nos projetos e politicas publicas voltados a circulacdo urbana e ao transporte
publico.

A mobilidade urbana sustentavel de acordo com Boareto (2003, p.49) pode ser

definida como:

o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visam
proporcionar 0 acesso amplo e democréatico ao espago urbano, através da
priorizacdo dos modos ndo motorizados e coletivos de transportes, de forma
efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel, baseado nas
pessoas e ndo nos veiculos (BOARETO, 2003, p.49).

De acordo com a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
(SeMob) o termo “Mobilidade Urbana Sustentavel” visa o acesso amplo e democratico
ao espaco urbano por meio de um conjunto de politicas de transporte e circulacao,
priorizando os transportes ndo motorizados e coletivos, inclusivos e sustentaveis. Este

termo é mais recente que o conceito de mobilidade urbana, com a preocupagao com
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guestdes sustentaveis e de inclusdo de outros modais de transporte que tornem o
ambiente mais inclusivo. Assim, o trabalho se mantém na proposta de uma mobilidade
urbana sustentavel em averiguar como se da esse acesso a esses espacos urbanos

por bicicletas e quais politicas estdo atreladas a isso.

2.1.4 Turismo Verde

Em relag&o ao turismo Ruschel (2008) afirma que a bicicleta esté caracterizada
como um segmento importante e novo, apresentando o cicloturismo como uma
oportunidade direta de conhecer lugares, pessoas e o0 meio ambiente. O cicloturismo
pode ser definido de acordo com a Associacgao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT,
2007), como uma atividade turistica e como elemento principal a utilizacdo da bicicleta
como modo de transporte.

O interesse ao turismo verde se detém num turismo praticado nos parques
urbanos da cidade, como ndo ha trabalhos que se detenham neste quesito e
comprovem se ha a existéncia ou ndo deste turismo verde, a pesquisa também ir4
tratar de coletar indicadores para a averiguacéo deste tema, onde num turismo verde,
o impacto é baixo e ambientalmente amigavel, onde se valoriza e ndo destréi, sendo

gue a bicicleta pode proporcionar esse turismo considerado como verde.

2.1.5 Seguranca

A seguranga publica pode ser definida como um, conjunto de medidas e
garantias que propiciem a preservacdo da ordem publica, de forma que tenha um
convivio em harmonia e pacifico entre as pessoas, ou ainda que consista na
preservagcao dessa convivéncia social para permitir que aproveitem dos seus direitos
e possam exercer suas atividades sem perturbacdes de outros (SILVA, 2003).

Enquanto a seguranca viaria pode ser descrita como um conjunto de condi¢gdes
e fatores interligados que asseguram a circulagdo e a interagdo dos diferentes
elementos no transito na via sob niveis aceitaveis de risco e de forma
satisfatoriamente segura (SINAY E TAMAYO 2005).

Para Bajpai (2000), a concepc¢ao de seguranca humana pode ser definida como

um valor central da liberdade de ameacas generalizadas aos direitos das pessoas,
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isto €, uma declaracéo que pede liberdade do medo. Com isto ainda a seguranca pode
ser considerada como a percepcéao de se estar protegido de riscos, perigos ou perdas.

Os trés conceitos de seguranca, apresentam aspecto em comum, no direito das
pessoas se sentirem seguras, assegurados por diferentes 6rgéos e diferentes formas.
Por isso a importancia do conceito da seguranca no estudo, para avaliacdo de como

os ciclistas veem a seguranca desses locais, se sentem-se ou nao seguros.

2.1.6 Saude

A Organizacdo Mundial de Saude (OMS) define saude como a situacdo de
perfeito bem-estar fisico, mental e social das pessoas e ndo apenas auséncia de
doenca. O conceito de saude reflete de acordo com Scliar (2007), como “a conjuntura
social, econdmica, politica e cultural”, ou seja a saude ndo representa a mesma
situacdo para todas as pessoas, esta dependera da época, do lugar, da classe social.
Com esta concepcao de salude muitos estudos séo feitos com base nesses atributos
mencionados.

Sao comprovados os beneficios em relacao a frequentar parques urbanos e ao
utilizar bicicleta nos deslocamentos, envolvendo diversos aspectos, tanto no estado
de boa disposicao fisica como mental, como a sensa¢do do bem-estar. Mas ndo ha
pesquisas que englobem essas duas variaveis para considerar se estes beneficios
podem geram outros efeitos ou que estes podem ser sentidos de forma mais ampla
por ciclistas, por isso a consideracao deste conceito.

2.1.7 Interacao Social

A interacao social de acordo com Degenne (2009), refere-se em todas as acdes
entre dois ou mais individuos que sejam reciprocas e ocorra o compartilhamento de
informacgoes.

Como um conceito que determina as relacdes sociais desenvolvidas pelos
individuos e grupos sociais; a pesquisa se detém nas informacdes de como se
ocasionam essas relacbes através de frequentar os parques urbanos utilizando
bicicleta, e como estdo configuradas nestes ambientes de acordo com a localizagéao

dos ciclistas.
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2.1.8 Conscientizacdo Ambiental

Para Gumes (2005) a conscientizacdo ambiental pode ser definida como
mudancgas frequentes nos modos de percepcao e atuagdo diante o meio, traduz a
escolha de um estilo de vida inserida no modelo moral, identificada com as questfes
existenciais de sobrevivéncia, com a responsabilidade para com a vida e ‘principios
de uma ética ambiental’.

Com isso a conscientizagdo ambiental também como transformacao e a criacdo
de senso critico em relacdo aos prejuizos sofridos pelo meio ambiente devido a sua
exploracdo sem cuidados pelos seres humanos desde os primoérdios da humanidade,
explorando assim, as percepcdes dos ciclistas em relagcédo a utilizacdo da bicicleta
como forma da nao degradacéo do ambiente, como interesse na pesquisa.

2.1.9 Acessibilidade

A acessibilidade é assim definida por Barton (1995), como a facilidade de
identificacdo e a qualidade das rotas tornam-se fatores que tém significado e sao
determinantes na opcéo pelo habito da escolha de pedalar ou caminhar. O estudo
engloba o estado que se encontram as ciclovias préximas aos parques e se é possivel

chegar ao parque através delas.

2.2 PARQUE URBANO

2.2.1 Definicao

Antes de tratar do histérico e a importancia dos parques urbanos, € importante
defini-los. Existem varias definicdes sobre parques urbanos. Para Kliass (1993, p.19)
‘os parques urbanos sao espacgos publicos com dimensdes significativas e
predominéncia de elementos naturais, principalmente cobertura vegetal, destinado a
recreagao”. O Autor generaliza o que € um parque urbano se detendo a uma Unica
funcdo em que se destina e sua configuracdo. Os parques urbanos também podem
ser definidos como uma area verde com funcdes de lazer, estética e ecologica, sendo
diferenciado pela sua extensdo (LIMA, 1994; NUCCI, 2001; MASCARO, 2002). Esta

gue vai ser a definicdo adotada para o estudo proposto considerando como o elemento
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principal a grande presenca de vegetacdo; em conformidade com o Art. 8°, § 1°, da
Resolucdo CONAMA N° 369/2006 uma éarea verde é considerada como dominio
publico em que exerca funcbes paisagistica, recreativa e ecologica, assim
proporcionando uma melhor qualidade ambiental, estética e funcional para a cidade,
gue devem conter areas com espacos livres de impermeabilizacéo e vegetacao.

Os parques urbanos podem estar incluidos no conceito de areas verdes, dentro
do limite das cidades, e contribuem para a qualidade de vida, equilibrio ambiental em
diferentes funcdes para o ambiente e para as pessoas. Segundo Lois e Labaki (2001)
gue os parques urbanos se tornam fundamentais para a melhoria nas caracteristicas

do ambiente urbano, e qualidade de vida da populacdo que o habita.

2.2.2 Histoérico

A compreensdo historica sobre a origem dos parques urbanos se faz
necessaria para o entendimento de diferentes concepcdes de funcbes e usos. Os
parques sdo equipamentos publicos urbanos, que foram difundidos a partir de
experiéncias inglesas, francesas e americanas no fim s6 século XVIII e no inicio do
século XIX (GARABINI, 2004). O parque urbano teve sua estruturacdo a partir do
Movimento dos Parques Ingleses, no final do século XVIII, denotando que eles
existem e tem sua importancia héa séculos. Com seu desenvolvimento pleno no século
seguinte, assim concretizando a transferéncia da paisagem natural do campo para a
cidade, com funcdes para uso coletivo e, também, como para 0 espaco urbano
(GARABINI, 2004), denotando a importancia da criacdo de espacos verdes nas
cidades, e como estes se mantém até hoje com importancia.

O Plano de Haussmann para a centro de Paris, com as aberturas das grandes
avenidas e boulevards que ligavam os monumentos da cidade, entdo se incorporou a
criacdo de um sistema de parques urbanos unidos por avenidas (GARABINI, 2004),
hoje seriam consideradas como as redes de parques urbanos. As cidades,
atualmente, promovem diversos efeitos as pessoas, impactando sobretudo na
qualidade de vida e do ambiente.

Nos parques americanos a paisagem era utilizada como instrumento
urbanistico de planejamento. Estes foram evoluindo de uma escala da parte da cidade

para uma estrutura urbana, ndo era com um espaco que traria somente melhorias nas
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condicBes de saude fisica e mental, mas também uma unidade espacial sobre o qual
se poderia reconstituir a unidade de um ambiente degradado (GARABINI, 2004),
diferente do entendimento francés. Para os americanos, 0s parques ja eram
considerados como parte do planejamento, ndo somente um espaco de beneficios,
mas espacos que poderiam ser reconstruidos para transformar um ambiente
degradado em espacos com qualificacdo para a cidade e as pessoas.

O parque do século XX buscava novos espaco verdes para 0 uso coletivo.
Procurando recriar as condi¢des naturais da vida urbana e como local de sociabilidade
(GARABINI, 2004; MIRANDA, 2014), muitos dos parques foram construidos com base
nesses principios, onde nas cidades faltavam espacos verdes e convivio. Nos anos
80, com o Movimento Ecoldgico, iniciam as reivindicacbes quanto a qualidade do
ambiente urbano, buscando-se a requalificacdo das areas degradadas das cidades
industriais, e com objetivo de melhorias fisicas e ambientais, com o refor¢co da ligacao
das areas verdes com percursos para ciclistas e pedestres (GARABINI, 2004), a
bicicleta aparece pela primeira vez como um fator a ser pensando em espagos verdes,
0 que demonstra quanto é recente 0 assunto que envolve essas duas variaveis,
reiterando mais a importancia de se tratar no tema.

A origem do pargue urbano no Brasil no século XVII, quando foram construidos
um jardim e um viveiro para o Conde Mauricio de Nassau; outro marco importante foi
a implantacédo do Passeio Publico no Rio de Janeiro, no século XVIII, com concepcao
de um espaco livre e aberto ao publico (SEGAWA, 1996).

Na cidade de Porto Alegre os parques foram implantados tardiamente em
relacdo a origem da cidade (1772), mas a cidade foi uma das pioneiras em
implantacéo de parques. A Figura 1 representa a linha do tempo da inauguracao dos
parques urbanos em Porto Alegre. O primeiro parque urbano da cidade, o Parque
Farroupilha, inaugurado em 1935, é o parque mais central, conhecido e frequentado
pelas pessoas. Em relacdo aos parques urbanos da cidade: em 1972, o Parque
Moinhos de Vento foi inaugurado, o segundo parque inaugurado. Em 1978 foi
inaugurado o Parque Marinha do Brasil. Em 1981 inaugura o Parque Mauricio Sirotsky
Sobrinho, préximo ao Parque Marinha do Brasil. O Parque Marechal Mascarenhas de
Moraes foi 0 quinto parque em 1982. O Parque Chico Mendes foi inaugurado em 1992.

O Parque Gabriel Knijnik foi inaugurado em 1997. E o Parque Germania o mais novo
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dos parques urbanos, foi inaugurado em 2006 e o Unico parque urbano publico
cercado com limitacdo de horario.

Figura 1 — Linha do Tempo do Ano da Inauguracao dos Parques Urbanos em Porto

Alegre/RS
1935 1972 1981 1992 2006
Parque Parque Moinhos Mauricio Sirotsky Parque Chico Parque
Farroupilha de Vento Sobrinho Mendes Germania
I — | |
1978 1982 1997
Parque Marechal Parque Gabriel
Marinha do Mascarenhas de Knijnik
Brasil Moraes

Fonte: Dados da Prefeitura Municipal de Porto Alegre com Adaptacdo de DOMENEGHINI, J.
(2019).

Os parques escolhidos para o estudo foram os trés primeiros parques urbanos
da cidade, existindo uma diferenca temporal significativa do Parque Farroupilha em
relacdo aos outros dois, Parque Marinha do Brasil e Parque Moinhos de Vento. Essa
diferenca ndo impacta na analise do estudo. Importante é ressaltar a localizacdo e
configuracdo desses em relacdo aos outros, pois eles permitem uma analise quanto
ao objeto de estudo que os outros cinco apresentariam falhas, considerando que estes
escolhidos estdo de certa forma interligados, formando uma rede.

Conforme a historia evolui, a presenca de parques urbanos nas cidades se
mostra cada vez mais essencial para a qualificacdo dos ambientes e da vida das
pessoas. Compreendendo, o histérico dos parques urbanos se nota como nas
diferentes épocas de inser¢cdo mudaram as concepc¢des de suas funcdes, estes que
eram planejados pela necessidade no momento no local. Estes ainda requerem
estudos por fazerem parte de um sistema maior, a cidade, e ndo somente estuda-los
de forma isolada, mas aliados a outras redes que compdem e influenciam esses

ambientes.

2.2.3 Atributos Relacionados aos Parques Urbanos

A crescente mudanca em relacdo a consciéncia ambiental no Brasil, juntamente
com o ressurgimento do interesse da populacdo pela vida publica das cidades tem
estimulado o uso dos parques urbanos (FRIEDRICH, 2007), buscando a qualidade de

vida para as pessoas e do ambiente urbano.
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A qualidade de vida urbana pode ser definida de acordo com Santos (1998)
como questdes que incluem o bem-estar, a felicidade das pessoas, a sanidade fisica
psicoldgica, ética e o respeito a cada ser humano. E a qualidade do ambiente urbano
para Kliass (2006), € o atributo do meio urbano que garante a vida das pessoas dentro
de padrbes de qualidade, levando em conta aspectos biolégicos (qualidade do ar,
sistemas de transporte, etc.) e aspectos socioculturais (percepcdo ambiental,
preservacgao, recreacéo, etc.). Os dois autores definem com clareza o que engloba
essas qualidades, e os parques urbanos nestes quesitos proporcionam isso.

As areas verdes tém importancia principalmente na qualidade ambiental das
cidades, pois assumem o papel de equilibrio entre o meio ambiente e o meio
modificado (LOIS; LABAKI, 2001; LIMA; AMORIM, 2011), que se faz cada vez mais
necessario esses na cidade pois os efeitos gerados apresentam vantagens. A
arborizacdo urbana traz varios beneficios para a cidade, areas de lazer, para
pedestres e ciclistas como: reducdo da poluicdo atmosférica e sonora, reducdo da
velocidade dos ventos, reducéo da insolacéo direta, reducéo da poluicéo visual, como
um elemento de referéncia na estruturacéo do espaco, na valorizacao de espaco de
convivio (como os pargues) e melhoria nas condi¢des fisica e mental das pessoas
(GRAHN, 1994; MILANO; DALCIN, 2000).

As areas verdes em relacdo a qualidade de vida urbana, além da contribuicéo
com o meio ambiente, contribuem para o desenvolvimento social trazendo beneficios
ao bem-estar, saude, interacdo social, aproximacdo do homem com a natureza,
pratica de atividade de lazer, assim com a infraestrutura adequada, a populacdo
passard a frequenta-las (ULRICH, 1983; REIS, 2001; LONDE, 2014; COSTA, 2010;
MCCORMACK, 2010; SZEREMETA; ZANNIN, 2013; MARTINS; DE SOUSA
ARAUJO, 2014; SPERANDIO, 2017), somente a existéncia de areas verdes nio ira
gerar uma qualidade de vida urbana, ela precisa prover de infraestrutura para que
pessoas a utilizem de diversas formas e assim acarretando num espaco qualificado
para a cidade. As areas verdes urbanas também apresentam outros beneficios, como
a minimizacdo da poluicdo do ar, manter condi¢des microclimaticas confortaveis,
atrativo ao turismo, entre outros (HILDEBRAND, 2001; REZENDE, 2012,
KONIJNENDIJK, 2013; RODRIGUES, 2014).

Segundo Vieira (2004) as areas verdes tendem a assumir diferentes papeis na

sociedade e suas funcdes devem estar inter-relacionados no ambiente urbano, sendo
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que estas relacdes seriam: funcdo social (interacdo social, lazer), funcédo estética
(diversificacdo da paisagem e embelezamento), funcéo ecoldgica (melhorias no clima,
qualidade do ar, agua e solo, assim resultando no bem-estar da populagdo e a
diversificacdo da fauna), funcdo educativa (ambiente para atividades educativas),
funcdo psicolégica (realizacdo de atividade fisicas, recreacdo e de lazer). Séo
inumeras as funcbes desempenhadas por essas areas, e estas que devem ser
pensadas como um todo na cidade, e ndo como partes isoladas, para melhor
aproveitamento destas funcdes sao apresentadas.

De acordo com Tucci (2005), os parques urbanos surgem como possivel forma
de equilibrar o processo de urbanizacdo e a preservacdo do meio ambiente. Os
parques urbanos séo valorizados como escolha pelas pessoas e assumem um
significado para a sociedade, assim considerados como centros sociais abertos
(HASS, 2000; REIS, 2001; BOVO, 2009). O aspecto social assim contribui com a
oferta de espacos para lazer, pela concentracdo de diferentes pessoas e pela
possibilidade de usos desses espacos.

Para que um espaco publico seja bem aproveitado ele deve ser de facil
chegada e saida, ser visivel de longe e de perto considerando seus acessos. Ha uma
ligacdo entre a utilizacdo do espaco publico pelas pessoas, a qualidade destes
espacos e o grau de preocupacdo com a dimensdo humana, podendo ser visto em
todas as escalas (GEHL, 2013), o levantamento e analise desses dados em cada
parque é fundamental para compreensdo dos motivos que levam as pessoas a
utilizacao dos parques considerados para o estudo.

Jane Jacobs (2000), afirma que ndo basta a existéncia de um parque para a
garantia de vitalidade para si e para o seu entorno. Ainda de acordo com a autora para
gue um parque funcione, ele precisa ter quatro elementos: insolagéo, delimitacao
espacial, complexidade (diversidade de usos e pessoas no entorno do parque) e
centralidade; e salienta que todo parque urbano € um caso particular, sendo espacos
distintos e que recebem influéncias das diferentes partes da cidade no seu entorno;
por isso o estudo se basear ndo apenas em um parque urbano, mas trés para verificar
como se dao essas relacbes com seu entorno e se isso 0 torna mais qualificado,
frequentado ou néo.

Os parques urbanos quanto a morfologia segundo Macedo e Sakata (2014:19),

podem ser classificados como autossuficientes, isto €, o espaco do parque urbano néo
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sofre influéncia direta em sua configuracao por nenhuma estrutura construida em seu
entorno. Eles muitas vezes determinam a configuracao posterior ao seu entorno.

Para Jesus e Braga (2005), a distribuicdo das areas verdes urbanas, e a
distancia entre essas areas, tem influéncia direta sobre as func¢des social, estética e
econbmica. Sendo que um dos principais condicionantes para o0 bom desempenho
dos parques urbanos destinados a lazer, € o resultado dele com o entorno
(ALEXANDER, 1980); reiterando o pensamento de Jacobs (2000), e como 0s parques
urbanos nédo séo locais isolados na cidade, mas estes tém e mantém relacdes com
seus entornos e com outras redes, como no caso a ser estudado seu entorno com

rede cicloviaria.

2.3 REDE CICLOVIARIA

2.3.1 Definicao

A rede cicloviaria pode ser definida como um conjunto de elementos que
facilitem, torne seguro o uso da bicicleta. De acordo com EMBARQ Brasil (2015), os
elementos que compdem a rede cicloviaria devem incluir:

- Bicicletario: estacionamento de longa duracdo para bicicletas, com grande
namero de vagas e controle de acesso.

- Ciclofaixa: parte da pista de rolamento da via urbana destinada a circulacao
exclusiva de bicicletas, com delimitacdo por sinalizacédo especifica.

- Ciclovia: pista prépria destinada para a circulacdo de bicicletas, separadas
fisicamente do trafego comum.

- Acessibilidade: condicdo do individuo de atingir um destino dentro de sua
capacidade.

- Paraciclo: estacionamento de bicicletas em locais publicos de curto a médio
tempo de permanéncia, nimero reduzido de vagas e sem controle de acesso.

- Rota cicloviaria: caminho que pode ser sinalizado ou ndo, que representa uma
rota favoravel para o ciclista, ndo possuindo segregacéao fisica.

A infraestrutura adequada de uma rede cicloviaria, é fundamental para o uso e

funcionamento de toda a rede. De acordo com Siqueira (2017) para que seja uma boa
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rede cicloviaria, o planejamento desta deve contemplar cinco critérios basicos:
atratividade, seguranca, linearidade, coeréncia e conforto.

A definicdo de rede cicloviaria envolve diferentes elementos, assim
determinados para o uso de ciclistas e promovam o uso de bicicleta, o estudo se
detém nestes elementos, com a averiguacdo de quais destes existem de fato nos

parques urbanos e na rede cicloviaria adjacente.

2.3.2 Histoérico

Desde o século XIX, a bicicleta é vista como um modo de transporte eficiente
popular em varias partes do mundo, sendo que a sua inven¢ao antecedeu aos motores
a vapor e a exploséo, foi considerada como o “primeiro veiculo mecanico” para fins de
transporte individual (RAU, 2012), a bicicleta surge como um importante meio de
locomocédo, mas que com a chegada dos automoéveis perdeu sua importancia, e agora
com questdes referentes a qualidade de vida voltou a ter importancia.

No Brasil, os primeiros modelos de bicicleta surgiram entre 1859 e 1870, na
cidade do Rio de Janeiro e neste periodo reunia um grande nimero de pessoas com
alto poder aquisitivo e ligados a cultura europeia, e outro fator relevante que a
presenca da bicicleta no Brasil foi influenciada pela imigracéo de europeus para o sul
do pais (RAU, 2012), pois estes precederam a cultura da bicicleta, além de ter um
custo infimo em relacdo aos automéveis

De acordo com dados da Ativo (2017), o Brasil € o quarto maior produtor de
bicicletas no mundo, no ano de 2016, tinha uma frota de mais de 70 milhdes de
bicicletas, e conforme a Associacdo Nacional de Transportes Publicos (2014), 2,6
bilhdes de deslocamentos sao realizados areas urbanas sao feitos através da bicicleta
por ano (ANTP, 2014), isso demonstra que a bicicleta se tornou um meio de transporte
com importancia nas cidades.

A primeira ciclovia data de 1862, sendo em Paris a sua construcdo, em
conformidade com o aparecimento das bicicletas, e que estas ja eram pensadas como
espacos exclusivos, onde a prefeitura de Paris separou um espaco especifico para as
bicicletas, separando-as das carrocas e charretes. A popularizagcdo das ciclovias
ocorreu por volta de 1930 na Alemanha, durante o programa autobahns, que tinha

como objetivo impulsionar o crescimento da industria automobilistica, mas para isso
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precisa-se desobstruir a rede viaria, entdo foram criados espacos especificos para a
bicicleta (BICICPONTOS, 2016), demonstra como a bicicleta era utilizada, mas com o
aparecimento dos carros se comegou uma cultura priorizando o automével, e os
espacos de bicicletas somente criados para “retirada” das bicicletas do principal
sistema viario, isto que é um pensamento atual de muitas pessoas ainda, que o
automovel deve ter prioridade, mas a outro lado que esta ganhando forca nos ultimos
anos pela volta da priorizagéo da bicicleta.

As tentativas iniciais de implantacédo de redes cicloviarias no Brasil ocorreram
ao longo da década de 70 e no inicio dos anos 80 do século XX, tardiamente em
relacdo a outros paises e coincidido com o movimento dos ecologistas como
mencionado no histoérico dos parques urbanos. Os motivos para tais iniciativas foram
os fenbmenos conhecidos como “Choques do Petrdleo”, que foram o aumento do
preco do combustivel, recorrendo novamente as bicicletas, estas que ndo necessitam
de combustivel, e o financiamento promovido pelo Banco Mundial aos estudos de
transportes urbanos desenvolvidos pela Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes - GEIPOT, acompanhada da Empresa dos Transportes Urbanos—EBTU
(PLANO DIRETOR CICLOVIARIO INTEGRADO, 2008).

Em Porto Alegre, a primeira ciclovia foi implantada em 1993 no Bairro Ipanema
e implementada apenas em funcéo do lazer, e com um trecho que até hoje se encontra
isolado. A partir de 2008 com o surgimento do Plano Diretor Cicloviario Integrado de
Porto Alegre, comegou a constru¢cdo de novas ciclovias. As ciclovias existentes em
sua grande parte ndo ter conexdes umas com as outras, por isso o0 estudo se baseia
em rede cicloviaria que apresente conexdes que possam ser gerados indicadores que
atendam ao proposto.

No caso dos parques urbanos de Porto Alegre que possuem ciclovias
adjacentes, estas foram construidas posteriormente a constru¢do dos parques
urbanos, reiterando a confirmagéo de que a existéncia do parque urbano condicionou

a implantagao da ciclovia no local.

2.3.3 Atributos Relacionados a Rede Cicloviaria e a Bicicleta

A concentracdo e o crescimento da populagéo nas cidades, sdo marcados por

falta de planejamento urbano que abriguem todas essas pessoas, gerando problemas
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como: congestionamentos, poluicdo, falta de infraestrutura, falta de espacos verdes
qualificados, entre outros, e estes que exigem solucdes alternativas para qualificar os
espacos e a atenuacao desses problemas. A mobilidade urbana sustentavel é um dos
componentes principais para a sustentabilidade das cidades, em que sao propostas
solucbes alternativas para amenizacao de algumas questdes citadas anteriormente.

Os espacos viarios tém cada vez mais se tornados impréprios para suportar o
trafego de veiculos e os quais causam problemas para as cidades e para as pessoas,
principalmente na questéo da saude, pela polui¢cdo gerada. A necessidade de mudar
o paradigma da mobilidade urbana, voltada para automdveis, para uma mobilidade
urbana sustentavel que priorize os outros modais de transporte, no caso do estudo da
bicicleta, para esta mudanca contribua na qualificacdo de vida e do ambiente.

Devido a cultura do automovel, o Brasil tem dificuldade para assimilar o uso da
bicicleta como o0 meio de transporte, em consequéncia disto e da falta de infraestrutura
para este meio, faz com que o ciclista dispute espaco nas vias com 0s outros veiculos
(LAMB, 2006; MINISTERIO DAS CIDADES, 2007; MARICATO, 2011), tornando-se
insegura a utilizagao da bicicleta em algumas vias e ndo incentivando novos ciclistas
no espaco urbano. Por isso deve-se pensar que a cidade além de se constituir de
areas edificadas e areas livres, também se constitui de redes de infraestrutura, que
possibilitam seu uso e de acordo com sua concepcéo, se transformam em elementos
de associacao entre a forma, a funcéo e a estrutura (MASCARO; YOSHINAGA, 2005),
com isso essas redes desempenham um grau de importancia no espaco urbano. De
acordo com Zmitrowicz (1997) e Merino (2006) a infraestrutura, por si sO, néo
contempla o desempenho da circulacdo ndo-motorizada, envolve também aspectos
sociais, econdmicos e institucionais, estes que devem ser considerados para a
determinacao no levantamento dos indicadores.

As condi¢cdes de deslocamentos das pessoas, associadas a um ponto o
territério urbano, predominardo sobre a disponibilidade de infraestruturas presentes
nesse mesmo ponto (VILLACA, 1998), mas como visto, dependente de outros fatores
junto com a infraestrutura. Com o planejamento adequado da mobilidade urbana, em
conjunto com sistemas integrados e sustentaveis, € garantido o acesso as cidades
pelas pessoas, proporcionando uma qualidade de vida e um desenvolvimento
econdmico (MINISTERIO DAS CIDADES, 2013). Para a transformacdo em uma

mobilidade urbana sustentavel é preciso aliar o uso de instrumentos de controle por
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viagens de automoveis, mas para isso € preciso aumentar a oferta de servicos de
infraestruturas com qualidade, seguranca, acessibilidade e tarifas adequadas
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2013), com isso ha estimulo de modais como
transporte publico e bicicletas, trazendo inUmeros beneficios.

Para que a qualificacdo da mobilidade urbana seja concretizada devem ser
considerados além dos aspectos ja citados outros como, a prioridade do transporte
coletivo e do ndo motorizado, integrar os diferentes tipos de transportes, elaborar e
implantar os planos de mobilidade existentes e melhorar a infraestrutura dos locais.
Para permitir aos cidaddos o direito a acessos eficientes e seguros nos espacos
urbanos, garantindo uma melhor condicdo de vida (MINISTERIO DAS CIDADES,
2013).

Varios fatores podem influenciar no uso da bicicleta, como aspectos culturais,
climaticos, relevo, ambiente urbano, infraestrutura implantada, seguranca, entre
outros (PUCHER et al. 1999). O Ministério das Cidades (2007) apresenta cinco
aspectos para a influéncia da mobilidade por bicicletas, sdo eles: qualidade fisica da
infraestrutura, qualidade ambiental dos trajetos, infraestrutura continua, facilidade
para guardar bicicletas e integracdo da bicicleta com outros modais, esses fatores
devem ser considerados no planejamento e na implantacédo de rede cicloviaria, para
garantir seu uso.

Os beneficios relacionados a utilizacdo das bicicletas formam um ciclo, onde
questdes sociais, econbmicas, ambientais, seguranca e saude se inter-relacionam e
geram resultados perceptiveis em relagcdo ao aumento da qualidade de vida urbana,
a diminuicdo dos congestionamentos, melhora na salde das pessoas que utilizam a
bicicleta, além de ser um meio de transporte apreciado para lazer e transporte
(COMISSAO EUROPEIA, 2000; GONDIM, 2006; BOARETO, 2007; TERAMOTO,
2007; TUMLIN, 2007; PIRES, 2008; NERI, 2012; GEHL, 2013; ARAUJO, 2014; ITDP,
2015; MOTTA, 2016). A bicicleta € um transporte ndo poluente e que consegue
preservar 0s espacos publicos ndo exigindo grandes areas de estacionamento, além
de ndo provocar poluigdo atmosférica e sonora e ser acessivel para todas as classes
sociais (FHWA, 1993; PIRES, 2008). Pires (2008) destaca outra caracteristica positiva
da bicicleta, que € o prazer que ela proporciona nos deslocamentos, como meio de

transporte e lazer, proporcionando ao ciclista uma relagédo mais estreita com o espaco
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em sua volta e promovendo interacéo social, 0 que pode ser levantado por indicadores
gue reiterem esses beneficios.

A bicicleta, apesar de apresentar muitos beneficios (estes ja citados), também
apresenta algumas “desvantagens” na sua utilizagéo sao:

e Raio de acdo limitado, este que depende da capacidade e
condicionamento de cada um, e caracteristicas da cidade como a topografia, a
existéncia de infraestrutura e as condi¢des do trafego, mas este raio pode nao
ser uma desvantagem em pontos em que ocorra a integragdo com outros meios
de transporte e possibilite que a bicicleta seja um transporte complementar
(BRASIL, 2007).

e As variacBes climéaticas podem influenciar ou ndo os ciclistas, de
acordo com a Comissao Europeia (2000), sdo poucas as situacdes climéticas
que ndo sdo compativeis com o uso da bicicleta, os elementos que mais
exercem influéncia consiste-se na chuva intensa e o sol abrasador.

¢ A vulnerabilidade ao furto, pode desincentivar a utilizagao da bicicleta,
pela auséncia de locais proprios para seu estacionamento de forma seguro nos
locais publicos (BRASIL, 2007).

As desvantagens apresentadas podem ser atenuadas com medidas como ter
uma infraestrutura para o uso da bicicleta, ter locais seguros e visiveis para o
estacionamento destas e quanto ao clima usar vestimentas adequadas e criacao de
locais que possibilitem que os ciclistas possam fazer sua higienizacao.

No estudo de Olekszechen e Kuhnen (2016), o que impedem as pessoas de
utilizarem a bicicleta sao principalmente a falta de infraestrutura cicloviaria exclusiva
para os ciclistas. Essa falta gera a inseguranca na utilizacéo da bicicleta em vias com
outros meios de transporte motorizados, ainda foram citados como empecilhos a
topografia acentuada e condi¢des climaticas adversas como chuva e vento. Na analise
elaborada por Silveira e Maia (2015) exibe um levantamento de pesquisa que foram
realizadas em varias cidades brasileiras, em que mostraram que as barreiras mais
significativas para o uso da bicicleta vado ao encontro do estudo desenvolvido por
Olekszechen e Kuhnen (2016), estas sdo: a falta da infraestrutura cicloviaria, a
inseguranca no transito e a conduta no transito entre os ciclistas e motoristas.

Quanto as razdes que levam a utilizacéo da bicicleta, de acordo com Riccardi
(2010), a maior razdo € a sua praticidade e o pequeno tamanho, que permitem aos
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ciclistas se deslocarem principalmente em cidades congestionadas com maior
facilidade, melhorando as op¢des de mobilidade e de acesso. O tempo de locomocéao
por bicicleta comparado aos outros modais de transporte depende das condi¢gbes
locais, como: o numero de cruzamentos, conforto da via, trafego, nivel de preferéncia
de um modo de transporte, sobre o outro (COMISSAO EUROPEIA, 2000). As
condicbes de trafego nos grandes centros urbanos, para deslocamentos de até 5km
a bicicleta se torna o meio mais eficiente (COMISSAO EUROPEIA, 2000; INSTITUTO
DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2009).

Segundo o Manual da GEIPOT (2001), ha certa dificuldade em definir um raio
maximo para a ideal locomocao através de bicicleta, pois ha uma grande variacdo dos
fatores que influenciam essa determinacéo, como o condicionamento fisico de cada
pessoa, e também caracteristicas da prépria cidade, como topografia, clima,
condicbes de trafego e infraestrutura viaria, questdes primordiais a serem
consideradas por planejadores e gestores que pretendem implantar redes para o uso
da bicicleta.

A bicicleta tem seu uso sugerido principalmente pela eficacia na mobilidade
urbana sustentavel, como recriacdo dos espacos publicos em detrimento do uso do
automovel no cotidiano. Importante como meio de transporte em massa e ferramenta
do meio social, com socializacdo do espaco da cidade e entre todos 0s seus
semelhantes.

A ciclovia apresenta varios beneficios de acordo com GUIDE (2011), sao eles:
aumenta o conforto e a confianca do ciclista em ruas movimentadas, cria a separacao
entre ciclistas e transporte motorizado, aumenta a previsibilidade do ciclista e
posicionamento do motorista, aumenta a capacidade de trafego nas vias. Mas, a
qguantidade de quildmetros de infraestrutura para bicicletas n&o significa que as
regibes ou vias mais importantes estdo sendo atendidas, seja em termos de
seguranca nos pontos de maior conflito, atratividade ou utilidade dos deslocamentos,
sendo importante entdo destacar a continuidade da rede (LOBODA, 2009). Isto
possibilita verificar pela utilizacdo ou ndo de ciclovias ja implantadas, o que elas
demonstram na percepgéao dos ciclistas.

Uma ciclovia tipica pode transportar cinco vezes mais pessoas do que uma
faixa de automoveis, além de garantir a seguranca dos ciclistas, e em uma vaga de

automovel ha o espaco para dez bicicletas (GEHL, 2013), o que demonstra como ela
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€ um meio de transporte com potencial. O tracado da rede cicloviaria deve abranger
0 maximo que for possivel da area urbana, de forma que integre e conecte as origens
e destinos, com configuracdo uniforme e de fécil identificacdo (ITDP, 2015). Ainda de
acordo com o Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento, as
infraestruturas cicloviarias devem ser integradas de forma adequada ao entorno e
serem situadas em locais atrativos. Os parques urbanos tornam-se locais, que atraem
uma diversidade de pessoas. Devem ser incluidos no projeto de uma boa rede
cicloviaria, também, a facilidade dos caminhos e de atalhos, sendo interessante fazer
com que cruzem parques, pracas, locais aonde ndo sejam permitidos veiculos
motorizados (LOBODA, 2009), apesar de muitos parques urbanos ndo possuirem
caminhos demarcados para bicicletas, é possivel transitar seguro em conjunto com
pedestres nesses locais. Porém, o planejamento cicloviario em cada cidade deve ser
abordado de forma Unica, pois cada cidade apresenta caracteristicas e motivacées
variadas, mas, independentemente disso, a bicicleta sempre contribui para uma
cidade mais humana.

Para se ter uma cidade mais saudavel, se deve intensificar o desejo das
pessoas de caminharem ou pedalarem, e tornarem isso como habitos naturais (GEHL,
2013). Deve-se investir na qualidade do ambiente para que as pessoas se sintam
seguras seja andando de bicicletas em ciclovias, como frequentando os parques
urbanos. Além de alternativas como muitas cidades fazem ao abrir as ruas para 0s
ciclistas aos domingos para desenvolver a cultura da bicicleta, sendo que no domingo
o trafego é reduzido e as pessoas tem mais tempo para se exercitar (GEHL, 2013),
criando habitos mais saudaveis e vivenciar os efeitos que este meio tém a oferecer.

Existem as ciclovias verdes, que séo rotas exclusivas para bicicletas através
de parques da cidade, gerando oportunidades para passear e como uma op¢ao verde
para as bicicletas (GEHL, 2013). As ciclovias verdes potencializam o uso dos parques
urbanos, e fazem com que 0 espagco seja ocupado e gerando efeitos positivos
apresentados tanto para os ciclistas e para o meio ambiente e urbano, proporcionando
também uma interacdo de usos e social. Como este tipo de ciclovia que envolve
parques urbanos e ciclovias, ndo € um assunto que tem um aprofundamento cientifico,
mas surge com importancia, de redes e quais seus efeitos no ambiente e

principalmente ciclistas.
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2.3.4 A Intermodalidade da Bicicleta

Os usuarios de bicicletas para deslocamento até o trabalho e para servigos,
preferem um percurso de menor tempo e possam manter seu nivel de velocidade,
engquanto os ciclistas eventuais, preferem uma rota mais longa se esta representar
maior conforto e seguranca (GONDIM, 2016). Assim, as ciclovias sdo recomendadas
para longos percursos ou circulagdo com o fim de lazer, sendo implantadas por
exemplo em parques e os margeando. Para melhor planejamento da infraestrutura
cicloviaria, se deve considerar as rotas em serem diretas e eficientes, identificando as
distancias mais curtas possiveis entre os principais pontos de interesse e destino
(EMBARQ BRASIL, 2015).

Além da integracdo da infraestrutura cicloviaria, deve-se pensar na questao da
intermodalidade da bicicleta, ou seja, permitir que a bicicleta se interligue com outros
meios de transporte. Através da intermodalidade entre a bicicleta e outros transportes,
potencializa o seu uso ao permitir que o usudrio alcance destinos mais distantes em
relagdo a sua origem. Uma das formas mais eficazes de ocorrer essa interligagao é
através da bicicleta e o transporte coletivo. Essa integracdo que pode se dar por meio
da implantacdo de estacionamento para bicicletas ou de sistemas de
compartiihamento de bicicletas préximos aos terminais, paradas de O6nibus ou
estacdes de trem e pela possibilidade de o ciclista levar junto consigo dentro do
transporte a bicicleta (BIANCO, 2003; ANTP, 2005).

Em Porto Alegre, essa intermodalidade acontece por paraciclos localizados
proximos as estacfes do trem urbano e por poder levar a bicicleta junto a si em
horarios especificos durante os dias uteis e no fim de semana e feriado durante todos
os horarios de funcionamento do trem urbano (TRENSURB, 2019). Essa interligacédo
permite que mais pessoas utilizem a bicicleta em conjunto com outros meios de
transporte, como o 6nibus e o trem urbano, por isso € importante que mais locais
possuam estacionamento para bicicletas estratégicos como em paradas de onibus,

para mostrar as pessoas que se é possivel a interligacao entre os meios de transporte.
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2.4 SISTEMAS DE BICICLETAS COMPARTILHADAS

Os sistemas de bicicletas compartilhadas apresentam potencialidades de
colaboracdo com a melhoria das condicbes de mobilidade urbana nas cidades. A
primeira vez que houve um sistema de compartilhamento de bicicletas foi em 1965,
em Amsterdd, mas foi s6 a partir de 2007 que estes sistemas comecaram a ganhar
reconhecimento, com a implantacdo do Velib em Paris, assim comecaram a se
espalhar pelo mundo (ITDP BRASIL, 2018). O Instituto de Politicas de Transporte &
Desenvolvimento (2018) apresenta dados que nos dias de hoje mais de 1000 cidades
do mundo possuem sistemas de compartilhamento de bicicletas operantes.

De acordo com Melo (2013) os sistemas de bicicletas compartilhadas
promovem Varios beneficios ambientais (reducéo de congestionamentos de trafego e
os indices de poluicdo atmosférica), sociais (aumento do uso da bicicleta na cidade)
e econdmicos (tém custos menores do que outros meios de transportes), integrando-
se com a cidade, com o fortalecimento da identidade local e assim o aumento do
atrativo turistico, além de melhorias na sadde e na qualidade de vida de que as utiliza.
Os efeitos positivos mais notaveis decorrentes da implantacdo de sistemas de
bicicletas compartilhadas sdo usualmente relacionados a reducdo nos gastos com o
transporte, a diminuicdo de emissdo dos poluentes atmosféricos e com a integracéo
com o0s outros meios de transporte (SHAHEEN, COHEN, MARTIN, 2013). Os
beneficios citados sdo decorrentes da utilizacdo da bicicleta em si, mas com esses
sistemas de bicicletas compartilhadas eles sdo expandidos a todos que desejem
utilizar uma bicicleta mais facilmente.

Os sistemas de bicicletas compartilhadas possuem a caracteristica de serem
flexiveis, ou seja, permitindo aos usuarios pegar a bicicleta em algum local e poder
devolvé-la em outro (MELO, 2013). Assim as bicicletas compartilhadas tendem a
substituir principalmente deslocamentos realizados por transporte publico e
deslocamentos a pé&, mas também o potencial de geracdo de novos percursos e,
promover o uso da bicicleta, ampliando o acesso a cidade (ITDP, 2018).

A cidade de Porto Alegre conta até o ano 2018 com dois sistemas de
compartilhamento de bicicletas, o Bike Poa com sistema de parceria entre o Banco
Ital e a Prefeitura de Porto Alegre e o mais recente, o Loop Bike Sharing, iniciativa
privada de estudantes da Universidade Federal do Rio Grande do Sul, sédo importantes
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considera-los para estudos, pois eles abrangem parte dos ciclistas que frequentam os
parques urbanos. Através da intensificacdo do uso da bicicleta deve-se pensar em
uma rede cicloviaria que apresente as condi¢cdes favoraveis e expansdes dos
sistemas de compartilhamentos de bicicleta para que seu uso alcance o maximo

possivel de pessoas.

2.4.1 Bike POA

O Bike POA foi implantado na cidade de Porto Alegre em setembro de 2012, o
maior e principal sistema de compartiihamento da cidade. E um sistema de
compartilhamento de bicicletas composto por estacdes fisicas, em que possibilita que
qualquer pessoa que deseja se deslocar pela cidade de Porto Alegre através de uma
bicicleta. Elas que ficam localizadas em esta¢cfes em diversos pontos da cidade, mas
concentrando-se mais na regido central, as estacdes estdo proximas dos trés parques
urbanos considerados para o estudo, o Parque Farroupilha, o Parque Marinha do

Brasil e o Parque Harmonia (Figura 2).

Figura 2 - Localizacéo das Estacdes do Bike POA referentes
aos parques urbanos estudados.
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O total de estacbes na cidade de Porto Alegre sdo 41 estacdes, com
disponibilidade de 410 bicicletas (Bike POA, 2019). Isso demonstra que ha demanda
por bicicletas, estas que facilitam a locomog¢édo da populacdo pela regido central
principalmente, além de estarem localizadas em pontos de interesse.

Um levantamento feito pela Prefeitura Municipal de Porto Alegre, mostrou que
desde setembro de 2012 a janeiro de 2018, o sistema conta com 270 mil usuarios
cadastrados e 1,8 milhdo de viagens realizadas. Por isso, a importancia de se
considerar no estudo, os sistemas de compartilhamento de bicicletas, estes que s&o

0 passo inicial para a maior insercao de pessoas no transporte por bicicleta.

2.4.2 Loop Bike Sharing

O Loop Bike Sharing foi implantando na cidade de Porto Alegre em novembro
de 2017, surgindo como alternativa ao sistema apresentado anteriormente (Loop Bike
Sharing, 2017). Contam com chamadas estacdes virtuais, onde as bicicletas ficam em
estabelecimentos distintos, em outubro de 2018 mais pontos foram implantados,
expandindo o alcance das bicicletas em mais regides e surgindo mais pontos
localizados em estabelecimentos privados e os novos pontos publicos que séo
utilizados os paraciclos ja existentes dos locais, total de 29 pontos. Apenas os Parques

Farroupilha e Moinhos de Vento possuem pontos nas proximidades (Figura 3).

Figura 3 - Localizacao dos pontos do Loop Bike Sharing referentes
aos parques urbanos estudados.
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O crescimento da oferta de bicicletas por aluguel na cidade mostra-se a
importancia e as pessoas estdo aderindo a este meio de transporte, sendo que estes
sistemas de compartiihamento incentivam as pessoas experimentarem os efeitos
gerados pelas bicicletas. E estes sistemas podem ser utilizados por diferentes tipos
de pessoas e para diferentes finalidades, sendo pertinente ao estudo investigar quem

usa esse sistema especialmente ao frequentar os parques urbanos do estudo.

2.5 O PERFIL DO CICLISTA DE PORTO ALEGRE

Em pesquisa organizada pela Transporte Ativo e pelo LABMOB-UFRGS,
realizada entre 2017 e 2018, que teve como objetivo conhecer os ciclistas e suas
motivacBes para o uso da bicicleta, além da geracdo de subsidios para gestores
publicos, urbanistas e demais atores envolvidos para formularem principalmente
acOes para prover a mobilidade através da bicicleta (TRANSPORTE ATIVO;
LABMOB-UFRGS, 2019). Ressalta-se que esta pesquisa ndo contemplou os parques
do areas de estudo, somente locais formais da circulagdo de ciclistas, como as
ciclovias e foi realizada em dias Uteis.

Em Porto Alegre os resultados alcancados por esta pesquisa foram, em
consideracao aos ciclistas, que utilizam a bicicleta diariamente:

¢ A principal motivacdo para usar a bicicleta como transporte urbano e
0 que motiva a continuar pedalando € a rapidez e praticidade proporcionada
pela bicicleta,

¢ O principal destino € o trabalho e em segundo lugar o lazer;

e Passariam a utilizar mais bicicletas se existissem mais e melhores
infraestruturas adequadas;

¢ Os principais problemas encontrados no dia a dia sao a falta de
infraestrutura adequada e a falta de seguranca no transito;

¢ A maior parte dos ciclistas pedalam de 5 dias ou mais por semana;

¢ Utilizam a bicicleta como meio de transporte ha mais de 5 anos;

e A maior parte néo utiliza a bicicleta com outro meio de transporte em
conjunto;

e Tém renda entre 1 a 2 salarios minimos;

¢ Leva entre 10 e 30 minutos em suas viagens de bicicleta;
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e Tém entre 25 e 34 anos de idade.

Os resultados permitiram determinar o perfil do ciclista geral de Porto Alegre,
focando principalmente no ciclista que pedala com o intuito de transporte, diferente do
investigado na pesquisa, o ciclista que frequenta o parque urbano. Através desses
dados foi possivel obter uma comparacédo entre o perfil do ciclista geral de Porto

Alegre e o ciclista do parque urbano.

2.6 LEGISLACOES

2.6.1 Politica Nacional de Mobilidade Urbana — Lei n°12.587

A Lei n°12.587 institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
Conforme art. 2° a Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir
para o acesso universal a cidade, o fomento e a concretizacdo das condi¢cdes que
contribuam para a efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica de
desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestdo democréatica do
Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

No art. 3° é determinado como se define o Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana este que € composto de transporte, servicos e infraestruturas que garantem o
deslocamento de pessoas e cargas no territério do municipio, sendo divididos como
modo de transporte em: motorizados e ndo-motorizados (bicicleta incluida nos néo-
motorizados); e quanto as infraestruturas a que interessa a bicicletas, sao
determinadas no § 3° | — que sado vias e demais logradouros publicos, inclusive
metroferrovias, hidrovias e ciclovias.

No art. 4° apresenta definicbes, cabendo ressaltar:

Il - Mobilidade urbana: condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espaco urbano;

lll - acessibilidade: facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos
autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagédo em vigor;

V - Modos de transporte ndo motorizado: modalidades que se utilizam do esforgo
humano ou tracdo animal;

No art. 5° estdo apresentados os principios, cabe destacar:
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Il - Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioeconémicas e
ambientais;

VI - Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VIII - equidade no uso do espaco publico de circulagéo, vias e logradouros.

No art. 6° apresenta as diretrizes, sendo as mais relevantes para o estudo:

Il - Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;
[l - integracdo entre os modos e servi¢os de transporte urbano.

No art. 7° apresenta os objetivos, destacando:

| - Reduzir as desigualdades e promover a inclusao social;

Il - Promover 0 acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais;

Il - proporcionar melhoria nas condi¢cdes urbanas da populacdo no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade;

Determina desde a sua aprovacao, que municipios brasileiros com mais de 20
mil habitantes tém a obrigacao legal de elaborar seu Plano de Mobilidade Urbana —
municipal ou regional. E a ndo elaboracdo do Plano de Mobilidade impedira que o
municipio tenha acesso a recursos federais destinados a mobilidade urbana. Este que
teve prazo de elaboracdo encerrado em abril de 2019.

A Lei n°® 12587 ainda especifica as atribuicbes basicas dos entes federativos
quando a Mobilidade Urbana. Ficando a cargo da Unido a prestacéo de assisténcia
técnica e financeira aos projetos estruturantes e a capacitacdo de agentes de
entidades publicas. Aos Estados, a promover a integracdo dos servicos em
aglomerados urbanos e regides metropolitanas e promocéo de politica tributaria de
incentivos. E as cidades o planejamento e execucdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, de prestar direta ou indiretamente os servigcos de transporte
publico e a capacitagdo dos agentes. Assim, as diretrizes podem ser resumidas ao
incentivo dos deslocamentos por meio de transportes ndo motorizados e 0s
transportes coletivos, para que assim seja desestimulado os transportes individuais
motorizados.

O Plano Nacional de Mobilidade Urbana apresenta fragilidades em relagéo a
estrutura, estas que séo capazes afetar a sua efetividade. Como qual a forma juridica
que o Plano de Mobilidade Urbana deve apresentar. Por ndo haver determinacao

sobre isso fica a critério do municipio escolher, podendo ser desde uma lei ordinaria,
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até uma apresentacdo de slides, isto que afeta as garantias do cumprimento pelo
poder publico em relacdo ao plano.

Outro ponto preocupante é de ndo apresentar uma explicagdo de como se dara
0 processo de avaliacdo do plano. Sem a avaliacéo ficard sem a determinagéo do
cumprimento das garantias que foram postas nos planos, e que este plano resulte em
um instrumento elaborado e com metas que possam ser cumpridos nos devidos
prazos a serem especificados, além da proposicdo de metas com as especificidades
de cada municipio, que devem ser embasadas tanto pelos estudos como também pela
participacdo e consulta popular.

O PNMU é genérico nas suas disposicdes, sendo que fica a critério do
municipio interpretar e montar o plano municipal com as especificidades do seu
municipio. Essas generaliza¢des, pode ocorrer documentos pré-formatados apenas
para cumprir a determinacdo que se tenha um plano de mobilidade urbana, para
garantir recursos ao municipio, que podem até ser implantados, mas que nhao
precisamente trazem em si resolugdes capazes de transformar a qualidade de vida da

populacao e a mobilidade urbana.

2.6.2 Lei n® 14960 - Politica Estadual de Mobilidade Urbana Sustentavel no ambito
do Rio Grande do Sul

A Lei n® 14960 de 13/12/2016 Institui a Politica Estadual de Mobilidade Urbana
Sustentavel no ambito do Rio Grande do Sul e da outras providéncias. Logo no art. 1°
fica instituida a Politica Estadual de Mobilidade Urbana Sustentavel do Rio Grande do
Sul, com o objetivo de promover a integracdo dos modais de transporte e a melhoria
dos sistemas de acessibilidade e mobilidade dos cidadaos, em consonancia com 0s
dispositivos da Lei Federal n°® 12.587, de 3 de janeiro de 2012.

Referentes aos demais artigos contidos na Lei, alguns dos principais pontos de
cada um, relacionados principalmente a bicicleta.

No art. 2° apresenta os principios regidos pela Lei:
| - Priorizagao do pedestre, do transporte ndo motorizado e do transporte coletivo;

Il - Eficiéncia e eficacia na prestacao dos servi¢os prestados a populacao;
IV - Promocéo da qualidade de vida;
VII - equidade de direitos; e
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VIII - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana.

E tendo como objetivos, apresentados no art. 3°:
| - Reduzir as desigualdades e promover a inclusao social,
Il - Promover 0 acesso aos servi¢os basicos e equipamentos sociais;
Il - proporcionar melhoria nas condi¢cdes urbanas da populacdo no que se refere a
acessibilidade e & mobilidade;
IV - Promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos ambientais
e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas has cidades;

No art. 5° apresenta suas diretrizes:
Il - Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioeconémicas e
ambientais;
VI - Seguranca nos deslocamentos das pessoas;
VIII - equidade no uso do espaco publico de circulacédo, vias e logradouros;
IX - Implementacdo de equipamentos de seguranca e tecnologias disponiveis que
visem a eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacao urbana;
X - Integracao dos diferentes modelos de mobilidade, como carro, bicicleta, transporte
coletivo e a pé;
XIlI - incentivo ao ciclismo, por meio de ciclofaixas, ciclovias e ciclorrotas e sua
integracao;

E no art. 6° os principios, objetivos e diretrizes das Leis Federal e Estadual:
[l - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;
V - A integracdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e 0s néo
motorizados;

A Lei 14960 basicamente ressalta o que a Lei 12.587 determina a nivel federal,
ndo apresentando determinacdes mais especificas, mas sim generalizadas, a qual
cada municipio deve se adequar na elaboracdo do Plano Municipal de Mobilidade
Urbana, assim como diz a Lei Federal, sendo que em uma analise a Lei Federal ja
seria suficiente para determinar ao municipios a elaboracdo do Plano de Mobilidade
de Urbana, pois a Estadual, ndo apresentou novas diretrizes em relacdo a Lei Federal,
sendo apenas para conter que o Estado também apresenta um Politica de Mobilidade

Urbana.



57

2.6.3 Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental de Porto Alegre

Quanto a questdo dos parques urbanos municipais ndo existe um plano
especifico que trata desta questéo, por isto, os parques urbanos foram considerados
o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental de Porto Alegre (PDDUA).

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental de Porto Alegre, os
parques urbanos séo considerados como Patriménio Cultural. Sendo que de acordo
com o art. 18 no item lll a existéncia do Programa de Implantagédo e Manutencéo de
Areas Verdes Urbanas, que envolve acdes permanentes de implantacdo e
manutencdo de parques e pracas, sendo que estd no plano a valorizacdo destes
espacos.

O PDDUA possui um conjunto de sete estratégias para a integracao de diversas
modalidades, visando o desenvolvimento da cidade e na integracdo. As estratégias
em estruturacdo urbana, mobilidade urbana, uso do solo privado, qualificacédo
ambiental, promocéo econdmica, producdo da cidade e sistema de planejamento do
PPDI ele estabelece a prioridade ao transporte coletivo, ao pedestre e bicicletas.

N&o ha um aprofundamento no PDDUA, sobre a questdo dos pargues urbanos
na cidade, apenas sao citados como patrimbnio histérico do municipio, nao
aprofundando suas configuracbes, suas regibes de alcance e estratégias para

qualificacbes desses espacos tdo importantes na cidade.

2.6.4 Plano Diretor Cicloviario Integrado da Cidade de Porto Alegre

O Plano Diretor Cicloviario Integrado de Porto Alegre (PDCI) tem como principio
o cumprimento das funcdes sociais da cidade, que garante a qualidade de vida e do
ambiente através do desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel e da
acessibilidade universal, a divisdo do espaco publico de uma maneira mais
democrética e justa. A integracdo das acbes publicas e privadas por meio de
programas e projetos de atuacdo; o enriqguecimento cultural da cidade pela
diversificacao, atratividade, competividade e pela incluséo social. Sendo que no PDCI
foi definida como Rede Cicloviaria Estrutural composta por 495km de vias (Figura 4)

gue deverao receber ciclovias. Este que foi elaborado no ano de 2009.



REVISAO DE LITERATURA

Figura
A

Lage Gusite

aaLEGENDAY

f t:/i’mas’an
{

— Rede Ccloviang

4

0

PORTO ALEGRE

S,

- Projecao de ciclovias em Porto AIggre/RS.

ALYORADA ]

wavio

L
1

| { GERENCIA DE PROJETOS E£3TUDOS DE MONILIDADE
[EMPRESA PUELICA DE TRANSPORTE £ CIRCULACAD

1T

Fonte: Prefeitura Municipal de Porto Alegre (2015).

Satermm o ;n:u;lp'- Gasns Kriger
£ || SR

58

O plano foi elaborado através de diagnoésticos de indicadores socioecondémicos

do cidade; demanda atual do meio de bicicleta baseadas nos dados de planos e

estudos existentes; dados de pesquisa em campo; condi¢cdes fisicas e topografia do

cidade; sistemas viarios e transportes existentes; seguranca dos ciclistas; aspectos

institucionais e de gestéo relacionados ao transporte cicloviario; demanda futura com

projecéo de 15 anos com base em pesquisa de campo e simulac¢do; assim definindo

a rede potencial cicloviaria do cidade.

No entanto, nota-se a caréncia de infraestrutura para atender os usuarios de

bicicleta desde a elaboracdo do plano, sendo que a constru¢do de ciclovias nao
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parece ser uma das prioridades para o cidade como descrito no plano, continuando
os veiculos motorizados como principal meio de transporte no cidade, apesar da
crescente utilizagdo da bicicleta pelas pessoas, que buscam formas alternativas de
deslocamento, pela oferta precaria de transporte publico e fuga de
congestionamentos. Mas a implantacdo da infraestrutura avanca de forma lenta,
sendo que até junho de 2019, apenas 46,6km de ciclovias foram implantados, muito
longe de alcancar a meta dos 495km propostos pelo plano (EPTC, 2018).

A implantacgédo de infraestrutura cicloviaria determina resultados benéficos para
a cidade e para a populacéo. Os efeitos citados no Plano Diretor Cicloviario Integrado
de Porto Alegre (2009) incluem a reducdo da poluicdo atmosférica, a reducao da
poluicdo sonora, a reducdo de congestionamentos, a reducdo da dependéncia de
produtos renovaveis, melhoria na satde da populacdo usuaria de bicicleta e melhoria
da qualidade de vida da populacdo. Ainda de acordo com o PDCI, o sistema cicloviario
possui forte interface com questdes ambientais e com o lazer. Nas questdes
ambientais o fato de ndo ser veiculo poluente e de menor ocupac¢éo do espaco publico,
além de ter efeitos benéficos na satde dos seus usuarios e, nas questdes relativas ao
lazer pelo uso frequente e majoritario com esta finalidade.

Considerando alguns dos efeitos listados no PDCI, e como nao houve estudos
para a comprovacao destes fatores em relacéo a rede cicloviaria, o presente estudo
pretende sanar parte dessa lacuna e demonstrar outros indicadores a ser

considerados e efeitos decorrentes destes.

2.6.5 Lei N°8.391 - Uso de Bicicletas nas Pracas e Parques de Porto Alegre

A Lei N°8.391 de 23 de novembro de 1999, trata disciplina do uso de bicicletas
nas pracas e parques de Porto Alegre. Contém quatro artigos, sendo que sao
regulamentadas que o uso de bicicleta na pragas e parques da cidade devera
restringir-se a areas especialmente delimitadas para este fim; fica a cargo do
Executivo Municipal prover as pracas e parques com demarcacdes de pistas e placas
indicativas que se fizerem necessarias e fica a cargo do Executivo Municipal
providenciar a fiscalizagéo e regulamentacao.

A importancia da Lei N°8.391 torna-se o elo entre pargues e 0 uso de bicicleta,

mas ndo ha nenhum indicativo do cumprimento por parte do Executivo Municipal,
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sendo que ndo existe nenhuma marcacao, sinalizacdo das areas especificas para o

uso de bicicleta nos parques urbanos considerados para o estudo.

2.6.6 Decreto n° 17.986 - Regulamento dos Parques Municipais

Em relacdo ao Decreto n°® 17.986, este que altera o anexo do Decreto n® 11.929,
de 9 de marco de 1998 — que aprova o Regulamento dos Parques Municipais, 0s
pontos a destacar sdo que ele determina as fungbes a serem cumpridas pela
Secretaria Municipal do Meio Ambiente até as disposi¢cfes para 0s usuarios. Nao trata
dos efeitos proporcionados pelos parques urbanos, mas é o decreto mais especifico
em relacdo aos parques urbanos na cidade de Porto Alegre.

E importante o conhecimento da legislagdo municipal para compreensio de
como sao tratados os parques urbanos na cidade.

2.7 PROJETOS PRECEDENTES ENTRE PARQUES URBANOS E REDE
CICLOVIARIA EM PORTO ALEGRE/RS E SAO PAULO/SP

2.7.1 Caminho do Parques — Porto Alegre/RS

A cidade de Porto Alegre, em setembro de 2002, inaugurou o Caminhos dos
Parques. Ele composto de ciclofaixas que tinham uma extensao de aproximadamente
5km, que ligavam os parques Moinhos de Vento, Farroupilha, Harmonia e Marinha do
Brasil. O objetivo principal do Caminho dos Parques melhorar as condi¢cdes de
seguranca dos ciclistas de acordo com o descrito no Plano Diretor Cicloviario
Integrado (2008).

O Caminho dos Parques foi desativado em 2009 pela prefeitura, pela falta de
manutencdo e o desrespeito dos usuarios dos automéveis, assim como ndo havia
fiscalizacdo e s6 funcionava nos domingo e feriados (REVISTA BICICLETA, 2012;
PLANO DIRETOR CICLOVIARIO INTEGRADO, 2008). Com o fim do Caminho dos
Parques, muitos ciclistas opinaram que este devia ser reformulado de acordo com
normas, pois apesar dos problemas que foram apresentados para o fim do seu
encerramento, era uma forma de incentivo a novos ciclistas (DETRAN RS, 2009).

O caminho dos Parques foi considerado no momento do seu langamento

também como itinerario “verde”, por se tratar da integracdo entre parques,
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oportunizando assim a interacdo entre as pessoas (FOLHA DE S. PAULO, 2001). Isso
mostra que ja houve tentativa da integracao entre parques urbanos e rede cicloviaria
na cidade de Porto Alegre, mas este fracassou pela falta de planejamento adequado
e a falta de consideracdo da opinido publica de como deveria ser este trajeto de
integracao verde. Apesar disso, foi umas das primeiras formas de incentivo ao uso da
bicicleta, onde usuéarios que utilizaram esse Caminho dos Parques podem ter
experimentados os efeitos que este percurso gerou nos seus 0itos anos de existéncia.
Atualmente ha a existéncia de ciclovias que permitem esse percurso entre 0s parques

urbanos como ira ser demonstrando posteriormente.

2.7.2 Ciclofaixa Operacional entre Parques — Sao Paulo/SP

A primeira ciclofaixa operacional implantada foi em 2009 com 10km de
extensdo com ligacao entre dois parques da cidade; em 2011 foram implantados mais
35km de ciclofaixas operacionais, com total de trés parques urbanos inseridos no
trajeto e com a ligacdo por ciclovia. As ciclofaixas operacionais funcionam nos
domingo e feriados, contam com sinalizacdes e fiscalizacdo no periodo de
funcionamento (COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO, 2012).

As ciclofaixas em Sao Paulo (PEDALERIA, 2017), antes da implantacdo do
projeto foram feitos testes para afericdo do uso, além de contar com manutencéo da
sinalizagdo. Apesar do funcionamento somente em dia e horario especifico, ajudou na
divulgacéo e estimulo do uso de bicicleta, assim também como orienta¢do quanto aos
deveres dos ciclistas e aos veiculos se adaptarem ao trafego de bicicletas.

Neste capitulo foram discutidos os tdpicos importantes e necessarios para
sustentacao da base do estudo. Elencados autores mais relevantes para 0s assuntos
em concordancia com o tema e objetivo da pesquisa. Para assim, dar embasamento
para as estratégias que vao ser utilizadas na metodologia, o capitulo seguinte a ser

apresentado.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Através da realizacdo da pesquisa cientifica considera-se diferentes formas de
investigacdo para que se possa chegar aos resultados finais. Para Lakatos e Marconi
(2003), a pesquisa cientifica tem por finalidade ndo apenas a descricéo de fatos ou de
relatério de fatos levantados, mas também, o desenvolvimento de um carater
interpretativo, em relagéo aos dados obtidos.

Essa pesquisa de dissertacdo de mestrado em Planejamento Urbano e Regional,
utiliza-se Creswell (2010) na abordagem do como Projeto de Triangulacao
Concomitante (Figura 5), por se caracterizar em pesquisa de forma concomitante, os
seus dados quantitativos e qualitativos séo analisados, e se originam em resultados e
comparativos. A escolha pela coleta de dados concomitante resultou em um periodo
de tempo de coleta mais curto em relacdo a outras abordagens, assim viabilizando a
pesquisa nos trés parques urbanos.

Essa pesquisa desenvolve relacdes entre o pesquisador e os objetos de estudo,
considerando quantitativamente as opiniées dos usuarios para andlise e classificacao
para o entendimento das percepc¢des acerca dos objetos relacionados. Por isso, &
mais do que uma simples coleta e analise dos dois tipos de dados (quantitativo e
qualitativo); envolvendo e também, o uso das duas abordagens em conjunto
(CRESWELL; PLANO CLARK, 2007).

Figura 5 - Esquema do Projeto de Triangulacdo Concomitante.

QUANTITATIVO + QUALITATIVO

Coleta de Dados Coleta de Dados

Resultado dos Dados Comparados

Analise dos Dados Analise dos Dados

Fonte: Adaptado de Creswell (2010).

A pesquisa também envolveu aspectos que permitiram a exploracdo do tema,
com questionarios aplicados para os ciclistas que frequentam os parques urbanos

(objetos do estudo), na descricdo das caracteristicas da populacdo que tem relagéo
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com as areas estudadas, estabelecimento das relacdes entre as variaveis a serem
consideradas, levantamento das areas e pesquisa bibliografica com materiais ja
publicados.

Foram realizadas pesquisas nas principais plataformas de pesquisa como
Scopus, Google Académico, Biblioteca Digital Brasileira de Teses e Dissertacfes
(BDTD), Web of Science, Banco de Teses e Dissertacbes da CAPES, Scielo e no
Portal de Periddicos CAPES/MEC, nas bases de pesquisas ndo foram encontrados
nenhum estudo que relacionasse parques urbanos e ciclistas. Os termos para a busca
nas plataformas foram em dois idiomas, portugués e inglés, e os termos foram: rede
cicloviaria, bicicleta, parque urbano, sistemas de compartiihamento de bicicletas e
ciclovia, urban park, cycling network, cycle, bicycle e benefit, estes correlacionados
uns com 0s outros também na pesquisa.

Todos os dados utilizados na elaboracdo de mapas foram coletados até Marco
de 2019, como os dados de ciclovias, paraciclos e sistemas de compartilhamento de

bicicleta regulamentados na cidade de Porto Alegre/RS.

3.1 RECORTE ESPACIAL

A cidade de Porto Alegre/RS (Figura 6) possui uma populacédo estimada (em
2018) de 1.479.101 pessoas. Esta localizado nas coordenadas geograficas Latitude
Sul: -30°01’59” e Longitude Oeste: -51°13’'48” e possui area territorial de 496,684 Km?
(PREFEITURA DE PORTO ALEGRE, 2017).

O estudo abrangeu trés dos oito parques urbanos listados pela Prefeitura
Municipal de Porto Alegre/RS (PORTO ALEGRE, 2017), em funcéo da viabilizacdo da
pesquisa e da localizagdo dos parques urbanos. Os parques urbanos escolhidos
foram: o Parque Farroupilha (Redencédo), o Parque Marinha do Brasil e o Parque
Moinhos de Vento (Parcdo). A Figura 7 apresenta a localizagdo dos oito parques
urbanos da cidade de Porto Alegre na cor amarela e os parques urbanos considerados
para o estudo na cor verde em relacdo as ciclovias existentes na cidade.

Estes parques urbanos foram escolhidos por apresentarem ciclovia
circunvizinha e por apresentarem trilhas/estradas que sejam possiveis a circulagédo
por bicicletas, serem acessiveis em diversos dias e horarios, possuirem

caracteristicas diversas como dimenséo e localizacdo e formarem uma rede ligada
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entre os parques urbanos e as ciclovias, ou seja, interligados entre si, para que
permitam a posterior andlise. O Parque Chico Mendes, localizado no Bairro Mario
Quintana, apesar de apresentar ciclovia proxima, ndo foi considerado para o estudo
por questdes de seguranga, por se localizar em uma regido conhecida pelo histérico
de violéncia. O Parque urbano Gabriel Knijinik, localizado no Bairro Vila Nova, néo foi
considerado por ndo apresentar rede cicloviaria adjacente e nem trilhas/estradas e por
estar em uma area com declividade acentuada. O Parque Mascarenhas de Moraes
ndo apresenta ciclovia adjacente e se situa em um local de dificil acesso para a
pesquisadora. O Parque Germania, ndo apresenta ciclovia adjacente e o parque €&
cercado e tem declividade. O Parque Harmonia, apesar de apresentar ciclovia
adjacente, nédo foi considerado no estudo, pois é um parque urbano cercado e que
nao apresenta trilhas/estradas conforme dados obtidos pelo Google e por percepcao

da pesquisadora ao visitar o local notou-se que os ciclistas ndo o frequentam.

Figura 6 - Mapa de Localizagao de Porto Alegre/RS.
Localizacao de Porto Alegre/RS
SCR = EPSG: 4625 (WGS 84)
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Fonte: Bases Cartograficas do IBGE e da Prefeitura Municipal de Porto Alegre, elaborado
por DOMENEGHINI, J. (2019).
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Figura 7 — Mapa dos Parques Urbanos e Ciclovias de Porto Alegre/RS.
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Fonte: Bases Cartograficas do IBGE e da Prefeitura Municipal de Porto Alegre, elaborado

por DOMENEGHINI, J. (2019).
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O Parque Farroupilha, conhecido também como Redencéo, foi inaugurado em
1935, ocupando uma area de 37,51 hectares e esté localizado no Bairro Farroupilha.
O parque conta com lagos, espacos para criangas, monumentos, recantos, espelho
d’agua, o Auditério Aradjo Viana, parque de diversdo e aparelhos de ginastica
(PREFEITURA MUNICIPAL DE PORTO ALEGRE, 2017), mostrando a diversidade de
usos que pode ser encontrado no parque. Quanto a questdo da rede cicloviaria, o
parque conta com 11 paraciclos localizados em diversas partes do parque, nao
contém um caminho exclusivo para bicicleta, mas de acordo com dados do Google
Maps (2018) apresenta trilhas/estradas que demonstram a utilizacdo pela mesma
dentro do parque. No entorno circunvizinho ao parque, as ciclovias existentes que
fazem ligacéao direta estdo localizadas nas seguintes vias: Rua Loureiro da Silva e a
Rua General Jo&o Telles (Figura 8).

Figura 8 — Mapa do Parque Farroupilha e Rede Cicloviaria.

Parque Farroupilha e Rede Cicloviaria
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Fonte: Bases Cartograficas do IBGE e da Prefeitura Municipal de Porto Alegre, elaborado
por DOMENEGHINI, J. (2018).

O Parque Marinha do Brasil, foi implantado em 1978, ocupando uma area de
70,70 hectares, localizado no Bairro Praia de Belas, € o maior parque urbano da
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cidade. O parque é predominantemente esportivo, contando com quadras de diversos
esportes, pista de patinacéo, pista de skate, pistas de atletismo e ciclismo, aparelhos
para ginéstica, recantos infantis, espaco civico com espelho d’agua, eixo aquatico de
700m, outros recantos e area de estacionamento (PREFEITURA MUNICIPAL DE
PORTO ALEGRE, 2017). Em relacdo a rede cicloviaria, ha 3 paraciclos localizados
nos extremos do pargue, € o0 Unico pargue que contém um caminho exclusivo para
bicicleta, conhecido como velédromo e, de acordo com dados do Google Maps (2018)
apresenta trilhas/estradas que demonstram a utilizacao por bicicleta dentro do parque.
No entorno adjacente do parque as ciclovias existentes que fazem ligacéo direta estéo
localizadas nas proximas as seguintes vias: Avenida Ipiranga, Avenida Edvaldo

Pereira Paiva, Rua Nestor Ludwig e Av. Padre Cacique (Figura 9).

Figura 9 - Mapa do Parque Marinha do Brasil e Rede Cicloviaria.
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Fonte: Bases Cartograficas do IBGE e da Prefeitura Municipal de Porto Alegre, elaborado
por DOMENEGHINI, J. (2019).
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O Parque Moinhos de Vento, também chamado de Parcao, foi inaugurado em
1972, ocupando uma area de 11,50 hectares localizado no Bairro Moinhos de Vento,
uma das areas mais nobres da cidade. O parque conta com opg¢fes de lazer como
patinacdo, quadras de futebol, ténis, volei e aparelhos de ginastica, equipamentos
infantis, biblioteca infantii e um moinho (PREFEITURA MUNICIPAL DE PORTO
ALEGRE, 2017). Quanto a questdo da rede cicloviaria, o parque nao contém
paraciclos, ndo contém um caminho exclusivo para bicicleta, mas de acordo com
dados do Google Maps (2018) apresenta trilhas/estradas que demonstram a utilizagao
pela mesma dentro do parque, entre os parques selecionados para o estudo € o que
contém menos espaco para a pratica do ciclismo. No entorno ao parque, ha a

existéncia de ciclovia, esta que faz ligagdo com o parque na Rua Mostardeiro (Figura
10).

Figura 10 - Mapa do Parque Moinhos de Vento e Rede Cicloviaria.
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Fonte: Bases Cartograficas do IBGE e da Prefeitura Municipal de Porto Alegre, elaborado
por DOMENEGHINI, J. (2018).
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3.2 CARACTERIZACAO DOS PARQUES URBANOS E CICLOVIAS ADJACENTES

Para entendimento das areas do estudo, foram feitas descrices sobre cada
um dos trés parques urbanos e suas respectivas ciclovias adjacentes, posteriormente
os resultados alcancados com os questionarios.

Os parques urbanos de Porto Alegre escolhidos para o estudo estdo
localizados na regido mais central da cidade (Figura 11), estas que sao privilegiadas
guanto aos acessos.

Figura 11 - Mapa da localizacdo dos Parques Urbanos na Regido Central de Porto
Alegre/RS e vias principais de acesso aos Parques Urbanos.
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3.2.1 Parque Farroupilha

O Parque Farroupilha, mais conhecido como Redencéo, fica localizado no
bairro Farroupilha, o parque urbano mais antigo da cidade, o mais popular e o0 mais
central. O parque € plano, de grande extenséo e integra-se diretamente ao entorno,
possibilitando varias opcbes de caminhos a serem percorridos tanto por pedestres

como ciclistas (Figura 12).

Figura 12 - Fotos do Parque Farroupilha, que mostram alguns dos caminhos no
parque.
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Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).

Os paraciclos estédo distribuidos por todo o parque (Figura 13), conforme
constatacao ao entrevistar os ciclistas presencialmente no parque, muitos ndo sabem
da existéncia desses paraciclos, por estarem em locais menos visiveis ao publico e
estarem com péssima manutencdo, como podem ser vistos na Figura 14. Ha apenas
uma estacao do Bike Poa localizada no parque (Figura 15). Ao Leste, localizam-se os

pequenos estabelecimentos comerciais, a estacao conta com 23 bicicletas.

Figura 13 — Mapa da localizacdo dos Paraciclos e Bike Poa no Parque Farroupilha.
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Fonte: Bases Cartograficas do IBGE e da Prefeitura Municipal de Porto Alegre, elaborado
por DOMENEGHINI, J. (2019).
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Figura 14 - Paraciclos existentes no Parque Farroupilha, a numeracao esta de
acordo com a localizacéo da Figura 13.

-
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Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).

Figura 15 - Estacao do Bike Poa localizada no Parque Farroupilha.

by N

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).
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Existem duas ciclovias adjacentes ao parque (Figura 16), a ciclovia que comeca
na Av. Osvaldo Aranha faz ligacdo até o Parque Moinhos de Ventos (com extensao
aproximada de 1,80 km) e até a Av. Ipiranga (Figura 17). A outra ciclovia (Figura 18)
parte da Av. Loureiro Silva, esta que faz ligacdo até o Parque Marinha do Brasil
(embora ndo ha marcacédo em parte do trecho como ciclovia entre a Orla e o Parque
Marinha do Brasil, € possivel fazer esta ligacdo, o trecho de ligacdo tem extenséo
aproximada de 3,90 km), e pode-se optar por ir até a Av. Ipiranga através da ciclovia
localizada nas Avenidas José do Patrocinio e Erico Verissimo (com extensdo
aproximada de 3,30 km). Nota-se que o Pargue Farroupilha pela sua localizacdo mais
central se conecta diretamente aos outros dois parques urbanos (Parque Marinha do

Brasil e Parque Moinhos de Vento), tornando-se um forte atrator de ciclistas.

Figura 16 — Mapa da localizacdo das ciclovias entre os Parques Urbanos, com
indicacdo das duas ciclovias adjacentes ao Parque Farroupilha.

Localizacdo das ciclovias entre os Parques Urbanos, com indicagao das duas ciclovias
adjacentes ao Parque Farroupilha
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Fonte: Bases Cartograficas do IBGE e da Prefeitura Municipal de Porto Alegre, elaborado
por DOMENEGHINI, J. (2019).
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Figura 17 - Ciclovia que inicia na Av. Osvaldo Aranha.

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).

direcdo a Av. Lourelro da Silva.

V'

Figura 18 - Ciclovia que vai em

L

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).
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3.2.2 Parque Marinha do Brasil

O Parque Marinha do Brasil esta localizado no Bairro Praia de Belas, junto a
Orla do Guaiba, é o maior parque da cidade como descrito anteriormente, diferente
dos outros dois parques, € um parque linear; praticamente plano em toda a sua
extensao, a declividade acontece em alguns pontos, mas ndo chega a 2m a diferenca
de nivel (MIRANDA, 2014). O parque por ser mais retilineo propicia aos ciclistas
andarem de bicicleta sem muito esforco, o que causa incomodo € ndo ter uma
infraestrutura especifica, ndo ter pavimento o que muitas vezes acarreta em ciclistas
optarem pelas bordas com pavimentacdo para deslocamento, existe também uma
pista de skate, mas que ciclistas também utilizam para pratica de esporte radical
(Figura 19).

Figura 19 - Fotos de alguns dos espacos do Parque Marinha do Brasil.
P e e . | = 2 e

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).
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A Figura 20 representa as localizagcdes dos paraciclos, do Bike Poa e do

velédromo. O parque conta com 3 paraciclos, dois localizados na extremidade sul, e
um localizado perto do campo de futebol (este que se encontra em mal estado e pouca
visibilidade para ciclistas) (Figura 21). Apesar de dois paraciclos estarem visiveis e
localizados proximo a ciclovia, estes nao sdo utilizados por estarem fora do parque,
ndo sendo uma boa opcdo para as pessoas que praticam esportes nas quadras,
localizadas em outro extremo do parque. H4 uma estacao do Bike Poa proxima ao
parque, localizada na Praca Italia (Figura 22), esta que fica em boa posi¢do para quem
guer acessar o parque com bicicleta, nas visitas ao parque pode-se notar que varias

pessoas utilizam o pargue como passagem até esta estacdo, para a ligacdo com a

Orla do Guaiba; esta possui espaco para 19 bicicletas.

Figura 20 — Mapa da localizacdo dos paraciclos, do Bike Poa e do Vel6édromo no

Parque Marinha do Brasil.
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Figura 21 - Paraciclos existentes no Parque Marinha do Brasil, a numeracéo esta de
acordo com a localizagao da Figura 20

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).

Figura 22 - Estacdo do Bike Poa localizada na Praca Itélia, proximo ao Parque
__Marinha do Brasil.

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).
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No parque ha um velédromo, que seria proprio para ciclistas em treinamento,
mas este se encontra segregado ao parque, 0 que o torna inseguro por estar isolado
ao restante do parque, além de ndo possuir o formato correto para um velédromo,
este que deveria ter formato oval. Com a nao utilizacdo, pelos motivos citados,

ocasionou no abandono da area (Figura 23), pois ndo é adequado para a pratica do

ciclismo.

_Figura 23 - Velédromo localizado no Parque Marinha do Brasil.

ey B
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Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).
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Séao trés ciclovias adjacentes ao parque (Figura 24), uma com ponto inicial na
Avenida Ipiranga, outra no extremo sul do parque proximo a Rua Nestor Ludwig e a
ciclovia que inicia na Av. Padre Cacique, estas podem ser vistas na Figura 25, 26 e
27. A ciclovia adjacente e Rua Nestor Ludwig faz ligacdo do parque até a ciclovia da
Orla do Guaiba, com acesso ao outro extremo do parque, pela ciclovia da Orla do
Guaiba, que liga-se na ciclovia da Av. Ipiranga ou continuar até a ciclovia da Av.
Loureiro Silva que faz ligagdo com o Parque Farroupilha. Outra opg&o seria comecar
pela ciclovia da Av. Ipiranga e continuar até a Av. Erico Verissimo, como citado
anteriormente, com destino também ao parque Farroupilha e a ciclovia que inicia na
Av. Padre Cacique vai em direcdo a R. José de Alencar. Ha possibilidade ainda de
partir da ciclovia da Av. Ipiranga e ir direto ao Parque Moinhos de Vento (extensao
total aproximada de 4,70 km). Este parque como o anterior possibilita a ligagéo “direta”

entre eles.

Figura 24 — Mapa da localizagéo das ciclovias entre os Parques Urbanos, com
indicacao das trés ciclovias adjacentes ao Parque Marinha do Brasil.

Localizagdo das ciclovias entre os Parques Urbanos, com indicagdo das trés ciclovias
adjacentes ao Parque Marinha do Brasil
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Fonte: Bases Cartograficas do IBGE e da Prefeitura Municipal de Porto Alegre, elaborado
por DOMENEGHINI, J. (2019).
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Figura 25 - Ciclovia junto a Avenida Ipiranga.

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).
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Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).
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Figura 27 - Ciclovia que inicia na Av. Padre Cacique em direcdo a R. José de
Alencar.

i
/.
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Fonte: DOMENEGHINI, J. (2019).

Este parque urbano possui um grande potencial a ser explorado para ciclistas,
devido a sua extensao, linearidade, espaco, mas a falta de infraestrutura adequada e
seguranca, faz com que ele ndo seja aproveitado; com a remodelacdo da Orla do
Guaiba no ano de 2018 (esta que possui infraestrutura adequada e especifica para
ciclistas) apresente um maior niumero de ciclistas na Orla do que no pargue, isso foi

constatado realizando iniUmeras visitas ao parque do estudo.
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3.2.3 Parque Moinhos de Vento

Fica localizado no centro do Bairro Moinhos de Vento, sendo conhecido
popularmente como Parcéo, na Figura 28 podem ser vistos alguns espacos do parque.
As principais diferencas deste parque com 0s outros séo: o tamanho (o menor dos
trés parques urbanos do estudo), divide-se em duas partes que se ligam por uma
passarela (esta que passa pela Av. Goeth), apresenta desniveis e ndo possui uma
conformacao que possibilite um caminho mais retilineo a ser percorrido pelos ciclistas
como os outros dois parques, ha possibilidades de caminhos a serem feitos, mas com
maiores variacdes de direcbes para se ter um aproveitamento do parque (pelo
tamanho de sua area, menor que 0s outros dois parques urbanos do estudo), neste

foi observado um maior nimero de ciclistas parados.

igura 28 - Fotos de alguns dos espacos do Parque Marinha do Brasil.
i i :‘; 5 A ’.")‘:”_v g

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).
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O parque nao possui paraciclo. Mas possui uma estacéo do Bike Poa localizado
ao Norte do parque, na Rua 24 de outubro (Figura 29). A estacao atrai mais ciclistas
para o parque por estar inserida na entrada norte do parque (Figura 30), em que o
percurso pode ser feito facilmente pelo interior do parque, passando do extremo norte
para o sul, sem correr o risco de pedalar pela Av. Goethe, esta que possui um alto
fluxo de automoveis; esta estacéo possui 23 vagas para bicicletas. Proximo ao parque
(até 150 m) existe a opcao de outro sistema de compartilhamento de bicicletas o Loop

Bike Sharing, este que conta com dois pontos. Este € o parque oferece melhores
opc¢des quanto a sistemas de compartilhamento de bicicleta.

Figura 29 — Mapa da localizagéo do Bike Poa e Ciclovia no
Parque Moinhos de Vento.

Localizagao do Bike Poa e Ciclovia no Parque Moinhos de Vento
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Fonte: Bases Cartograficas do IBGE e da Prefeitura Municipal de Porto Alegre, elaborado
por DOMENEGHINI, J. (2019).
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Figura 30 - Estacéo do Bike Poa localizada no Parque Moinhos de Vento.

z ;..«-.'7‘_ 3 b’v

—

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).

Quanto as ciclovias, possui uma ciclovia adjacente, localizada em ponto inicial
na Rua Mostardeiro, mas que segue em direcdo a Av. Goethe (Figura 31), que foi
citada anteriormente que pode fazer ligacdo até o Parque Farroupilha, na dire¢do a
Av. Ipiranga, ligando com o Parque Marinha do Brasil, como ja exemplificando ao

caracterizar 0os outros dois parques.

T i e e

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).
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O Parque Moinhos de Vento que devido principalmente a conformacédo e

extensdo, é o menos elegivel para se andar de bicicleta, pois ele possui uma grande

movimentagcdo de pessoas de todas as idades, o que torna o transito de bicicletas

mais perigoso para todos os frequentadores do parque, requerendo mais atencao,

pelo espaco limitado.

3.2.4 Quadro Sintese — Concluséo dos Parques Urbanos do Estudo

O Quadro 1, sintetiza as principais informacfes sobre as caracteristicas

levantadas, sem contar com as respostas do publico entrevistado.

Quadro 1 - Sintese das principais informacdes referentes aos parques urbanos do

estudo.
(continua)
PARQUES URBANOS
ltens Parque Farroupilha Parque Mar_mha do Parque Moinhos de
Brasil Vento
Ano de Fundacéo 1935 1978 1972

Tamanho 37,51 hectares 70,70 hectares 11,5 hectares

Popularmente

conhecido Redencéo Parque Marinha Parcéo
Bairro Moinhos de

Localizacéo Bairro Farroupilha Bairro Praia de Belas Vento

Quantidade de Ciclovias

Adjacentes 2 3 1

Quantidade de

Paraciclos 11 3 0

Sistemas de

Compartilhamento de . .

Bicic[I)etas dentro do (1) Bike Poa 0 (1) Bike Poa

parque

Sistemas de

Compartilhamento de 0 (1) Bike Poa (2) Loop Bike

Bicicletas pr6ximo ao
parque (150 m)

Sharing

Possibilidades de
deslocamentos no
parque

Inimeras, pelo formato
e extensdo do parque
podem ser feitos
diversos trajetos, e ha
vérias possibilidades de
entrada.

Possui diversas
possiblidades de
entrada, mas circulacao
dentro do parque
limitada a uma reta, por
ser um parque linear,
n&o ha tantos caminhos
a serem explorados.

Mais limitado pela
topografia e pela
extensdo, sendo que
o0s trajetos sédo
menores € menos
diversos.
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Pavimentacé&o

Possui trechos
pavimentados em
algumas partes do
parque e que variam as
condi¢bes de péssimo a
6timo quanto a
manutencao.

N&o possui
pavimentacdo no
interior, somente as
calcadas nas faces:
Norte, Sul e Leste

Possui pavimentacao
na passarela de
ligacéo, e nas
calcadas
circundantes ao
parque

Vias circundantes

(5) Rua Eng. Luiz
Englert; Av. Setembrina;
Av. Jodo Pessoa; Av.
Osvaldo Aranha; Av.
José Bonifacio

(5) Av. Ipiranga; Av.
Borges de Medeiros;

Av. Padre Cacique; Av.

Edvaldo Pereira Paiva;
Rua Nestor Ludwig

(8) Rua 24 de
Outubro; Rua
Comendador
Caminha; Av.
Goethe; Rua

Mostardeiro; Rua Dr.
Timéteo; Rua Dr.
Poty Medeiros; Tv.
Augunstura; Rua
Quintino Bocailva

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2019).

Os parques apresentam caracteristicas em comum, todos possuem ciclovias
adjacentes, localizando-se em regifes de facil acesso, circundados de vias com
grande importancia no sistema da cidade. O parque Farroupilha por ser o mais central
entre os e fazer ligacdo com a UFRGS através da rua Eng. Luiz Englert pode ser
considerado o mais bem localizado entre os trés; possuem sistemas de
compartilhamento de bicicleta dentro ou proximo ao parque, o Parque Moinhos de
Vento conta com mais sistemas de compartilhamento disponiveis dentro e préximo a
ele.

O Parque Marinha do Brasil apresenta maior dimensao e o Parque Moinhos de
Vento menor dimensdo, quanto ha possibilidades de deslocamentos. O Parque
Farroupilha apresenta maior nimero de caminhos possiveis a serem explorados por
ciclistas, sendo o mais diversificado quanto a “caminhos”. O Parque Marinha apesar
da extensdo apresenta menos variacdes por se tratar de parque linear. Assim, o
Parque Moinhos de Vento pela extensdo ndo oferece muitos caminhos a serem
explorados pelos ciclistas.

Os trés parques urbanos nado oferecem infraestrutura adequada para
bicicletas, estes ndo foram planejados com a consideracdo do publico de ciclistas.
Foram feitas adaptacdes posteriores a constru¢ao dos parques, como a inser¢éo de
paraciclos e ciclovias adjacentes, mas nenhuma infraestrutura de ciclovia no interior

dos parques.
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3.3 PROCEDIMENTOS PARA A OBTENCAO DOS DADOS DA REDE
CICLOVIARIA E DOS PARQUES URBANOS

Os dados para a elaboracdo dos mapas apresentados anteriormente foram

obtidos de diferentes formas e fontes. O software QGIS, em sua versao 3.0, foi

utilizado para a compilacido e tratamento dos dados provenientes das diferentes

formas e fontes; pois em um Sistema de Informacdo Geografica (SIG) os dados que

sao coletados, armazenados, manipulados e analisados podem ser provenientes de
diferentes formas e fontes (DANTAS, TACO, YAMASHITA, 1996). Os dados de todos

os mapas foram extraidos referentes ao Sistema de Referéncia de Coordenadas:

WGS 84.

Os dados levantados foram obtidos:

Google Maps: visualizados dados referentes as ciclovias implantadas
na cidade, as trilhas/estradas no interior dos parques (com a ativacao
da camada bicicleta) e os nomes das ruas do entorno dos parques
urbanos e das vias localizadas as ciclovias, e a localizagdo dos
parques. E a utilizacdo do Google Street View para conferir as ciclovias
realmente existentes;

Mapa da EPTC: dados para a visualizacéo das ciclovias implantadas
na cidade;

Strava: realizado levantamento em campo através do aplicativo Strava,
para comprovagdo e armazenamento para posterior visualizagdo de
ciclovias que compreendem as vias: Avenida Ipiranga, Av. Edvaldo
Pereira Paiva, Av. Diario de Noticias, Avenida Padre Cacique e Rua
Loureiro da Silva;

Site da Prefeitura Municipal de Porto Alegre: dados dos parques
urbanos e limite de Porto Alegre;

Observa POA: dados da divisédo de bairros, quadras e lotes;

Open Street Maps: dados relativos e rede viaria, quadras, lotes e
edificacoes;

IBGE: dados do limite territorial de Porto Alegre;

Bike de boa: dados relativos a todos os bicicletarios da cidade de Porto
Alegre;
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e My Maps: para o desenho dos parques urbanos, das ciclovias e
trilhas/estradas, conforme os dados obtidos pelo Strava, Mapa da
EPTC, Google Maps, Site da Prefeitura Municipal de Porto Alegre.

O Quadro 2, representa as fontes, formatos e os dados utilizados no estudo da
dissertacgéo.

Quadro 2 - Resumo das Fontes, Formatos e Utilizacdo dos Dados

Fonte Formato Utilizacao
Visualizacéo de ciclovias implantadas, trilhas no
Google Maps ipg interior dos parques, nomes das ruas
Tracados das ciclovias existentes, dos parques
My Maps kmz urbanos e trilhas no interior dos parques
Bike de boa csv Dados relativos aos bicicletarios
Mapa da EPTC ipg Visualizacdo das ciclovias implantadas
Levantamento de campo, visualizacdo e
Strava ipg confirmacao de ciclovias implantadas
Dados dos limites territoriais do Brasil, Rio
IBGE shp Grande do Sul e Porto Alegre
Site da Prefeitura de Dados do limite e parques urbanos de Porto
Porto Alegre shp Alegre

Dados da divisao dos bairros e limite de Porto
Observa Poa shp Alegre

Dados relativos a rede viaria, quadras, lotes e
Open Street Maps API Overpass | edificacdes
Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).

Esses dados apos coleta, foram importados para o software QGIS. Assim, os
dados foram refinados e a representacao dos elementos geograficos realizados em
formato vetorial. Neste modelo de dados vetoriais o espaco é ocupado por uma série
de entidades (os pontos, as linhas e os poligonos), que sdo descritas pelas suas
propriedades e cartografadas, segundo o sistema de coordenadas geométricas
(CAVALCANTE; SILVA, 2015). Os paraciclos foram marcados como pontos, as
ciclovias e trilhas como linhas, os parques como poligonos, os limites territoriais como
poligonos e as vias, quadras, lotes e edificagcdes foram transformadas em um Unico
layer de poligonos.

As camadas no QGIS foram separadas primeiramente em paraciclos, parques,
ciclovias, trilhas dos parques, limite de Porto Alegre, apds essa separacéo foram feitas

intersecdes entre essas camadas para a superposicao de dados, que permite o
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agrupamento de diferentes tipos de objetos em diversas camadas. Possibilitando a
visualizacdo de todos os objetos, que proporcionam uma analise mais precisa das
informacdes em questdo e, por fim o posicionamento dos rétulos com nomes dos
parques urbanos e suas ruas adjacentes e das vias aonde estdo localizadas as
ciclovias.

O produto final gerado foram os mapas apresentados, com a superposi¢ao de
informacdes, que permitem a analise dos dados inseridos com informagfes
georreferenciadas e que contribui para a determinacéo do recorte espacial e sua
apresentacdao. Sendo que de acordo com Silva (2006), os mapas disponibilizam as
informacdes por area, regido, e podem ser classificados conforme a necessidade do

usuario.

3.4 SELECAO DE INDICADORES CICLISTAS/PARQUES URBANOS

O procedimentos para a selecdo dos indicadores teve como base o fato da
autora ser uma ciclista habitual, assim ao percorrer os parques obteve uma percepcéao
inicial dos fatores que relacionam os ciclistas aos parques urbanos. Por exemplo um
dos fatores de decisédo para frequentar um pargque foi a existéncia de uma ciclovia
préoxima.

A partir desta percepcao e da leitura de trabalhos cientificos como aqueles ja
citados foi compilada uma lista objetiva de indicadores que foram considerados como
importante no desenvolvimento da pesquisa.

Os fatores selecionados foram os seguintes:

* Frequéncia de ida ao parque;

» Existéncia de sistemas de compartilhamento de bicicletas;
» Infraestrutura do parque urbano e da rede cicloviaria;

» Distancia percorrida pelos ciclistas para chegar no parque;
» Facilidade de acesso para bicicletas;

» Condic0es climaticas (chuva, vento, temperatura);

» Atrativos de bem estar;

+ Atividades e eventos relacionados ou n&o ao ciclismo;

+ Estado de manutencéo da infraestrutura,

* Receptividade da utilizacao da bicicleta em parque urbano;
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* Localizacdo do parque urbano;
» Possibilidade de prética de exercicio;
+ Integragao da bicicleta com outro meio de transporte.
Esses indicadores foram considerados nos levantamentos feitos por
guestionarios como de outras fontes de dados, como dados bibliogréaficos, plataformas

online e outras fontes que apresentaram dados pertinentes relativos ao tema.

3.5 QUESTIONARIO

O estudo compreendera a aplicacdo de questionarios. Os questionarios foram
aplicados os ciclistas, frequentadores dos parques urbanos do estudo. Os dados dos
questionarios foram elaborados tanto com questdes fechadas (quantitativas) quanto
guestdes abertas (qualitativas), para que possibilite uma maior variedade de dados e
possibilite a geracdo de resultados satisfatorios e cumpram o objetivo principal do
trabalho.

Os questionarios foram elaborados de acordo com instru¢cdes de Creswell
(2010), como estruturacao geral, cabecalho com identificacdo, perguntas simples e
diretas. Conforme determinacdo de quais relagcdes querem ser descobertas foram
elaboradas as perguntas, levando em conta todo o referencial te6rico levantado e a
percepcao da pesquisadora de acordo com os objetivos a serem cumpridos. O total
de amostra estipulado foi de 271 pessoas, considerando a populagéo total de Porto
Alegre em 2018, pois nao foram encontrados dados apenas dos ciclistas na cidade, o
calculo pode ser visto no Apéndice 1. O Quadro 3, representa o questionario

elaborado:

Quadro 3 - Questionario para levantamento das relacbes entre parques urbanos e

ciclistas que os frequentam na cidade de Porto Alegre/RS.
(continua)

Questionario para Levantamento da Relagao entre Parques Urbanos e Ciclistas que os
Frequentam em Porto Alegre

ID: DATA: HORA: LOCAL:

1) Género

( )JFeminino ( )Masculino ( )Outro

2) Faixa Etaria
( )Menos de 17 anos ( )Entre 31 e 45 anos ( JAcima de 60 anos
( )Entre 18 e 30 anos ( )Entre 46 e 60 anos
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3) Estado Civil
( )Solteiro(a)
( )Casado(a)

)Vitvo(a)

)Outro

( )Separado(a) (
(

( )Divorciado(a)

4) Grau de Escolaridade
( )Sem escolaridade

( )Ensino Fundamental

( )Ensino Médio

( )Graduagao

( )Pés-Graduagdo

5) Renda
( ) Menos de 1 saldrio minimo

( )1 a3 salarios minimos

()4 a6 salarios ( ) Acima de 10 salarios

minimos minimos
()7 a10salarios
minimos ( )Semrenda

6) Qual o Bairro aonde mora? Rua?

7) Com que frequéncia anda de bicicleta no parque?
( )1vezporsemana

( )2 a3vezes por semana

( )4 a6 vezes por

semana ( ) Finais de semana
( ) 6a7vezes por
semana () Outros. Qual(is)?

8) Que turno(s) costuma andar de bicicleta no parque?

( )Manh3

( )Tarde ( )Noite

9) Quais parques urbanos vocé frequenta em Porto Alegre utilizando

bicicleta?
( ) Parque Farroupilha (Redengéo)
( ) Parque Marinha do Brasil

() Parque Moinhos de Vento (Parcdo)
() Outros. Qual(is)?

10) Como vocé avalia a infraestrutura geral deste parque para andar de bicicleta (pavimento,

bicicletario/paraciclo...)?

( ) Péssima ( ) Regular ( ) Otima
() Ruim ( )Boa

11) Como vocé avalia a seguranga deste parque?

( ) Péssima ( ) Regular ( ) Otima
() Ruim ( )Boa

12) Com que meio(s) de transporte (motorizado ou ndo-motorizado) chegou até o parque?

( )Ape

( ) Bicicleta propria

() Automovel
compartilhado

( ) Outros. Qual(is)?

( ) Bicicleta alugada

() Automdével préprio

13) Por que vocé frequenta este parque com bicicleta? Marque uma ou mais

alternativas.

() Distancia ou proximidade

( ) Acessibilidade para bicicleta
() Interagdo social

( ) Trajeto mais rapido

( ) Diversidade de uso
(esporte, recreacéo,
show...)

() Outros. Qual(is)?

( ) Seguranga
( ) Evento Ciclistico
() Turismo

( ) Infraestrutura (bicicletario, ciclovia préxima...)

14) O que vocé acha que os parques proporcionam para a cidade e para a

populagao?

15) Vocé possui bicicleta prépria?
()Sim
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16) Ha quanto tempo vocé utiliza a bicicleta para o uso nos parques?

() Uma semana ou menos ( )Entre 1 a6 meses ( )Entrele3anos

( )Entre 6 mesesal

() Menos de 1 més ano () Mais de 3 anos

17) Quais os motivos de vocé utilizar a bicicleta no parque?

( ) Saude/Exercicio ( ) Passeio/Lazer ( ) Turismo
( ) Transporte/Passagem ( ) Bem estar () Outros. Qual(is)?
18) Quais os motivos de vocé nao utilizar a bicicleta em um parque?

() Topografia ( ) Falta de manutengdo
( ) Falta de seguranga acidentada da ciclovia adjacente

( ) CondigGes climéticas .

2

( ) Falta de bicicletario ruins (1) Outros. Qual(is)?

( ) Desconforto ao
( ) Falta de infraestrutura cicloviaria andar

19) As condigdes climaticas influenciam na sua decisdo de andar de bicicleta
no parque?

() Sim-Quais? ( ) Nao

[ TFrio [ JChuva { } \C/aelr:)tro [ ]Outros. Qual(is)?

20) A existéncia de ciclovia préxima influencia sua ida até algum parque?

()Sim ( ) Nao

21) Voceé utiliza as ciclovias proximas para chegar até o parque?

()Sim ( ) Nao

22) Como vocé avalia as

ciclovias proximas ao parque?

( ) Péssimas ( ) Regulares ( ) Otimas
() Ruins () Boas

23) Onde vocé prende a sua bicicleta no parque? Marque uma ou mais
alternativas.

() Bicicletario/paraciclo ( ) N&o prende () Outros. Qual(is)?

( ) Arvores

24) Vocé ja utilizou algum dos sistemas de compartilhamento de bicicleta para se deslocar até algum
parque?

() Sim —Qual(is) sistema e em qual(is) parque? ( ) Nao
[ ]Bike

[ ]BikePoa Loop
Sharing

Parque(s):

243) Se sim para a pergunta anterior (n224). Qual(is) o motivo que o levaram a utilizar o sistema de
compartilhamento de bicicletas em parque(s)?

( ) Facilidade de uso ( ) Economia ( ) Outros. Qual(is)?

() Estar disponivel no parque ou préximo a ele () Nao possuir bicicleta

25) Qual a sua opinido sobre os sistemas de compartilhamento de bicicletas disponiveis na cidade?

26) Em qual(is) local(is) vocé se sente mais seguro para andar de bicicleta?
( ) Ciclovia ( )Rua ( ) Outros. Qual(is)?
() Parque ( ) Calgada
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27) Em qual(is) local(is) vocé se sente menos seguro para andar de

bicicleta?
( ) Ciclovia ( )Rua () Outros. Qual(is)?
() Parque ( ) Calcada

28) Com quem vocé geralmente frequenta o parque?
( ) Em grupo (3 ou mais
( ) Sozinho(a) ( ) Em dupla pessoas)

29) Vocé faz parte de algum grupo, associagdo para ciclistas?

() Sim —Quall(is)? ( ) Nao

30) Qual parque de Porto Alegre vocé considera ter a melhor infraestrutura para andar de bicicleta?
Por qué?

31) O que vocé acha que a bicicleta e a rede cicloviaria proporcionam para a cidade e para a
populagao?

32) Outros comentarios relacionados ao tema.

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).

O questionario foi elaborado no programa Excel, para que depois aja a
facilidade na tabulacdo dos dados e geracdo das tabelas e graficos dos resultados,
para posterior analise e comparacdo desses resultados. Os questionarios foram
realizados pessoalmente nos trés parques urbanos, estes que estdo geolocalizados,
com a localizacéo do ciclista respondente. A adaptacao das questdes, para aplicacéo
do questionario de forma online, com predeterminacdo de que a pessoa seja ciclista
frequentadora de um dos trés parques urbanos na cidade de Porto Alegre, este
elaborado através do Google Formularios e compreendeu trés secdes, explicadas em
momento posterior.

Como a pesquisa ndo envolveu a area de saude e ndo ha como identificar os
respondentes nao foi preciso a aprovacdo do Comité de Etica, pois de acordo com a
Resolucdo N° 510, de 07 de Abril de 2016, a pesquisa de enquadra em:

Paragrafo Unico. N&o serdo registradas nem avaliadas pelo sistema
CEP/CONEP:

| — pesquisa de opinido publica com participantes nao identificados;

3.5.1 Forma de aplicacédo dos questionarios impressos

Para a aplicacdo dos questionarios impressos, foram previstos trés dias de
coleta para cada parque urbano considerado para o estudo. Estes dias foram sexta-

feira, sdbado e domingo, por motivos de conseguir ajuda de mais pessoas para a
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aplicacao dos questionarios e no fim de semana haver a maior presenca de ciclistas
em parques urbanos, como foram feitas visitas anteriores nos parques em diferentes
dias, notou-se maior concentracdo em finais de semana. Os questionarios foram
aplicados durante o més de outubro de 2018, em trés semanas consecutivas, com
demarcacdo em mapa impresso da localizagcdo dos ciclistas que responderam
(Apéndice 2), para posterior geolocalizacdo no programa QGIS.

Os critérios estipulados para a aplicagdo dos questionérios foi a observacgéo de
quais estavam com bicicletas dentro do perimetro do parque. Foram
realizadastentativas iniciais de abordagem de todos os ciclistas, incluindo os que
estavam andando de bicicleta, mas estes ndo paravam para responder ao
questionario; entdo foi considerado outro critério, foram somente abrodados os
ciclistas em repouso. O Apéndice 3 representa os trés questionarios preenchidos, um
correspondente a cada parque.

Quanto a aplicacdo presencial, o Quadro 4, demonstra a quantidade de
questionarios aplicados, os turnos, as datas e a temperatura média no dia da

aplicacéo.

Quadro 4 - Resumo da coleta de dados presenciais quanto as datas, temperatura
meédia no dia, turnos e a quantidade de questionarios aplicados.

Parque Farroupilha
Data 19/10/2018 20/10/2018 21/10/2018
Temperatura Média 21,5°C 19°C 19°C
Turnos Manha e Tarde | Manha e Tarde | Manha e Tarde
Questionarios Aplicados 17 23 10
Parque Marinha do Brasil
Data 26/10/2018 27/10/2018 28/10/2018
Temperatura Média 22°C 20°C 18,5°C
Turnos Manha e Tarde | Manha e Tarde | Manha e Tarde
Questionarios Aplicados 0 5 7
| parqueMoinhosdeveto |
Data 12/10/2018 13/10/2018 14/10/2018
Temperatura Média 22°C 19°C 18°C
Turnos Manha e Tarde | Manha e Tarde | Manha e Tarde
Questionarios Aplicados 21 12 19

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2019).
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Foram realizados em trés semanas consecutivas, ocorridas no més de
Outubro de 2018. Os turnos foram manha e a tarde nos trés locais e nas nove
datas de coletas, por serem 0s turnos mais seguros para a realizacao destas. A
temperatura meédia variou entre 18°C e 22°C, ndo havendo uma diferenca
significativa entre elas, e podendo ser considerada uma temperatura amena, nem

calor e nem frio nos dias da coleta dos dados.

3.5.2 Forma de aplicac&o dos questionarios online

Os questionarios online (survey) foram estruturados com as mesmas perguntas
do questionario impresso, apenas com modificacfes na estrutura das perguntas para
adequé-las ao respondente que ndo estaria no local no momento em que estaria
respondendo.

Para inicio do questionario foi inserido uma breve apresentacdo da pesquisa,
autora e finalidade, com um pequeno termo de consentimento ao fim, aonde a pessoa
poderia optar por concordar ou ndo concordar com a divulgacdo das suas respostas.
No segundo momento foi inserido uma breve explicacdo do funcionamento do
guestionario e apresentada as trés areas de estudo, em que cada um apenas
escolheria uma das trés para posteriormente responderem as perguntas referentes ao
parque escolhido e a terceira com as questbes (com obrigatoriedade em todas as
questbes exceto referentes aos sistemas de compartihamento de bicicleta e
comentarios gerais).

O questionario foi testado para adequac¢éo das perguntas e entendimento dos
usuarios, sendo somente liberado para o publico apds esses testes. O modelo do

questionério esta inserido no Apéndice 4.

3.5.3 Metodologia de Analise de Dados

Os dados foram analisados de diferentes formas. Primeiro com a separacao
por tipos de bases: questionarios realizados de forma presencial e questionarios
realizados de forma online. O processamento dos dados diferenciou-se quanto a
guestdes quantitativas e qualitativas e o processamento foram feitos em diferentes

softwares e as questbes sao apresentadas em diferentes formatos. No Quadro 5,
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encontram-se o resumo dos procedimentos utilizados para a obtencéo dos resultados

gue posteriormente foram analisados no Capitulo de Resultados e Discussoes.

Quadro 5 - Resumo dos procedimentos utilizados para a obtencdo dos resultados.

Coleta de Dados Processamento Apresentagé}o das
dos Dados Informacdes
Instrumento Forma de Coleta
| | SPSS, Excel, QGIS | Graficos, Quadros, Mapas,
Questionarios MPresso e,(}oog € e MaxQDA Diagramas e Matrizes
Formularios

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2019).

Nas andlises comparativas entre os trés parques urbanos, conforme tipo de
coleta de dados, utilizou-se principalmente de gréaficos (permite facil visualizacdo dos
resultados obtidos), diagramas, mapas e quadros (Quadro 6). Na comparacgéo entre o
mesmo parque foi utilizado somente quadros, pois como os dados j4 foram

anteriormente apresentados em outros formatos, optou-se por quadros que unem e

resumem os dados.

Quadro 6 - Resumo dos tépicos, questbes e o formato de apresentacdo dos

Parque Urbano

resultados.
(continua)
Apresentacdo dos
Topicos Questbes Resultados
Género Grafico de Barras
O Perfildo | Faixa Etaria Gréfico de Colunas
Ciclista que . A6
Frequenta Estado Civil Gréfico de Colunas

Grau de Escolaridade

Grafico de Colunas

Renda Mensal

Gréfico de Colunas

Os Bairros de
Origem dos
Ciclistas que
frequentam o

Parqgue Urbano

Bairros e Frequéncias

Gréfico de Linhas

Origem (Bairro) e Destino (Pargue Urbano)

Mapa

As Preferéncias
e Aspectos
relacionados a
Bicicleta dos
Ciclistas que
frequentam o
Parque Urbano

Possui Bicicleta Propria

Grafico de Barras

Meios de Transporte Utilizados para chegar até
0s Parques Urbanos

Grafico de Barras e Quadro

Frequéncia que andam de Bicicleta nos Parques
Urbanos

Gréfico de Colunas

Turnos em que os ciclistas costumam andar de
bicicleta no parque

Diagrama de Venn e Gréfico
de Colunas

Tempo de utilizac&do da Bicicleta em Parques
Urbanos

Gréfico de Colunas
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Condicdes Climaticas influenciam ao andar de
Bicicleta nos Parques Urbanos

Gréafico de Colunas

Condicdes Climaticas que influenciam

Grafico de Colunas

Parques Urbanos frequentados com Bicicleta
além do Parque em guestdo

Grafico de Colunas

Locais que os Ciclistas se sentem Mais Seguros
ao andar de Bicicleta

Grafico de Colunas

Locais que os Ciclistas se sentem Menos
Seguros ao andar de Bicicleta

Grafico de Colunas

Com quem geralmente frequentam os Parques
Urbanos

Gréfico de Barras

Participacdo em Grupo e/ou Associacdo para
Ciclistas

Gréfico de Colunas

Grupos e/ou Associacdes citadas pelos ciclistas

Quadro

Os Ciclistas e

suas Relag¢des

com o Parque
Urbano

Avaliacdo da Infraestrutura geral dos Trés
Parques Urbanos para andar de bicicleta

Gréfico de Colunas

Avaliacdo da Seguranca dos Trés Parques
Urbanos

Gréfico de Colunas

Motivos de frequentar os Parques Urbanos

Grafico de Barras

Motivos de utilizar a Bicicleta no Parque Urbano

Gréfico de Colunas

Motivos de nao utilizar a Bicicleta no Parque
Urbano

Gréfico de Colunas

Onde Prende a Bicicleta no Parque

Gréfico de Colunas

Os melhores parques urbanos que os ciclistas
consideram ter a melhor infraestrutura para andar
de bicicleta e os motivos por serem os melhores

Mapa de Cdédigos

O que os parques urbanos proporcionam para a
cidade e para a populacéo

Mapa de Caédigos

Os Ciclistas e
suas Relac¢des
com as
Ciclovias
préximas ao
Parque Urbano

A existéncia de Ciclovia proxima influencia a ida
do Ciclista até os Parques Urbanos

Grafico de Barras

Os ciclistas utilizam as Ciclovias proximas para
chegar até os Parques Urbanos do Estudo

Grafico de Barras

Avaliacéo das Ciclovias préximas aos Parques
Urbanos do Estudo

Grafico de Colunas

O que a bicicleta e a rede cicloviaria
proporcionam para a cidade e para a populagéo

Gréfico de Barras e Matriz

de Segmento
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Utilizacdo dos Sistemas de Compartilhamento de
Bicicleta para deslocamento até algum Parque
Urbano

Gréfico de Barras

Os Sistemas de Compartilhamento de Bicicleta
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Grafico de Colunas
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Gerais dos
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Comentarios Gerais

Grafico de Barras

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2019).
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Os dados néo foram processados em conjunto, primeiro porque se quer saber
se ha diferenca de respostas conforme o tipo de coleta (presencial e online) e segundo
porque cada parque possui perguntas referentes ao proprio parque. As respostas mais
frequentes considerando todos os parques e tipos de coleta de dados na andlise
comparativa entre os trés parques do estudo de acordo com o tipo de coleta, seguiu-
se de uma analise comparativa entre 0 mesmo parque, dados presenciais, dados
online para interpretagcdo de semelhangas e diferencas encontradas, e por fim, o
resumo das respostas considerando o conjunto de dados, conforme as analises
anteriores para se chegar ao resumo do que € esperado encontrar nos parques de

maneira geral.

3.5.3.1 Questdes Quantitativas

As questbes quantitativas foram processadas basicamente pelos programas
SPSS e Excel. Para a contagem de frequéncias e realizacdo dos testes estatisticos
foi utilizado o software SPSS. De acordo com Lay e Reis (2005, p.26) “as frequéncias
revelam a distribuicdo dos dados com relagdo as categorias consideradas na variavel”.
Os autores ainda afirmam que as frequéncias ndo tém a obrigatoriedade de serem
acompanhadas de demais testes estatisticos, pois estas podem ser usadas para a
revelacdo de importantes aspectos na relacdo entre 0os usuarios e o espaco. A op¢ao
pelo SPSS, foi pela facilidade da exportacdo das andlises para o programa Excel, que
facilitou o agrupamento dos dados e geracao dos graficos e quadros no programa.

Os testes de qui-quadrado de Pearson (y?) foram realizados entre pares de
questdes (Figura 32), consideradas como pertinentes para demonstrar os resultados.
Os valores dos testes foram considerados como significativos, ou seja, que ha uma
associacao entre as questdes, quando estes resultaram em valores iguais ou menores
gue 0,05 (valor de P), estes valores que estdo de acordo com o mencionado pelos

autores Lay e Reis (2005).
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Figura 32 - Pares de questdes elencados para os Testes de Qui-Quadrado de
Pearson.

- Como vocé avalia a infraestrutura geral deste parque para andar de bicicleta (pavimento, bicicletario/paraciclo...)?
- Como vocé avalia a seguranca deste parque?

- Vocé possui bicicleta propria?
- Ha quanto tempo vocé utiliza a bicicleta para o uso nos parques?

- Quais os motivos de voceé utilizar a bicicleta no parque?
- Quais os motivos de vocé nao utilizar a bicicleta no parque?

- A existéncia de ciclovia proxima influencia sua ida até algum parque?
- Vocé utiliza as ciclovias proximas para chegar até o parque?

- Em qual(is) local(is) vocé se sente mais seguro(a) para andar de bicicleta?
- Em qual(is) local(is) vocé se sente menos seguro(a) para andar de bicicleta?

- Vocé possui bicicleta propria?
- Voce ja utilizou algum dos sistemas de compartilhamento de bicicleta para se deslocar até algum parque?

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2019).

3.5.3.2 Questdes Qualitativas

As questOes qualitativas (qQue permitiam resposta aberta as pessoas) foram
processadas no software MAXQDA, este que foca em andlise desse tipo de dado e
permite a importacdo de arquivos provenientes do Excel (o formato importado foi .xIs).
No software foi criado um arquivo para cada questdo, parque e tipo de dado,
resultando em 30 arquivos para analise. O Parque Farroupilha com as respostas
obtidas online foi o primeiro analisado em todas as questbes, por conter o maior
namero de amostras, assim servindo de base para a criacdo dos cédigos (categorias)
para os demais parques e tipos de coleta. Os codigos foram criados com auxilio do
verificar de frequéncia de palavras (quais as palavras que mais apareceram na
questdo). Nessa verificacdo foram criados codigos primarios e posterior acréscimo de
outros codigos apos a interpretacdo de cada resposta. O enquadramento em uma ou
mais categorias de resposta foram validados de acordo com o tema (rede cicloviaria,
parques urbanos e ciclistas). Outro recurso utilizado foi a pesquisa lexical para a
categorizacao das respostas que permite a busca de palavras e posterior classificacao
em algum dos codigos elencados. Foram revisadas em cada resposta para ver se
correspondiam ao sentido da resposta, por exemplo ao buscar salde nesta pesquisa

eram selecionadas todas as respostas que citaram a palavra saude e apos
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selecionava-se o0 codigo saude, assim foram feitos com demais palavras que se
enquadrem nas categorias.

No MAXQDA foram realizados: Mapa de Cdédigos, Matriz de Segmentos e
Nuvens de Palavras. O Mapa de Cddigos tem duas representacdes, somente a
apresentacao das categorias em que o tamanho do circulo com representacdo da
maior ou menor frequéncia das respostas (de forma individual). No mapa que
apresentam linhas relacionando os codigos mais a frequéncia individual de cada
categoria; as espessuras das linhas indicam o grau de relacdo entre codigos, ou seja,
os codigos foram mais citados em uma mesma resposta mais vezes. A questao sobre
qual o parque possui melhor infraestrutura para andar de bicicletas e os motivos ficou
diferenciada, ao relacionar o parque (cédigo principal) e os motivos (subcédigos),
somente relacionando o parque e seus motivos, ndo como um conjunto, mas funcéo
individual de cada parque.

A matriz de segmentos foi utilizada somente na questéo sobre o que a bicicleta
e a rede cicloviaria proporcionam para a cidade e para a populacdo, pois ocorreram
muitos cddigos nesta questdo e se fosse feitas relagdes com a espessura de linha
COmo nas outras questdes, se tornaria ilegivel para o leitor, entdo foi separado em um
grafico de barras com o total de respondentes em cada categoria e uma matriz de
segmentos que demostra a relacao entre os cédigos. J& nos comentérios gerais, por
serem comentarios se optou pelo grafico de barras com o total de respondentes em
cada categoria, pois cada comentario tinha foco em um assunto.

Em duas questbes, por ndo haver como demonstrar a relacdo entre as
respostas, foi exportado os resultados do MAXQDA para o programa Excel em forma
de planilha com os resultados de cada categoria, 0 que permitiu a realizacdo de
gréaficos de frequéncias, para melhor entendimento desses resultados.

Por dltimo a nuvem de palavras que se encontra nos Apéndices 6, 7, 8, 9, 10
e 11 (em conjunto com a andlise individual de cada parque) que serviu de base
também para a geracéo primaria de cédigos (categorias), estas que foram excluidas
palavras que nédo tinham interesse (artigos, conjuncdes e demais palavras que nao
eram pertinentes) e em cada parque adotou-se quantidade diferente de consideracao
de frequéncia de palavras conforme a quantidade de respostas obtidas, em que nas
amostras menores foram consideradas duas palavras como minimo e nas amostras

maiores de trés a quatro palavras, somente na questdo dos comentarios gerais foi
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considerada uma palavra nos Parques Marinha do Brasil e Moinhos de Vento, tanto
nas amostras presenciais e online, por poucas respostas obtidas e que foram

consideradas validas.

3.5.3.3 Informacfes Relevantes da Definicdo de Questbes Especificas

1. Utilizou-se do termo género na primeira questdo abordada do questionario por
ser mais ampla que sexo. No entanto, nos resultados sé foram citados os
géneros: masculino e feminino pelos respondentes.

2. Na guestéo sobre o bairro de origem dos ciclistas, a forma de apresentacéo foi
através de mapas para a representacdo de bairros (origens) e destinos
(parques urbanos). Para a elaboracdo dos mapas foram utilizadas as bases
disponibilizadas pela Prefeitura Municipal de Porto Alegre para o limite e
nomeacdo dos bairros, esta base que data de 2016, por isso foram feitos
ajustes em algumas das localizacbes mencionadas pelos respondentes para
corresponder a base disponibilizada pela Prefeitura, nas seguintes situagoes:
Cohab é€ inexistente na base, mas esta dentro do limite do Bairro Cavalhada,
o Centro foi modificado como Centro Historico, Jardim Itu Sabara corresponde
ao Jardim Sabara, Alto Petropolis corresponde ao Bairro Mario Quintana.
Todos esses dados foram processados do programa QGIS versao 2.18,
utilizando o plugin Flow Maps (Oursins), que gera os fluxos de acordo com
origem e destino e valor (utilizando o numero de ciclistas que responderam
gue residem no bairro, desconsiderando as cidades préximas), os dados que
anteriormente foram inseridos em planilha Excel para posterior processamento
no plugin mencionando, considerados os centroides, que sdo definidos como
o centro geométrico (MICHAELIS, 2019), de cada bairro (origem) e parque
urbano (destino) para sua elaboracdo, assim como o numero de ciclistas
residentes em cada bairro mencionado. Foram considerados para a realizagéo
do mapa somente os respondentes que responderam bairros dentro do limite
de Porto Alegre. Houve alguns casos de outras cidades proximas, mas estes
totalizaram apenas 3,68% dos casos (considerando presenciais e online),
entdo foram desconsiderados por este motivo e porque o centroide teria que

ficar em relacédo a cidade e ndo ao bairro (pois a consideracdo da cidade
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comprometeria os resultados). Outra consideracdo que 0s mapas Sao apenas
informativos quanto a origem e destino, ndo tem funcdo de identificacdo de
rotas e nem distancias exatas, pois para isso precisaria de dados das rotas
detalhadas de cada ciclista. Para a determinacdo da média e distancia maxima
entre os bairros e origens, utilizou-se o programa QGIS 3.6, através dos
centroides dos bairros e do parques urbanos, utilizou-se a analise através da
construcéo da matriz de distancia, esta que gerou valores entre cada origem e
destino, assim estes valores encontrados foram exportados para o programa
Excel e, assim, averiguadas o bairro mais distante em relacéo ao parque. No
Excel ainda foram transformados os valores obtidos em metros
para quildbmetro e calculados os valores conforme a quantidade de pessoas
vindas por bairro, para posteriormente serem feitos os calculos das médias,
através da consideracdo da média ponderada. O tutorial completo para
elaboracdo dos mapas esta no Apéndice 5.

Na questdo sobre os turnos em que os ciclistas frequentam os parques
urbanos, foram utilizados para a representagéo os diagramas de Venn foram
utilizados para a representacdo dos turnos que os ciclistas frequentam o
parque urbano, este que permite a sobreposi¢ao de itens, identificando quais
sao os turnos mais frequentados em conjunto e separadamente.

Nas questdes em que os respondentes poderiam escolher mais de uma op¢ao
como resposta foram somadas e divididas cada categoria pelo nimero total de
respondentes, todas calculadas no programa Excel com as frequéncias
obtidas anteriormente no SPSS. As questdes foram: os meios de transporte
utilizados para chegar até os pargues urbanos, a frequéncia que andam de
bicicleta nos parques urbanos, 0s turnos em que os ciclistas costumam andar
de bicicleta nos pargues, as condi¢des climéticas que influenciam para andar
de bicicleta no parque, os parques urbanos frequentados pelos ciclistas além
do parque em questdo, os locais mais e menos seguros para andar de
bicicleta, com quem geralmente frequentam os parques urbanos, os motivos
de frequentar o parque urbano, os motivos de utilizar ou n&o a bicicleta em um

parque urbano e onde prende a bicicleta no parque.



106

5. Na questdo sobre os parques frequentados pelos ciclistas foram somente
considerados os parques apresentados na revisao bibliografica, demais areas
citadas foram consideradas como outros, como a Orla do Guaiba

6. Para a constru¢ao da tabela de comparativos entre o0 mesmo parque, foram
destacados os itens com maior e menor porcentagem. Ressalva que quanto o
item ‘outros’ fosse o menos citado este foi desconsiderado como menor
porcentagem neste caso, sendo a menor porcentagem para o anterior a este

(item pré-definido na pergunta, para melhor comparacéo entre os parques).

3.5.3.4 Vantagens e Desvantagens dos Tipos de Coleta de Dados

Ambos os tipos de coletas de dados apresentam vantagens e desvantagens.
O questionario aplicado presencialmente exige maior tempo, pois envolve o
deslocamento até o parque e ao questionar cada pessoa o tempo de aplicacdo varia
de acordo com o interesse de cada um em relacdo ao tema. Consequentemente
resulta em um envolvimento maior com a pessoa e sdo apontados outros dados além
dos questionados, outra desvantagem é a posterior tabulagdo dos dados no Excel.

Na coleta online, o investimento de tempo € maior na criacdo do instrumento
na plataforma online, com a apresentacdo da pesquisa e concordancia ou nao do
respondente na utilizacdo dos dados para a pesquisa, apds isso requer um tempo na
divulgacdo (localizacdo de grupos, paginas que atinjam o grupo esperado) e
elaboracao e divulgacdo de papeis impressos, estes que foram entregues para as
pessoas em frente ao prédio da Arquitetura da UFRGS, que estavam com bicicleta e
abordados se frequentavam algum dos pargues e se sim era entregue o papel com o
link para a participagcéo da pesquisa (o modelo se encontra no Apéndice 12, junto com
0S outros materiais de divulgacdo). O método online consegue abranger mais
pessoas, por ndo envolver o pesquisador na hora de captar as respostas e este que
pode ser exportado diretamente em forma de planilha (n&o necessaria a tabulacéo
dos dados). As duas formas de coletas de dados possuem desvantagens e vantagens
apresentadas e estas serdo possiveis de comparagcdo posteriormente se houve ou

nao respostas similares entre as duas e como estas impactam nas respostas.
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3.5.4 Estruturacédo do Capitulo de Resultados e Discussfes

A estruturacao principal do préximo capitulo (Resultados e Discussodes) pode
ser observado no fluxograma, onde sdo apresentados os tdpicos principais, estes que
foram subdivididos nos parques por conjunto de variaveis em comum, conforme o que
foi aplicado nos questionarios (Figura 33). Os resultados quanto o tamanho da
amostra resultante apés a coleta dos dados presenciais e online e os motivos pelos
gquais tais amostras se ocasionaram de tais maneiras. Nos dados das amostras
presenciais ainda séo apresentados 0os mapas com a localizagéo e simplificacdo das
frequéncias em que os ciclistas se encontravam no momento em que estavam

respondendo ao questionario.

Figura 33 - Esquema da Estruturacéo principal do Capitulo de Discussfes e
Resultados.

RESULTADOS

Tamanho da
Amostra Resultante

Comparagdo entre
Amostras Presenciais os trés Parques TOPICOS
Urbanos

Comparacao entre
Amostras Online os trés Parques PICO
Urbanos

Parque Moinhos de

TOPICOS . Comparativo entre Parque Farroupilha
Amostras Presenciais e ] PICO
Parque Marinha do

Amostras Online .
Brasil

Conclusdo dos Trés Parques
TOPICOS Urbanos e Métodos de
—— Coleta de Dados

Correlacdo entre Questdes

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2019).
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A Figura 34 torna-se a representacdo dos assuntos que foram tratados nos
topicos, permitindo melhor visualizacdo da sequéncia a ser empregada
posteriormente.

Figura 34 - Esquema da distribuicdo dos tépicos por
temas e variaveis consideradas em cada tema.
TOPICOS

!

Género <:I
Faixa Etéria <:| 0 Perfil do Ciclista que I:> Grau de Escolaridade
Frequenta Parque Urbano I::)

Estado Civil <::| @

Renda

Mapa de Origem Os Bairros de Origem dos
(Bairro) e Destino <::I Ciclistas que frequentam o
(Parque Urbano) Parque Urbano

Frequéncia | @
Turnos <ZI

Parque urbanos que
frequenta

|:> Condigdes climaticas

|:> Locais mais seguros

<:| As Preferéncias e Aspectos

relacionados a Bicicleta dos

Meios de transporte <] Ciclistas que frequentam o I:> Com quem frequenta
Possui bicicleta Parque Urbano 0 parque

prépria <::| Grupos e/ou
associacdes para

ciclistas

I::) Locais menos seguros

Tempo de utilizacdo
da bicicleta <:I

@ Motivos de utilizar a
Avaliagdo da E:> bicicleta
infraestrutura <:| I:> Motivos de ndo
Avaliagdo da utilizar a bicicleta
seguranga Onde prende a

Os Ciclistas e suas Relagdes |:> bicicleta

Motivos de <::| com o Parque Urbano

frequentar o parque Parque de Porto de

Alegre que tém a
O que os parques :
proporcionam para a <:| I::> melhor |nfr:|esttrjutura
cidade e populagdo piirba_a.nI :r e
icicleta

Influéncia da ciclovia

préxima para iraté <= Os Ciclistas e suas RelagBes -
um parque com as Ciclovias préximas O que a bicicletae a

Utilizagdo das ao Parque Urbano rede ciclovidria
proporcionam para a

@ cidade e populacdo

I:> Avaliagdo das
ciclovias préximas

ciclovias préximas

Utilizagdo dos <::I

sistemas de
compartilhamento de Os Ciclistas que Frequentam Opinido sobre os
bicicleta até parque Parque Urbano utilizando sistemas de
Sistemas de |:> compartilhamento de

Motivos da utilizacdo
dos sistemas de <:|
compartilhamento de

Compartilhamento de bicicleta disponiveis
Bicicletas em Porto Alegre

bicicleta
Sintese d P —
" e‘st? © Comentdrios Gerais dos
comentdrios dos .
o Ciclistas
ciclistas

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2019).
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Os topicos, mostrados no esquema acima, sao detalhados a seguir conforme o
tema de cada um:

1. O Perfil do Ciclista que Frequenta Parque Urbano: o topico apresenta o
perfil dos ciclistas de cada parque urbano conforme a forma de coleta dos
dados e posterior comparacao entre eles, concluindo-se com um perfil geral
considerando todos os parques urbanos e os dados presenciais e online. No
perfil do ciclista serdo mostrados os resultados quanto: ao género, a faixa
etaria, o estado civil, o grau de escolaridade e a renda. Com estes dados foi
tracado o perfil dos ciclistas que frequentam os parques urbanos.

2. Os Bairros de Origem dos Ciclistas que frequentam o Parque Urbano:
neste topico foram tratadas as origens e os destinos dos ciclistas em forma de
mapas, apresentando a distribuicdo geogréfica dos bairros e os parques
urbanos do estudo, para permitir a compreensdo visual e a estimativa de
distancias entre origens e destinos em linha reta, pois ndo ha como representar
por ruas, pois nao sabe o trajeto que cada ciclista realizou. Os gréaficos foram
para demonstrar a distribuicAo numérica de ciclistas por bairros. Com esses
dados resultantes foi possivel determinar as distancias maximas percorridas e
quais regides vém mais ciclistas aos parques e as médias de distancia.

3. As Preferéncias e Aspectos relacionados a Bicicleta dos Ciclistas que
frequentam o Parque Urbano: esse tépico apresentou informacdes sobre os
ciclistas e as suas preferéncias e os aspectos relacionados a bicicleta e o
parque urbano. Foram tratadas as questbes de: frequéncia que anda de
bicicleta no parque (consideragdo dentro de uma semana), quais 0s turnos que
costuma andar de bicicleta no parque (opc¢ao de mais de um turno), os parques
urbanos que frequentam na cidade de Porto Alegre utilizando a bicicleta além
do parques escolhido ou além do que estava ho momento da realizagdo do
guestionario (forma presencial), os meios de transporte (motorizado ou nao-
motorizado) que utilizou para chegar até o parque em questdo, se possuli
bicicleta préopria, o tempo de utilizac&o de bicicleta para uso nos parques, se as
condicdes climaticas tem influéncia na decisdo ao andar de bicicleta no parque
e quais seriam estas condi¢0es, 0s locais que sentem mais e menos seguros
para andar de bicicleta, com que quantidade de pessoas frequenta o parque ou

se frequenta sozinho e se faz parte de grupos e/ou associa¢des para ciclistas
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e quais seriam estas. Estas questdes permitiram conhecer mais profundamente
o ciclista que frequenta um parque urbano e sua relacdo pessoal com a
bicicleta.

4. Os Ciclistas e suas Relacfes com o Parque Urbano: o tdpico relatou
sobre os ciclistas e as suas relagcdes com o parque urbano, com questdes que
englobam sempre o parque urbano, estas foram: a avaliacdo por parte dos
ciclistas sobre a infraestrutura geral do parque (escolhido ou que estava) para
andar de bicicleta (pavimentag&o, paraciclos, entre outros), a avaliacdo da
seguranca do parque (escolhido ou que estava) em relacdo a se sentir seguro
(inclui iluminacéo, presenca de policiamento), o motivo de frequentar o parque
(escolhido ou que estava) utilizando a bicicleta, o que eles acham que os
parques proporcionam para a cidade e para a populacdo, os motivos de utilizar
e ndo utilizar a bicicleta em um parque urbano qualquer, aonde prende a
bicicleta no parque (para demonstracdo dos locais que se utilizam e isso pode
indicar a falta de locais especificos para prender a bicicleta) e por fim o parque
urbano de Porto Alegre que o ciclista considera ter a melhor infraestrutura para
andar de bicicleta e o motivo da escolha (podendo resultar em variaveis a
serem pensadas para replicacdo em outros parques ou outras a melhorar ou
acrescentar). As questdes permitiram o conhecimento mais estreito entre e
ciclista e parque urbano especifico e parque urbano de forma geral.

5. Os Ciclistas e suas Relagbes com as Ciclovias proximas ao Parque
Urbano: neste tépico foram discutidas questdes pertinentes aos ciclistas e
suas relacées com as ciclovias préximas ao parque urbano. As questdes foram:
sobre a existéncia de ciclovias préximas ao parques se estas influenciam a ida
até um parque qualquer, se utiliza as ciclovias proximas para chegar até o
parque (escolhido ou 0 que estava durante a realizacdo do questionario), a
avaliacdo geral das ciclovias proximas para andar de bicicleta e a opinido sobre
0 que a bicicleta e a rede cicloviaria proporcionam para a cidade e para a
populacdo (essa pergunta sera sintetizada por respostas mais frequentes
encontradas). Essas questdes relacionaram o ciclista e ciclovias proximas aos
parques urbanos, permitindo uma compreensdo geral entre as variaveis

abordadas.
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6. Os Ciclistas que Frequentam Parque Urbano utilizando Sistemas de
Compartilhamento de Bicicletas: este topico sera especifico para as
guestdes com relacdo aos sistemas de compartilhamento de bicicletas
disponiveis na cidade de Porto Alegre. Com as seguintes questdes: se o ciclista
ja utilizou algum dos sistemas de compartilhamento de bicicleta para
deslocamento até algum parque, se ja utilizou quais os motivos que o levaram
a utilizar esses sistemas de compartilhamentos de bicicletas até o parque e pér
fim a opinido sobre esses sistemas de compartilihamento de bicicleta (esta
guestdo abrange tanto utilizadores do sistema como néao utilizadores que tenha
uma opinido sobre isto). As questdes permitiram ter o conhecimento de ciclistas
gue usam esses sistemas e como se dao as relagdes na utilizacao nos parques
urbanos, considerando que os trés parques urbanos do estudo possuem algum
tipo de sistema de compartilhamento préximo, como mencionado em outros
momentos.

7. Comentérios Gerais dos Ciclistas: o ultimo tépico foi dedicado para a
apresentacao sintetizada dos comentéarios gerais feitos ciclistas nas mais
diversas questdes relacionadas aos parques urbanos, bicicletas e rede
cicloviaria, demais comentarios nédo relacionados a estes temas foram

desconsiderados na constru¢ao dos resultados.

No capitulo foram abordados os métodos a serem realizados quanto a coleta
dos dados, as fontes dos dados, a estruturacdo dos questionarios, a metodologia
utilizada para a obtencdo e analise dos resultados posteriores e a conclusdo das
vantagens e desvantagens de cada tipo de coleta utilizada e a estruturacdo do capitulo

posterior.
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Primeiramente sdo apresentados os quatitativos dos tamanhos das amostras
dos questionarios aplicados presencial e online. Em segundo, sdo apresentados os
resultados por tipo de coleta de dados, comparando os trés parques urbanos. Em
terceiro a comparacao por cada parque urbano de acordo com o tipo de questionario.
Em quarto, a sintese dos resultados gerais encontrados de acordo com base com o0s
fatores mais relevantes encontrados sem distincdo do modo de coleta e do parque
urbano analisado, com discussdo da literatura pertinente. Por udltimo a analise de

correlagdes entre as variaveis considerando cada parque urbano e método de coleta.

4.1 TAMANHO DA AMOSTRA APOS APLICACAO DOS QUESTIONARIOS

O tamanho da amostra resultante apos a aplicacdo dos questionarios, totalizou:
304 respondentes (Figura 35), 114 de forma presencial e 190 validos de forma online
(um conjunto de respostas foi descartado porque o respondente ndo concordou na
divulgacdo das respostas, de 191 questionarios,190 foram validos para o estudo),
acima da meta estipulada na definicdo do tamanho da amostra. Com isto, foi calculado
novamente com base no tamanho encontrado, para redefinicdo do erro amostral, que
antes era 5% (pois o tamanho da amostra minimo necessario era 271) agora passa a
ser 4.73% (para amostra de 304). A maior parte dos dados foi obtida de forma online,
pois muitos ciclistas ndo param nos pargues, estdo em movimento, como foi relatado
na coleta dos presenciais. Pois, 0s ciclistas responderam a qualquer momento, e estes
foram ficaram disponiveis entre os meses de outubro e novembro de 2018, com ampla

participacdo e divulgacdo da comunidade em geral.

Figura 35 — Grafico de porcentagem do total de respondentes
guanto a forma de aplicacdo dos questionarios.

H Online M Presencial

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2019).
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4.1.1 Tamanho da Amostra por Parque Urbano e Tipo de Coleta de Dados

Apébs a separacao por forma de aplicacdo dos questionarios, foram feitas as
distribuicdes por respondentes em cada parque urbano de acordo com a forma de

aplicacao: presencial ou online.

4.1.1.1 Amostras Presenciais

O Pargue Farroupilha contou com a participacédo de 50 ciclistas respondentes
(Figura 36). No parque ha grande numero de ciclistas, mas muitos estavam em
movimento. Para o responder os questionarios a maior parte dos ciclistas estava
sozinho(a) e por isso a duracao da coleta dos dados durou em média 30 minutos com
cada pessoa, pois era do interesse conversar sobre este assunto e, o local constatado
em que os ciclistas se concentram é no meio do parque, com mais visibilidade, é

retilineo e possui um trecho pavimentado (Figura 37).

Figura 36 — Mapa da localizacdo dos ciclistas respondentes no Parque Farroupilha.
Localizacao dos ciclistas respondentes no Parque Farroupilha
SCR = EPSG: 4625 (WGS 84)

-51.224 -51.216 ) -51.208

-30.032 I = -30.032

Legenda

I Local com Agua
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I Parque Farroupilha

-30.040 \ — Trilhas Internas —-30.040

@ Localizagdo dos Ciclistas
. 0 100 200 m
| -

-51.224 -51.216 -51.208

Fonte: Bases Cartograficas do IBGE e da Prefeitura Municipal de Porto Alegre, elaborado
por DOMENEGHINI, J. (2019).
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ue Farroupilha.

Figura 37 - Foto de uma vista da parte central do Parg

-

Fonte: DOMENEGHINI, J. (2018).

O Parque Marinha do Brasil obteve apenas 12 ciclistas respondentes, foi
observado neste parque que muitos ciclistas s6é passam por ele para ir até a Orla do
Guaiba (esta que possui ciclovia), 0 mesmo ponto indicado pelo Google c