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RESUMO

O crescente aumento populacional, nos centros urbanos, traz a tona alguns desafios aos gestore
publicos e a sociedade, a exemplo dailitznle 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 congestionament@®luicdo 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 & integracdo sustentavel e
inteligente de infraemitura 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, qtsEstiena
configuracdo atdada estrutura cicloviaria construida, em Campo Grande (MS), atua como
solucédo de mobilidade sustentavel e inteligente. Assim, o objetivo geral desteéestatiar

a configuragédo da estrutura cicloviaria da cidade de Campo Grande Ebffgxificamente
buscase a) Realizar um levantamento da literatura sobre Cidades Sustentaveis e Inteligentes,
bem como doaportes legislativos e normativos, que dizem respeito ao uso da modal bicicleta,
no Brasil; b) Avaliar a infraestrutura cicloviarja,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 Técnigdonclusivo,com proposi¢des para promover

a mobilidade inteligente e deatavel em Campo Grande (M®ara tantofoi desenvolvid
umestudogualitativo,através de uma pesquisa exploratéria, descritiva e aplicada, associada ao
necessario levantamento bibliografico e aplicacdo de um estudo de campseghiaa,
aplicouseo 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
cidadesA partir da andlise em triangulacdo dos métodos aplicados na pesguisaultados
apresentaram uma estrutura cicloviaria classificada como suficiente, porém com ressalvas no
atendimento integral da mobilidade inteligente e sustentavel, e, consequentamalttance

das metas contidas nos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel.

Palavraschave: Sustentabilidade. Mobilidade por Bicicleta. Gestdo Urbana Sustentavel.
Cidades Sustentaveis e Inteligen#sgenda 2030. Mudagas Climéaticas.



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 sofpleiicles, 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 vebi 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 nitigation 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 thidysis 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 usehefbicycle 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 Grandel]R&)pare a
TechnicalTechnologtal Report with proposals to promote smart and sustainable mobility in
Campo Grande (MS)-or that, a qualitative study was developed, through an exploratory,
descriptive and applied research, associated with the necessary bibliographic survey and
applicaton 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 mbpng the use of
bicycles in citiesBased 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 airsible mobility, and, consequently, the
achievement of the goals contained in the Sustainable Development Goals.

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

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

demografica tende a potencializar as situagieblemas inerentes aos ambientes urbanos.

Diantedesse fenbmeno, que se associa as dimensdes sociais, econdmicas, ambientais e
institucionais, ha de se considerar que a urbanidade traz consigo siesafiplexos, ol
impactam diretamente na qualidade de vida das pessoas, residentes em centros ugyalws, ge
uma necessidade de criacdo de alternativas sustentaveis e inteligentes de gerepcibhcento
(FLORENTINO, 2016).

Com a perspectiva de otimizar servigmdblicos, proporcionar qualidade de vida,
promover ambientes mais inovadores e sustentaveiambentes urbanos, surge o conceito
de Cidades Inteligentes, que estd estreitamente vinculado as inovacbes tecnoldgicas
(CARAGLIU; DEL BO, 2019).

De modo geral, agdadesinteligentes se caracterizam pela unido entre a Tecnologia de
Informacao e Comunag&do (TIC) e as necessidades do complexo urbano mais ecologicamente
equilibrado (VIDA; JESUS.OPES, 2020).

Nessa mesma perspectiva, Leite (2012bnbeceu que eidade para ser considerada
sustentavel precisa atender aos objetivos sociais, ambient#isopa culturais, bem como

aos objetivos econdmicos e fisicos de seus cidadaos.

Ainda para o mesmo autor, uncalade sustentavel € um organismo dinamico téao
complexo quanto a prépria sociedade em que, em um cenario ideal, € suficientemente capaz de

readr as mudancas e operar em ciclo de vida continuo e sem desperdicios

Nesse sentido, tendo em vista a convergéncia de dois fenbmenos na histéria da
humanidade: a urbanizacdo global e a revolucao digital, Boustkala(2016, p.14) definem

que:

Uma Cidade Inteligente e Sustentavel é uma cidade inovadora que utiliza as
Tecnologias de Informacdo e Comunicacdo (TIC) e outros meios para
melhorar a qualidade de vida, a eficiéncia das operacdes e servigos urbanos e
sua disponibilidade, enquanto as necegfd garantem o atendimento das
geracOes atuais e futuras com relagdo aos aspectos econémicos, sociais e
ambientais.
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Diante desse cenario,Ncleo de Informacéo e Coordenacdo do Pontq8R.BR,
2020)evidencia que é fundamental que as cidades se pregmara um eficiente atendimento
das demandas coletivas por servi¢os publicos e de infraestrutura, porém de forma sustentavel e
inteligente. Ainda de acordo com esse nucleo, 0s gestores responsaveis pela gestdo urbana
devem também encontrar novas formasadempanhar essas transformacfes e atender as

necessidadede seus cidadaos de maneira agil e sustentavel e inteligente.

Antes, porém, em 2015 a ONU j& lancava a Agenda 2030, que reuniu 17 Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS), com h66tas, a serem implementadas por todos os
paises parceiros, incluindo o Brasil. Com relacédo a gestédo das cidades, essa agenda consider:
como urgente a criacdo e aplicacdo de estratégias que contribuam com a transformacédo dos

espacos urbanos em ambientessraastentaveis e inteligentes.

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

[...] 11.2Proporcionar o acesso atsimas de transporte seguros, acessiveis,
sustentaveis e a preco acessivel para todos, melhorando a seguranca rodoviaria
por meio da expansédo dos transportes publicos, com especial atencdo para as
necessidades das pessoas em situagdo de vulnerabiliddueres\utriancas,
pessoas com deficiéncia e idosos;

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

11.aApoiar relgdes econdmicas, sociais e ambientais positivas entre areas
urbanas, periurbanas e rurais, reforcando o planejamento nacional e regional
dedesenvolvimento.

Dentre as problematicas ja vigentes, somadas as que virdo a ser criadas, em funcdo das
crescentes demandas ligadas a urbanidade, ensentiaquestdo da mobilidade urbana
(BRASILEIRO; FREITAS, 2014; BOTTOMt al, 2020; SIMONELLI, 2020; BOTTON! al,

2021;PINHEIROet al, 2023.

Nessa perspectiva, aporsta a mobilidade urbana como umaito indissociavel das
cidades, de forma que se refere ao ir e vir de pessoas e promover 0s bens publicos nos espaco:

urbanos, possibilitando o deslocamento necessério para a realiza¢do das atividades cotidianas.
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Para Florentino (2016), o aumento creseedos congestionamentos, da poluicédo
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, vér
implantando este tipo de modal ti@nsporte 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 apontaQHAPADEIRO, 2011MATTOS et al 2016; MARTINS, 2020)
0 quantatornase 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 unioveic
em igual importancia aos veiculos automotores, mesmo seraimoadal de mobilidade ativa,
onde utilizase de propulsdo humana para o deslocamento.

Para Brasileiro e Freitas (2014), o gerenciamento de cidades é funcéo do planejamento
urbano, que precisacluir 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 dégtranspor

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

Nesse contexto, as pesquisas de Andehadé (2016) também apontam que os grandes
centros urbanos, que experimentam a expansao e a densidade demografica, ja vivenciam um
aumento da frotde 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 fomeargo 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 se!
deslocamento e estacionamento. Além disso, o0 uso de veictdoso&res implica ainda no
consumo de combustivel, gerando a emissdo de gases poluentes, que contribuem com o

agquecimento global e para as mudancas climéaticas (CASTELNOU, 2008).

Os autores Batista e Lima (2020) salientam que € de grande importanciérecexu
infraestrutura de qualidade para garantir o acesso intermodal no trafego, sendo esse um dos
aspectos que contribuem para a mobilidade cicloviMiesse sentido, a infraestrutura

cicloviaria consiste em espacos destinados a circulacdo de bgidetdorma exclusiva,



18

isolada oucompartilhadapu 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 tpadlegi
infraestruturas consideradas para implantacao nas cidades.

Quadrol - Glossério de infraestrutura basica para a bicicleta.

Tipologia Descricao
Ciclo Veiculo de pelo menos duas rodas a propulsédo humana.
I
Ciclovia Pistapropria destinada a circulagdo de ciclos, separada fisicamente do trafego

comum.

Parte da pista de rolamento da via urbana destinada a circulacdo exclusiva dé

Ciclofaixa g R e
delimitada por sinalizacdo especifica.

Significa um caminho, sinalizado ou ndo, que representa uma rota favoravel ao
Ciclorrota N&o possui segregacdo do tr&fego comum, como pintura ou delimitadores, embog|
da rota, ou toda ela, possa passar por ciclofaixa ou ciclovia.

Cicloestruturas  Tipos de infraestruturas cicloviérias.

S&o espacos utilizados por ciclistas nas calgadas ou nas pistas de rolamento, po(
compartilhados com pedestres, no primeiro caso, ou com veiculos automoto
segundo.

Faixas
Compartilhadas

Estacionamento de longa duragédo para bicicletas, com grande nimero de vagas €

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

Estacionamento para bicicletas em espacos publicos, equipados com dispeeithzes
Paraciclo de mantdas ordenadas, com possibilidade de amarracdo para garantia min
seguranga contra furto.

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

Em Campo Grande (MS), de acordo com a Alianca Bike (2@&&tiam, no ano de
2022,94 km de estrutar cicloviaria implantada, incluindo ciclovias e ciclofaixas. A mesma
pesquisa gerou ainda um comparativo da extensao de estrutura cicloviaria consetruida ¢
namero 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) estéo predomiteammente 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
estruturaciclovidria da capital apresentdiversos trechos de desconexdo e infraestruturas
totalmente isoladas das demaidratores quedevem serlevados em consideragdao no

planejamento e instalacdo de novas infraestruturas.



19

A partir das andlises dos limites e potencialidades de ciclomobilidgacidade, se torna
possivel identificar oportunidades de alternativas mais sustentaveis para o transito da cidade, a
luz de alternativas de mobilidade urbana sustentavel ja implantadas em capitais como Brasilia
(DF), Curitiba (PR), Fortaleza (CE), SdouRa(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 algunsg®es voltadas as solu¢des para uma gestao orientada para
Cidades Sustentaveis e Inteligentes, inclusive acerca da mobilidade sustentavel e inteligente, o
que a potencializa sdibcus de uma investigacao cientifica sobre as atuais estruturas

cicloviarias.

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

Nesse sentido, a promoc¢do da mobilidade urbana inteligente e sustentavel € um ponto
considerado nos termos no Plano Diretor Urbano Ambiental (PDDUA)adep& Grande

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

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, implantanovas ciclovias e interligar as ciclovias existentes,
priorizando a interligacdo entre bairros por meio de ciclovias, ciclofaixas ou
ciclorrotas. PIOGRANDE, 2019).

Dada a relevancia do tema mobilidade urbana sustemtantdligente, a avaliacdo da
estrutura cicloviaria das cidades vem sendo feita araeéindices, como QuallCiclo
(BATISTA E LIMA, 2020), que buscmensurar dimensdes objetivas e subjetivas com relagao
a qualidade da infraestrutura cicloviaria, eadidaCopenhagenize Ind¢COPENHAGENIZE
INDEX, 2019), este ultimoque avalia aspectos de ciclomobilidadas cidades, através de

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

Destacase que a avaliagdo, através de indices, busca evidenciar os limites e
potencialidades de ciclomobilidade da cidade, bem como fornecer sulpsigics promocao

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, consts¢oa importancia de realizar uma
pesquisa tendo comubjeto de estudas infraestruturas cicloviarias existentes na cidade de
Campo Grande (MS), tendo em visfiae, assegurar a qualidade de infraestruturas para 0 uso
de bicicletas € uma das formas de favorecer a acessibilidade cicloviaria, contribuindo assim

para uma mobilidade urbana mais sustentavel e inteligente.

Dessa forma, elaboregse a seguintguestdaod e p e s A configuaacao ditual da
estrutura cicloviariczonstruida, enCampo Grande (MSgtuacomo solucdo de mobilidade

sustentavel e inteligerted
1.1 Objetivos
1.1.1 Objetivo Geral

O objetivo geral deste estudo é avaliar a configuracao 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 Brasi|

b) Avaliar a infraestrutura cicloviaria, ja implantada no perimetbano de Campo
Grande (MS)

c) Analisar pontos em potencial e fragilidadesstauturacicloviariade Campo Grande
(MS);

d) Elaborar um Relatério Técnig@onclusivo com proposicdes para promover a
mobilidade inteligente e sustentavel em Campo Grande (MS).

1.2 Justificativa

Esperase desenvolver uma base de dados para subsidiar os futuros projetos
relacionados a transicao ciclavel, na cidade de Campo Grandeaihd8¢s do olhar sobre a

tendéncia da culta do uso da modal bicicleta, que atua como ferramenta amenizadora de



21

problemas ocasionados pelo trafego excessivo de veiculos automotores nas cidades, além de

representar um mecanismo de mitigacdo das mudancadicim

Acreditase contribuir paraum ambiente urbano favoravel, que possa contribuir
positivamente no enfrentamento dos desafios do trafego urbano, assim cmmnessdade de
conhecer o usuario desse tipo de modal, os riscos associados, as deméaidastsonicos,
além de poder mapear os trajetos instalados nessas localidades, promovendo o desenvolvimenta

da mobilidade sustedntel e inteligente, nos ceas urbanos.

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

1.3 Estrutura da pesquisa

Para atingir os objetivos aqui ja propostos, o corpo textual desta pesquissdrioia
esta parteintrodutoria, que apresentou elementos para contextualizacdo da problematica,

seguidos dos objetivos geral e especificos da pEsquomplementados pelas justificativas.

No Capitulo 2, a seguir, sera apresentada a fundamentacéo teérideatapée o
principais conceitos que permeardo o desenvolvimento da presente pesquisa, sendo estes: (2.1
O Processo de Urbanizacdo Contemporanea nas Cidades;C{@d)es Sustentaveis e

Inteligentes; (2.3) Infraestrutura Cicloviaria.

De forma complemeat, posteriormente, serd apresentado o capitulo 3, que descrevera
0s aportes legislativos e normativos oficiais através do item (3.1) Legislacbes Voltadas as

Estruturas Cicloviarias.

No capitulo 4, realizase-a a descri¢cdo dos procedimentos metodologidosados para
obtencdo dos dados da pesquisa, a fim responder a problematica anunciada e atender os
objetivos declarados. Poonseguintep capitulo 5 apresentara resultados e analises gerados

a partir da aplicacao da pesquisa.
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O capitulo 6 apresentasad consideracdes finaiestapesquisa, gpor fim, no capitulo
7, as referéncias bibliogréaficas, cujos autores permitiram construir uma base tedrica para as

discussoes feitague serdo seguidas pelos elementoggdsais constituidos por Apéndices.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Este capitulo objetiva apresentar as discussdes tedricas que embasaram a construcao dc
presente estudo. Assim, iniese a discussao contextualizando o processo de urbanizagao
contemporénea nas cidades. Em seguida, trata sobrenositos em torno de Cidades
Inteligentes e Sustentaveis. Por fim, apesgaobre os critérios e indicadores de eficiéncia em

Infraestruturas Cicloviarias.

O Capitulo 3 complementa a importancia da discussao acerca da relagdo transito e
sociedade, por meitas descricdes dos aportes legislativos e normativos oficiais que tratam de
guestbes das infraestruturas cicloviarias nas zonas urbanas, bem como as principais normas que

regulamentam as Cidades e Comunidades Sustentaveis.

2.1 O Processo darbanizacdo mntemporanea nas cidades

A literatura retrata o preocupante aumento da taxa de urbanizacdo em todo o mundo
(SPOSITO, 2005; BOUSKELA, 2016; UNITED NATN5, 2022). Apesquisa de Vida (2019)
coloca que a | Revolucéo lastrial causou impactagie foram alémak relacdes meramente
econdmicas, apontando que, o sistema fabril também fez com que a méo de obra, que estava
dispersa nos campos, se concentrasse em centros urbanos, sendo esse um dos processc

pioneiros para o aumento da populacéo urbana.

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

a nossa urbanizagéo resulta das formas tomadas pelo desenvolvimento do
capitalismo, que se traduz na articulacdo das relagbes econdmicas, sociais e
politicas existentes entre os paises desenvolvidos e subdesenvolvidos.

Poderiamos dizer, em outras palavras, que a nossa urbanizacao resulta do
processo de transnacionalizacdo da industria ocidental, abarcando os espacos

periféricos e desorganizando e/ou se aprogoadas formas de producgéo
tradicionais destes paises (SPOSITO, 2005, p. 10).

Para Maricato (2000), a partir da virada do século XIX 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 Proclamacgéo 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, 0 processo migratorio fez com que uma nova populacao se fixasse nas
regides industriais, onde passou a eviders®arpositivae negativamente, 0S aspectos
caracteristicos das areas urbanas contemporaneas, visto que, 0 crescimento populacional
ocasionou em uma ocupacdo nao planejada das cidades, demandando a melhoria de
infraestruturag de um conjunto de s&gos publicos para toar 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
tecnologica nas éareas deartsporte, tanto rodoviario quanto aéreo e maritimo, foram
responsaveis em tornar os deslocamentos entre paises e continentes temporalmente eficientes

economicamente possiveis.

Segundo Pupo (2017), a intensificacdo das relacdes entre as nacdes ementude
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. Desaade
estimativas da ONU projetam uma populacdo mundial da ordem de 10 bilhGes de pessoas, em
2050 (UNITED NATIONS, 2022)

O relatério daJnitedNations(ONU, 2022) estima ainda que, nas préximas trés décadas,
as regibes do mundo experimentardo difeseméxas de crescimento de suas populacoes,
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 p@mélo implicard nas cidades.

A Figura 1, a seguir, trazsdados apontados pelo relatorio de perspectiva da populacdo
mundial da ONU, através de um gréfico de linha tracado pela dimenséo da populacéo global e

a taxa de crescimento anual, a partir do an®,18&m como a projecéo até o ano de 2050.

Essa concentracdo da populacéo e das atividades econdmicas, culturais e sociais em
areas urbanas, assim como suas repercussfes ambientais e humanitarias, trazem grande:
oportunidades de desenvolvimento urbano, ne dange produtividade econbmica e

desenvolvimento tecnoldgico (PUPO, 2017).
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Figurali Grafico da populacéo global e taxa de crescimento anual-QE0).
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Fonte:United Nationg2022), ajustado pela autora £X).

Ao mesmo tempo, este mesmo fendmeno socioecon0mico estabelece aos gestores
publicos, aos agentes locais e a coletividade loeskftbs ao atendimento das dimensdes da
sustentabilidade (ELKINGTON, 2001; SACHS, 200&n relacdo a itens basicos como
infraestrutura, saneamento, transporte, energia, moradia, seguranca, empregos, saude e
edwacao. Para Bouskledd al (2016) tais desafios perpassam também por pontos fundamentais

como comunicacao e lazer.

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

afetam mais dita e intensamente a ocupacao do territorio.

Sobre essa mesma perspectiva, de forma complementar, Ma2iga®) adverte que,
para a satisfacdo das necessidades de trabalho, abastecimento, transporte, locomocao, salde

energia, agua, entre outros, sedarergente o planejamento urbano.

O crescimento acelerado que se observa nas cidades afeta a sustentabilidade e a
qualidade de vida dos seus habitantes, repetindo a dindmica de crescimento com baixa
qualidade urbana e ambiental (BOUSKEe&#al 2016). Contdo, conforme Maricato (2000),
ainda que o rumo tomado pelo crescimento urbano nédo tenha respondido satisfatoriamente a
todas essas necessidades, o territorio foi ocupado e foram geradas condicbes negativas pare

viver nesse espaco.
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A rapida urbanizacao, queorre de forma desordenada, a partir da década de 70, vem
exercendo pressao sobre temas importantes como a mobilidade urbana, a oferta de agua potavel
solugdes adequadas para o saneamento basico, polui¢cdo do ar, resposta a desastres, e també
sobre a ddrta de servigos de educacédo, saude e seguranca publica (BOUSK&L2016).

A Figura 2 apesenta o percentual de crescimento de habitantes uybiandglos por

regido, no mundo:

Figura2i Percentuais de urbanizacao por regido (mundo).

América do Morte América Latina e Caribe Europa (Oceania Asia Africa
1% 80% 73% 1% 48% 40%
291 86M 405 BEM 545 38M 27T ATM 2064 21M 455 34M

Mundo

Fonte: Bouskelat al (2016), com base em United Nations (2014).

Para Maricato (2000), o Brasil, como os demais paises da América Latina, apresentou
intenso processo de urbanizag@epecialmente na segunda metade do século XX. Ema4940,
populacdo urdna mundial era d26,3% do total, enquanto em 2000 j& era de 81,2% (UNITED
NATIONS, 2014), o que evidencia a caracteristica desordenada e acelerada do processo de
urbanizacdo nas cidasleque ampliou os assentamentos urbanos, sem garantir, no entanto,

qualidade de vida para seus novos habitantes.

No Brasil mais recente, a urbanizagdo e 0 crescimento populacional seguem
acompanhando a tendéncia mundial, alcancando um numero de hahljtentdsrapassa a
marca de 214 milhdes, em 2022, e com estimativa de que a populacéo ultrapasse 230 milhdes
de brasileiros, em 2050, conforme o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE,
2020).

Nessa mesma perspectiva, a rapida urbanizacdo xenceado pressao sobre a gestdo
publica acerca da andlise sobre temas importantes como a mobilidade urbana, a oferta de agua
potavel, solu¢cdes adequadas para o saneamento basico, poluicdo do ar, e também sobre a ofert.
de servicos de educacdo, saude ersega 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 os automoveis em
detrimento do espaco para as pessoas e para 0s meios de transporte sustentaveis € evidenciac
nos grandesentros urbanos. Os impactos negativos do transporte motorizado individual, como
congestionamentos, poluicdo ambiental e velocidade dos automoéveis, recaem principalmente

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

Para Sposp (2022), € necessario 0 estudo das acOes exercidas pelas pessoas na
transformacao do espaco geogréfico para o conhecimento da apropriacdo e a transformacgéo da
natureza. O mesmo aut@ponta o aumento do numero de veiculos nas vias urbanas como uma
das pincipais tendéncias na dinamica interna das cidades, o que pode provocar cada vez a
diminuicdo da velocidade média dos veiculos, aumentando 0 tempo necessario para 0S

deslocamentos.

Nesse sentido, € evidente que o expressivo aumento da populacdo urlb@na req
recursos para suprir as demandas que as cidades exigem para o provimento dos recursos naturai
e de ordem econdmica e social de uma maneira que os desperdicios e os danos sejam
minimizados. Aidades Sustentaveis e Inteligentes sdo um aparato quedtaasformacao
de cidade em um ambiente agradavel e sustentavel e inteligente para seus habitantes e visitantes

2.2 Cidadessustentaveis @nteligentes

Ha de se considerar que as proposicées construtivas de cidades sustentaveis e
inteligentes combinam, harmoniosamente, as premissas das dimensdes da sustentabilidade e dc
uso racional ferramentas tecnoldgicas (BOTT@Nal 2021). Desse modo, se fazem
necesarios estudos acerca dos fenbmenos sociais, tal qual o processo de urbanizacdo das
cidades como forma de subsidiar acbes que contribuam com o desenvolvimento urbano

sustentavel.

2.2.1 O Desenvolvimento Urbano Sustentavel

A busca poconstrucdes 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 visdo conjunta das questdes econémicas,
sodais, ambientais e institucionalSL(KINGTON, 2001; SACHS, 2009).
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Tal como sugerem Mossiat al (2018), somente através de estudos holisticos,
integrando todos os fenbmenos relevantes, sera possivel o desenvolvimento de projetos urbanos
eficientes, capasede ajudar a reduzir e neutralizar os impactos ambientais, tais como, 0 uso
excessivo de veiculos automotores, residymsigcdes de diversas ordeps|uicdo em areas

urbanas.

Neste sentido, tal como sugere Elkington (2001), a integracao dos aspentosieos,
sociais e ambienigintegrantes das dimensdes dstsntabilidade com as politicas emergentes
sd0 cruciais para o cenario contemporaneo das cidades. O mesmo autor aponta que a
sustentabilidade é o meio que assegura que nossas acoes de limjean@o a gama de opcdes

econdmicas, sociais e ambientais disponiveis para futuras geracoes.

Nessa perspectiva, acerca da vasta gama conceitual que permeia 0 principio da
sustentabilidadeBouskela et al (2016) identificamos principais desafios para nsoo
atendimento das dimensdes da sustentabilidade nas cidades e priorizam 0s temas mais criticos

subdividindo a sustentabilidade e sua aplicacédo de forma a separar a almahgénda fase.

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

Quadro2 - As fases da sustentabilidade nas cidades.

Fases da

sustentabilidade AplicagBes as questdes urbanas

Aquela que abrange as questdes ligadas ao uso do espaco fisico e seus

no meioc-ambiente, bem como a capacidade das cidades de antecipar €
rapidamente a desastres naturais. A alta concentragédo populacional tem

direto nos indices de poluicéo do ar e da 4gua, por exemplo, bem como na
e disposicao dos residusdlidos e no consumo de energia e estes, por sud
impactam o mei@mbiente e o clima

Sustentabilidade
ambiental e mudanca
climética:

Aquela que esta associada diretamente as questdes da ocupacao das cid
habilidade do governo municipal de otimizar essaupacdo e distribui
igualitariamente os servigos urbanos. Nesse contexto entram oferta de m(
seguranca; transporte e mobilidade; redes de conectividade de bandg
educacdo; saude; energia; empregabilidade; e eficiéncia econdmica

Sustentabilidade
urbana:

Aguela ligada a gestdo publica e sua habilidade de comisgicaom 4

populacdo; a existéncia de mecanismos de informacdo transparel

Sustentabilidade administragdo, das financas e da divida publica; a capacidade de coletar
fiscal e governanga: populac@o os dados necessarios para agir de acordo com a real necessi
cidades, gerando um mecanismo de gestdo participativa; e a criag

instrumentos que permitam eficiéncia na gestéo urbana.

Fonte: Elaborada pela autora (2023), com base em Bouethkad]42016).
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Assim, para Bouskelat al (Idem), a divisdo, ilustrada no Quadro 2, contribui com a
elaboracdo de um Plano de Acéo eficiente, que contempla eampleta para o atingimento

das dimensdes da sustentabilidade nos ambientes urbanos.

Dessa forma, identificae a abrangéncia e a complexidade dos fatores que englobam o
atendimento das dimensdes da sustentabilidade. Okseipae, a sustentabilidagerpassa
pela questdo emergente do impacto ambiental negativo que esta sendo gerado, adentrando
posteriormente no ambito da sustentabilidade urbana, que por sua vez trata de servigcos
essenciais a toda a sociedade. Por fim, persebe dimensdo da sustdilialade fiscal e
governanca, onde o ponto principal é a interligacdo entre ambiente e sociedade, buscando uma

gestao urbana eficiente.

Para Sposito (2022), a questdo ambiental vem sendo objeto de muita discusséo,
embasada na percepcéo da correlagdo do omn seus habitantes. A percepcéo da cidade
como um meio complexo, onde se faz necessario uma ampla discussao de seus aspectos, ven
ganhando forca através de estudos que entendem as dimensdes da sustentabilidade, indo alén
da questdo ambiental, como opwsto Sachs (2009), que trata as dimensdes da sustentabilidade
como: social, cultural, ecoldgica, ambiental, territorial, econémica, politica nacional e politica

internacional.

Nessa mesma perspectiva, através da visao das dimensdes da sustentalyilRRL2, e
a ONU organizou, na cidade do Rio de Janeiro, a Conferéncia RIO+20. Nesse encontro,
ocasonou no inicio da elaboracdo da Agenda 2030, sendo publicada em 2015. A Agenda 2030

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

O Programa enfatiza as dimensdes econémicas, politicas, sociais, ambientais e culturais.
Para Vida (2019), nos ODS06 s est«o present
traduzidas como desafios a serem superados até o ano3@et&8 como: mobilidade
qualidade de vida; preservacao do meio ambiente; reducdo da desigualdade; infraestruturas
resilientes; inclusdo social; crescimento econémico sustentavel. De maneira geral, os 17 ODS
almejam diminuir a exploragéo de recursos naturais e, a0 mesmo técapgano progresso

econdmico, fisico e social (ONU, 2015).

A Figura 3 traz uma representagcdo grafica dos 17 Objetivos do Desenvolvimento
Sustentavel, promulgados pela ONU (2015). Nela € possivel observar uma correlacdo entre
todos os temas, reconheceryie, 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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Figura3 - Os 17 Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel.

ERRADICAGAD SAUDEE EDUCAGAD IGUALDADE AGUA POTAVEL
DA POBREZA BEM-ESTAR DE QUALIDADE DE GENERO ESANEAMENTO

L

TRABALHO DECENTE INDGSTRIA, INOVAGAO 1 REDUGAO DAS
E CRESCIMENTO EINFRAESTRUTURA DESIGUALDADES
ECONOMICO

AGAO CONTRA A ‘I PAL JUSTICAE PARCERIAS £ MEIOS
MUDANGA GLOBAL INSTITUIGOES DE IMPLEMENTAGAO
DO CLIMA EFICAZES

Fonte:Organizagéo das Nacdes Unidas (ONU, 2015).

Il nteressante o0bs e r7ddesitazgnu @ mobiltiads e dltraAnsfeS 6 s
como condicionantes para garantir o acesso inclusivo a cidade, a qualidade de vida e o
atendimento das dimensdes da mobilidagsgentavel no que tange aspectos relacionados a
saude, energia limpa, inovacgéao e infraestrutura, consumo e producéo responsavel, acdes contra
mudanca cliratica, bem como a busca pela transformacdo 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 presenca nas relagdes urbanas diarias.

Quadro3 - Correlagfes dos ODS com a mobilidade sustentavel nas cidades.

ODSreferéncia Item relacionado a mobilidade

3.9Até 2030, reduzir substancialmente o nimero de mortes e do
Objetivo 3. Assegurar uma vidi por produtos quimicos perigosos, contaminagdo e polui¢do do ar |
saudavel e promover o besstar do solo.
para todas e todos, em todas 3.4Até 2030, reduzir em um terco a mortalidade prematura
idades. doencas ndo transmissiveis via prevencao e tratame promover ¢
saude mental e o beestar

7.a Até 2030, reforcar a cooperacdo internacional para facilit
acesso a pesquisa e tecnodsgide energia limpa, incluindo energ
renovaveis, eficiéncia energética e tecnologias de combustiveis f
avancadas e mais limpas, e promover o investimento em infraest
de energia e em tecnologias de energia limpa.

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

Ob!gtlvo 9. Constrmnnfraestrutura; 9.1 Desenvolver infraestrutura de qualidade, confiavel, sustentd
resilientes, promover

: o . ) resiliente, para apoiar o desenvolvimento econdémico e cdsémn
industrializacdo inclusiva [

A . = . humaro.
sustentavel e fomentar a inovacao
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ODS referéncia Item relacionado a mobilidade

Objetivo 10. Reduzir a
desigualdade dentro dos paise: 10.7 Facilitar a migracdo e a mobilidade ordenada, segura, regt
entre eles. responsavel das pessoas.

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

Objetivo 11. Tornar as cidad 11.3 Até 2030, aumentar a urbanizacao inclusiva e sustentavel,
es e 0s assentamentos huma capacidades para o planejamento e gestdo de assentamentos h
inclusivos, seguros, resilientes participativos, integrados e sustentaveis.
sustentaveis.
11.6 Até 2030, reduzir o impacto ambiental negativo per capita
cidades, inclusive prestando especial atencdo a qualidade do ar,
de residuos municipais e outros.

12.2 Até 2030, alcancar a gestdo sustentavel e o uso eficient
recursos naturais.

Objetivo 12. Assegurar padrdes ¢ 12.8 Até 2030, garantir que as pessoas, em todos os lugares, ti
producéo e de consurr informacgdo relevante e conscientizagdo para o desenvolvir
sustentaveis. sustentével e estilos de vida em harmonia com a natureza.

12.c Racionalizarsubsidios ineficientes aos combustiveis fosseis,
encorajam o consumo exagerado.

13.2Integrar medidas da mudanca do clima nas politicas, estraté

Objetivo 13. Tomar medidas planejamentos nacionais.

urgentes para combater a mudat
climatica e seus impactos.

13.3Melhorar a educacdo, aumentar a conscientizacdo e a capa
humana e institucional sobre mitigacdo, adaptacéo, reducéo de in
e alerta precoce da mudanca do clima.

Font e: el aborado pela autora (2023), com ba

Como se V&, sob as perspectivas da ONU (2015), a busca por transformar as cidades em
ambientes mais sustentaveis, com um transito harménico, a pqnopidesta apresentada esta
estreitamente ligada ao desenvolvimento urbano sustentavel (CASTELNOU,&20€6i8gdes
sustentaveis e inteligentes (BOUSKEEAal, 2016) e a mobilidade sustentavel e inteligente
(SIMONELLI, 2020).

2.2.2 As construgfes de cidades sustentaveis e inteligentes

Os autores Morae= al (2008 ensinam quequipamentos urbanos conméraestrutura,
segurancalmlica e transporte, constituem os componentes fisicos basicos para a existéncia de
uma cidade. Para eles, a existéncia planejamento para a implantacdo de equipamentos

urbanos eficientes séo considerados fatores importantbsndestar social e de apoio ao
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desenvolvimento econdémico, bem como de ordenacdo territorial e de estruturacdo dos

aglomerados humanos como forma de enfrentamento as caréncias sociais.

De forma complementar, Moraes al (2008) explicam ainda que o plana@nto das
construcdes das cidades, deedevar em consideracdo a diversidade que existe entre elas e as
suas dinamicidades, uma vez que apresentam modificacbes que acompanham a evolugao socia

e a modernidade.

Dentre os diferentes fatores a serem aadtis em seu Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano Ambiental (PDDUAgst&0 os estudos de impactos ambientais e 0s
equipamentos urbanos comunitaiBsOGRANDE, 2019)

As crises econdmicas, que sao sentidas em diversos paises, sao resultadas de problema:
gue vém se tornando frequentes no mundo contemporaneo como 0 aquecimento global, as
mudancas climaticas, o esgotamento de recursos naturais, a escassez hidricapenésgiuta
petréleo e a racionalizacdo do uso da energia (CASTELNOU, 2008; NAKAMCHRI2016).

Os referidos problemas das cidades formam um conjunto que compde um cenario de
crise global que, por sua atualidade e emergéncia, foram os principais te@@set@ncia
das Nag¢6es Unidas sobre as Mudancas Clima@@ag 27.

O encontro entre representandesodo o mundo buscou ressaltar a urgéncia dos paises
em planejar alternatiggpara acelerar acdes contra a mudanca climatica e reiterar a importancia
de esforgcos globais e coletivos para ajudar a humanidade a superar seus maiores desafios
(COGSWELLet al, 2022).

Para Trigueiro (2016), dentre todos os temas emergentes do séculonX®bs mais

importantes e estratégicos para a promoc¢ao da qualidade de vida no planeta é a mobilidade

7

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

1A Lei Complementar n. 341, de 4 de dezembro de 2DIBGRANDE, 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 @leno desenvolvimento das fun¢des sociais da cidade e da
propriedade urbana, conforme as seguintes diretrizes gerais, fundamentadas no
Estatuto da Cidade

[...] IV - planejamento do desenvolvimento da cidade, da distribuicdo espacial da
populagdo e das atividades econémicas do Municipio e do territério sob sua area de
influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢des do crescimento urbano e seus
impactosnegativos sobre o meio ambiente;

V - oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servi¢cos publicos
adequados aos interesses e necessidades da populacéo e as caracteristicas locais.


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

salde e berastar.

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

circulacao 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 smeéo de motores ligados, parados ou em marcha lenta
em engarrafamentos, maior a emissdo de poluentes derivados de combustdes de elementos

fésseis, 0 que ocasiona também em uma questao de saude publica.

Ao se analisar a eficiéncia dos meios de transpdeegse observar também outras
perspectivas como passageiros transportados, espagco 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.

Figura4 - Espago necessario para transportar 0 mesmo nimero de pessoas.

(a) (b) (c)

Automével Bicicletas Onibus

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

acarreta sobrecarga do sistema viario urbano, tendo em vista a comparag&obicioletas
(b), queocupam menos espago nas vias, além de representagemadaal com emissédo nula
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de poluates e, ainda, com o transporte coletivo (c), que tando@pa menos espacos nas ruas

para transportar o mesmo namero de pessoas

Nessa perspectiva e no entendimento ide8elli (2020), a busca pela eficiéncia nos
deslocamentos tem a tecnologia como umpoitante ferramenta. Ainda para a autora, a
tecnologia, quando atrelada aos desafios urbanos;dermma forte aliada para a promocao da
sustentabilidade das cidades. Neste sentido, Bouskalé2016) advertem que o processo de
transformacao de mode de gestéo tradicional de cidades para modelos inteligentes é essencial
para alcancar a sustentabilidade dos centros urbanos, no médio e longo prazo.

Para Simonell(ldem), 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 éareas do conhecimento,
especialmete quando aliada a construcdo de cidades para pessoas, sendo aplicada nas trés
principais areas voltadas a mobilidade segura: 1) engenharia, 2) fiscalizacdo e 3) educacao para

o transito.

Nesse mesmo sentido, os autores Moncada e Piedrahita (201 1)afa tessaltado que
o futuro do transporte vai além da construcao de infraestrutura, para cada vez mais o uso das
Tl Cb6s. Para el es, a implementa-«o de techn
transporte, veiculos, vias, semaforos etc., através dgopmcessadores, sensores e
dispositivos de comunicacéo para coletar informacdes sobre o trafego, teondedsa forma,
inteligente.

Contudo, é visto que a tecnologia pode ser aplicada como ferramenta de seguranca no
transito, atuando como garantia damprimento das leis de transito. Para isso, é necessario
transformar a coleta dos dados gerados pelo ambiente urbano e pela populagédo, em subsidios
para correcao de inUmeros problemas que afetam a vida diaria dos cidadaos e prejudicam a
eficiéncia e a rgliéncia do transito das cidades, gerando um bem comum aos residentes da urbe

através da promoc¢édo de uma mobilidade mais sustentavel e inteligente.
2.2.3 A modal bicicleta

Nakamoriet al (2016) relatangue a modal bicicletaem ocupando diversas posi¢coes
durante a histéai do ser urbano, no guange seu publiealvo e sua aplicacdo, passando de

diversao dos nobres, nos séculos XVIII e XIX, a veiculo da classe operaria, no século XX.
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Nessa mesma perspectiva, 0os autoresddaame que a bicicleta sera, notadamente, o
meio de transportemais consumido nas proximas décadas, pois gerara a reducdo de
congestionamentos e ganho de tempo para o desempenho de inUmeras atividades, no ambiente

urbano.

Conforme Melo e Montenegro (201&)s vantagens do uso da bicicleta perpassam
setor econdmico, social, ambiental e politico, sendo consideragionodal ideal tanto para
lazer, quanto para transporte. Entretanto, 0S mesmos autores reconhecem que as cidades poder
apresentar também condegque imprimam desvantagens ao seu uso. O Quadro 4, a seguir,
apresenta um resumo das vantagens e desvantagens apresentadas pela pesquisa de Melo

Montenegro (Idem).

Quadro4 - Vantagens e Desvantagens da bicicleta.

Qualificacao Critérios
1) Sadde: garante alguns minutos de exercicios diarios, evita o stress dos congestior
e a inalagdo de uma maior quantidade de gases poluentes.
2) Ambiental: ndo polui o ambiente com ruido ou gases durante o0 uso.
3) Eficiéncia: rapidez nos deslocamenritidge de congestionamentos.
4) Espaco: A bicicleta é um veiculo leve, que precisa de pouco espaco publico par|
deslocamento e estacionamento.

Vantagens 5) Custo: custos associados basicamente a aquisicdo e manutencao, anisitaxos
comparados as tarifas pagas em transporte publico e ao alto custo de aquisicao, il
combustivel e seguro de motorizados.

6) Bemestar: A bicicleta propicia uma relacdo com a cidade diferente daquel
experimentamos dentro de um automével.

1) Seguranca viaria: risco de acidentes de transito.

2) Vulnerabilidade: exposicdo a criminalidade urbana.

3) Auséncia de integracéo entre modais: a impossibilidade de integracdo da bicicleti
transporte publico tornaaeslocamento, para longas distancias, inacessivel para
usuérios.

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

5) Condigbes climéticas: chuvas torrenciais, invernos rigorosos, calor e umidag
dificultadores do cicimo.

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

Desvantagens

A partir da andlise do exposto no Quadro 4, é possivel identificar que em um
comparativo quantitativo, o nimero de vantagens é superior ao de desvantagens. Todavia,
ressaltase que, os fatores negativos numerados em 1, 2 e 3, ndo estao preseidi@desgue

contam com umastrutura cicloviariale qualidade alinhada a implantacdo de medidas para

2 para os deslocamentos de até cigedmetros, a bicietaé o veiculo de maior eficiéncia ao se considerar o
deslocamento portaporta (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 necess#rige2fara cumprir a
distancia de cinco quilémetros (MELO & MONTENEGRO, 2016).
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seguranca viarja que leva a considerar qudas as circunstancias locais, edeagantagens

podem ser mitigadas e até excluidas.

Dessa formag vistoque a qualidade e quantidade de deslocamentos, realizados com
uso da modal bicicleta, sdo indissociaveis a aplicacdo de politicas publicas voltadas a
mobilidade inteligente e sustentav&tsim, evidenciase a importanciaalconhecimeto dos
pontos em potencial e fragilidades locais, relacionadas ao uso das bicicletas, para um melhor

planejamento e uma correta insergéo deste modal nas cidades.

2.2.4 O indice Copenhagenize

Tendo em vista a tendéncia atual do uso da modal bicioieitgs cidades tém feito a
avaliacdo de sua infraestrutura cicloviaria, néim © intuito de dar uma nota final, mas sim de

possibilitarseu aprimoramento.

O Copenhagenize Inde(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 0s aufdmoveis
referido indice pontua as cidades por sesfereos para restabelecer a bicicleta como uma

forma viavel, aceita e pratica de transporte

Nesse sentido, a avaliacdo do Cdpagenize Index (Ildem), ao se dividir em 13
parametrosa serem apresentadas seguir,busca observar itens que vao da qualiddae
infraestrutura e seu dimensioname(@uadro 5)até aspectos de cultura da bicicl@@aadro

6) e criacdes e estabelecimento ditmas publicas que promovam seu (Quadro 7)

Ademais, os resultados da aplicacéo dos parametros do Copenhagenize Index permitem
eleger as cidades no mundo todo que mais promovem o ciclismo e, assim, carastedaam
amigas da bicicletdd Quadro 5, apresenta a divisdo dos Parametros relaciogados
infraestrutura adotados pelo Copenhagenize Index

A categoria de parametros relacionados a infraestrutura destinada a bicicletas, descrita
no Quadro 5, trata da qualidade da estrutura cicloviaria 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 seguranca viaria que priorizem

ciclistas e pedestres.
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Quadro51 Parametros de Irdestrutura adotados pelo Copenhagenize Index.

e Traducao Defini¢céo
originais
Alto nivel de infraestrutura cicloviaria protegida e separadé
1. Bicycle uma rede de alta qualidade e bem mantidatindo a maior partj

1. Estrutura cicloviaria: . A . . N
Infrastructure: da cidade. A rede de ciclovias liga a cidade a sua

metropolitana.

Facilidade de uso de bicicletas e disponibilidade de biciclet,

2. Bicycle 2. Estacionamento pal ) . ) R
e . . onde quer que sejam necessarios.nAldisso, a sinalizacéo
Facilities: bicicletas: . ;
uniforme e bem projetada.
Priorizacdo de usuarios de bicicletas e pedestres em relag
3. Traffic 3. Acalmamento  de¢ trafego motorizado e sua seguranca; limites de baixa veloci
Calming: trafego: medidas de acalmia daafego e campanhas dirigidas ¢

motoristas bem estabelecidas.
Fonte: Copenhagenizadex (2019). Adaptado pela autora (2023).

Dessa forma, evidenecge 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 aoocenfort
seguranca dos usuarid¢esse sentido, buscando ponderar a dimenséo cultural, a categoria,
descrita no Quadro 6, apresenta a subdivisdo de parametros do Copenhagenize Index, que

consideram os fatores relacionados a aspectos culturais.

Quadro6 1 Paradmetros culturais adotados pelo Copenhagenize Index.

Paradmetros originais Tradugédo Definicao

4. Gender Split: 4. Diviséo por género Equilibrio de género entre os usudrios de bicicleta.

5.Divisdo Modal para Participagdo modal de bicicletas maior, variando de

5. Modal Share For Bicycles a Bicicleta: a 25%.

6. Modal Share Increase ov 6. Aumento Modal de( Aumento da participacdo modal de bicicletasjando

the last 10 Years: I?grt|0|pagao . no: de 0% a 7%.
ultimos 10 anos:

Comunicaces oficiais responsabilizam os motori
sobre a seguranca das ruas. Organizacfes de def
bicicleta como promocdo de protecdo dos usug
vulneraveiga via.

7. Indicators of Safety: 7. Percepcao d
Seguranga:

d Trafego de bicicletas com alta participacdo mo

a < . S~ . ..

Além de respeito, aceitacdo e normalidade da bici
como um meio de transporte.

8. Cultura

8. Image of the Bicycle: Bicicleta:

_ _ _ Uso de bicicletas para o transporte de mercadorias
9. Cargo Bikes: 9. Aceitacao social:  estabelecido, tendmmodal como uma maneira norm|
de mover pessoas e coisas pela paisagem urbana.

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

e comum nos deslocamentos diarios do trafego urbano.

Por fim, o referido indicéraz ainda uma categoria destinada a considerar ambicfes
futuras que vislumbrem a promoc¢éo do uso da bicicleta nas vias da cidade. Dessa forma, os
parametros relacionados a ambicdo adotados pelo Copenhagenize Index, descritos no Quadro
7, buscam pontuar@esenca de Organizacdes e Politicas Publicas que incentivem as pessoas
a pedalaratravés destratégiaga implantadasbem como, ideias inovadoras sendo delineadas

no planejamento urbano

Quadro7 i Parametros de ambig8es futuras adotados pelo Copenhagenize Index.

Parametros originais Traducao Definigéo

Organizagfes de ciclismo que incentivam ativamg
os cidadaos comuns a pedalar por meio da organiz

10. Advocacy: 10. Ativismo: .
decampanhas e eventos, bem como contribuem pg
politicas em nivel local.

11. Politics: 11. Politicas Politicas voltados para o desenvolvimento

infraestrutura de bicicletas de alta qualidade.

Programa abrangente de compartilhamento
12. Compartilhamento de| bicicletas, bem implementado e amplamente utiliZ
bicicletas: durante todo o ano com um numero suficiente
bicicletas e esta¢bes de ancoragem.

12. Bike Share:

Cidades onde oglanejadores pensam primeiro
13. Planejamento _bicicleta, possuindo_ uma re_de abrangente_
Urbano: infraestrutura em vigor e mais sendo planejg
buscando sempre ideias inovadoras a s€
experimentadas e testadas.

13. Urban Planning:

Fonte: Copenhagenizadex (2019). Adaptado pela aut¢2®23).

A partir da andlise dos parametros avaliag@spresentados nos Quadros 5,6 a 7
edicao de 2019, ultimaublicacdalo Copenhagenize Indettouxe dez as cidades consideradas
as mais Amigas da Bicicleta, uma denominacdo ddatravésa proposta do ranking de
avaliar um conjunto de critérios favoraveis a pratica do ciclismo. As Ultimas cidades
contempladas pelo ranking fora@openhague, Amsterdad, Utreque, Antuérpia, Estrasburgo,
Bordéus, Oslo, Paris, Viena e Helsinque (COPENHAGENNBHX, 2019).

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

Bordeaux, Nog lorque, Bogot4, Medellin, Shangai, Bogota, Taipé, Berliamtds e, Portland.
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No Brasil, as capitais Rio de JamgiBao 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 (ANDRABEa|, 2016).

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

Esta perda de indicagao 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 urbandontudo, eidenciase que os esforcos para incentivar a mobilidade
ativa nas cidades ndo sao uma novidade. Para tanto, a existéncia de infraestruturas cicloviarias
qualificadas € um fator determinante no impulsionamento do uso diario da bicicleta, como meio

de transprte eficiente, de fato.

2.3 Infraestrutura Cicloviaria

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

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

Para Andradet 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 macialmente justas e sustentaveis. Nesse sentido, o principal fator
qgue interfere na escolha da mobilidade ativa sdo as condicfes de uso do espaco, a partir da
qualidade da infraestrutura (GOD@Yal, 2023).

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

Em sua pesquisa, Chapadeiro (2011) constatou que os principais obstaculos para a
utilizac&o de biciclets nas cidades, como meio de transporte, costumavarnnsegaranga e

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

acidentes, ocasionalmente fatais.

Tal perspectiva ficoevidenciada mais tarde pslestudos da AMECICLO (2016), que
explicaram que a fiscalizacédo e a eduoag@o importantes, tanto quart@xisténcia de uma
estruturacicloviaria segura sao condi¢cdes positivas que atraem mais usuarios a te@arem

publicos féis paraa modal, de uso continuo.

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

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

Nesse sentido, Simonelli (2020) aponta quacdest 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,edsa forma, 4 possivel acompanhar o desenvolvimento das cidades

brasileiras, garantindo condi¢bes urbanas que integrem transito eficientdidadelsiegura.

2.3.1 Estratégias de transito intermodal

O Relatério do indice de Desenvolvimento de Estrutura Cicloviaria IDECICLO,
apresentado pelassociacdo Metropolitana de Ciclistas do Grande Re&MHCICLO)
(2016) esclarece que, além da existéncia de uma estrutura cicloviaria, outros fatores sao
necessaos para sua eficiéncia do transporte através da modal bicicleta, tais como:

a) sinalizacao;

b) existéncia de estruturas inibidoras do excesso de velocidade como: radares,
lombadas fisicas e eletronicas, entre outras medig&es promovem o
acalmamentoeltrdfegeo dado pela redugéo da velocidade de tréfego na via.

Em suas publicagGes, Trigueiro (2016) reforgca que o futuro das cidades depende da
transformacao de diagndstico em politicas publicas eficientes. Nessa perspectiva, validas ainda
para os dias atis, as cidades que buscam o desenvolvimento da ciclomobilidade precisam
analisar seus perimetros urbanos, de forma a identificar pontos favoraveis para o

desenvolvimento e aplicacdo de politicas publicas, que promovam o aumento percentual de
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viagens por feicleta, visando inclusive a queda significativa do nUmero de acidentgnsito
(SIMONELLLI, 2020).

Miranda e Moreira (2017) apontam Sao Paulo (SP) como o municipio brasileiro
pioneiro na busca pela criagdo de espacos preferenctiisuéacdo da bicicleta de forma
segura, nas areas urbanas. Conforme os autores, 0 processo comecou no inicio dos anos 90
guando a Prefeitura de Sdo Paulo (SP) planejou aumentar a mobilidade da bicicleta na cidade
através da formatacdo de uma malha dg wiempondo uma rota amigavel ao uso da bicicleta.

Porém, a ideia ndo chegou a ser implantddamediato.

A experiéncia de Sao Paulo (SP), acerca do estudo de ciclorrota, culminou no incentivo
para um novo olhar, da parte de outras administracdes maisjcspbre 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 comecando a aumentar consideravelmente, passaram

estudar estratégias de promocéo de um trafegoriatil 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 velocidadfege é reduzida,
denominada como a primeira Area Calma, no teidtbrasileiro (MIRANDA; MOREIRA,

2017). Tratase de uma area poligonal na cidade, englobando 40 quarteirdes, com uma malha
viaria onde a velocidade maxima de trafego permitida € de 40 R&IG,(2015).A Figura 5,

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

Figura5 - Area Calma em Curitiba (PR).

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

nimero 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 demonstracao do
efeito quea reducdo da velocidade no transito acarreta no grau de lesdo, em caso de

atropelamento.

Figura6 - Relacdo entre velocidade e seguranga no transito.
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Fonte: Com base em Embarq Brasil (2015), adaptado pela autora (2023).
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A Figura 6 ilustra trés situacfes 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 ferimentospmmagetae

gravidade bem menor e grandes chances de sobrevivéncia.

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

30% menos@dentes fatais.

A Contudo, fica evidente que veiculos trafegando em alta velocidade nas vias colocam
0s ciclistas em perigo e inibem o0 uso da bicicleta, o que torna necessario o estudo de estratégias

de acalmamento de transito, bem como as ac¢des contiadisalizacdo de velocidade, por
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parte dos 6rgaos fiscalizadores da via urbana, como forma de garantia de seguranca e promogcac

do transporte ativo (Embarq Brasil, 2014).

Além do desenvolvimento da configuracdo da estrutura da Area Calrafeitura
Municipal de Curitiba PMC, 2020) implantouuma segunda configuracdo de estrutura,
denominada Via Calma. Esta estrutura configggaum modelo de ciclorrota, descrito
anteriormente no Quadro 1, que se tornou uma oportunidageadde valia panagesgatar na
vida urbana, o respeito e a divisdo de espaco no transito, de forma segura para 0os modais ativos.
A estrutura tatase de uma via compartilhada, com velocidade reduzida para modais
automotores, garantindo qualidade e seguranca no deslocatidtandependente 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 pelz
autora esta extensdo da malha cicloviaria, incluindo ciclofaixagrrotas, e dechamento
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 (201&)criacdo de ciclorrotas representa o
surgimento de um novo arranjo urbano para a circulacdo de ciclistas. Os autores salientam
modelo € composto por atributos que configuram uma rota ciclavel, onde se busca ganho social,
ambiental e econémico, e vem sendproduzido em outras grandes metropoles brasileiras,
como no Rio de Janeiro (RJ) (MATT@$al, 2016) e em Curitiba (PR) (FERRAZ, 2017), a

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

Conforme Ferraz, (2017), na configuiiaglas 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 e motos é baixa, harmonizando o transito e facilitando o deslocamento

intermodal.

Ha de sesclarecer que, a ideia da ciclorrota de Curitiba (PR) difere da concepc¢éo usada
pelo Rio de Janeiro (RJ) e Sdo Paulo (SP), ja que, nas capitais carioca e paulista,
respectivamente, as implementacdes de suas vias ciclaveis, se deram através de piceogramas d
bicicleta pintados no chdo (MIRANDA; MOREIRA, 2017).

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

paranaense, a organizagao de uma ciclorrota se da, principalmente, com o uso de vias de trafegc
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local, em Séo Paulo (SP)m® Rio de Janeiro (RJ) foram implantadas ciclorrotas, em vias
coletoras, sem a necessidade de criar infraestrutura especial aos ciclistas. Porém, ambos o0s
modelos se mostraram capazes de incentivar o uso sustentavel, inteligente e, principalmente,

segurada bicicleta, como meio de transporte.

Nesse sentido, diversos estudéRANCO, 2011; MIRANDA; MOREIRA, 2017,
FERRAZ, 2017)omprovam que, quanto menor a velocidade, menores sdo as possibilidades
de mortes de ciclistas, em atropelamentos e colisbes cdenmEs modais. Além disso, Gehl
(2013) enfatiza que a melhoria da configuracéo da infraestrutura para oasctdisese um

meio capaz de atrair mais pessoas a adocao da bicicleta como seu meio de transporte.

De forma complementar as estratégias de transito intermodal, existem ainda iniciativas
de integracdo modal de bicicletas a outros meios de transporte. Esta integracao pode se dar por
meio de facilidades colocadas a disposi¢do do ciclista no acesso ézagaatidos demais
modos de transportes, podendo ser feita através de estacionamento para bicicletas em estacde

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

Nesse sentido, o uso da bicicleta associado acspwaie publico coletivo é uma
realidade no Distrito Federal (DF), onde o metrd permite o transporte de bicicletas dentro do
altimo vagao, sem restricdo de dia ou horério, 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 promogao da mobilidade ativa, a Prefeitura Municipal de Fortaleza, capital
do Ceard, também vem buscando desconstruir o paradigma de prioridade de veiculos
motarizados 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 PO&2 R022).

Conforme a Prefeitura de Fortaleza (Idem), com a expansdo da malha cicloviaria, a
cidade foi eleita @lo 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, ciclorrotseau pas
compartilhado.

Para tanto, além da extensdo da malha cicloviaria, a cidade buscou investir em estagfes
de compartilhamento de bicicletas e ainda em um sistema de monitoramento de transito capaz

de levantar dados e fiscalizar as vias de trafego ur{f@Nié-, 2022). Assim, ao integrar
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estratégias tecnoldgicas que busaaibir comportamentos nocivos no transito e incentivar a
mobilidade ativa para seus residentes e visitantes, Fortaleza (CE) imprime um exemplo de

iniciativa que agrega um transito intgte e sustentavel.

A fim de sintetizar as estratégias inovadoras em infraestruturas cicloviarias
apresentadas, o Quadapresenta um resumo com os exemplos ja implementados em cidades
brasileirasque se mostraram eficientes, atravésndelelos que vao além dos convencionais

de ciclofaixas e ciclovias

Quadro8 - Resumo de estratégias de transito intermodal no Brasil.

Terminologia Conceito Local de aplicacéo

Area Calma Area poligonal onde a velocidade de trafe CuritibaPR (SIMONELLI, 2020).
€ reduzida, dentro da zona urbana.

Via Calma Via compartilhada onde os ciclist: CuritibaPR
transitam a direita da via sobre ar (FERRAZ, 2017).
demarcada, com velocidade reduzida p
modaisautomotores.

Ciclorrota Via ciclavel, onde o trdfego compartilhac Sdo  PauleSP  (MIRANDA,;
€ indicado através de pictogramas MOREIRA, 2017);
bicicleta pintados no chéo, além da redur Rio de JaneirdRJ (MATTOSet al,
da velocidade maxima permitida da via. 2016).

Integracdo de meios Vagédo do metrd acessivel as bicicletas. Distrito Federal (DF)
de transporte (FLORENTINO, 2016)

Fonte: Elaborado pela autora (2023).
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3APORTESLEGISLATIVOS E NORMATIVOS OFICIAIS
3.1 Legislacdewoltadas asestruturas cicloviarias

O presente capitulo tem o intuito de descrever os elementos constituintes na reunido de
legislacdes aprovadg®lo Congresso Nacional que enfocam a questao da mobilidade como
uma ferramenta complemengficiente e segura nas construcdes de cidades mais sustentaveis

e inteligentes.

3.1.1 Normas de Transito voltadas aos avan¢cos em mobilidade

A pesquisa realizada pela Associacdo Alianca Bike (2015) elenca alguns marcos na
legislacdo que contribuem com asBacos na obrigatoriedade do planejamento de sistemas de
circulacdo em todo o Brasil. Comecando com a Constituicdo Federal, promulgada em 1988
(BRASIL, 1988), que garantiu o direito deeivir em todo o territério nacional e tornou
obrigatorio, para os nmicipios brasileiros, a partir de 20 mil habitantes, a elaboracdo de um

Plano Diretor Estratégico.

Por conseguinte, a navedicdo do @digo de Transito Brasileiro (BRASIL,1997),
reconheceu a bicicleta como veiculo, incorporando algumas de suas 18 édpeetfie
imputando a correta hierarquia de prioridades na circulacédo, a partir das relagées de forca no

transito, contemplando a vulnerabilidade do pedestre e do ciclista.

Em 2001, foi criado e institucionalizado o Estatuto da Cidade (BRASIL, 2§@4 jeu
inicio aos regulamentos dos instrumentos urbanisticos previstos na Constituicdo de 1988. Entre
as inovacoes, o instrumento juridico estabelece uma agenda de participacdo social e passa a
exigir, de cidades com mais de 500 mil habitantes, a eldmme 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). E¥orca a correta priorizagdo dos modos
ativos e coletivos de transporte e ainda estabelece prazos para que 0s municipios brasileiros, a

partir de 20 mil habitantes, elaborems&lanos de Mobilidade.

Para o Alianca Bike (2015), todo este arcabouco deritaptes legislacées 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 circulacdo de automoveis e,
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que a partir de entdo, deem espaa@ as criacdes de politicas publicas que favorecam modais

mais sustentaveis, como a bicicleta.

3.1.2 O Cdbdigo de Transito Brasileiro (CTB)

Conforme o Cdédigo de transito Brasileiro CTB (1997), entende p o r tr ©ns
utilizacao das vias por pessoasiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou néo,
para fins de circul a-«o, par ada, estacionar
1997).

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

dos dgaos competentes garalttj como € possivel constatar, através do artigo 21:

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

[...] I Planejar, projetar, regulamentar e operar o transitgefieulos, de
pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circulacdo e da
seguranca de ciclistas;

[...] VI Planejar e implantar medidas para reducgé&o da circulagéo de veiculos e
reorientacdo do trafego, com o objetivo de diminuir a emisséo |Igileba
poluentes.

Igualmente, foi possivel diagnostiqaontos fracosa exemplo do#tens relacionados
com a seguranca do usuario foram evidenciadldsn de resumir os resultados encontrados
na aplicacdo do indice QuallCiclo, o Quadro 3 apresenta as principais observacdes obtidas no

levantamento.

Para Simonell{2020), a nova versao do CTB representa uma inovacao muito esperada,
onde finalmente foi elaborada a legislacdo que obrigou os cuidados especiais com 0s
representantes da mobilidade ativa, indicando que os pedestres e 0os condutores ndo motorizados
témprd er °nci a sobre os ve2culos automoéowoadoses 0S

usu8rios da via pratiqguem uma conviv°ncia s

Sobre as estruturas cicloviarias, o Coédigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997, ANEXO
[) descreve ciclovilc o mo fipi sta pr-pria destinada ~ <ci-
do tr8fego comumo e <ciclofaixa como Aparte

exclusiva de ciclos, delimitada por sinaliz
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3.1.3 A Leida Mobilidade 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 Sistemeadwal de Mobilidade Urbana
(SNMU), a fim de legitimar acfes regionais e locais de integracao 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 comappsito universalizar 0s espacos e promover a convivéncia
pacifica entre os modais (SIMONELLI, 2020). A citada Lei ocupeudas formas de

deslocamento e dos aparatos publicos, que se inserem nesses conceigeseNota

Art. 3° O Sistema Nacional de Mitidade Urbana € o conjunto organizado e
coordenado de modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que
garantem o0os desl ocamentos de pessoas
(BRASIL, 2012).

A PNMU visando contribuir para o acessmiversal a cidade, o fomento e a
concretizacao do planejamento e da gestdo democratica do SNMU estabelece como uns de seu:
principios, diretrizes e objetivos:

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

[..] I - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensofes
socioecondmicas e ambientais;

[...] V - gestdo democratica e controle social do planejamento e avatiaca
Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

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

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

inteligente.
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3.1.4 Manual Brasileiro de Sinalizacéo 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, ficandaesponsavel 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, admge, equitativamente, o CONTRAN como 6rgao

regulamentadada sinalizagdo das infraestruturas cicloviarias.

Atentando para a necessidade de padronizacdo da sinalizacao de transito no Brasil, 0
CONTRAN elaborou o Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, um documento técnico
dividido em volumesO volume Vllitrata precisament#asinalizacdo de transito utikma para
espacos cicloviariosConforme o Manual (CONTRAN, 2021, p.19), a Sinalizagdo Cicloviaria

tem como caracteristica:

a utilizacdo dos sinais e elementos de Sinalizagdo Vertitmizontal,
Semaférica, Dispositivos Auxiliares e Dispositivos de Seguranca e é
constituida por elementos especificos que apresentam caracteristicas visuais
proprias, tem a finalidade de fornecer informag6es que permitam aos usuarios
da via adotar comportgentos 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 an6malas que possam constituir obstaculo
a livre circulacdo e/ou por em risco a seguranca.

Nessesentido, o Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito (Idem) apresenta
diretrizes que visam a reducéo da quantidade de acidentes envolvendo ciclistas, promovendo a
convivéncia segura entre os demais modos, estimulando assim a mobilidade por bicgdata. De

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, quandapresenta sentido Unico de circulacdo e bidired, quando
apresenta sentido duplo de circulacAdlabelal apresenta dsrguras minimas e desejaveis
para ambos os tipos de infraestruturas cicloviarias, de acordo com volume de trafego de

bicicletas por hora utilizando a via.

Tabelal - Largura Gtil do espaco cicloviario conforme volume de bicicletas.

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

Minima Desejavel Minima Desejavel
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até1.000 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 largornima de segregacdo da
infraestrutura cicloviaria e a via urbana. Dessa forma, a distancia formada entre a ciclovia (ou
ciclofaixa sobre canteiro central ou sobre calgcada) e o espaco da via destinado ao fluxo de
veiculos automotores, deve ter no minim&D@ de largura, conforme a Figura 7, abaixo. N&o
sendo possivel garantir esta distancia, € recomendada a colocacéo de gradil para maior protecac

de ciclistas e pedestres.

Figura7 - Distancia minima de segregacéo entre a ciclovia e a via urbana.

| min,
0,50

e

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 inclinagéo superiores a 5% devem ser e\p@dasg, 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, os locais em que o terreno e a largura permitirem, rampas com inclinagéo
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maior que 5% em trech@sé 300 m séo aceitavelss rampas devem obedecer as inclinacées

e 0s comprimentos adequados, conformaleela2, a seguir:

Tabela2 - Inclinacdo conforme extensdo da rampa.

Inclinacéo (%) 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 espaco destinado exclusivamente a ciclistas o pavimento deve apresentar uma
superficie regular e antiderrapante, garantindo o conforto e as condi¢cdes de circulacao tanto

com o pavimento seco como molhado.
d) lluminagao

Os projetos de espacos cicloviaridsvem levar em consideracao as condicfes de
iluminac&o 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 agilidagen 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 segurangca aos usuarios, qualificando o espaco

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

A introducao do espago cicloviario requer uma analise da regulamentacéo de velocidade
tanto para bicicletas quanto para os demais veiculos. Dessa forma, as vias, tanto no espago
urbano quato 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 definicdes que caracterizam o0s
tipos de vias @ssificadas pelo CTB. Nesse sentido, conhecer o fluxo veicular que se da na via
possibilita a implementacdo das diretrizes basicas para a regulamentacao de velocidade maxima

permitida, de acordo com sua caracterizagao.

Quadro9 - Classificagédo quanto a hierarquizacéo viaria.

Conceito Definicéo
Via de Transito Caracterizada por acessos especiais com transito livre, sem interse¢Ges em nivel, sem ace
Rapido direta aos lotes lindeiros e sem travessia de pedestnefveim
Via arterial Caracterizada por interse¢des em nivel, geralmente controlada por semaforo, com acessibil
lotes lindeiros e as vias secundérias e locais, possibilitando o transito entre as regides da @
. Destinada &oletar e distribuir o transito que tenha necessidade de entrar ou sair das vias d€
Via coletora L L P N 2 .
rapido ou arteriais, possibilitando o transito dentro das regifes da cidade.
Via local Caracterizada por intersecdes em nivel ndo semaforiziektsiada apenas ao acesso local
areas restritas.
Via rural Estradas e rodovias.
Via urbana Ruas, avenidas, vielas, ou caminhos e similares abertos a circulacéo publica, situados na ar
caracterizados principalmente por possuir@dveis edificados ao longo de sua extensao.

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

Nas vias que possuem ciclofaixa partilhada com veiculo automotor, locada na pista,
recomendase 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 sinalczad ciclorrota
recomendase 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

recomendae manter a velocidade regulamentada pavia.

f) Sinalizacdo Vertical
A sinalizagdo vertical de regulamentacdo é utilizada para indicar a condicdo de
determinado espaco, trecho ou faixa de circulagéo, podendo vir acompanhado de outras placas
e/ou informagbes complementaréddém de atuar na gellamentacdo da via (limitacdes,
restricdes, proibicdes), a sinalizacéo vertical opera também a funcéo de advertir sobre condicbes

especiais da via.

O Quadrol0, a seguirapresenta as principais placas aplicadas na sinalizactical

de infraestruturasicloviarias. Nele, € possivel visualizar os sinais verticais de adverténcia,
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destinados a reforcar e complementar as informacdes para os condutores e demais usuarios de
via, alertando os motoristas de veiculos motores a existéncia de ciclistas naOay @3
existéncia de cruzamento rodocicloviarios adiante na via, sendo utilizado em vias interceptadas
por ciclovias e ciclofaixas ndo semaforizadas3(®) e adverte a existéncia de trecho com

transito compartilhado por ciclistas e pedestre8Q@a).

Quado 10- Sinais de adverténcia e regulamentacédo para sinalizagdo vertical.

Finalidade Nome Cadigo Sinal

Adverténcia Transito de ciclistas. A-30a
Adverténcia Passagem sinalizada de ciclistas. A-30b
Adverténcia Tréansito compartilhado por ciclistas A-30C

pedestres.
Regulamentacéo Parada obrigatéria R-1
Finalidade Nome Cabdigo Sinal
Regulamentacgéo Dé a preferéncia R-2 v
Regulamentacéo Circulagéo exclusiva de bicicletas R-34
Regulamentacéo Ciclistas aesquerda, pedestres a direit R-36a
Regulamentacéo Pedestres a esquerda, ciclistas a direi R-36b
Regulamentagao Circulagdo compartilhada de ciclistas R-36¢C

pedestres
Orientacdo Indicativo de orientacdo de bicicletaric -

Fonte:Elaborado pela autora (2023), com base em CONTRAR1j20
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Do mesmo modo, os sinais de regulamentag@iesentados no Quadtf, possuena
finalidade de determinar condi¢des da via, buscando a seguranca do usuario, porém, em carater
de proibicdo e obrigatoriedade, como o siné8AR que determina o uso exclusivo da via a
ciclistas. Um exemplo da aplicagdo em conjunto de sinalizacdes i ertmato de

regulamentacdo quanto de adverténcia podeisterna Figura 8.

Figura8 - Aplicacdo de sinalizag&o vertical de regulamentagéo e adverténcia.

Fonte: CONTRAN (2021).

O conjunto de sinalizagdo apresentado na Figura 8 é 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 fosviiaege 0 risco
iminente nos cruzamentos de vias.

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

recomendase a implantacdo de pks no maximo a cada 200m.

g) Sinalizacdo Horizontal
A sinalizacdo horizontal é um subsistema da sinalizagéo viaria composta de marcas,
simbolos e legendas, apostos sobre o pavimento da pista de rolamento, calgada ou canteiros.
Elaé constituida por combinag$ 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 qdamao houver possibilidade, obrigatoriamente, a marcagao 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 marcacao de ciclofaixas com
marcasdngitudinais nas bordas ao longo da via, visando delimitar a parte da pista de rolamento

destinada a circulacéo exclusiva de bicicletas, conforme ilustrado na &;igiaixo.

Figura9i Modelo de marcacéo de ciclofaixa ao longovih.

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

Nee——
~— ~

Fonte: CONTRAN (221).

A combinacgéo das cores branco e vermelho, aplicada na demarcacao de ciclofaixas,
conforme mostrado na Figu®aé aplicada para imprimir contraste a delimitacdo. Ademais, o
CONTRAN prevé ainda a possibilidade de aplicacdo de tachBes contendo elementos
retrorrefletivos para separar a ciclofaixa do restante da pista de rolamento, garantindo maior

visibilidade em pdodos 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), queansiste 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
APAREO para alertar os ciclistas em gneuzameé

ilustrado na Figurd0, a seguir.
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FiguralO- Aplicacéo do simbolo SIC.

Fonte: CONTRAN (2007), modificado pela autora (2023).
Igualmente, foi possivel diagnostiqaontos fracosa exemplo dogens relacionados

com a seguranca do usuario foram evidencia®dldsn de resumir os resultados encontrados
na aplicacao do indice QuallCiclo, o Quadro 3 apresenta as principais observacdes obtidas no

levantamento.

Através da FiguralO, é possivel visdaar o conjunto de elementos basicos da
sinalizacao horizontal de infraestruturas cicloviarias apresentados, bem como sua posi¢cao na

via, visando cumprir seu papel de assegurar a integridadeéctistas.

Nela,observaseainda as linhas de divisdo dexos opostos, na cor amarela, elemento
de grande importancia também para dividir fluxos opostos de circulacéo, delimitando o espaco

disponivel para cada sentido, no caso de pista bidirecional.

Por fim, o manual do CONTRAN2021) prevé ainda um modelo dearcacao de
cruzamento rodocicloviario, tendo em vista que as intersecc¢des 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 tda a extensao dos cruzamentos, e ainda a aplicagéo de paralelogramos alinhados

no bordo da via destinada a veiculos automotores, conforme ilustrado nalRigura
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Figurall- Marcacdo de Cruzamentos rodocicloviarios.

Fonte:CONTRAN (2@1).

A marcacéo 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 Figurdl deve ser utilizado em todos os cruzamentos rodocicloviarios, co
marcacfes ao longo de toda a intersecdo, de maneira a mostrar ao ciclista a trajetéria a ser

obedecida.

Assim, doravant® aporte legislativo apresentadwidenciase o importante papel da
gestéo publica de buscar viabilizar projetos que alinhem talasoces do transito nas vias
publicas as normas regulamentadoras. Nesse sentdpjtalo a seguir da prosseguimento a
pesquisa apresentando os procedimentos metodologicos adotados, a fim de alcancar os
objetivos propostos, bem como a solugcdo da quebtiee da pesquisa.
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4MATERIAIS E METODOS

Este capitulo tem o objetivo de apresentar os procedimentos metodoldgicos, bem como,
as etapas da pesquisa a serem adotadas na préxima fase da proposta. Inicisttaeetese
que a proposta deesquisa se insere na area de concentracdo da Sustentghilatteieente
a0 Programa de PdéSraduacdo em Eficiéncia Energética e Sustentabilidade (PPGEES) da
UFMS. Enquanto o tema abordado esta vinculado a linha de pesquisa: Gestdo e Producéo do

Ambiente Construido.

A pesquisa integra um projeto de pesquisa, cadastrado no SIGHROY),
denominado de AProjetos Cidades Inteligente
apoio da Fundacéo de Apoio ao Desenvolvimento do Ensino, Ciéncia e Tecdol&gtado
de Mato Grosso do Sul (FUNDECT), do Programa Institucional de Iniciacdo Cientifica, da
Fundacdo Coordenacao de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior, ligada ao Ministério
da Educacéo (PIBIC/CAPES/MEC), bem como da Fundac&o UniversidadealFeéd Mato
Grosso do Sul (UFMS).

Para a estruturacédo do corpo textual desta pesquisa @dotmiNormas da ABNT
(2018),bem como diretrizes para elaboracéao do trabalho de concluséo de curso disponibilizadas
pelo Programa de Pd&3raduacédo em EficiéncianErgética e Sustentabilidade (PPGEES).

4.1 Delineamento de pesquisa

Para Gil (2017, p. 17), a defidig do vocabulopesgi sa ® fio procedi me
sistem8tico que tem como objetivo proporcic
Ainda parao mesmo autor, o desenvolvimento de uma pesquisa se da mediante o levantamento
de informacdes disponiveis para, por fim, a utilizacdo de métodos e técnicas de procedimento

cientifico.

Por sua vez, Marconi e Lakatos (2011) ensinam que a utilizacdo dooneétatfico
assegura a pesquisa a caracterizacao de ciéncia. Dessa forma, os autoregapantaéiodo
€ 0 conjunto de atividades sistematicas e racionais que permite alcancar conhecimentos validos
e verdadeiros, com maior seguranca, tracando o caraisboseguido, de forma a evitar erros

e auxiliar nas decisdes do cientista.

Nesse sentido, o delineamento da presente pesquisa esta fundameritadokhdst

proposto pelos autores Jedugspes, Maciel e Casagranda (2022), uma ferramenta que descreve
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as classificacdes e categorias dos elementos e das técnicas de pesquisas cientificas. Desse

forma, o estudo esta 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, preocuparmom a medicao
objetiva e a quantificacdo dos resultados. Conforme o mesmo autor, a pesquisa quabtativa na
procura enumerar e/ou medir os eventos estudados, nem emprega instrumental estatistico na

analise dos dados.

Ainda com relacdo a abordagem qualitativatepde questdes ou focos de interesses
amplos, que vao se definindo a medida que o estudo se dieserBnvolve a obtencédo de
dados descritivos sobre pessoas, lugares e processos interativos pelo contato direto do
pesquisador com a situacédo estudada, procurando compreender segundo a perspectiva dos
sujeitos participantes da situacao em estudo.

Desta foma, tratase de uma pesquisa com meétodos mistos, trabalhando
simultaneamente com dados quantitativos e elementos qualitativos de andlise, que utilizou, no
entanto, de um conjunto de informac¢des numéricas através da pontuacdo de parametros na

aplicacdo déndice, bem como a interpretacéo de textos analiticos.

b) Finalidade da pesquisa:

Esta pesquisa, teve a finalidade pratica de avaliar a configuracéo da estrutura cicloviaria,
na cidade de Campo Grande (MS), de forma a mapear elementos de planejamentgado trafe
urbano e de politicas publicas voltadas a de promocao de mobilidade urbana sustentavel e
inteligente, a fim de compreender a atual situacao que contextualiza uma série de limitacdes e

de desafios que envolvem a gestédo da urbanizacao das cidades.

Tratase, portanto, de uma pesquisa apl&cana qual, dacordo com Vergara (4.6),
se buscaroporcionar respostas ou resultados de aplicacao pratica em uma situacéo especifica.
Nesta pesquisa, a pratica esta voltada para o levantamento in loco de dadsdespazsdiar

0 atendimento aos objetivos propostos.

c) Objetivo da pesquisa:
Esta pesquisa apresenta combinacédo de elementos exploratérios e descritivos. De acordo
com Gil (2017) as pesquisas exploratdrias ttm como objetivo aprimorar o entendimento sobre

0s conceitos e fendmenos problematizados. Assim, a presente pesquisa pa@ssui ca
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exploratério, na medida em que se realizou levantamento bibliografico, tendo como base os
estudos teodricos de Franco (2011), Andrati@l (2016) e Miranda e Moreira (2017), por
exemplo, para possibilitar a compreensdo dos conceitos e metodologia@sadals na
caracterizacdo de mobilidade urbana sustentavel e inteligente, bem como os elementos que a

integram.

Ja o carater descritivo, tem como objetivo primordial a exposicéo das caracteristicas de
determinada populacéo ou fenbmeno ou, entdo, o estahehto de relacdes entre variaveis
(GIL, 2017). A natureza descritiva da pesqueszlouse pelogsnstrumentos legais estudados,

a exemplo do Cdédigo de Transito Brasileiro (1997), da Lei n°® 10.257 (2001), da Lei n°® 12.587
(2012) e doManual Brasileiro d Sinalizacdo de Transito (202Xujos 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 disposicdo dos interessados.

Desta foma, esta pesquadutilizouse de dados de fonte mista, advindas da combinacéao
e complementacdo de dados oriundos das fontes primarias ceeouwslarias (GIL, 2017,
MARCONI, LAKATOS, 2011).

Para a compreenséo e problematizacdo do tema, e fundamentacéo tedrica, embasada e
dados secundarios, realizea uma vasta pesquisa na literatura pertinente, a partir das obras de
livros (ELKINGTON, 2001; A\CHS, 2009; BOUSKELAet al, 2016; NAKAMORI et al,

2016; SIMONELLI, 2020; SPOSITO, 2022), artigos cientificos (MORA&Sal, 2008;
BRASILEIRO; FREITAS, 2014; FERRAZ, 2017; BOTTCO#M al, 202Q 2021; GODOYet al,
2023 PINHEIROet al,, 2023 e dissertacde€HAPADEIRO, 2011; MARTINS, 2016; VIDA,
2019; OLIVEIRA, 2021)Além desses tipos de comunicagdes cientificdigaut-se de dados
oficiais disponiveis ofine em meios eletrénicos fornecidos por agéncias publicas e publico
privadas (IBGE, 2021; UNITED NATNS, 2022).

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

mensurar dimensdes objetivas e subjetivas com relagéo a qualidadeektnutura cicloviaria
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implantadas nas cidades rgedo um conjunto de dados, para que possam ser interpretados e

discutidos.

e) Procedimento de coleta de dados
Por se tratarem de dados e informa¢gBes advindos de materiais ja publicados, o
procedimento de leviiamento de coletas de dados secundérios cormgspanicialmente por
uma pesquisa bibliografica (MARCONI e LAKATOS, 2017) acerca da mobilidade inteligente

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

A etapade coleta de dados primarios, teve sua natureza embasada no método de estudo
de campo, buscando a compreensao integral do objeto de estudo, através da ololserteacéo
das atividades do grupo estdda(GIL, 20L7), interligandese com a aplicacdo de pessia

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

f) Instrumento da coleta de dados
A instrumentacdo para coleta de dados-skewatravés da metodologia denominada
observacao participanteob a quab pesquisador age como coletor de dadds levantamento
de informacgOes da realidade do ambiente investigado, utilizeendtm sentido visual para
detectar caracteristicas do objeto e do ambiente avaliado (JESEES; MACIEL;
CASAGRANDA, 2022).

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

Posteriormente, a fase de coleta de dadgsregowo modobikethrough, aracterizado
pelo fato de o avaliador percorrer o trajeto montado em uma bicicleta (BATISTA e LIMA,
2020; GODOYet al, 2023), interagindo com o ambiente e registrando os dados através de
registros fotograficos, videos, gravagbes de &udio e notas de cqugpaubsidiardo o

tratamento dos dados coletados.

Al ®m di sso, foi utilizado a aplica-«o
determinacdo da extensdo do eixo e 0 ganho de elevacdo na distancia percorrida. Ja para
determinacao da largura das cicloestras foi utilizada uma trena de 5 metros, por representar

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

As investigagbes 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 marc¢o de 2023, no intuito de fotogoalas os eixos, tanto de dia
quanto de noite, para observar os critérios de Sombreamento e lluminagdo das vias. As fotos
estdo apresentadas no Apéndice B.

Além disso, todas as etapas de levantamento em campo foram realizadas em horarios
considerados deigp (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:
Paa o tratamento dos dados coletados, que envolveu a analise da mobilidade urbana por
bicicleta em Campo Grande (MS), utilizea da técnica de andlise raistla qual semprega
coletas de dados associada as formas de técnicas qualitativas e quan@tj\2l({), sendo
aplicadasascaracteristicas do transito intermodal na cidade.

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

quantificavel quanto qualificavel.

Para tanto, a analise mista dos dados pssibilitada através da aplicacdo de
triangulacao, que consiste na técnicaambinar métodos diferentes para analisar o fenbmeno
investigaddZAPPELLINI; FEUERSCHUTTE, 2015).Assim, a presente pesquisa associou 0
levantamento bibliografico, realizadana fundamentacéo tedrica e normativa, com a pesquisa
de campo e ainda a aplicacao de indices, buscando assegurar a compreensao mais profunda d

objeto de estudo.

As avalia@es da qualidade de infraestruturas para bicicletas vém sendo aplicadas em
diversa locus de pesquisa, como Joao Pessoa (PB) (BATISTA e LIMA, 2020) e Lucas do Rio
Verde (MT) (GODOY et al 2023) tendo afinalidade de conhecer os pontos fortes e

fragilidades na promoc¢a@dodal na cidade avaliada.

Para tanto, amdesenvolvidas escalas de avaliacdo como a proposta pela Associacao
Metropolitana de Ciclistas do Grande Recife, nomedgeldndce de Desenvolvimento da
Estrutura Cicloviaria (IDECiclo) (AMECICLO, 2016). Esindice, queavalia aspectos de
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seguranca e confim na infraestrutura, foi aplicado por Martins (2020) na cidade de Campo
Grande KS), no ano de 2020.

Baseados em uma gama de indices ja estabelecidos, incluindo o IDBfialdores
Batista e Lima (2020) apresentaram o indice de Avaliagdo da Qualigatidraestruturas
Cicloviarias (QuallCiclo), uma escala recente que sintetiza os parametros de maior destaque

nos outros estudos com medidas mais objetivas e praticas.

A avaliacdo, através dos parametros QuallCiclo foi validada pelos préprios autores do
indice em um estudo realizado na cidade de Jodo Pessoa, capital do estado da Paraiba. Alén
disso, o indice foi aplicado pelos autores Goelogl (2023), na cidade de Lucas do Rio Verde
(MT). Em ambas as aplicacdes o indice se mostrou eficaz na ideatifidag principais itens

que compdem as infraestruturas cicloviarias.

O presente estudo optou pela escala QuallCiclo para aplicacdo 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 Godeyal(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 unicendhais recente, € complementada por
outros estudos ja implantados na cidade l6cus, que foram embasados em um indice mais antigo.
Dessa forma, através da analise proposta, desejatilizar de métodos comparativos para
atingir os objetivos propostos,@endo 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 comparacdo dos resultados da aplicacao dos illi@iclo, j& adotado
no estudo de Martins (2020), com o QuallCiclo para avaliagdo das infraestruturas cicloviarias
de Campo Grande (MS), busca interpretar a realidade da configuragdo do objeto de pesquisa,

eliminando a subjetividade dos avaliadores.

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

Quadroll, a seguir, apresenta a estrutura da escala QuallCiclo.
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Quadrol1 - Categorias e Indicadores do indice QuallCiclo.

Categoria Indicadores Fatores Avaliados
Largura Dimensao fisica de largura da cicloestrutura em metros.
= Existéncia de elementos fisicos de segregacao entre ciclistas e vi
Protecéo

Estrutura automotores.

Qualidade do pavimento dafraestrutura cicloviaria, consideran(

Pavimento .
seus aspectos de superficie.
Horizontal Existéncia dos componentes de orienta¢do viaria de piso.
Sinalizagéo Vertical Existéncia de sinalizagdo vertical de regulamentacao viaria.
Qualidade Preservacgéo e relevancia das sinalizagdes.
Inclinacéo Inclinac&o topografica favoravel a pratica de ciclismo.
. Existéncia de sombreamento natural ou artificial, favorecenc
Ambiente Sombreamento o o
conforto térmico para o ciclista.
lluminacéo Existéncia e adequacao da iluminac&o na infraestrutura cicloviari

Obstéaculos, tracado irregular, ma implantagdo ou interru

Situagoes de risco inadequada, dentre outros.

Moderagcdo de  Medidas como: lombadasonorizadores, sinalizagéo viaria, bem co

Segurancga " ; o ;
g ¢ Trafego 0 respeito aos limites de velocidades.

Numero de pessoas de bicicleta por minuto, ou seja, o nivel de oct

Densidade . . . N
das ciclovias que pode gerar maior sensagdo de seguranca.

Fonte: elaborado pela autora (2023), com base em Batista e Lima (2020) eeGald@923).

O indice QuallCiclo adota um sistema de pontuacdo que opera fatores quali
quantitativospara cada indicador, categoria e indice finata escala quantitativa de pontos
que varia de O (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
pontua-«o0o 3 represe-nttiamouom i2t ecno ntol afisbsoi nioi,c ald c

como "insuficiente".

De forma complementar, com base no Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Tréansito,
apresentado no item 3.4.1, ades®micomo parametro para determinacdo da nota de cada
indicador, as reconmelacdes fornecidas pelo manual. Assim, avaliacfes abaixo de critérios
considerados m2ni mos receberam nota A00, as

consideradas nota nlo.
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J8 para avalia-»es que atingiram e, pmaron
superando os padr»es desej 8veis a nota adot

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

Quadrol2i Relacao da nota dosdicadores com os critérios recomendados.

Categoria Indicador Critérios
Largura Quantitativo; < 2m (nota 0); =2m (nota 1); >2m (nota 2); >2,5m (not
. x Quantitativo; s/ protecdo (nota 0); <0,50m (nota 1); =0,50m (not;
Cicloestrutura Protecéo 2): >0,50m (nota 3).
Pavimento Qualitativo; observando se a superficie é regular e antiderrapan!
: Qualitativo; observando a presenca de sinalizacdo horizontal n
Horizontal ~ . . ~ S
cruzamentos, demarcagfes de faixas e orientagdes ao ciclista
Sinalizago Vertical Qualitativa; observando a presenca e a Acon_stanma de placas ¢
regulamentacédo e adverténcia.
. Qualitativo, observando a qualidade na manutencéo de item de sing
Qualidade )
na cicloestruturas.
Inclinacéo Quantitativo; >6% (nota0); >5% (nota 1); <5% (nota 2); 0% (nota 3]
Ambiente Sombreamento  Qualitativo; observando a presenca de arvores sobre as cicloestru
lluminacdo Qualitativo; observando o indice de iluminamento nas cicloestrutu

Qualitativo; observando a percepg¢éo de seguranca urbana ao traj

Situagbes de risct .
pelas cicloestruturas

Seguranca  Moderadores de Qualitativo; observando o controle de velocidade méaxima da vie
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 figuadidade de "6timo" a categoria que obtiver

a m®dia final dos indicadores igual a 3, ac¢
de 2 a 3, Asuficiented de 1 a 2 e, por fi m,
1.

Além da determingio da pontuacéo para cada critério, em todos o0s eixos, caseulou
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 afetu
propor¢cdo ponderada do comprimento de cada eixo em relacdo ao comprimento total de
ciclovias ou de ciclofaixas, tornando possivel a andalise da infraestrutura cicloviaria, tanto

individualmente quanto na consideragdo do conjunto de eixos cicloviarios.

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

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

Nesse sentidaa analise qualitativa geral da pesquisa busompreender 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 cicloviarias.

Paratanto, a leitura da coparacdo das escalas IDECiclo e QuallCiclo, aliado a
fundamentacéo tedrica acerca da proposicdo da mobilidade inteligente e sustentavel, viabilizou
a compreensao do qu@réxima esta a cidade de Campo Grande (MS) de tornar uma cidade
amiga da bicicleta, partir dos parametros do Copenhagenize Index, acerca da qualidade da
infraestruturaPara tantpas etapas empreendidas estao contidas na Figyuaaséguir:

Figural2- Fases da pesquisa.

Pesquisa de Interpretacio dos Comparativo dos . [)is'cuss?(.) geral sobre a
campo nas dadosatravis dos resultados da aplicagio amigabilidade das
infraestruturas dimetros do dos indices QuallCiclo infraestruturas avaliadas,
ciclovidrias :);:.:Irl“(?iclo com o IDECiclo através dos parametros do
mapeadas - (Martins, 2020) Copenhagenize Index

Fonte: elaborada pela autqe923).

Dessa formaa analise dos itens @mpenhagenize Indgefoi 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) estacionamerddigiietas 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, embasadoswesultados da aplicacdo de duas avaliacdes diversas, porém

equivalentes.

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

promover a cultura do uso da modal. Além disso, bascatravés da aplicacdo do indice,
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conhecer os pontos a serem melhorados para a promocao de Camge (S) como uma

cidadefavoravel ao uso da bicicleta.

Para tanto, por se tratar de um Mestrado Profissional, é de responsabilidade da pesquisa
gerar um produto técnigecnologico(PTT). Assim, através da aplicacdo dos indices ja
apresentados, o preserestudo subsidiou a elaboracdo de um Relatorio TéQunolusivo

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

4.2 Matriz de Amarracédo da Pesquisa

Compreendidos os conceitos e o delineamento dos elementos constituintes da pesquisa,
tornase possivel a constituicdo de uma matriz de amarracdo do trabalho, um instrumento de
analise proposto por Mazzon (1981), focado em compatibilizar o modelo de peshjgtvos
da pesquisa, hipoteses de pesquisa e técnicas de andlises, tendo essas etapas organizadas

delineadas para tratamento de dados.

Seguindo tal modelo de matriz, elabos®io Quadro 13, que sintetiza procedimento
metodoldgico adotado para alebracdo da pesquisa que deram suporte ao atingimento dos
objetivos ja declarados, mediante a anunciacdo da probleméatica central descrita no capitulo

introdutério.



Quadrol3- Matriz de Amarracéo.

Problemética da pesquisa cientificaA configuragdo atual da estrutura cicloviaria construida, em Campo Grande (MS), atua como solug¢édo de n

sustent 8vel e

inteligente?0.

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

Procedéncia

Obijetivos Especificos Ap,o_r 155 Eixos teéricopraticos | dos dados MO 3l Técnicas de analise de dados
tedricos coleta de dados
levantados
Realizar um levantamento ¢
literatura sobre Cidade
Sustentaveis e Inteliggntgs, be Secundario | Revisédo bibliogréafica Tecnica de analise quantitatly
como dos aportes legislativos | 9 por meio de pesquisa bibliografid
normativos, que dizem respeito
uso da modal biciclela Mobilidade )
Inteligente € ) O processo df
; ; ; P . banizacéo
Avaliar a infraestrutura cicloviarig Sustentavel urba . P _ :
j& implantada no perimetro urbal (NAKAMORI et | 1) Cldades Sustentave| primario Observacio participan{ | cchica guantitativa, por meio ¢
de Campo Grande (MS) al 2016-| & Inteligentes; pesquiseacao
SfMONELLI "[ii)) Os 11° e 139
: ! Objetivos do S .
2020); desenvolvimento Técnicas dabordagem mista, co
Analisar pontos em potencial | A cultura do usg Sustentavel Revisio biblioarafica ¢ utilizagéo de método
fragilidades daestrutura cicloviarig da bicicleta| .~ < 7’ .| Mistos bllograr comparativos para aplicacdo
iv)Transito intermodal, Observacdo participan| .. _ - L .
de Campo Grande (MS). (ANDRADE et Mobilidade ativa: técnica de andlise de célcul
al, 2016); V) oblidade aflva, estatisticos + analise qualitativa
A\,/aliagéb de vi) Cultura do uso d{
bicicleta;
d) Elaborar um Relatoris Ir)frae_s’tr_uturas vi)  Avaliacdo de
- - cicloviarias .
Tecn|c9'|:ecnolog|co com (BATISTA e mfrae_s’trgturas Mistos Revis3o bibliografica Triangulacio de dados
proposicbes para promover LIMA, 2020); cicloviarias. Observacao participant gulag .

mobilidade inteligente sustentave

em Campo Grande (MS).

Fonte: Eldorada pela autora (2023).

68



69

5RESULTADOS E ANALISES
5.1 Caracterizacdo da cidade Campo Grande (MS)

O estudo foirealizado 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 2@26,001 habitantes. A Figura 13
represent® posicionamento geogréfico da cidade:

Figural3 - Localizacdo de Campo Grande (MS).

[ Mato Grosso do Sul
B Campo Grande

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

2022).0 Quadro 14 apresenta a evolucao da populacdo de Campo Grande (MS), do ano de
2007 até 2021.

Quadrol4i Crescimento populacional de Campo Grande (MS)

Ano 2007 2010 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Populacdo 724.524 786.797 863.982 874.210 885.711 895.982 906.092 916.001
Fonte: Elaborado pela autora (2023), com base em PLANURB (2022).

Através doQuadro 14 é possivel observar g@ampo Grande (MSpofreu um
crescimento populacional préximo a duzentos mil habitantes, em quinz@arefacilitar seu
planejamento pelos gestores publicos, a area do perimetro urbano da cidade esta dividida em
sete Regibes Urbanas, descritas na Figura 14, a seguir, que englobam os 74 bairros da cidade.
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Figuraldi Mapa das Regides urbanas do Municipio de Campo Grande (MS).
: \ . -,

VL b .
LeaSet | Powered by Esri | © OpenStreetMap contributors
Fonte: Elaborada pela autora (2023), com base em SISGR¥S).

Os dados da PLANURB (2022), embasados no censo demode&actadmelo IBGE
no ano de 2010, indicam que bairros mais populosos sdo o Aero Rancfoe possuia uma
populacdo estimada de 867 pessoas (4,58% da populacdo taa) Nova Limacom a
populacdo de 35.519 pess¢a$1% da populagéo totakps referidos bairrosstao localizados,
respectivamente, nas regifes do Anhanduizinho e do Segmdorme as setas vermelhas

assinaladas.

Dada a taxade urbanizacdo e o crescente aumento demografico apresentado pela
Agéncia Municipal de Meio Ambiente e Planejamento ddo@PLANURB) (2022)jndicada
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no Quadro 14h& de se considerar que Campo Grande (MS) exemplifica um caso de cidade que
experimenta osfeitos da urbanizacéo, j& discutido no item 2.1 do presente estudo.

Nesse sentido, a pesquisa de Pinhetral (2023) evidenciou Campo Grande (MS)
como uma cidade que vivencia desafios para promover eebtam coletivo, num ambiente
urbano inteligente, iz do quepropdem os ODS. Para os mesmos autores, diante da expansao
territorial dos municipios, se faz necessario investir em melhorias como a reorganizacédo e o
replanejamento do espaco urbano, oportunizando novas mobilidades mais seguras e

sustentaveis

Dessa forma, tal desafio é vivenciado nas questdes de mobilidade urbana,datravés
aumento da frota de veiculos automotores, que transitam nas vias publicas. A cidade vivenciou
uma evolucéo na frota de veiculos de 452.0857, em 2012, para 614.093 1RL2Z02URB,

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
Grance (MS) publica, de forma oficiatjue a cidade possui um sistema viario bem avaliado,
em funcdo das dimensfes e pavimentacdo das largas avenidas construidas (DIOGRANDE,
2012). O mesmo documento traz dados sobre o relevo da capital, caractesizantmpoco
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
gue 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 pelagies
das florestas urbanas.

A Arbor Day Foundation2021) reconheceu, pelo segundo ano consecutivo, Campo
Grande (MS) como umdree Cities of the World Ci dades Crvore do Mun
evidenciouse o potenciallacidadeacerca daiso sustentavel da bicicleta, em contraposicao a

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

5.1.1 Infraestruturas cicliarias em Campo Grande (MS)

O Ranking Connected Smart Citjiesm estudodesenvolvidopela Urban Systems
(2022),definiu indicadores pamaensurapo desenvolvimento inteligente, sustemigehumano


https://blog.urbansystems.com.br/ranking-csc-2019/
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em 100 cidades brasileird¢o ranking geral do referido estudo, Campo Grande (MS) alcancou,
no ano de 2022, a 140 coloca-«o0, al®m da 9UC

indicador referente a mobilidade, a capital do Mato Srak Subcupouo 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 mypicide Campo Grande (MS), estabeleceu como

uns de seus objetivos:

Art. 1°. Fica instituido no Municipio de Campo Gras#d& o Plano
Municipal de Ciclovias.

Paragrafo Unico. Garantindo,

| - aseguranca para 0s usuarios de bicicletas, como transporte alternativo, de
baixo custo e isento de poluigéo;

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

Il - a integracdo das acdes publicas e privadas por meio de programas
projetos de atuacao;

IV - a promocdo da qualidade de vida e do ambiente por meio do
desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel e da acessibilidade

universal;
V - o enriquecimento cultural da cidade pela diversificacdo, atratividade,
competitividal e e pel a inclus«o social 0.

Art. 5°. S0 caracteristicas da Rede Cicloviaria rotas diretas, sem desvios e
gue proporcionam maior velocidade no deslocamento, menor gasto de energia
e mai or seguran-a, sem causar conf i

A autora da presente pesquisa indagou a PLANURB;wiaikeletrdnicosobre o atual
alcance e expectativas acerca das metas propostas nos planos de governo, relacionados :
mobilidade urbanaCom isso, obteve como resposize, no ano de 2022, foi finalda a
revisdo do Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana (PDTMU) e que atualmente a
Agéncia trabalha na elaboracd® umPlano Municipal Cicloviario atualizado (TAMINATO,
2023).

Dados levantados por Martins (2020) trouxeram informacdes apresemeldas
Prefeitura Municipal de Campo Grande (MS). No periodo da aplicacdo da pekpaigar, 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 e@ctofigixas e 1,84 km eram
de calcadas compartilhadas. Ainda de acordo com a pesquisa do autor, as ciel®aagd
Grande (MS)apresentavam diversos trechos de desconexd@o e infraestruturas totalmente

isoladas das demais.
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Martins (Idem) demonstrowainda que, as ciclofaixas estavam predominantemente
instaladas de modo inadequado, em vias rapidas ou arteriais, o que acarretava grande risco pare
os ciclistas (2020). Tais condi¢des de velocidade e continuidade da via diminuem a eficacia e
seguranca da estwré. O autor apontou ainda a relevancia desses aadpknejamento de

novas infraestruturas.

Para tanto, a avaliagda thfraestrutura cicloviaria de Campo @de (MS) através de
indices, realizada na presente pesquisa, visou fornecer subsidioprnpanagéo 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 daaéstruturas considetas peldPlanurb:

Figural5- Mapa de Infraestruturas cicloviarias de Campo Grande (MS), consideradas pela PLANURB.
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A publicagédo do perfil socioeconomico feita pela PLANURBI22) declara a
construcdo de 103 km de extensdo da malha cicloviaria ipdcC&rande (MS), sendo elas

divididas em: 83,5 de ciclovias, 18 km de ciclofaixas e 1,8 km de calcadas 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 present
pesquisa encontroalgumas 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 Municipaldieadiores de Campo
Grande (MS) (SISGRAN), no ano de 2020.

Dessa forma, a Tabe®aa seguir, apresenta um comparativo entre a extensao informada
pela PLANURB com a que foi analisada no levantamento em campo, e ainda com o
levantamento auditado por Martjm® 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.

Tabela3 - Comparagfes da extensao (em KM) da infraestrutura cicloviaria.

EIXOS MARTINS PLANURB LEVANTAMENTO
(2020) (2022) PRESENTE
Av. Afonso Pena 8,15 10,18 7.9
Av. Amaro Castro Lima 0,94 0,874 1,91
Av. Consul Assaf Trad 4,76 5,03 4,71
Av. Costa €eSilva 1,33 1,33 1,29
Av. dos Cafezais 2,41 2,56 2,45
Av. do Poeta (Parque dos Poderes) * 4,200 2,82
Av. Desemb. José Nunes da Cunha * 1,39
Av. Dom Antdnio Barbosaeuler de Azevedo 2,44 2,583 2,39
g\;rcl?stljjtgsFadel Tajhelvunes/ Avenida Desembargador 0,59 059 06
Av. Doutor Joéo 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) 11,84 7,64 6,84
Av. Prefeito Ludio Martins€Coelho 4,41 4,75

Av. Duque De Caxiathdubrasil 5,22 5,47 5,54
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EIXOS MARTINS PLANURB LEVANTAMENTO
(2020) (2022) PRESENTE
Av. Duque De Caxiageroporto 4,43 3,87 3,72
Av. Engenheiro Annes Salim Saad * ok 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. NovaAmérica * 0,44
Av. Nelly Martins (Pq Linear do Soter) 2,34 2,22
Parque Ecolégico do Séter 2,22 459 3,79
Av. Noroeste (Orla Morena I) 2,31 3,13 2,33
Orla Morena H Centro Municipal de Belas Artes 11 1,12 1,13
Av. PrefHeraclito Diniz deFigueiredo 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 Il 0.16 0,18 0,19
Orla Ferroviaria 0,86 0,87 0,90
Parque das Nacgdes Indigenas 0 3,75 3,89
R. Desemb. Le&do 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 * ok
1,15
Av. Conde de Boa Vista (Res. Figueiras do Parque) * *kk
Rua Ec¢a De Queiroz 0,25 0,34 0,45
Rua Petrépolis 0,77 0,98 0,76
R. Plutdo 0 0,6 0,52
Total= 82,42 103,12 9923

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

** Cicloestrutura ndo constante no levantamento da PLANURB (2022)

*** Cicloestruturaconstante no levantamento da PLANURB (2022), porém néo 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 @ comparadesapresentadana Tabela, a principaldivergéncia encontrada foi
na Avenida Afonso Pena, que difezmn 2,28 km, para menos, nevantamentaatual. Tal
diferenca foi reconhecida também na pesdgiggaem 20200nde a diferenca encontrada foi
de 2,03 km, para menoAlém disso a Av. Gury Marques também apreserit@5b km de

divergéncia na extensgpara mengsno comparativo do presente estudo com a PLANURB.

Além da extensdo, a Tabeld descreve também a comparacdo das infraestruturas
consideradas em cada levantaroehéndo em vista as infraestruturas cicloviarias consideradas
na pesquisa de Martins (2020), obseseajue alguns eixpdestacados 0 m u maofictam,
auditados. Esse fato se da pela diferenca cronolégica 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 realizadaslbasean
levantamento disponibilizado pela Prefeitura nos referidos periodos, ceseliue as
infraestruturas néo levantadas em 2020 ainda n&o haviam sido implementadas ao tracado da
malha cicloviaria de Campo Grande (MS). Fato esse que demonstra yiecamnde ao

menos 15 km na extensado da estrutura cicloviaria implementada na cidade, nos ultimos 3 anos.

Com relacdo ao comparativo do levantamento realizado pela autora (2023) e o
mapeamento considerado pela PLANURB, j& apresentado na Figura 15, ivenyéntia 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 dalosa@forme 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 referete a Av. Engenheiro Annes Salim Saad, que ndo estava sendo informado pela
PLANURB, desse modo, foi incluido 0,68 km ao valor total de extenséo das cicloestruturas. O
trecho corresponde a uma ciclovia implantada no nucleo industrial da cidade pode ssvist
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 b, a seguir, apresenta os locais oexistem cicloestruturas caracterizadas, bem como



o tipo de infraestrutura cicloviaria implantada e a hierarquizacdo das vias classificadas pela

SISGRAN (2023).

Quadrol5i Hierarquizacgao viaria e tipo de infraestrutura cicloviariplantada.

s

Logradouro Hierarquizacao viaria Tipo
Av. Afonso Pena Arterial/Rapida  Ciclovia (com trecho de ciclofaix
Av. Cdnsul Assaf Trad Arterial Ciclovia e ciclofaixa
Av. Costa e Silva Arterial Ciclovia
Av. dos Cafezais Arterial Ciclovia (com trecho de ciclofaix
Rua das Esmeraldas/Av. Dr. Jodo Julio Ditt Local Ciclofaixa
Avenida Desemb. José Nunes da Cunhi Local Ciclovia
Av. do Poeta (Parque dos Poderes) Arterial Ciclovia
Av. Dom Antdnio 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 ciclovi
Av. Duque De Caxiat 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 ciclofaix
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 Il) Parque Ciclovia
Av. Pref. Heraclito Diniz de Figueiredo Arterial/Coletora Ciclovia
Av. Pref. Ludio Martins Coelho Arterial Ciclovia
Av. Prof. Luiz Alexandre de Oliveira Coletora Ciclofaixa (com trecho de ciclovi
Av. Rita Vieira de Andrade Arterial Ciclovia
Av. Senador Filinto Muller (Lago damor) Arterial Ciclofaixa
Av. Senador Filinto Muller 1l Arterial Ciclofaixa
Orla Ferroviaria Interna Calcada compartilhada
Pqg. das Nag6es Indigenas Parque Ciclofaixa
Pq. Ecologico do Soter Arterial/Interna Ciclovia
R. Desemb. Ledo Neto dtarmo Arterial Ciclofaixa
R. Cruz de Lorena Coletora Ciclofaixa
R. Barra Bonita Coletora Ciclofaixa
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Logradouro Hierarquizacgéo viaria Tipo
R. Anténio Maria Coelho Arterial Ciclovia
R. Arthur Pereira Local Ciclovia
R. Cap. Mério PidPereira Local Ciclofaixa
Rua da Divisédo Arterial Ciclovia
Rua dos Guaranis Local Ciclofaixa
Rua Eca De Queiroz Coletora Ciclofaixa
Rua Petrépolis Arterial Ciclovia
R. Plutdo Coletora Calcada compartilhada

Fonte: Elaborado pela autq2023), com base em SISGRAN (2023

Ressaltase que alguns logradourgse possuem cicloestrutura implantaajaesentam
mesclagem entre o tipo de infraestrutura adotada (ciclovia, ciclofaixa e calcada compartilhada),
a exemplo da Av. Afonso Pena e Av. dos cafez#is, possuindo assim toda a sua extensao
caracterizada da mesma forma. Para tanto, o Quédeosiguir, elenca as cicloestruturas que
possuem um tipo predominante e outro secundario de modelo cicloviario, bem como as

respectivas extensdes de cada trecho.

Quadrol6i Infraestruturas cicloviarias com mesclagem no tipo.

Percentual do

~ Extensao modelo
Logradouro Extensdes (KM) total (KM)  secundario

Av. Afonso pena Ciclovia = 7,75 / Ciclofaixa = 0,15 7,90 1,89%
Av. Consul Assaf Trad Ciclovia = 1.40 / Ciclofaixa = 3,31 471 29,72%
Av. dos Cafezais Ciclovia = 2,29 Ciclofaixa = 0,16 2,45 6,53%
Av. Duque De CaxiasIndubrasil Ciclovia = 0,49 / Ciclofaixa = 5,05 5,54 8,84%
Av. Gury Marques Ciclovia = 4,63 / Ciclofaixa = 0,32 4,95 6,64%
Av. meessg[ibgi'rz’*'exa”dre 4 Giclovia = 0,01 / Ciclofaixa = 1,07 1,08 0,93%

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Como se vé no Quadrd®,los Logradouros configurase 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
o tracado da ciclba que acompanha o canteiro central é interrompido pela edificacdo do
Terminal de 6nibus 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 crmaento 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 extensao do viaduto, como € possivel na
Foto 14 (Apéndice B).

Ha anda alguns trechos que, devido a alteracdo na largura da via destinada ao trafego
de veiculos motorizados, altersa o tipo de cicloestrutura. A exemplo da ciclofaixa
implantada na Av. Luiz Alexandre de Oliveira, que passa a ser caracterizada coma ciclov

sobre a calcada em determinado trecho (Fotd #¥ndice B).

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

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

De forma complementar, o eixo da Av. Cénsul Assaf Trad também apresenta dois tipos
de cicloestruturas, porém variando entre trechos de ciclovia e ciclofaixa ao longo da extensao,
dado o desnivel que € enc@uo 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 (FotoA@éndice 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. Cénsul Assaf Trad foi considerado tanto como ciclovia, dado que
seu 0 modelo de cicloestrutura tido como secundario representa3fi¥asda extenséao 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 degtftdura, tendo em vista que as parcelas
do tracado, que modificam o tipo de cicloestrutura predominante, sédo inferiores a 10%,

conforme o exposto, anteriormente, no Quadrol5.

Isto postoapos a idntificagcéo e validagdo de toda a malhanél@estrutura cicloviaria
da cidade, relacionese 45 trechos, divididos entre ciclovias, ciclofaixas e calgadas
compartilhadas, identificados pelos logradouros das vias e parques onde estdo inseridos,

visando uma melhor avaliacéo e analise dos dadosmdoke O Quadro7l a seguir, apresenta
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subdivisdo dos eixos adotada na avaliagdo do indice QuallCiclo que sera apresentada no

capitulo a seguir.

Quadrol7 - Eixos de infraestrutura cicloviaria considerados para a avaliagdo do indice QuallCiclo.

Ciclovias A25 Av. Rita Vieira de Andrade
Eixo Logradouro A26 Parque Ecolégico do Soter
A0l Av. Consul Assaf Trad A27 Rua Anténio Maria Coelho
A02 Av. dosCafezais A28 R. Arthur Pereira
A03 Av. Afonso Pena A29 Rua da Diviséo
A04 Av. Amaro Castro Lima A30 Rua Petrépolis
AO05 Av. Costa e Silva Ciclofaixas
AOB Avenida Desemb. José Nunes d Eixo Logradouro

Cunha
A07 Av. do Poeta BO1 Av. Cbnsul Assaf Trad
A08 Av. Dom Antdnio Barbosa
B02 [Rua das Esmeraldas/Av. Dr. Jo&o Julio Ditt]

A09 Avenida Desemb. Rui Garcia Dia
Al0 Av. Doutor Nasri Siufi BO3 Av. Dugue De Caxiatndubrasil
All Av. Duque De Caxiag\eroporto | B04 Av. Prof. Luiz Alexandre d®liveira
Al2 Av. Eng. Annes Salim Saad BO5 Av. Sen. Filinto Muller- Lago do Amor
Al13 Av. Fabio Zahran BO6 Av. Sen. Filinto Muller Il

Ciclovias Ciclofaixas
Eixo Logradouro Eixo Logradouro
Al4 Av. Frida Puxian BO7 Parque das Nacdes Indigenas
Al15 Av. Graca Aranha BO8 R. Barra Bonita
Al16 Av. Gury Marques BO9 R. Cap. Mério Pio Pereira
Al17 Av. José Barbosa Rodrigues | B10 R. Cruz de Lorena
A18 Av. Mario Madeira B11 R. Desemb. Ledo Neto do Carmo
A19 Av. Nelly Martins B12 Rua dos Guaranis
A20 Av. Nova América B13 Rua Eca De Queiroz
A21 Av. Noroeste (Orla Morena I) Calgcada compartilhada
A22 Av. Noroeste (Orla Morena Il) | Eixo Logradouro
A23 Av. Pref'.zgigféié% Diniz de Cco1 Orla Ferroviaria
A24 Av. Pref. Ladio Martins Coelho | C02 R. Plutdo

Fonte: Elaborada pela autora (2023), com base em SISGRAN (2023).
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Ressaltase que as avaliagOes foram realizadas separadamente, de acordo com o tipo da
cicloestruturaciclovia, ciclofaixa e calgada compartilhada, de forma a considt@aramente
suas particularidades. A Figura 16, abaixo, ilustra a distribuicdo dos Eixos, descritos no Quadro

17, sobre o0 mapa que delimita o perimetro urbano de Campo Grande (MS).

Figural6i Distribuicdo dos Eixos cicloviariosvaliados sobre o perimetro urbano de CG
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Fonte: Elaborada pela autora (2023).

5.3 Aplicacéo do indice de avaliacdo da qualidade de infraestruturas cicloviarias
(QualiCiclo) em Campo Grande (MS)

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

indicadores foram divididos enugtro categorias que representam uma dimenséo mais global



82

de cada grupo de trés indicadores. As categorias mantém relagdes diretas entre si-sereferem

a Cicloestrutura, Sinalizacdo, Ambiente e Seguranca, conforme apresentado no Quadro 5

Dessa forma, obsense 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 paramettega@iasg,
visando um modelo mais perceptivel de itens considerados mais relevantes quanto as
especificidades e necessidades locais, além da reducdo no niumero de indicadores, de modo &

simplificar e tornar mais pratico o uso do método (BATISTA e LIMA,2020)

A aplicacdo do QuallCiclo consistiu, inicialmente, na atribuicdo da pontuacao inicial
com base na escala de notas de 0 a 3, qualificadas como: insuficiente (0), suficiente (1), bom
(2) e otimo (3), referente aos 12 indicadores para todos os 45 ebmgarios avaliados.
Através da pontuacdao inicial, encontramos o valor resultante da média aritmética simples, para

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

Desse modagas Tabelad, 5 e 6, a seguir, apresentam os Héstdos de todas as etapas
de aplicacdo do indice, mostrando o indnckvidual de cada eixo e as pontuacdes finais para
cada indicador, categoria e tipo de cicloestrufdaaa tanto, foi adotado o sistema de pontuacéo
e caracterizacao por cores propgstéos autores Batista e Lima (2020) onde 6timo: nota = 3
(azul); bom: 2 O nota < 3 (verde); suficien

Para organizagidas Tabela 4, 5e 6as categorias foram divididas em:

1. Cicloestruturas (subdivida em: 1.1 Lawa;, 1.2 Protecdo; 1.3 Pavimento),

2. Sinalizagéo (subdivida em: 2.1 Horizontal; 2.2 Vertical; 2.3 Qualidade),

3. Ambiente (subdivida em: 3.1 Inclinacéo; 3.2 Sombreamento; 3.3 lluminacéo) e

4. Seguranca (subdivida em: 4.1 Situa¢gbes de Risco; 4.2 Moderacdo de Trafego; 4.3
Densidade).
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Tabela4 - Aplicacéo do indice QuallCicloas ciclovias de Campo Grande (MS).

1. 2. 3. 4. Média Categorias indice geraj doi
1.1 1.2 13 21 22 23 31 32 33 41 42 43 1. 2. 3. 4. eixo

233 1,002,383 167

82 2 2 1 1f8]2 172 2 1 23133200167

nos 232 2@l 28 2 2 1 2 2 231123167
AO4

o5 1128l 2 2 03] 1 B2 (8108 133233133267
S A 3 2 213333 2 2 2 2 2 23300233200
© A7 1883 2133333 2 2 2 2 267300267200
-3 [3fBifEeifaifslia] 1 32 2 1 (300800233 167
S A9 182 2 2 2 23 2 2 2 2 2 233200233200
a0 (3 28l 2 1 1082 12 2 2 167133200200
~ AL 838 33 3 3 2[3[3 3 2 (300800267267
~ooaz 2 [3fEie] 2 [B108] 1 102 1 1 26726716718
~oa3 [Efsfs] 1 2 208 1 [80 1 2 [3] [300167233200
oooma 2032 2 Ol 18] 2 2 2 2 1 233100233167
a5 22 1 [ONNGEEGETSY 1 1 f2 2 2 wov[oEE 167 200
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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 observacgOes feitas para as ciclofaixas e calgcadas compartilhadas,

respectivamente.



Tabela5 - Aplicacéo do indice Qualli€lo nas ciclofaixas de Campo Grande (MS).

Eixos 1 | 2. | 3. | 4. __Média Categorias _  indice geral
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Média
indicador:

Fonte: Elaborada pela autora (2023).

Tabela6 - Aplicaco do indice QuallCiclo nas calcadas compartilhadas de Campo Grande (MS).

Eixos Calgadas L 2 3. 4. Média Categorias  [ndice
1 geral

Compartihadas 'y 1 15 13 21 22 23 31 32 33 41 42 43 1. 2 3. 4  doeixo

N oo T

Média indicador:

Fonte:Elaborada pela autora (2023).

Diante dos dados coletados e tratados, ha de se aferir que avddiaede cicloviaria
da cidade d€ampoGrande (MShpresenta a divisdo da infraestrutura, divididas em 45 eixos
avaliados, dos quais 30 sdo ciclovias (Tal#®, 13 séo ciclofaixasT@belab) e 2 sdo de

calcadas compartilhadababelab).
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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 considarazla co
otima. Por outra lado, os trechos A23 e B06, tiveram as avaliacdes gerais de sua ciclovia e

ciclofaixa, respectivamente, classificadas como insuficiente.

O que foievidenciado, no ambito desta pesquisa, € que de um total de 30 eixos de
ciclovias, represntados na Tabel 43,33% apresentaram um indice geral considerado bom,
com destaque para os eixos All (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 Tdbéta 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 4&quir, representa 0s percentuais

alcancados pelas ciclovias na aplicacdo do indice QuallCiclo.
Figural7i Grafico percentual do resultado da avaliagdo das ciclovias.

Ciclovias

3,33 0

mOtimo mBom m Suficiente ® Insuficiente

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A média do indice geral dentre as ciclovias foi de 1,94, considerada como suficiente. A
principal categoria n&o atendida pelas cicloestruturas foi a de Sinalizagdo, considerada
insuficiente em 8 trechos (A15, Al17, A18, A19, A20, A23, A26 e A29).apaintanento
representa um obstaculo para a seguranca a serem percebidos pelos ciclistas que se utilizam
daquela via, tendo em vista que a regulamentacdo da sinalizagdo nas vias de trafego urbano

(CONTRAN, 2021) € o meio de alertar, informar e prevenir acidentes.
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J& com relacdo as ciclofaixas, os resultadpsgsentados na Tabd&amostramque
46,15% dos eixos foram considerados como bons, destacados na cor verde, sendo 0 mesmo
percentual alcancado pelos eixos com avaliacao suficiente, destacados na corHaranja.
contrapartida, 7,7% dos eixos de ciclofaixas foram classificados como insuficiente, destacados

na cor vermelhaA Figura 18, abaixo, apresenta a classificacdo encontrada para as ciclofaixas:
Figural8i Grafico percentual do seltado avaliacédo das ciclofaixas.

Ciclofaixas

0

m Otimo mBom m Suficiente = Insuficiente

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Com relacdo as condicGes 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 avaliagdo das ciclovias, as ciclofaixas também apresentaram

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

Ainda com relacéo as ciclofaixas, as categorias Cicloestrutura (1,79) e Seguranca (1,44),
apresataram notas inferiores quando comparado as ciclovias (2,29 e 1,82, respectivamente).
Tal divergéncia se d4, principalmente, pelo fator Protecao (categoria Cicloestruturas), ja que,
nas ciclofaixas, ndo se possui segregacao fisica entre a via de cicléstagas de trafego

motorizado.

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

seguro, em ambos os tipos de cicloestrutura

J& nas calgadas compartilhadas, nos dois eixos caracterizados no levantamento, o0 eixo
C02 (2,17) apresentou boa classificacdo; porém, o eixo C01, foi avaliado com nota 1,00, sendo

assim, suficiente, na cor laranja, porém muito proximo da caracteridagasuficiente.
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Acerca dos Eixos de calgada compartilhadas, o Eixo CO1 demonstrou estar na condigao
de uma infraestrutura cicloviaria considerada insuficiente, apresentado na cor vermelha, em 6
dos 12 indicadores avaliados, 0 que representa, portanto, grande riscs&omadjue tange

protecao, sinalizacdo e seguranca.

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

largas e sombreadas pela vegetacéo contida da cidade.

Com relacdo aos pontos fracos diagnosticados, itens relacionados com a seguranca do
usuaridforam evidenciados. Tais resultados levardanecesaria observacao cautelosa desses,
por parte dos gestores publicos responsaveis pelas constru¢des, ampliagcdes e/ou manutencgde:
das cicloestruturas, de forma a alinhar a estrutura geral com as proposi¢cdes das Cidades
Sustentaveis dnteligentes. Dessa fora, a Figura 19 sintetiza o resultado geral das

infraestruturas cicloviarias

Figural91 Grafico percentual do resultado geral da avaliagdo Quallciclo.

Geral

4,44 0

m Otimo mBom m Suficiente ® Insuficiente

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

O resultado geralapresentado 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 cumpe com o seu papel, ao menos satisfatorio, na grande maioria das ciclovias
implantadas.
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Contudo, tal avaliacdo ndo garante que a malha cicloviaria seja eficiente para todo o
perimetro urbano considerado, tendo em vista que além de boa qualidstieitiaa deve
contemplar os usuarios, no geral, de forma confortavel e seyufaura 20 apresenta a
representacdo da avaliacdo de cada Eixo a partir da aplicacdo do Quallciclo, onde é possivel

observar as divergéncias encontradas nas cicloestrutwa®uogpdem a malha cicloviaria de

Campo Grande (MS).

Figura20i Notageral dos Eixos cicloviarios avaliados

Agua'Bonita
N
‘ Nova Lima
MS-010
Mata do Segredo i
AOD1
5080 fsovos Estados
A8 1oc¢ abrao Seminari oronel Anteiino
BOFI ta do Jacint
\ata do Jacinto j
A6 8O Chacara dos
. Poderes
A17 antoAmaro Mal{‘ia“' a 819
Jardim Panaméa o~ 2 2 :andéABos ue xng | B11
A1_7H .. BO2 _Francisco CA27 neio
=< By>—=""B1Z into Anténio 9""‘3M Noroeste
4 04 co1 AO03
_~Nova C8mpo L Chdcara Cachoeira
Pats Torakie arz . uidnde
203 Bela Vi
i ela Vista
P, e 8O3 Nova S&o Bento T Maria Aparecida
i CNUCIEO Industrial Iraceniss Pedrossian
icara Al3 /
\ . a N
D \ A24 Igt]és \ M
\ fo Conrado BO Al - ~
\ 09 Guanandi B autor ‘buquerque | A25 £ ?
\ ¢ A29 &, ta Vieira
\ = Parati BO6 Als N
i Al > ~
N\ Caioba a2 ® |LEGENDA
\ J Aero Rancho Siansiios Universitario . Otimo (nota=3)
\ - Al6
Lot nl > :
~ A Belaﬁa}fr,ij z Alves Pereir . Moot ok
N A /
N A1R " Centenario |
\ FTarum3 e Suficiente (1 £ nota <2}
e
S A28 AO2 : :
S Los Angeles Moreninha . nsuricenteinota=1)
| 3 km I Leaflet | Powered by Esri | © OpenStreetMap

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

No que concerne a observacéao de indicadores, tendolasaas Tabelds 5 e 6, foi
possivel aferir que com vista aos que apresentaram melhor adequacao as noeneivas
conforto dos usuérios da via foram o de Largura (item 1.1) e Inclinacdo (item 3.1) das vias (que
mereceram destaque nas cores azul ou yesdaa 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)

destacaranrse negativamente (destacados na cor vermelha) nas calcadas compartilhadas.
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Assim, a Figura2l apresenta um grafico comparativo do resultado geral alcancado 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 calcadats ltatasa
(1,63) Evidenciase dessa forma, quram encontradas maiorésgilidadesnos critérios

avaliados nos dois ultimos tipos de cicloestruturas.

Figura21i Grafico comparativo da avaliacdo gedalQuaLlciclo em cada tipo de cicloestrutura

Comparativo cicloestruturas
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Atendendo a importancia da andlise eficiente de cada indicador avaliado, através da
aplicacao do indice QuallCiclo, as categorias foram analisadas de forma independente, visando
compreender os conjuntos de potenciais e fragilidgdesaproximam ou afasta@ampo
Grande (MS) da configuracédo de mobilidade inteligente e suster@a&pEndice C conta com

mapas que ilustram as notas atingidas pelos eixos avaliados, em cada indicador.

Salientase que odatores que acarretan o indice alcancadoram embasadosos

critérios apresentadpanteriormente, no Quadro 12, como se descreve, a seguir.

1) Cicloestruturas
Na avaliacdo geral, verificae que a categoria de Cicloestrutéra que apresenta
melhor avaliacdo nas ciclovias (Tabdlga 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 pontua-«o0o classificada como #fA-tin
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J& nas ciclddixas (Tabel®), o resultado geral apresentado foi suficiente (1,79). Essa
diferenca decorrgrincipalmente pelo indicador Protegéo, tendo em vista que, dentre os
indicadores da presente categoria a malha cicloviaria da cidade possui tanto nas ciclovias
guanto nas ciclofaixas uma Largura adequada para as vias bidirecionais implantadas, porém o
indicador Protecdo nao atende a regulamentacdo recomendada pelo CONTRAN (2021)
(apresentado no item 3.1.4 da presente pesquisa), ocasionando em um fator de ¢gageayaran

O ciclista.

Nesse sentido, evidenesg que, por ndo possuir segregacao fisica da via destinada a
veiculos motorizados, as ciclofaixas imprimemenor Protecdo ao ciclista. Tal situacao é
evidenciada nos Eixos B02, B03, B06 e B13, classificados d¢onsuficientes no presente
indicador, dada as baixas condi¢cGes de protecéo 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 avaliagéo das ciclogjesentada na Tabedahouve destaque
quanto a Protecao, devido a estrutura viaria da cidade deter de canteiros centrais pavicios
a implantacdo destas estruturas, com excecao do Eixo A23, que trata de uma ciclovia sobre
calcada que nao possui nenhuenento de segregacdo em alguns pontos, conforme pode ser

visto na Foto 78 (Apéndice B).

Com relacdo ao indicador Pavimento, obsersewm pavimento caracterizado como
bom ou 6timo em cerca de 70% das infraestruturas cicloviarias, conforme avaliacdes
apresentadas ndsabelas4, 5, e 6. Todaviao Eixo A10 representa uma excecao, onde o
pavimeno é classificado como insatisfatorio, considerando que ao longo da extensdo da
ciclovia ocorre um trecho em obras que torna o percurso intransitavel, como € visto na Foto 38
(Apéndice B).

Outro trecho interditado ocorre no Eixo BO5, por ocorréncia déagsmoronamento do
talude da via. As fotos 111 e 112 mostram o trecho antes e depois do estrago na via. Ademais,
o Eixo CO1 apresentou um pavimento danificado, ocasionado por buracos e falta de algumas

madeiras nas pontes que integram o percurso da imértaeat

Todavia, a ocorréncia de elevagdes (Fotos 88 &pandice 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 mdo, 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 podeser visto através da Foto 75 (Apéndice B).

2) Sinalizacao

A categoria Sinalizagdo apresentou 0s menores indices tanto em ciclovias (1,55),
contidas na Tabeld quanto nas calcadas compartilhadas (1,67), contidas na babslasa
forma, observoise uma classificacdo tida como satisfatéria, em todos tipos de

infraestruturas avaliados.

N&o obstante, € vista uma divergéncia extrema entre Eixos classificados como 6timos
(AO6, AO7, A08, Al11, B0O4, B08, B10 e B11) e Eixos tidos como insatisfatérios (Al%, Al
A20, B02, B0O3 e B06), considerando que no primeiro foram observados eixos com uma boa
configuracdo geral de Sinalizacdo horizontal e vertical, ja no segundo caso, ocorreu a completa

auséncia ou precariedade desses elementos regulamentadores.

Assim, foran observados Eixos integralmente adequados a regulamentacdo
sinalizadora, apresentando sinalizacdo vertical aplicada através de placas, e sinalizacéo
horizontal completa através de faixas divisoras de vias, pictogramas e pintura em vermelho nas
interseccOg 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 ale falta
sinalizacdo horizontal, o que @m fator preocupante, levando em consideracdo que a
sinalizacao das vias, bem como qualidade delas, imprime um elemento de grande importancia,

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

Com relacdo a Sinalizagdo Horizontal, Eixos caracterizados como otimos (azul)
apresentaram atributos completos, como € visto nas Fotos 31, 46, 72 e 112 (Apéndice B). Ja os
Eixos classificados como suficientes (laranja) ou bons (verde) apresentaram pdgwied
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 horizontalestd presente, porém desgastada, demandando a realizacdo de

manutencao periodica para garantir a devida sinalizacao regulamentadora para a via.

De forma complementar, a avaliagdo do indicador Sinalizacdo Vddiahota mais
baixa, tanto em cicloviaguanto em ciclofaixas. O levantamento indica uma grande lacuna no
presente quesito, tendo em vista os Eixos onde as placas de sinalizacdo sao inexistentes.
Compensatoriamente, nos eixos bem avaliados os elementos de Sinalizacdo Vertical séo

integrados colrtuamente as cicloestruturas.

Nesse contexto, o sinal, regulamentado pelo CONTRAN, mais present84 @iRto
nas Fotos 16, 24, 40, 48, 63, 82 €105 (Apéndice B), seguidos pelos sBtbhyqPotos 35, 89,
94, 106 e 138) e A0a (Fotos 18, 21 e 101).

Importante ressaltar a importancia da categoria sinalizacdo, tendo em vista sua relacao
com a seguranca e informacao ao usuario. Considerando que, trechos onde a sinalizacao é falha
acarretam confusao para o ciclista e ainda corroboram para a faltagd® alemotoristas para

a intersecc¢ao 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@absdo R
s6 foi identificado em um Unico Eixo B04 (Foto X08péndice B). Ademais, o0 entroncamento
de ciclovias implantadas no Parque dos Poderes, composto pelos Eixos A06, A07 e AQ9,
apresenta via acessoria destinada exclusivamente a pedestres, devidmaleadascomo

mostra a Foto 29 (Apéndice B).

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

grande volume de pedestres caminhando em ciclovias e ciclofaixas.

Isto posto, evidenciae a importancia da implantacédo de sinalizacdes regulamentadora
nos Eixos, para tornar possivel a boa relagdaliferentes modais no transito, bem como a
mitigacdo de acidentes, considerando qaeauséncia ou precariedade de sinalizagdo

desconfigura um transito seguro, que imprime caracteristicas inteligentes e sustentaveis.
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Assim, a manutencdo e implantacdo dmalizacdo 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 relagcdo a categoria Ambiente, os indicadores tratam de avaliar questbes
relacionadas a percepcdo de conforto do usuario. A presente categoria mostrou resultado
positivo na avaliacdo geral, classificada como boa, em todos os tipos de cicloestruturas da

cidade.

Destacase o indicador Inclinagdo como destaque positivo, j& que apresentou um bom
resultado nas ciclovias (2,93), destacado na cor verde na #ab&iimo tanto nas ciclofaixas,
destacado na cor azul na Tallguanto nas calcadas compartilha (3,00), destacado na cor

azul na Tabel&.

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 avaliacao encontrada confirmaega relevo em geral da cidade é favoravel a pratica do

ciclismo.

J& os indicadores Sombreamento e lluminacédo foram avaliados como suficientes na
média geral em ambos os segmeun®nfraestruturas cicloviarias. Acerca do Sombreamento,
as calcadas compdintadas (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 posicédo de Eixos de ciclovias em canteiros centrais, assim, a
pista se begficia 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,
A19, A23, A24) apresentaram bom sombreamento por seitiarsin da mata ciliar que
margeia 0s cursos do6é8Sgua que cruzam a cida
precisam de aten¢do e manutencdo periodica, considerando que os galhos das &rvores esta

obstruindo a passagem de luz dos postes, atrayolalim iluminamento da cicloestrutura.

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

correlacionam, ja que foi observado que alguns Eixos, a exemplo de Al6, A23 e A25,
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apresentaram bom sombreamento leeantamento diurno, porém ocorreram pontos de
escuriddo a noite em locais onde as arvores cobrem os postes de iluminac¢éo publica, tornando
necessario a implantacdo de luminarias adicionais (como ocorre no Eixo A03), conforme
recomenda o CONTRAN (2021).

Ainda com relagdo a lluminagao, os Eixos A08, Al1, A13, A18 e C02 foram destaques
positivos por evidenciarem vias onde a iluminacdo publica é eficaz e integra, como pode ser

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

Em corrapartida, cinco Eixos foram classificados como insuficientes para o referido
indicador, pela ocorréncia de falhas na iluminacao publica. Nos Eixos A05 (Ro&p&ndice
B) e B13 (Foto 130 Apéndice B) verificotse que alguns postes de iluminacdo rstéce
funcionando. Ja nos Eixos Al7 (Foto BBpéndice B), A22 (Foto 70 Apéndice B) e C01
(Foto 1371 Apéndice B) identificotse infraestruturas completamente escuras onde foram

fotografados apenas seu ponto de inicio, dada a iminéncia de risco Eitto.aden

Dessa forma, evidenciege que a iluminagdo é um fator que necessita de providéncias
da gestdo publica, dado sua necessidade para um deslocamento seguro tanto em relacao

acidentes de transito, quanto a vulnerabilidade urbana.

Durante a visita tédoa observotse sistemas de iluminacao urbana totalmente ausentes,
assim, percebseuma falha em procedimentos de monitoramento dos pontos de iluminagao
urbano, sendo falhmambémo sistema de deteccdo e manutencdo em casos de intercoyréncias

fatores quando configuram uma cidade inteligente.

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

sustentavel.

4) Seguranca

Por fim, ao analisar o conjunto da categoria Seguranca, obksErgae ela é
indissociavel das categorias apresentadas anteriormente, considerando que para que haja &
percepgao de seguranga, a infraestrutura deve estar dotada de boas condi¢cdes nébestrutura

sinalizacao 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, infracdes de transito e acidentes envolvacetalsi Assim,
a categoria Seguranca naturalmente adeguaomo integrante analitico, de forma que a

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

Para tanto, os indicadores que compdem essa categorianrataravaliar a presenca
de elementos no tracado das infraestruturas cicloviarias que contribuem com o aumento da

sensacdo de seguranca.

Foi visto qee as infraestruturas, no geral, foram classificadas como suficientes, na
categoria Seguranca, adotadas oar laranja. Entretanto, novamente as ciclofaixas
representaram a pior pontuacéo (1,4) em comparag¢ao com as ciclovias (1,82). Tal divergéncia
se da, principalmente, pelos indicadores Situacfes de risco e Moderadores de trafego e sua
relacdo com o fator Piecdo (categoria Cicloestruturas), tendo em vista que, nas ciclofaixas,
nao se possui segregacao fisica entre a via de ciclistas e as vias de trafego motorizado, assim,
evidenciamse as situacdes de risco.

Nesse sentido, se confirma a condi¢cdo de que, anitigacdo de situacdes de risco,
sdo necessarios equipamentos moderadores de trafego. Essa correlacdo deve ser levada er
conta desde o planejamento, considerando a recomendacdo do CONTRAN (2021), que
ciclofaixas, quando implantadas em vias arteria@serhio ser regulamentadas com velocidade

maxima de 50 km/h.

A partir do exposto anteriormente no Quad®p dque trata déierarquizacao viaria e
tipo de infraestrutura cicloviaria implantada, obserseuue os Eixos de ciclofaixas BO1, B0O3,
BO5, BO6 e B1 estdo fixados em vias arteriais. Os referidos Eixos, apesar da verificagdo de
adequacdo quanto a velocidade maxima permitida da via, evidenciam situacdes de risco pela
falta de moderadores de trafego, sendo que, desses Eixos, 0 Gnico que conta ceré madare
BO1.

Nesse sentido, o Eixo BO3 alude a ocorréncia de situacdes de risco culminadas pela falta
de moderacao de trafego. O percurso do referido Eixo, apesar de contar com algumas lombadas
instaladas, implica em risco para o ciclista pela falta de ekeside fiscalizacao da velocidade,
como radares, tendo em vista que esse Eixo se inicia no entroncamento de rodovias, onde a

velocidade maxima permitida é 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, destacarase as ciclovias dos Eixos A05 e All, por disporem de elementos
moderados de velocidade ao longo de todo o trecho, e ainda temporizadores paracadeavess
pedestres e ciclistas nos cruzamentos de grande fluxo, exemplificando as vantagens da

implantacé@o de estratégias de transito inteligente.

Diante do exposto, verificese que a malha cicloviaria de Campo Grande (MS) conta
ainda com lacunas com relacaoseguranca para o ciclista, em decorréncia da falta de
moderadores de transito que fiscalizem, de fato, o cumprimento da regulamentacéo de transito

a exemplo deadarescamerasie monitoramentsemaforos controlados e contadores de fluxo.

Em paralelo com a discussdos autores Moncada e Piedrahita (20&13imonelli
(2020), anteriormente apresentadas no Capituloa 2auséncia da implantacdo del C 6 s
observada na cidade, distancia o transito da Campo Grande (MS) da caracterizacdo de
mobilidade inteligente, considerandque essa falta gera a desintegracaceldenentos de

transportealém de imprimir risco aos usuarias vias

Tais lacunas demonstram que a cidade ainda esta distante de ser referéncia em um
transito inteligente esustentavel. Além disso, verificeae a inexisténcia de estratégias de
acalmamento de trafego, regulando a velocidade abaixo de 40 km/h, coefiratégias

apresentadaso Item 2.3.1.

Por fim, com relacdo ao indicador Densidade, que esta relacionadorarga 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 nao
foram publicados, portanto, a caracterizacdo se deu Ip&lw dbservado durante o percurso

dos Eixos, em horario de pico.

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

acessorios de bagagem.
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Em relacdo ao Eixo B07, também foi identificado umhensidadede ciclistas
considerada 6tima no Eixo BO7, porém, o mesmo é reconhecido por atividades dedazer qu

integram acdes de beestar social.

Além da boa avaliacdo, com relacdo a Densidade, identificadas em cicloestruturas da
regido central da cidade, como os Eixos A05, A13 e ainda A03, obssrvainda um bom
fluxo de ciclistas nos Eixos A16, A24, AO1 8B uma vez que sao importantes rotas de ligacao
do centro de Campo Grande (MS) com o0s bairros mais extremos do considerado perimetro
urbano, que pode ser observado na Figura d#8n como na Figura 2Qapresentada

anteriormente.

Ainda sobre ondicador Densidade, o Eixo pior avaliado foi o0 CO1 devido a situacdo de
isolamento encontrada, onde nao houve fluxo de outro ciclista, sendo a avaliadora, e ainda a

percepcédo de inseguranca gerada pela situacéo de vulnerabilidade social encontralda no loca

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

Dessa forma, dadas as fragilidades encontradas na categoria Seguranca, exddenciou
a necessidade de aplicacdo de medidas para regulamentacédo dos limites de velocidade por parte
dos motoristas, principalmente nos cruzamentos, identificados como patites em que 0S
ciclistas estdo mais expostos a acidentes. Além disso, para a garantia de um transito seguro pare
todos modais, se faz necesséria a fiscalizacdo, bem como o acompanhamento e monitoramento
das vias, de forma a imprimir uma condi¢do de ilit#ale inteligente e sustentavel para os

usuarios.

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

18 apresenta as principais observacgdes obtidas no presente levantamento.
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Eixos em destaque
Categoria Pontos em Potencial Fragilidades Positivo .
s Negativos
- Largura adequada em todos
tipos de infraestrutusa AO8
: cicloviarias; - A falta desegregacéo fisica ne ’ A23, B02,
Cicloes . : . . . 0 =9t Alle
- Ciclovias bem avaliadas ciclofaixas imprime  meno B03, BO6 e
truturas ~ ~ - Al3.
quanto ao fator Protec&o Protecéo ao ciclista B13.
- Pavimento bom em 70 % sic
Eixos.
A06,
. - Sinalizacéo vertical tida como  A07,
- Presenca de Eixos col . indicad liad
sinalizacdo integral e continu pior —indicador —avaliado, —en A8,
. ~ decorréncia da observagéo All, Al5, A18,
L fornecendo informacdo tanto - .
Sinalizagéo . . varios Eixos onde as placas « BO04, A20, BO2,
para motoristas motorizadc .. L T )
. sinalizac® s&o inexistentes; BO8, BO3 e BOG.
guanto  diretamente  pat ancia d inalizacs
ciclistas - Qcorrenua e Sinalizacd B10e
' horizontal degastada. B11.
A08, A
- Boa avaliacdo do indicadc S 11,
S - Falha de iluminacdo em pontc
Inclinacdo, dada a observac ~ Al3,
. onde postes estdo depredados.
de umrelevo pouco acidentagc - Infraestuturas  ciclovirias Al6, AO05, B13,
Ambiente - Eixos de ciclovias favorecido . AlSg, Al7, A22,
. completamente escure
pela sombra das arvores q - A23, CO01.
acarretando vulnerabilidade
preenchem o tracado ¢ A25e
. urbana.
canteiro. CO02.
- Falta de protecéo nas ciclofaixi
- Eixos com a presenca de¢ acarretaransituacdes deisco;
. AO5 e
elementos  moderados ¢ - Falta de moderadores de trafeg
) - . o . Alle A23,B06e
Seguranga trafego como radares em eixos cicloviarios fixados er
. . e BO7. coi
lombadas semaforos e vias arteriais
temporizadores. - Falta de elementos di
fiscalizac8@o da velocidade

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

5.3.1 Ponderac&o por Eixo Avaliado pelo indice QuallCiclo

Por conseguinte, a apuracao encontrada, foi possivel efgitgyacdo 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 inedcador. Dessa forma, obtege a ®@aliacdo dos eixos de modo individual e
conjuntamenteA Tabela 7apresenta ogalores de comprimento e o fator de ponderacao de

cada eixo avaliado.



Tabela? - Extenséo dos eixos cicloviarios com valor percentual de moderacao.

Eixo  Extensé&o (KM) Ponderacéo Avaliacéo final do eixo Aplicacéo do fator de ponderagao
AO1 1,40 1,41% 1,83 0,03
AO2 2.45 2,47% 1,83 0,05
A03 7,90 7,96% 1,92 0,15
A04 191 1,92% 2,08 0,04
AO5 1,29 1,30% 1,92 0,02
AO6 1,39 1,40% 2,42 0,03
AQ7 2,82 2,84% 2,58 0,07
AO8 2,39 2,41% 2,50 0,06
A09 0,60 0,60% 2,17 0,01
Al0 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 1,51 1,52% 1,83 0,03
Al5 0,59 0,59% 1,33 0,01
Al6 4,95 4,99% 1,58 0,08
Al7 7,55 7,61% 1,25 0,10
Al18 0,40 0,40% 1,83 0,01
Al9 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) Ponderacao Avaliacéo final do eixo Aplicacéo do fator de ponderacéo
BO1 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
BO4 1,08 1,09% 2,08 0,02
B0O5 0,31 0,31% 1,58 0,00
B06 0,19 0,19% 0,83 0,00
BO7 3,89 3,92% 2,42 0,09
BO8 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
Cco1 0,90 0,91% 1 0,01
Cc02 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, apés a pontuacao 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 cdicedfagi
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.

Atravésda Tabela 7, constateae que ndo houve variacdo sfguitiva na avaliacdo
média por eixo (1,86) e na ponderada (1,73), onde os valores foram corrigidos de acordo com
a proporcao gue o eixo representaconjunto da malha viaria. Contudo, os dois resultados

apresentaram nivel satisfatorio, com grande pdssibidi ade de evol u-«o par

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) (GODCet al, 2023), verificouse
1,94 na presente avaliagao de ciclovias, para 1,75 em Lucas do Rio Verde e 1,49 em Joé&o

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 Jé&sso0a, respectivamente. Analisando tais resultados,

evidenciase a preeminéncia de cicloestruturas caracterizadas como ciclovia.

Diante do exposto, verificese que a Campo Grande (MS) representa um grande
potencial para o transporte com a modal bicgGleiadas 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 decorréncie

de falhas na sinalizacao, ilumaicdo e moderacao de trafego.

Importante salientar que a média de indicadores apenas considera a coexisténcia de
eixos qualificados e precarios. 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 seistentavelse todos os eixogitegrantesde sua
infraestrutura forem bem avaliados, em vista que, a infraestrutura deve amndeguranca

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

Assim, é visto quea presenca de eixds infraestruturas cicloviariatassificadogomo
insuficientes em grande parte dos indicadaxediadosobservada na presemesquisaindica
lacunas na implantacade mecanismosovadorespara melhorar a qualidade de vida, a

eficiéncia das operacdes e servigdsanos

Fato que impliceem um paradoxacom os principios basicos que caracterizama
cidade em inteligentesustatavel,conformeo que j&oi apresentado anteriormente através do
estudo de diversos autor@= KINGTON, 2001; SACHS, 2009,EITE, 2012; BOUSKELA
et al 2016).

5.4 Anélise dos Parametros de InfraestruturaCopenhagenize Index

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

ser melhorados.
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Nesse sentido, buscandiprofundar a andlise da configuracdo real da estrutura
cicloviaria de Campo Grande (MS), foram comparaoesultados da aplicacao de diferentes

indices na cidade (IDECiclo e QuallCiclo).

Dessadrma, as duas pesquisas subsidiaram uma investigacao neqtr@odaroximo
Campo Grande (MS) esta de se tornar uma cidade amiga da bicicleta, através dos parametros
de infraestrutura dGopenhagenize Index.

Esclarecese que dCopenhagenize Inddwi utilizado por representar uma ferramenta
gue pontua cidades pseus esforcos na promocdo do uso da bicicleta, sendo reconhecido
mundialmente pela estratégia de interligar e reconhecer acdes locais que contribuem no

enfrentamento de fendmenos globais.

Para &nto, apontam se os resultados alcancados pela aplicacdo do IDEeCiclo. A
pesquisa de Martins (2020), considerou a infragst cicloviaria de Campo Grande (MS)
como favoravel nos critérios de protecao, largura e pavimento. Em contrapartida, apontou os
critérios de sinalizacdo e situacfes de risco como desfavoraveisséNgte a Avaliacdo do

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

Assim, a interpretacdo da comparacdo das escalas IDECiclo e QualHliedia, a
fundamentacéo tedrica acerca da proposicdo da mobilidade inteligente e sustentavel abordada
no Capitulo2 do presente estudo, forneceu informacgfes para a analise dos pontos atendidos e

nao atendidos adotados na categorizacddapenhagenize Index

Para tanto, a analise qualitativa dos itensQigpenhagenize Indexoi realizada
separadamente para cada um dos trés parametros que compdem a categoria Parametros
relacionados a Infraestruturas, escolhida como ferramenta para andlise dinjgtdae 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, ressakka que nos critérios de protecao, qualidade e conforto, grande parte
da malha cicloviaria avaliada apresentou boa classific&g#ududo, tal waliacdo 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 alcangar todos os niveis de mobilidade sustentavel

pretendidos.

Dessdorma, ha a de se nsiderar 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 dbaflde conexddevido a existénciade trechos

construidogle formaseparada doestante da malha cicloviéria.

Ademais, a rede cicloviaria implantada em Campo Grande (MS) néo toole as
regides da cidade, precisando ainda interligar algumas regides localizadas nos extremos da
malha cicloviaria. Condicao futa que, promoveria o uso da modal bicicleta, de forma a
diminuir a distancia dos usuarios 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 perspiea, observese que a promocao do acesso inclusivo e facilitado
de todos os usuérios a malha cicloviaria, contribuiria ainda com a proposi¢ao contida no ODS
10, que trata da reducdo das desigualdades, nesse caso, através da oferta da mobilidade
ordenada segura para todos. A Figurd @presenta a distribuicdo de infraestrutura cicloviaria

sobre a subdivisdo de regifes da cidade

Como se Vvé, a Figura 22 une a subdivisdo de Regifes urbanas, ja apresentada na Figura
14, com a distribuicdo de Eixos ciclovi@sj 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, AO1, B11 e B16, atuando como ligacdo das regides de divisa com a area central da

cidade.

Observase ainda que, as regides 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 regiao Segredo (laranja) contar com o Eixo
A23, ndao contempla a ligacdo da extremidade da regido, tendo em vista que bairros estao
excluidos da malha cicloviaria, a exemplo do Nova Lima que, conforme ja descritsetcita

um dos bairros mais populosos de Campo Grande (MS).
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Figura22i Distribui¢do dos Eixos cicloviarios avaliados sobre Regides urbanas de CG.

PROSA

IMBIRUSSU

JANHANDUIZINHO 38

q;i.ia d
AN\ Sol —
i/ = BT~ ¥\ eaflet | Powered by Esri | © OpenStreetiap |
Fonte: Elaborada pela autora (2023).
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Ao analisar as regifes Anhanduizinho (lilas) e Bandeira (amarelo}s@efas possuem
trechos isolados que ndo conectam com a malha cicloviaria. Considerando a regido Bandeira,
observase que os eixos A25 e Al4 estédo interligados entre si e que a extensdo do Eixo Al14 até
o Eixo A16 interligaria esses trechos a malha, poaémia assim os bairros das extremidades,

como Maria Aparecida Predrossian e Moreninhas, estariam desatendidos.

Observando, por fim, a regido Anhanduizinho verifiesanos Eixos Al15, A28, A29,
BO5 e BO06 distribuidos em pontos isolados do perimetro coadimlegxcluindo os bairros da

parte Sul da cidade de Campo Grande (MS).

Diante do exposto, € 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
o papel de transpor o usuario do seu ponto de partida ao seu desiimegarantir @ usuario

o direito de escolhda 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¢des de servicos para todas as pessoas.

b) estacionamento palacicletas

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 permanénciaadnodal em local seguro. Os indices aplasadhdo possuiam um

indicador que tratava de estacionatnen

A cidade nado conta conadosoficiais sobre a quantidade e localizacdo de paraciclos.
Dessa formao levantamento base@e no Mapa Cicloviario de Campo Grande (2023) que é
um site colaborativaentre ciclistas da cidade que demarcam infraestruturas cicloviarias e
servicos Uteis aos ciclistas, como os paraciclos. O mapeamento demarca 54 paraciclos,
espalhados pela cidade, majoritariameraeegiao central e em pontos comerciais, parques e

instituicdes de ensino.

Nesse sentido, o0 mapeamento de paraciclos mostrou que o0s terminais de 6nibus
Guaicurus e Julio de Castilho contam com uma estrutura para estacionamento de bicicletas.

Vale ressaltar que uma das metas do Plano de Ciclovias (DIOGRANDR), 201a
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implementagdo de bicicletarios nos terminais de transporte coletivo, tendo em vista que, a
cidade conta com oito terminais e apenas dois implantaram paraciclos, evegende a

estratégia de transporte intermodal ainda ndo foi implantada integta.

Dessa formaa auséncia de paraciclos proximos a terminais de transporte coletivo
urbano apresenta uma condi¢do de desfavorecimento ao uso da modal bicicleta, tendo em vista
que a integracdo com outro modo de transporte da cidade, aumentada@adeinfortavel a
serem percorrida diariamente. Ademais, € importante enfatizar ainda ausgncia de locais
de estacionamento para bicicletas gera vulnerabilidade ao furto do velocudmdo esse um

fator determinante para o desestimulo do uso.

c) acalmamento de trafego.

Considerando que o parametro acalmamento de trdfatpp de acbes as quais se
priorizam os usuarios de bicicletas e pedestres em relacdo ao trafego motorizado, e que para o
alcance dessa condicéo de trafego seguro os limitedatedaele da via devem ser abaixo de
40 km/h, constatoesge, a partir da apuracao de indicadores relacionados a moderacéao de trafego,
que Campo Grande (MS) ndo possui estratégias delimitadas acerca de acalmamento da via.

Conforme apontado nas duas analisespntrole de velocidade da via e 0os elementos
moderadores do trafego, apesar de apresentarem resultados satisfatorios, no geral, detém de
Eixos em particular com risco iminente para os ciclistas, dada as condicbes falhas

regulamentacdao e fiscalizacéo dintsito da cidade.

Ressaltsse 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 o0s veiculosratores.

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

comum.

A implantacdo de cicloestruturas alternativas em Campo Grgvi8¢, aluz de
experiéncias de outras cidades brasileiras, ja descritas no iBeindd 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
corroboracomasmetasont i das nos ODS6s 7 e 9, no que
infraestrutura e tecnologias resilientes e limpas, bem como o fomento a inovacdo que apoie o

bemestar humano.

Dessa forma, a partir do levantamento e analise dos parametros que iategtagoria
de Infraestrutura do indice Copenhagenize, verife®qgue, por deter de uma malha cicloviaria
com pontos desvinculados e regides desatendidas, ndo possuir estratégias delimitadas para
promogao do transporte intermodal e, ainda, ndo comamaaegulamentacao 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 disdirsaiao
acerca do objeto de pesquisa, 0s pontos potenciais, aqueles que impulsionam a promocéo da
cidade como um local propicio para pedalar, bem como as vulnerabilidades, aquelas que
evidenciam a necessidade de que a politica de planejamento urbano ssiejada as

necessidades dos ciclistas, sobretudo ao projetar novas infraestruturas.

Assim, ao responder a questdo central desta pesquisa anunciada no capitulo introdutério,
a relembrar: AA configura-«o atual da estru
atua como solu-«o0o de mobil i dadmosprocedinemdss v e |
metodoldgicos ja explicados e aplicados, é possivel responder que, a cidade apresenta lacunas
na implementacéo de tecnologias que convertam o transito em inteligente e seguro, bem como,

falhas no atendimento as dimensoes da sustentat®lid

A partir de tais resultados levantados, € 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 sustentavegnegequentemente, no

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

De forma geral, considesse que o objetivo geral deste trabalho foi alcangado, tendo
em vista que, através dos resultados e analsesentados, foi possivel avaliar a configuracao
da estrutura cicloviaria da cidade de Campo Grande (MS), bem como, compreender se a mesma

atua como solugéo de mobilidade sustentavel e inteligente.

A avaliacdo, através de indares aqui levantados, bascqualificar infraestruturas
cicloviarias e analisar as condi¢c6es de mobilidade, a partir da aplicacdo dos indices QuallCiclo
e Copenhagenizepermitindo detalhar importantes aspectos da configuracdo atual da malha

cicloviaria implantada em Campo Grani&s).

A finalidade da aplicagdo do indice QuallCifto a de contemplar na discusséo final
acerca do objeto de pesquisa, os pontos fortes, aqueles com potenciais que impulsionam a
promocao da cidade de Campo Grande (MS) como um local propicio para pedalar, bem como
as vulnerabilidades, aquelas que evidemca 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, € possivel
considerar que a capitdb Estado de Mato Grosso do Sul (MS) representa um grande potencial
para o transporte com a modal bicicleta, dadas suas caracteristicas que coonémtémrpara
0 usuario, como bom sombreamento, pouca inclinacao e largura das vias. Entretanto, a cidade
apresenta fragilidades com relacdo a seguranca de ciclistas, em decorréncia de falhas na
sinalizacao, iluminacao e moderacao de traféges adversiddes sao agravadas pela auséncia
de i mplementa-«o0o de TIC6S ao tr®O©nsito da ci

Doravante os resultados levantados, foi possivel também consigdei@ampo Grande
(MS), no geral, apresenta uma estrutura cicloviaria classificada como suficiente; porém, c
ressalvas no atendimento integral da mobilidade inteligente e sustentavel, principalmente no
gue concerne a conexao das infraestruturas a malha cicloviaria e o atendimento integral dos

usuarios nas regiées da cidade.

Assim, o levantamento e analise dpardmetros 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 intermo@alainda, ndo contar com a regulamentagéo 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 ciclawaggifes desatendidas, bem
como a auséncia de estratégias delimitadas para promocdo do transporte intermodal e
regulamentacdo de vias calmas, sdo precursoras de desafios futuros aos gestores publicos
municipais de Campo Grande (MS) para alcancar os ©D8special o ODS 11, sistematizado
acerca de tomadas de decisdo de gestores publicos que visam tornar as cidades inclusivas,

seguras, resilientes e sustentaveis.

Isto posto, evidenciae o quao distante Campo Grande (MS) esta do alcance de se tornar
umacidadesustentavel steligente, considerando os desafios impostos pela urbaniza¢do. Com
isso, ha se considerar a importancia de se integrar ao planejamento urbano, medidas que
combatam as problematicas emergente da atualidade, como a mudanca climésoa, o
eficiente dos recursos naturais e também as nuances acerca da mobilidade urbana, escolhida

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

Assim, ao responder a questao central desta pesquisa anunciadautmiosoidutorio,
a relembrar: AA configura-«o atual da estru
atua como solu-«0o de mobilidade sustent8vel
metodoldgicos ja explicados e aplicados, foi possésponder que a cidade apresenta lacunas
na implementacéo 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 naiafogiaique promovam
o enfrentamento dos desafios ocasionados pela tendéncia demogréfica vista, incorporando essas

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

Salientase que, durante o delineamento e aplicacdo dgusas encontrose
dificuldade em obter dados quantitativos referentes a aspectos de seguridade, como
policiamento, infragBes 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
ambicdes de atendimento dos objetivos estimados.

Ademais, o levantamentte campdambém caracterizou um ponto de dificuldade da
pesquisaem vista que, os percursos realizasasmmodobikethrough provocaram a vivéncia
de situagbes de riscp® que evidenciou aBagilidades apresentadaelas infraestruturas

cicloviarias avaliadas

Considerando a complexidade diesafios que envolvem o planejamento urbfreate
ao fenbmeno da urbanizacdentendese que aconstrucdo € mobilidade inteligente e
sustentdvehdo se limita aaplicacdo deindicadores de referénciasadosnestetrabalho.
Entretantop levantamento dos pontos fortes e fracos, acerca do $émajgnificativogpara
conhecimento dos critérios emergentes que déencontroaos O D $dmscomo das

diretrizes estabelecidas pela PNMU

Para futuras pesquisas sugseeestudos acerca das percepcdes 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 promocao da mobilidade inteligente e susteriténelcomo a investigacao de
pesquisas aplicadas em cidades similares a Campo Grande (MS),d& fihagnosticar

ferramentas que possam ser reproduzidas.

Além dissgacreditase que o estudo dos parametros complementaf@gminhagenize
Index que tratam de aspectos culturais e ambicdes relacionadas a biciolersea possivel
levantarseespeificamente, exemplos de politicas publicas, concernentes a mobilidade urbana,

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

Assim, as licbes deste trabalho atenderam aos resultados esperados, em vista que,
amejase que a base de dados desenvolvida possa subsidiar a tomada de decisao dos gestore
publicos municipais acerca de futuros projetos relacionados a transi¢éo ciclavel, na cidade de
Campo Grande (MSylada a ja discutida tendéncia da cultura do usoatial 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

mudancas climaticas.
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Ademais, esperae que esta pesquisa possntribuir 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 constru¢des da
mobilidade urbana sustentavel eeligente, capaz de contribuir com os mecanismos de

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



APENDICE A
TABELA 871 VALORES LEVANTADOS
Ciclovias

Eixo Logradouro Largura Comprimento Elevacao Inclinacao
A01 Av. Cénsul 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%
AO4 Av. Amaro Castro Lima 2,50 191 0 0%
A05 Av. Costa e Silva 2,20 1,29 3 0,23%
A06 Avenida Desemb. José Nunes da Cunh: 2,50 1,39 0 0%
A07 Av. do Poeta 3,00 2,82 0 0%
A08 Av. Dom Antdnio Barbosa 3,00 2,39 21 0,87%
A09 Avenida Desemb. Rui Garcia Dias 2,50 0,6 0 0%
A10 Av. Doutor Nasri Siufi 3,00 6,84 29 0,42%
All Av. Duque DeCaxiasAeroporto 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%
Al8 Av. Mario Madeira 2,80 0,40 4 1%
A19 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 II) 2,80 1,13 0 0%
A23 Av. Pref. Heréaclito Diniz de Figueiredo 2,80 4,58 42 0,91%
A24 Av. Pref. Ludio Martins Coelho 2,80 4,75 49 1,03%
A25 Av. Rita Vieira de Andrade 2,60 2,12 33 1.62%
A26 Parque Ecolégico do Soter 2,60 3,79 0 0%
A27 R. Anténio 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 Assaflrad 3,00 3,31 7 0,25%
B02 Rua das Esmeraldas/Av. Dr. Joado Julio Ditt 2,20 2,06 3 0,14%
B03 Av. Duque De Caxiatndubrasil 3,00 5,54 15 0,27%
BO4 Av. Prof. Luiz Alexandre de Oliveira 2,60 1,08 4 0,37%
BO5 Av. Sen. Filinto Muller- Lago doAmor 2,90 0,31 0 0%
B06 Av. Sen. Filinto Muller Il 2,00 0,19 0 0%
BO7 Parque das Nag6es Indigenas 2,60 3,89 21 0,53%
BOS R. Barra Bonita 3,10 0,35 0 0%
BO9 R. Cap. Mario 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%

co1

Orla ferroviaria

0,90

0,55%

Co2

R. Plutao

0,52

0%
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APENDICE Bi MOSAICO DE FOTOS
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Eixo AO1

Eixo AO4

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

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
3 10 58 Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 3

% 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

2> P

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
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Eixo 04

A Campo Grande,MS,Brasil
Ciclovia da Afonsa Pena, Chacara Cachc
Campo Grande, 79062-230, MS, Brasil
Lat -20.455786, Long -54.568747

b 02/28/2023 08:07 AM GMT-04:00
Captured by GPS Map Can

Foto 11

Avenida Afonso Pena, Chacara Cachoe
Campo Grande, 79040-010, MS, Brasil
Lat -20.457405, Long -54.578403
03/07/2023 07:34 PM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 12

Foto 13

Foto 14

Foto 15

Eixo

A05

Eixo A06

[l

% Campo Grande,MS,Brasil

Grande, 79070-010, MS, Brasil

v LAvmmm Costa e Silva, Pioneiros, Campo

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

Foto 16

Foto 17

1 68 Map Camern

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

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 19

D 3 6P Mas Comel

Campo Grande,MS,Brasil
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




123

Eixo AO6

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

otd 2 Foto 24

Eixo AO7

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

Foto 26

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
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Eixo AO8

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

Foto33

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

" 44| 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

Ho

# 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 A1l

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

Bl 5P Mo Camel

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

K 698 Mag Com

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

Foto 52

Foto 53

13 6P Mag Cam

Campo Grande,MS,Brasil

Avenida José Barbosa Rodrigues, Santo

Amaro, Campo Grande, 79112-400, MS, ¥ Avenida J

Brasil Campo Grande, 79106-221, MS, Bras
Lat -20.431028, Long -54.663911 Lat -20.447244, Long -54.684744
02/28/2023 06:22 AM GMT-04:00  03/06/2023 07:30 PM GMT-04:00
Note : Captu y GPS Map Camera &% Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 54 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
- T S

Foto 63

& 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

1 598 Map Com

Campo Grande,MS,Brasil
s Ciclovia Orla Morena, Vila Planalto, Campo
Grande, 79009-800, MS, Brasil
t -20.450175, Long -54.624847

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

4 Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 72

1 09 Man Came.

Campo Grande,MS,Brasil
fovia Orla Morena, Vila Planalto, Campo Gra
79009-760, MS, Brasil
2, Long -54.624789
2023 06:41 PM GMT-04:00
e : Captured by GPS Map Camera

Foto 73

¥ Lats20,

5 e

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

13 0P Map Cam

= 03/
S Map Camera

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 B

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

Foto 80
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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

3 098 Map Co
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 Ol Campo Grande,
79091-830, MS, Bra:
ﬁ W Wy Lat -20.481859, Long -54.659774
& 02/27/2023 07:47 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

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 B0O2

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 d: smeral Santo Antonic
Grande, 79102-210, ‘5 Brasil

, Campol

M3 Lat -20.453034, Long -54.666727
503 06/2023 08:11 P

.,Y. L’_-N te

GMT-04:00
Captured by GPS Map Ca

Foto 100




Campo Grande,MS,Brasil
pular, Campo
il
54.707264
/2023 08:34 AM GMT-04:00
Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 101

Campo Grande,MS,Bra
Luis Alexandre de Ol
po Grar 79021-430, N

Foto 106

Campo Grande,MS,Brasil
Avenida Duqu c a Velha, Car
Grande, 7910

Lat -20.477385, Long -54.744455
02/27/2023 08:43 AM GMT-04:00

Note : Captured by GPS Map Camera

Foto 102

Foto 107

Campo Grande,MS,Brasil

red PS M

Foto 103

Foto 108

Foto 104

Foto 109

Foto 105

Foto 110
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