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RESUMO

O crescente aumento populacional, nos centros urbanos, traz a tona alguns desafios aos gestores
publicos e a sociedade, a exemplo da mobilidade urbana. Dados oficiais mostram que Campo
Grande, capital do Mato Grosso do Sul, tem enfrentado problemas no transito oriundos do
excedente de veiculos, potencialmente poluidores, trafegando na cidade. Nesse sentido, a
ocasido de congestionamentos, poluicdo atmosférica e estresse urbano tém recolocado a
bicicleta como uma alternativa de modal capaz de reduzir os danos do excesso do uso de
veiculos automotores nas cidades. A bicicleta, quando alinhada a integracdo sustentavel e
inteligente de infraestrutura cicloviaria, pode atuar como um mecanismo facilitador do
deslocamento, sendo uma modal de transporte saudavel e mais acessivel, além de contribuir
com a mitigacdo das emergéncias climaticas. Sob tais perspectivas, questiona-se se a
configuracdo atual da estrutura cicloviaria construida, em Campo Grande (MS), atua como
solucdo de mobilidade sustentavel e inteligente. Assim, o objetivo geral deste estudo é avaliar
a configuracdo da estrutura cicloviaria da cidade de Campo Grande (MS). Especificamente
busca-se: a) Realizar um levantamento da literatura sobre Cidades Sustentaveis e Inteligentes,
bem como dos aportes legislativos e normativos, que dizem respeito ao uso da modal bicicleta,
no Brasil; b) Avaliar a infraestrutura cicloviaria, ja implantada no perimetro urbano de Campo
Grande (MS); c) Analisar pontos em potencial e fragilidades da estrutura cicloviaria de Campo
Grande (MS); d) Elaborar um Relatério Técnico-Conclusivo, com proposi¢des para promover
a mobilidade inteligente e sustentdvel em Campo Grande (MS). Para tanto, foi desenvolvido
um estudo qualitativo, através de uma pesquisa exploratdria, descritiva e aplicada, associada ao
necessario levantamento bibliografico e aplicacdo de um estudo de campo. Em seguida,
aplicou-se 0 método comparativo, a partir das escalas IDECiclo e QuallClo, para viabilizar a
qualificacdo dos parametros do Copenhagenize Index, que avaliam a qualidade e
dimensionamento da infraestrutura, com a finalidade de promover o uso de bicicletas em
cidades. A partir da analise em triangulacdo dos métodos aplicados na pesquisa, 0s resultados
apresentaram uma estrutura cicloviéria classificada como suficiente, porém com ressalvas no
atendimento integral da mobilidade inteligente e sustentavel, e, consequentemente, no alcance
das metas contidas nos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel.

Palavras-chave: Sustentabilidade. Mobilidade por Bicicleta. Gestdo Urbana Sustentavel.
Cidades Sustentaveis e Inteligentes. Agenda 2030. Mudangas Climaticas.



ABSTRACT

The growing population growth in urban centers brings up some challenges for public managers
and society, such as urban mobility. Official data show that Campo Grande, capital of Mato
Grosso do Sul, has been facing traffic problems arising from the surplus of vehicles, potentially
polluting, traveling in the city. In this sense, the occasion of traffic jams, air pollution and urban
stress have placed the bicycle as a modal alternative capable of reducing the damage caused by
the excessive use of motor vehicles in cities. Bicycles, when aligned with the sustainable and
intelligent integration of cycling infrastructure, can act as a facilitating mechanism for
commuting, being a healthy and more accessible mode of transport, in addition to contributing
to the mitigation of climate emergencies. From such perspectives, it is questioned whether the
current configuration of the bicycle structure built in Campo Grande (MS) acts as a sustainable
and intelligent mobility solution. Thus, the general objective of this study is to evaluate the
configuration of the bicycle structure in the city of Campo Grande (MS). Specifically: a) Carry
out a survey of the literature on Sustainable and Smart Cities, as well as legislative and
normative contributions regarding the use of the bicycle modal in Brazil; b) Evaluate the cycling
infrastructure, already implemented in the urban perimeter of Campo Grande (MS); ¢) Analyze
potential points and weaknesses of the bicycle structure in Campo Grande (MS); d) Prepare a
Technical-Technological Report with proposals to promote smart and sustainable mobility in
Campo Grande (MS). For that, a qualitative study was developed, through an exploratory,
descriptive and applied research, associated with the necessary bibliographic survey and
application of a field study. Then, the comparative method was applied, based on the IDECiclo
and QuallClo scales, to enable the qualification of the Copenhagenize Index parameters, which
evaluate the quality and size of the infrastructure, with the purpose of promoting the use of
bicycles in cities. Based on the triangulation analysis of the methods applied in the research,
the results showed a cycling structure classified as sufficient, but with reservations in terms of
comprehensive care for intelligent and sustainable mobility, and, consequently, the
achievement of the goals contained in the Sustainable Development Goals.

Keywords: Sustainability. Bicycle Mobility. Sustainable Urban Management. Sustainable and
Smart Cities. Agenda 2030. Climate Change.
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1 INTRODUCAO

Paises em todo o mundo experimentam um rapido crescimento populacional urbano
(UNITED, NATIONS, 2022). Para Vida e Jesus-Lopes (2020), o fendmeno da expanséo

demogréafica tende a potencializar as situa¢es-problemas inerentes aos ambientes urbanos.

Diante desse fenémeno, que se associa as dimensdes sociais, econdmicas, ambientais e
institucionais, hd de se considerar que a urbanidade traz consigo desafios complexos, que
impactam diretamente na qualidade de vida das pessoas, residentes em centros urbanos, gerando
uma necessidade de criacao de alternativas sustentaveis e inteligentes de gerenciamento publico
(FLORENTINO, 2016).

Com a perspectiva de otimizar servigos publicos, proporcionar qualidade de vida,
promover ambientes mais inovadores e sustentveis nos ambientes urbanos, surge o conceito
de Cidades Inteligentes, que estd estreitamente vinculado as inovagdes tecnologicas
(CARAGLIU; DEL BO, 2019).

De modo geral, as cidades inteligentes se caracterizam pela unido entre a Tecnologia de
Informagéo e Comunicacgéo (TIC) e as necessidades do complexo urbano mais ecologicamente
equilibrado (VIDA; JESUS-LOPES, 2020).

Nessa mesma perspectiva, Leite (2012) reconheceu que a cidade para ser considerada
sustentavel precisa atender aos objetivos sociais, ambientais, politicos e culturais, bem como

aos objetivos econdmicos e fisicos de seus cidadaos.

Ainda para o0 mesmo autor, uma cidade sustentavel € um organismo dinamico tdo
complexo quanto a propria sociedade em que, em um cenario ideal, € suficientemente capaz de

reagir as mudancas e operar em ciclo de vida continuo e sem desperdicios.

Nesse sentido, tendo em vista a convergéncia de dois fendmenos na histéria da
humanidade: a urbanizacao global e a revolucédo digital, Bouskela et al. (2016, p.14) definem

que:

Uma Cidade Inteligente e Sustentavel é uma cidade inovadora que utiliza as
Tecnologias de Informacdo e Comunicagdo (TIC) e outros meios para
melhorar a qualidade de vida, a eficiéncia das operacdes e servi¢cos urbanos e
sua disponibilidade, enquanto as necessidades garantem o atendimento das
geracOes atuais e futuras com relacdo aos aspectos econdmicos, sociais e
ambientais.
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Diante desse cenario, 0 Nucleo de Informacdo e Coordenacdo do Ponto BR (NIC.BR,
2020) evidencia que € fundamental que as cidades se preparem para um eficiente atendimento
das demandas coletivas por servicos publicos e de infraestrutura, porém de forma sustentavel e
inteligente. Ainda de acordo com esse nucleo, os gestores responsaveis pela gestdo urbana
devem também encontrar novas formas de acompanhar essas transformacfes e atender as

necessidades de seus cidadaos de maneira agil e sustentavel e inteligente.

Antes, porém, em 2015 a ONU ja langava a Agenda 2030, que reuniu 17 Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS), com 169 metas, a serem implementadas por todos 0s
paises parceiros, incluindo o Brasil. Com relacdo a gestdo das cidades, essa agenda considera
como urgente a criacdo e aplicacdo de estratégias que contribuam com a transformacdo dos

espacos urbanos em ambientes mais sustentaveis e inteligentes.

Ainda sobre os objetivos evidenciados pela ONU (2015), especificamente, a luz do da
ODS 11, sistematizado acerca de tomadas de decisdo de gestores publicos que visam tornar as
cidades e os assentamentos humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis com a
implementacdo de medidas voltadas para alcancar o desenvolvimento local, através da
implementacdo de politicas e planos integrados, para até 2030, em especifico nas clausulas:

[...] 11.2 Proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis,
sustentaveis e a pre¢o acessivel para todos, melhorando a seguranca rodoviaria
por meio da expansao dos transportes publicos, com especial atengdo para as
necessidades das pessoas em situagdo de vulnerabilidade, mulheres, criancas,
pessoas com deficiéncia e idosos;

11.3 Aumentar a urbanizacéo inclusiva e sustentavel, e as capacidades para o
planejamento e gestdo de assentamentos humanos participativos, integrados e
sustentaveis, em todos os paises; e

11.a Apoiar relagdes econbmicas, sociais e ambientais positivas entre areas
urbanas, periurbanas e rurais, reforcando o planejamento nacional e regional
de desenvolvimento.

Dentre as problematicas ja vigentes, somadas as que virdo a ser criadas, em funcdo das
crescentes demandas ligadas a urbanidade, encontra-se a questdo da mobilidade urbana
(BRASILEIRO; FREITAS, 2014; BOTTON et al., 2020; SIMONELLI, 2020; BOTTON et al.,
2021; PINHEIRO et al., 2023).

Nessa perspectiva, aponta-se a mobilidade urbana como um atributo indissociavel das
cidades, de forma que se refere ao ir e vir de pessoas e promover 0s bens publicos nos espacos

urbanos, possibilitando o deslocamento necessario para a realizagdo das atividades cotidianas.
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Para Florentino (2016), o aumento crescente dos congestionamentos, da poluicdo
atmosférica e do estresse urbano tém recolocado a bicicleta como uma alternativa de modal
atraente para muitas pessoas, nas grandes metrépoles que, frente a esse cenario complexo, vém
implantando este tipo de modal de transporte como uma alternativa de mobilidade sustentavel
e inteligente, com o intuito de melhorar a fluidez, a seguranca no transito e um ar mais limpo

para se respirar.

A literatura ja aponta (CHAPADEIRO, 2011; MATTOS et al, 2016; MARTINS, 2020)
0 quanto torna-se importante pensar a bicicleta como parte integrante do sistema viario, como
uma modal de transporte que se conectam, se relacionam e se complementam. O Art. 96 do
Caodigo de Transito Brasileiro CTB (BRASIL, 1997) reconhece a bicicleta como um veiculo
em igual importancia aos veiculos automotores, mesmo sendo uma modal de mobilidade ativa,

onde utiliza-se de propulsdo humana para o deslocamento.

Para Brasileiro e Freitas (2014), o gerenciamento de cidades é funcdo do planejamento
urbano, que precisa incluir o planejamento dos transportes. Conforme as autoras, o principal
desafio dos gestores publicos, planejadores e urbanistas é propor Cidades Sustentaveis e
Inteligentes, alinhando o desenho urbano a funcionalidade da cidade e a logistica de transporte,

estimulando o uso dos modais ndo motorizados, como a bicicleta.

Nesse contexto, as pesquisas de Andrade et al. (2016) também apontam que os grandes
centros urbanos, que experimentam a expansdo e a densidade demografica, ja vivenciam um
aumento da frota de veiculos automotores, que transitam nas vias publicas, como é o caso da
cidade de Campo Grande (CG), capital do Estado de Mato Grosso do Sul (MS).

Tais fatores evidenciam o potencial de Campo Grande acerca do fomento ao uso da
modal bicicleta, em contraposicdo a dependéncia do transporte motorizado, responsaveis pela
incidéncia de congestionamentos, estresse urbano e demandar um maior espago na via, para seu
deslocamento e estacionamento. Além disso, o uso de veiculos automotores implica ainda no
consumo de combustivel, gerando a emissdo de gases poluentes, que contribuem com o

aquecimento global e para as mudancas climaticas (CASTELNOU, 2008).

Os autores Batista e Lima (2020) salientam que é de grande importancia a existéncia de
infraestrutura de qualidade para garantir o acesso intermodal no trafego, sendo esse um dos
aspectos que contribuem para a mobilidade cicloviaria. Nesse sentido, a infraestrutura

cicloviaria consiste em espacos destinados a circulacdo de bicicletas, de forma exclusiva,



18

isolada ou compartilhada, ou ainda compartilhada com veiculos automotores ou pedestres, a

areas de estacionamento e parada, pontos de apoio e outros (CET, 2020).

O Quadro 1 apresenta um glossario para conhecimento prévio da tipologia de
infraestruturas consideradas para implantacao nas cidades.

Quadro 1 - Glossario de infraestrutura basica para a bicicleta.

Tipologia Descricdo

Ciclo Veiculo de pelo menos duas rodas a propulsdo humana.

Pista propria destinada a circulacdo de ciclos, separada fisicamente do trafego veicular
comum.

Ciclovia

Parte da pista de rolamento da via urbana destinada a circulagdo exclusiva de ciclos,

Ciclofaixa delimitada por sinalizagao especifica.

Significa um caminho, sinalizado ou ndo, que representa uma rota favoravel ao ciclista.
Ciclorrota N&o possui segregacao do trafego comum, como pintura ou delimitadores, embora parte
da rota, ou toda ela, possa passar por ciclofaixa ou ciclovia.

Cicloestruturas Tipos de infraestruturas cicloviarias.

Sdo espacos utilizados por ciclistas nas calgadas ou nas pistas de rolamento, podendo ser
compartilhados com pedestres, no primeiro caso, ou com veiculos automotores, no
segundo.

Faixas
Compartilhadas

Estacionamento de longa duragdo para bicicletas, com grande ndmero de vagas e controle

Bicicletario g .
de acesso, podendo ser publico ou privado.

Estacionamento para bicicletas em espacos publicos, equipados com dispositivos capazes
Paraciclo de manté-las ordenadas, com possibilidade de amarracdo para garantia minima de
seguranca contra furto.

Fonte: Elaborado pela autora (2023), com base em Embarq Brasil (2014).

Em Campo Grande (MS), de acordo com a Alianca Bike (2022), existiam, no ano de
2022, 94 km de estrutura cicloviaria implantada, incluindo ciclovias e ciclofaixas. A mesma
pesquisa gerou ainda um comparativo da extensdo de estrutura cicloviaria construida com
numero de habitantes (km/100milhab), onde a capital do Mato Grosso do Sul aparece em nona

posicdo comparada a outras capitais brasileiras.

Dados levantados pela pesquisa de Martins (2020) apontam que, as ciclofaixas em
Campo Grande (MS) estdo predominantemente instaladas de modo inadequado, em vias rapidas
ou arteriais, 0 que acarreta riscos para os ciclistas. Ainda de acordo com a pesquisa do autor, a
estrutura cicloviaria da capital apresenta diversos trechos de desconexd@o e infraestruturas
totalmente isoladas das demais. Fatores que devem ser levados em consideragdo no

planejamento e instalagcdo de novas infraestruturas.
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A partir das andlises dos limites e potencialidades de ciclomobilidade da cidade, se torna
possivel identificar oportunidades de alternativas mais sustentaveis para o transito da cidade, a
luz de alternativas de mobilidade urbana sustentavel j& implantadas em capitais como Brasilia
(DF), Curitiba (PR), Fortaleza (CE), Sao Paulo (SP) e Rio de Janeiro (RJ), a fim de analisar

seus aspectos eficientes e fragilidades, atendendo as particularidades de Campo Grande (MS).

Conforme Vida (2019) e Oliveira (2021), os gestores publicos de Campo Grande (MS)
tém buscado implementar algumas ac¢des voltadas as solu¢fes para uma gestdo orientada para
Cidades Sustentaveis e Inteligentes, inclusive acerca da mobilidade sustentavel e inteligente, o
gue a potencializa ser l6cus de uma investigacdo cientifica sobre as atuais estruturas

cicloviarias.

Por conseguinte, de acordo com as fontes oficiais, Campo Grande (MS) ja experimenta
politicas publicas voltadas a promo¢do da qualidade de vida e do ambiente, por meio do
desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel e inteligente contribuindo assim com o0s
mecanismos de mitigacdo das mudancgas climaticas, tais como promovidos pela ONU
(DIOGRANDE, 2012).

Nesse sentido, a promocao da mobilidade urbana inteligente e sustentavel é um ponto
considerado nos termos no Plano Diretor Urbano Ambiental (PDDUA) de Campo Grande

(MS), haja vista que o plano conta com as metas enumeradas a seguir,

1) Até 2021, elaborar o plano municipal de ciclovias;

2) Até 2023, interligar as ciclovias existentes e promover melhorias nos
componentes do Sistema cicloviario;

3) Até 2028, implantar novas ciclovias e interligar as ciclovias existentes,
priorizando a interligacdo entre bairros por meio de ciclovias, ciclofaixas ou
ciclorrotas. (DIOGRANDE, 2019).

Dada a relevancia do tema mobilidade urbana sustentavel e inteligente, a avaliacdo da
estrutura cicloviaria das cidades vem sendo feita através de indices, como o QuallCiclo
(BATISTA E LIMA, 2020), que busca mensurar dimensdes objetivas e subjetivas com relagéo
a qualidade da infraestrutura cicloviaria, e o indice Copenhagenize Index (COPENHAGENIZE
INDEX, 2019), este ultimo que avalia aspectos de ciclomobilidade nas cidades, atraves de

parametros que vao além da qualidade da infraestrutura e seu dimensionamento.

Destaca-se que a avaliacdo, através de indices, busca evidenciar os limites e
potencialidades de ciclomobilidade da cidade, bem como fornecer subsidios para a promogéo

da mobilidade sustentavel e inteligente nas cidades.
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Nessa perspectiva, considerando a caréncia de estudos locais sobre o tema da
mobilidade cicloviaria e suas condicionantes, constatou-se a importancia de realizar uma
pesquisa tendo como objeto de estudo as infraestruturas cicloviarias existentes na cidade de
Campo Grande (MS), tendo em vista que, assegurar a qualidade de infraestruturas para o uso
de bicicletas é uma das formas de favorecer a acessibilidade cicloviaria, contribuindo assim

para uma mobilidade urbana mais sustentavel e inteligente.

Dessa forma, elaborou-se a seguinte questdo de pesquisa: “A configuragdo atual da
estrutura cicloviéria construida, em Campo Grande (MS), atua como solugdo de mobilidade

sustentavel e inteligente?”
1.1 Objetivos
1.1.1 Objetivo Geral

O objetivo geral deste estudo é avaliar a configuragdo da estrutura cicloviaria da cidade
de Campo Grande (MS).

1.1.2 Objetivos Especificos

a) Realizar um levantamento da literatura sobre Cidades Sustentaveis e Inteligentes,
bem como dos aportes legislativos e normativos, que dizem respeito ao uso da modal bicicleta,

no Brasil;

b) Avaliar a infraestrutura cicloviéria, ja implantada no perimetro urbano de Campo
Grande (MS);

c) Analisar pontos em potencial e fragilidades da estrutura cicloviaria de Campo Grande
(MS);

d) Elaborar um Relatorio Técnico-Conclusivo com proposi¢cOes para promover a

mobilidade inteligente e sustentavel em Campo Grande (MS).

1.2 Justificativa

Espera-se desenvolver uma base de dados para subsidiar os futuros projetos
relacionados a transicdo ciclavel, na cidade de Campo Grande (MS), através do olhar sobre a

tendéncia da cultura do uso da modal bicicleta, que atua como ferramenta amenizadora de
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problemas ocasionados pelo trafego excessivo de veiculos automotores nas cidades, além de

representar um mecanismo de mitigacdo das mudancas climaticas.

Acredita-se contribuir para um ambiente urbano favoravel, que possa contribuir
positivamente no enfrentamento dos desafios do trafego urbano, assim como na necessidade de
conhecer o usuério desse tipo de modal, os riscos associados, as demandas sociais e técnicos,
além de poder mapear os trajetos instalados nessas localidades, promovendo o desenvolvimento

da mobilidade sustentavel e inteligente, nos centros urbanos.

Os resultados esperados, além de uma proposicao para reflexfes sobre o tema na area
académica, poderdo colaborar no direcionamento de gestores e atores publicos, a fim de
promover a ciéncia e corroborar para construcdo dos novos saberes, em torno da mobilidade
urbana sustentavel e inteligente, a oportunidade estratégica de se construir centros urbanos a
luz das proposi¢des socialmente mais justas, que cooperaram com o alcance da Agenda 2030
(ONU, 2015).

1.3 Estrutura da pesquisa

Para atingir os objetivos aqui j& propostos, o corpo textual desta pesquisa inicia-se com
esta parte introdutoria, que apresentou elementos para contextualizacdo da problematica,

seguidos dos objetivos geral e especificos da pesquisa, complementados pelas justificativas.

No Capitulo 2, a seguir, sera apresentada a fundamentacdo teérica, que tratara os
principais conceitos que permeardo o desenvolvimento da presente pesquisa, sendo estes: (2.1)
O Processo de Urbanizacdo Contemporanea nas Cidades; (2.2) Cidades Sustentaveis e

Inteligentes; (2.3) Infraestrutura Cicloviaria.

De forma complementar, posteriormente, sera apresentado o capitulo 3, que descrevera
0s aportes legislativos e normativos oficiais atraves do item (3.1) Legislacdes Voltadas as

Estruturas Cicloviarias.

No capitulo 4, realizar-se-a a descrigdo dos procedimentos metodolédgicos adotados para
obtencdo dos dados da pesquisa, a fim responder a problematica anunciada e atender os
objetivos declarados. Por conseguinte, o capitulo 5 apresentara os resultados e analises gerados

a partir da aplicacdo da pesquisa.
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O capitulo 6 apresentara as consideracdes finais desta pesquisa, e, por fim, no capitulo
7, as referéncias bibliogréaficas, cujos autores permitiram construir uma base tedrica para as

discussdes feitas, que serdo seguidas pelos elementos pos-textuais constituidos por Apéndices.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Este capitulo objetiva apresentar as discussdes tedricas que embasaram a construcao do
presente estudo. Assim, inicia-se a discussdo contextualizando o processo de urbanizagdo
contemporanea nas cidades. Em seguida, trata sobre os conceitos em torno de Cidades
Inteligentes e Sustentaveis. Por fim, aponta-se sobre os critérios e indicadores de eficiéncia em

Infraestruturas Cicloviarias.

O Capitulo 3 complementa a importancia da discussdo acerca da relagdo transito e
sociedade, por meio das descri¢cdes dos aportes legislativos e normativos oficiais que tratam de
questdes das infraestruturas cicloviarias nas zonas urbanas, bem como as principais normas que

regulamentam as Cidades e Comunidades Sustentaveis.

2.1 O Processo de urbanizagdo contemporanea nas cidades

A literatura retrata o preocupante aumento da taxa de urbanizacdo em todo o mundo
(SPOSITO, 2005; BOUSKELA, 2016; UNITED NATIONS, 2022). A pesquisa de Vida (2019)
coloca que a | Revolucgédo Industrial causou impactos que foram além das relacfes meramente
econdmicas, apontando que, o sistema fabril também fez com que a médo de obra, que estava
dispersa nos campos, se concentrasse em centros urbanos, sendo esse um dos processos

pioneiros para 0 aumento da populacdo urbana.

Nessa mesma perspectiva, Sposito (2005) aponta que existe uma relacdo entre o
processo do crescimento das cidades com o processo de industrializagdo. Para a mesma autora,
0 que ndo se pode afirmar é que esta industrializacdo responde pelos ritmos acentuados de
urbanizacdo dos paises subdesenvolvidos, sobretudo depois da Segunda Guerra Mundial. Para

ela,

a nossa urbanizagdo resulta das formas tomadas pelo desenvolvimento do
capitalismo, que se traduz na articulacdo das relacBes econdmicas, sociais e
politicas existentes entre os paises desenvolvidos e subdesenvolvidos.
Poderiamos dizer, em outras palavras, que a nossa urbanizacdo resulta do
processo de transnacionalizacdo da indudstria ocidental, abarcando os espagos
periféricos e desorganizando e/ou se apropriando das formas de producgdo
tradicionais destes paises (SPOSITO, 2005, p. 10).

Para Maricato (2000), a partir da virada do século XX e das primeiras décadas do século
XX, 0 processo de urbanizacdo da sociedade contemporanea comeca a se consolidar,
impulsionado pela iminéncia do trabalho livre, pela Proclamacdo da Republica e por uma
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industria, ainda incipiente, com atividades ligadas a cafeicultura e as necessidades basicas do

mercado interno.

Nesse sentido, o processo migratdrio fez com que uma nova populacéo se fixasse nas
regibes industriais, onde passou a evidenciar-se, positiva e negativamente, 0s aspectos
caracteristicos das areas urbanas contemporaneas, visto que, o crescimento populacional
ocasionou em uma ocupacdo ndo planejada das cidades, demandando a melhoria de
infraestruturas e de um conjunto de servicos publicos para tornar os locais capazes de acomodar
os habitantes (PUPO, 2017).

Conforme a pesquisa de Oliveira (2021), as duas guerras mundiais também contribuiram
para as mudancas no fluxo migratério do mundo, enquanto a emergéncia da inovacao
tecnoldgica nas areas de transporte, tanto rodoviario quanto aéreo e maritimo, foram
responsaveis em tornar os deslocamentos entre paises e continentes temporalmente eficientes e

economicamente possiveis.

Segundo Pupo (2017), a intensificacdo das relacdes entre as na¢Ges e 0 encurtamento de
distancias, proporcionados pelos avancos tecnoldgicos, contribuiram para o aumento da
populacdo, mesmo havendo em muitos paises, principalmente nos de economia mais
desenvolvida, uma estabilizacdo ou declinio do crescimento populacional. Dessa forma, as
estimativas da ONU projetam uma populacdo mundial da ordem de 10 bilhdes de pessoas, em
2050 (UNITED NATIONS, 2022).

O relatdrio da United Nations (ONU, 2022) estima ainda que, nas proximas trés décadas,
as regides do mundo experimentardo diferentes taxas de crescimento de suas populacdes,
consequentemente, a distribuicdo regional da populacdo em 2050 sera significativamente
diferente da atual, porém, igualmente emergente e carente de alternativas que minimizem o

impacto negativo que o aumento populacao implicara nas cidades.

A Figura 1, a seqguir, traz os dados apontados pelo relatério de perspectiva da populacéo
mundial da ONU, através de um gréfico de linha tracado pela dimenséo da populagéo global e

a taxa de crescimento anual, a partir do ano 1950, bem como a projecéo até o ano de 2050.

Essa concentracdo da populacdo e das atividades econémicas, culturais e sociais em
areas urbanas, assim como suas repercussdes ambientais e humanitarias, trazem grandes
oportunidades de desenvolvimento urbano, no que tange produtividade econdmica e

desenvolvimento tecnologico (PUPO, 2017).



25

Figura 1 — Gréafico da populagdo global e taxa de crescimento anual (1950-2050).
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Fonte: United Nations (2022), ajustado pela autora (2023).

A0 mesmo tempo, este mesmo fendmeno socioecondmico estabelece aos gestores
publicos, aos agentes locais e a coletividade local, desafios ao atendimento das dimensdes da
sustentabilidade (ELKINGTON, 2001; SACHS, 2009) em relacdo a itens basicos como
infraestrutura, saneamento, transporte, energia, moradia, seguranca, empregos, salde e
educacdo. Para Bousklela et al (2016) tais desafios perpassam também por pontos fundamentais

como comunicacéo e lazer.

Na mesma linha de pensamento de Bouskela et al (2016), para Sposito (2022), os
problemas ocasionados pelo rapido processo de urbanizacdo acontecem quando a relacédo
sociedade/natureza se da nas cidades. Afinal, a aglomeracdo das pessoas e de suas construcdes

afetam mais direta e intensamente a ocupacédo do territorio.

Sobre essa mesma perspectiva, de forma complementar, Maricato (2000) adverte que,
para a satisfacdo das necessidades de trabalho, abastecimento, transporte, locomocao, salde,

energia, agua, entre outros, se faz emergente o planejamento urbano.

O crescimento acelerado que se observa nas cidades afeta a sustentabilidade e a
gualidade de vida dos seus habitantes, repetindo a dindmica de crescimento com baixa
qualidade urbana e ambiental (BOUSKELA et al, 2016). Contudo, conforme Maricato (2000),
ainda que o rumo tomado pelo crescimento urbano ndo tenha respondido satisfatoriamente a
todas essas necessidades, o territorio foi ocupado e foram geradas condi¢cdes negativas para

viver nesse espaco.
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A rapida urbanizacédo, que ocorre de forma desordenada, a partir da década de 70, vem
exercendo pressdo sobre temas importantes como a mobilidade urbana, a oferta de agua potavel,
solucBes adequadas para o saneamento basico, poluigdo do ar, resposta a desastres, e também
sobre a oferta de servigos de educacdo, salde e seguranca publica (BOUSKELA et al, 2016).

A Figura 2 apresenta o percentual de crescimento de habitantes urbanos, divididos por

regido, no mundo:

Figura 2 — Percentuais de urbanizacao por regido (mundo).
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Fonte: Bouskela et al, (2016), com base em United Nations (2014).

Para Maricato (2000), o Brasil, como os demais paises da América Latina, apresentou
intenso processo de urbanizacao, especialmente na segunda metade do século XX. Em 1940, a
populacdo urbana mundial era de 26,3% do total, enquanto em 2000 ja era de 81,2% (UNITED
NATIONS, 2014), o que evidencia a caracteristica desordenada e acelerada do processo de
urbanizacdo nas cidades, que ampliou os assentamentos urbanos, sem garantir, no entanto,

qualidade de vida para seus novos habitantes.

No Brasil mais recente, a urbanizacdo e o crescimento populacional seguem
acompanhando a tendéncia mundial, alcancando um nimero de habitantes que ultrapassa a
marca de 214 milhdes, em 2022, e com estimativa de que a populacao ultrapasse 230 milhdes
de brasileiros, em 2050, conforme o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE,
2020).

Nessa mesma perspectiva, a rapida urbanizacdo vem exercendo pressdo sobre a gestao
publica acerca da analise sobre temas importantes como a mobilidade urbana, a oferta de 4gua
potavel, solugdes adequadas para o saneamento basico, polui¢éo do ar, e também sobre a oferta
de servicos de educacdo, saude e seguranca publica que afetam as cidades de forma geral
(BOUSKELA et al, 2016).
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A crise de mobilidade causada pelo aumento do espaco para 0s automdveis em
detrimento do espaco para as pessoas e para 0s meios de transporte sustentaveis é evidenciada
nos grandes centros urbanos. Os impactos negativos do transporte motorizado individual, como
congestionamentos, poluicdo ambiental e velocidade dos automdveis, recaem principalmente

sobre os grupos mais vulneraveis como pedestres e ciclistas (FRANCO, 2011).

Para Sposito (2022), é necessario o0 estudo das acOes exercidas pelas pessoas na
transformac&o do espaco geografico para o conhecimento da apropriacédo e a transformacéo da
natureza. O mesmo autor aponta 0 aumento do nimero de veiculos nas vias urbanas como uma
das principais tendéncias na dindmica interna das cidades, o que pode provocar cada vez a
diminuicdo da velocidade média dos veiculos, aumentando o tempo necessario para 0s

deslocamentos.

Nesse sentido, é evidente que o expressivo aumento da populagdo urbana requer
recursos para suprir as demandas que as cidades exigem para 0 provimento dos recursos naturais
e de ordem econdmica e social de uma maneira que os desperdicios e 0s danos sejam
minimizados. As Cidades Sustentaveis e Inteligentes sdo um aparato que atua na transformacéo

de cidade em um ambiente agradavel e sustentavel e inteligente para seus habitantes e visitantes.

2.2 Cidades sustentaveis e inteligentes

Ha& de se considerar que as proposi¢cdes construtivas de cidades sustentaveis e
inteligentes combinam, harmoniosamente, as premissas das dimensdes da sustentabilidade e do
uso racional ferramentas tecnolégicas (BOTTON et al, 2021). Desse modo, se fazem
necessarios estudos acerca dos fenbmenos sociais, tal qual o processo de urbanizacdo das
cidades como forma de subsidiar agdes que contribuam com o desenvolvimento urbano

sustentavel.

2.2.1 O Desenvolvimento Urbano Sustentavel

A busca por construcdes de uma cidade melhor para seus residentes deve ser embasada
no conceito do paradigma do Desenvolvimento Sustentavel (ONU, 2015), em que se procura
de uma forma geral, definir estratégias dentro de uma visao conjunta das questdes econémicas,
sociais, ambientais e institucionais (ELKINGTON, 2001; SACHS, 2009).
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Tal como sugerem Mossin et al. (2018), somente através de estudos holisticos,
integrando todos os fendmenos relevantes, sera possivel o desenvolvimento de projetos urbanos
eficientes, capazes de ajudar a reduzir e neutralizar os impactos ambientais, tais como, 0 uso
excessivo de veiculos automotores, residuos e polui¢des de diversas ordens, poluicdo em areas

urbanas.

Neste sentido, tal como sugere Elkington (2001), a integracdo dos aspectos econémicos,
sociais e ambientais integrantes das dimensdes da sustentabilidade com as politicas emergentes
sd0 cruciais para 0 cendrio contemporaneo das cidades. O mesmo autor aponta que a
sustentabilidade € o meio que assegura que nossas a¢des de hoje ndo limitardo a gama de opcdes

econdmicas, sociais e ambientais disponiveis para futuras geracoes.

Nessa perspectiva, acerca da vasta gama conceitual que permeia o principio da
sustentabilidade, Bouskela et al, (2016) identificam os principais desafios para com o0
atendimento das dimensdes da sustentabilidade nas cidades e priorizam os temas mais criticos

subdividindo a sustentabilidade e sua aplicacdo de forma a separar a abrangéncia de cada fase.

O Quadro 2, a seguir, apresenta os pontos referidos nas fases do atendimento das
dimensGes da sustentabilidade, embasado em diversos autores (ELKINGTON, 2001; SACHS,
2009; BOUSKELA et al, 2016).

Quadro 2 - As fases da sustentabilidade nas cidades.

Fases da

sustentabilidade Aplicacbes as questdes urbanas

Aquela que abrange as questdes ligadas ao uso do espago fisico e seus impactos
no meio-ambiente, bem como a capacidade das cidades de antecipar e reagir
rapidamente a desastres naturais. A alta concentra¢do populacional tem impacto
direto nos indices de polui¢do do ar e da 4gua, por exemplo, bem como na geragao
e disposicao dos residuos sélidos e no consumo de energia e estes, por sua vez,
impactam o0 meio-ambiente e o clima

Sustentabilidade
ambiental e mudanca
climatica:

Aquela que esté associada diretamente as questdes da ocupacédo das cidades e da
habilidade do governo municipal de otimizar essa ocupagdo e distribuir
igualitariamente os servicos urbanos. Nesse contexto entram oferta de moradias;
seguranga; transporte e mobilidade; redes de conectividade de banda larga;
educagdo; salde; energia; empregabilidade; e eficiéncia econdmica

Sustentabilidade
urbana:

Aquela ligada & gestdo publica e sua habilidade de comunicar-se com a
populagdo; a existéncia de mecanismos de informagdo transparente da
Sustentabilidade administracdo, das financas e da divida publica; a capacidade de coletar junto a
fiscal e governanca:  populagdo os dados necessarios para agir de acordo com a real necessidade das
cidades, gerando um mecanismo de gestdo participativa; e a criacdo de

instrumentos que permitam eficiéncia na gestdo urbana.

Fonte: Elaborada pela autora (2023), com base em Bouskela et al, (2016).



29

Assim, para Bouskela et al (Idem), a divisdo, ilustrada no Quadro 2, contribui com a
elaboracdo de um Plano de Acao eficiente, que contemple a rota completa para o atingimento

das dimensdes da sustentabilidade nos ambientes urbanos.

Dessa forma, identifica-se a abrangéncia e a complexidade dos fatores que englobam o
atendimento das dimens@es da sustentabilidade. Observa-se que, a sustentabilidade perpassa
pela questdo emergente do impacto ambiental negativo que estd sendo gerado, adentrando
posteriormente no dmbito da sustentabilidade urbana, que por sua vez trata de servigos
essenciais a toda a sociedade. Por fim, percebe-se a dimensdo da sustentabilidade fiscal e
governanca, onde o ponto principal é a interligacdo entre ambiente e sociedade, buscando uma

gestdo urbana eficiente.

Para Sposito (2022), a questdo ambiental vem sendo objeto de muita discusséo,
embasada na percepc¢do da correlacdo do meio com seus habitantes. A percep¢do da cidade
como um meio complexo, onde se faz necessario uma ampla discussdo de seus aspectos, vem
ganhando forca atravées de estudos que entendem as dimensdes da sustentabilidade, indo além
da questdo ambiental, como o proposto Sachs (2009), que trata as dimensdes da sustentabilidade
como: social, cultural, ecoldgica, ambiental, territorial, econdmica, politica nacional e politica

internacional.

Nessa mesma perspectiva, através da visdo das dimensdes da sustentabilidade, em 2012,
a ONU organizou, na cidade do Rio de Janeiro, a Conferéncia RIO+20. Nesse encontro,
ocasionou no inicio da elaboracdo da Agenda 2030, sendo publicada em 2015. A Agenda 2030

preconizou os 17 Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (17 ODS).

O Programa enfatiza as dimensdes econdmicas, politicas, sociais, ambientais e culturais.
Para Vida (2019), nos ODS’s estdo presentes diversas problematicas urbanas, que sao
traduzidas como desafios a serem superados até o ano de 2030, tais como: mobilidade;
qualidade de vida; preservacdo do meio ambiente; redugdo da desigualdade; infraestruturas
resilientes; inclusdo social; crescimento econdmico sustentavel. De maneira geral, 0os 17 ODS
almejam diminuir a exploracdo de recursos naturais e, a0 mesmo tempo, alcangar o progresso

econdmico, fisico e social (ONU, 2015).

A Figura 3 traz uma representacdo grafica dos 17 Objetivos do Desenvolvimento
Sustentavel, promulgados pela ONU (2015). Nela é possivel observar uma correlagdo entre
todos os temas, reconhecendo que, os diversos topicos tratados pelos 17 ODS estéo direto ou

indiretamente entrelacados as cidades, buscando enfrentar os desafios dos centros urbanos.
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Figura 3 - Os 17 Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel.
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Fonte: Organizacao das Nagdes Unidas (ONU, 2015).

Interessante observar que, dos 17 ODS’s, 7 deles trazem a mobilidade e o transporte

como condicionantes para garantir o acesso inclusivo a cidade, a qualidade de vida e o

atendimento das dimensdes da mobilidade sustentavel no que tange aspectos relacionados a

salde, energia limpa, inovacdo e infraestrutura, consumo e producédo responsavel, acdes contra

mudanca climatica, bem como a busca pela transformagdo das cidades em comunidades

sustentaveis e inteligentes.

O Quadro 3, a seguir, elenca os principais itens em cada ODS que se relacionam com a

questdo da mobilidade e sua presenga nas relagdes urbanas diarias.

Quadro 3 - Correlagdes dos ODS com a mobilidade sustentavel nas cidades.

ODS referéncia

Item relacionado a mobilidade

Objetivo 3. Assegurar uma vida
saudavel e promover o0 bem-estar
para todas e todos, em todas as
idades.

3.9 Até 2030, reduzir substancialmente o nimero de mortes e doengas
por produtos quimicos perigosos, contaminacdo e poluicdo do ar e dgua
do solo.

3.4 Até 2030, reduzir em um terco a mortalidade prematura por
doengas ndo transmissiveis via prevencao e tratamento, e promover a
salde mental e o bem-estar.

Objetivo 7. Assegurar 0 acesso
confiavel, sustentavel, moderno e a
preco acessivel a energia para todas e
todos.

7.a Até 2030, reforcar a cooperacdo internacional para facilitar o
acesso a pesquisa e tecnologias de energia limpa, incluindo energias
renovaveis, eficiéncia energética e tecnologias de combustiveis fosseis
avangadas e mais limpas, e promover o investimento em infraestrutura
de energia e em tecnologias de energia limpa.

Objetivo 9. Construir infraestruturas
resilientes, promover a
industrializacdo inclusiva e
sustentavel e fomentar a inovagéo.

9.1 Desenvolver infraestrutura de qualidade, confiavel, sustentavel e
resiliente, para apoiar o desenvolvimento econdémico e 0 bem-estar
humano.
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ODS referéncia

Item relacionado a mobilidade

Objetivo 10. Reduzir a
desigualdade dentro dos paises e
entre eles.

10.7 Facilitar a migracdo e a mobilidade ordenada, segura, regular e
responsavel das pessoas.

Objetivo 11. Tornar as cidad

es e 0s assentamentos humanos
inclusivos, seguros, resilientes e
sustentaveis.

11.2 Até 2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros,
acessiveis, sustentaveis e a preco acessivel para todos.

11.3 Até 2030, aumentar a urbanizacdo inclusiva e sustentavel, e as
capacidades para o planejamento e gestdo de assentamentos humanos
participativos, integrados e sustentaveis.

11.6 Até 2030, reduzir o impacto ambiental negativo per capita das
cidades, inclusive prestando especial atencdo a qualidade do ar, gestéo
de residuos municipais e outros.

Objetivo 12. Assegurar padrdes de

12.2 Até 2030, alcancar a gestdo sustentdvel e o uso eficiente dos
recursos naturais.

12.8 Até 2030, garantir que as pessoas, em todos os lugares, tenham

producdo e de consumo informacdo relevante e conscientizacdo para o desenvolvimento
sustentaveis. sustentavel e estilos de vida em harmonia com a natureza.

12.c Racionalizar subsidios ineficientes aos combustiveis fosseis, que

encorajam 0 consumo exagerado.

13.2 Integrar medidas da mudanca do clima nas politicas, estratégias e
Objetivo 13. Tomar medidas planejamentos nacionais.

urgentes para combater a mudanca

climatica e seus impactos. 13.3 Melhorar a educagdo, aumentar a conscientizagdo e a capacidade

humana e institucional sobre mitigacéo, adaptacdo, reducdo de impacto
e alerta precoce da mudanca do clima.

Fonte: elaborado pela autora (2023), com base nos ODS’s (ONU, 2015).

Como se V&, sob as perspectivas da ONU (2015), a busca por transformar as cidades em
ambientes mais sustentaveis, com um transito harménico, a partir da proposta apresentada esta
estreitamente ligada ao desenvolvimento urbano sustentavel (CASTELNOU, 2008), as cidades
sustentaveis e inteligentes (BOUSKELA et al, 2016) e a mobilidade sustentavel e inteligente
(SIMONELLLI, 2020).

2.2.2 As construcdes de cidades sustentaveis e inteligentes

Os autores Moraes et al (2008) ensinam que equipamentos urbanos como infraestrutura,
seguranca publica e transporte, constituem os componentes fisicos basicos para a existéncia de
uma cidade. Para eles, a existéncia e o planejamento para a implantacdo de equipamentos

urbanos eficientes séo considerados fatores importantes de bem-estar social e de apoio ao
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desenvolvimento econémico, bem como de ordenacdo territorial e de estruturacdo dos

aglomerados humanos como forma de enfrentamento as caréncias sociais.

De forma complementar, Moraes et al (2008) explicam ainda que o planejamento das
construcdes das cidades, deve-se levar em consideracéo a diversidade que existe entre elas e as
suas dinamicidades, uma vez que apresentam modificacdes que acompanham a evolugéo social

e a modernidade.

Dentre os diferentes fatores a serem analisados em seu Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano Ambiental (PDDUA)?, esto os estudos de impactos ambientais e os

equipamentos urbanos comunitarios (DIOGRANDE, 2019).

As crises econémicas, que sdo sentidas em diversos paises, sao resultadas de problemas
que vém se tornando frequentes no mundo contemporaneo como o aquecimento global, as
mudancas climaticas, o esgotamento de recursos naturais, a escassez hidrica, o esgotamento do
petrdleo e a racionalizacdo do uso da energia (CASTELNOU, 2008; NAKAMORI et al, 2016).

Os referidos problemas das cidades formam um conjunto que comp&e um cenario de
crise global que, por sua atualidade e emergéncia, foram os principais temas da Conferéncia
das NacOes Unidas sobre as Mudangas Climéticas (COP 27).

O encontro entre representantes de todo o mundo buscou ressaltar a urgéncia dos paises
em planejar alternativas para acelerar acGes contra a mudanca climatica e reiterar a importancia
de esforcos globais e coletivos para ajudar a humanidade a superar seus maiores desafios
(COGSWELL et al, 2022).

Para Trigueiro (2016), dentre todos os temas emergentes do século XXI, um dos mais
importantes e estratégicos para a promocdo da qualidade de vida no planeta é a mobilidade

sustentvel. Conforme o mesmo autor, é importante pensar a forma de se planejar os

L A Lei Complementar n. 341, de 4 de dezembro de 2018 (DIOGRANDE, 2019, p. 2), que institui o Plano Diretor
de Desenvolvimento Urbano Ambiental de Campo Grande (PDDUA), estabelece como uns de seus objetivos:

[...] Art. 5° A politica de desenvolvimento urbano ambiental de Campo Grande tem
por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e da
propriedade urbana, conforme as seguintes diretrizes gerais, fundamentadas no
Estatuto da Cidade;

[..] IV - planejamento do desenvolvimento da cidade, da distribui¢do espacial da
populacéo e das atividades econdmicas do Municipio e do territorio sob sua area de
influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢des do crescimento urbano e seus
impactos negativos sobre o meio ambiente;

V - oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servigos publicos
adequados aos interesses e necessidades da populagdo e as caracteristicas locais.


https://www.wribrasil.org.br/biblioteca/tags/cop27-11275
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deslocamentos diarios das pessoas, especialmente nas cidades, da forma mais sustentavel e
inteligente possivel, com baixo custo, agilidade, reducdo da emissdo de poluentes, gerando

saude e bem-estar.

O modelo prevalente de planejamento urbano, no Brasil, afastou o cidaddo do local de
trabalho e priorizou a utilizacdo dos recursos disponiveis em malhas rodoviarias para a

circulacdo de carros, privilegiando a menor parcela da populacdo (TRIGUEIRO, 2016).

Para Sposito (2022), longas jornadas de ida e volta geram cansago e estresse para as
pessoas. Além disso, quanto maior o nimero de motores ligados, parados ou em marcha lenta
em engarrafamentos, maior a emissdo de poluentes derivados de combustdes de elementos

fosseis, o que ocasiona também em uma questao de saude publica.

Ao se analisar a eficiéncia dos meios de transporte, deve-se observar também outras
perspectivas como passageiros transportados, espaco ocupado na via e tempo de viagem
(CASTELNOU, 2008). A Figura 4, a seguir, ilustra o espaco ocupado por cada modal para

transportar a mesma quantidade de passageiros.

Figura 4 - Espaco necessério para transportar 0 mesmo nimero de pessoas.

(a) (b) (c)

Automével Bicicletas Onibus

Fonte: (WRIGHT, 2001).
A Figura 4 ilustra como a priorizacdo do transporte por automotores particulares (a)

acarreta sobrecarga do sistema viario urbano, tendo em vista a comparagdo com as bicicletas

(b), que ocupam menos espaco nas vias, além de representarem uma modal com emissdo nula
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de poluentes e, ainda, com o transporte coletivo (c), que também ocupa menos espacos nas ruas

para transportar o mesmo namero de pessoas.

Nessa perspectiva e no entendimento de Simonelli (2020), a busca pela eficiéncia nos
deslocamentos tem a tecnologia como uma importante ferramenta. Ainda para a autora, a
tecnologia, quando atrelada aos desafios urbanos, torna-se uma forte aliada para a promocéo da
sustentabilidade das cidades. Neste sentido, Bouskela et al (2016) advertem que 0 processo de
transformac&o de modelos de gestdo tradicional de cidades para modelos inteligentes é essencial
para alcangar a sustentabilidade dos centros urbanos, no médio e longo prazo.

Para Simonelli (Idem), a tecnologia vem sendo essencial para a operacionalizacdo do
transito, do trafego e da mobilidade nos municipios e nos estados, em vias urbanas ou rodovias,
sendo uma das ferramentas mais importantes para todas as areas do conhecimento,
especialmente quando aliada a construcdo de cidades para pessoas, sendo aplicada nas trés
principais areas voltadas a mobilidade segura: 1) engenharia, 2) fiscalizacdo e 3) educacéo para

o transito.

Nesse mesmo sentido, os autores Moncada e Piedrahita (2011), ja haviam ressaltado que
o futuro do transporte vai além da construcao de infraestrutura, para cada vez mais o uso das
TIC’s. Para eles, a implementagdo de tecnologias permite a integracdo de elementos de
transporte, veiculos, vias, seméaforos etc., através de microprocessadores, sensores e
dispositivos de comunicacdo para coletar informacdes sobre o trafego, tornando-o, dessa forma,
inteligente.

Contudo, € visto que a tecnologia pode ser aplicada como ferramenta de seguranca no
transito, atuando como garantia do cumprimento das leis de transito. Para isso, € necessario
transformar a coleta dos dados gerados pelo ambiente urbano e pela populacdo, em subsidios
para correcdo de inumeros problemas que afetam a vida diaria dos cidaddos e prejudicam a
eficiéncia e a resiliéncia do transito das cidades, gerando um bem comum aos residentes da urbe

através da promocédo de uma mobilidade mais sustentavel e inteligente.
2.2.3 A modal bicicleta

Nakamori et al (2016) relatam que a modal bicicleta vem ocupando diversas posi¢des
durante a historia do ser urbano, no que tange seu publico-alvo e sua aplicagdo, passando de

diversdo dos nobres, nos séculos XVIII e X1X, a veiculo da classe operéria, no século XX.
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Nessa mesma perspectiva, 0s autores acreditam que a bicicleta sera, notadamente, o
meio de transporte mais consumido nas proximas décadas, pois gerard a reducdo de
congestionamentos e ganho de tempo para o desempenho de inimeras atividades, no ambiente

urbano.

Conforme Melo e Montenegro (2016), as vantagens do uso da bicicleta perpassam o
setor econémico, social, ambiental e politico, sendo considerado uma modal ideal tanto para
lazer, quanto para transporte. Entretanto, os mesmos autores reconhecem que as cidades podem
apresentar também condic¢Bes que imprimam desvantagens ao seu uso. O Quadro 4, a seguir,
apresenta um resumo das vantagens e desvantagens apresentadas pela pesquisa de Melo e

Montenegro (Idem).

Quadro 4 - Vantagens e Desvantagens da bicicleta.

Qualificagédo Critérios
1) Saude: garante alguns minutos de exercicios diarios, evita o stress dos congestionamentos
e a inalacdo de uma maior quantidade de gases poluentes.
2) Ambiental: ndo polui o ambiente com ruido ou gases durante o uso.
3) Eficiéncia: rapidez nos deslocamentos? livre de congestionamentos.
4) Espaco: A bicicleta é um veiculo leve, que precisa de pouco espago publico para o seu
deslocamento e estacionamento.

Vantagens 5) Custo: custos associados basicamente a aquisicdo e manutencdo, considerados baixos
comparados as tarifas pagas em transporte publico e ao alto custo de aquisi¢do, impostos,
combustivel e seguro de motorizados.

6) Bem-estar: A bicicleta propicia uma relacdo com a cidade diferente daquela que
experimentamos dentro de um automavel.

1) Seguranca viaria: risco de acidentes de transito.

2) Vulnerabilidade: exposicdo a criminalidade urbana.

3) Auséncia de integracdo entre modais: a impossibilidade de integracéo da bicicleta com o
transporte publico torna o deslocamento, para longas distancias, inacessivel para alguns
USUarios.

4) Topografia: desniveis acentuados sdo um potencial impedimento para o ciclismo.

5) CondicBes climaticas: chuvas torrenciais, invernos rigorosos, calor e umidade sdo
dificultadores do ciclismo.

Fonte: Elaborado pela autora (2023), com base em Melo e Montenegro (2016).

Desvantagens

A partir da analise do exposto no Quadro 4, é possivel identificar que em um
comparativo quantitativo, o0 nimero de vantagens é superior ao de desvantagens. Todavia,
ressalta-se que, os fatores negativos numerados em 1, 2 e 3, ndo estdo presentes em cidades que

contam com uma estrutura cicloviaria de qualidade alinhada a implantacdo de medidas para

2 Para os deslocamentos de até cinco quildmetros, a bicicleta é o veiculo de maior eficiéncia ao se considerar o
deslocamento porta-a-porta (desde o sair de casa, pegar o veiculo e chegar a porta do destino). Um ciclista comum
pedalando na cidade desenvolve uma velocidade média de 15 km/h, sendo necessarios 20 minutos para cumprir a
distancia de cinco quilémetros (MELO & MONTENEGRO, 2016).
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seguranca Vviaria, o que leva a considerar que, dadas as circunstancias locais, essas desvantagens

podem ser mitigadas e até excluidas.

Dessa forma, é visto que a qualidade e quantidade de deslocamentos, realizados com
uso da modal bicicleta, sdo indissocidveis a aplicacdo de politicas publicas voltadas a
mobilidade inteligente e sustentavel. Assim, evidencia-se a importancia do conhecimento dos
pontos em potencial e fragilidades locais, relacionadas ao uso das bicicletas, para um melhor

planejamento e uma correta inser¢do deste modal nas cidades.

2.2.4 O indice Copenhagenize

Tendo em vista a tendéncia atual do uso da modal bicicleta, muitas cidades tém feito a
avaliacdo de sua infraestrutura cicloviaria, ndo com o intuito de dar uma nota final, mas sim de

possibilitar seu aprimoramento.

O Copenhagenize Index (COPENHAGENIZE INDEX, 2019) é um exemplo de
ferramenta utilizada para essa avaliacdo, com o intuito de desafiar a modernizacdo do dominio
publico, para eliminar décadas de projetos de vias que priorizavam somente os automoveis.O
referido indice pontua as cidades por seus esforcos para restabelecer a bicicleta como uma

forma viavel, aceita e pratica de transporte.

Nesse sentido, a avaliacdo do Copenhagenize Index (ldem), ao se dividir em 13
parametros, a serem apresentados, a seguir, busca observar itens que vao da qualidade da
infraestrutura e seu dimensionamento (Quadro 5) até aspectos de cultura da bicicleta (Quadro

6) e criacOes e estabelecimento de politicas publicas que promovam seu uso (Quadro 7).

Ademais, os resultados da aplicacdo dos parametros do Copenhagenize Index permitem
eleger as cidades no mundo todo que mais promovem o ciclismo e, assim, caracterizam-se como
amigas da bicicleta. O Quadro 5, apresenta a divisdo dos Parametros relacionados a
infraestrutura adotados pelo Copenhagenize Index.

A categoria de parametros relacionados a infraestrutura destinada a bicicletas, descrita
no Quadro 5, trata da qualidade da estrutura ciclovidria existente, bem como o alcance da malha
cicloviaria na maior parte da cidade. Além disso, os parametros buscam verificar a
disponibilidade de bicicletarios e a presenca de estratégias de seguranga viaria que priorizem
ciclistas e pedestres.
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Quadro 5 — Pardmetros de Infraestrutura adotados pelo Copenhagenize Index.

SR Tradugao Definicéo
originais
Alto nivel de infraestrutura cicloviaria protegida e separada em
1. Bicycle . . uma rede de alta qualidade e bem mantida, cobrindo a maior parte
" 1. Estrutura cicloviaria: . . . . . R .
Infrastructure: da cidade. A rede de ciclovias liga a cidade a sua area

metropolitana.

Facilidade de uso de bicicletas e disponibilidade de bicicletarios

2. Bicycle 2. Estacionamento para . - ) . S
onde quer que sejam necessarios. Além disso, a sinalizagdo é

Facilities: bicicletas: : .

uniforme e bem projetada.

Priorizacdo de usuérios de bicicletas e pedestres em relagdo ao
3. Traffic 3. Acalmamento  de trdfego motorizado e sua seguranca; limites de baixa velocidade,
Calming: trafego: medidas de acalmia de trafego e campanhas dirigidas aos

motoristas bem estabelecidas.

Fonte: Copenhagenize Index (2019). Adaptado pela autora (2023).

Dessa forma, evidencia-se que o critério de caracterizacdo de cidades amigas da
bicicleta, promovido pelo Copenhagenize Index, ndo busca apenas quantificar a extensdo de
infraestrutura cicloviaria construida, mas também seus atributos favoraveis ao conforto e
seguranca dos usuarios. Nesse sentido, buscando ponderar a dimensdo cultural, a categoria,
descrita no Quadro 6, apresenta a subdivisdo de parametros do Copenhagenize Index, que

consideram os fatores relacionados a aspectos culturais.

Quadro 6 — Pardmetros culturais adotados pelo Copenhagenize Index.

Parametros originais

Traducédo

Defini¢do

4. Gender Split:

4. Divis&o por género:

Equilibrio de género entre os usuarios de bicicleta.

5. Modal Share For Bicycles:

5. Divisdo Modal para
a Bicicleta:

Participa¢do modal de bicicletas maior, variando de 2%
a 25%.

6. Modal Share Increase over

the last 10 Years:

6. Aumento Modal de
Participacéo nos
Gltimos 10 anos:

Aumento da participacdo modal de bicicletas, variando
de 0% a 7%.

7. Indicators of Safety:

7. Percepcdo de
Seguranca:

Comunicagfes oficiais responsabilizam os motoristas
sobre a seguranca das ruas. Organizacdes de defesa da
bicicleta como promocdo de protegdo dos usuérios
vulneraveis da via.

8. Image of the Bicycle:

8. Cultura da
Bicicleta:

Trafego de bicicletas com alta participacdo modal.
Além de respeito, aceitacdo e normalidade da bicicleta
como um meio de transporte.

9. Cargo Bikes:

9. Aceitacdo social:

Uso de bicicletas para o transporte de mercadorias bem
estabelecido, tendo a modal como uma maneira normal
de mover pessoas e coisas pela paisagem urbana.

Fonte: Copenhagenize Index (2019). Adaptado pela autora (2023).
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Conforme exposto no Quadro 6, a categoria de aspectos culturais busca avaliar a
aceitacdo e participacdo modal, tendo a bicicleta como um meio de transporte respeitado, aceito

e comum nos deslocamentos diarios do trafego urbano.

Por fim, o referido indice traz ainda uma categoria destinada a considerar ambicGes
futuras que vislumbrem a promocao do uso da bicicleta nas vias da cidade. Dessa forma, 0s
parametros relacionados a ambicdo adotados pelo Copenhagenize Index, descritos no Quadro
7, buscam pontuar a presenca de Organizagdes e Politicas PUblicas que incentivem as pessoas
a pedalar, através de estratégias ja implantadas, bem como, ideias inovadoras sendo delineadas

no planejamento urbano.

Quadro 7 — Pardmetros de ambicdes futuras adotados pelo Copenhagenize Index.

Parametros originais Traducéo Defini¢cdo

Organizac@es de ciclismo que incentivam ativamente
os cidaddos comuns a pedalar por meio da organizagédo

10. Advocacy: 10. Ativismo: i
de campanhas e eventos, bem como contribuem para as
politicas em nivel local.

11. Politics: 11. Politicas Politicas voltados para o0 desenvolvimento de

infraestrutura de bicicletas de alta qualidade.

Programa abrangente de compartilhamento de
12. Compartilhamento de | bicicletas, bem implementado e amplamente utilizado
bicicletas: durante todo o ano com um nUmero suficiente de
bicicletas e estacfes de ancoragem.

12. Bike Share:

Cidades onde os planejadores pensam primeiro na
bicicleta, possuindo uma rede abrangente de
infraestrutura em vigor e mais sendo planejado,
buscando sempre ideias inovadoras a serem
experimentadas e testadas.

13. Planejamento

13. Urban Planning: Urbano:

Fonte: Copenhagenize Index (2019). Adaptado pela autora (2023).

A partir da analise dos parametros avaliados, ja apresentados nos Quadros 5,6 e 7, a
edicdo de 2019, ultima publicacdo do Copenhagenize Index, trouxe dez as cidades consideradas
as mais Amigas da Bicicleta, uma denominacdo adotada através a proposta do ranking de
avaliar um conjunto de critérios favoraveis a pratica do ciclismo. As ultimas cidades
contempladas pelo ranking foram: Copenhague, Amsterda, Utreque, Antuérpia, Estrasburgo,
Bordéus, Oslo, Paris, Viena e Helsinque (COPENHAGENIZE INDEX, 2019).

A literatura (TRIGUEIRO, 2016; SIMONELLI, 2020) aponta ainda outros exemplos
internacionais que integram a tendéncia da promocéo da ciclomobilidade, tais como: Sevilha,

Bordeaux, Nova lorque, Bogota, Medellin, Shangai, Bogota, Taipé, Berlim, Nantes e, Portland.
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No Brasil, as capitais Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba e Fortaleza se destacam pelo tamanho
de suas ciclovias, embora ainda haja muito o que avancar para tornar as cidades mais amigaveis
e seguras para os ciclistas (ANDRADE et al, 2016).

A cidade brasileira do Rio de Janeiro (RJ), por se destacar mundialmente pela promocao
do uso da bicicleta, chegou a integrar as posi¢cdes do Copenhagenize Index. Porém, a partir de
2013, ndo apareceu mais no ranking das 20 maiores cidades amigas da bicicleta do mundo
(COPENHAGENIZE INDEX, 2022).

Esta perda de indicacdo leva a considerar que novos estudos venham a ser aplicados, no
ambito do Brasil, de forma a imprimir o pais como um dos principais atores no cenario ideal
para o ciclismo urbano. Contudo, evidencia-se que os esforcos para incentivar a mobilidade
ativa nas cidades ndo sdao uma novidade. Para tanto, a existéncia de infraestruturas cicloviarias
qualificadas é um fator determinante no impulsionamento do uso diério da bicicleta, como meio

de transporte eficiente, de fato.

2.3 Infraestrutura Cicloviaria

Wegener et al. (2017) e Godoy et al. (2023) descrevem a mobilidade ativa como um
modo alternativo para o transporte de pessoas, baseada em bicicletas, patins, triciclos, o

caminhar, entre outros meios de transporte promovidos pela propulsdo humana.

Para Andrade et al (2016), a superacéo dos graves problemas de mobilidade existentes
hoje nas cidades passa inevitavelmente pelo transporte ativo, e por seu papel fundamental na
construcdo de cidades mais socialmente justas e sustentaveis. Nesse sentido, o principal fator
que interfere na escolha da mobilidade ativa sdo as condi¢cdes de uso do espaco, a partir da
qualidade da infraestrutura (GODOY et al, 2023).

Assim, destacando o transporte cicloviario, sem descartar sua interface com outros
meios de transporte, se faz necessario discutir sobre as motivacdes e desafios para o uso da
bicicleta, considerando seus aspectos positivos e negativos, bem como o que pode ser realizado
para incentivar 0 aumento de adeptos ao seu uso como um meio de transporte frequente
(ALIANCA BIKE, 2015).

Em sua pesquisa, Chapadeiro (2011) constatou que 0s principais obstaculos para a
utilizacdo de bicicletas nas cidades, como meio de transporte, costumavam ser a insegurancga e

a falta de infraestrutura cicloviaria. Para o mesmo autor, dificilmente, o ndo uso continuo da
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bicicleta como meio de transporte se dava pela antipatia ao modal e sim pela iminéncia de

acidentes, ocasionalmente fatais.

Tal perspectiva ficou evidenciada mais tarde pelos estudos da AMECICLO (2016), que
explicaram que a fiscaliza¢do e a educagdo sdo importantes, tanto quanto a existéncia de uma
estrutura cicloviaria segura sdo condi¢des positivas que atraem mais usuarios a tornarem-se

publicos fiéis para a modal, de uso continuo.

Conforme Ferraz (2017), diante dos desafios colocados ao uso da modal bicicleta, o
diante das condicGes dos ambientes urbanos brasileiros, surge a necessidade de priorizar
politicas publicas e normas oficiais para amenizar os problemas mais prementes que afetam a
mobilidade urbana, como desestimular o trafego de veiculos motorizados individuais, em

determinados locais e horarios, bem como promover o uso de veiculos coletivos.

Nesse sentido, Simonelli (2020) aponta que estudos acerca da mobilidade ativa, e sua
relacdo com a sociedade, sdo essenciais para auxiliar no desenho das politicas publicas que
garantam com que o uso de bicicletas se consolide com a devida prioridade e legitimidade. Para
a mesma autora, dessa forma, sera possivel acompanhar o desenvolvimento das cidades

brasileiras, garantindo condi¢des urbanas que integrem transito eficiente e mobilidade segura.

2.3.1 Estratégias de transito intermodal

O Relatério do indice de Desenvolvimento de Estrutura Cicloviaria IDECICLO,
apresentado pela Associacdo Metropolitana de Ciclistas do Grande Recife (AMECICLO)
(2016) esclarece que, além da existéncia de uma estrutura cicloviaria, outros fatores séo
necessarios para sua eficiéncia do transporte atraves da modal bicicleta, tais como:

a) sinalizacdo;

b) existéncia de estruturas inibidoras do excesso de velocidade como: radares,
lombadas fisicas e eletrnicas, entre outras medidas que promovem o
acalmamento de trafego, dado pela reducdo da velocidade de trafego na via.

Em suas publicacGes, Trigueiro (2016) reforga que o futuro das cidades depende da
transformacéo de diagnostico em politicas publicas eficientes. Nessa perspectiva, validas ainda
para os dias atuais, as cidades que buscam o desenvolvimento da ciclomobilidade precisam
analisar seus perimetros urbanos, de forma a identificar pontos favordveis para o

desenvolvimento e aplicagdo de politicas publicas, que promovam o aumento percentual de
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viagens por bicicleta, visando inclusive a queda significativa do nimero de acidentes no transito
(SIMONELLLI, 2020).

Miranda e Moreira (2017) apontam Sdo Paulo (SP) como o municipio brasileiro
pioneiro na busca pela criacdo de espacos preferenciais a circulagdo da bicicleta de forma
segura, nas areas urbanas. Conforme os autores, 0 processo comegou no inicio dos anos 90,
quando a Prefeitura de Sao Paulo (SP) planejou aumentar a mobilidade da bicicleta na cidade
através da formatacdo de uma malha de vias, compondo uma rota amigavel ao uso da bicicleta.
Porém, a ideia ndo chegou a ser implantada, de imediato.

A experiéncia de Sao Paulo (SP), acerca do estudo de ciclorrota, culminou no incentivo
para um novo olhar, da parte de outras administragdes municipais, sobre o uso da bicicleta, a
exemplo dos gestores de Curitiba (PR), que, em 2013, ao perceberem que a escala de
deslocamentos nas vias urbanas estava comeg¢ando a aumentar consideravelmente, passaram a

estudar estratégias de promocéo de um trafego intermodal seguro (SIMONELLI, 2020).

Neste seguimento, a Prefeitura de Curitiba (PR) estudou o fluxo de circulacdo de seus
habitantes e implantou, em 2015, uma zona urbana onde a velocidade de trafego é reduzida,
denominada como a primeira Area Calma, no territorio brasileiro (MIRANDA; MOREIRA,
2017). Trata-se de uma area poligonal na cidade, englobando 40 quarteirdes, com uma malha
viaria onde a velocidade méxima de trafego permitida é de 40 km/h (PMC, 2015). A Figura 5,

a seguir, traz a representacéo da regido da Area Calma, implantada na cidade de Curitiba (PR):

Figura 5 - Area Calma em Curitiba (PR).

Fonte: Simonelli (2020).
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Nesse sentido, a estratégia de reducéo da velocidade maxima permitida no perimetro da
Area Calma na capital paranaense, denominada acalmamento do transito, vem imprimindo
eficiéncia na garantia de maior seguranca aos pedestres e ciclistas, bem como um tréfego fluido
e continuo (PMC, 2016). Dessa forma, o projeto foi capaz de reduzir, simultaneamente, 0

numero de congestionamentos e de acidentes no transito (SIMONELLI, 2020).

Segundo a Embarq Brasil (2015), reducdes de velocidade nas vias de trafego urbano
diminuem de forma significativa as mortes no transito. A Figura 6 traz uma demonstracdo do
efeito que a reducdo da velocidade no trénsito acarreta no grau de lesdo, em caso de

atropelamento.

Figura 6 - Relag&o entre velocidade e seguranga no transito.

be be pe

A

Fonte: Com base em Embarq Brasil (2015), adaptado pela autora (2023).

A Figura 6 ilustra trés situacdes de colisdo entre um automovel e um pedestre. Na
primeira, o condutor, ao atropelar uma pessoa a 60km/h, acarreta 80% de risco de morte do
pedestre. Ja se o veiculo estiver a 50 km/h, a vitima pode sofrer ferimentos, mas com nivel de

gravidade bem menor e grandes chances de sobrevivéncia.

No altimo caso, o veiculo esta a 40 km/h, entdo havera tempo de evitar o atropelamento.
Dessa forma, o estudo aponta que, uma reducgéo de 5% na velocidade media pode resultar em

30% menos acidentes fatais.

A Contudo, fica evidente que veiculos trafegando em alta velocidade nas vias colocam
os ciclistas em perigo e inibem o uso da bicicleta, o que torna necessario o estudo de estratégias

de acalmamento de transito, bem como as a¢fes continuas de fiscalizacdo de velocidade, por
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parte dos orgaos fiscalizadores da via urbana, como forma de garantia de seguranca e promog¢ao

do transporte ativo (Embarq Brasil, 2014).

Além do desenvolvimento da configuracio da estrutura da Area Calma, a Prefeitura
Municipal de Curitiba (PMC, 2020) implantou uma segunda configuragdo de estrutura,
denominada Via Calma. Esta estrutura configura-se um modelo de ciclorrota, descrito
anteriormente no Quadro 1, que se tornou uma oportunidade de grande valia para resgatar na
vida urbana, o respeito e a divisdo de espaco no transito, de forma segura para os modais ativos.
A estrutura trata-se de uma via compartilhada, com velocidade reduzida para modais
automotores, garantindo qualidade e seguranca no deslocamento diario, independente do modal
adotado (MIRANDA; MOREIRA, 2017).

Conforme a pesquisa de Simonelli (2020), em 2015, a cidade de Sao Paulo (SP) adotou
novas estratégias de fomento a mobilidade ativa na cidade. Entre as estratégias elencadas pela
autora esta a extensdo da malha cicloviaria, incluindo ciclofaixas e ciclorrotas, e o fechamento
da Avenida Paulista, aos finais de semana, para a circulacdo de veiculos, ficando acessivel

somente para bicicletas e pedestres.

Para os autores Miranda e Moreira (2017), a criagdo de ciclorrotas representa o
surgimento de um novo arranjo urbano para a circulacdo de ciclistas. Os autores salientam
modelo é composto por atributos que configuram uma rota ciclavel, onde se busca ganho social,
ambiental e econémico, e vem sendo reproduzido em outras grandes metrépoles brasileiras,
como no Rio de Janeiro (RJ) (MATTOS et al., 2016) e em Curitiba (PR) (FERRAZ, 2017), a

luz do modelo de vias ciclaveis projetadas em Séo Paulo (SP) pioneiramente.

Conforme Ferraz, (2017), na configuracdo das Vias Calmas de Curitiba (PR), os ciclistas
transitam a direita da via sobre area demarcada, em linha tracejada, e a velocidade maxima
permitida para carros € motos é baixa, harmonizando o transito e facilitando o deslocamento

intermodal.

Hé de se esclarecer que, a ideia da ciclorrota de Curitiba (PR) difere da concepcao usada
pelo Rio de Janeiro (RJ) e S&o Paulo (SP), j& que, nas capitais carioca e paulista,
respectivamente, as implementac6es de suas vias ciclaveis, se deram através de pictogramas de
bicicleta pintados no chdo (MIRANDA; MOREIRA, 2017).

Os autores Miranda e Moreira (2017) esclarecem ainda que, engquanto na capital

paranaense, a organizacao de uma ciclorrota se da, principalmente, com o uso de vias de trafego
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local, em S&o Paulo (SP) e no Rio de Janeiro (RJ) foram implantadas ciclorrotas, em vias
coletoras, sem a necessidade de criar infraestrutura especial aos ciclistas. Porém, ambos os
modelos se mostraram capazes de incentivar 0 uso sustentavel, inteligente e, principalmente,

seguro da bicicleta, como meio de transporte.

Nesse sentido, diversos estudos (FRANCO, 2011; MIRANDA; MOREIRA, 2017;
FERRAZ, 2017) comprovam que, quanto menor a velocidade, menores sao as possibilidades
de mortes de ciclistas, em atropelamentos e colisGes com os demais modais. Além disso, Gehl
(2013) enfatiza que a melhoria da configuracéo da infraestrutura para os ciclistas torna-se um

meio capaz de atrair mais pessoas a adoc¢do da bicicleta como seu meio de transporte.

De forma complementar as estratégias de transito intermodal, existem ainda iniciativas
de integragdo modal de bicicletas a outros meios de transporte. Esta integracéo pode se dar por
meio de facilidades colocadas a disposicao do ciclista no acesso e na utilizacdo dos demais
modos de transportes, podendo ser feita através de estacionamento para bicicletas em estacdes

e terminais, ou ainda o transporte da bicicleta noutro meio de transporte (CONTRAN, 2021).

Nesse sentido, o uso da bicicleta associado ao transporte publico coletivo € uma
realidade no Distrito Federal (DF), onde o metr6 permite o transporte de bicicletas dentro do
ultimo vagdo, sem restricdo de dia ou horario, fato que facilita e convida o uso integrado desses
dois meios (FLORENTINO, 2016).

Ainda sobre estratégias de transito intermodal, a luz de iniciativas nacionais e
internacionais de promogéo da mobilidade ativa, a Prefeitura Municipal de Fortaleza, capital
do Ceara, também vem buscando desconstruir o paradigma de prioridade de veiculos
motorizados no trafego urbano. Em uma década, Fortaleza (CE) elevou sua malha cicloviaria
de 68 km, no ano de 2012, para 419,2 km, no ano de 2022 (PMF, 2022).

Conforme a Prefeitura de Fortaleza (Idem), com a expansdo da malha cicloviéaria, a
cidade foi eleita pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), a capital
brasileira onde as pessoas vivem mais proximas a infraestrutura cicloviaria, com 51% dos
habitantes morando a menos de 300 metros de alguma ciclovia, ciclofaixa, ciclorrota ou passeio

compartilhado.

Para tanto, aléem da extenséo da malha cicloviaria, a cidade buscou investir em estaces
de compartilhamento de bicicletas e ainda em um sistema de monitoramento de transito capaz

de levantar dados e fiscalizar as vias de trafego urbano (PMF, 2022). Assim, ao integrar
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estratégias tecnoldgicas que buscam coibir comportamentos nocivos no transito e incentivar a
mobilidade ativa para seus residentes e visitantes, Fortaleza (CE) imprime um exemplo de

iniciativa que agrega um trénsito inteligente e sustentavel.

A fim de sintetizar as estratégias inovadoras em infraestruturas cicloviarias
apresentadas, o Quadro 8 apresenta um resumo com os exemplos ja implementados em cidades
brasileiras, que se mostraram eficientes, através de modelos que vao além dos convencionais

de ciclofaixas e ciclovias.

Quadro 8 - Resumo de estratégias de transito intermodal no Brasil.

Terminologia Conceito Local de aplicacao

Area Calma Avrea poligonal onde a velocidade de trafego  Curitiba-PR (SIMONELLLI, 2020).
é reduzida, dentro da zona urbana.

Via Calma Via compartilhada onde os ciclistas Curitiba-PR
transitam a direita da via sobre area (FERRAZ,2017).
demarcada, com velocidade reduzida para
modais automotores.

Ciclorrota Via ciclavel, onde o trafego compartilhado Sdo  Paulo-SP  (MIRANDA,;
é indicado através de pictogramas de MOREIRA, 2017);
bicicleta pintados no ch&o, além da reducdo Rio de Janeiro-RJ (MATTOS etal.,

da velocidade méxima permitida da via. 2016).
Integracdo de meios Vagao do metro acessivel as bicicletas. Distrito Federal (DF)
de transporte (FLORENTINO, 2016)

Fonte: Elaborado pela autora (2023).
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3 APORTES LEGISLATIVOS E NORMATIVOS OFICIAIS
3.1 LegislacOes voltadas as estruturas cicloviarias

O presente capitulo tem o intuito de descrever os elementos constituintes na reuniao de
legislagOes aprovadas pelo Congresso Nacional que enfocam a questdo da mobilidade como
uma ferramenta complementar eficiente e segura nas construgdes de cidades mais sustentaveis

e inteligentes.

3.1.1 Normas de Tréansito voltadas aos avangos em mobilidade

A pesquisa realizada pela Associacdo Alianca Bike (2015) elenca alguns marcos na
legislacdo que contribuem com os avangos na obrigatoriedade do planejamento de sistemas de
circulacdo em todo o Brasil. Comecgando com a Constituicdo Federal, promulgada em 1988
(BRASIL, 1988), que garantiu o direito de ir-e-vir em todo o territorio nacional e tornou
obrigatdrio, para os municipios brasileiros, a partir de 20 mil habitantes, a elabora¢do de um

Plano Diretor Estratégico.

Por conseguinte, a nova edi¢cdo do Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL,1997),
reconheceu a bicicleta como veiculo, incorporando algumas de suas 18 especificidades e
imputando a correta hierarquia de prioridades na circulacdo, a partir das relacbes de forca no

transito, contemplando a vulnerabilidade do pedestre e do ciclista.

Em 2001, foi criado e institucionalizado o Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001), que deu
inicio aos regulamentos dos instrumentos urbanisticos previstos na Constituicdao de 1988. Entre
as inovacdes, 0 instrumento juridico estabelece uma agenda de participacdo social e passa a
exigir, de cidades com mais de 500 mil habitantes, a elaboracdo de planos de transporte,
incorporando a politica de mobilidade urbana como um dos instrumentos de desenvolvimento

urbano.

Para esse mesmo segmento, em 2012, foi criada a Lei 12.587, denominada Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012). Ela reforga a correta priorizagdo dos modos
ativos e coletivos de transporte e ainda estabelece prazos para que os municipios brasileiros, a

partir de 20 mil habitantes, elaborem seus Planos de Mobilidade.

Para o Alianga Bike (2015), todo este arcabougo de importantes legislagdes nacionais
visa a pressionar e permitir que os estados e municipios brasileiros revertam o acimulo histérico

de politicas publicas que ainda priorizam quase exclusivamente a circulagdo de automaveis e,
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que a partir de entdo, deem espaco para as criacdes de politicas publicas que favorecam modais

mais sustentaveis, como a bicicleta.

3.1.2 O Cédigo de Transito Brasileiro (CTB)

Conforme o Codigo de transito Brasileiro CTB (1997), entende-se por transito: “a
utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou néo,

para fins de circulagdo, parada, estacionamento e operagdes de carga ou descarga’ (BRASIL,

1997).

Além disso, o legislador evidencia que todos tém direito ao transito seguro e que é dever

dos 6rgdos competentes garanti-lo, como € possivel constatar, através do artigo 21:

Art. 21. Compete aos 0Orgdos e entidades executivas de transito dos
Municipios, no &mbito de sua circunscrigao:

[...] 11 Planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de
pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circulagdo e da
seguranca de ciclistas;

[...] VI Planejar e implantar medidas para reducéo da circulagéo de veiculos e
reorientagdo do trafego, com o objetivo de diminuir a emissdo global de
poluentes.

Igualmente, foi possivel diagnosticar pontos fracos, a exemplo dos itens relacionados
com a seguranca do usuario foram evidenciados. A fim de resumir os resultados encontrados
na aplicacdo do indice QuallCiclo, o Quadro 3 apresenta as principais observacdes obtidas no

levantamento.

Para Simonelli (2020), a nova versdo do CTB representa uma inovagdo muito esperada,
onde finalmente foi elaborada a legislacdo que obrigou os cuidados especiais com 0s
representantes da mobilidade ativa, indicando que os pedestres e os condutores ndo motorizados

(1333

tém preferéncia sobre os veiculos automotores. Dessa forma, o CTB recomenda que ““todos os

usuarios da via pratiquem uma convivéncia segura ¢ harmonica” (BRASIL, 1997, Art 24).

Sobre as estruturas cicloviarias, o Codigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997, ANEXO
I) descreve ciclovia, como “pista propria destinada a circulagéo de ciclos, separada fisicamente
do trafego comum” e ciclofaixa como “parte da pista de rolamento destinada a circulacao

exclusiva de ciclos, delimitada por sinalizacdo especifica”.
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3.1.3 A Lei da Mobhilidade Urbana

Tendo em vista as dificuldades vivenciadas no transito urbano, desde 3 de janeiro de
2012, entrou em vigor a Lei n. 12.587 (BRASIL, 2012), com o objetivo de instituir a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU, 2012) e o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana
(SNMU), a fim de legitimar acGes regionais e locais de integracdo entre os diferentes modos de

transporte.

A referida lei contemplou as cidades e as dificuldades que as pessoas passaram a ter em
seus deslocamentos, tendo como prop06sito universalizar 0s espagos e promover a convivéncia
pacifica entre os modais (SIMONELLI, 2020). A citada Lei ocupou-se das formas de

deslocamento e dos aparatos publicos, que se inserem nesses conceitos. Nota-se em:

Art. 3° O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana é o conjunto organizado e
coordenado de modos de transporte, de servigos e de infraestruturas que

garantem os deslocamentos de pessoas e cargas no territorio do municipio”
(BRASIL, 2012).

A PNMU visando contribuir para o acesso universal a cidade, o fomento e a
concretizacdo do planejamento e da gestdo democratica do SNMU estabelece como uns de seus
principios, diretrizes e objetivos:

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estd fundamentada nos
seguintes principios:

[..] I - desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensGes
socioecondmicas e ambientais;

[...] V - gestdo democrética e controle social do planejamento e avalia¢do da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - seguranca nos deslocamentos das pessoas;
[...] IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana.

Dessa forma, a implantacdo da PNMU, a partir de (2012), ja significava aos gestores
publicos e demais partes interessadas em pensar as cidades também para outros modais,
analisando o conjunto, a integracéo e a pluralidade de formas de deslocamentos e seus efeitos,
obrigando os municipios a garantir um transito eficiente e mobilidade segura, sustentavel e

inteligente.



49

3.1.4 Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito

O Codigo de Transito Brasileiro (CTB) institui o Conselho Nacional de Transito
(CONTRAN), como coordenador do Sistema Nacional de Transito e 6rgdo maximo normativo
e consultivo, ficando responsavel por aprovar, complementar ou alterar os dispositivos de
sinalizacdo e equipamentos de transito (BRASIL, 2007). Tendo em vista a classificacdo da
bicicleta como veiculo, pelo CTB, admite-se, equitativamente, 0 CONTRAN como 6rgéo

regulamentador da sinalizacdo das infraestruturas cicloviérias.

Atentando para a necessidade de padronizacdo da sinalizacdo de transito no Brasil, 0
CONTRAN elaborou o Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, um documento técnico
dividido em volumes. O volume VIl trata precisamente da sinalizacdo de transito utilizada para
espacos cicloviarios. Conforme o Manual (CONTRAN, 2021, p.19), a Sinalizacdo Cicloviaria

tem como caracteristica:

a utilizacdo dos sinais e elementos de Sinalizagdo Vertical, Horizontal,
Semaforica, Dispositivos Auxiliares e Dispositivos de Seguranca e é
constituida por elementos especificos que apresentam caracteristicas visuais
préprias, tem a finalidade de fornecer informacdes que permitam aos usuarios
da via adotar comportamentos adequados, de modo a aumentar a seguranca,
ordenar os fluxos de trafego e orientar os usuarios da via e também para
informar e advertir sobre situagdes andmalas que possam constituir obstaculo
a livre circulagdo e/ou pbr em risco a seguranca.

Nesse sentido, o Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito (Idem) apresenta
diretrizes que visam a reducédo da quantidade de acidentes envolvendo ciclistas, promovendo a
convivéncia segura entre os demais modos, estimulando assim a mobilidade por bicicleta. Dessa

forma, os critérios técnicos adotados, com base no Manual, estdo descritos a seguir:

a) Largura
Tendo em vista que o sentido do trafego em ciclovias e ciclofaixas pode ser dado de
forma unidirecional, quando apresenta sentido Unico de circulacdo e bidirecional, quando
apresenta sentido duplo de circulagdo. A Tabela 1 apresenta as larguras minimas e desejaveis
para ambos os tipos de infraestruturas cicloviarias, de acordo com volume de trafego de

bicicletas por hora utilizando a via.

Tabela 1 - Largura til do espaco cicloviario conforme volume de bicicletas.

Tréafego horario Trafego unidirecional (largura em metros) Trafego bidirecional (largura em metros)
(bicicletas por
hora/sentido)

Minima Desejavel Minima Desejavel
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até 1.000 1,00 1,50 2,00 2,50

de 1.000 a 2.500 1,50 2,00 2,50 3,00
de 2.500 a 5.000 2,00 3,00 3,00 4,00
mais de 5.000 3,00 4,00 4,00 6,00

Fonte: Elaborado pela autora (2023), com base em CONTRAN (2021).

O CONTRAN (2021) estabelece ainda uma largura minima de segregacdo da
infraestrutura cicloviria e a via urbana. Dessa forma, a distancia formada entre a ciclovia (ou
ciclofaixa sobre canteiro central ou sobre calcada) e o espago da via destinado ao fluxo de
veiculos automotores, deve ter no minimo 0,50m de largura, conforme a Figura 7, abaixo. N&o
sendo possivel garantir esta distancia, é recomendada a colocagdo de gradil para maior protecao

de ciclistas e pedestres.

Figura 7 - Distancia minima de segregacao entre a ciclovia e a via urbana.

| min,
0,50

e Al
0,50

Fonte: CONTRAN (2021).

b) Aclive/Declive

As rampas devem ser mantidas tdo baixas quanto possivel, especialmente em rampas
longas. Rampas com inclinacgéo superiores a 5% devem ser evitadas, porque as subidas tornam-
se dificeis para muitos ciclistas e as descidas levam alguns a exceder a velocidade além de sua

capacidade de controle.

Além disso, nos locais em que o terreno e a largura permitirem, rampas com inclinacéo
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maior que 5% em trechos até 300 m séo aceitaveis. As rampas devem obedecer as inclinacfes

e 0os comprimentos adequados, conforme o Tabela 2, a seguir:

Tabela 2 - Inclinacdo conforme extensdo da rampa.

Inclinagéo (%) Comprimento (metros) Altura (metros)
5a6 <300 15a18
7 <150 10,5
8 <100 8,0
10 <30 3,00
>11 <15 1,65

Fonte: Elaborada pela autora (2023), com base em CONTRAN (2021).

c) Pavimento

No espago destinado exclusivamente a ciclistas 0 pavimento deve apresentar uma
superficie regular e antiderrapante, garantindo o conforto e as condi¢bes de circulagdo tanto

com o pavimento seco como molhado.
d) Iuminagdo

Os projetos de espacos cicloviarios devem levar em consideracdo as condicdes de
iluminacdo do local proporcionando maior seguranca ao ciclista. E importante tornar o ciclista
0 mais visivel possivel aos motoristas, ndo somente devido as suas dimensdes, como também
em funcdo da sua agilidade em mudar rapidamente de direcdo e posicionamento no meio

ambiente.

Outro aspecto a ser considerado com referéncia a necessidade da iluminacgéo publica, é
gue esta proporciona sensacdo de maior seguranca aos usuarios, qualificando o espaco

cicloviario e, por consequéncia, contribuindo para sua maior utilizacao.
e) Velocidade

A introducéo do espaco cicloviario requer uma analise da regulamentagéo de velocidade
tanto para bicicletas quanto para os demais veiculos. Dessa forma, as vias, tanto no espaco
urbano quanto no rural, possuem caracteristicas que definem o tipo de trafego admitido a elas,

inclusive no que tange a velocidade maxima permitida aos veiculos.
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Para tanto, o Quadro 9 apresenta, a seguir, 0 conceito e definigdes que caracterizam os
tipos de vias classificadas pelo CTB. Nesse sentido, conhecer o fluxo veicular que se da na via
possibilita a implementacdo das diretrizes basicas para a regulamentacgdo de velocidade méxima

permitida, de acordo com sua caracterizagao.

Quadro 9 - Classificagdo quanto a hierarquizacéo viaria.

Conceito Definicéo
Via de Transito Caracterizada por acessos especiais com transito livre, sem intersecoes em nivel, sem acessibilidade
Réapido direta aos lotes lindeiros e sem travessia de pedestres em nivel.
. . Caracterizada por interse¢des em nivel, geralmente controlada por seméaforo, com acessibilidade aos
Via arterial o A - . o PN b .
lotes lindeiros e as vias secundarias e locais, possibilitando o transito entre as regides da cidade.
. Destinada a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de entrar ou sair das vias de transito
Via coletora . . frapen P oo .
rapido ou arteriais, possibilitando o transito dentro das regides da cidade.
Via local Caracterizada por intersecdes em nivel ndo semaforizadas, destinada apenas ao acesso local ou a
areas restritas.
Via rural Estradas e rodovias.
Via urbana Ruas, avenidas, vielas, ou caminhos e similares abertos a circulagdo publica, situados na &rea urbana,
caracterizados principalmente por possuirem imoveis edificados ao longo de sua extens&o.

Fonte: Elaborado pela autora (2023), com base em Brasil (1997).

Nas vias que possuem ciclofaixa partilhada com veiculo automotor, locada na pista,
recomenda-se que a velocidade maxima regulamentada seja de: até 50km/h (para via arterial);
até 40km/h (para via coletora); até 30 km/h (para via local). Nas vias sinalizadas com ciclorrota
recomenda-se que a velocidade maxima regulamentada seja de: até 40km/h (para via coletora);
até 30 km/h (para via local). Em vias dotadas de ciclovia ou ciclofaixa partilhada com pedestres

recomenda-se manter a velocidade regulamentada para a via.

f) Sinalizacéo Vertical
A sinalizagcdo vertical de regulamentacdo é utilizada para indicar a condi¢do de
determinado espaco, trecho ou faixa de circulagdo, podendo vir acompanhado de outras placas
e/ou informagbes complementares. Além de atuar na regulamentagdo da via (limitagdes,
restri¢des, proibicdes), a sinalizacdo vertical opera também a funcéo de advertir sobre condigdes

especiais da via.

O Quadro 10, a seguir, apresenta as principais placas aplicadas na sinalizacdo vertical

de infraestruturas cicloviarias. Nele, é possivel visualizar os sinais verticais de adverténcia,
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destinados a reforcar e complementar as informacGes para os condutores e demais usuarios da
via, alertando os motoristas de veiculos motores a existéncia de ciclistas na via (A30a), a
existéncia de cruzamento rodocicloviarios adiante na via, sendo utilizado em vias interceptadas
por ciclovias e ciclofaixas ndo semaforizadas (A-30b) e adverte a existéncia de trecho com

transito compartilhado por ciclistas e pedestres (A-30c).

Quadro 10 - Sinais de adverténcia e regulamentac&o para sinaliza¢do vertical.

Finalidade Nome Cédigo Sinal
Adverténcia Trénsito de ciclistas. A-30a
Adverténcia Passagem sinalizada de ciclistas. A-30b
Adverténcia Tréansito compartilnado por ciclistas e A-30¢

pedestres.
Regulamentacéo Parada obrigatdria R-1
Finalidade Nome Cadigo
Regulamentacédo Dé a preferéncia R-2
Regulamentacéo Circulagdo exclusiva de bicicletas R-34
Regulamentacéo Ciclistas a esquerda, pedestres a direita R-36a
Regulamentacéo Pedestres a esquerda, ciclistas a direita R-36b
Regulamentagéo Circulagdo compartilhada de ciclistas e R-36¢
pedestres
Orientacéo Indicativo de orientagdo de bicicletario -

Fonte: Elaborado pela autora (2023), com base em CONTRAN (2021).
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Do mesmo modo, 0s sinais de regulamentacédo, apresentados no Quadro 10, possuem a
finalidade de determinar condicdes da via, buscando a seguranca do usuario, porém, em carater
de proibicdo e obrigatoriedade, como o sinal R-34, que determina o uso exclusivo da via a
ciclistas. Um exemplo da aplicagdo em conjunto de sinalizagbes verticais tanto de

regulamentacdo quanto de adverténcia pode ser visto na Figura 8.

Figura 8 - Aplicacéo de sinalizagdo vertical de regulamentacéo e adverténcia.

Fonte: CONTRAN (2021).

O conjunto de sinalizacdo apresentado na Figura 8 € utilizado para mitigar situacdes de
risco em que se torna necessario advertir o condutor de veiculo automotor sobre a existéncia de
espaco destinado exclusivamente ao trafego de bicicletas. Dessa forma, previne-se o risco

iminente nos cruzamentos de vias.

Além disso, em trechos longos, os elementos de sinalizacdo vertical devem ser repetidos
de forma a manter os usuarios da via permanentemente informados, em vias urbanas,

recomenda-se a implantacdo de placas no maximo a cada 200m.

g) Sinalizacdo Horizontal
A sinalizacdo horizontal é um subsistema da sinaliza¢do viaria composta de marcas,
simbolos e legendas, apostos sobre o pavimento da pista de rolamento, calgada ou canteiros.
Ela é constituida por combinacgdes de tracado e cores que definem os diversos tipos de marcas

viarias, devendo utilizar a cor vermelha para demarcar ciclovias e ciclofaixas.

Os modelos de estruturas cicloviarias podem adotar toda a superficie do pavimento

pintada na cor vermelha, ou quando n&o houver possibilidade, obrigatoriamente, a marcacao da
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ciclofaixa, devem conter em sua parte interna uma linha continua vermelha de largura minima
de 10 cm.

Além da cor vermelha, a cor branca também é utilizada na marcacg&o de ciclofaixas com
marcas longitudinais nas bordas ao longo da via, visando delimitar a parte da pista de rolamento

destinada a circulacdo exclusiva de bicicletas, conforme ilustrado na Figura 9, abaixo.

Figura 9 — Modelo de marcacéo de ciclofaixa ao longo da via.

0,20a 0,30
min. 0,10

= —

Fonte: CONTRAN (2021).

A combinacdo das cores branco e vermelho, aplicada na demarcacdo de ciclofaixas,
conforme mostrado na Figura 9, € aplicada para imprimir contraste a delimitacdo. Ademais, o
CONTRAN prevé ainda a possibilidade de aplicacdo de tachdes contendo elementos
retrorrefletivos para separar a ciclofaixa do restante da pista de rolamento, garantindo maior

visibilidade em periodos noturnos, visando aumentar a seguranca do ciclista.

Nesse sentido, outros elementos devem ser adotados na sinalizacdo horizontal de
estruturas cicloviarias, como o simbolo indicativo de via, pista ou faixa de transito de uso de
ciclistas (SIC), que consiste em um pictograma de bicicleta, na cor branca, aplicado no piso da
estrutura cicloviaria. Juntamente com o simbolo SIC, o piso do pavimento deve conter a escrita
“PARE” para alertar os ciclistas em cruzamentos, posicionados no centro da faixa, conforme

ilustrado na Figura 10, a seguir.
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Figura 10 - Aplicacédo do simbolo SIC.

Fonte: CONTRAN (2007), modificado pela autora (2023).
Igualmente, foi possivel diagnosticar pontos fracos, a exemplo dos itens relacionados

com a seguranca do usuario foram evidenciados. A fim de resumir os resultados encontrados
na aplicacao do indice QuallCiclo, o Quadro 3 apresenta as principais observac6es obtidas no

levantamento.

Através da Figura 10, é possivel visualizar o conjunto de elementos bésicos da
sinalizacdo horizontal de infraestruturas cicloviarias apresentados, bem como sua posi¢do na

via, visando cumprir seu papel de assegurar a integridade dos ciclistas.

Nela, observa-se ainda as linhas de divisao de fluxos opostos, na cor amarela, elemento
de grande importancia também para dividir fluxos opostos de circulagdo, delimitando o espaco

disponivel para cada sentido, no caso de pista bidirecional.

Por fim, o manual do CONTRAN (2021) prevé ainda um modelo de marcacdo de
cruzamento rodocicloviario, tendo em vista que as interseccGes de vias sdo 0s pontos que

apresentam maior risco para 0s usuarios das estruturas.

As faixas/vias destinadas as bicicletas devem apresentar o pavimento pintado na cor
vermelha em toda a extensdo dos cruzamentos, e ainda a aplicacdo de paralelogramos alinhados

no bordo da via destinada a veiculos automotores, conforme ilustrado na Figura 11.
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Figura 11 - Marcagdo de Cruzamentos rodocicloviarios.

Fonte: CONTRAN (2021).

A marcacdo de cruzamentos indica ao condutor de veiculo automotor a existéncia de
um cruzamento em nivel, entre a pista de rolamento e uma ciclovia ou ciclofaixa. O modelo
exposto na Figura 11 deve ser utilizado em todos os cruzamentos rodocicloviarios, com
marcacgdes ao longo de toda a interse¢do, de maneira a mostrar ao ciclista a trajetoria a ser

obedecida.

Assim, doravante o aporte legislativo apresentado, evidencia-se o importante papel da
gestdo publica de buscar viabilizar projetos que alinhem todos os atores do transito nas vias
publicas as normas regulamentadoras. Nesse sentido, o capitulo a seguir da prosseguimento a
pesquisa apresentando os procedimentos metodoldgicos adotados, a fim de alcancar os
objetivos propostos, bem como a solucéo da questdo chave da pesquisa.
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4 MATERIAIS E METODOS

Este capitulo tem o objetivo de apresentar os procedimentos metodolédgicos, bem como,
as etapas da pesquisa a serem adotadas na proxima fase da proposta. Inicialmente, esclarece-se
que a proposta de pesquisa se insere na area de concentracdo da Sustentabilidade, pertencente
ao Programa de Pos-Graduacdo em Eficiéncia Energética e Sustentabilidade (PPGEES) da
UFMS. Enguanto o tema abordado esta vinculado a linha de pesquisa: Gestdo e Producéo do

Ambiente Construido.

A pesquisa integra um projeto de pesquisa, cadastrado no SIGPROJ-UFMS,
denominado de “Projetos Cidades Inteligentes e Sustentaveis”. Ademais, a pesquisa recebeu o
apoio da Fundacdo de Apoio ao Desenvolvimento do Ensino, Ciéncia e Tecnologia do Estado
de Mato Grosso do Sul (FUNDECT), do Programa Institucional de Iniciacdo Cientifica, da
Fundacgdo Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior, ligada ao Ministério
da Educacédo (PIBIC/CAPES/MEC), bem como da Fundacdo Universidade Federal de Mato
Grosso do Sul (UFMS).

Para a estruturacdo do corpo textual desta pesquisa adotou-se as Normas da ABNT
(2018), bem como diretrizes para elaboragéo do trabalho de concluséo de curso disponibilizadas

pelo Programa de P6s-Graduacdo em Eficiéncia Energética e Sustentabilidade (PPGEES).

4.1 Delineamento de pesquisa

Para Gil (2017, p. 17), a definicdo do vocabulo pesquisa é “o procedimento racional e
sistemdtico que tem como objetivo proporcionar respostas aos problemas que sdo propostos”.
Ainda para 0 mesmo autor, o desenvolvimento de uma pesquisa se dd mediante o levantamento
de informacd@es disponiveis para, por fim, a utilizagdo de métodos e técnicas de procedimento

cientifico.

Por sua vez, Marconi e Lakatos (2011) ensinam que a utilizacdo do método cientifico
assegura a pesquisa a caracterizacao de ciéncia. Dessa forma, os autores apontam que o método
é 0 conjunto de atividades sistematicas e racionais que permite alcancar conhecimentos validos
e verdadeiros, com maior seguranca, tracando o caminho a ser seguido, de forma a evitar erros

e auxiliar nas decisdes do cientista.

Nesse sentido, o delineamento da presente pesquisa estad fundamentado no Check-List

proposto pelos autores Jesus-Lopes, Maciel e Casagranda (2022), uma ferramenta que descreve
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as classificacOes e categorias dos elementos e das técnicas de pesquisas cientificas. Dessa

forma, o estudo esté caracterizado, com base nos critérios descritos, a seguir:

a) Abordagem da pesquisa:

De acordo com Godoy (1995), num estudo quantitativo, o pesquisador conduz seu
trabalho, a partir de um plano estabelecido previamente, preocupando-se com a medigédo
objetiva e a quantificacdo dos resultados. Conforme o mesmo autor, a pesquisa qualitativa ndo
procura enumerar e/ou medir os eventos estudados, nem emprega instrumental estatistico na

analise dos dados.

Ainda com relacdo a abordagem qualitativa, parte de questdes ou focos de interesses
amplos, que véo se definindo a medida que o estudo se desenvolve. Envolve a obtencdo de
dados descritivos sobre pessoas, lugares e processos interativos pelo contato direto do
pesquisador com a situacdo estudada, procurando compreender segundo a perspectiva dos

sujeitos participantes da situacdo em estudo.

Desta forma, trata-se de uma pesquisa com métodos mistos, trabalhando
simultaneamente com dados quantitativos e elementos qualitativos de anélise, que utilizou, no
entanto, de um conjunto de informacgdes numéricas através da pontuacdo de parametros na

aplicacdo de indice, bem como a interpretacdo de textos analiticos.

b) Finalidade da pesquisa:

Esta pesquisa, teve a finalidade préatica de avaliar a configuracao da estrutura cicloviéria,
na cidade de Campo Grande (MS), de forma a mapear elementos de planejamento do trafego
urbano e de politicas pablicas voltadas a de promocdo de mobilidade urbana sustentavel e
inteligente, a fim de compreender a atual situacdo que contextualiza uma série de limitagdes e

de desafios que envolvem a gestdo da urbanizagéo das cidades.

Trata-se, portanto, de uma pesquisa aplicada, na qual, de acordo com Vergara (2016),
se busca proporcionar respostas ou resultados de aplicacdo pratica em uma situacao especifica.
Nesta pesquisa, a pratica esta voltada para o levantamento in loco de dados capazes de subsidiar

0 atendimento aos objetivos propostos.

¢) Objetivo da pesquisa:
Esta pesquisa apresenta combinacdo de elementos exploratdrios e descritivos. De acordo
com Gil (2017) as pesquisas exploratdrias tem como objetivo aprimorar o entendimento sobre

0s conceitos e fendmenos problematizados. Assim, a presente pesquisa possui carater
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exploratério, na medida em que se realizou levantamento bibliografico, tendo como base os
estudos teoricos de Franco (2011), Andrade et al (2016) e Miranda e Moreira (2017), por
exemplo, para possibilitar a compreensdo dos conceitos e metodologias abordadas na
caracterizagdo de mobilidade urbana sustentavel e inteligente, bem como os elementos que a

integram.

Ja o caréater descritivo, tem como objetivo primordial a exposicéo das caracteristicas de
determinada populagdo ou fendmeno ou, entdo, o estabelecimento de relagdes entre varidveis
(GIL, 2017). A natureza descritiva da pesquisa revelou-se pelos instrumentos legais estudados,
a exemplo do Codigo de Transito Brasileiro (1997), da Lei n® 10.257 (2001), da Lei n°® 12.587
(2012) e do Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito (2021), cujos artigos e clausulas

foram evidenciados e convergentes a elaboracdo de configuracdo da estrutura da pesquisa.

d) Procedéncia dos dados:

Bem como sugerem Marconi e Lakatos (2011), toda pesquisa implica o levantamento
de dados de variadas fontes, sendo considerado entdo o primeiro passo de qualquer pesquisa
cientifica, independente dos métodos e técnicas empregados. Tais dados podem ser
classificados como primérios, quando compilados na ocasido pelo autor, ou secundarios,

quando transcritos de primarias contemporaneas, estando a disposi¢cdo dos interessados.

Desta forma, esta pesquisa utilizou-se de dados de fonte mista, advindas da combinacao
e complementacdo de dados oriundos das fontes primarias com as secundarias (GIL, 2017;
MARCONI, LAKATOS, 2011).

Para a compreensao e problematizacao do tema, e fundamentacéo tedrica, embasada em
dados secundarios, realizou-se uma vasta pesquisa na literatura pertinente, a partir das obras de
livros (ELKINGTON, 2001; SACHS, 2009; BOUSKELA et al, 2016; NAKAMORI et al,
2016; SIMONELLI, 2020; SPOSITO, 2022), artigos cientificos (MORAES et al., 2008;
BRASILEIRO; FREITAS, 2014; FERRAZ, 2017; BOTTON et al, 2020, 2021; GODOQOY et al,
2023; PINHEIRO et al., 2023) e dissertacdes (CHAPADEIRO, 2011; MARTINS, 2016; VIDA,
2019; OLIVEIRA, 2021). Além desses tipos de comunicac@es cientificas, utilizou-se de dados
oficiais disponiveis on-line em meios eletrénicos fornecidos por agéncias publicas e publico-
privadas (IBGE, 2021; UNITED NATIONS, 2022).

A coleta de dados primarios foi caracterizada pela aplicagédo do indice QuallCiclo,
desenvolvido a partir da pesquisa de Batista e Lima (2020). Desse modo, o indice busca

mensurar dimens@es objetivas e subjetivas com relacdo a qualidade da infraestrutura cicloviaria
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implantadas nas cidades, gerando um conjunto de dados, para que possam ser interpretados e

discutidos.

e) Procedimento de coleta de dados
Por se tratarem de dados e informacgdes advindos de materiais ja publicados, o
procedimento de levantamento de coletas de dados secundarios correspondeu inicialmente por
uma pesquisa bibliografica (MARCONI e LAKATQOS, 2017) acerca da mobilidade inteligente

e sustentavel, a fim de parametrizar a interpretacdo dos dados primarios a serem coletados.

A etapa de coleta de dados primarios, teve sua natureza embasada no método de estudo
de campo, buscando a compreenséo integral do objeto de estudo, através da observacédo direta
das atividades do grupo estudado (GIL, 2017), interligando-se com a aplicacdo de pesquisa-

acao, doravante a vivéncia do pesquisador no meio a ser avaliado.

f) Instrumento da coleta de dados
A instrumentacdo para coleta de dados deu-se através da metodologia denominada
observacgao participante, sob a qual o pesquisador age como coletor de dados e de levantamento
de informacdes da realidade do ambiente investigado, utilizando-se do sentido visual para
detectar caracteristicas do objeto e do ambiente avaliado (JESUS-LOPES; MACIEL;
CASAGRANDA, 2022).

A vistoria em campo parte da utilizagdo da ferramenta de geoprocessamento Google
Maps para identificacdo da malha de infraestrutura cicloviaria existente na cidade de Campo
Grande (MS).

Posteriormente, a fase de coleta de dados empregou o modo bikethrough, caracterizado
pelo fato de o avaliador percorrer o trajeto montado em uma bicicleta (BATISTA e LIMA,
2020; GODOY et al, 2023), interagindo com o ambiente e registrando os dados através de
registros fotogréficos, videos, gravacdes de audio e notas de campo, que subsidiardo o

tratamento dos dados coletados.

Além disso, foi utilizado a aplicagdo para dispositivo movel “Strava”, para a
determinacdo da extensdo do eixo e 0 ganho de elevacdo na distancia percorrida. Ja para
determinacéo da largura das cicloestruturas foi utilizada uma trena de 5 metros, por representar

um instrumento de medicdo leve e eficiente para medicdo de pequenas distancias.

As investigagdes de campo percorrendo as cicloestruturas, no modo bikethrouth,
ocorreram no periodo entre o dia 03 de janeiro de 2023 e o dia 12 de janeiro de 202. Ademais,
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posteriormente, foram realizadas novas visitas em cada infraestrutura cicloviaria, entre 27 de
fevereiro de 2023 e 08 de marco de 2023, no intuito de fotografar todos os eixos, tanto de dia
quanto de noite, para observar os critérios de Sombreamento e Iluminacdo das vias. As fotos

estdo apresentadas no Apéndice B.

Além disso, todas as etapas de levantamento em campo foram realizadas em horarios
considerados de pico (6h as 8h e das 17h as 19h), de forma a captar o fluxo de ciclistas que
utilizam as infraestruturas cicloviarias para o deslocamento em suas atividades diarias,

adotando, de fato, a bicicleta como meio de transporte.

g) Técnica de tratamento de dados:
Para o tratamento dos dados coletados, que envolveu a analise da mobilidade urbana por
bicicleta em Campo Grande (MS), utilizou-se da técnica de analise mista, da qual se emprega
coletas de dados associada as formas de técnicas qualitativas e quantitativas (GIL, 2017), sendo

aplicadas as caracteristicas do transito intermodal na cidade.

Conforme os autores Jesus-Lopes, Maciel e Casagranda (2022), os estudos de métodos
mistos precisam trabalhar questdes, inerentes as pesquisas quantitativas concomitantemente
complementadas por anélises de dados com profunda abordagem qualitativa, interpretando o
objeto pesquisado para que 0s objetivos propostos sejam fielmente atingidos tanto na ética

quantificavel quanto qualificavel.

Para tanto, a analise mista dos dados foi possibilitada através da aplicacdo de
triangulacdo, que consiste na técnica de combinar métodos diferentes para analisar o fenémeno
investigado (ZAPPELLINI; FEUERSCHUTTE, 2015). Assim, a presente pesquisa associou 0
levantamento bibliogréfico, realizado para fundamentacao tedrica e normativa, com a pesquisa
de campo e ainda a aplicacdo de indices, buscando assegurar a compreensdo mais profunda do

objeto de estudo.

As avaliacOes da qualidade de infraestruturas para bicicletas vém sendo aplicadas em
diversos locus de pesquisa, como Jodo Pessoa (PB) (BATISTA e LIMA, 2020) e Lucas do Rio
Verde (MT) (GODOY et al, 2023), tendo a finalidade de conhecer os pontos fortes e

fragilidades na promocédo da modal na cidade avaliada.

Para tanto, foram desenvolvidas escalas de avaliagdo como a proposta pela Associacao
Metropolitana de Ciclistas do Grande Recife, nomeada de indice de Desenvolvimento da
Estrutura Cicloviaria (IDECiclo) (AMECICLO, 2016). Este indice, que avalia aspectos de
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seguranca e conforto na infraestrutura, foi aplicado por Martins (2020) na cidade de Campo
Grande (MS), no ano de 2020.

Baseados em uma gama de indices ja estabelecidos, incluindo o IDECiclo, os autores
Batista e Lima (2020) apresentaram o Indice de Avaliacio da Qualidade de Infraestruturas
Cicloviarias (QuallCiclo), uma escala recente que sintetiza os parametros de maior destaque

nos outros estudos com medidas mais objetivas e praticas.

A avaliacdo, atraves dos parametros QuallCiclo foi validada pelos préprios autores do
indice em um estudo realizado na cidade de Jodo Pessoa, capital do estado da Paraiba. Além
disso, o indice foi aplicado pelos autores Godoy et al (2023), na cidade de Lucas do Rio Verde
(MT). Em ambas as aplicac6es o indice se mostrou eficaz na identificacdo dos principais itens

que compdem as infraestruturas cicloviérias.

O presente estudo optou pela escala QuallCiclo para aplicagdo da técnica de analise
guantitativa para a avaliacdo da estrutura cicloviaria de Campo Grande (MS). Conforme Godoy
et al (2023), o indice QuallCiclo, criado por Godoy et al (idem) é similar ao IDECiclo aplicado
por Martins (2020), porém o primeiro é mais recente e dotado de pardmetros mais objetivos,

que facilitam a operacionalizacao.

Assim, esta pesquisa, além de aplicar um indice mais recente, é complementada por
outros estudos ja implantados na cidade l6cus, que foram embasados em um indice mais antigo.
Dessa forma, através da analise proposta, desejou-se utilizar de métodos comparativos para
atingir os objetivos propostos, adotando a técnica salientada por Sartori (1994), que elucida que
0 pesquisador que utiliza da metodologia comparativa pode enfatizar as semelhancas e as

diferencas, de acordo com a problematica.

Com isso, a comparacao dos resultados da aplicacdo dos indices IDECiclo, ja adotado
no estudo de Martins (2020), com o QuallCiclo para avaliagdo das infraestruturas cicloviérias
de Campo Grande (MS), busca interpretar a realidade da configuracdo do objeto de pesquisa,

eliminando a subjetividade dos avaliadores.

Assim, os indicadores que compdem o QuallCiclo permitiram a geracdo de um
diagnostico especifico da qualidade das ciclovias, ciclofaixas e calcadas compartilhadas,
considerando as seguintes categorias: a) Estrutura; b) Sinalizagéo; c) Ambiente; e d) Seguranca.
Cada categoria € composta de trés indicadores, totalizando doze parametros para medicéo. O

Quadro 11, a sequir, apresenta a estrutura da escala QuallCiclo.
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Quadro 11 - Categorias e Indicadores do Indice QuallCiclo.

Categoria Indicadores Fatores Avaliados
Largura Dimensao fisica de largura da cicloestrutura em metros.
Protecio Existéncia de elementos fisicos de segregacao entre ciclistas e veiculos
Estrutura ¢ automotores.
Pavimento Qualidade do pavimento da infraestrutura cicloviaria, considerando
seus aspectos de superficie.
Horizontal Existéncia dos componentes de orientacdo viaria de piso.
Sinalizagéo Vertical Existéncia de sinalizacdo vertical de regulamentacéo viéria.
Qualidade Preservacdo e relevancia das sinalizagdes.
Inclinagdo Inclinagdo topografica favoravel a prética de ciclismo.
. Existéncia de sombreamento natural ou artificial, favorecendo o
Ambiente Sombreamento PR "
conforto térmico para o ciclista.
lluminacédo Existéncia e adequacdo da iluminacdo na infraestrutura cicloviaria.
o . Obstaculos, tracado irregular, ma implantacdo ou interrupcdo
SituacOes de risco . ¢ g P ¢ Pe
inadequada, dentre outros.
Seguranca Moderacao de Medidas como: lombadas, sonorizadores, sinaliza¢éo viaria, bem como
Trafego 0 respeito aos limites de velocidades.
Densidade NUmero de pessoas de bicicleta por minuto, ou seja, o nivel de ocupagéo
das ciclovias que pode gerar maior sensacdo de seguranca.

Fonte: elaborado pela autora (2023), com base em Batista e Lima (2020) e Godoy et al (2023).

O indice QuallCiclo adota um sistema de pontuacdo que opera fatores quali-

quantitativos para cada indicador, categoria e indice final, uma escala quantitativa de pontos

que varia de 0 (zero) a 3 (trés) e, de modo qualitativo, corresponde a uma escala que varia de
insuficiente a 6timo (BATISTA e LIMA, 2020). Sendo assim, na escala QuallCiclo, a

pontuagdo 3 representa um item classificado “6timo”, 2 como “bom”, 1 como “suficiente” e 0

como "insuficiente".

De forma complementar, com base no Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Tréansito,

apresentado no item 3.4.1, adotou-se como parametro para determina¢do da nota de cada

indicador, as recomendacfes fornecidas pelo manual. Assim, avaliacdes abaixo de critérios

considerados minimos receberam nota “0”, assim como para avaliagdes acima do minimo foram

consideradas nota “1”.
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Ja para avaliagdes que atingiram o parametro desejavel receberam nota “2”, e, por fim,
superando os padroes desejaveis a nota adotada foi “3”. O Quadro 12, abaixo resume a relagao

da nota atribuida para cada indicador com os critérios recomendados pelo CONTRAN (2021):

Quadro 12 — Relacdo da nota dos indicadores com os critérios recomendados.

Categoria Indicador Critérios
Largura Quantitativo; < 2m (nota 0); =2m (nota 1); >2m (nota 2); >2,5m (nota 3).
. x Quantitativo; s/ protecdo (nota 0); <0,50m (nota 1); =0,50m (nota
Cicloestrutura Protecdo 2): >0,50m (nota 3).
Pavimento Qualitativo; observando se a superficie é regular e antiderrapante.
. Qualitativo; observando a presenga de sinaliza¢do horizontal nos
Horizontal ~ : - ~ -
cruzamentos, demarcag@es de faixas e orientagdes ao ciclista.
Sinalizagao Vertical Qualitativa; observando a presenca e a cqnst_anma de placas de
regulamentacdo e adverténcia.
. Qualitativo, observando a qualidade na manutencg&o de item de sinalizacdo
Qualidade )
na cicloestruturas.
Inclinacdo Quantitativo; > 6% (nota 0); >5% (nota 1); <5% (nota 2); 0% (nota 3).
Ambiente Sombreamento Qualitativo; observando a presenga de arvores sobre as cicloestruturas.
Iluminagéo Qualitativo; observando o indice de iluminamento nas cicloestruturas.

Qualitativo; observando a percepcao de seguranca urbana ao trafegar

Situaces de risco ;
pelas cicloestruturas.

Seguranca Moderadores de Qualitativo; observando o controle de velocidade méxima da via
trafego destinada a veiculos motorizados.
Densidade Qualitativo; observando o fluxo de ciclistas nas cicloestruturas

Fonte: Elaborado pela autora (2023), com base em CONTRAN (2021).

Dessa forma, a média realizada entre as notas atribuidas aos indicadores revelou a
avaliacdo de cada categoria, adotando, por fim, a qualidade de "6timo" a categoria que obtiver
a média final dos indicadores igual a 3, assim como a qualificagdo de “bom” para o resultado

de 2 a 3, “suficiente” de 1 a 2 e, por fim, insuficiente para parametros com avaliagdo abaixo de

1.

Além da determinacédo da pontuacdo para cada critério, em todos os eixos, calculou-se
a média aritmética simples, para cada categoria, e para o indice final de cada eixo cicloviario,
em particular. Conforme a identificacdo de varios eixos cicloviarios € possivel ainda efetuar a
proporgdo ponderada do comprimento de cada eixo em relagdo ao comprimento total de
ciclovias ou de ciclofaixas, tornando possivel a analise da infraestrutura cicloviaria, tanto

individualmente quanto na consideragdo do conjunto de eixos cicloviarios.

O historico de estudos que adota a metodologia de avaliacdo apresentada (MARTINS,
2020; BATISTA e LIMA, 2020; GODQY et al, 2023) sugere que tal aplicacdo é capaz de
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fornecer um panorama geral quali-quantitativo da malha cicloviaria da cidade e permite
também, avaliar separadamente cada uma das vias, de forma a indicar melhorias especificas

que devem ser realizadas em cada infraestrutura e na interconexao desta malha.

Nesse sentido, a anélise qualitativa geral da pesquisa buscou compreender a realidade
investigada, a partir da descricdo e andlise de resultados quantitativos de comparacdo da
aplicacdo de indices que identificam os fatores impactantes, tanto positivos quanto negativos,

na qualidade das infraestruturas cicloviérias.

Para tanto, a leitura da comparacdo das escalas IDECiclo e QuallCiclo, aliado a
fundamentacdo teorica acerca da proposi¢cdo da mobilidade inteligente e sustentavel, viabilizou
a compreensdo do qudo proxima esta a cidade de Campo Grande (MS) de tornar uma cidade
amiga da bicicleta, a partir dos parametros do Copenhagenize Index, acerca da qualidade da

infraestrutura. Para tanto, as etapas empreendidas estdo contidas na Figura 12, a seguir:

Figura 12 - Fases da pesquisa.

Pesquisa de Interpretacio dos Comparativo dos . DisFuss?? geral sobre a
campo nas dadosatravis dos resultados da aplicacio amigabilidade das
infraestruturas dimetros do dos indices QuallCiclo infraestruturas avaliadas,
ciclovidrias glr:lrl“(?iclo com o IDECiclo através dos parametros do
mapeadas - (Martins, 2020) Copenhagenize Index

Fonte: elaborada pela autora (2023).

Dessa forma, a analise dos itens do Copenhagenize Index, foi qualitativa e realizada com
base apenas nos parametros que tratam de infraestrutura, caracterizados previamente no item
2.2.3, sendo eles: a) estrutura cicloviaria, b) estacionamento para bicicletas e ¢) acalmamento

de trafego.

A finalidade da aplicacéo do referido indice foi de contemplar, na discusséo final acerca
do objeto de pesquisa, 0s pontos potenciais e vulneraveis que configuram a infraestrutura
cicloviaria avaliada, embasado nos resultados da aplicacdo de duas avalia¢Ges diversas, porém

equivalentes.

Pontuar a cidade de Campo Grande (MS) por seus esfor¢os na promocao do uso
dabicicleta, através dos parametros do Copenhagenize Index, possibilita compreender o cenario
da mobilidade por bicicleta na cidade, e ainda, a proposi¢do de alternativas de fomento ao
trénsito sustentavel e inteligente, onde se investe em infraestrutura cicloviaria eficiente para

promover a cultura do uso da modal. Além disso, busca-se, através da aplicacdo do indice,



67

conhecer os pontos a serem melhorados para a promocao de Campo Grande (MS) como uma

cidade favoravel ao uso da bicicleta.

Para tanto, por se tratar de um Mestrado Profissional, é de responsabilidade da pesquisa
gerar um produto técnico-tecnolégico (PTT). Assim, através da aplicacdo dos indices ja
apresentados, o presente estudo subsidiou a elaboracdo de um Relatério Tecnico-Conclusivo

(RTC), a ser apresentado ao poder publico municipal da cidade investigada.

4.2 Matriz de Amarracgao da Pesquisa

Compreendidos os conceitos e o delineamento dos elementos constituintes da pesquisa,
torna-se possivel a constituicdo de uma matriz de amarracao do trabalho, um instrumento de
analise proposto por Mazzon (1981), focado em compatibilizar o modelo de pesquisa, objetivos
da pesquisa, hipdteses de pesquisa e técnicas de andlises, tendo essas etapas organizadas e

delineadas para tratamento de dados.

Seguindo tal modelo de matriz, elaborou-se o Quadro 13, que sintetiza procedimento
metodoldgico adotado para a elaboracdo da pesquisa que deram suporte ao atingimento dos
objetivos j& declarados, mediante a anunciacdo da problematica central descrita no capitulo

introdutorio.



Quadro 13 - Matriz de Amarrag&o.

Problemaética da pesquisa cientifica: A configuracdo atual da estrutura cicloviaria construida, em Campo Grande (MS), atua como solugdo de mobilidade

sustentavel e inteligente?”.

Objetivo geral: avaliar a configuracéo da estrutura cicloviaria da cidade de Campo Grande (MS).

Procedéncia

Objetivos Especificos Apo_r G Eixos tedrico-praticos | dos dados IS LIEIs 319 Técnicas de analise de dados
tedricos coleta de dados
levantados
Realizar um levantamento da
literatura sobre Cidades
Sustentaveis e Intelige_ntes_, bem Secundario Revisio biblioarafica Técnica de andlise quantitativa,
como dos aportes legislativos e g por meio de pesquisa bibliografica.
normativos, que dizem respeito ao
uso da modal bicicleta, Mobilidade )
Inteligente o i) O processo de
. . S . banizacéo
Avaliar a infraestrutura cicloviaria, | Sustentavel urbar L o . .
j4 implantada no perimetro urbano | (NAKAMORI et | 1)) C1dades SUSIeNtaveis | pimarig Observagio participante | | cc11¢4 duantitativa, por meio de
de Campo Grande (MS); al 2016 | Inteligentes; pesquisa-acdo
' SI’MONELLI "liii) Os 11° e 13°
. ! Objetivos do . .
2020); desenvolvimento Técnicas de abordagem mista, com
Analisar pontos em potencial e | A cultura do uso Sustentavel Revisio biblioarafica e utilizagéo de métodos
fragilidades da estrutura cicloviaria | da bicicleta | ; A . | Mistos ~ gral comparativos para aplicacdo de
iv) Transito intermodal; Observagdo participante | . - 11 $
de Campo Grande (MS). (ANDRADE et Mobilidade ativa: técnica de andlise de calculos
al, 2016); V? obrlidace ativa, estatisticos + anélise qualitativa
A{/aliagé;) de vi) Cultura do uso da '
bicicleta;
d) Elaborar um Relatério Ir_1frae§'ErL_1turas vii)  Avaliacdo de
A . ciclovirias .
Tecmcp-:l’ecnologlco com (BATISTA & mfraes_quturas Mistos Revisdo bibliografica e Trianaulacio de dadas
proposicbes para promover a LIMA, 2020): ciclovidrias. Observagéo participante gulag .

mobilidade inteligente e sustentavel
em Campo Grande (MS).

Fonte: Elaborada pela autora (2023).
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5 RESULTADOS E ANALISES
5.1 Caracterizagdo da cidade Campo Grande (MS)

O estudo foi realizado na cidade de Campo Grande (CG), capital do estado de Mato
Grosso do Sul (MS), considerada a 222 cidade mais populosa do Brasil (IBGE, 2021). Para o
mesmo Instituto, o municipio abrigava, no ano de 2021, 916.001 habitantes. A Figura 13
representa o posicionamento geografico da cidade:

Figura 13 - Localizacdo de Campo Grande (MS).

B Mato Grosso do Sul
B Campo Grande

Fonte: Elaborada pela autora (2023).
A érea do municipio € de aproximadamente 359,15 kmz2, densidade demografica de
cerca de 97,22 hab/km? (IBGE, 2021) e uma taxa de urbanizacdo de 98.66% (PLANURB,

2022). O Quadro 14 apresenta a evolucdo da populacédo de Campo Grande (MS), do ano de
2007 até 2021.

Quadro 14 — Crescimento populacional de Campo Grande (MS)

Ano 2007 2010 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Populagdo 724524  786.797  863.982 874.210 885.711 895.982 906.092  916.001
Fonte: Elaborado pela autora (2023), com base em PLANURB (2022).

Através do Quadro 14 é possivel observar que, Campo Grande (MS) sofreu um
crescimento populacional proximo a duzentos mil habitantes, em quinze anos. Para facilitar seu
planejamento pelos gestores publicos, a area do perimetro urbano da cidade estéa dividida em
sete Regides Urbanas, descritas na Figura 14, a seguir, que englobam os 74 bairros da cidade.
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Figura 14 — Mapa das Regides urbanas do Municipio de Campo Grande (MS).

g

%
I i v ¢ :
I_lKM . Leafiat | Powered by Esri | © OpenStreethap contributors

Fonte: Elaborada pela autora (2023), com base em SISGRAN (2023).

Os dados da PLANURB (2022), embasados no censo demogréfico levantado pelo IBGE
no ano de 2010, indicam que os bairros mais populosos sdo 0 Aero Rancho, que possuia uma
populacdo estimada de 36.057 pessoas (4,58% da populacdo total) e o Nova Lima, com a
populacdo de 35.519 pessoas (4,51% da populagdo total). Os referidos bairros estéo localizados,
respectivamente, nas regides do Anhanduizinho e do Segredo, conforme as setas vermelhas

assinaladas.

Dada a taxa de urbanizacdo e o crescente aumento demografico apresentado pela
Agéncia Municipal de Meio Ambiente e Planejamento Urbano (PLANURB) (2022), indicada
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no Quadro 14, ha de se considerar que Campo Grande (MS) exemplifica um caso de cidade que
experimenta os efeitos da urbanizacéo, ja discutido no item 2.1 do presente estudo.

Nesse sentido, a pesquisa de Pinheiro et al (2023) evidenciou Campo Grande (MS)
como uma cidade que vivencia desafios para promover o bem-estar coletivo, num ambiente
urbano inteligente, a luz do que propdem os ODS. Para os mesmos autores, diante da expansao
territorial dos municipios, se faz necessario investir em melhorias como a reorganizacéo e o
replanejamento do espaco urbano, oportunizando novas mobilidades mais seguras e

sustentaveis.

Dessa forma, tal desafio é vivenciado nas questdes de mobilidade urbana, através do
aumento da frota de veiculos automotores, que transitam nas vias publicas. A cidade vivenciou
uma evolucdo na frota de veiculos de 452.0857, em 2012, para 614.093, em 2021 (PLANURB,
2022). A PLANURB (ldem) apresentou ainda que o numero de acidentes de transito,

registrados no ano de 2021, foi de 7.742, sendo 32 deles com vitimas fatais.

Contudo, o Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana do Municipio de Campo
Grande (MS) publica, de forma oficial, que a cidade possui um sistema viario bem avaliado,
em funcdo das dimensdes e pavimentacdo das largas avenidas construidas (DIOGRANDE,
2012). O mesmo documento traz dados sobre o relevo da capital, caracterizando-o como pouco
acidentado, dotado de uma topografia amena, em quase toda a cidade.

Além da topografia e largura das vias, Campo Grande (MS) possui ainda outro elemento
que favorece o transito com a modal bicicleta: a arborizacdo (DIOGRANDE, 2015). Com
23.418 arvores plantadas, a capital de MS recebeu, em 2021, um titulo mundial pela preservacao
das florestas urbanas.

A Arbor Day Foundation (2021) reconheceu, pelo segundo ano consecutivo, Campo
Grande (MS) como uma Tree Cities of the World “Cidades Arvore do Mundo™. Dessa forma,
evidenciou-se o potencial da cidade acerca do uso sustentavel da bicicleta, em contraposicéo a

dependéncia do transporte motorizado, muitas vezes de forma insustentavel e ndo inteligente.

5.1.1 Infraestruturas cicloviarias em Campo Grande (MS)

O Ranking Connected Smart Cities, um estudo desenvolvido pela Urban Systems

(2022), definiu indicadores para mensurar o desenvolvimento inteligente, sustentavel e humano


https://blog.urbansystems.com.br/ranking-csc-2019/
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em 100 cidades brasileiras. No ranking geral do referido estudo, Campo Grande (MS) alcancou,
no ano de 2022, a 14* colocacgdo, além da 9* posi¢do para o indicador “Urbanismo”. Porém, no

indicador referente a mobilidade, a capital do Mato Grosso do Sul ocupou o 54° lugar.

Nesse sentido, ao que tange perspectivas de melhorias acerca de mobilidade inteligente
e sustentavel, a Lei Complementar n. 5.177, de 28 de dezembro de 2012 (DIOGRANDE, 2012,
p. 8), que institui o Plano de Ciclovias, no municipio de Campo Grande (MS), estabeleceu como

uns de seus objetivos:

Art. 1° Fica instituido no Municipio de Campo Grande-MS o Plano
Municipal de Ciclovias.

Paragrafo unico. Garantindo,

| - a seguranca para 0s usuarios de bicicletas, como transporte alternativo, de
baixo custo e isento de polui¢éo;

Il - a divisdo do espaco publico de uma maneira mais democratica e justa;

11 - a integracdo das agdes publicas e privadas por meio de programas e
projetos de atuagéo;

IV - a promogdo da qualidade de vida e do ambiente por meio do
desenvolvimento da mobilidade urbana sustentidvel e da acessibilidade
universal;

V - o enriquecimento cultural da cidade pela diversificagdo, atratividade,
competitividade e pela inclusdo social”.

Art. 5°. S3o caracteristicas da Rede Cicloviaria rotas diretas, sem desvios e
gue proporcionam maior velocidade no deslocamento, menor gasto de energia
€ maior seguranca, sem causar conflito com os diferentes modais”.

A autora da presente pesquisa indagou a PLANURB, via e-mail eletrénico, sobre o atual
alcance e expectativas acerca das metas propostas nos planos de governo, relacionados a
mobilidade urbana. Com isso, obteve como resposta que, no ano de 2022, foi finalizada a
revisao do Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana (PDTMU) e que atualmente a
Agéncia trabalha na elaboracdo de um Plano Municipal Cicloviario atualizado (TAMINATO,
2023).

Dados levantados por Martins (2020) trouxeram informacgdes apresentadas pela
Prefeitura Municipal de Campo Grande (MS). No periodo da aplicacdo da pesquisa do autor, a
cidade tinha, aproximadamente, 86,36 quildmetros de extensdo de infraestrutura cicloviaria,
sendo que deste total 67,38 km eram de ciclovias, 17,14 km eram de ciclofaixas e 1,84 km eram
de calcadas compartilhadas. Ainda de acordo com a pesquisa do autor, as ciclovias de Campo
Grande (MS) apresentavam diversos trechos de desconexdo e infraestruturas totalmente

isoladas das demais.
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Martins (Idem) demonstrou ainda que, as ciclofaixas estavam predominantemente
instaladas de modo inadequado, em vias rapidas ou arteriais, 0 que acarretava grande risco para
os ciclistas (2020). Tais condicdes de velocidade e continuidade da via diminuem a eficacia e
seguranca da estrutura. O autor apontou ainda a relevancia desses dados no planejamento de

novas infraestruturas.

Para tanto, a avaliacdo da infraestrutura cicloviaria de Campo Grande (MS), através de
indices, realizada na presente pesquisa, visou fornecer subsidios para a promogéo da mobilidade
inteligente e sustentavel na cidade, bem como o apontamento dos proveitos e fragilidades de

suas infraestruturas cicloviarias.

5.2 Avaliacdo da infraestrutura cicloviaria de Campo Grande (MS)

A Figura 15 apresenta 0 mapeamento das infraestruturas consideradas pela Planurb:

Figura 15 - Mapa de Infraestruturas cicloviarias de Campo Grande (MS), consideradas pela PLANURB.
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A publicagdo do perfil socioecondémico feita pela PLANURB (2022) declara a
construcdo de 103 km de extensdo da malha cicloviaria de Campo Grande (MS), sendo elas

divididas em: 83,5 de ciclovias, 18 km de ciclofaixas e 1,8 km de cal¢adas compartilhadas.

O mapeamento de cicloestruturas, apresentado pela PLANURB (Figura 15), mostra a
divisdo da malha cicloviaria de Campo Grande (MS) em 37 eixos, entre ciclovias, ciclofaixas
e calcadas compartilhadas. Todavia, o levantamento em campo realizado para a presente
pesquisa encontrou algumas divergéncias do tracado informado pela Prefeitura, como sera

descrito mais adiante.

Da mesma forma, o levantamento realizado por Martins (2020) também encontrou
divergéncias do mapeamento informado pelo Sistema Municipal de Indicadores de Campo
Grande (MS) (SISGRAN), no ano de 2020.

Dessa forma, a Tabela 3, a seguir, apresenta um comparativo entre a extensdo informada
pela PLANURB com a que foi analisada no levantamento em campo, e ainda com o
levantamento auditado por Martins, no ano de 2020.

Importante salientar que a PLANURB subdivide os eixos unindo mais de um
logradouro, a exemplo do agrupamento feito no Parque do Poderes que uniu as ruas Av. do

Poeta com a Av. Desembargador José Nunes da Cunha.

Tabela 3 - Comparagdes da extenséo (em KM) da infraestrutura ciclovidria.

EIXOS MARTINS PLANURB LEVANTAMENTO
(2020) (2022) PRESENTE
Av. Afonso Pena 8,15 10,18 79
Av. Amaro Castro Lima 0,94 0,874 1,91
Av. Consul Assaf Trad 4,76 5,03 4,71
Av. Costa e Silva 1,33 1,33 1,29
Av. dos Cafezais 2,41 2,56 2,45
Av. do Poeta (Parque dos Poderes) * 4200 2,82
Av. Desemb. José Nunes da Cunha * 1,39
Av. Dom Antonio Barbosa - euler de Azevedo 2,44 2,583 2,39
éﬁa/}cl;olggg; Fadel Tajher Yunes/ Avenida Desembargador Rui 0,59 0,59 06
Av. Doutor Jodo Julio Dittmar 1,28 1,8
Rua das Esmeraldas 0,52 2,24 0,26
Rua dos Guaranis 0,34 0,34
Av. Doutor Nasri Siufi (Marginal lagoa) 1184 7,64 6,84
Awv. Prefeito Ludio Martins Coelho 4,41 4,75

Av. Duque De Caxias-Indubrasil 5,22 5,47 5,54
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EIXOS MARTINS PLANURB LEVANTAMENTO
(2020) (2022) PRESENTE
Av. Duque De Caxias-Aeroporto 4,43 3,87 3,72
Av. Engenheiro Annes Salim Saad * falad 0,68
Av. Fabio Zahran 5,35 5,54 5,35
Av. Frida Puxian 1,45 1,54 1,51
Av. Graca Aranha 0,56 0,59
1,62
Rua da Divisao 1,01 1,08
Av. Gury Marques 4,98 6,304 4,95
Av. José Barbosa Rodrigues (Parque Linear do Imbirussu) 8,36 7,72 7,55
Av. Mario Madeira * 04
0,92
Av. Nova América * 0,44
Av. Nelly Martins (Pq Linear do Séter) 2,34 2,22
Parque Ecoldgico do Séter 2,22 499 3,79
Av. Noroeste (Orla Morena I) 2,31 3,13 2,33
Orla Morena II- Centro Municipal de Belas Artes 11 1,12 1,13
Awv. Pref Heraclito Diniz de Figueiredo 4,47 4,64 4,58
Av. Prof. Luiz Alexandre de Oliveira 1,09 1,03 1,08
Av. Rita Vieira de Andrade 0,74 2,03 2,12
Av. Senador Filinto Muller - Lago do Amor 0,31 0,31 0,31
Av. Senador Filinto Muller |1 0.16 0,18 0,19
Orla Ferroviéria 0,86 0,87 0,90
Parque das Nagdes Indigenas 0 3,75 3,89
R. Desemb. Le&o Neto do Carmo * 0,75
R. Cruz de Lorena * 1,84 0,83
Barra Bonita * 0,35
Rua Antonio Maria Coelho * 0,26 0,3
R. Arthur Pereira * 0,81 0,78
R. Cap. Mério Pio Pereira * 0,86 0,69
R. dos Catolés * Fxk
1,15
Av. Conde de Boa Vista (Res. Figueiras do Parque) * faieied
Rua Eca De Queiroz 0,25 0,34 0,45
Rua Petropolis 0,77 0,98 0,76
R. Plutdo 0 0,6 0,52
Total= 82,42 103,12 99,23

Legenda:* Cicloestruturas ndo auditadas na pesquisa de Martins (2020)

** Cicloestrutura ndo constante no levantamento da PLANURB (2022)
*** Cicloestrutura constante no levantamento da PLANURB (2022), porém nao identificado no
levantamento em campo realizado pela autora em (2023).

Fonte: Elaborado pela autora (2023), com base em Martins (2020) e PLANURB (2022).
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Dada as comparacdes apresentadas na Tabela 3, a principal divergéncia encontrada foi
na Avenida Afonso Pena, que difere em 2,28 km, para menos, no levantamento atual. Tal
diferenca foi reconhecida também na pesquisa feita em 2020, onde a diferenca encontrada foi
de 2,03 km, para menos. Além disso a Av. Gury Marques também apresentou 1,35 km de

divergéncia na extensdo, para menos, no comparativo do presente estudo com a PLANURB.

Além da extensdo, a Tabela 3 descreve também a comparacdo das infraestruturas
consideradas em cada levantamento. Tendo em vista as infraestruturas cicloviarias consideradas
na pesquisa de Martins (2020), observa-se que alguns eixos, destacados com um “*”, ndo foram
auditados. Esse fato se da pela diferencga cronoldgica da aplicacdo das pesquisas.

Dessa forma, considerando que tanto o levantamento realizado pela presente pesquisa,
no ano de 2023, quanto o de Martins, aplicado em 2020, foram realizadas baseando-se no
levantamento disponibilizado pela Prefeitura nos referidos periodos, concluiu-se que as
infraestruturas ndo levantadas em 2020 ainda ndo haviam sido implementadas ao tragcado da
malha cicloviaria de Campo Grande (MS). Fato esse que demonstra uma ampliacdo de ao

menos 15 km na extensdo da estrutura cicloviaria implementada na cidade, nos dltimos 3 anos.

Com relacdo ao comparativo do levantamento realizado pela autora (2023) e o
mapeamento considerado pela PLANURB, ja apresentado na Figura 15, houve divergéncia nas
vias R. dos Catolés e Av. Conde de Boa Vista, trechos esses considerados pelo levantamento
da Prefeitura, porém, ndo reconhecidos no presente levantamento em campo por nao
apresentarem nenhum tipo de caracterizacdo de infraestrutura cicloviaria, conforme pode ser
observado nas Fotos 120, 134 e 135 (Apéndice B).

Ja na Av. Amaro Castro Lima, o levantamento em campo, no ano de 2023, apresentou
cerca 1 km a mais do que o considerado pela Prefeitura (2022). Outro ponto divergente é o
trecho referente a Av. Engenheiro Annes Salim Saad, que ndo estava sendo informado pela
PLANURB, desse modo, foi incluido 0,68 km ao valor total de extensédo das cicloestruturas. O
trecho corresponde a uma ciclovia implantada no nucleo industrial da cidade pode ser visto das
Fotos 41, 42 e 43 (Apéndice B).

Dessa forma, considerando a realidade encontrada no levantamento em campo, foram
identificadas infraestruturas cicloviarias em vias urbanas e em parques de Campo Grande. O

Quadro 15, a seguir, apresenta os locais onde existem cicloestruturas caracterizadas, bem como
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o tipo de infraestrutura cicloviéria implantada e a hierarquizacao das vias classificadas pela
SISGRAN (2023).

Quadro 15 — Hierarquizacao vidria e tipo de infraestrutura cicloviaria implantada.

Logradouro Hierarquizacao viaria Tipo
Av. Afonso Pena Arterial/Répida Ciclovia (com trecho de ciclofaixa)
Av. Consul Assaf Trad Arterial Ciclovia e ciclofaixa
Av. Costa e Silva Arterial Ciclovia
Av. dos Cafezais Acrterial Ciclovia (com trecho de ciclofaixa)
Rua das Esmeraldas/Av. Dr. Jodo Julio Dittmar Local Ciclofaixa
Avenida Desemb. José Nunes da Cunha Local Ciclovia
Av. do Poeta (Parque dos Poderes) Acrterial Ciclovia
Av. Dom Antbnio Barbosa Arterial Ciclovia
Av.Desemb. Rui Garcia Dias Local Ciclovia
Av. Dr. Nasri Siufi Arterial Ciclovia
Av. Duque De Caxias — Indubrasil Rapida Ciclofaixa (com trecho de ciclovia)
Av. Duque De Caxias — Aeroporto Arterial Ciclovia
Av. Eng. Annes Salim Saad Local Ciclovia
Av. Fabio Zahran Local Ciclovia
Av. Frida Puxian Coletora Ciclovia
Av. Graca Aranha Local Ciclovia
Av. Gury Marques Rapida Ciclovia (com trecho de ciclofaixa)
Av. José Barbosa Rodrigues Arterial Ciclovia
Av. Mario Madeira Local Ciclovia
Av. Nova América Local Ciclovia
Av. Nelly Martins Coletora Ciclovia
Av. Noroeste (Orla Morena I) Arterial Ciclovia
Av. Noroeste (Orla Morena II) Parque Ciclovia
Av. Pref. Heréclito Diniz de Figueiredo Arterial/Coletora Ciclovia
Av. Pref. Ladio Martins Coelho Acrterial Ciclovia
Av. Prof. Luiz Alexandre de Oliveira Coletora Ciclofaixa (com trecho de ciclovia)
Av. Rita Vieira de Andrade Acrterial Ciclovia
Av. Senador Filinto Muller (Lago do Amor) Arterial Ciclofaixa
Av. Senador Filinto Muller 11 Arterial Ciclofaixa
Orla Ferroviaria Interna Calcada compartilhada
Pg. das Nagoes Indigenas Parque Ciclofaixa
Pg. Ecolégico do Soter Arterial/Interna Ciclovia
R. Desemb. Ledo Neto do Carmo Arterial Ciclofaixa
R. Cruz de Lorena Coletora Ciclofaixa
R. Barra Bonita Coletora Ciclofaixa
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Logradouro Hierarquizacédo viaria Tipo

R. Antonio Maria Coelho Arterial Ciclovia
R. Arthur Pereira Local Ciclovia

R. Cap. Mério Pio Pereira Local Ciclofaixa
Rua da Divisdo Arterial Ciclovia

Rua dos Guaranis Local Ciclofaixa

Rua Ega De Queiroz Coletora Ciclofaixa
Rua Petrépolis Acrterial Ciclovia

R. Plutdo Coletora Calcada compartilhada

Fonte: Elaborado pela autora (2023), com base em SISGRAN (2023).

Ressalta-se que alguns logradouros que possuem cicloestrutura implantada, apresentam
mesclagem entre o tipo de infraestrutura adotada (ciclovia, ciclofaixa e calcada compartilhada),
a exemplo da Av. Afonso Pena e Av. dos cafezais, ndo possuindo assim toda a sua extensdo
caracterizada da mesma forma. Para tanto, o0 Quadro 16, a seguir, elenca as cicloestruturas que
possuem um tipo predominante e outro secundario de modelo cicloviario, bem como as

respectivas extensdes de cada trecho.

Quadro 16 — Infraestruturas cicloviarias com mesclagem no tipo.

Percentual do

Logradouro Extensdes (KM) th::t);tle(nlz?\(/l)) se?uond(;élxcr)io
Av. Afonso pena Ciclovia = 7,75 / Ciclofaixa = 0,15 7,90 1,89%
Av. Consul Assaf Trad Ciclovia = 1.40 / Ciclofaixa = 3,31 4,71 29,72%
Av. dos Cafezais Ciclovia = 2,29 / Ciclofaixa = 0,16 2,45 6,53%
Av. Duque De Caxias - Indubrasil Ciclovia = 0,49 / Ciclofaixa = 5,05 5,54 8,84%
Av. Gury Marques Ciclovia = 4,63 / Ciclofaixa = 0,32 4,95 6,64%
Av. Professor Luiz Alexandre de Ciclovia = 0,01 / Ciclofaixa = 1,07 1,08 0,93%

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Como se vé no Quadro 16, os Logradouros configuram-se em representam trechos dos
quais onde os tracados primarios do tipo de infraestrutura cicloviaria implantada foram
interrompidos, dadas necessidades especificas do local, a exemplo da Av. Gury Marques, onde
0 tracado da ciclovia que acompanha o canteiro central é interrompido pela edificacdo do
Terminal de dnibus Guaicurus, .Dessa forma, apenas nesse intervalo foi implantado um trecho

de ciclofaixa, conforme demonstrado pela Foto 60 (Apéndice B).
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De forma semelhante, no cruzamento das Avenidas Ceara e Afonso Pena, devido a
presenca de um viaduto que interrompe o canteiro central, a ciclovia da Av. Afonso Pena é
fragmentada em um trecho de ciclofaixa, somente na extensdo do viaduto, como é possivel na
Foto 14 (Apéndice B).

H4 ainda alguns trechos que, devido a alteracdo na largura da via destinada ao trafego
de veiculos motorizados, alterou-se o tipo de cicloestrutura. A exemplo da ciclofaixa
implantada na Av. Luiz Alexandre de Oliveira, que passa a ser caracterizada como ciclovia

sobre a calgcada em determinado trecho (Foto 107 — Apéndice B).

Ademais, os eixos das avenidas Cafezais e Duque de Caxias-Indubrasil também
apresentaram um trecho com uma infraestrutura cicloviaria diferente do modelo predominante,

como pode ser visto nas Fotos 8 e 104 (Apéndice B), respectivamente.

De forma complementar, o eixo da Av. Consul Assaf Trad também apresenta dois tipos
de cicloestruturas, porém variando entre trechos de ciclovia e ciclofaixa ao longo da extenséo,
dado o desnivel que é encontrado no canteiro central, onde as vias direita e esquerda (destinadas
a veiculos automotores) possuem variacdo de elevacao, ocasionado na adocdo de ciclofaixa
onde o canteiro possui relevo acidentado (Foto 96 - Apéndice B) e ciclovia onde é plano (Foto
1 - Apéndice B).

Dessa forma, para definicdo da subdivisdo dos eixos a serem avaliados pelo indice
QuallCiclo, o trecho da Av. Consul Assaf Trad foi considerado tanto como ciclovia, dado que
seu 0 modelo de cicloestrutura tido como secundario representa quase 30% da extensdo total

do eixo.

Coerentemente, as infraestruturas dos eixos das avenidas: Afonso Pena, Duque de
Caxias (Indubrasil), Gury Marques, Noroeste e Professor Luiz Alexandre de Oliveira foram
caracterizados apenas pelo tipo predominante de infraestrutura, tendo em vista que as parcelas
do tracado, que modificam o tipo de cicloestrutura predominante, sdo inferiores a 10%,

conforme o exposto, anteriormente, no Quadrol5.

Isto posto, apos a identificacdo e validacdo de toda a malha de infraestrutura cicloviéria
da cidade, relacionou-se 45 trechos, divididos entre ciclovias, ciclofaixas e calgadas
compartilhadas, identificados pelos logradouros das vias e parques onde estdo inseridos,
visando uma melhor avaliacdo e analise dos dados coletados. O Quadro 17, a seguir, apresenta
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subdivisdo dos eixos adotada na avaliacdo do indice QuallCiclo que serd apresentada no

capitulo a seguir.

Quadro 17 - Eixos de infraestrutura cicloviaria considerados para a avaliagdo do indice QuallCiclo.

Ciclovias A25 Av. Rita Vieira de Andrade
Eixo Logradouro A26 Parque Ecoldgico do Séter
A01 Av. Consul Assaf Trad A27 Rua Antdnio Maria Coelho
A02 Av. dos Cafezais A28 R. Arthur Pereira
A03 Av. Afonso Pena A29 Rua da Divisdo
A04 Av. Amaro Castro Lima A30 Rua Petrdpolis
A05 Av. Costa e Silva Ciclofaixas
AO6 Avenida Desemb. José Nunes da Eixo Logradouro
Cunha
AQ7 Av. do Poeta BO1 Av. Consul Assaf Trad
A08 Av. Dom Ant6nio Barbosa
B02 [Rua das Esmeraldas/Av. Dr. Jodo Julio Dittmar
A09 Avenida Desemb. Rui Garcia Dias
Al10 Av. Doutor Nasri Siufi BO3 Av. Dugue De Caxias-Indubrasil
All Av. Duque De Caxias-Aeroporto B04 Av. Prof. Luiz Alexandre de Oliveira
Al2 Av. Eng. Annes Salim Saad BO5 Av. Sen. Filinto Muller - Lago do Amor
Al3 Av. Fébio Zahran BO6 Av. Sen. Filinto Muller I
Ciclovias Ciclofaixas
Eixo Logradouro Eixo Logradouro
Ald Av. Frida Puxian BO7 Parque das Nacdes Indigenas
Al5 Av. Graca Aranha BO8 R. Barra Bonita
Al6 Av. Gury Marques B09 R. Cap. Mario Pio Pereira
Al7 Av. José Barbosa Rodrigues B10 R. Cruz de Lorena
Al8 Av. Mario Madeira B11 R. Desemb. Ledo Neto do Carmo
Al9 Av. Nelly Martins B12 Rua dos Guaranis
A20 Av. Nova América B13 Rua Eca De Queiroz
A21 Av. Noroeste (Orla Morena I) Calgada compartilhada
A22 Av. Noroeste (Orla Morena 1) Eixo Logradouro
A23 AV. Pref.FIi-|geur2icrlei(tjc:)Diniz de Co1 Orla Ferroviaria
A24 Av. Pref. Ludio Martins Coelho Co02 R. Plutéo

Fonte: Elaborada pela autora (2023), com base em SISGRAN (2023).
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Ressalta-se que as avaliagOes foram realizadas separadamente, de acordo com o tipo da
cicloestrutura, ciclovia, ciclofaixa e calcada compartilhada, de forma a considerar efetivamente
suas particularidades. A Figura 16, abaixo, ilustra a distribuicdo dos Eixos, descritos no Quadro

17, sobre 0 mapa que delimita o perimetro urbano de Campo Grande (MS).

Figura 16 — Distribuicdo dos Eixos cicloviarios avaliados sobre o perimetro urbano de CG
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Fonte: Elaborada pela autora (2023).

5.3 Aplicagéo do Indice de avaliacdo da qualidade de infraestruturas cicloviarias
(QuallCiclo) em Campo Grande (MS)

O indice de Avaliacdo da Qualidade de Infraestruturas Cicloviarias (QuallCiclo),
desenvolvido por Batista e Lima (2020), € constituido por 12 indicadores sobre diferentes
aspectos que influenciam na qualidade da pratica de pedalar em ciclovias e ciclofaixas. Os

indicadores foram divididos em quatro categorias que representam uma dimenséo mais global
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de cada grupo de trés indicadores. As categorias mantém relacGes diretas entre si e referem-se
a Cicloestrutura, Sinalizagcdo, Ambiente e Seguranca, conforme apresentado no Quadro 5.

Dessa forma, observa-se que o QuallCiclo possui indicadores semelhantes a outros
indices encontrados na literatura produzida e aplicada, como o indice de Desenvolvimento da
Estrutura Cicloviéria (IDECiclo), mas com uma nova estruturacdo de pardmetros e categorias,
visando um modelo mais perceptivel de itens considerados mais relevantes quanto as
especificidades e necessidades locais, além da reducdo no numero de indicadores, de modo a
simplificar e tornar mais pratico o uso do método (BATISTA e LIMA,2020).

A aplicacdo do QuallCiclo consistiu, inicialmente, na atribui¢cdo da pontuacdo inicial
com base na escala de notas de 0 a 3, qualificadas como: insuficiente (0), suficiente (1), bom
(2) e 6timo (3), referente aos 12 indicadores para todos os 45 eixos cicloviarios avaliados.
Através da pontuacdo inicial, encontramos o valor resultante da média aritmética simples, para

cada categoria, e para o indice final de cada eixo cicloviario, em particular.

Desse modo, as Tabelas 4, 5 e 6, a seguir, apresentam os resultados de todas as etapas
de aplicacdo do indice, mostrando o indice individual de cada eixo e as pontuacdes finais para
cada indicador, categoria e tipo de cicloestrutura. Para tanto, foi adotado o sistema de pontuacéo
e caracterizacdo por cores proposta pelos autores Batista e Lima (2020) onde 6timo: nota = 3

(azul); bom: 2 < nota < 3 (verde); suficiente 1 < nota < 2; insuficiente: nota > 1.
Para organizacdo das Tabelas 4, 5 e 6 as categorias foram divididas em:
1. Cicloestruturas (subdivida em: 1.1 Largura; 1.2 Protecdo; 1.3 Pavimento),
2. Sinalizacdo (subdivida em: 2.1 Horizontal; 2.2 Vertical; 2.3 Qualidade),
3. Ambiente (subdivida em: 3.1 Inclinagdo; 3.2 Sombreamento; 3.3 lluminacgéo) e

4. Seguranca (subdivida em: 4.1 Situagdes de Risco; 4.2 Moderagdo de Tréfego; 4.3
Densidade).
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Tabela 4 - Aplicagdo do Indice QuallCiclo nas ciclovias de Campo Grande (MS).
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Fonte: Elaborada pela autora (2023)

Dando continuidade aos resultados da aplicacéo do indice QuallCiclo, as Tabelas 5 e 6,
a seguir, apresentam as observacgdes feitas para as ciclofaixas e calcadas compartilhadas,

respectivamente.



Tabela 5 - Aplicac&o do Indice QuallCiclo nas ciclofaixas de Campo Grande (MS).
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Fonte: Elaborada pela autora (2023).

Tabela 6 - Aplicacdo do Indice QuallCiclo nas calgadas compartilhadas de Campo Grande (MS).

Eixos Calcadas L 2 3 4 Média Categorias  Indice
1 geral

Compartilhadas ' ;1 15 13 21 22 23 31 32 33 41 42 43 1 2 3 4  doeixo

N ophon o

Média indicador:

Fonte: Elaborada pela autora (2023).

Diante dos dados coletados e tratados, ha de se aferir que avaliacdo da rede cicloviaria
da cidade de Campo Grande (MS) apresenta a divisdo da infraestrutura, divididas em 45 eixos
avaliados, dos quais 30 sdo ciclovias (Tabela 4), 13 sdo ciclofaixas (Tabela 5) e 2 sdo de

calgadas compartilhadas (Tabela 6).
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Ao longo do processo de observacdo realizada, foi possivel analisar que, nenhuma
infraestrutura ciclovia da estrutura da cidade, ilustrada na Figura 16, foi considerada como
Otima. Por outra lado, os trechos A23 e B06, tiveram as avaliacdes gerais de sua ciclovia e

ciclofaixa, respectivamente, classificadas como insuficiente.

O que foi evidenciado, no ambito desta pesquisa, é que de um total de 30 eixos de
ciclovias, representados na Tabela 4, 43,33% apresentaram um indice geral considerado bom,
com destaque para os eixos A1l (2,83), A07 (2,58) e A08 (2,50), por suas notas acima de 2,50,

destacadas na cor verde.

Ainda sobre os resultados demonstrados na Tabela 4, foi visto que, 53,34% dos eixos
de ciclovias implantadas em CG (MS) receberam valores considerados apenas suficientes e
ainda 3,33% receberam avaliacdo considerada insuficiente, evidenciadas na cor vermelha,
ocasionadas pela avaliacdo do eixo A23 (0,92). A Figura 17, a seguir, representa 0s percentuais

alcancados pelas ciclovias na aplicagdo do indice QuallCiclo.
Figura 17 — Gréfico percentual do resultado da avaliagdo das ciclovias.
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A média do indice geral dentre as ciclovias foi de 1,94, considerada como suficiente. A
principal categoria ndo atendida pelas cicloestruturas foi a de Sinalizagdo, considerada
insuficiente em 8 trechos (A15, A17, Al18, A19, A20, A23, A26 e A29). Tal apontamento
representa um obstaculo para a seguranca a serem percebidos pelos ciclistas que se utilizam
daquela via, tendo em vista que a regulamentacdo da sinalizacdo nas vias de trafego urbano

(CONTRAN, 2021) é o meio de alertar, informar e prevenir acidentes.
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J& com relacdo as ciclofaixas, os resultados, apresentados na Tabela 5, mostram que
46,15% dos eixos foram considerados como bons, destacados na cor verde, sendo 0 mesmo
percentual alcancado pelos eixos com avaliacdo suficiente, destacados na cor laranja. Em
contrapartida, 7,7% dos eixos de ciclofaixas foram classificados como insuficiente, destacados

na cor vermelha. A Figura 18, abaixo, apresenta a classificacdo encontrada para as ciclofaixas:
Figura 18 — Grafico percentual do resultado avaliacéo das ciclofaixas.

Ciclofaixas
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Com relacdo as condicdes das ciclofaixas, o indice geral alcancado foi de 1,69,
demonstrando que a média das notas das ciclofaixas também as classificam como suficiente.
Igualmente ao percebido na avaliacdo das ciclovias, as ciclofaixas também apresentaram

insuficiéncia na categoria de sinalizacdo nos eixos B02, B03, B06 e B13.

Ainda com relacgdo as ciclofaixas, as categorias Cicloestrutura (1,79) e Seguranca (1,44),
apresentaram notas inferiores quando comparado as ciclovias (2,29 e 1,82, respectivamente).
Tal divergéncia se da, principalmente, pelo fator Protecdo (categoria Cicloestruturas), ja que,
nas ciclofaixas, ndo se possui segregacdo fisica entre a via de ciclistas e as vias de trafego

motorizado.

Entretanto, diante da auséncia de moderacéo e fiscalizacdo da velocidade adotada por
veiculos automotores, evidenciou-se a fragilidade de consolidacdo de um transito inteligente e

seguro, em ambos os tipos de cicloestrutura.

J& nas calcadas compartilhadas, nos dois eixos caracterizados no levantamento, o eixo
CO02 (2,17) apresentou boa classificagéo; porém, o eixo CO1, foi avaliado com nota 1,00, sendo

assim, suficiente, na cor laranja, porém muito proximo da caracterizacdo de insuficiente.
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Acerca dos Eixos de calgada compartilhadas, o Eixo CO1 demonstrou estar na condi¢édo
de uma infraestrutura cicloviaria considerada insuficiente, apresentado na cor vermelha, em 6
dos 12 indicadores avaliados, o0 que representa, portanto, grande risco ao ciclista no que tange

protecdo, sinalizacao e segurancga.

Por conta desta avaliacdo e andlises decorrentes, € possivel apontar que as
infraestruturas cicloviérias implantadas em Campo Grande (MS) possuem pontos fortes a serem
potencializados, a exemplo de tracado das vias urbanas que permitem estruturas cicloviarias

largas e sombreadas pela vegetacdo contida da cidade.

Com relacéo aos pontos fracos diagnosticados, itens relacionados com a seguranca do
usuario foram evidenciados. Tais resultados levantam a necessaria observacao cautelosa desses,
por parte dos gestores publicos responsaveis pelas construcées, ampliaces e/ou manutencoes
das cicloestruturas, de forma a alinhar a estrutura geral com as proposi¢cdes das Cidades
Sustentaveis e Inteligentes. Dessa forma, a Figura 19 sintetiza o resultado geral das

infraestruturas cicloviarias.

Figura 19 — Gréfico percentual do resultado geral da avaliacdo QuaLlciclo.
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

O resultado geral, apresentado na Figura 19, demonstra que, no geral, 95,56% das
cicloestruturas avaliadas foram tidas como boas ou suficientes para o uso de ciclistas, porém
4,44% consideradas como insuficientes. Tal percentual leva a considerar que a malha
cicloviaria cumpre com o seu papel, a0 menos satisfatorio, na grande maioria das ciclovias

implantadas.
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Contudo, tal avaliacdo ndo garante que a malha cicloviéria seja eficiente para todo o
perimetro urbano considerado, tendo em vista que além de boa qualidade, a estrutura deve
contemplar os usuérios, no geral, de forma confortavel e segura. A Figura 20 apresenta a
representacdo da avaliacdo de cada Eixo a partir da aplicacdo do QuaLlciclo, onde é possivel
observar as divergéncias encontradas nas cicloestruturas que compdem a malha cicloviaria de
Campo Grande (MS).

Figura 20 — Nota geral dos Eixos cicloviarios avaliados
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

No que concerne a observacao de indicadores, tendo como base as Tabelas 4, 5 e 6, foi
possivel aferir que com vista aos que apresentaram melhor adequacdo as normativas e ao
conforto dos usuarios da via foram o de Largura (item 1.1) e Inclinacdo (item 3.1) das vias (que
mereceram destaque nas cores azul ou verde), sendo considerados como bons ou 6timos em

todos os tipos de cicloestruturas avaliados.

Em contrapartida, os indicadores Protecdo (item 1.3) e Densidade (item 4.3)

destacaram-se negativamente (destacados na cor vermelha) nas cal¢cadas compartilhadas.
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Assim, a Figura 21 apresenta um grafico comparativo do resultado geral alcangado por
cada tipo de infraestrutura, onde é possivel observar que as ciclovias obtiveram melhor
resultado (1,94), se sobressaindo a avaliacao das ciclofaixas (1,69) e calcadas compartilhadas
(1,63). Evidencia-se, dessa forma, que foram encontradas maiores fragilidades nos critérios

avaliados nos dois Ultimos tipos de cicloestruturas.

Figura 21 — Grafico comparativo da avaliagdo geral do QuaLIciclo em cada tipo de cicloestrutura
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Atendendo & importancia da andlise eficiente de cada indicador avaliado, através da
aplicacdo do indice QuallCiclo, as categorias foram analisadas de forma independente, visando
compreender os conjuntos de potenciais e fragilidades que aproximam ou afastam Campo
Grande (MS) da configuracdo de mobilidade inteligente e sustentavel. O Apéndice C conta com
mapas que ilustram as notas atingidas pelos eixos avaliados, em cada indicador.

Salienta-se que os fatores que acarretaram o indice alcancado foram embasados nos

critérios apresentados, anteriormente, no Quadro 12, como se descreve, a segulir.

1) Cicloestruturas
Na avaliacdo geral, verifica-se que a categoria de Cicloestrutura é a que apresenta
melhor avaliagdo nas ciclovias (Tabela 4), se sobressaindo as demais, pois contabiliza um
resultado bom nas ciclovias (2,29), com os eixos das A08, A1l e A13 em maior destaque,

recebendo pontuagdo classificada como “6tima”.
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J& nas ciclofaixas (Tabela 5), o resultado geral apresentado foi suficiente (1,79). Essa
diferenga decorre principalmente pelo indicador Protecdo, tendo em vista que, dentre 0s
indicadores da presente categoria a malha cicloviaria da cidade possui tanto nas ciclovias
quanto nas ciclofaixas uma Largura adequada para as vias bidirecionais implantadas, porém o
indicador Protecdo ndo atende a regulamentacdo recomendada pelo CONTRAN (2021)
(apresentado no item 3.1.4 da presente pesquisa), ocasionando em um fator de inseguranca para

o ciclista.

Nesse sentido, evidencia-se que, por nao possuir segregacdo fisica da via destinada a
veiculos motorizados, as ciclofaixas imprimem menor Protecdo ao ciclista. Tal situacdo é
evidenciada nos Eixos B02, B03, B06 e B13, classificados como insuficientes no presente
indicador, dada as baixas condi¢Ges de protecdo da ciclofaixa que podem ser vistas nas Fotos

102, 114, 132 e 129 (Apéndice B), que se referem, respectivamente aos Eixos citados.

De maneira oposta, na avaliacdo das ciclovias, apresentada na Tabela 4, houve destaque
quanto a Protecdo, devido & estrutura viaria da cidade deter de canteiros centrais propicios para
a implantacdo destas estruturas, com excecdo do Eixo A23, que trata de uma ciclovia sobre
calcada que ndo possui nenhum elemento de segregacdo em alguns pontos, conforme pode ser
visto na Foto 78 (Apéndice B).

Com relacdo ao indicador Pavimento, observou-se um pavimento caracterizado como
bom ou 6timo em cerca de 70% das infraestruturas cicloviarias, conforme avaliacdes
apresentadas nas Tabelas 4, 5, e 6. Todavia 0 Eixo A10 representa uma exce¢do, onde o
pavimento é classificado como insatisfatorio, considerando que ao longo da extensdo da
ciclovia ocorre um trecho em obras que torna o percurso intransitavel, como é visto na Foto 38
(Apéndice B).

Outro trecho interditado ocorre no Eixo B05, por ocorréncia de um desmoronamento do
talude da via. As fotos 111 e 112 mostram o trecho antes e depois do estrago na via. Ademais,
0 Eixo CO01 apresentou um pavimento danificado, ocasionado por buracos e falta de algumas

madeiras nas pontes que integram o percurso da infraestrutura.

Todavia, a ocorréncia de elevacdes (Fotos 88 e 93 - Apéndice B) no pavimento acarretou
na nota 1 para alguns Eixos, a exemplo do A26 e A29, tendo em vista que existem falhas no

nivelamento, porém isso ndo torna o trecho intransitavel.
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Do mesmo modo, o Eixo A21 apresentou falha no quesito antiderrapante, recomendado
pelo CONTRAN, considerando que o trecho possui boa parte da sua extensdo pintada de
vermelho, que ocasionou um piso escorregadio no levantamento realizado em um dia de chuva,

como pode ser visto através da Foto 75 (Apéndice B).

2) Sinalizagao

A categoria Sinalizacdo apresentou os menores indices tanto em ciclovias (1,55),
contidas na Tabela 4, quanto nas calcadas compartilhadas (1,67), contidas na Tabela 5. Dessa
forma, observou-se uma classificacdo tida como satisfatoria, em todos os tipos de

infraestruturas avaliados.

N&o obstante, é vista uma divergéncia extrema entre Eixos classificados como 6timos
(A06, A07, A08, All, B04, B08, B10 e B11) e Eixos tidos como insatisfatorios (A15, Al8,
A20, B02, B03 e B06), considerando que no primeiro foram observados eixos com uma boa
configuragdo geral de Sinalizacdo horizontal e vertical, ja no segundo caso, ocorreu a completa

auséncia ou precariedade desses elementos regulamentadores.

Assim, foram observados Eixos integralmente adequados a regulamentacdo
sinalizadora, apresentando sinalizacdo vertical aplicada através de placas, e sinalizacao
horizontal completa através de faixas divisoras de vias, pictogramas e pintura em vermelho nas
intersec¢Oes com vias de trafego motorizado, a exemplo do apresentado nas Fotos 35, 41, 106
e 118.

Em contrapartida, a malha cicloviaria integra também Eixos avaliados com baixa
frequéncia ou até inexisténcia de sinalizacdo vertical, e ainda baixa qualidade ou falta de
sinalizacdo horizontal, o que é um fator preocupante, levando em consideracdo que a
sinalizacdo das vias, bem como qualidade delas, imprime um elemento de grande importancia,

principalmente nos cruzamentos vias motorizadas, onde o risco € agravado.

Com relagcdo a Sinalizagdo Horizontal, Eixos caracterizados como o6timos (azul)
apresentaram atributos completos, como € visto nas Fotos 31, 46, 72 e 112 (Apéndice B). J& 0s
Eixos classificados como suficientes (laranja) ou bons (verde) apresentaram propriedades
incompletas, como a falta de faixa dividindo o sentido das cicloestruturas, a exemplo do
demonstrados nas Fotos 50, 55, 61, 66, 76 e 102 (Apéndice B).
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Ademais, as Fotos 2, 56 e 128 (Apéndice B) evidenciam infraestrutura onde a
sinalizacdo horizontal estd presente, porém desgastada, demandando a realizacdo de

manutencdo periodica para garantir a devida sinalizacdo regulamentadora para a via.

De forma complementar, a avaliacdo do indicador Sinalizacdo Vertical foi a nota mais
baixa, tanto em ciclovias quanto em ciclofaixas. O levantamento indica uma grande lacuna no
presente quesito, tendo em vista os Eixos onde as placas de sinalizacdo s&o inexistentes.
Compensatoriamente, nos eixos bem avaliados os elementos de Sinalizacdo Vertical séo

integrados continuamente as cicloestruturas.

Nesse contexto, o sinal, regulamentado pelo CONTRAN, mais presente é o R-34, visto
nas Fotos 16, 24, 40, 48, 63, 82 e105 (Apéndice B), seguidos pelos sinais A-30b (Fotos 35, 89,
94, 106 e 138) e A-30a (Fotos 18, 21 e 101).

Importante ressaltar a importancia da categoria sinalizacao, tendo em vista sua relacao
com a seguranca e informacdo ao usuario. Considerando que, trechos onde a sinalizacéo é falha,
acarretam confuséo para o ciclista e ainda corroboram para a falta de atencéo de motoristas para

a intersec¢do com o transito de bicicletas no local.

Além da relacdo entre motoristas e ciclistas, existe a falta de sinalizacdo de trechos
destinados a ciclistas e pedestres, tendo em vista que os sinais destinados a tal divisdo R-6abc
s6 foi identificado em um Unico Eixo B04 (Foto 109 - Apéndice B). Ademais, 0 entroncamento
de ciclovias implantadas no Parque dos Poderes, composto pelos Eixos A06, A07 e A09,
apresenta via acessoria destinada exclusivamente a pedestres, devidamente sinalizada como

mostra a Foto 29 (Apéndice B).

Nesse sentido, o CTB regulamenta que as infraestruturas cicloviarias, exceto cal¢adas
compartilhadas, sdo destinadas a qualquer veiculo de pelo menos duas rodas, movido a
propulsdo humana. Porém, em decorréncia da falta de sinalizacéo e estrutura, foi verificado um

grande volume de pedestres caminhando em ciclovias e ciclofaixas.

Isto posto, evidencia-se a importancia da implantacao de sinalizagdes regulamentadora
nos Eixos, para tornar possivel a boa relagdo de diferentes modais no tréansito, bem como a
mitigacdo de acidentes, considerando que, a auséncia ou precariedade de sinalizagédo

desconfigura um transito seguro, que imprime caracteristicas inteligentes e sustentaveis.
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Assim, a manutencdo e implantacdo de sinalizacdo horizontal e vertical de
infraestruturas cicloviarias representam um ponto que necessita da atencdo dos gestores

publicos responsaveis pelas cicloestrtuturas construidas em Campo Grande (MS).

3) Ambiente

Em relacdo a categoria Ambiente, os indicadores tratam de avaliar questfes
relacionadas a percepgdo de conforto do usuério. A presente categoria mostrou resultado
positivo na avaliacdo geral, classificada como boa, em todos os tipos de cicloestruturas da

cidade.

Destaca-se o indicador Inclinagdo como destaque positivo, ja que apresentou um bom
resultado nas ciclovias (2,93), destacado na cor verde na Tabela 4, e 6timo tanto nas ciclofaixas,
destacado na cor azul na Tabela 5, quanto nas cal¢adas compartilhadas (3,00), destacado na cor

azul na Tabela 6.

Os resultados deste indicador foram determinados a partir da avaliacdo recomendada
pelo CONTRAN, e calculados a partir dos dados levantados em campo, expostos no Apéndice
A. A avaliacdo encontrada confirma que o relevo em geral da cidade é favoravel a pratica do

ciclismo.

J& os indicadores Sombreamento e Iluminacdo foram avaliados como suficientes na
média geral em ambos os segmentos de infraestruturas cicloviarias. Acerca do Sombreamento,
as calcadas compartilhadas (Tabela 6) foram classificadas como 6timas (2,00), enquanto as

ciclovias (1,86), Tabela 4, se sobressairam sobre as ciclofaixas (1,38), Tabela 5.

Tal fato se esclarece pela posicdo de Eixos de ciclovias em canteiros centrais, assim, a
pista se beneficia da sombra das arvores que preenchem o tracado do canteiro, como pode ser

visto nas Fotos 4 e 30 (Apéndice B).

Complementarmente, os Eixos localizados no contorno de rios e cérregos (A10, Al7,
Al19, A23, A24) apresentaram bom sombreamento por se beneficiaram da mata ciliar que
margeia os cursos d’agua que cruzam a cidade. Entretanto, tais Eixos expressam pontos que
precisam de atencdo e manutencdo periddica, considerando que os galhos das arvores estdo

obstruindo a passagem de luz dos postes, atrapalhando no iluminamento da cicloestrutura.

Nesse sentido, ha de se considerar que os indicadores Sombreamento e Iluminagéao se

correlacionam, ja que foi observado que alguns Eixos, a exemplo de Al16, A23 e A25,
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apresentaram bom sombreamento no levantamento diurno, porém ocorreram pontos de
escuriddo a noite em locais onde as arvores cobrem os postes de iluminag&o publica, tornando
necessario a implantacdo de luminarias adicionais (como ocorre no Eixo A03), conforme
recomenda 0 CONTRAN (2021).

Ainda com relagdo a Iluminagéo, os Eixos A08, A11, Al13, A18 e C02 foram destaques
positivos por evidenciarem vias onde a iluminacgdo publica é eficaz e integra, como pode ser

observado nas Fotos 32, 42, 62, 47 e 139 (Apéndice B) dos respectivos Eixos.

Em contrapartida, cinco Eixos foram classificados como insuficientes para o referido
indicador, pela ocorréncia de falhas na iluminacdo publica. Nos Eixos A05 (Foto 17 — Apéndice
B) e B13 (Foto 130 — Apéndice B) verificou-se que alguns postes de iluminagdo ndo estéo
funcionando. Ja nos Eixos Al7 (Foto 55 — Apéndice B), A22 (Foto 70 — Apéndice B) e C01
(Foto 137 — Apéndice B) identificou-se infraestruturas completamente escuras onde foram

fotografados apenas seu ponto de inicio, dada a iminéncia de risco Eixo adentro.

Dessa forma, evidenciou-se que a iluminacdo é um fator que necessita de providéncias
da gestdo publica, dado sua necessidade para um deslocamento seguro tanto em relacdo a

acidentes de transito, quanto a vulnerabilidade urbana.

Durante a visita técnica observou-se sistemas de iluminacgdo urbana totalmente ausentes,
assim, percebe-se uma falha em procedimentos de monitoramento dos pontos de iluminagao
urbano, sendo falho também o sistema de detec¢cdo e manutencdo em casos de intercorréncias,

fatores que ndo configuram uma cidade inteligente.

Outro aspecto a ser considerado com referéncia a iluminagdo publica, € que esta, por
proporcionar sensacdo de maior seguranca aos usuarios, qualifica o espago cicloviario e, por
consequéncia, contribui para sua maior utilizacdo e promove a mobilidade urbana inteligente e

sustentavel.

4) Seguranca

Por fim, ao analisar o conjunto da categoria Seguranga, observa-se que ela é
indissocidvel das categorias apresentadas anteriormente, considerando que para que haja a
percepcédo de seguranca, a infraestrutura deve estar dotada de boas condic¢des na estrutura, boa

sinalizag&o e ainda dotar fatores de seguranca e conforto ligados a categoria Ambiente.
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Vale salientar a dificuldade de obter dados quantitativos referentes a aspectos de
seguridade, como policiamento, infragdes de transito e acidentes envolvendo bicicletas. Assim,
a categoria Seguranca naturalmente adequa-se como integrante analitico, de forma que a

percepcao de seguranca do usuario durante o levantamento € o fator crucial a ser atingido.

Para tanto, os indicadores que compdem essa categoria trataram de avaliar a presenca
de elementos no tracado das infraestruturas cicloviérias que contribuem com o aumento da

sensacdo de seguranca.

Foi visto que as infraestruturas, no geral, foram classificadas como suficientes, na
categoria Seguranga, adotadas na cor laranja. Entretanto, novamente as ciclofaixas
representaram a pior pontuacgéo (1,4) em comparacgao com as ciclovias (1,82). Tal divergéncia
se da, principalmente, pelos indicadores Situaces de risco e Moderadores de trafego e sua
relacdo com o fator Protecdo (categoria Cicloestruturas), tendo em vista que, nas ciclofaixas,
ndo se possui segregacao fisica entre a via de ciclistas e as vias de trafego motorizado, assim,

evidenciam-se as situagdes de risco.

Nesse sentido, se confirma a condicdo de que, para a mitigacdo de situacdes de risco,
sd0 necessarios equipamentos moderadores de trafego. Essa correlacdo deve ser levada em
conta desde o planejamento, considerando a recomendacdo do CONTRAN (2021), que
ciclofaixas, quando implantadas em vias arteriais, deverdo ser regulamentadas com velocidade

méaxima de 50 km/h.

A partir do exposto anteriormente no Quadro 15, que trata da hierarquizacdo viaria e
tipo de infraestrutura cicloviaria implantada, observou-se que os Eixos de ciclofaixas BO1, BO3,
BO5, B06 e B11 estdo fixados em vias arteriais. Os referidos Eixos, apesar da verificacdo de
adequacao guanto a velocidade maxima permitida da via, evidenciam situacGes de risco pela
falta de moderadores de trafego, sendo que, desses Eixos, o Unico que conta com radares é o
BO1.

Nesse sentido, o Eixo B0O3 alude a ocorréncia de situagdes de risco culminadas pela falta
de moderac&o de trafego. O percurso do referido Eixo, apesar de contar com algumas lombadas
instaladas, implica em risco para o ciclista pela falta de elementos de fiscalizac¢do da velocidade,
como radares, tendo em vista que esse Eixo se inicia no entroncamento de rodovias, onde a

velocidade maxima permitida € habitualmente maior.
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Em contrapartida, também foram observados Eixos com boa classificacdo, dada a
presenca de elementos moderados de trafego como radares, lombadas e semaforos. Neste
quesito, destacaram-se as ciclovias dos Eixos A05 e All, por disporem de elementos
moderados de velocidade ao longo de todo o trecho, e ainda temporizadores para a travessia de
pedestres e ciclistas nos cruzamentos de grande fluxo, exemplificando as vantagens da

implantacdo de estratégias de transito inteligente.

Diante do exposto, verificou-se que a malha cicloviaria de Campo Grande (MS) conta
ainda com lacunas com relacdo a seguranca para o ciclista, em decorréncia da falta de
moderadores de trénsito que fiscalizem, de fato, o cumprimento da regulamentacéao de tréansito,

a exemplo de radares, cameras de monitoramento, semaforos controlados e contadores de fluxo.

Em paralelo com a discussdo dos autores Moncada e Piedrahita (2011) e Simonelli
(2020), anteriormente apresentadas no Capitulo 2, a auséncia da implantacdo de TIC’s
observada na cidade, distancia o transito da Campo Grande (MS) da caracterizagdo de
mobilidade inteligente, considerando que essa falta gera a desintegracdo de elementos de

transporte, além de imprimir risco aos usuarios das vias.

Tais lacunas demonstram que a cidade ainda esta distante de ser referéncia em um
transito inteligente e sustentavel. Além disso, verificou-se a inexisténcia de estratégias de
acalmamento de trafego, regulando a velocidade abaixo de 40 km/h, conforme estratégias

apresentadas no Item 2.3.1.

Por fim, com relacdo ao indicador Densidade, que esta relacionado a seguranca pela
percepcao de maior tranquilidade imposta a uma via com fluxo frequente de outros ciclistas.
Cabe destacar que dados oficiais sobre a contagem de ciclistas nas vias da capital ainda néo
foram publicados, portanto, a caracterizacdo se deu pelo fluxo observado durante o percurso

dos Eixos, em horario de pico.

Desse modo, observou-se maior presenca de ciclistas nos Eixos A05 e A13. Importante
descrever que a percepcdo tida foi a de que a maioria dos ciclistas utiliza, de fato, as
cicloestruturas para se deslocar para locais de trabalho e estudo, considerando o uso de

acessorios de bagagem.
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Em relagdo ao Eixo BO07, também foi identificado uma densidade de ciclistas
considerada étima no Eixo B07, porém, o mesmo é reconhecido por atividades de lazer que

integram acOes de bem-estar social.

Além da boa avaliacdo, com relacdo a Densidade, identificadas em cicloestruturas da
regido central da cidade, como os Eixos A05, A13 e ainda AQ3, observou-se ainda um bom
fluxo de ciclistas nos Eixos A16, A24, A01 e BO1, uma vez que sdo importantes rotas de ligagcdo
do centro de Campo Grande (MS) com os bairros mais extremos do considerado perimetro
urbano, que pode ser observado na Figura 16, bem como na Figura 20, apresentadas

anteriormente.

Ainda sobre o indicador Densidade, o Eixo pior avaliado foi 0 C01 devido a situacédo de
isolamento encontrada, onde ndo houve fluxo de outro ciclista, sendo a avaliadora, e ainda a

percepcao de inseguranca gerada pela situacéo de vulnerabilidade social encontrada no local.

Através do levantamento de campo, foi possivel observar que quanto melhor qualidade
a infraestrutura cicloviaria apresentou, com relacdo a conforto e seguranca, maior foi a
densidade de ciclistas encontrada. Tal resultado corrobora com a constatacdo da pesquisa de
Capadeiro (2011), ja apresentada no Capitulo 2, de que os principais obstaculos para a utilizacao
de bicicletas nas cidades, como meio de transporte, costumam ser a inseguranca e a falta de

infraestrutura cicloviaria e ndo por antipatia ao modal.

Dessa forma, dadas as fragilidades encontradas na categoria Seguranca, evidenciou-se
a necessidade de aplicacdo de medidas para regulamentacéo dos limites de velocidade por parte
dos motoristas, principalmente nos cruzamentos, identificados como pontos criticos em que 0s
ciclistas estdo mais expostos a acidentes. Além disso, para a garantia de um transito seguro para
todos modais, se faz necessaria a fiscalizacdo, bem como o acompanhamento e monitoramento
das vias, de forma a imprimir uma condi¢do de mobilidade inteligente e sustentavel para o0s

usuarios.

A fim de resumir os resultados encontrados na aplicacao do indice QuallCiclo, o Quadro

18 apresenta as principais observagdes obtidas no presente levantamento.



Quadro 18 - Resumo dos resultados obtidos através do indice QuallCiclo
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Categoria

Pontos em Potencial

Fragilidades

Eixos em destaque

Positivo

temporizadores.

- Falta de elementos de
fiscalizacfo da velocidade.

s Negativos
- Largura adequada em todos 0s
tipos de infraestruturas A08
. cicloviarias; - A falta de segregacdo fisica nas ’ A23, B02,
Cicloes- R . . - v 9n Alle
- Ciclovias bem avaliadas ciclofaixas  imprime  menor B03, BO6 e
truturas x ~ - Al3.
quanto ao fator Protecéo. Protecdo ao ciclista. B13.
- Pavimento bom em 70 % dos
Eixos.
AQ06,
. - Sinalizag8o vertical tidacomoo  AO07,
- Presenca de Eixos com . indicad liad
sinalizacdo integral e continua plor  ndicador  avaliado, —em A8,
. x decorréncia da observacdo de  All, Al5, Al8,
S fornecendo informagdo tanto . -
Sinalizacéo . . varios Eixos onde as placas de B04, A20, B02,
para motoristas motorizados . T L L. .
; sinalizac&o s&o inexistentes; BOS, BO3 e BO6.
quanto  diretamente  para ancia d inalizaca
ciclistas - Qcorrenma e Sinalizagdo Bl0Oe
' horizontal degastada. B11.
A08, A
- Boa avaliagdo do indicador L 11,
RS ~ - Falha de iluminacdo em pontos
Inclinacdo, dada a observacéo x Al3,
. . onde postes estdo depredados.
de um relevo pouco acidentado; Infraestruturas  ciclovirias Al6, AO05, B13,
Ambiente - Eixos de ciclovias favorecidos Al8, Al7, A22,
. completamente escuras
pela sombra das arvores que . A23, CO1.
acarretando vulnerabilidade
preenchem o tracado do A25e
. urbana.
canteiro. Co02.
- Falta de protecéo nas ciclofaixas
- Eixos com a presenca de acarretaram situacdes de risco;
. A05 e
elementos  moderados  de - Falta de moderadores de trafego,
) . PR Alle A23,B06e
Seguranca  trafego como radares, em eixos cicloviarios fixados em
, . L B07. Co1.
lombadas, seméforos e vias arteriais;

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

5.3.1 Ponderag&o por Eixo Avaliado pelo indice QuallCiclo

Por conseguinte, a apuragdo encontrada, foi possivel efetuar a propor¢do ponderada do

comprimento de cada eixo em relacdo ao comprimento total da malha de infraestruturas

cicloviarias, multiplicando o valor percentual do eixo em relagdo a malha cicloviaria total pela

nota final do indicador. Dessa forma, obteve-se a avaliacdo dos eixos de modo individual e

conjuntamente. A Tabela 7 apresenta os valores de comprimento e o fator de ponderagéo de

cada eixo avaliado.



Tabela 7 - Extensdo dos eixos cicloviarios com valor percentual de moderacéo.

Eixo  Extensdo (KM) Ponderacao Avaliacao final do eixo Aplicagéo do fator de ponderagéo
A0 1,40 1,41% 1,83 0,03
A02 245 2,47% 1,83 0,05
A03 7,90 7,96% 1,92 0,15
A04 1,91 1,92% 2,08 0,04
A05 1,29 1,30% 1,92 0,02
A06 1,39 1,40% 2,42 0,03
A07 2,82 2,84% 2,58 0,07
A08 2,39 2,41% 2,50 0,06
A09 0,60 0,60% 2,17 0,01
A10 6,84 6,89% 1,75 0,12
All 3,72 3,75% 2,83 0,11
Al2 0,68 0,69% 2,00 0,01
Al13 5,35 5,39% 2,17 0,12
Al4 151 1,52% 1,83 0,03
Al5 0,59 0,59% 1,33 0,01
Al16 4,95 4,99% 1,58 0,08
Al7 7,55 7,61% 1,25 0,10
A18 0,40 0,40% 1,83 0,01
Al19 2,22 2,24% 1,50 0,03
A20 0,44 0,44% 1,67 0,01
A21 2,33 2,35% 2,17 0,05
A22 1,13 1,14% 1,75 0,02
A23 4,58 4,62% 0,92 0,04
A24 4,75 4,79% 2,08 0,10
A25 2,12 2,14% 2,17 0,05
A26 3,79 3,82% 1,58 0,06
A27 0,30 0,30% 2,00 0,01
A28 0,78 0,79% 1,92 0,02
A29 1,08 1,09% 1,75 0,02
A30 0,76 0,77% 2,25 0,02

99
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Eixo  Extensdo (KM) Ponderacéo Avaliacdo final do eixo Aplicacéo do fator de ponderagéo
B01 3,31 3,34% 1,83 0,06
B02 2,06 2,08% 1,08 0,02
B03 5,54 5,58% 1,08 0,06
B04 1,08 1,09% 2,08 0,02
B05 0,31 0,31% 1,58 0,00
B06 0,19 0,19% 0,83 0,00
B07 3,89 3,92% 2,42 0,09
B08 0,35 0,35% 2,42 0,01
B09 0,69 0,70% 2,00 0,01
B10 0,83 0,84% 2,25 0,02
B11 0,75 0,76% 2,25 0,02
B12 0,34 0,34% 1,33 0,00
B13 0,45 0,45% 1,00 0,00
co1 0,90 0,91% 1 0,01
C02 0,52 0,52% 2,17 0,01
Total = 99,23 100,00% 1,86 1,73

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Os resultados do QuallCiclo para cada eixo cicloviario, apds a pontuacdo inicial,
mostram que a maioria dos eixos da infraestrutura cicloviaria de Campo Grande (MS) obteve
indices com valores de nivel suficiente, atentando para pontos destacados como fragilidades a
serem analisados para possibilitar melhorias nos tracados das ciclovias e ciclofaixas existentes,

bem como pontos importantes a considerar para a implantacdo de novas rotas ciclaveis.

Através da Tabela 7, constatou-se que ndo houve variacdo significativa na avaliacdo
média por eixo (1,86) e na ponderada (1,73), onde os valores foram corrigidos de acordo com
a proporcao que o eixo representa no conjunto da malha viaria. Contudo, os dois resultados

apresentaram nivel satisfatorio, com grande possibilidade de evolugao para um nivel “bom”.

Ao comparar os indices encontrados na presente avaliacdo, com outros estudos
académicos que aplicaram o indice em cidades brasileiras como o de Jodo Pessoa (PB)
(BATISTA e LIMA, 2020) e Lucas do Rio Verde (MT) (GODOY et al, 2023), verificou-se
1,94 na presente avaliacdo de ciclovias, para 1,75 em Lucas do Rio Verde e 1,49 em Joédo

Pessoa.
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J& nas ciclofaixas, o comparativo foi 1,69 na presente pesquisa, para 1,18 e 0,85 para as
ciclofaixas de Lucas do Rio Verde e Jodo Pessoa, respectivamente. Analisando tais resultados,

evidencia-se a preeminéncia de cicloestruturas caracterizadas como ciclovia.

Diante do exposto, verificou-se que a Campo Grande (MS) representa um grande
potencial para o transporte com a modal bicicleta, dadas suas caracteristicas que concedem
conforto para o usuario, como bom sombreamento, pouca inclinacdo e largura das vias.
Entretanto, a cidade apresenta fragilidades com relacdo a seguranca de ciclistas, em decorréncia

de falhas na sinalizacdo, iluminacdo e moderacdo de trafego.

Importante salientar que a média de indicadores apenas considera a coexisténcia de
eixos qualificados e precérios. A avaliacdo individual de cada Eixo possui maior relevancia por

apontar as fragilidades do local pontualmente.

Nesse sentido, uma estrutura cicloviaria sé podera ser qualificada como participante de
um quadro de mobilidade inteligente e sustentavel se todos os eixos integrantes de sua
infraestrutura forem bem avaliados, em vista que, a infraestrutura deve atender com seguranca

e qualidade a todos os usuarios, em qualquer ponto da cidade.

Assim, € visto que, a presenca de eixos de infraestruturas cicloviarias classificados como
insuficientes em grande parte dos indicadores avaliados, observada na presente pesquisa, indica
lacunas na implantacdo de mecanismos inovadores para melhorar a qualidade de vida, a

eficiéncia das operaces e servicos urbanos.

Fato que implica em um paradoxo com 0s principios basicos que caracterizam uma
cidade em inteligente e sustentavel, conforme o que ja foi apresentado anteriormente através do
estudo de diversos autores (ELKINGTON, 2001; SACHS, 2009, LEITE, 2012; BOUSKELA
et al, 2016).

5.4 Analise dos Parametros de Infraestrutura Copenhagenize Index

Por conseguinte, a categorizagdo dos pardmetros avaliados no item 5.3, foi possivel
identificar quais sdo os indicadores que, em geral, ja atendem satisfatoriamente as demandas de
seguranca e qualidade nas infraestruturas cicloviarias, bem como quais séo aqueles que devem

ser melhorados.
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Nesse sentido, buscando aprofundar a andlise da configuracdo real da estrutura
cicloviaria de Campo Grande (MS), foram comparados os resultados da aplicacdo de diferentes
indices na cidade (IDECiclo e QuallCiclo).

Dessa forma, as duas pesquisas subsidiaram uma investigacdo neutra do quao proximo
Campo Grande (MS) esté de se tornar uma cidade amiga da bicicleta, através dos parametros
de infraestrutura do Copenhagenize Index.

Esclarece-se que o Copenhagenize Index foi utilizado por representar uma ferramenta
gue pontua cidades por seus esforcos na promoc¢do do uso da bicicleta, sendo reconhecido
mundialmente pela estratégia de interligar e reconhecer acfes locais que contribuem no

enfrentamento de fenémenos globais.

Para tanto, apontam se os resultados alcancados pela aplicacdo do IDEeCiclo. A
pesquisa de Martins (2020), considerou a infraestrutura cicloviaria de Campo Grande (MS)
como favoravel nos critérios de protecdo, largura e pavimento. Em contrapartida, apontou 0s
critérios de sinalizacdo e situacdes de risco como desfavoraveis. Nota-se que a Avaliacdo do

IDECiclo, aplicada pelo autor, concorda com o levantamento realizado na presente pesquisa.

Assim, a interpretacdo da comparacdo das escalas IDECiclo e QuallCiclo, aliada a
fundamentacéo tedrica acerca da proposi¢do da mobilidade inteligente e sustentavel abordada
no Capitulo 2 do presente estudo, forneceu informacdes para a analise dos pontos atendidos e

ndo atendidos adotados na categorizacdo do Copenhagenize Index.

Para tanto, a analise qualitativa dos itens do Copenhagenize Index, foi realizada
separadamente para cada um dos trés parametros que compdem a categoria Parametros
relacionados a Infraestruturas, escolhida como ferramenta para analise final do objeto de estudo

da presente pesquisa, as infraestruturas cicloviarias de Campo Grande (MS)

a) estrutura cicloviaria

Reconhecendo que este parametro avalia o nivel de infraestrutura cicloviaria de forma
geral e complexa, ressalta-se que nos critérios de protecdo, qualidade e conforto, grande parte
da malha cicloviéria avaliada apresentou boa classificacdo. Contudo, tal avaliacdo ndo garante

que o tracado no geral seja eficiente, tendo em vista que além de boa qualidade, a estrutura deve
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interligar todo o perimetro da cidade para alcancar todos os niveis de mobilidade sustentavel

pretendidos.

Dessa forma, ha a de se considerar outros fatores que imprimem a avaliacéo integral da
estrutura cicloviaria, a exemplo da interligacdo da rede. O conjunto de infraestruturas de Campo
Grande (MS) ainda apresenta pontos de falhas de conexdo devido a existéncia de trechos

construidos de forma separada do restante da malha cicloviéria.

Ademais, a rede cicloviaria implantada em Campo Grande (MS) ndo cobre todas as
regides da cidade, precisando ainda interligar algumas regides localizadas nos extremos da
malha cicloviaria. Condicdo futura que, promoveria o0 uso da modal bicicleta, de forma a
diminuir a distancia dos usudrios até uma infraestrutura cicloviaria, a exemplo da iniciativa

adotada na cidade de Fortaleza (CE), apresentada no capitulo 2.3.1 do presente estudo.

Nessa mesma perspectiva, observa-se que a promoc¢édo do acesso inclusivo e facilitado
de todos os usuérios a malha cicloviéria, contribuiria ainda com a proposicéo contida no ODS
10, que trata da reducdo das desigualdades, nesse caso, através da oferta da mobilidade
ordenada e segura para todos. A Figura 22 apresenta a distribuicdo de infraestrutura cicloviaria

sobre a subdivisdo de regides da cidade.

Como se V&, a Figura 22 une a subdivisdo de Regibes urbanas, ja apresentada na Figura
14, com a distribuicdo de Eixos cicloviarios, representada na Figura 16. Através da Figura 22 é
possivel observar que alguns Eixos estdo localizados na divisa entre Regides urbanas, como o
Eixo BO1, A01, B11 e B16, atuando como ligacdo das regides de divisa com a area central da

cidade.

Observa-se ainda que, as regifes Imbirussu (roxo), Lagoa (verde) e Prosa (rosa)
possuem ao menos uma linha com infraestruturas cicloviaria que convergem da extremidade da
regido ao centro da cidade. Nesse sentido, apesar da regido Segredo (laranja) contar com o Eixo
A23, ndo contempla a ligacdo da extremidade da regido, tendo em vista que bairros estdo
excluidos da malha cicloviaria, a exemplo do Nova Lima que, conforme ja descrito, trata-se de

um dos bairros mais populosos de Campo Grande (MS).
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Figura 22 — Distribui¢do dos Eixos cicloviarios avaliados sobre Regides urbanas de CG.
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Ao analisar as regides Anhanduizinho (lilas) e Bandeira (amarelo), nota-se elas possuem
trechos isolados que ndo conectam com a malha cicloviéria. Considerando a regido Bandeira,
observa-se que 0s eixos A25 e Al4 estdo interligados entre si e que a extensdo do Eixo Al4 até
o0 Eixo A16 interligaria esses trechos a malha, porém, ainda assim os bairros das extremidades,

como Maria Aparecida Predrossian e Moreninhas, estariam desatendidos.

Observando, por fim, a regido Anhanduizinho verificam-se os Eixos A15, A28, A29,
BO5 e BO6 distribuidos em pontos isolados do perimetro considerado, excluindo os bairros da
parte Sul da cidade de Campo Grande (MS).

Diante do exposto, é visto que além da existéncia de infraestruturas cicloviarias elas
devem integrar uma rede de cicloestruturas para ser, de fato, um eixo eficiente que cumpre com
0 papel de transpor o usuario do seu ponto de partida ao seu destino, e ainda garantir ao usuario

o direito de escolha da bicicleta como um meio de transporte seguro.

Ademais, a exclusdo de bairros da malha cicloviaria representa uma barreira na
construcdo da mobilidade sustentavel, considerando o pilar social, que objetiva na mesma

qualidade e opc¢oes de servicos para todas as pessoas.

b) estacionamento para bicicletas

O parametro que trata de estacionamentos para bicicletas busca detectar se a cidade
apresenta disponibilidade de bicicletarios onde quer que sejam necessarios, facilitando, dessa
forma, a permanéncia da modal em local seguro. Os indices aplicados ndo possuiam um

indicador que tratava de estacionamentos.

A cidade ndo conta com dados oficiais sobre a quantidade e localizagdo de paraciclos.
Dessa forma, o levantamento baseou-se no Mapa Cicloviario de Campo Grande (2023) que é
um site colaborativo entre ciclistas da cidade que demarcam infraestruturas cicloviarias e
servicos Uteis aos ciclistas, como os paraciclos. O mapeamento demarca 54 paraciclos,
espalhados pela cidade, majoritariamente na regido central e em pontos comerciais, parques e

instituicdes de ensino.

Nesse sentido, 0 mapeamento de paraciclos mostrou que os terminais de Onibus
Guaicurus e Julio de Castilho contam com uma estrutura para estacionamento de bicicletas.
Vale ressaltar que uma das metas do Plano de Ciclovias (DIOGRANDE, 2012), ¢ a
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implementacdo de bicicletarios nos terminais de transporte coletivo, tendo em vista que, a
cidade conta com oito terminais e apenas dois implantaram paraciclos, evidencia-se que a

estratégia de transporte intermodal ainda ndo foi implantada integralmente.

Dessa forma, a auséncia de paraciclos proximos a terminais de transporte coletivo
urbano apresenta uma condicéo de desfavorecimento ao uso da modal bicicleta, tendo em vista
que a integracdo com outro modo de transporte da cidade, aumentaria a distancia confortavel a
serem percorrida diariamente. Ademais, é importante enfatizar ainda que, a auséncia de locais
de estacionamento para bicicletas gera vulnerabilidade ao furto do veiculo, tornando esse um

fator determinante para o desestimulo do uso.

c) acalmamento de trafego.

Considerando que o parametro acalmamento de tradfego trata de acGes as quais se
priorizam os usuarios de bicicletas e pedestres em relacdo ao trafego motorizado, e que para o
alcance dessa condicdo de trafego seguro os limites de velocidade da via devem ser abaixo de
40 km/h, constatou-se, a partir da apuracgdo de indicadores relacionados a moderacéo de trafego,
que Campo Grande (MS) ndo possui estratégias delimitadas acerca de acalmamento da via.

Conforme apontado nas duas andlises, o controle de velocidade da via e os elementos
moderadores do trafego, apesar de apresentarem resultados satisfatorios, no geral, detém de
Eixos em particular com risco iminente para os ciclistas, dada as condi¢Oes falhas
regulamentacéo e fiscalizagédo do transito da cidade.

Ressalta-se ainda que grande parte das infraestruturas cicloviarias foram implantadas
em vias classificadas como arteriais e rapidas, o que implica em fator de risco para o ciclista

dada a velocidade permitida na via para os veiculos automotores.

Além disso, o levantamento revelou que em Campo Grande (MS) as infraestruturas
cicloviarias se restringem a tipologia de ciclovias, ciclofaixas e calcadas compartilhadas, ndo
indicando a implantagdo de modelos inovadores, como as ciclorrotas, que caracterizem
infraestruturas denominadas vias calmas, dada a reducdo da velocidade da via de trafego

comum.

A implantacdo de cicloestruturas alternativas em Campo Grande (MS), a luz de
experiéncias de outras cidades brasileiras, ja descritas no item 2.3.1 do presente estudo,

representam estratégias que buscariam atender ao transito intermodal seguro, através da
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implantagéo infraestruturas simples.

Ademais, o investimento em infraestruturas cicloviarias inteligentes e sustentaveis
corrobora com as metas contidas nos ODS’s 7 € 9, no que tange a promogao o investimento em
infraestrutura e tecnologias resilientes e limpas, bem como o fomento a inovacao que apoie o

bem-estar humano.

Dessa forma, a partir do levantamento e anélise dos parametros que integram a categoria
de Infraestrutura do indice Copenhagenize, verificou-se que, por deter de uma malha cicloviaria
com pontos desvinculados e regifes desatendidas, ndo possuir estratégias delimitadas para
promogéo do transporte intermodal e, ainda, ndo contar com a regulamentacéo de vias calmas,
Campo Grande (MS) ainda ndo pode ser considerada uma cidade amiga da bicicleta que

promove, de fato, a mobilidade inteligente e sustentavel.

A finalidade da aplicacdo do referido indice foi a de contemplar, na discussdo final
acerca do objeto de pesquisa, 0s pontos potenciais, aqueles que impulsionam a promocao da
cidade como um local propicio para pedalar, bem como as vulnerabilidades, aquelas que
evidenciam a necessidade de que a politica de planejamento urbano esteja associada as

necessidades dos ciclistas, sobretudo ao projetar novas infraestruturas.

Assim, ao responder a questdo central desta pesquisa anunciada no capitulo introdutorio,
arelembrar: “A configura¢do atual da estrutura ciclovidria construida, em Campo Grande (MS),
atua como soluc¢ao de mobilidade sustentavel e inteligente?”’, de acordo com 0s procedimentos
metodoldgicos ja explicados e aplicados, é possivel responder que, a cidade apresenta lacunas
na implementacao de tecnologias que convertam o transito em inteligente e seguro, bem como,

falhas no atendimento as dimensoes da sustentabilidade.

A partir de tais resultados levantados, é possivel compreender que Campo Grande (MS),
no geral, apresenta uma estrutura cicloviaria classificada como suficiente, porém com ressalvas
no atendimento integral da mobilidade inteligente e sustentavel, e, consequentemente, no

alcance das metas contidas nos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

De forma geral, considera-se que o objetivo geral deste trabalho foi alcancado, tendo
em vista que, atraves dos resultados e analises apresentados, foi possivel avaliar a configuracédo
da estrutura cicloviaria da cidade de Campo Grande (MS), bem como, compreender se a mesma

atua como solucéo de mobilidade sustentavel e inteligente.

A avaliacdo, atraves de indicadores aqui levantados, buscou qualificar infraestruturas
cicloviarias e analisar as condi¢es de mobilidade, a partir da aplicacdo dos indices QuallCiclo
e Copenhagenize, permitindo detalhar importantes aspectos da configuracdo atual da malha

cicloviaria implantada em Campo Grande (MS).

A finalidade da aplicagdo do indice QuallCiclo foi a de contemplar na discusséo final
acerca do objeto de pesquisa, 0s pontos fortes, aqueles com potenciais que impulsionam a
promocdo da cidade de Campo Grande (MS) como um local propicio para pedalar, bem como
as vulnerabilidades, aquelas que evidenciam a necessidade de que a politica de planejamento
urbano esteja associada as necessidades dos ciclistas, sobretudo ao projetar novas

infraestruturas.

A partir do levantamento e andlise das categorias do indice QuallCiclo, é possivel
considerar que a capital do Estado de Mato Grosso do Sul (MS) representa um grande potencial
para o transporte com a modal bicicleta, dadas suas caracteristicas que concedem conforto para
0 usuario, como bom sombreamento, pouca inclinacdo e largura das vias. Entretanto, a cidade
apresenta fragilidades com relacdo a seguranca de ciclistas, em decorréncia de falhas na
sinalizacdo, iluminagdo e moderacao de trafego. Tais adversidades sdo agravadas pela auséncia

de implementacdo de TIC’S ao transito da cidade.

Doravante os resultados levantados, foi possivel também considerar que Campo Grande
(MS), no geral, apresenta uma estrutura cicloviaria classificada como suficiente; porém, com
ressalvas no atendimento integral da mobilidade inteligente e sustentavel, principalmente no
que concerne a conexdo das infraestruturas a malha cicloviaria e o atendimento integral dos

usuarios nas regides da cidade.

Assim, o levantamento e andlise dos parametros que integram a categoria de
Infraestrutura do indice Copenhagenize, demonstraram que, por deter de uma malha cicloviaria

com pontos desvinculados e regides desatendidas, ndo possuir estratégias delimitadas para
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promogéo do transporte intermodal e, ainda, ndo contar com a regulamentacéo de vias calmas,
Campo Grande (MS) ainda ndo pode ser considerada uma cidade amiga da bicicleta que

promove, de fato, a mobilidade inteligente e sustentavel.

As evidéncias de pontos desvinculados da malha cicloviaria e regides desatendidas, bem
como a auséncia de estratégias delimitadas para promoc¢do do transporte intermodal e
regulamentacdo de vias calmas, sdo precursoras de desafios futuros aos gestores publicos
municipais de Campo Grande (MS) para alcancar os ODS, em especial 0 ODS 11, sistematizado
acerca de tomadas de decisdo de gestores publicos que visam tornar as cidades inclusivas,

seguras, resilientes e sustentaveis.

Isto posto, evidencia-se 0 qudo distante Campo Grande (MS) esta do alcance de se tornar
uma cidade sustentavel e inteligente, considerando os desafios impostos pela urbaniza¢do. Com
isso, ha se considerar a importancia de se integrar ao planejamento urbano, medidas que
combatam as problemaéticas emergente da atualidade, como a mudanca climatica, o uso
eficiente dos recursos naturais e também as nuances acerca da mobilidade urbana, escolhida

como objeto da presente pesquisa dada sua dissociacao do cotidiano de todas as pessoas.

Assim, ao responder a questdo central desta pesquisa anunciada no capitulo introdutorio,
arelembrar: “A configura¢do atual da estrutura ciclovidria construida, em Campo Grande (MS),
atua como solu¢do de mobilidade sustentavel e inteligente?””, de acordo com os procedimentos
metodoldgicos ja explicados e aplicados, foi possivel responder que a cidade apresenta lacunas
na implementacao de tecnologias que convertam o transito em inteligente e seguro, bem como,

falhas no atendimento as dimensoes da sustentabilidade.

Dessa forma, este estudo agrega as estratégias e planos municipais atuais que promovam
o enfrentamento dos desafios ocasionados pela tendéncia demografica vista, incorporando essas

informagdes em politicas publicas e planejamento na cidade de Campo Grande (MS).

Salienta-se que, durante o delineamento e aplicacdo da pesquisa, encontrou-se
dificuldade em obter dados quantitativos referentes a aspectos de seguridade, como
policiamento, infracfes de transito e acidentes envolvendo bicicletas, e ainda a auséncia de uma

estimativa do fluxo de ciclistas nas vias da cidade.

O atual alcance e expectativas acerca das metas propostas para Campo Grande (MS) nos

planos de governo, relacionados a mobilidade urbana, também representam uma falta na
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presente pesquisa, dada a indisponibilidade de dados oficiais acerca do cumprimento ou

ambicOes de atendimento dos objetivos estimados.

Ademais, o levantamento de campo também caracterizou um ponto de dificuldade da
pesquisa, em vista que, 0s percursos realizados, no modo bikethrough, provocaram a vivéncia
de situacGes de riscos, 0 que evidenciou as fragilidades apresentadas pelas infraestruturas

cicloviarias avaliadas.

Considerando a complexidade dos desafios que envolvem o planejamento urbano, frente
ao fenbmeno da urbanizacdo, entende-se que a construcdo de mobilidade inteligente e
sustentavel ndo se limita a aplicacdo de indicadores de referéncia usados neste trabalho.
Entretanto, o levantamento dos pontos fortes e fracos, acerca do tema, sdo significativos para
conhecimento dos critérios emergentes que vao de encontro aos ODS’s, bem como das

diretrizes estabelecidas pela PNMU.

Para futuras pesquisas sugere-se estudos acerca das percepcoes dos ciclistas de Campo
Grande (MS), de forma a conhecer o usuario, suas frustracdes sobre a configuracdo atual da
estrutura cicloviaria, de forma a subsidiar o planejamento de alternativas que fomentem o uso
da bicicleta e a promocdo da mobilidade inteligente e sustentavel, bem como a investigacéo de
pesquisas aplicadas em cidades similares a Campo Grande (MS), a fim de diagnosticar

ferramentas que possam ser reproduzidas.

Além disso, acredita-se que o estudo dos parametros complementares do Copenhagenize
Index, que tratam de aspectos culturais e ambicdes relacionadas a bicicleta, tornar-se-a possivel
levantar-se especificamente, exemplos de politicas pablicas, concernentes a mobilidade urbana,

capazes de fornecer respostas satisfatorias as problemaéticas vivenciadas no ambiente urbano.

Assim, as licOes deste trabalho atenderam aos resultados esperados, em vista que,
almeja-se que a base de dados desenvolvida possa subsidiar a tomada de decisdo dos gestores
publicos municipais acerca de futuros projetos relacionados a transi¢éo ciclavel, na cidade de
Campo Grande (MS), dada a ja discutida tendéncia da cultura do uso da modal bicicleta, e sua
atuacdo como ferramenta amenizadora de problemas ocasionados pelo trafego excessivo de
veiculos automotores nas cidades, além de representar um mecanismo de mitigacdo das

mudangas climaticas.
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Ademais, espera-se que esta pesquisa possa contribuir no que diz respeito a ser aplicada
em outros centros urbanos, que guardam similaridades com Campo Grande (MS), bem como
para o incremento do conhecimento cientifico, acerca das reflexdes e das construcdes da
mobilidade urbana sustentavel e inteligente, capaz de contribuir com 0s mecanismos de

mitigacdo das mudancas climéticas, tais como promovidos pela ONU.
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APENDICES



APENDICE A -
TABELA 8 — VALORES LEVANTADOS
Ciclovias

Eixo Logradouro Largura Comprimento Elevacdo Inclinacao
A01 Av. Consul Assaf Trad 3,00 1,40 7 0,25%
A02 Av. dos Cafezais 2,50 2,45 0 0%
A03 Av. Afonso Pena 2,20 7,90 58 0,73%
A04 Av. Amaro Castro Lima 2,50 1,91 0 0%
A05 Av. Costa e Silva 2,20 1,29 3 0,23%
A06 Avenida Desemb. José Nunes da Cunha 2,50 1,39 0 0%
A07 Av. do Poeta 3,00 2,82 0 0%
A08 Av. Dom Anténio Barbosa 3,00 2,39 21 0,87%
A09 Avenida Desemb. Rui Garcia Dias 2,50 0,6 0 0%
Al0 Av. Doutor Nasri Siufi 3,00 6,84 29 0,42%
All Av. Duque De Caxias-Aeroporto 3,10 3,72 18 0,48%
Al12 Av. Eng. Annes Salim Saad 2,40 0,68 0 0%
Al3 Av. Fabio Zahran 3,00 5,35 34 0,63%
Al4 Av. Frida Puxian 2,40 1,51 0 0%
Al5 Av. Graga Aranha 2,40 0,59 4 0,67%
Al6 Av. Gury Marques 2,85 4,95 52 1,05%
Al7 Av. José Barbosa Rodrigues 2,10 7,55 0 0%
A18 Av. Mario Madeira 2,80 0,40 4 1%
Al19 Av. Nelly Martins 2,95 2,22 4 0,18%
A20 Av. Nova América 2,80 0,44 0 0%
A21 Av. Noroeste (Orla Morena I) 1,5/3,00 2,33 0 0%
A22 Av. Noroeste (Orla Morena Il) 2,80 1,13 0 0%
A23 Av. Pref. Heraclito Diniz de Figueiredo 2,80 4,58 42 0,91%
A24 Av. Pref. Ladio Martins Coelho 2,80 4,75 49 1,03%
A25 Av. Rita Vieira de Andrade 2,60 2,12 33 1,62%
A26 Parque Ecoldgico do Soter 2,60 3,79 0 0%
A27 R. Antdnio Maria Coelho 2,60 0,30 11 5,33%
A28 R. Arthur Pereira 2,80 0,78 5 0,64%
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A29 R. da Divisdo 3,00 1,08 0 0%
A30 R. Petrépolis 2,10 0,76 2 0,26%
BO1 Av. Consul Assaf Trad 3,00 3,31 7 0,25%
B02 Rua das Esmeraldas/Av. Dr. Jodo Jilio Dittmar 2,20 2,06 3 0,14%
BO3 Av. Duque De Caxias-Indubrasil 3,00 5,54 15 0,27%
B04 Auv. Prof. Luiz Alexandre de Oliveira 2,60 1,08 4 0,37%
B05 Av. Sen. Filinto Muller - Lago do Amor 2,90 0,31 0 0%
B06 Av. Sen. Filinto Muller 11 2,00 0,19 0 0%
BO7 Parque das Nagoes Indigenas 2,60 3,89 21 0,53%
BOS R. Barra Bonita 3,10 0,35 0 0%
B09 R. Cap. Maério Pio Pereira 2,20 0,69 6 0,86%
B10 R. Cruz de Lorena 3,10 0,83 0 0%
B11 R. Desemb. Le&o Neto do Carmo 3,10 0,75 0 0%
B12 Rua dos Guaranis 2,20 0,34 0 0%
B13 Rua Eca De Queiroz 2,40 0,45 0 0%

Cco1

Orla ferroviaria

0,90

0,55%

C02

R. Plutdo

0,52

0%
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Eixo A01

Eixo A04

31| Campo Grande,MS,Brasil
A

, Note : Captured by GPS Map Camera

&3 cossmnc

venida Amaro Castro Lima, VI Nova Cam
Grande, Campo Grande, 79106-361, MS,
Brasil
Lat -20.458316, Long -54.694000
02/28/2023 06:05 AM GMT-04:00

4

Foto 3

i Campo Grande,MS,Brasil
% Avenida Amaro Castro Lima, VI Nova Camyj
Grande, Campo Grande, 79106-361, MS
9 Brasil
A Lat -20.457262, Long -54.693975
j 02/28/2023 06:07 AM GMT-04:00
10 58 Note : Captured by GPS Map Camera

% Campo Grande,MS, Brasil
L} Avenida Amaro Castro Lima, VI Nova Camp:
% Grande, Campo Grande, 79106-361, MS,
Bra:
Lat -20.458072, Long -54.694088
03/06/2023 06:55 PM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Eixo A02

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida dos Cafezais, Centro Oeste, Cam
Grande, 79072-400, MS, Brasil S, Brasil

Lat -20.546350, Long -54.602774 ro Oeste, Campo Grand
02/27/2023 05:48 PM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

1 075 Map Camel

Avenida dos Cafezais, Centro Oeste, Campo
Grande, 79073-000, MS, Brasil

Lat 20546372, Long -54.602078
02/27/2023 05:46 PM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 9

ampo Grande,MS,Brasil

nida dos Cafezais, C ste, Campo Grand

Foto 10




122

Eixo 04

3 Campo Grande,MS, Brasil
A Campo Grande,MS,Brasil Avenida Afonso Pena, Chacara Caghoe
Ciclovia da Afonso Pena, Chacara Cachc Campo Grande, 79040-010, MS, Brasil
Campo Grande, 79062-230, MS, Brasil Lat -20.457405, Long -54.578403
Lat -20.455786, Long -54.568747 03/07/2023 07:34 PM GMT-04:00
bl 02/28/2023 08:07 AM GMT-04:00 ot} Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 11 : Foto 12

Foto 15

Foto 14

Foto 13

Eixo A05 Eixo A06

D 3 6P Mas Comel

1 P8 Map Camera A 3 -
Campo Grande,MS, Brasil Campo Grande,MS, Brasil
Avenida Desembargador José Nunes da

% Campo Grande,MS,Brasil
‘ Avenida Costa e Silva, Pioneiros; Campo
Lﬁmnde, 79070-010, MS, Brasil

Lat -20.500960, Long -54.606856
02/27/2023 05:19 PM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 16

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Desembargador José Nunes da
Cunha, Veraneio, Campo Grande, 79031-310,
MS, Brasil

Lat -20.447191, Long -54.554855
02/28/2023 07:54 AM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 18

Cunha, Veraneio, Campo Grande, 79036-3
MS, Brasil

Lat -20.446471, Long -54.563214
03/01/2023 07:15 AM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 19

Avenida Desembargador José Nunes da
Cunha, Veraneio, Campo Grande, 79031-90:
MS, Brasil

Lat -20.444518, Long -54.555536
03/07/2023 07:12 PM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera
is — rtaarlid

Foto 20
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Eixo A06

Eixo A09

V'
Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Desembargador José Nunes da
‘Cunha, Veraneio, Campo Grande, 79031-3
MS, Bra

Lat -20.447191, Long -54.554855
02/28/2023 07:54 AM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 21

K3 078 Man
Campo Grande,MS,Brasil

Avenida Desembargador José Nunes da
Cunha, Veraneio, Campo Grande, 79036-3!
MS, Brasil

Lat -20.446471, Long -54.563214
03/01/2023 07:15 AM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 22

ACVampo Gr_ande:MS,BrasiI

Note : Captured by GPS Map Camera

) 3 695 Mes Comel

Campo Grande,MS,Brasil
Ciclovia, Veraneio, Campa Grande,
79036-112, MS, Brasil

Lat -20.441994, Long -54.562930

Campo Grande,MS,Brasil
Ciclovia, Veraneio, Campo Grande,
79036-350, MS, Brasil

Lat -20.444746, Long -54.563528
03/07/2023 07:16 PM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 25

Avenida Desembargador José Nunes da
Cunha, Veraneio, Campo Grande, 79031-90
MS, Brasil

Lat -20.444518, Long -54.555536
03/07/2023 07:12 PM GMT-04:00

oto' 23 Foto 24

Eixo A07

Campo Grande,MS,Brasil

Avenida Waldir dos Santos Pereira, Verane
4 Campo Grande, 79031-902, MS, Brasil

Lat -20.450313, Long -54.557566

02/28/2023 08:00 AM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto26

1 588 Mas o

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida do Poeta, Veraneio, Campo Grand
79031-902, MS, Brasil
Lat -20.450463, Long -54.557650
102/28/2023 07:58 AM GMT-04:00
% Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 27

# Avenida do Poeta, Veraneio, Campo Grande,

1l o5 Map o

Campo Grande,MS,Brasil

Campo Grande,MS,Brasil
aneio, Campo Grande, 79032-050, MS,

79106-080, MS, Brasil
Lat -20.448614, Long -54.557114
03/07/2023 07:24 PM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 28

023 07:17 AM GMT-04:00
Captured by GPS Map Camera

Foto 29




124

Eixo A08

A K3 co8Map
/% Campo Grande,MS,Brasil
Rua Imbirucu, Santo Am: Campo Grand
79115-540, MS, Brasil
™ Lat -20.424368, Long -54.653269

95 Map Came

, Campo Grande,MS,Brasil
1 Avenida Dom Antdr rbosa, Santo Amar
N, Campo Grande, 79116-000, MS, Brasil
Lat -20.424247, Long -54.653431
02/28/2023 06:29 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 32

-]
“L5% Campo Grande,MS, Brasil
Avenida Dom Antdnio Barbo:

3 Campo Grande, 79114-010, N
Lat -20.419372, Long -54.6¢
03/06/2023 07:44 PM GMT-C
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 33

Foto 34

Eixo A09

1 595 Map G

Campo Grande,MS,Brasil
Siufi, Jardim Taruma,
79097-261, MS, Brasil
Long -54.682693
2/27/2023 06:36 AM GMT-04:00
ote : Captured by GPS Map Camera

[ o3 Map Come

1| Campo Grande,MS,Brasil
{ or Nasri Siufi, Batistao, C
79095-071, MS, Br.
526988, Long -54.676213
/05/2023 07:52 PM GMT-04:00
{ Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 37

1 00s hea

# Campo Grande,MS,Brasil

& Avenida Doutor Nasri Siufi, Coophavila I
Campo Grande, 097-210, MS, Brasil
Lat -20.534748, Long -54.677627
02/27/2023 06:28 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Can

Foto 39
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Eixo All

Eixo A12

1 o5 M

'S Campo Grande,MS,Brasil
Ciclovia da Dugue de Caxias, Santo Antoni|
Campo Grande, 79415-000, MS, Brasil
Lat -20.456088, Long -54.667198
02/27/2023 08:05 AM GMT-04:00

Captured by GPS Map Camera

Foto 41

B cosmmc

Campo Grande,MS,Brasil

Vila Taveiropolis, Campo Grande, 79102-05(
MS, Bras

Lat -20.459129, Lofig -54.662546
03/06/2023 08:23 PM GMT-04:00

\ Note ; Captured by GPS Map Camera

Foto 42

Foto 43

I Campo Grande,MS,Brasil

Avenida Engenheiro Annes Salim Saad,

¢ Nucleo Industrial, Campo Grande, 79108-55|

MS, Brasil
Lat -20.466469, Long -54.716848
02/27/2023 08:52 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

3 695 Moz e

Campo Grande,MS,Brasil
5 Avenida Engenheiro Annes Salim Saad,
s Nucleo Industrial, Campo Grande, 79108-27
MS, Brasil
Lat -20.467344, Long -54.717081
03/06/2023 07:18 PM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 45

Eixo A13

Eixo Al4

1 GP5 Map o

*y i Campo Grande,MS,Brasil
A Ciclovia Morena, Vila Carvalho, Campo
%" Grande, 79005-250, MS, Brasil
Y%, Lat -20.476069, Long -54.623921
5 02/27/2023 05:05 PM GMT-04:00
Captured by GPS Map Came

K ops e

Foto 47

Foto 48

4 o5 Map Cam

# Campo Grande,MS,Brasil

Avenida Frida Puxian, Universitario, Campo
Grande, 79008-971, MS, Brasil

Lat -20.514761, Long -54.584418
02/28/2023 05:26 PM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 49

Campo Grande,MS, Brasil
Avenida Frida Puxian, Universitario, Campo Gran
79062-700, MS, Brasil
Lat -20.511599, Long -54.577076
03/08/2023 08:18 PM GMT-04:00

Captured by GPS Map Camera

Foto 50
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Eixo A15 Eixo A17

s e e : o

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Gra¢a Aranha, Conjunto Aero
Rancho, Campo Grande, 79083-060, MS,
Brasil
Lat -20.515043, Long -54.635091
2023 04:53 PM GMT-04:00
> : Captured by GPS Map Cam
W

Foto 51

515089, Long -54.635407
7/2023 06:43 PM GMT-04:00
Captured by GPS Map Can

Foto 52

Foto 53

Campo Grande,MS,Brasil

Avenida José Barbosa Rodrigues, Santo

Amaro, Campo Grande, 79112-400, MS,

Brasil
Lat -20.431028, Long -54.663911
02/28/2023 06:22 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 54

* Avenida J

Campo Grande, 79106-221, MS, Bras
Lat -20.447244, Long -54.684744

& 03/06/2023 07:30 PM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 55

Eixo A16

3 098 Mao caf

(Y
‘., Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Gury Marques, Alves Pereira, Cant
W8 Grande, 79072-000;, MS, Brasil
¥ a2 -54,506032
2023 05:36 PM GMT-04:00
Captured by GPS Map Camera

Foto 56

P Map Car

o'l Campb Grande,MS, Brasil

Avenida Gury Marques, Alves Pereira, Camg
)| Grande, 79072-000, MS, Brasil
Lat -20.536230, Long -54.596033
{ 02/27/2023 05:36 PM GMT-04:00
¥ Note : Captured by GPS Map Camera

13 0P Map Cam

Campo Grande,MS, Brasil
Avenida Gury Marques, Alves Pereira, Campo
Grande, 79072-000, MS, Bra

Lat -20.527918, L 5

03/08/2023 08:28 PM GMT-04:00

Foto 59
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Eixo A18

Eixo A19

1 Ges Map car

Campo Grande,MS,Brasil
Coophavila fi, Campo Grande, 79097-210,
MS, Bra:
V' Lat -20.534917, Long -54.678038
02/27/2023 06:29 AM GMT-04:00

by GPS Map Came

3 095 Map Com
Campo Grande,MS,Brasil

Lot Rancho Alegre li, Campo Grande,
79094-260, MS, Brasil

Lat -20.534053, Long -54.680261
03/05/2023 07:44 PM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 62

Campo Grande,MS,Brasil

Avenida Nelly Martins, Caranda, Campo

Grande, 79023-041, MS, Brasil

Lat -20.431630, Long -54.578417

03/01/2023 07:37 AM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera
- o

Foto 63 o

& cosmapcar

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Nelly Martins, Caranda, Campo
Grande, 79023-041, MS, Brasil

Lat -20,431603, Long -54.578412
03/07/2023 08:03 PM GMT-04:00

Notej Captured by GPS Map Cai

oto 64

Foto 65

A20

Eixo A22

a
Campo Grande,MS,Brasil

Avenida Nova América, Lot Rancho Ale
Campo Grande, 79096-171, MS, Bras
Lat -20.529546, Long -54.679362
02/27/2023 06:23 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 66

[ o8 Map Camel

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Nova Am Lot Rancho Alegre il
Campo Grande, 79094-260, MS, Br.

Lat -20.531963, Long -54.680235

03, /2023 07:46 PM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

- -
Campo Grande,MS,Brasil
Ciclovia Orla Morena, Vila Planalto, Campo
Grande, 79009-640, MS, Brasil
vy Lat 20.445582, Long -54.625649
03/01/2023 06:21 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera
3 .

Campo Grande,MS,Brasil
Ciclovia Orla Morena, Vila Planalto, Campo
Grande, 79009-640, MS, Brasil

Lat -20.445559, Long -54.625674
03/01/2023 06:21 AM GMT-04:00

1 095 Man Camel

Campo Grande,MS,Brasil

Ciclovia Orla More: 0, Campo Grande,

y:,. 45635, 4.625593

4 03/08/2023 06:36 PM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera
’ w o o
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Eixo A21

Foto 71

% 03/01/2023 06:25 AM GMT-04:00

3 98 Map o

Campo Grande,MS,Brasil 2

| Ciclovia Orla Morena, Vila Planalto, Campo Campo GfﬂndC,M’S,Brasnl -

Graride, 79003.800, MS, Brasil Clovia Orla Moren, Vi Plaato,Campo G
t -20.450175, Long -54.624847 2, Long -54.624789

2023 06:41 PM GMT-04:00
e : Captured by GPS Map Camera

Foto 73

1 09 Man Came.

4 Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 72

¥ Lats20,

. Note : Capturgd by GPS Map Camera

5 e

Campo Grande;MS, Brasil
Ciclovia Orla M na, Vita Planaito, Campo Grande,
79009-760, MS, Br.

13 0P Map Cam

= 03/

P ST
Foto 74

Eixo A23

Eixo A25

B Ps M car

Campo Grande,MS,Brasil
| Avenida Prefeito Herdclito Diniz de
! Figueiredo, Jardim Seminario, Campo Gran
¥ 79118-150, MS, Brasil
J Lat -20.433917, Long -54.619213
02/28/2023 06:43 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 76

Campo Grande,MS,Brasil
Parque Linear ¢
Campo Gra 030, MS, Bra
22651, Long -54.611512
7/2023 06:18 PM GMT-04:00
Captured by GPS Map Camera

Foto 8

1 695 Ma Cam

Campo Grande,MS,Brasil
Ciclovia Rita Vieira, Pq Res Rita Vieira, Cam

Grande, 7901 MS, Brasil

Lat -20.508359, Long -54.5774
02/28/2023 05:36 PM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 79

Campo Grande,MS,Brasil
{ Ciclovia Rita Vieira, Pq Res Rita Vieira, Campo
Grande, 79052-420, MS, Brasil

“ Lat -20.503274, Long -54.580212
03/08/2023 08:13 PM GMT:04:00
Note : Captured GPS Map Ca

Foo b -
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Eixo A24

Eixo A28

3

Kl oo5 ap
asil

Avenida Prefeito Lidio Martins Coelho,

Jardim Leblon, Campo Grande, 79091-001

MS, Brasil

Lat -20.498120, Long -54.665356

02/27/2023 06:55 AM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 81

3 05 Map Came

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Prefeito Lidio Martins Coelho,
Jardim Leblon, Campo Grande, 79091-001,
MS, Brasil
Lat -20.495593, Long -54.664293

| 02/27/2023 07:02 AM GMT-04:00

/4 Note : Captured by GPS Map Camera

-
ey

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Prefeito Ludio Martins Coelho,
Jardim Leblon, Campo Grande, 79091-001,
MS, Brasil
Lat -20.495575, Long -54.664300
02/27/2023 07:02 AM GMT-04:00

/A Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 83

I 075 Map Cam

1 P8 Ma Camel

1 595 Map G

Campo Grande,MS,Brasil
- Rua Arthur Pereira, Lageado, Campo Grand
L@ 79075-254, MS, Bra:
3§ Lat -20.546649, Long -54.654603
ARG 02/27/2023 06:12 PM GMT-04:00
wd 54 Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 85

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Prefeito Lidio Martins Coelho,
Jardim Leblon, Campo Grande, 79091-001,
MS, Brasil
Lat -20.494456, Long -54.663837
0 23 07:07 PM GMT-04:00

ptu by GPS Map Cam

Foto 84

Eixo A26

Eixo A27

-
628 Map G
4]

Campo Grande,MS, Brasil
Mata do Jacinto, Campo Grande, 79023-0¢
MS, Brasil

Lat -20.431088, Long -54.577118
03/01/2023 07:31 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

% Campo Grande,MS,Brasil

NP

Rua Herminia Grize, Mata do Jacinto, Campo
%1 Grande, 79033530, MS, Brasil
8./ Lat-20.428404, Long -54.572719

%4 03/07/2023 07:58 PM

M Note : Captured by GPS

Mata do Jacinto, Campo Grande, 79023-041
MS, Brasil

Lat -20.431094, Long -54.577099
03/01/2023 07:31 AM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 88

Campo Grande,MS,Brasil
Veraneio, Campo Grande, 79021-170, MS,
& Brasil
' Lat -20.451163, Long -54.578627
03/01/2023 06:57 AM GMT-04:00

Rua Antdnio Maria Coelho

G , 79021-170, MS, Brasil

Lat -20.451114, Long -54.578658

03/07/2023 07:47 PM GMT-04:00
Captured by GPS Map Camera

Note : Captured by GPS Map Can

Foto 89
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Eixo A29

Eixo A30

1 595 Map G

Campo Grande,MS,Brasil
Conjunto Aero Rancho,
, 79083-600, MS, Brasi

0212812023 04:49 PM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 91

E Campo Grande,MS,Brasil

1 GPs Map Car

Rua da Divisao, Conjunto Aero Rancho,
Campo Grande, 79083-600, MS, Brasil
Lat -20.514576, Long -54.634610
02/27/2023 06:41 PM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 92

Foto 93

K3 0P Map Comel

M’l Campo Grande,MS,Brasil

Rua Petrépolis, Res Of Campo Grande,

79091-830, MS, Bra:

ﬁ WMy Lat -20.481859, Long -54.659774
& 02/27/2023 07:47 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto94

o o
Campo Grande,MS,Brasil

Rua Petrépolis, Res Oliveira, Campo Grande|
79091-830, MS, Bra:

¥ Lat -20.481942, Long -54.659308

02/27/2023 08:01 PM GMT-04:00

Foto 95

Eixo BO1

Eixo B02

Campo Grande,MS,Brasil

Avenida Consul Assaf Trad, Coronel Anton

Campo Grande, 79017-000, MS, Brasil

Lat -20.413414, Long -54.575870

02, 023 07:00 AM GMT-04:00
Captured by GPS Map Camera

Foto 96

[ 5P Mag Comel

: g . g
o ¥ 39 .L‘,Campo Grande,MS, Brasil

Campo Grande,MS, Brasil } Conexio (Ciclovia Imbirussu - Ciclofaixa Dr

Avenida Consul Assaf Trad, Coronel Antonin| %' Jodo Jilio Dittmar, Popular, Campo Grande,

Campo Grande, 79017-000, MS, Brasil 79103-531, MS, Brasil

Lat -20.413524, Long -54.575943 Lat -20.449272, Long -54.682822

03/07/2023 06:35 PM GMT-04:00 02/27/2023 08:17 AM GMT-04:00
Captured by GPS Map Caméia Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 97 Foto 98

K3 095 e

2 Campo Grande,MS, Brasil
nida Doutor Jodo Jdlio Dittmar, Popular,
cAﬂ\In’V Grande, 79103-405, MS, Brasil
Lat -20.449157, Long -54.681128
02/27/2023 08:13 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Campo Grandc MS, Brasil
{ Rua das Esmera Santo Antonio, Campol|
Grande, 79102-210, ‘5 Brasil

M3 Lat -20.453034, Long -54.666727
£ ) 03/06/202308:11 PM GMT-04:00

.,Y. L’_-N te

Captured by GPS Map Ca

Foto 100
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Eixo B03

Campo Grande,MS,Brasil Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Duque di as, Popular, Campo Avenida Duque de etha,
Grande, 79106-550, MS, Bra: Grande, 79108-302, MS, Br

Lat -20.454400, Long -54.707264 Lat -20.477385, Long -54.744455
02/27/2023 08:34 AM GMT-04:00 02/27/2023 08:43 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera O 3.+ Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 101 ’ " Foto 102

, 79108-302, MS, Br
477754, Long -54.748950
23 07:09 PM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 103

Foto 105

Foto 104

Eixo B04

DR e . . K3 oos Manome
Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Professor L exandre de Olivei
Veraneio, Campo Grande, 79021-430, MS,
Brasil
Lat -20.454464, Long -54.581840
03/01/2023 07:47 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS M.

" Foto 106

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Professor Luis Alexandre de Oliveird
Veraneio, Campo Grande, 79021-430, MS,
Brasil

Lat -20.454458, Long -54.581817

03 2023 07:44 PM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map C

Foto 108 Foto 109 ' Foto 110

Foto 107
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Eixo B05

Eixo B06

Foto 111

1 P Ma Car

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Senador Filinto Miiller, Parati, Camy
Grande, 79080-190, MS, Brasil

Lat -20.503835, Long -54,618963
02/28/2023 06:00 PM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 112

Campo Grande,MS, Brasil
Campo Grande,MS, Brasil I Pioneiros, Campo Grande, 79081-480, MS,
: - % Brasil
154618934 i Lat -20.505360, Long -54.619336

01 PM GMT-04:00 Ny 02/28/2023 06:09 PM GMT-04:00
Captured by GPS Map Camera R Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 113 Foto 114

Avenida Senador Filinto Miller, Pioneiros, Campo
79080-190, MS, Brasil

. Campo Grande,MS,Brasil
4 4
W Grande
Lat -21

Miller, Pioneiros, Campc

Foto 115

Eixo B07

Eixo B08

Av. Conde de Boa Vista

K GP5 Map Co

Campo Grande,MS,Brasil
Ciclovia Interna Parque das Nagdes Indiger
Veraneio, Campo Grande, 79040-010, MS,
Brasil
Lat -20.455375, Long -54.577507

11 02/28/2023 08:13 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 116

Campo Grande,MS,Brasil
Ciclovia Interna Parque das Nacées Indigenal
Veraneio, Campo Gra 79040-010, MS,
Brasil

Lat -20.455427, Long -54.577329
03/07/2023 07:37 PM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 117

2 3 595 Map Carm
" —_—

Campo Grande,MS,Bra

Ciclovia Barra Bonita, Chacara dos Poderes,

Campo Grande, 79037-032, MS, Brasil

Lat -20.429893, Long -54.537375

02/28/2023 07:31 AM GMT-04:00

ptured by GPS Map Camera

Foto 118

Campo Grande,MS,Brasil
Barra Bonita, Chac dos Po

23 06:58 PM GMT-04:00
Captured by GPS Map Camera

Foto 119

[ Go% Man Camel

1 695 Map Car

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Conde de Boa Vista, Sao Conrado,
Campo Grande, 79096-774, MS, Brasil
. Lat -20.499780, Long -54.695845
" 02/27/2023 07:30 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 120
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Eixo B09

B10

~' Campo Grande,MS,Brasil
& Rua das Ciganinhas, Nucleo Industrial, Can
Q! Grande, 79096774, MS, Brasil
M Lat -20.504200, Long -54.695444
02/27/2023 07:15 AM GMT-04:00
1 Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 121

1 ops ap

! Campo Grande,MS,Brasil

. Rua das Buritanas, Cohab, Campo Grande,

79093-555, MS, Brasil
Lat -20.498655, Long -54.693087
02/27/2023 07:21 AM GMT-04:00

1 Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 122

Campo Grande,MS,Brasil

& Rua Capitio Mario Pio Pereira, Conrado,
&y Campo Grande, 79096-774, MS, Brasil

4 Lat -20.500216, Long -54.693732
03/05/2023 07:25 PM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Came

Foto 123

: Campo Gr;aﬁde,MS,Brasil

Avenida Cruz de Lorena, Chacara dos
Poderes, Campo Grande, 79037-250, MS,
Brasil

Lat -20.435179, Long -54.535397
02/28/2023 07:28 AM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 124

3 GPs Manc

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Cruz de Lorena, Chacara dos
Poderes, Campo Grande, 79037-250, MS,
Brasil

Lat -20.435716, Long -54.535290
03/07/2023 06:55 PM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 125

Eixo B11

Eixo B13

2

Campo Grande,MS,Brasil

Rua Desembargador Leao Neto do Carmo,
, Chacara dos Poderes, Campo Grande,

79037-090, MS, Brasil

Lat -20.436581, Long -54.535419

02/28/2023 07:26 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 126

-]
y Campo Grande,MS, Brasil

Rua Desembargador Ledo Neto do Carmo,
4 Chacara dos Poderes, Campo Grande,

79037-090, MS, Brasil

Lat -20.437615, Long -54.541032

03/07/2023 06:53 PM GMT-04:00

Foto 127

K 6P Map Came:

L.
Campo Grande,MS,Brasil
Rua Eca de Queiroz, Cabreuva, Campo
Grande, 79008-220, MS, Brasil
Lat -20.446125, g -54.620620

¢ 03/01/2023 06:10 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 128

3 595 Map Com

¥, Campo Grande,MS,Brasil
® 1" Avenida Presidente Emesto Geisel, Cabre
) Campo Grande, 79118-105, MS, Br,
1 Lat -20.445906, Long -54.623129
/01/2023 06:15 AM GMT-04:00
by GPS Map Camera

Foto 129

~ Campo Grande,MS,Brasil

ueiroz, Cabreuva, Campo Grande
Long -

2023 06:30 PM GMT-04:00
Captured by GPS Map Camera

Foto 130
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Eixo B12

Av. Catolés

K3 Go5 Map o

%4 Campo Grande,MS,Brasil
¥ sa® Rua dos Guaranis, Santo Antonio, Campo
Grande, 79102-070, MS, Brasil
| Lat -20.455250, Long -54.667469
& ¥ 02/27/2023 08:02 AM GMT-04:00
~ [}'_ i Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 131

n,
%

g

}E Grande, 79102070, MS, Brasil

[ cPs Ma Comel

Campo Grande,MS,Brasil
Rua dos Guaranis, Santo Antonio, Campo
| Lat -20.455792, Long -54.667796

0272
¥
' Note

Foto 132

023 08:03 AM GMT-04:00
Captured by GPS Map Camera

)

»#&¥ Campo Grande,MS, Brasil

Rua dos Guaranis, Santo Antonio, Campo
Grande, 79102-070, MS, Brasil

| Lat -20.453339, Long -54.666499

03/06/2023 08:13 PM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 133

27 de fev. de 2(
Avenida Conde |

-C
<

-
Campc

3 oo

Campo Grande,MS,Brasil
*! Rua dos Catolés, Sao Conrado, Campo
Grande, 79104-110, MS, Brasil
J| Lat -20.498400, Long -54.700534
02/27 07:28 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 134 Foto 135

Eixo

Co1

Eixo C02

I " Campo Grande,MS,Brasil
| Orla Ferrovidria, Cabreuva, Campo Grande
|| 79002-945, S, Brasil
W Lat -20.457647, Long -54.620476
03/01/2023 06:38 AM GMT-04:00

¢ Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 136

T a
| Campo'Grande,MS, Brasil

Campo Grande

-~

&

Foto 137

Campo Grande,MS,Brasil
Rua Plutao, Cabreuva, Campo Grande,
79009-760, MS, Bras

Lat -20.445598, Long -54.625256
03/01/2023 06:20 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 138 |

il
Planaito, Campo Grande,
¥ 79009-640, MS, Brasil
1 13t-20.445688, Long -54.625586
4 03108/2023.06:35 PM GMT-04:00
Note - Captured by GPS Map Camera.
2%

" Foto 139

79009-760, MS, Brasil
Lat20,045763, Long -54.625461
00
¥ Note : Capturéd by GPS Map Camera

“Foto 140

N i
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APENDICE C - MAPAS DAS AVALIACOES DOS EIXOS POR INDICADOR QUALICICLO
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CATEGORIA CICLOESTRUTURA
INDICADOR LARGURA
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Nova Lima
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s Alg 3
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