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RESUMO 

Nos centros urbanos não é raro observar práticas de ciclismo. Entretanto, a 
popularização destas atividades depende do tempo e contexto espacial 
analisados. A partir do conhecimento destas informações, os profissionais do 
urbanismo avaliam a viabilidade de criação e ampliação da infraestrutura 
cicloviária. O presente estudo visa analisar as condições espaciais para a 
utilização do transporte por bicicleta em meios urbanos, avaliando o quão 
propício ou amigável o espaço é ao uso da bicicleta. Após a pesquisa sobre 
o estado da arte da produção científica sobre o uso da bicicleta no meio 
urbano, foram estudadas características do espaço urbano que influenciam 
nas escolhas das rotas de ciclismo e favorecem o compartilhamento dos 
sistemas viários com o uso da bicicleta. Foi utilizado software livre de 
geoprocessamento para as análises espaciais e escolhido o campus 
principal da UFMS, em Campo Grande, como campo de aplicação. Os 
resultados demonstram que, segundo os fatores de declividade e densidade 
de ciclorrotas, o ambiente estudado apresenta aptidão para mobilidade por 
bicicleta.  
Palavras chave: sustentabilidade; ciclismo; transporte ativo; planejamento 
urbano; geotecnologias. 

ABSTRACT 

In urban centers, cycling practices are often observed. However, the 
popularization of these activities depends on the analyzed time and spatial 
context. Based on the knowledge of this information, urban planning 
professionals assess the feasibility of creating and expanding cycling 
infrastructure. The present study aims to analyze the spatial conditions for the 
use of bicycle transport in urban environments, evaluating how favorable or 
friendly the space is for the use of bicycles. After researching the state of the 
art of scientific production on the use of bicycles in urban areas, 
characteristics of the urban space that influence the choice of cycling routes 
and favor the sharing of road systems with the use of bicycles were studied. 
Geoprocessing tools were used as support for spatial analysis and the main 
campus of UFMS, in Campo Grande, was chosen as the field of application. 
The results demonstrate that, according to the slope and density of 
cycloroutes factors, the studied environment is suitable for bicycle mobility. 

Keywords: sustainability; cycling; active transport; urban planning; 
geotechnologies.  
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INTRODUÇÃO GERAL 

No ano de 2015, a Organização das Nações Unidas (ONU) divulgou o 

documento Objetivos do Desenvolvimento Sustentável (ODS), composto por 

objetivos e metas globais para equilibrar os domínios social, econômico e ambiental 

(Da Silva et al., 2017). “Tornar as Cidades e os Assentamentos Humanos 

Inclusivos, Seguros, Resilientes e Sustentáveis” é um destes objetivos (ODS 11) e 

abrange o investimento em transporte público, estabelecimento de áreas verdes, 

avanços no planejamento urbano e gestão participativa e inclusiva. (PNUD, 2020). 

É um consenso no mundo contemporâneo que a utilização da bicicleta como 

meio de transporte traz benefícios socioeconômicos, ambientais e à saúde pública 

(Chevalier e Xu, 2020). Entre as vantagens do ciclismo como meio de transporte é 

possível mencionar a diminuição do congestionamento do trânsito e a redução da 

poluição do ar nas cidades (Fraser e Lock, 2011; Oja et al., 2011; Wu et al., 2019). 

Além disso, a promoção do ciclismo é vantajosa por seu baixo custo, grande 

adaptabilidade e alcance moderado de espaço (Oja et al., 2011; Rabl e 

Nazelle,2012; Wu et al., 2019). Com o aumento da utilização da bicicleta surgem 

diversos desafios para os urbanistas e planejadores urbanos (Chen et al., 2017). 

A implementação de soluções definitivas e de médio e longo prazo precisa 

estar alicerçada em prognósticos e avaliações realistas que levem em consideração 

fatores espaciais e também os hábitos culturais, que se configuram como 

mediadores valiosos na alteração de comportamento (Bartholomew Eldredge et al., 

2016; Chevalier e Xu, 2020). 

A bicicletabilidade (do inglês, bikeability), por definição, mensura o quão 

favorável é um ambiente para o ciclismo considerando questões sociais e culturais, 

além das meramente ambientais (Chevalier e Xu, 2020). 

Uma pesquisa realizada na Holanda constatou que as singularidades dos 

ambientes natural e construído influenciam no tempo de pedalagem (Gao et al., 

2018; Sharma et al., 2019). Os aspectos do ambiente natural, em especial, exercem 

impactos no tempo de pedalagem de acordo com o tamanho do município (Gao et 

al., 2018; Sharma et al., 2019). 

Outras pesquisas precedentes revelaram que há variação no desempenho 

do ciclismo, em particular, em relação à duração e frequência (Goodman et al., 
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2013; Handy et al., 2010; Heesch et al., 2012; Perchoux et al., 2017; Sharma et al., 

2019; Winters et al., 2010). A distribuição geográfica também afeta o 

comportamento de ciclismo (Feuillet et al., 2015; Perchoux et al., 2017; Sharma et 

al., 2019). 

O fator espacial é, portanto, um elemento de grande importância para o 

planejamento de infraestrutura de bicicletabilidade em ambientes urbanos. Logo, 

esta pesquisa buscou realizar o mapeamento da bicicletabilidade do campus da 

UFMS, com utilização de análises espaciais apoiadas em estudos de hábitos e 

preferências do usuário. 

OBJETIVO GERAL 

O objetivo deste trabalho consiste em analisar as condições espaciais, 

hábitos e preferências para utilização do transporte por bicicleta em meios urbanos, 

avaliando o quão propício ou amigável é o espaço para o uso da bicicleta. 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

✓ Reunir a literatura e compreender o estado atual das pesquisas sobre o uso 

da bicicleta em ambiente urbano no período de 1990 a 2019, em periódicos 

científicos; 

✓ Mapear as condições de ciclabilidade em uma cidade universitária; 

✓ Reunir elementos para uma análise dos hábitos dos usuários da área de 

estudo. 

REFERÊNCIAS – INTRODUÇÃO GERAL 
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FERNÁNDEZ, M. E.; KOK, G.; PARCEL, G. S. Planning health promotion programs: 

an intervention mapping approach. John Wiley & Sons, 2016. 

CHEN, P.; SHEN, Q.; CHILDRESS, S. A GPS data-based analysis of built 

environment influences on bicyclist route preferences. International Journal of 

Sustainable Transportation, v. 12, n. 3, p. 218-231, 2018. 
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CAPÍTULO I: UMA REVISÃO BIBLIOMÉTRICA SOBRE O USO DA 

BICICLETA NO AMBIENTE URBANO NO PERÍODO DE 1990-2019 

RESUMO 

O uso da bicicleta nas cidades tem crescido em todo o mundo em virtude das 
políticas de mobilidade urbana sustentável. Este capítulo tem por finalidade analisar 
as tendências de pesquisa sobre a utilização de bicicleta no ambiente urbano entre 
1990 e 2019. Como metodologia de trabalho, foi empregada a bibliometria, onde 
foram alvo de análises os tipos de publicações, a modalidade de acesso, idiomas 
das publicações, características dos artigos, periódicos proeminentes, autores 
destaque, palavras-chave e países das publicações. Foram encontradas 1559 
publicações no Scopus, abrangendo 14 diferentes tipos de documentos. Grande 
parte das publicações foram escritas em Inglês (96,34%) e possuíam acesso 
restrito (75,37%). A classe Artigos de Pesquisa se destacou com maior parcela da 
produção (68,44%). Houve uma tendência de crescimento na quantidade de 
publicações ao ano. O software VOS Viewer (Van Eck e Waltman, 2010) foi útil para 
visualização gráfica de co-ocorrência de palavras-chave e de acoplamento 
bibliográfico entre países. As palavras-chave identificadas estão vinculadas às 
temáticas de Transporte Ativo, Saúde e Planejamento Urbano. Estados Unidos, 
Austrália, Canadá, Bélgica e Reino Unido foram os países que mais se destacaram 
por apresentar referências em comum entre os artigos. 

Palavras-chave: ciclismo; mobilidade urbana; gestão urbana. 
 

ABSTRACT 

The use of bicycles in cities has grown worldwide due to sustainable urban mobility 
policies. This chapter aims to analyze the research trends on the use of bicycles in 
the urban environment between 1990 and 2019. Bibliometrics were used as the 
work methodology, where the types of publications, the type of access, languages 
of publications, characteristics of articles, prominent journals, prominent authors, 
keywords and countries of publications were analyzed. Altogether, 1559 
publications were found in Scopus, covering 14 different types of documents. Most 
of the publications were written in English (96.34%) and had restricted access 
(75.37%). The Research Articles class stood out with the largest share of production 
(68.44%). There was a growing trend in the number of publications per year. The 
VOS Viewer software (Van Eck and Waltman, 2010) was useful for graphically 
visualizing the co-occurrence of keywords and bibliographic coupling between 
countries. The identified keywords are linked to the themes of Active Transport, 
Health and Urban Planning. The United States, Australia, Canada, Belgium and the 
United Kingdom were the countries that stood out the most for presenting references 
in common between the articles. 

Keywords: cycling; urban mobility; urban management. 
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I.1. INTRODUÇÃO 

O planejamento de transportes e o uso e ocupação do solo são elementos 

profundamente interligados. Contudo, é notada uma carência de estudos 

relacionando as características de transporte e as classes de uso e cobertura do 

solo. Ademais, é percebida pouca ênfase na produção científica sobre as 

consequências da integração de infraestrutura para bicicletas, pedestres e veículos 

motorizados (Wang, Z., et al., 2019). 

Dentro desse contexto, o uso de bicicleta tem sido incentivado em cidades 

de todo o mundo devido aos benefícios à saúde física e mental, à redução de 

emissão de poluentes atmosféricos e à economia de espaço (Götschi et al., 2018; 

Wang, Y., et al., 2019). Esta modalidade de transporte é considerada sustentável 

quando comparada aos veículos motorizados (Gatersleben et al., 2007; Wang, Y., 

et al., 2019). 

A utilização da bicicleta auxilia no desempenho pulmonar aeróbio e contribui 

para obtenção dos níveis convencionados para função pulmonar (Berrigan et al., 

2006; De Geus et al., 2007; Dill, 2009; Wang, Y., et al., 2019). Ademais, seu uso 

com frequência vai de encontro ao modo de vida sedentário dos habitantes 

(Haskell, 2004; Titze et al., 2008; Wang, Y., et al., 2019). 

Além das já reconhecidas contribuições para saúde, a bicicleta estimula a 

atividade física (Ma e Dill, 2015; Sallis et al., 2004; Wang, Y., et al., 2019). Os 

exercícios físicos, por sua vez, estão comprovadamente associados à diminuição 

do risco de doenças cardiovasculares, diabetes e cânceres de cólon, mama e 

endometrial (Moore et al., 2016; Nocon et al., 2008; Wang, Y., et al., 2019). 

A importância e o uso crescente de bicicletas em meio urbano, atrai a 

atenção da comunidade científica global para esta temática. Este capítulo tem por 

objetivo examinar o status atual e tendências de pesquisa de uso da bicicleta no 

ambiente urbano, no período de 1990 a 2019, para permitir aos pesquisadores o 

entendimento da dinâmica mundial de pesquisas sobre o ciclismo em cidades e das 

perspectivas futuras de publicações para o tema. 
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I.2. OBJETIVO 

Reunir a literatura e compreender o estado atual das pesquisas sobre o uso 

da bicicleta em ambiente urbano no período de 1990 a 2019, em periódicos 

científicos. 

I.3. METODOLOGIA 

A Bibliometria consiste em uma metodologia precisa e objetiva para avaliar 

a relevância de um artigo para o progresso da ciência (Huang e Zhao, 2008; Yang 

et al., 2013). 

I.3.1 Escolha da Fonte de Dados 

As bases científicas mais amplamente empregadas para aquisição de 

informações bibliométricas são a Google Scholar, a Web of Science (WoS) e a 

Scopus (Kaur e Sood, 2019). A WoS (https://www-

webofscience.ez51.periodicos.capes.gov.br/wos/woscc/basic-search) é 

considerada uma base científica ímpar (Kaur e Sood, 2019). Esta base dispõe de 

3 índices de citação: Science Citation Index Expanded; Social Sciences Citation 

Index; e Arts&Humanities Citation Index (Kaur e Sood, 2019; Norris e Oppeheim, 

2007). 

A Google Scholar (https://scholar.google.com.br/schhp?hl=pt-

BR&as_sdt=0,5) possibilita acessar gratuitamente material acadêmico, em 

contraponto às outras 2 bases mencionadas, e, assim impulsiona as buscas por 

publicações científicas (Kaur e Sood, 2019; Norris e Oppeheim, 2007). Entretanto, 

possui diversas falhas que prejudicam a confiabilidade dos dados apresentados, 

como por exemplo, a contagem equivocada de citações (Kaur e Sood, 2019; Jacso, 

2006). 

Entre a Scopus e a WoS, a Scopus (https://www-

scopus.ez51.periodicos.capes.gov.br/search/form.uri?display=basic#basic) é mais 

vantajosa, visto que cobre uma quantidade maior e mais atualizada de publicações 

com qualidade diferenciada, além de conter um exame detalhado das citações 

(Kaur e Sood, 2019; Meho e Rogers, 2008), notadamente no que se refere às 

Ciências. Farrukh et al. (2020) também apontam a Scopus como uma base de 
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dados mais completa do que a WoS. 

Assim, para efetuar o estudo bibliométrico, foi, inicialmente, executada uma 

pesquisa preliminar nas bases de dados científicas Scopus e WoS. 

I.3.2 Definição do Termo de Busca (TB) 

Para assegurar que o mecanismo de busca encontrasse o máximo possível 

de publicações científicas relacionadas ao uso de bicicleta no ambiente urbano, ou 

seja, de forma abrangente, considerou-se como Termo de Busca (TB) a expressão 

(“bicycl*” OR “bike*” OR “cycling”) AND (“urban planning” OR “urban mobility” OR 

“built environment”), para os últimos 30 anos, isto é, em um intervalo temporal de 

1990 a 2019. 

Esse TB foi procurado nos campos Título da Publicação, Resumo e 

Palavras-Chave. Cabe salientar que o caractere asterisco (*) representa um 

operador de truncamento empregado para encontrar plurais e variações grafias de 

zero a infinitos caracteres. 

I.3.3 Tendências em Pesquisa Avaliadas 

Com os metadados coletados do Scopus, a pesquisa foi direcionada a 

verificar as tendências e performance dos resultados no âmbito do uso da bicicleta 

no meio urbano. Assim, foram alvo de apreciação os seguintes parâmetros 

bibliométricos: tipo e o idioma das publicações, a característica de saída dos 

artigos, periódicos proeminentes e principais autores. A escolha destes critérios de 

avaliação foi baseada nos trabalhos de Yang et al. (2013) e Milaré et al., (2016).  

I.3.4 VOS Viewer Como Ferramenta de Análise Bibliométrica 

Mecanismos de visualização de dados são úteis à compreensão de padrões 

e correlações de dados organizados em extensas quantidades de texto e que por 

este motivo não ficam tão claros (Kaur e Sood, 2019). Entre estes mecanismos, se 

destacam o Gephi, o VOS Viewer e o Cite Space (Kaur e Sood, 2019). 

Neste estudo foi utilizado o software gratuito VOS Viewer (Van Eck e 

Waltman, 2010), empregado para transformação de dados bibliométricos em 

gráficos ilustrativos (Farrukh et al., 2020). Nesta pesquisa, os parâmetros 

bibliométricos a serem avaliados foram co-ocorrência de palavras-chaves de 
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autores e acoplamento bibliográfico entre países. 

O acoplamento bibliográfico acontece no contexto em que duas publicações 

citam uma terceira (Farrukh et al., 2020; Kessler, 1963). Já a co-ocorrência de 

palavras-chave verifica as palavras-chave mais reportadas dentro da amostra de 

documentos científicos em estudo (Farrukh et al., 2020). 

O VOS Viewer (Van Eck e Waltman, 2010) permite identificar a frequência 

com que certos termos ocorrem em rede, além da frequência com a qual ocorrem 

juntos. O programa também possibilita o agrupamento de dados em clusters e, em 

consequência, diferenciar as áreas de pesquisa do tema estudado. 

Esse programa reúne recursos fundamentais para visualização e possui uma 

poderosa interface gráfica ideal para explorar e estudar diversas redes (Cobo et al., 

2011; Eck e Waltman, 2010; Kaur e Sood, 2019).  

I.4. RESULTADOS E DISCUSSÃO 

A pesquisa na base WoS retornou 1.239 resultados, ao passo em que foram 

obtidos 1.559 resultados para a Scopus. Logo, a Scopus encontrou mais trabalhos 

quando comparada a WoS. Desta forma, optou-se por realizar a análise 

bibliométrica com os metadados adquiridos no Scopus.  

I.4.1 Tipos de Publicações, Modalidades de Acesso e Idioma das Publicações 

A partir do TB escolhido, foram encontradas 1.559 publicações no Scopus, 

abrangendo 14 diferentes classes de documentos. (Figura 1). Do total, 1067 

constituem Artigos de Pesquisa, o que corresponde a 68,44% da produção integral. 

Em seguida, estão as seguintes categorias: Artigos de Conferência 

(343;22%); Artigos de Revisão (68;4,36%); Capítulos de Livro (41;2,63%); Artigos 

de Revisão de Conferência (17;1,09%); Livros (12;0,77%); Short Survey (3;0,19%); 

Notas (2;0,13%); Editorial(1;0,06%); Data Paper (1;0,06%); Errata(1; 0,06%); Carta 

(1;0,06%); e Relatório (1;0,06%).  

Não foi possível determinar a natureza de apenas 1 dos resultados, sendo 

este classificado como “Indefinido” (1;0,06%). 

 

Dessa forma, como os Artigos de Pesquisa revelaram ser a categoria mais 
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expressiva em quantidade de publicações foi esta a categoria de publicação 

escolhida para foco das análises. 

 
Figura 1 : Representação gráfica dos Tipos de Publicação encontrados para o TB estudado. O 

gráfico circular contém os Artigos de pesquisa (em Azul Escuro; 68,44%). Artigos de 
Conferência (em Vermelho;22%); Artigos de Revisão (em Verde Claro;4,36%); Capítulos 
de Livro (em Azul Claro; 2,63%); e Artigos de Revisão de Conferência (em Lilás;1,09%). 
Em zoom, a caixa retangular apresenta os Livros (em Azul Marinho;0,77%); Short Survey 
(em Verde Musgo;0,19%); Notas (Marrom Escuro;0,13%); Editorial (em Mostarda;0,06%); 
Data Paper (em Roxo;0,06%); Errata (em Verde Água; 0,06%); Carta (em Marrom 
Claro;0,06%); e Relatório (em azul ;0,06%) “Indefinido” (em Rosé;0,06%). 

Quanto à modalidade de acesso, foi verificado que apenas 384 publicações 

(34,63%) apresentam acesso aberto. Os demais 1175 documentos (75,37%) 

apresentam restrição de acesso (Figura 2). 
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Figura 2: Representação Gráfica da Publicações Relação à Modalidade de acesso. Em Azul Claro 

são exibidas aquelas que apresentam Restrição de Acesso(75,37%), enquanto que em 
Azul Escuro estão retratadas as que pertecem a categoria de Acesso Aberto (24,63%). 

 

Acerca do idioma, foi observado que quase a totalidade dos documentos foi 

escrita em língua inglesa (1502; 96,34%), conforme é possível observar na Figura 

3. Contudo, cabe salientar a diversidade de idiomas que aparecem, ainda que com 

quantidades de publicações não tão expressivas. Além do Inglês, foram 

identificados documentos em outros 13 idiomas: Chinês (12;0,77%); Português 

(10;0,64%); Espanhol (8;0,51%); Francês (8;0,51%); Japonês (3;0,19%); Alemão 

(2;0,13%); Italiano (2;0,13%); Finlandês (1;0,06%), Húngaro (1;0,06%); Persa 

(1;0,06%); Russo (1;0,06%); Sérvio (1;0,06%); e Esloveno (1;0,06%).  

Foi constatada também a situação em que 5 documentos estavam 

disponíveis em mais de um idioma (0,32%), sendo o Inglês uma dessas línguas. 

Não foi possível determinar o idioma de 1 publicação, sendo este classificado como 

“Desconhecido” para fins deste estudo. 
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Figura 3: Representação Gráfica das Publicações Por Idioma. O gráfico circular maior contém os 

idiomas Inglês (Azul Escuro; 96,34%); Chinês (em Vermelho;0,77%); e Português (em 
Verde Claro; 0,64%). Em zoom, no gráfico circular menor, constam como idiomas o 
Espanhol (em Lilás Claro;0,51%);Francês (em Azul Turquesa;0,51%); Japonês (em 
Mostarda;0,19%); Alemão (em Azul Marinho;0,13%); Italiano (em Marrom Escuro;0,13%); 
Finlandês (em Verde Oliva;0,06%), Húngaro (em Roxo;0,06%); Persa (em Verde 
Água;0,06%); Russo (em marrom Claro ;0,06%); Sérvio (em Azul Claro;0,06%); e 
Esloveno (em Rosé;0,06%). 

I.4.2 Análise de Características de Produção dos Artigos 

O número de artigos ano a ano sofreu oscilações positivas e negativas, 

porém, avaliando-se o intervalo total de 30 anos, infere-se que há um padrão de 

crescimento de 1990 a 2019. A quantidade artigos ampliou de 2 em 1990 para 182 

em 2019 (Figura 4). 

 
Figura 4 : Evolução do número de artigos publicados sobre o uso de bicicleta no ambiente urbano 

durante 1990-2019. Nota-se, que de forma geral, a produção anual amentou, de forma que 
o ano inicial indicou a produção de 2 artigos, ao passo que o ano final da análise exibiu 
uma produção de 182 artigos. 
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I.4.3 Periódicos Proeminentes 

A Tabela 1 apresenta os periódicos que publicaram 10 ou mais artigos sobre 

o assunto dentro do intervalo de 1990 a 2019. Há 534 dos 1067 artigos distribuídos 

em 26 periódicos. Este valor demonstra que em torno de 50,05% do total de artigos 

estão concentrados nestas revistas. 

Entre os 26 periódicos listados, Transportation Research Record 

(https://journals.sagepub.com/home/trr) , Journal Of Transport Geography 

(https://www.journals.elsevier.com/journal-of-transport-geography) e Journal Of 

Transport and Health (https://www.journals.elsevier.com/journal-of-transport-and-

health) foram os que mais se destacaram em termos quantitativos nos 30 anos.  

Logo, infere-se que, ao se estudar o uso da bicicleta em meio urbano, há 

uma tendência em integrar o planejamento de transportes com políticas públicas 

de saúde, prevenção de acidentes e sustentabilidade. 

 

Tabela 1: Periódicos que publicaram 10 ou mais artigos sobre o assunto durante 1990-2019. Nota-
se que os periódicos que mais se destacaram no período analisado, em termos de 
produção de artigos foram Transportation Research Record, Journal of Transport 
Geography e Journal of Transport and Health. 

ID Nome do Periódico 
Total de 
Artigos 

Total de Citações 
no Scopus 

1 Transportation Research Record 68 1570 

2 Journal of Transport Geography 41 1116 

3 Journal of Transport and Health 33 476 

4 Accident Analysis and Prevention 29 511 

5 
International Journal of Behavioral Nutrition 
And Physical Activity 26 756 

6 Sustainability Switzerland 26 155 

7 
Transportation Research Part A Policy and 
Pratice 25 1465 

8 
Transportation Research Part D Transport and 
Environment 24 851 

9 Preventive Medicine 20 584 

10 American Journal of Preventive Medicine 19 1633 

11 
International Journal of Environmental 
Research and Public Health 18 203 

12 Journal of Physical Activity and Health 19 258 

13 Landscape and Urban Planning 18 639 

14 Planning 16 7 

15 BMC Public Health 15 202 

16 Health and Place 15 490 

17 Journal of Transport and Land Use 14 164 

18 Transportation 14 530 
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19 
International Journal of Sustainable 
Transportation 13 568 

20 Transport Policy 13 368 

21 American Journal of Health Promotion 13 263 

22 Cities 12 244 

23 Journal of Urban Planning and Development 12 477 

24 Journal of Urban Health 11 512 

25 
Proceedings of the Institution Os Civil 
Engineers Municipal Engineer 10 26 

26 
Wit Transactions on Ecology and the 
Environment 10 12 

I.4.4 Autores em Destaque 

A Tabela 2 apresenta os autores que publicaram 10 ou mais artigos sobre o 

assunto dentro do intervalo de 1990 a 2019. Há 204 dos 1067 artigos distribuídos 

entre 14 autores. Este valor demonstra que em torno de 19,12% do total de artigos 

estão associados a esses autores. Os pesquisadores que mais publicaram artigos 

foram De Bourdeaudhuij, I. (26), Sallis J. F. (26) e Deforche B. (18).  

Tabela 2: Autores que publicaram 10 ou mais artigos sobre o assunto no intervalo de 1990-2019. 
Nota-se que há uma correlação entre pesquisadores e afiliação institucional, de forma que 
os autores que mais se destacaram estão vinculados às instituições dos seguintes países: 
Bélgica (BEL), Estados Unidos (USA), Austrália (AUS), Canadá (CAN) e China (CHN).  

ID Nome do Autor Afiliação 
Quantidade de 

Artigos Relacionados 
ao TB 

1 De Bourdeaudhuij, I. Universiteit Gent (BEL) 26 
2 Sallis J. F. Australian Catholic University (AUS) 26 
3 Deforche B. Universiteit Gent (BEL) 18 
4 Van Dyck, D. Universiteit Gent (BEL) 15 
5 

Conway T.L. 
Department of Family Medicine and 
Public Health (USA) 14 

6 Frank, L. D. University Of British Columbia (CAN) 14 
7 Giles-Corti, B. RMIT University (AUS) 14 
8 

Kerr, J. 
Department of Family Medicine and 
Public Health (USA) 14 

9 Saelens, B.E. University of Washington (USA) 13 
10 

Brownson, R.C. 
Washington University in St Louis 
(USA) 10 

11 Cardon, G. University of Ghent (BEL) 10 
12 Cerin, E. Australian Catholic University (AUS) 10 
13 Chen, P. Tongji University (CHN) 10 
14 Winters, M. University of British Columbia (CAN) 10 
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I.4.5 Análise no software VOS Viewer 

Apenas o estrato “Artigos de Pesquisa” foi analisado no software VOS 

Viewer (Van Eck e Waltman, 2010), por ser a categoria de publicações mais 

expressiva. 

a) Co-ocorrência de Palavras-chave dos Autores 

A co-ocorrência expressa o quanto uma palavra-chave aparece junto a 

outras palavras-chave (Farrukh et al., 2020). Analisar a co-ocorrência de palavras-

chave é pertinente, pois revela um panorama do que tem sido publicado sobre o 

assunto, além de apontar perspectivas para trabalhos futuros, isto é, como será a 

produção científica em determinado contexto (Farrukh et al., 2020). De acordo com 

as estatísticas do software, no total, foram encontradas 2.342 palavras-chave. 

Foi adotado um valor mínimo de 12 ocorrências para a geração do mapa 

gráfico e assim, foram selecionadas 35 palavras-chave pelo programa. Optou-se 

por essa quantidade palavras-chave para que o mapa gráfico abrangesse apenas 

as 35 palavras-chave mais relevantes de modo a otimizar a visualização das 

palavras exibidas e evitar possíveis sobreposições ou poluição visual. 

Na Tabela 3 são exibidas as 35 palavras-chave mais reportadas para o TB 

adotado, considerando o estrato Artigos, de 1990 a 2019. Infere-se que a maior 

parcela das palavras-chave está relacionada ao Transporte Ativo, Saúde e 

Planejamento Urbano. 

Tabela 3: Palavras-chave de autores mais utilizadas no período de 1990-2019. Nota-se que há uma 
proeminência de palavras associadas à mobilidade ativa, saúde, urbanismo e 
sustentabilidade. 

ID Palavra-chave Número de 
Ocorrências 

Força Total de 
Ligação 

1 Built environment 228 350 
2 Physical activity 125 242 
3 Walking 56 156 
4 Cycling 80 149 
5 Bicycling 44 93 
6 Walkability 31 77 
7 GIS 28 65 
8 Active transportation 28 64 
9 Active travel 27 52 

10 Neighborhood 17 50 
11 Urban Planning 42 48 
12 Active Transport 21 45 
13 Travel Behavior 22 42 
14 Infrastructure 18 41 
15 Transport 24 41 
16 Health 18 38 
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17 Bicycle 29 37 
18 Transportation 23 37 
19 Policy 18 36 
20 Urban Design 14 35 
21 Children 14 34 
22 Obesity 18 34 
23 Active Living 13 33 
24 Urban Form 12 31 
25 Public Health 17 30 
26 Exercise 15 28 
27 China 22 27 
28 Environment 17 23 
29 Mode Choice 17 20 
30 Sustainability 15 19 
31 Mobility 18 17 
32 Urban Mobility 37 13 
33 Acessibility 15 12 
34 Sustainable Mobility 12 11 
35 Bicycles 12 10 

A Figura 5 evidencia as conexões entre as palavras-chave. No software VOS 

Viewer (Van Eck e Waltman, 2010) foi criada uma rede, destacando a frequência 

com que cada termo apareceu nos artigos avaliados, e ainda, a frequência em que 

esses termos apareceram interligados entre si. Cada círculo está associado a uma 

palavra-chave. O tamanho deste e da fonte da palavra-chave é proporcional a 

frequência de ocorrência. A rede construída pelo software exibiu a reunião das 

palavras-chave em clusters, cuja distinção foi possível através das cores. As 

palavras-chave agrupadas em um mesmo cluster ocorrem juntas com uma maior 

frequência, situação que não impossibilita associação com elementos de outros 

clusters (Glinska e Siemieniako, 2017). 
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Figura 5:  Representação gráfica da co-ocorrência das palavras-chave dos autores, elaborada 

no software VOS Viewer (Van Eck e Waltman, 2010). Como parâmetro de entrada, foi 
adotado um valor mínimo de 12 ocorrências para a geração do mapa gráfico e assim, 
do total de 2.342 palavras-chave encontradas foram selecionadas 35 palavras-chave 
mais relevantes. 

Para facilitar a compreensão do agrupamento de palavras, foram propostos 

nomes para os clusters considerando a maioria das respectivas palavras 

associadas a eles, procedimento observado no estudo de Glinska e Siemieniako 

(2017). Assim, foram selecionadas 35 palavras-chave e identificados 5 clusters 

conforme caracterizado a seguir. 

• Cluster 1 (Azul). O Ciclismo e sua interação com o Ambiente: Environment, 

children, bicycling, health, active transport, gis;  

• Cluster 2 (Amarelo). Relação entre Infraestrutura e Viagens Ativas.  

Infrastructure, cycling, walking, active travel; 

• Cluster 3 (Lilás). Modos de Transporte. Mode choice, active transportation; 

• Cluster 4 (Vermelho). A Bicicleta como Objeto Propulsor de 

Sustentabilidade. Travel behaviour, urban planning, transport, 

sustainability, urban mobility, china, policy, bicycles, bicycle, sustainable 

mobility, accessibility, transportation, urban form;  
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• Cluster 5 (Verde). O Desenho Urbano e sua relação com a Saúde Pública. 

Built environment, physical activity, walkability, public health, exercise, 

obesity, active living, urban design, neighborhood. 

b) Acoplamento Bibliográfico Entre Países 

Outro parâmetro bibliométrico analisado foi o acoplamento bibliográfico entre 

países que publicaram e foram encontrados através do Termo de Busca (TB). A 

conexão entre países é estabelecida considerando o número de referências em 

comum entre os artigos. 

De acordo com as estatísticas do software, no total, foram encontrados 73 

países. Para a análise, foi estipulado o valor 7 como número mínimo de 

documentos por país. Destarte, foram selecionados 29 países, distribuídos em 3 

clusters. De forma análoga à análise de co-ocorrência de palavras-chave, optou-se 

por esta quantidade de documentos por país para que o mapa gráfico abrangesse 

apenas os 29 países mais relevantes, de modo a otimizar a visualização e evitar 

possíveis sobreposições ou poluição visual. 

A Tabela 4 contém os 29 países selecionados e demonstra as relações entre 

o número de artigos, citações e força total de ligação entre os países. 

Tabela 4 : Países com maiores índices de acoplamento bibliográfico considerando a força total de 
ligação entre si. Nota-se que há uma correlação positiva entre o Número de Artigos por 
País e o Número de Citações. Assim como na análise dos Autores em Destaque, países 
como Estados Unidos, Austrália, Canadá, Bélgica e China figuram entre aqueles que 
apresentam o maior número de referências em comum, medido pela Força Total de 
Ligação. 

ID País N° de Artigos Citações Força Total 
de Ligação 

1 Estados Unidos 409 14204 114634 
2 Austrália 111 3054 55063 
3 Canadá 125 4049 53964 
4 Bélgica 47 1534 36014 
5 Reino Unido 104 2988 34758 
6 China 108 1860 32058 
7 Hong Kong 26 1130 26285 
8 Holanda 48 1028 20018 
9 Nova Zelândia 26 1230 18738 

10 Brasil 35 579 16655 
11 Espanha 37 641 15880 
12 Colômbia 19 929 14794 
13 Dinamarca 22 647 13351 
14 França 22 448 11300 
15 Japão 20 322 9596 
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16 República Tcheca 13 363 8678 
17 Suécia 22 411 8539 
18 Alemanha 35 634 7851 
19 México 9 246 7709 
20 Hungria 12 217 7536 
21 Noruega 14 160 6980 
22 Áustria 15 394 6363 
23 Finlândia 14 317 5484 
24 Chile 17 199 4340 
25 Itália 28 225 3210 
26 Coréia do Sul 12 101 2776 
27 Cingapura 11 179 2628 
28 Suíça 13 371 2608 
29 Portugal 10 50 2550 

A Figura 6 evidencia o acoplamento bibliográfico entre países, sendo 

possível observar os 3 clusters. O Cluster 1 (Azul) tem como liderança os Estados 

Unidos, o qual está diretamente vinculado às pesquisas executadas pela China, 

Canadá, Alemanha, Coréia do Sul, Chile e Singapura. 

Já no Cluster 2 (Verde) o país que mais se destaca em termos de 

publicações é a Austrália, a qual se conecta de forma direta com o Japão, Hong 

Kong, México, Colômbia, Brasil, Dinamarca, República Tcheca, Noruega, Nova 

Zelândia e Bélgica. 

Por fim, o Cluster 3 (Vermelho) é liderado pelo Reino Unido, o qual tem 

conexão direta com pesquisas da Suécia, Espanha, Finlândia, Áustria, Holanda, 

Itália, Portugal, França, Hungria e Suíça. Especialmente neste agrupamento, nota-

se relações diretas em pesquisa de países pertencentes a um mesmo continente. 
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Figura 6 : Representação gráfica do acomplamento bibliográfico entre países., elaborada no 

software VOS Viewer (Van Eck e Waltman, 2010). Como parâmetro de entrada, foi 
adotado um valor mínimo de 7 documentos por país e assim, do total de 73 países 
encontrados foram selecionados os 23 países mais relevantes. 

I.5 CONCLUSÃO 

Este estudo revelou pontos significativos sobre as tendências de pesquisa 

para o uso da bicicleta no ambiente urbano, no período de 1990 a 2019. A 

quantidade de artigos de pesquisa teve um crescimento notável no período de 30 

anos considerado.  

Foram encontrados 1.067 artigos de pesquisa, sendo que 534 destes artigos 

estão concentrados em 26 periódicos. Ao se avaliar os títulos dos periódicos de 

maior destaque foi observado que os estudos sobre o uso da bicicleta em meio 

urbano tendem a integrar o planejamento de transportes com políticas públicas de 

saúde, prevenção de acidentes e sustentabilidade. 

Quanto aos autores que mais se destacaram em produção de artigos, foi 

percebido que estes pesquisadores estão vinculados às instituições dos seguintes 

países: Bélgica, Estados Unidos, Austrália, Canadá e China. 
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As análises no software VOS Viewer demonstraram que a maior parcela das 

palavras-chave está relacionada ao Transporte Ativo, Saúde e Planejamento 

Urbano. Nas análises de acoplamento bibliográfico entre países, realizadas no 

mesmo software, foi percebido que países como Estados Unidos, Austrália, 

Canadá, Bélgica e China figuram entre aqueles que apresentam o maior número 

de referências em comum. 

Cabe salientar que não foram verificadas duplicidades de informações, 

ocorridas em razão dos erros nas grafias das instituições. Apesar disso, este 

tratamento de dados é fortemente recomendado, especialmente em estudos 

bibliométricos. Infere-se que este processamento adicional poderá fornecer um 

panorama mais detalhado, aprimorar a qualidade dos resultados obtidos e melhorar 

a discussão presente neste trabalho.  

Não obstante, o presente trabalho permitiu observar nuances do cenário 

mundial de pesquisas sobre práticas ciclísticas em cidades, no período de 1990 a 

2019, bem como inferir quais são as perspectivas futuras de publicações para o 

tema. 
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CAPÍTULO II: ESTUDO DE MOBILIDADE POR BICICLETA ATRAVÉS DE 

ANÁLISE ESPACIAL E GEOTECNOLOGIAS 

RESUMO 

Apesar da crescente disponibilidade de dados espaciais, é percebido pouco 
engajamento em conhecer e utilizar estas informações para mapeamento da 
ciclabilidade. O campus principal da UFMS é o centro universitário público de maior 
extensão do estado de Mato Grosso do Sul, contudo é pouco conhecido o 
desempenho de mobilidade por bicicleta neste ambiente. Este capítulo tem por 
finalidade avaliar os aspectos espaciais que caracterizam a aptidão do ambiente 
urbano para o uso de bicicletas. Ferramentas de geoprocessamento foram 
utilizadas como apoio para estudar a mobilidade por bicicleta no campus com maior 
contingente populacional do estado. Como resultado foram produzidas cartas de 
densidade de ciclorrotas e de declividade da área de estudo. Esses produtos 
cartográficos permitiram correlacionar espacialmente as áreas mais favoráveis ao 
uso da bicicleta. O setor 1 do campus apresenta um melhor desempenho para a 
variável densidade de ciclorrotas. Por outro lado, todos os setores exibiram 
declividade predominante até o valor de 5%, condição favorável ao transporte por 
bicicleta. Portanto, foi concluído que a área de estudo, de forma geral, possui 
aptidão para mobilidade por bicicleta segundo os fatores tomados para avaliação. 

Palavras-chave: geoprocessamento; ciclabilidade; ambiente construído; 
mobilidade urbana. 

ABSTRACT 

Despite the increasing availability of spatial data, little commitment is perceived in 
knowing and using this information for mapping bicycles. The main campus of 
UFMS is the largest public university center in the state of Mato Grosso do Sul, 
however the performance of bicycle mobility in this environment is little known. This 
chapter aims to evaluate the spatial aspects that characterize the suitability of the 
urban environment for the use of bicycles. Geoprocessing tools were used as 
support to study bicycle mobility on the campus with the largest population in the 
state. As a result, cycloroute density and slope charts for the study area were 
produced. These cartographic products made it possible to spatially correlate the 
areas most favorable to bicycle use. Sector 1 of the campus presents a better 
performance for the variable density of cyclolanes. On the other hand, all sectors 
exhibited a predominant slope up to 5%, a favorable condition for transport by 
bicycle. Therefore, it was concluded that the study area, in general, has an aptitude 
for bicycle mobility according to the factors taken for evaluation. 

Keywords: geoprocessing; bikeability; built environment; urban mobility. 
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II.1 INTRODUÇÃO 

A bicicleta é um dos mais populares meios não motorizados de transporte. 

Esta categoria de transporte individual vem ganhando adeptos no mundo todo, 

tendo sido estimulada como alternativa ao transporte motorizado individual e 

também coletivo. Apresenta diversas vantagens, como relativo baixo custo de 

manutenção, contribuição com a qualidade do ar e, consequentemente, com a 

saúde pública. 

Ademais, reflete em uma maior qualidade de vida dos cidadãos, pois 

demanda atividade física salutar contra a tendência à obesidade verificada nas 

grandes cidades no mundo. A promoção do uso da bicicleta também vem sendo 

associada à sua contribuição para o descongestionamento dos sistemas viários, 

reduzindo tempo de deslocamentos. 

Apesar disso, o uso dessa modalidade de transporte pode não ser efetivo, 

caso não seja atribuída a devida atenção às políticas públicas de mobilidade, a 

saber, conjunção de modalidades de transporte, suporte viário necessário para 

abrigá-las em níveis suficientes de eficiência, e, padrões mínimos aceitáveis de 

conforto e segurança. Estes temas estão fortemente associados ao conceito de 

sustentabilidade urbana. 

A expressão ciclabilidade (do inglês bikeability) tem sido empregada para 

retratar fatores coletivos do ambiente que incentivam o uso da bicicleta (Porter, 

2019). O termo, na realidade, foi popularizado após a difusão do termo 

caminhabilidade (do inglês walkability), sendo que este último começou a ser 

utilizado em 2005 por Frank et al. (2005), quando estes autores propuseram um 

índice de caminhabilidade baseado nas características físicas e paisagísticas das 

calçadas das vias urbanas (Frank, Schimid, Sallis, Chapman, & Saelens, 2005; 

Porter et al., 2019). 

Caminhabilidade e mais recentemente, ciclabilidade, são termos de uma 

discussão de grande interesse na atualidade. O assunto aponta para a necessidade 

de se construírem alternativas possíveis de circulação no meio urbano que sejam 

viáveis, eficientes e menos nocivas ao meio ambiente. 
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No centro dessa discussão está o tecido urbano, as características da malha 

de ruas, o uso e ocupação do solo, a ocorrência de nós de circulação e o potencial 

de acesso de um sistema. Todos, temas diretamente vinculados à configuração do 

espaço. 

A construção do ambiente exerce influência sobre o transporte ativo (Winters 

et al., 2013). Apesar de dados espaciais estarem cada vez mais disponíveis, há 

pouca ênfase no uso e ciência desses dados para identificar e mapear a 

ciclabilidade, e assim, fomentar a mobilidade por bicicleta (Winters et al., 2013). 

A análise espacial da ciclabilidade permite uma visualização apropriada e útil 

para a determinação de zonas em que sejam necessárias mudanças visando a 

promoção de viagens sustentáveis (Winters et al., 2013). A análise espacial auxilia 

os urbanistas e gestores urbanos a entender com maior facilidade como estão 

dispostos os dados (Winters et al., 2013). 

Portanto, a análise de ciclabilidade por zonas é crucial para que o ambiente 

urbano seja desenhado de forma a incentivar o uso da bicicleta (Lin e Wei, 2018). 

A ciclabilidade tendo como base um zoneamento promove, em geral, uma 

facilidade para se andar de bicicleta dentro de uma área delimitada, como um 

quarteirão, bairro, comunidade ou vila (Lin e Wei, 2018).  

Em pesquisa na literatura científica correlata, não foram encontrados dados 

sobre a mobilidade por bicicleta para o campus principal da UFMS. Há poucas 

pesquisas que se dedicam a aplicabilidade das geotecnologias às análises de 

ciclabilidade. 

Winters et al. (2013) propuseram um índice para identificar as áreas mais ou 

menos favoráveis ao ciclismo e identificaram 5 fatores de influência preponderantes 

sobre a ciclabilidade: disponibilidade de instalações para bicicletas, qualidade das 

instalações para bicicletas; conectividade entre as ruas; topografia; e uso do solo. 

Para cada um desses 5 componentes foram produzidas e pontuadas métricas 

correspondentes. 

Este capítulo tem como escopo avaliar a aplicabilidade das geotecnologias 

para determinar as áreas mais favoráveis e menos favoráveis para mobilidade por 

bicicleta.  
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II.2 OBJETIVO 

Mapear as condições de ciclabilidade em uma cidade universitária. 

II.3 METODOLOGIA 

II.3.1 Área de Estudo 

A área de estudo compreende a Cidade Universitária da Universidade 

Federal de Mato Grosso do Sul, neste estudo sendo referida como campus principal 

da UFMS. O território está situado no município de Campo Grande, no estado 

brasileiro de Mato Grosso do Sul (Figura 7). Este campus contém uma área 

aproximada de 160 ha e abrange o Córrego Bandeira e seu afluente, o Córrego 

Cabaça, que deságuam no Lago do Amor (Pontes et al., 2009). 

O Lago do Amor, bem como a topografia local foram produtos da 

remodelagem física do terreno para implementação do campus e bairros ao entorno 

(Pontes et al., 2009). 

No campus, há diversos espaços com as mais diferentes finalidades. Dentre 

eles, é possível mencionar: os laboratórios; os hospitais universitário e veterinário 

(HUMAP e HV, respectivamente); a Reserva Particular de Patrimônio Natural da 

UFMS (RPPN); o projeto de psicultura; os estádios Morenão e Moreninho; as 

quadras de tênis e poliesportivas; o Complexo Aquático UFMS; o Teatro Glauce 

Rocha; o Restaurante Universitário (RU/UFMS); as agências bancárias; dentre 

outros ambientes. 

Na vizinhança, ocorre uma forte atividade comercial concernente ao 

estabelecimento de empresas de ônibus, supermercados, lanchonetes, 

restaurantes, residências, de uma fábrica de bebidas, de um Instituto Médico Legal 

(IML) e de um cemitério (Pontes et al., 2009). 

Quanto à cobertura vegetal, o campus possui 50,1 ha de RPPN, dos quais 

45 ha são Cerrado, 5 ha são mata ciliar no Córrego Cabaça e o remanescente 

corresponde à vereda no Córrego Bandeira e à montante do Lago do Amor. Há 

também porções de vegetação espalhadas no restante da área, característica 

resultante do grau de urbanização sofrido ao longo dos últimos anos (Pontes et al., 

2009). Ademais, existem elementos arbóreos provenientes do próprio plantio no 

campus, especialmente ao longo dos canteiros das vias. 
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Em razão de sua configuração espacial fragmentada, o campus é dividido 

em 4 setores. A distância entre os setores, separados por um certo grau de 

afastamento influencia as preferências de circulação dos usuários. 

 
Figura 7 : Mapa de Localização em Sistema Coordenadas Geográficas SIRGAS 2000. A – Vista da 

América Latina, com ênfase (em vermelho) para o estado brasileiro de Mato Grosso do 
Sul. B - Mato Grosso do Sul, com ênfase (em vermelho) para o perímetro urbano do 
município de Campo Grande. C – Perímetro Urbano do município de Campo Grande, com 
ênfase (em vermelho) para a área de estudo. D – Vista do campus principal da UFMS e 
arredores. E – Campus Principal da UFMS, delimitado por Av. Fábio Zahran, Av. Costa e 
Silva, R. Portugal, Av. Sen. Antônio Mendes Canale e Av. Sen. Filinto Müller. Fonte: Cali 
et al. (2017), IBGE (2020) e SEMADUR (2020).  
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a) Inventário Fotográfico 

No mês de junho de 2020, foram realizadas visitas de campo aos setores 1 

(Figura 8), 3 (Figura 10) e 4 (Figura 11), tendo como objetivo um levantamento 

fotográfico da área e coleta de dados para subsidiar a realização de um diagnóstico 

ulterior da infraestrutura de transportes da área de estudo. Apesar de não ter sido 

realizado um levantamento fotográfico da área interna ao Setor 2, foram obtidas 

imagens da área externa a este setor, nas imediações do HU (Figura 9). 
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Figura 8:  Levantamento Fotográfico do Setor 1 do Campus. A – Placa informativa situada na Rua 
UFMS, com a finalidade de orientar de usuários em relação ao espaço. B – Desnivelamento na 
calçada, fator que pode gerar impactos negativos ao deslocamento. C – Presença de piso táctil na 
calçada, evidenciando a complexidade da promoção de acessibilidade a todos. D – Estacionamento 
exclusivo para bicicletas, situado próximo ao corredor central, local de intensa movimentação. E – 
Desnivelamento em calçada situado na entrada de estacionamento presente nas imediações do 
Mercado Escola da UFMS, condição que compromete o deslocamento através da calçada. F – 
Calçada com necessidade de manutenção, para o melhor aproveitamento pelos usuários. G – Vista 
da Rua UFMS, em trecho próximo a Unidade VII, onde nota-se a presença de elementos de 
arborização, sinalização horizontal, pavimento viário uniforme e calçada razoavelmente bem 
conservada. H – Vista da Rua UFMS, com ênfase para uniformidade e ótimo estado de conservação 
do pavimento viária, bem como presença legível de sinalização horizontal. 
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Figura 9: - Levantamento Fotográfico de imediações do Setor 2 (vizinhança do HUMAP). A- Vista 
da entrada do HUMAP, instalação localizada no Setor2, onde nota-se a necessidade de placas 
informativas e de sinalização horizontal. B – Avenida Senador Filinto Müller, conhecida por intenso 
fluxo de veículos. C – Vista da Avenida Senador Filinto Muller onde notam-se elementos de 
arborização esparsos e intensa incidência solar. D – Calçada em frente ao HUMAP, 
razoavelmente bem conservada. 
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Figura 10:  Levantamento Fotográfico do Setor 3 do Campus Campo Grande da UFMS. A- 
Passarela Ecológica, ponto de conexão entre os setores 1 e 3. B – Calçada nas imediações da 
Passarela Ecológica, com ênfase à abundância de elementos verdes neste setor. C – Vista da 
Rua UFMS 01, com ênfase a ausência de calçada e em uma maior possibilidade de intervenções 
no espaço físico para aprimoramento da infraestrutura de transportes. D – Vista da Rua UFMS 
01, em trecho com calçamento. E- Vista de Estacionamento, tipologia de ambiente construído 
abundante neste setor. F- Vista de um conjunto de paraciclos em local com carência de 
sinalização informativa. G- Rua UFMS 12, com destaque para a boa qualidade da pavimentação 
viária e sinalização horizontal. H- Vista de Estacionamento com ênfase em elementos arbóreos, 
que propiciam, dentre outros benefícios, sombra e conforto térmico.  
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Figura 11: Levantamento Fotográfico do Setor 4 do Campus Campo Grande da UFMS e 
imediações. A – Vista da entrada da FAMEZ, instalação localizada no Setor 4, onde nota-se a 
necessidade de sinalização horizontal viária. B – Vista da Avenida Senado Filinto Müller, margem 
da via do lado oposto ao da FAMEZ, onde é possível constatar carência de vegetação, sinalização 
e de passeio. C - Presença de piso tátil na calçada frontal à em entrada da FAMEZ. D - Vista de 
piso tátil em detalhe na calçada em frente à FAMEZ, evidenciando a necessidade de conciliar os 
diferentes interesses dos usuários de espaço construído. E- Vista da Avenida Senado Filinto 
Müller, evidenciando a heterogeneidade de cobertura do passeio. F- Vista interior do setor 4, onde 
é evidenciada a ausência de diferenciação entre passeio e via. G – Via interior ao setor 4, com 
ênfase para a ausência de calçada. H- Vista interior do setor 4, com ênfase à qualidade da 
pavimentação da via e ao porte robusto da vegetação, a qual propicia sombreamento. 
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II.3.2 Análises Espaciais 

As análises espaciais do presente estudo tiveram como base a metodologia 

proposta por Winters et al. (2013). Estes autores manipularam dados geográficos 

no software ArcGIS 9.3 
®

 (Esri Inc., Redlands, CA) para a elaboração de um índice 

de ciclabilidade para a área de estudo. 

Através de estudos preliminares, Winters et al. (2013), identificaram cinco 

fatores que influenciam de forma significativa o uso da bicicleta: disponibilidade de 

instalações para bicicletas, qualidade das instalações para bicicletas; conectividade 

de rua; topografia e uso do solo. 

Para cada um destes fatores, Winters et al. (2013) criou uma métrica 

correspondente, a saber: densidade de ciclorrotas, separação de ciclorrotas do 

tráfego de veículos motorizados; conectividade de caminhos para bicicleta, 

declividade e densidade de destino. 

Desta forma, o software livre QGIS Desktop 3.16.7 with GRASS 7.8.5 

(OSGeo, 2021) foi utilizado no presente estudo com a finalidade de replicar as 

referidas métricas.  

Para cada métrica, pretendeu-se criar um arquivo raster correspondente, 

constituído de uma superfície de alta resolução, conforme recomendado por 

Winters et al. (2013).  

Para a presente pesquisa, foram elaborados com êxito mapas relacionados 

às métricas de densidade de ciclorrotas e declividade. Como foram geradas apenas 

2 métricas, optou-se por não realizar operação overlay, isto é, a álgebra de mapas. 

Assim sendo, foi dado enfoque a uma análise qualitativa de cada uma das cartas 

geradas. 

Nos itens a seguir são introduzidos conceitos sobre as referidas métricas, 

bem como os procedimentos aplicados para a construção destas. 

a) Densidade de Ciclorrotas 

A métrica de “Densidade de Ciclorrotas” consiste em um raster de 

densidade, onde ficam evidenciadas as rotas possíveis de serem realizadas por 

bicicleta dentro da área de estudo. 
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Para confeccioná-la, foi utilizada a camada vetorial 

gis_osm_roads_free_1.shp, provenientes da Geofabrik, uma plataforma alemã cujo 

endereço eletrônico é https://www.geofabrik.de/data/download.html. A Geofabrik 

cria camadas shapefile para uso de operadores de GIS (Geofabrik, 2021). Essas 

camadas são baseadas nos dados do projeto OpenStreetMap (OSM). 

O OSM, por sua vez, coleta dados espaciais e os armazena em um banco 

de dados que é atualizado diariamente (Geofabrik, 2021). A referida camada foi 

recortada para a área de estudo (Figura 12).  

 

Figura 12: Malha viária da Área de Estudo. 

Em sequida, foi empregada a ferramenta de interpolação nativa do software 

QGIS Densidade de Linhas. A ferramenta tem como lógica o desenho de um círculo 

na vizinhança de cada célula raster da camada a ser criada, segundo um raio de 

pesquisa (ESRI, 2021). 

https://www.geofabrik.de/data/download.html
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Em termos matemáticos, a medida consiste na soma ponderada de 

segmentos de linha que se intersectam com o raio de pesquisa, soma esta que é 

dividida pela área do raio de pesquisa (Figura 13). 

 

Figura 13: Representação esquemática da ferramenta nativa do QGIS Densidade de Linha. Fonte: 
https://github.com/qgis/QGIS/pull/33525. 

O comprimento de cada segmento de linha interior ao círculo pode ser 

multiplicado por um fator de peso, como por exemplo, a densidade populacional 

(ESRI, 2021). Assim, é possível atribuir pesos aos segmentos de linha que se 

cruzam com o raio de pesquisa. Foi observado que as vias do vetor 

gis_osm_roads_free_1.shp estavam classificadas na tabela de atributos de acordo 

com o tipo de infraestrutura viária. Para a área de estudo foram identificadas 12 

tipologias diferentes (Tabela 5).  

Tabela 5: Tipologia de vias presentes na área de estudo e descrição. Fonte: Ramm, 2020. 

Tipologias de Rotas Descrição 

cycleway 
Trajetos próprios para bicicleta. 

footway Caminhos pedonais. 

path Trilhas não especificadas 

pedestrian Vias exclusivas para pedestres 

Primary Estradas tipicamente nacionais 

primary_link Estradas que fazem conexão entre estradas primárias 

Residencial Vias em áreas residenciais 

Secondary Estradas tipicamente regionais 

secondary_link Estradas que fazem conexão entre estradas secundárias 

Servisse Vias para acesso à edificações, estacionamentos, etc. 

Steps Escadas de degraus em caminhos pedonais 

Tertiary Estradas tipicamente locais 

https://github.com/qgis/QGIS/pull/33525
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Desta forma, foram atribuídos pesos para cada tipologia e um raio de 

pesquisa de 15 metros (Tabela 6). Como critérios para os pesos foram 

considerados o quão favoráveis são as estruturas para o uso da bicicleta e a 

visibilidade no raster de saída. Desta forma, os pesos adotados variaram de 20 a 

50, sendo 20 adotado para as estruturas onde havia menor facilidade para o uso 

da bicicleta e 50 para aquelas com maior facilidade para o uso deste meio de 

transporte. 

Tabela 6: Tipologias de vias e respectivos pesos adotados. O valor adotado de peso adotado para 
cada tipologia foi baseado em o quanto as estruturas eram propícias ao uso da bicicleta, 
além da visibilidade no raster de saída. 

Tipologias de Rotas Peso Raio de Pesquisa 

Cycleway 50 15 

Footway 40 15 

Path 40 15 

Pedestrian 30 15 

Primary 20 15 

primary_link 20 15 

Residencial 20 15 

Secondary 20 15 

secondary_link 20 15 

Service 30 15 

Steps 20 15 

Tertiary 20 15 

 

b) Declividade 

Para confeccionar o mapa de declividade da área de estudo, foram utilizados 

os arquivos shapefile de curvas de nível mestras (espaçadas de 5m a 5m) e de 

curvas de nível intermediárias (espaçadas de 1m a 1m), obtidas no site da 

Secretaria Municipal do Meio Ambiente e Gestão Urbana de Campo Grande 

(SEMADUR, 2021). 

As curvas mestras e intermediárias foram recortadas para a área de estudo. 

Em seguida, os dados foram unificados em mesmo shapefile por meio do uso da 

ferramenta Combine>Merge Layers do plugin MMQGIS. Posteriormente, as curvas 

unidas foram inseridas como dado de entrada no algoritmo nativo Interpolação TIN. 

Através desta ferramenta é possível interpolar um Modelo Digital de Elevação 

(MDE) através da triangulação das curvas de nível (Figura 14).  
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Figura 14: Modelo Digital de Elevação da Àrea de Estudo, confeccionado através de Interpolação 

TIN das curvas de nível da referida área. 

Por meio do algoritmo Declive do plugin GDAL, o MDE foi inserido como 

dado de entrada para elaboração da carta de declividade da área de estudo, de 

forma que a unidade fosse expressa em porcentagem. Um raster de declividade 

prévio foi gerado.  

A literatura correlata foi consultada para reclassificação da declividade de 

forma apropriada à área de estudo, bem como melhor compreensão do relevo do 

local. 

A Embrapa sugere a adoção das seguintes classes de declividade: o 

intervalo de 0 a 3% para relevo plano; 3 a 8% para relevo suave a ondulado; 8 a 

20% para relevo ondulado; 20 a 45% para relevo fortemente ondulado; 45% a 75% 



 

48 

 

para relevo montanhoso; e declividades maiores que 75% para relevo fortemente 

montanhoso (Embrapa,1979; Cardoso et al., 2006). 

No raster prévio, foi percebido que a área de estudo possuía, 

predominantemente, declividade até 20%. Assim, foram constatadas áreas de 

relevo plano, como no Lago do Amor; áreas de relevo suave a ondulado, como na 

rua principal do Campus (Rua UFMS); áreas de relevo ondulado, como entre o 

Estádio Morenão e a rua principal do Campus (Rua UFMS); e algumas áreas com 

relevo fortemente ondulado, como observado no Setor 1. 

Assim, o raster de declividade final foi gerado a partir da reclassificação em 

5 classes do raster prévio utilizando o algoritmo do GRASS r.reclass. A tabela a 

seguir contém os intervalos de classes adotados (Tabela 7). 

Tabela 7: Classes de Declividade adotadas, após verificação do predomínio de áreas com o valor 
até 20% para esta variável. 

Classe Faixa de Declividade Cores na Carta de 

Declividade 

1 0% a 3% Verde escuro 

2 3% a 5% Verde Claro 

3 5% a 8% Amarelo 

4 8% a 20% Laranja 

5 >20%  Vermelho 

 

II.4 RESULTADOS E DISCUSSÃO 

a) Densidade de Ciclorrotas 

Como produto do uso deste algoritmo foi obtida uma camada raster (Figura 

15). Cada célula do raster possui um valor individual para densidade de linha. 

Através das configurações adotadas, é possível perceber que o setor 1 

concentra mais vias favoráveis ao uso da bicicleta, apresentado os maiores valores 

para a variável densidade de ciclorrotas (concentração de pixels em verde). Embora 

não tenha ciclovias ou ciclofaixas, este setor possui muitas vias de circulação 

interna – categorizadas com “service” - próximas umas das outras, sendo 

separadas apenas pelo canteiro central. Além disso há calçadas no local, o que 

contribui para o fator de adensamento de ciclorrotas. 
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Ao norte da área de estudo, na vizinhança externa à UFMS, há um trecho de 

ciclovia, o que provavelmente contribui para verificação de pixels com alto valor de 

densidade de ciclorrotas, em virtude do maior peso adotado para esta tipologia 

viária. De forma análoga, foram observados pixels em verde na área externa à 

UFMS, próxima ao Lago do Amor e entre os setores 2 e 3, onde também há um 

trecho de ciclovias. 

Por outro lado, as áreas RPPN, Lago do Amor e de bosques do campus 

tiveram os menores valores para densidade de ciclorrotas (pixels em vermelho), 

uma vez que não há vias sobre estas áreas. 

 

Figura 15: Carta de Densidade de Ciclorrotas para a área de estudo. Tons de pixel em vermelho 
indicam locais sem ciclorrotas, com menores valores de densidade, ao passo em que 
pixels em tons verde escuro indicam um alto adensamento de ciclorrotas para área de 
estudo. 
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c) Declividade 

Simeão et al. (2018) apontam a existência de diversos manuais técnicos que 

demonstram que as inclinações das ciclovias devem ser mantidas as menores 

possíveis, em particular, em longas rampas. 

Inclinações maiores que 5% devem ser evitadas, pois prejudicam a subida 

para os usuários de bicicleta e acabam demandando um maior esforço físico, o que 

consequentemente influencia em um maior tempo de viagem (Simeão et al., 2018; 

Vandenbulcke-Plasschaert, 2011). 

Além disso, a declividade maior que 5% pode repercutir em uma maior 

velocidade de descida, de tal forma que os ciclistas possam perder o controle, o 

que amplia os riscos de acidentes (Reynolds et al., 2009; Simeão et al. 2018). 

Conforme é possível observar na carta de declividade gerada, a área de estudo 

abrange em sua maior parte áreas com declividade de 0 a 5% (Figura 16).  

 

Figura 16: Carta de declividade da área de estudo. Quanto mais próximo de 0% for o valor para 
declividade, mais propícia é a área para o tráfego de bicicleta. Valores acima de 5% são 
considerados críticos. 
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II.5 CONCLUSÃO 

A partir dos produtos cartográficos elaborados foi possível correlacionar 

espacialmente as áreas mais favoráveis ao uso da bicicleta segundo os fatores de 

declividade e densidade de ciclorrotas. Considerando a densidade de ciclorrotas, o 

setor 1 do campus apresentou um melhor desempenho para esta métrica. 

Por outro lado, é possível constatar que todos os setores da UFMS 

apresentam declividade predominantemente até 5%. Portanto, é possível concluir 

que a área de estudo demonstra, de modo geral, aptidão para mobilidade por 

bicicleta segundo os fatores de densidade de ciclorrotas e declividade. 

Para avaliações mais aprofundadas, recomenda-se a utilização de áreas de 

estudo mais extensas, com um maior raio de abrangência no qual também estejam 

incluídas maiores porções da vizinhança do campus. 

Através desta configuração proposta, infere-se que haverá uma melhor 

compreensão das condições de articulação da circulação interna com a malha 

urbana na vizinhança. Assim, também será possível entender o quão propício é o 

ambiente ao transporte por bicicleta. 

Ademais, foi percebido um campo ampliado de estudos para análises de 

viabilidade de implantação de ciclorrotas e ciclovias. Essas implantações podem 

ser estudadas de forma independente ou conectada às demais estruturas do 

sistema viário. Há, por exemplo, muitos caminhos exclusivos para pedestres, ao 

passo em que a infraestrutura para veículos motorizados parece estar 

superdimensionada. 

Por fim, é esperado que o estudo possa ser considerado para aplicação em 

diferentes contextos urbanos, guardadas as proporções e especificidades de 

escala e complexidades características. São recomendadas pesquisas futuras 

direcionadas à avaliação dos espaços em uma escala local, além de estudos de 

desenho urbano como solução para garantia de condições de conforto e segurança 

ao usuário. 
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CAPÍTULO III: ANÁLISE DE PREFERÊNCIAS DA COMUNIDADE 

ACADÊMICA EM RELAÇÃO AO CICLISMO 

RESUMO 

O uso de meios de transporte que minimizem impactos ambientais e que favoreçam 
uma maior mobilidade urbana tem sido difundido como uma diretriz de 
sustentabilidade. Entretanto, para que a implementação destes transportes tenha 
êxito é necessária a combinação de diversos aspectos, como o desenho da 
estrutura urbana, a sua malha viária e a aptidão do espaço para mudanças e 
adaptações pretendidas. Também, há o aspecto intrínseco ao usuário desse meio 
de transporte, que o conduz a escolher rotas a partir de suas preferências pessoais. 
Tais preferências estão associadas aos seus hábitos, bem como aos aspectos 
culturais e ambientais. Este capítulo visa explorar os fatores que influenciam na 
escolha dos trajetos dentro do contexto da mobilidade por bicicleta. Foi escolhido o 
Campus Campo Grande da UFMS, centro universitário de maior extensão da região 
centro-oeste do Brasil, para a aplicação de questionários com a finalidade de 
investigar as preferências espaciais dos usuários e, desta forma, compreender a 
relação entre a mobilidade ativa e a paisagem. No total, foram tomadas como 
válidas 442 entrevistas, realizadas através da plataforma Formulários Google, do 
dia 20 de novembro ao dia 18 de dezembro de 2020. 

Palavras-chave: questionário; mobilidade urbana; tendências comportamentais; 

paisagem urbana.  

ABSTRACT 

The use of means of transport that minimize environmental impacts and that favor 
greater urban mobility has been widespread as a sustainability guideline. However, 
for the implementation of these transports to be successful, it is necessary to 
combine several aspects, such as the design of the urban structure, its road network 
and the aptitude of the space for intended changes and adaptations. Also, there is 
the intrinsic aspect to the user of this means of transport, which leads him to choose 
routes based on his personal preferences. Such preferences are associated with 
their habits, as well as cultural and environmental aspects. This chapter aims to 
explore the factors that influence the choice of routes within the context of bicycle 
mobility. The UFMS Campus Campo Grande, located in the central-western region 
of Brazil, was chosen for the application of questionnaires with the purpose of 
investigating users' spatial preferences and, thus, understanding the relationship 
between active mobility and the landscape. In total, 442 interviews were considered 
valid, carried out through the Google Forms platform, from November 20 to 
December 18, 2020. 

Keywords: survey; urban mobility; behavioral trends; urban landscape. 
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III.1 INTRODUÇÃO 

A Agenda 2030 estabelecida pela ONU abrange 17 Objetivos para o 

Desenvolvimento Sustentável, também conhecidos pela abreviatura ODS (IPEA, 

2019).  

Dourado et al. (2020) elaboraram um Guia para Cidades Sustentáveis, 

constituído de 193 itens de agenda, vinculados à Agenda 2030. O estudo foi 

baseado em workshops de 21 pesquisadores, de forma que os itens de agenda 

estavam atrelados aos ODS e suas metas em toda a elaboração. 

A princípio, os pesquisadores analisaram os dados da Agenda 2030 e 

elencaram 9 Temas Prioritários: educação, saneamento, saúde, mudanças 

climáticas, meio ambiente, mobilidade, emprego e renda, assistência social e 

habitação (Dourado et al., 2020). 

Assim, os 193 itens de agenda foram distribuídos de acordo com os Temas 

Prioritários, onde se tornou evidente a correlação entre os itens e os ODS com suas 

respectivas metas. 

Em relação ao Tema Prioritário Mobilidade, mais especificamente em 

relação à mobilidade ativa, foi verificado que os ODSs 3, 11, 13 e 17 apresentam 

metas convergentes com o tema desta pesquisa (Figura 17). 

 

Figura 17: ODS relacionados ao Tema Prioritário. Imagem adaptada de https://www.ufms.br/ufms-
vincula-projetos-de-pesquisa-objetivos-de-desenvolvimento-sustentavel-ods-da-onu/ 
Acesso em fev 2021. 

 

O ODS 3 – Saúde e Bem-Estar – contém as metas 3.6 e 3.9 que visam, 

respectivamente: 

Promover a educação para o trânsito na cidade, visando diminuir o número 

de mortes de pedestres e ciclistas”; e, “avançar na substituição dos combustíveis 

fósseis no transporte público e fomentar a mobilidade ativa para diminuir a poluição 

do ar e doenças (Dourado et al., 2020). 

  

https://www.ufms.br/ufms-vincula-projetos-de-pesquisa-objetivos-de-desenvolvimento-sustentavel-ods-da-onu/
https://www.ufms.br/ufms-vincula-projetos-de-pesquisa-objetivos-de-desenvolvimento-sustentavel-ods-da-onu/
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Já o ODS11 – Cidades e Comunidades Sustentáveis –contém diretrizes para 

“tornar cidades e os assentamentos humanos inclusivos, seguros, resilientes e 

sustentáveis” (IPEA,2019). Iniciativas de fomento à mobilidade a pé e por bicicleta 

são estratégicas para o alcance do ODS 11, pois esses modos de transporte trazem 

impactos positivos ao meio ambiente e à saúde (IPEA, 2019). 

Ademais, proporcionam a difusão do conceito de sustentabilidade, bem 

como a inclusão social (IPEA, 2019). Este ODS abrange a seguinte meta, que se 

relaciona à mobilidade ativa:  

Proporcionar o acesso à sistema de transporte seguros, acessíveis, 

sustentáveis e a preço justo e não-discriminatório (Dourado et al., 2020). 

O ODS 13 – Ação Contra a Mudança Global do Clima- apresenta a meta 

13.3 cujo foco é  

Promover mobilidade urbana sustentável, com qualidade do transporte 

público e de opções de deslocamento individual de baixo carbono (Dourado et al., 

2020). 

Por fim, o ODS 17- Parcerias Pelas Metas - possui a meta 17.7, que se 

relaciona à mobilidade ativa através dos seguintes aspectos: 

Garantir e promover a ampla participação da sociedade civil na gestão do 

sistema de mobilidade na cidade; e promover parcerias públicas, público-privadas 

e com a sociedade civil eficazes no setor de mobilidade urbana (Dourado et al., 

2020). 

Atualmente cerca de 56,20% da população mundial reside em áreas 

urbanas, proporção que deve subir para o patamar de 68,4% em 2050 (United 

Nations/DESA, 2018). O mundo caminha de modo progressivo para a urbanização 

e, com o aumento da necessidade móvel, a mobilidade urbana se destaca como 

protagonista neste cenário (Jimenez Herrero, 2011; Moradi; Vagnoni, 2018). 

Especialmente no século XX, o planejamento de transportes priorizou o 

tráfego motorizado, desconsiderando especialmente os usuários de veículos não 

motorizados (Nikiforiadis e Basbas, 2019). Em muitos países, o aumento constante 

das frotas de veículos motorizados colocados em circulação, sem o investimento 

correspondente em infraestruturas viárias trouxe consigo desafios para as políticas 

públicas de transporte e mobilidade. 
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Ao se investir em infraestrutura de transportes é imperativo analisar o 

número, as dimensões e a capacidade de carga das vias; a sinalização; a 

conformidade com as leis que definem uso e ocupação do solo além de outros 

fatores. 

Dentre os problemas enfrentados no setor estão os congestionamentos, 

acidentes, ruídos e poluição do ar (Benedini et al., 2019). Os problemas também se 

estendem às questões de saúde. 

Em diversas localidades do mundo, pela comodidade de se locomover por 

automóveis, porções significativas da população adotam um estilo de vida 

sedentário (Cechini et al., 2010; Lusk et al.,2018) e geram, além de hábitos 

alimentares não saudáveis, um dos maiores problemas das grandes cidades do 

mundo: a obesidade. 

Muitos pesquisadores buscaram prever as tendências futuras do setor de 

transportes alinhadas ao desenvolvimento sustentável, bem como descobrir formas 

eficientes de mitigar os impactos ambientais e sociais correlatos (Dennis e Urry, 

2009; Hickman et al., 2012; Marletto, 2014; Sperling e Gordon, 2010). 

Andar de bicicleta é uma alternativa potencial ao transporte motorizado, pois 

ela permite percorrer distâncias maiores quando comparada à caminhada, por 

exemplo (Van Cawenberg et al.,2019). No Brasil, com a recente aprovação da Lei 

Federal 12.587/2012, conhecida como a Política Nacional de Mobilidade Urbana, 

foi determinada a prioridade de modos de transporte não-motorizados e os de 

serviços públicos coletivos sobre os individuais motorizados (Brasil, 2012).  

Como consequência desse processo, a participação das bicicletas e 

ciclovias na matriz de transportes tem ganhado destaque nas agendas de 

planejamento de muitas cidades brasileiras (Benedini et al., 2019). 

Diversos são os estudos existentes que tratam da infraestrutura de ciclismo 

construída, todavia poucos apresentam simultaneamente as relações entre 

infraestruturas de uso compartilhado, infraestruturas verdes e o comportamento de 

ciclismo (Nawrath et al., 2019; Nikiforiadis e Basbas, 2019).  

O objetivo deste capítulo é compreender o comportamento e as preferências 

em relação ao ciclismo dos usuários de um populoso centro universitário, através 

do levantamento do perfil dos referidos usuários, bem como de suas convicções 

sobre os motivadores e empecilhos ao uso da bicicleta e elementos paisagísticos. 
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III.2 OBJETIVO 

Reunir elementos para uma análise dos hábitos dos usuários da área de 

estudo. 

III.3 METODOLOGIA 

Nikiforiadis e Basbas (2019) apontam a necessidade de projetar as 

infraestruturas urbanas de modo a atender tanto aos ciclistas como aos pedestres. 

Estes pesquisadores investigaram o impacto do ciclismo sobre a percepção de 

segurança e conforto dos pedestres em três locais diferentes: a) Calçada Ethnikis 

Amynis; b) Calçada Aggelaki; e c) Rua para pedestres Agias Sophias (Figura 18). 

Também identificaram fatores que interferem na percepção dos Níveis de Serviço 

(do inglês, Level of Service – LOS). 

Estes mesmos autores elaboraram um questionário constituído de 3 seções, 

para identificar as preferências relacionadas às infraestruturas de uso 

compartilhado. Na primeira seção, foi enfoque adquirir dados sociais e econômicos 

dos participantes. 

Já na segunda seção, os participantes foram direcionados a responder - com 

base em uma escala de Likert de 5 pontos - sobre os padrões pessoais de 

mobilidade, percepção do impacto do ciclismo e ainda sobre características 

qualitativas das calçadas e das ruas de pedestres (Likert, 1932; Nikiforiadis e 

Basbas, 2019). Por fim, a terceira seção foi dedicada à investigação de como os 

Níveis de Serviço eram percebidos. 

Os pesquisadores Lusk et al. (2020) buscaram identificar e comparar as 

preferências de pedestres e ciclistas quanto à inclusão, localização, benefícios de 

árvores em calçadas e ciclovias. Para isso, definiram 5 tipos de fotomontagens, 

testadas para cada uma das 5 trilhas de bicicleta tomadas com áreas de estudo 

pelos autores. Estas fotomontagens foram avaliadas por pedestres e ciclistas, 

considerando uma escala de Likert de 7 pontos, onde 1 equivalia a “Discordo 

completamente/Não Gosto Nem um Pouco”; e, 7 equivalia a “Concordo 

Plenamente/Gosto Plenamente” (Lusk et al., 2018).  

Nawrath et al. (2019), por sua vez, também levantaram a hipótese de que o 

grau de verde nas ruas teria efeito favorável sobre o comportamento de ciclismo.  
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Os referidos autores elaboraram uma pesquisa de questionário online, com 

fotomontagens para nove cenários de rua, avaliadas a partir de uma escala de 

Likert de 5 pontos.  

Nawrath et al. (2019) adotaram dois fatores alvos de manipulação, com 3 

níveis cada: (1) nível de verde na paisagem urbana (sem verde, verde moderado e 

alto nível de verde) e (2) tipo de infraestrutura de ciclismo (sem infraestrutura, 

infraestrutura separada e infraestrutura segregada). 

Vieira e de Carvalho (2016) elaboraram um instrumento de pesquisa 

abordando as variáveis demográficas (sexo, idade, escolaridade e renda), além de 

questões com motivadores e empecilhos ao uso da bicicleta (Tabela 8). 

Tabela 8: Motivadores e Empecilhos ao uso da bicicleta adotados por Vieira e de Carvalho (2016). 

Motivadores ao uso da Bicicleta Empecilhos ao Uso da Bicicleta 

M1 – Transporte público é insuficiente E1 - Insegurança Pública 

M2 - Bicicleta causa menos impacto ao meio 

ambiente 

E2 – Falta de faixas e pistas destinadas aos 

ciclistas  

M3 – Andar de bicicleta traz benefícios a saúde E3 – Falta de vestiário no local de destino 

M4 – Andar de bicicleta traz sensação de bem-

estar 

E4 – Falta de estacionamento para bicicleta no 

local de destino 

M5 – Custo de obtenção e manutenção da 

bicicleta relativamente barato 

E5 – Falta de respeito no trânsito  

 E6 – Falta de sinalização 

 E7 – Imperfeições e obstáculos nas vias 

 E8 – Falta de iluminação no deslocamento 

 E9 – Subidas e descidas acentuadas 

 E10 – Falta de integração com outros meios de 

transporte 

 E11 – Preferência por utilização de carro e 

moto 

 E12 – Falta de vontade de andar de bicicleta 

 E13 – Condições climáticas desfavoráveis 

 E14 – Longas distâncias/ percursos 

 E15 -Falta de prática de atividade física 

 E16 – Não possuir bicicleta 

 

A partir da unificação e adaptação das metodologias descritas anteriormente 

foi construída a metodologia de avaliação das preferências e do comportamento de 

ciclismo dos usuários do campus principal da UFMS (Tabela 13 – APÊNDICE A). 
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Os estudos de Lusk et al. (2020) e Nikiforiadis e Basbas (2019) foram 

especialmente importantes em demonstrar o uso de questionários para avaliação 

da paisagem.  

Por sua vez, as pesquisas Nawrath et al. (2019) e Vieira e de Carvalho (2016) 

serviram, em especial, como referencial teórico para questões sobre dados 

demográficos, hábitos de transporte, saúde, meio ambiente e questões abrangendo 

motivadores e empecilhos ao uso da bicicleta. 

O questionário do presente estudo é constituído de 3 seções: Etapa1 - Dados 

gerais sobre o entrevistado; Etapa 2 - Motivadores e Empecilhos para o Uso da 

Bicicleta; e, Etapa 3 – Meio Ambiente e Paisagem. Em todas essas seções, há 

questões baseadas na Escala de Likert de 5 pontos. 

Os questionários foram aplicados online via Google Forms através do 

compartilhamento do link do formulário em redes sociais. Alguns dos questionários 

foram aplicados presencialmente, isto é, no próprio Campus (Figura 18). Não 

obstante, o formato digital de aquisição das respostas foi mantido, com auxílio de 

um tablete. Cabe salientar que todas as medidas de segurança foram tomadas, 

para prevenir a disseminação do COVID-19. 

Como critérios de inclusão para as entrevistas foram consideradas as 

seguintes condicionantes: ser maior de 18 anos; integrar a comunidade acadêmica 

da UFMS, como estudante de graduação, pós-graduação ou como servidor 

(técnicos-administrativos e docentes). 

Também foram adicionados aos critérios de inclusão os usuários de serviços 

oferecidos pela universidade (por exemplo, Hospital Universitário, Bancos, Clínica 

Veterinária e Quadras Esportivas). Apesar de não constituírem formalmente a 

comunidade acadêmica, este público utiliza os espaços da UFMS.  
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Figura 18: Campus principal da UFMS e seu entorno (delimitados em vermelho). Os usuários deste 
espaço foram classificados como aptos para participação do questionário, segundo os 
critérios de inclusão e exclusão. 

Como critério de exclusão para as entrevistas serão tomados os seguintes 

fatores: ser menor de 18 anos de idade; não ser acadêmico de graduação; não ser 

acadêmico de pós-graduação; não pertencer ao efetivo dos servidores (docente ou 

técnico-administrativo); não ser usuário dos serviços oferecidos pelo campus; 

recusa em assinar o Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (Figuras 38 e 39 

- APÊNDICE C); e não conseguir responder às questões propostas (Tabela 9). 
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Tabela 9: Critérios de Inclusão e Exclusão. 

Critérios de Inclusão Critérios de Exclusão 

• Indivíduos maiores de 18 anos de idade; 

• Integrar a comunidade acadêmica da UFMS, 

como acadêmico de graduação; 

• Integrar comunidade acadêmica da UFMS, 

como acadêmico de pós-graduação; 

• Integrar a comunidade acadêmica da UFMS 

como servidor (docentes ou técnicos-

administrativos); 

• Transeuntes que, apesar de não constituírem 

formalmente a comunidade acadêmica, são 

usuários do espaço público físico externo do 

campus da UFMS ou vizinhança para fins de 

deslocamento e, portanto, mobilidade.  

• Usuários de serviços oferecidos pela 

universidade: Hospital Universitário, Bancos, 

Clínica Veterinária, etc. 

• Indivíduos menores de 18 anos de 

idade; 

• Não ser acadêmico de graduação do 

campus da UFMS; 

• Não ser acadêmico de pós-graduação; 

• Não pertencer ao efetivo dos servidores 

(docentes ou técnico-administrativos); 

• Não ser usuário dos serviços oferecidos 

pelo campus da UFMS; 

• Recusar em assinar o TCLE; 

• Não preencher as questões propostas. 

 

Toda pesquisa acadêmica envolvendo seres humanos, seja de forma direta 

ou indireta, deve passar por apreciação do Comitê de Ética em Pesquisa (CEP) da 

instituição competente, conforme a Resolução CNS 466/2012. 

Após a obtenção da autorização por parte do Comitê de Ética em Pesquisa 

(CEP) da UFMS (CAAE 33583520.3.0000.0021), as entrevistas foram aplicadas do 

dia 20 de novembro de 2020 ao dia 18 de dezembro de 2020, No total, 448 pessoas 

participaram da entrevista. Após análise criteriosa considerando duplicidade de 

respostas, e, os critérios de inclusão e exclusão, 442 entrevistas foram tomadas 

como válidas e 6 foram descartadas.  

Foi utilizado o software RStudio (R Core Team, 2021) para análises 

estatísticas de questões em Escala Likert e para análises de confiabilidade dos 

dados. A instalação dos pacotes de ferramentas Rcmdr (Fox, 2005, 2017; Fox e 

Bouchet-Valat,2020), likert (Bryer e Speerschneider,2016), ggplot2 

(Wickham,2016), psych (Revelle, 2021) e tidyverse (Wickham et al., 2019) foi 

necessária à realização das análises apontadas. 
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III.4 RESULTADOS E DISCUSSÃO 

III.4.1 Perfil Geral dos Entrevistados 

Os entrevistados possuem idades entre 18 e 68 anos. A maioria dos 

entrevistados declararam ser do gênero feminino (51,81%), seguido pelos gêneros 

masculino (47,96%) e não-binário (0,23%). 

Em relação à categoria de usuário, foi identificado que a maioria dos 

respondentes constituiu em acadêmicos de graduação (43,44%). Em seguida, com 

um percentual de 28,28% estão os servidores (Técnicos Administrativos e 

Docentes); depois, Acadêmicos de Pós-Graduação (17,42%), Comunidade Externa 

(6,56%) e Prestadores de Serviços Terceirizados (4,30%). 

No que se refere à região urbana de residência (Figura 19), foi constatado 

que a maioria dos respondentes residem nas regiões do Anhanduizinho (26,92%) 

e Bandeira (26,47%). Logo em seguida estão os entrevistados residentes nas 

regiões Centro (14,48%), Prosa (9,95%), Imbirussu (8,82%), Lagoa (8,82%) e 

Segredo (4,30%). Um respondente informou residir fora da região urbana (0,23%). 

Por conseguinte, foi percebido que a maioria dos respondentes residem 

próximos ao campus, pois este também está situado na região do Anhanduizinho. 

Essa distribuição geográfica também pode ser explicada pela malha viária e acesso 

facilitados, bem como pela dinâmica do mercado imobiliário em Campo Grande, o 

que torna a região apontada mais atrativa para residência estudantil. 

Quanto à Renda Familiar foi observado um certo equilíbrio entre as 

proporções de respondentes para cada classe de renda. A maioria dos 

entrevistados respondeu ter uma renda familiar de 1 a 3 salários-mínimos (26,24%). 

A segunda classe mais expressiva afirmou ter uma renda familiar acima do 8 

salários-mínimos (25,34%), seguida por aquela com proventos de 3 a 5 salários-

mínimos (17,65%) e de 5 a 8 salários-mínimos (13,12%). Cerca de 7,47% dos 

respondentes não souberam ou preferiram não responder (Tabela 10). 
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Figura 19: Quantidade de respondentes categorizados por Região Urbana de Residência. A maioria 
dos respondentes residem próximos ao campus, pois este também está situado na região 
do Anhanduizinho. Essa distribuição geográfica também pode ser explicada pela malha 
viária e acesso facilitados, bem como pela dinâmica do mercado imobiliário em Campo 
Grande, o que torna a região apontada mais atrativa para residência estudantil. 
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Tabela 10: Respostas em valores absolutos e percentuais encontrados para a variáveis Idade, 
Gênero, Categoria de Usuário, Região Urbana de Residência e Renda Domiciliar, de 
acordo com as categorias de respostas correspondentes. 

1.Idade     

Categorias de Respostas Valores Absolutos (%) 

18 a 28 anos 239 54,07 

29 a 38 anos 122 27,60 

39 a 48 anos 46 10,41 

49 a 58 anos 25 5,66 

59 a 68 anos 10 2,26 

2.Gênero     

Categorias de Respostas Valores Absolutos (%) 

Feminino 229 51,81 

Masculino 212 47,96 

Não-Binário 1 0,23 

3.Categoria de Usuário     

Categorias de Respostas Valores Absolutos (%) 

Acadêmicos da Graduação 192 43,44 

Acadêmicos da Pós-Graduação 77 17,42 

Comunidade Externa 29 6,56 

Prestadores de Serviços Terceirizados 19 4,30 

Servidores (Técnicos-Administrativos e Docentes) 125 28,28 

4.Região Urbana de Residência     

Categorias de Respostas Valores Absolutos (%) 

Anhanduizinho 119 26,92 

Bandeira 117 26,47 

Centro 64 14,48 

Imbirussu 39 8,82 

Lagoa 39 8,82 

Prosa 44 9,95 

Segredo 19 4,30 

Fora da Região Urbana 1 0,23 

5.Renda Domiciliar     

Categorias de Respostas Valores Absolutos (%) 

Até 1 salário-mínimo (R$ 1.045) 45 10,18 

1 a 3 salários-mínimos (R$1.045 a R$3.135) 116 26,24 

3 a 5 salários-mínimos (R$ 3.135 a R$5.225) 78 17,65 

5 a 8 salários-mínimos (R$ 5.225 a R$8.360) 58 13,12 

Acima de 8 salários-mínimos (acima de R$ 8.360) 112 25,34 

Prefiro não responder/Não sei dizer 33 7,47 

 

Em relação aos espaços mais utilizados pelos respondentes (Figuras 20 e 

21), foi identificado que os 10 espaços mais reportados foram: Agências Bancárias 

(46,38%), Biblioteca Central (45,25%), Restaurante Universitário (35,97%), Faeng 

(31,22%), Quadras Esportivas (16,97%), Hospital Universitário (12,22%), Inbio 

(12,22%), Inqui (12,22%), Facom (11,54%) e Fadir (9,95%). 
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Figura 20: Os 10 espaços da UFMS Campus Campo Grande mais frequentados pelos 
respondentes. 

 

Figura 21: Quantidade de respondentes categorizados por espaço do campus principal da UFMS. 
Cabe destacar que só foram destacados em um gradiente azul, os 10 espaços mais 
frequentados pelos respondentes. 
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No que se refere à Saúde Geral dos Usuários (Figura 22), a maioria dos 

respondentes (47,96%) alegou ter um “Bom” estado de saúde. Em seguida, estão 

aqueles que declararam ter um estado de saúde “Muito Bom” (29,19%), Regular 

(20,81%), Ruim (1,81%) e Muito Ruim (0,23%). 

 

Figura 22:Saúde Geral declarada pelos respondentes. 

De forma coerente, a maioria dos respondentes (59,95%) também 

afirmaram não sofrer com alguma doença. As 5 doenças mais reportadas (Figura 

23) foram: obesidade ou sobrepeso (17,42%), depressão (12,90%), hipertensão 

(5,20%), dislipidemia (4,30%) e asma (3,85%). 

 

Figura 23: As 5 doenças mais reportadas pelos respondentes. 
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Ainda sobre saúde, a queixa de saúde que ocorre com maior frequência de 

ocorrência é a ansiedade (49%), havendo uma concentração de respostas nas 

categorias “Algumas Vezes ao Mês” e “Uma Vez Por Semana ou Mais” (Figura 24). 

Por outro lado, a alergia a pólen é a queixa menos incidente, com respostas se 

concentrando nas opções “Raramente ou Nunca” e “Poucas Vezes ao Ano” (90%). 

Ao se correlacionar as queixas de saúde com a faixa etária dos entrevistados 

(Figura 25), foi percebido que aqueles que apresentam idade no intervalo de 18 a 

28 anos são os que sofrem com ansiedade com mais frequência, isto é, uma vez 

por semana ou mais (56%). Outro dado pertinente percebido é a maior incidência 

de queixa de dores crônicas (36%) e fadiga excessiva (36%) para os respondentes 

com idade no intervalo de 49 a 58 anos (Figura 24). 

A maioria dos respondentes (95,93%) afirmou saber andar de bicicleta 

(Figura 26). Este dado é pertinente, pois apresentar esta habilidade é essencial 

para que seja viável a mobilidade por bicicleta. Para aqueles que não possuem esta 

habilidade, há iniciativas como a Bike Anjo, a qual auxiliam no aprendizado a 

pedalar. 
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Figura 24: Frequência de ocorrência de queixas de saúde para os respondentes em uma escala Likert de 5 pontos, onde 1 corresponde a “Raramente ou 
Nunca” e 5 a “Uma vez por semana ou mais”. 



 

70 

 

 

Figura 25: Frequência de ocorrência de queixas de saúde para os respondentes por, separada por classes de faixa etária. 
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Figura 26: Habilidade de pedalar dos respondentes. 

Quanto aos hábitos gerais de transporte (Figura 27), foi verificado que o 

carro particular é o meio mais utilizado pelos respondentes, considerando as 

respostas concentradas em “Frequentemente” e “Sempre” (54%). Em seguida, 

estão as modalidades de transporte de ônibus (20%), a pé (14%), de bicicleta 

(14%), de transporte remunerado individual de passageiros (9%) e por fim, de moto 

(8%). 

Ao se correlacionar os hábitos de transporte dos respondentes, com as 

categorias de usuários do Campus Campo Grande (Figura 28), foi constatado que 

a maior parte da comunidade externa nunca ou raramente (90%) vai à universidade 

a pé.  

Por outro lado, os prestadores de serviços terceirizados, em sua maioria, 

sempre ou frequentemente (26%) utilizam a bicicleta para se deslocar para a 

UFMS. 

Os servidores são os que mais usam carro particular (78%), enquanto que 

os prestadores de serviços terceirizados (74%) são os que menos usam carro 

particular. 

Este último grupo também se destaca pelo uso da moto (32%). Os 

acadêmicos de graduação são os que mais utilizam ônibus (39%). Os transportes 

remunerados individuais de passageiros são mais aderidos por acadêmicos de pós-

graduação (39%). 
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Figura 27: Hábitos de transporte dos respondentes por frequência de uso em escala Likert de 5 pontos, onde 1 corresponde a “Nunca” e 5 corresponde a 
“Sempre”. 
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Figura 28: Hábitos de transporte por categoria de usuário respondente em uma escala Likert de 5 pontos, onde 1 corresponde a “Nunca” e 5 corresponde 
a “Sempre”. 
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O uso do micro-ônibus da UFMS também foi alvo de análise (Figura 29). 

Uma maioria expressiva dos respondentes (71,04%) disse não utilizar o veículo de 

transporte. Alguns afirmaram utilizar raramente (20,14%) e poucos (8,82%) de fato 

utilizam.  

 

Figura 29: Uso do microônibus da UFMS. 

III.4.2 Motivadores e Empecilhos para o Uso da Bicicleta 

Em relação as motivadores (Figura 30), há uma forte concordância quanto 

aos benefícios à saúde advindos da bicicleta (99%), a capacidade da bicicleta de 

proprocionar lazer e recreação (93%) e ao custo de aquisição e manutenção 

relativamente baratos (83%). Por outro lado, há um certa discordância sobre 

motivação estar vinculada à existência de infraestrutura cicloviária (17%), da 

sombra da vegetação (19%) e da insuficiência do transporte público (11%). 

Ao se correlacionar os motivadores com as categorias de usuários da UFMS 

(Figura 31), foi observado que os prestadores de serviço constituem o grupo de 

usuário que apresenta maior concordância sobre o lazer e recreação 

proporcionados pela bicicleta. Por outro lado, essa mesma categoria de usuário 

discorda parcialmente sobre a bicicleta ter custo de aquisição e manutenção 

relativamente baratos (10%).  
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Figura 30: Respostas para os motivadores para o uso de bicicleta, em uma escala Likert de 5pontos, onde 1 corresponde a “Discordo Totalmente” e 5 
corresponde a “Concordo Totalmente”. 
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Figura 31: Respostas para os motivadores para o uso de bicicleta por categoria de usuário, em uma escala Likert de 5 pontos, onde 1 corresponde a 
“Discordo Totalmente” e 5 corresponde a “Concordo Totalmente”. 
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Os acadêmicos de graduação são os que mais discordam (19%) sobre sua 

motivação estar associada à existência de ciclovias, ciclofaixas e demais 

dispositivos de sinalização para o trânsito. A comunidade externa apresentou forte 

concordância (85%) sobre a motivação estar relacionada ao conforto térmico 

proporcionado pela sombra das árvores. 

Todas as categorias de usuário demonstraram uma forte concordância 

(acima de 95%) sobre os benefícios à saúde trazidos pela bicicleta motivar o seu 

uso. Os acadêmicos de pós-graduação foram os que mais discordaram (15%) 

sobre a insuficiência do transporte público motivá-los a andar de bicicleta. 

No tocante aos empecilhos para o uso da bicicleta (Figura 32), foi verificado 

que há uma forte concordância quanto à ausência de um local próprio para o banho 

após pedalar (81%) e em relação à preocupação com a integridade física pessoal 

durante a realização do trajeto (81%). O fator que mais apresentou maior 

discordância entre os respondentes foi a capacidade de transporte de materiais 

pela bicicleta (24%). Na realidade, este fator apresentou uma distribuição mais 

equilibrada entre as respostas possíveis. 

Ao se correlacionar os empecilhos às categorias de usuários da UFMS 

(Figura 33), foi observado que os prestadores de serviços terceirizados são aqueles 

que mais discordam que a ausência de um bicicletário seja um empecilho ao uso 

da bicicleta (21%). O mesmo grupo também se por apresentar a maior taxa de 

discordância sobre a ausência de um local para tomar banho após pedalar ser um 

empecilho (37%). Quanto ao volume de materiais que a bicicleta consegue 

transportar ser pequeno, também foi percebida uma distribuição equilibrada entre 

as respostas possíveis para todos os grupos de usuários, o que condiz com o 

desempenho geral deste fator. Há uma predominância nas respostas 

concordantes, de maneira que o grupo que possui maior taxa de concordância 

consiste na comunidade externa (66%). 

No que se refere à preocupação com a integridade física ser um empecilho, 

o grupo dos servidores se destacou por apresentar maior concordância (90%), ao 

passo em que os acadêmicos de graduação, a maior discordância (18%) sobre este 

fator. Por fim, em relação a preocupação com furtos durante o trajeto, foi verificado 

que os acadêmicos de pós-graduação demonstraram uma maior concordância para 

este fator como empecilho (78%). 
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Figura 32: Respostas para os empecilhos ao uso de bicicleta, em uma escala Likert de 5 pontos, onde 1 corresponde a “Discordo Totalmente” e 5 
corresponde a “Concordo Totalmente”. 
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Figura 33: Respostas para os empecilhos ao uso de bicicleta por categoria de usuário, em uma escala Likert de 5 pontos, onde 1 corresponde a “Discordo 
Totalmente” e 5 corresponde a “Concordo Totalmente”. 
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A confiabilidade representa o grau de consistência de um conjunto de 

indicadores de uma variável latente (constructo) com suas medidas (Hair Junior et 

al., 2005, Matthiensen, 2011). O coeficiente Alfa de Cronbach (α) é frequentemente 

empregado para avaliar a confiabilidade, isto é, a consistência interna de 

questionários (Bland e Altman,1997; Matthiensen, 2011). Seus valores variam de 0 

a 1. A confiabilidade entre os indicadores aumenta conforme o valor de alfa se 

aproxima de 1 (Matthiensen, 2011).  

Diante do exposto, a confiabilidade dos motivadores e empecilhos ao uso de 

bicicleta foi determinada a partir do Teste de Alfa de Cronbach. Obteve-se um Alfa 

de Cronbach Global de 0,61 (Tabela 11). Também foram determinados os valores 

para Alfa de Cronbach caso fosse retirado algum item das categorias de 

motivadores e empecilhos ao uso de bicicleta. 

Tabela 11: Alfa de Cronbach para os motivadores e empecilhos ao uso da bicicleta. 

Categoria Variável 

Alfa de Cronbach 
se o item for 
descartado 

Motivadores para 
o Uso de Bicicleta Transporte público insuficiente 0,61 

Motivadores para 
o Uso de Bicicleta O uso da bicicleta traz benefícios à saúde 0,60 

Motivadores para 
o Uso de Bicicleta 

A bicicleta tem custos de aquisição e manutenção 
relativamente baratos 0,62 

Motivadores para 
o Uso de Bicicleta 

A sombra formada pela copa das árvores proporciona 
conforto térmico ao pedalar 0,57 

Motivadores para 
o Uso de Bicicleta 

A existência de ciclovias, ciclofaixas e demais 
dispositivos de sinalização para o trânsito de bicicletas 
traz rapidez, conforto e segurança 0,60 

Motivadores para 
o Uso de Bicicleta A bicicleta proporciona lazer e recreação 0,60 

Empecilhos para o 
Uso da Bicicleta 

Preocupação com a integridade física pessoal durante 
a realização do trajeto 0,60 

Empecilhos para o 
Uso da Bicicleta 

O volume de materiais que a bicicleta consegue 
transportar é muito pequeno 0,62 

Empecilhos para o 
Uso da Bicicleta 

Preocupação com o furto de materiais levados durante 
a realização do trajeto 0,60 

Empecilhos para o 
Uso da Bicicleta 

Ausência de um local para tomar banho (alojamento) 
após pedalar 0,61 

Empecilhos para o 
Uso da Bicicleta 

Ausência de um bicicletário (estacionamento próprio 
para bicicletas) 0,60 

Número de itens  10 

Alfa de Cronbach Global 0,61 
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III.4.3 Meio Ambiente e Paisagem 

Duas perguntas específicas foram feitas para avaliar o nível de consciência 

ambiental dos entrevistados (Figura 34). Cerca de 83% dos respondentes 

afirmaram ter muita preocupação ou preocupação extrema com o atropelamento 

de animais. Um menor percentual de entrevistados (55%) alegou ter muita 

preocupação ou preocupação extrema com a poluição do ar. 

 

Figura 34: Respostas para preocupação com o atropelamento de animais e preocupação com a 
poluição do ar, em uma escala Likert de 5 pontos, onde 1 corresponde a “nenhuma 
Preocupação” e 5 corresponde a “Preocupação Extrema”. 

Para a percepção das preferências da comunidade acadêmica em relação 

à paisagem, o questionário também continha uma etapa específica de escolha de 

cenários (Figura 35), os quais apresentavam singularidades em diversos aspectos, 

como: perspectiva de observação (rua, calçada e canteiro central); níveis de verde 

presentes (árvores e arbustos); ausência ou presença de infraestrutura cicloviária; 

e quantidade de automóveis presentes.  
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Figura 35: Cenários apresentados no questionário. Cabe salientar os seguintes aspectos: 
diferenças de perspectiva (a partir da rua, a partir de uma calçada compartilhada e a partir 
de uma ciclovia em um canteiro central); variação de níveis de verde (arbustos e ávores); 
a presença ou não de infraestrutura cicloviária; e a quantidade de automóveis presentes. 

 

Cada um dos cenários foi avaliado segundo os critérios de beleza cênica, 

segurança ao pedalar, facilidade de acesso, conforto ao pedalar e ambiente 

agradável, sendo permitido ao respondente se abster da escolher. Em todos os 

critérios, o cenário 5 apresentou o melhor desempenho geral, seguido pelos 

cenários 2, 1, 4 e 3, considerando os valores absolutos (Tabela 12). 
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Tabela 12: Escolha de cenários, em valores absolutos e percentuais, segundo os critérios de beleza 
cênica, segurança ao pedalar, facilidade de acesso, conforto ao pedalar e ambiente 
agradável. 

1.Beleza Cênica     

Resposta Valores Absolutos (%) 
Cenário 1 18 4,07% 
Cenário 2 124 28,05% 
Cenário 3 3 0,68% 
Cenário 4 16 3,62% 
Cenário 5 276 62,44% 

Abstenções 5 1,13% 
Total 442 100% 

 2.Segurança ao Pedalar   

Resposta Valores Absolutos (%) 
Cenário 1 6 1,36% 
Cenário 2 83 18,78% 
Cenário 3 6 1,36% 
Cenário 4 12 2,71% 
Cenário 5 331 74,89% 

Abstenções 4 0,90% 
Total 442 100% 

3.Facilidade de Acesso     

Resposta Valores Absolutos (%) 
Cenário 1 39 8,82% 
Cenário 2 89 20,14% 
Cenário 3 16 3,62% 
Cenário 4 8 1,81% 
Cenário 5 285 64,48% 

Abstenções 5 1,13% 
Total 442 100% 

 4.Conforto ao Pedalar     

Resposta Valores Absolutos (%) 
Cenário 1 16 3,62% 
Cenário 2 91 20,59% 
Cenário 3 8 1,81% 
Cenário 4 13 2,94% 
Cenário 5 310 70,14% 

Abstenções 4 0,90% 
Total 442 100% 

 5.Ambiente Agradável     

Resposta Valores Absolutos (%) 
Cenário 1 11 2,49% 
Cenário 2 111 25,11% 
Cenário 3 5 1,13% 
Cenário 4 15 3,39% 
Cenário 5 296 66,97% 

Abstenções 4 0,90% 
Total 442 100% 

Por fim, foi questionado aos respondentes sobre a probabilidade de 

mudarem seus hábitos de transporte para hábitos mais sustentáveis (Figura 36). A 

maioria respondeu ser extremamente provável (36,20%), seguido por aqueles que 

responderam muito provável (32,35%), moderadamente provável (23,08%), pouco 

provável (7,24%) e nada provável (1,13%). 
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Figura 36: Mudança para hábitos de transporte mais sustentáveis. 

 

III.5 CONCLUSÃO 

Esta pesquisa teve por finalidade compreender o comportamento e as 

preferências da comunidade acadêmica em relação ao ciclismo e à paisagem em 

um populoso centro universitário. Para tanto, foram aplicadas as entrevistas do dia 

20 de novembro de 2020 ao dia 18 de dezembro de 2020. No total, foram tomadas 

como válidas 442 entrevistas. 

As entrevistas ocorreram de forma online, através da utilização da plataforma 

Google Formulários. O Comitê de Ética de Pesquisa da Universidade Federal de 

Mato Grosso do Sul autorizou a execução da pesquisa em 20 de outubro de 2020. 

A entrevista foi aplicada com êxito para as 5 categorias de usuários, de forma 

que os maiores respondentes foram os acadêmicos de graduação (43,43%, 

seguido pelos grupos dos servidores (28,28%), acadêmicos de pós-graduação 

(17,42%), comunidade externa (6,56%) e prestadores de serviços terceirizados 

(4,30%). 

Foi constatado que a maioria dos usuários residem nas regiões urbanas do 

Anhanduizinho (26,92%) e Bandeira (26,47%), o que indica que a maioria dos 

residentes moram relativamente próximos à UFMS. Do ponto de vista econômico, 

foi observado há um certo equilíbrio entre as proporções de respondentes para 

cada classe de renda. 
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Dentre os espaços mais utilizados pelos respondentes se destacam as 

Agências Bancárias (46,38%), a Biblioteca Central (45,25%), o Restaurante 

Universitário (35,97%), a Faeng (31,22%), as Quadras Esportivas (16,97%), o 

Hospital Universitário (12,22%), o Inbio (12,22%), o Inqui (12,22%), a Facom 

(11,54%) e a Fadir (9,95%). 

Quanto à saúde, 47,96% dos indivíduos alegaram ter um bom estado de 

saúde. De forma coerente, do total de entrevistados, 59,95% responderam não 

sofrer com alguma doença. Contudo, cabe salientar que as 5 doenças mais 

reportadas foram obesidade ou sobrepeso (17,42%), depressão (12,90%), 

hipertensão (5,20%), dislipidemia (4,30%) e asma (3,85%). 

Ainda sobre saúde, foi verificado que a principal queixa esteve relacionada 

à ansiedade (49%), ao passo que a menor queixa esteve relacionada à alergia a 

polén (90%).  

Ao correlacionar os hábitos de transporte com as categorias de usuário, foi 

possível verificar tendências pertinentes ao estudo. Também foi observado que a 

maioria dos respondentes sabem andar de bicicleta (95,93%), informação 

relevante, uma vez que a habilidade de pedalar é essencial à mobilidade por 

bicicleta. Apesar disso, o carro particular (54%) é o meio de transporte mais adotado 

para ir a UFMS.  

Quanto aos fatores motivadores foi identificada uma forte concordância nas 

respostas em relação aos benefícios à saúde advindos da bicicleta (99%), à 

capacidade da bicicleta em proporcionar lazer e recreação (93%) e ao custo de 

aquisição e manutenção relativamente baratos (83%). 

Em contrapartida, em relação aos empecilhos, há uma forte concordância 

quanto à ausência de um local apropriado para o banho após pedalar (81%) e à 

preocupação com a integridade física e pessoal durante a realização do trajeto 

(81%). 

Para os motivadores e desmotivadores, foi realizada uma análise de 

confiabilidade destes dados, a partir do Teste do Alfa de Cronbach, para o qual se 

obteve um valor global de 0,61. 
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No tocante ao nível de consciência ambiental dos entrevistados, 83% 

responderam ter muita preocupação ou preocupação extrema com o atropelamento 

de animais e 55% alegaram ter muita preocupação ou preocupação extrema com 

a poluição do ar. 

No que se refere às preferências de paisagem, a maioria dos respondentes 

escolheu o cenário 5 como preferido para práticas ciclísticas. Este cenário, em 

particular, tem perspectiva a partir de uma calçada compartilhada, com árvores e 

arbustos, além de poucos automóveis, estando estes distantes do local de captura 

da imagem.  

Os dados estatísticos gerados a partir dos questionários foram relevantes à 

verificação da predileção por andar de bicicleta e poderão subsidiar a elaboração 

de um plano de mobilidade para o campus. Em suma, foi almejado fomentar o uso 

de uma alternativa de transporte alinhada com as diretrizes do desenvolvimento 

sustentável. 

Esta pesquisa teve caráter exploratório. Como o número de respondentes foi 

reduzido, os resultados não podem ser generalizados para toda a população que 

de fato utiliza os espaços do Campus Campo Grande da UFMS. 

A despeito disso, o presente trabalho procurou contribuir para disseminar o 

conhecimento a respeito dos hábitos de transporte de uma parcela de usuários de 

um campus universitário, além de permitir uma identificação dos principais 

incentivos e entraves ao uso da bicicleta no local e ainda, das preferências 

paisagísticas. 
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CONSIDERAÇÕES FINAIS  

A pesquisa indicou as tendências da produção científica sobre a utilização 

da bicicleta no espaço urbano, no período de 1990 a 2019. Houve um crescimento 

notável de artigos de pesquisa publicados, no período de 30 anos considerado, 

indicando um interesse crescente sobre o tema e a inferência de perspectivas 

futuras de publicações para o tema. 

Foram identificados 1.067 artigos de pesquisa. Deste total, 534 estão 

concentrados em 26 periódicos. Os títulos dos periódicos de maior destaque 

tendem a fazer uma conexão entre os temas de planejamento de transportes com 

políticas públicas de saúde, prevenção de acidentes e sustentabilidade. Os autores 

de artigos que mais se destacaram estão vinculados às instituições da Bélgica, 

Estados Unidos, Austrália, Canadá e China. 

As análises no Software VOS Viewer demonstram que a maioria das 

palavras-chave está relacionada aos assuntos de Transporte Ativo, Saúde e 

Planejamento Urbano. Também foi constatado que países como Estados Unidos, 

Austrália, Canadá, Bélgica e China figuram entre aqueles que apresentam o maior 

número de referências em comum. 

Cabe ressaltar que não foram verificadas duplicidades de informações 

consequentes das diferenças de grafias para nomear as instituições de pesquisa. 

Entretanto, este refinamento de dados é fortemente recomendado, particularmente 

em análises bibliométricas. Denota-se que este procedimento adicional permitirá 

um panorama mais preciso, além de otimizar a qualidade dos resultados obtidos. 

No que se refere à ao mapeamento das condições espaciais de ciclabilidade 

da cidade universitária da UFMS, este estudo demonstra que o ambiente é 

favorável à mobilidade por bicicleta, segundo os fatores de densidade de ciclorrotas 

e declividade.  

Considerando o produto cartográfico gerado para densidade de ciclorrotas, 

inferiu-se que o Setor 1 do campus principal da UFMS apresenta uma maior aptidão 

para mobilidade por bicicleta, quando comparado aos demais. 
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Além disso, foi observado que todos os setores da UFMS possuem 

declividade predominantemente de até 5%. Este resultado é pertinente, pois 

valores acima de 5% são reconhecidos como arriscados para práticas ciclistas por 

diversas fontes da literatura correlata. 

Destarte, não foram identificados impedimentos para a instalação de um 

sistema direcionado ao tráfego seguro de bicicletas no campus e articulado com a 

malha viária atualmente existente. Considerando as políticas de sustentabilidade 

da universidade, há plenas condições de formulação de uma política de mobilidade 

interna que otimize a infraestrutura de transporte do local e fomente o uso deste 

meio de locomoção pelos usuários. 

Por fim, foi possível compreender o comportamento e as preferências em 

relação ao ciclismo e à paisagem de 442 usuários do campus principal da UFMS. 

A maioria dos respondentes residem nas regiões urbanas do Anhanduizinho e 

Bandeira, o que indica que estes moram relativamente próximos à UFMS, condição 

oportuna ao deslocamento por bicicleta, considerando as pequenas distâncias a 

percorrer. Da perspectiva socioeconômica, foi observado um relativo equilíbrio 

entre as proporções de respondentes para cada classe de renda. 

Dentre os locais com maior frequência de utilização pelos respondentes 

estão as Agências Bancárias, a Biblioteca Central, o Restaurante Universitário, a 

Faeng, as Quadras Esportivas, o Hospital Universitário, o Inbio, o Inqui, a Facom e 

a Fadir. 

Quanto à saúde, foi verificado que as 5 doenças mais reportadas foram 

obesidade ou sobrepeso, depressão, hipertensão, dislipidemia e asma. Ainda sobre 

saúde, foi verificado que a principal queixa estava associada à ansiedade, e em 

contrapartida, a menor queixa estava associada à alergia a polén.  

Ao se correlacionar os hábitos de transporte com as categorias de usuário, 

foi observado que a maioria dos respondentes sabem andar de bicicleta, e que o 

carro particular é o meio de transporte mais adotado para ir a UFMS.  

Como motivadores se destacaram os benefícios à saúde advindos da 

bicicleta, o lazer e recreação proporcionados pela atividade e o custo de aquisição 

e manutenção relativamente baratos.  
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Por outro lado, os empecilhos mais pontuados se referem à ausência de um 

local apropriado para o banho após pedalar e à preocupação com a integridade 

física e pessoal durante a realização do trajeto. 

A maioria dos entrevistados afirmaram ter muita preocupação ou 

preocupação extrema com o atropelamento de animais, além de muita 

preocupação ou preocupação extrema com a poluição do ar. 

O cenário 5 como preferido para práticas ciclísticas possui perspectiva a 

partir de uma calçada compartilhada, com árvores e arbustos, além de poucos 

automóveis, estando estes distantes do local de captura da imagem. Essa 

configuração pode indicar predileção por vias exclusivas ou devidamente 

separadas do tráfego de veículos motorizados.  

Cabe salientar que a entrevista realizada teve caráter exploratório. Como o 

número de respondentes foi limitado, os resultados obtidos não devem ser 

generalizados para toda a população que de forma concreta faz usos dos espaços 

do Campus Campo Grande da UFMS. 

Não obstante, infere-se que esta pesquisa colabora para o conhecimento 

sobre os hábitos de transporte de um estrato de usuários de um campus 

universitário, e ainda permite o reconhecimento dos principais incentivos e entraves 

ao uso da bicicleta no local e ainda, das suas preferências paisagísticas. 

Logo, quanto aos hábitos dos usuários, parece não haver situações que se 

apresentem como impeditivos à utilização de bicicleta de forma habitual para 

circulação interna do campus. Os resultados apontam que medidas simples de 

infraestrutura fomentariam a opção por este meio de transporte. 

Diante do exposto, espera-se que essa pesquisa tenha colaborado para a 

materialização dos seguintes objetivos gerais da UFMS, contidos na Resolução 

Coun nº35, de 13 de maio de 2011 (Estatuto da UFMS), em seu Art.4º: IV - Educar 

para o desenvolvimento sustentável; VI - Participar da formulação de Políticas 

Nacionais; e VIII - Assegurar a igualdade de condições para o acesso e 

permanência na Instituição. 

Além da colaboração em políticas de mobilidade em um populoso campus 

universitário, também se espera que o este estudo possa ser estendido e replicado 

para outros ambientes urbanos, como por exemplo, bairros e distritos. 
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APÊNDICE A – ESTRUTURA DO QUESTIONÁRIO APLICADO 

Link para questionário no Google Forms: 

https://forms.gle/5owTH9WDKh5hDdPg8 

Instrumento de pesquisa construído através da unificação e adaptação dos 

estudos de Lusk et al. (2020), Nawrath et al. (2019), Nikiforiadis e Basbas (2019) e 

Vieira e de Carvalho, (2016). 

Tabela 13: Estrutura do questionário aplicado, incluindo categoria de assunto, questões 
originalmente feitas, modalidade de questão e opções de resposta apresentadas. 

Etapa 1 - Dados Gerais Sobre o Entrevistado     

Categoria Questão 
Modalidade de 
Questão Opções de Resposta 

Idade Quantos anos você tem? 

Texto de resposta 
curta em formato 
numérico  

Gênero Como você se identifica? Múltipla Escolha 

-Feminino 
-Masculino 
-Outro (especificar): 

Categoria de 
Usuário 

Você pertence a qual grupo da 
Comunidade Acadêmica da UFMS? (Em 
caso de mais de 1 reposta possível, 
recomendamos marcar a opção de 
grupo principal). Múltipla Escolha 

-Acadêmicos da Graduação 
-Acadêmicos da Pós-Graduação 
-Comunidade Externa 
-Prestadores de Serviços 
Terceirizados 
-Servidores (Técnicos-
Administrativos e Docentes) 

Região 
urbana de 
Residência 

Em qual Região Urbana de Campo 
Grande você mora?  Fonte do Mapa: 
Teles et al.(2015) Múltipla Escolha 

-Anhanduizinho 
-Bandeira 
-Lagoa 
-Imbirussu 
-Centro 
-Prosa 
-Segredo 
-Não sei dizer 

Bairro Em qual bairro você mora? 
Texto de resposta 
curta (questão aberta) 

Espaços 
Mais 
Frequentados 
Pelos 
Usuários do 
Campus 
Campo 
Grande 

Quais espaços da Cidade Universitária 
mais frequentados por você? Marque 
todos os que se aplicarem. 

Caixas de seleção, 
permitindo mais de 
uma opção de 
resposta e acréscimo 
pelo respondente 

 
-Biblioteca Central 
-Restaurante Universitário 
-Agências Bancárias 
-Teatro Glauce Rocha 
-Hospital Universitário 
-Quadras Esportivas 
-Casa da Ciência 
-Esan 
-Facfan 
-Faalc 
-Fach 
-Faed 
-Facom 
-Fadir 
-Faeng 
-Famed 
-Famez 
-Faodo 
-Inbio 
-Infi 
-Inisa 
-Inma 
-Inqui 
-LAC 
-Pime 
-Progep 

https://forms.gle/5owTH9WDKh5hDdPg8
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-Prograd 
-Proece 
-Proaes 
-Propp 
-Sedfor 
-Utasp 
-CEI 
-Outros (especificar) 

Renda 
Domiciliar 

Somando sua renda com a renda das 
pessoas que moram com você, qual  a 
renda familiar mensal (valor aproximado) Múltipla Escolha 

-Até 1 salário mínimo (R$1.045) 
-1a 3 salários mínimos (R$1.045 a 
3.135) 
-3 a 5 salários mínimos (R$3.135 a 
R$5.225) 
-5 a 8 salários mínimos (R$ 5225 a 
R$8360) 
-Acima de 8 salários mínimos (acima 
de R$8.360) 
-Prefiro não responder/Não sei dizer 

Saúde 
Como você avaliaria seu estado geral de 
saúde? Múltipla Escolha 

-Muito Ruim  
-Regular 
-Bom 
-Muito Bom 
-Não sei dizer 

Saúde 

Atualmente você sofre com algumas das 
doenças abaixo? Favor, marque todas 
as que se aplicam. 

Caixas de seleção, 
permitindo mais de 
uma opção de 
resposta e acréscimo 
pelo respondente 

-Pressão Alta (Hipertensão) 
-Diabetes 
-Obesidade ou sobrepeso 
-Colesterol alto (Dislipdemia) 
-Asma 
-Depressão 
-Não sofro com alguma doença 
-Outros (especificar): 

Saúde 

Você apresenta algumas das queixas 
abaixo? Por favor, marque todas as que 
se aplicam [Alergia a Pólen] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Raramente ou nunca (score 1) 
-Poucas vezes ao ano (score 2) 
-Uma vez ao mês (score 3) 
-Algumas vezes ao mês (score 4) 
-Uma vez por semana ou mais (score 
5) 

Saúde 

Você apresenta algumas das queixas 
abaixo? Por favor, marque todas as que 
se aplicam [Distúrbios do Sono] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Uma vez por semana ou mais (score 
1) 
-Algumas vezes ao mês (score 2) 
-Uma vez ao mês (score 3) 
-Poucas vezes ao ano (score 4) 
-Raramente ou nunca (score 5) 

Saúde 

Você apresenta algumas das queixas 
abaixo? Por favor, marque todas as que 
se aplicam [Ansiedade] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Uma vez por semana ou mais (score 
1) 
-Algumas vezes ao mês (score 2) 
-Uma vez ao mês (score 3) 
-Poucas vezes ao ano (score 4) 
-Raramente ou nunca (score 5) 

Saúde 

Você apresenta algumas das queixas 
abaixo? Por favor, marque todas as que 
se aplicam [Fadiga Excessiva] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Uma vez por semana ou mais (score 
1) 
-Algumas vezes ao mês (score 2) 
-Uma vez ao mês (score 3) 
-Poucas vezes ao ano (score 4) 
-Raramente ou nunca (score 5) 

Saúde 

Você apresenta algumas das queixas 
abaixo? Por favor, marque todas as que 
se aplicam [Dores Crônicas] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Uma vez por semana ou mais (score 
1) 
-Algumas vezes ao mês (score 2) 
-Uma vez ao mês (score 3) 
-Poucas vezes ao ano (score 4) 
-Raramente ou nunca (score 5) 

Habilidade de 
Pedalar Você sabe andar de bicicleta? Múltipla Escolha 

-Sim 
-Não 
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Hábitos de 
Transporte 

Atualmente, como você faz para ir ou vir 
à Cidade Universitária e seu entorno? 
Por favor, responda de acordo com a 
frequência. [A pé] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Nunca (score 1) 
-Raramente (score 2) 
-Moderadamente (score 3) 
-Frequentemente (score 4) 
-Sempre (score 5) 

Hábitos de 
Transporte 

Atualmente, como você faz para ir ou vir 
à Cidade Universitária e seu entorno? 
Por favor, responda de acordo com a 
frequência. [De Bicicleta] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Nunca (score 1) 
-Raramente (score 2) 
-Moderadamente (score 3) 
-Frequentemente (score 4) 
-Sempre (score 5) 

Hábitos de 
Transporte 

Atualmente, como você faz para ir ou vir 
à Cidade Universitária e seu entorno? 
Por favor, responda de acordo com a 
frequência. [De Carro Particular] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Nunca (score 1) 
-Raramente (score 2) 
-Moderadamente (score 3) 
-Frequentemente (score 4) 
-Sempre (score 5) 

Hábitos de 
Transporte 

Atualmente, como você faz para ir ou vir 
à Cidade Universitária e seu entorno? 
Por favor, responda de acordo com a 
frequência. [De uber ou similares/táxi] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Nunca (score 1) 
-Raramente (score 2) 
-Moderadamente (score 3) 
-Frequentemente (score 4) 
-Sempre (score 5) 

Hábitos de 
Transporte 

Atualmente, como você faz para ir ou vir 
à Cidade Universitária e seu entorno? 
Por favor, responda de acordo com a 
frequência. [De Ônibus] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Nunca (score 1) 
-Raramente (score 2) 
-Moderadamente (score 3) 
-Frequentemente (score 4) 
-Sempre (score 5) 

Hábitos de 
Transporte 

Atualmente, como você faz para ir ou vir 
à Cidade Universitária e seu entorno? 
Por favor, responda de acordo com a 
frequência. [De Moto] Múltipla Escolha 

-Nunca (score 1) 
-Raramente (score 2) 
-Moderadamente (score 3) 
-Frequentemente (score 4) 
-Sempre (score 5) 

Hábitos de 
Transporte 

Você frequentemente precisa utilizar o 
ônibus da UFMS para o translado entre 
as unidades setoriais? (Ônibus que 
realiza o itinerário Inqui-Famez-RU-
Biblioteca Central)  Múltipla Escolha 

-Sim 
-Não 
-Raramente 

Etapa 2 - Motivadores e Empecilhos Para o Uso de Bicicleta   

Categoria Questão 
Modalidade de 
Questão Opções de Resposta 

Motivadores 
para o Uso 
da Bicicleta 

Analise os fatores abaixo e avalie seu 
grau de concordância baseado em 
motivos que o levam ou levariam a 
andar de bicicleta. [Transporte público 
insuficiente] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Discordo Totalmente (score 1) 
-Discordo em Parte (score 2) 
-Nem concordo/Nem Discordo (score 
3) 
-Concordo em Parte (score 4) 
-Concordo Totalmente (score 5) 

Motivadores 
para o Uso 
da Bicicleta 

Analise os fatores abaixo e avalie seu 
grau de concordância baseado em 
motivos que o levam ou levariam a 
andar de bicicleta. [O uso da bicicleta 
traz benefícios à saúde] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Discordo Totalmente (score 1) 
-Discordo em Parte (score 2) 
-Nem concordo/Nem Discordo (score 
3) 
-Concordo em Parte (score 4) 
-Concordo Totalmente (score 5) 

Motivadores 
para o Uso 
da Bicicleta 

Analise os fatores abaixo e avalie seu 
grau de concordância baseado em 
motivos que o levam ou levariam a 
andar de bicicleta. [A bicicleta tem 
custos de aquisição e manutenção 
relativamente baratos] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Discordo Totalmente (score 1) 
-Discordo em Parte (score 2) 
-Nem concordo/Nem Discordo (score 
3) 
-Concordo em Parte (score 4) 
-Concordo Totalmente (score 5) 

Motivadores 
para o Uso 
da Bicicleta 

Analise os fatores abaixo e avalie seu 
grau de concordância baseado em 
motivos que o levam ou levariam a 
andar de bicicleta. [A sombra formada 
pela copa das árvores proporciona 
conforto térmico ao pedalar] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Discordo Totalmente (score 1) 
-Discordo em Parte (score 2) 
-Nem concordo/Nem Discordo (score 
3) 
-Concordo em Parte (score 4) 
-Concordo Totalmente (score 5) 
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Motivadores 
para o Uso 
da Bicicleta 

Analise os fatores abaixo e avalie seu 
grau de concordância baseado em 
motivos que o levam ou levariam a 
andar de bicicleta. [A existência de 
ciclovias, ciclofaixas e demais 
dispositivos de sinalização para o 
trânsito de bicicletas traz rapidez, 
conforto e segurança.] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Discordo Totalmente (score 1) 
-Discordo em Parte (score 2) 
-Nem concordo/Nem Discordo (score 
3) 
-Concordo em Parte (score 4) 
-Concordo Totalmente (score 5) 

Motivadores 
para o Uso 
da Bicicleta 

Analise os fatores abaixo e avalie seu 
grau de concordância baseado em 
motivos que o levam ou levariam a 
andar de bicicleta. [A bicicleta 
proporciona lazer e recreação] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Discordo Totalmente (score 1) 
-Discordo em Parte (score 2) 
-Nem concordo/Nem Discordo (score 
3) 
-Concordo em Parte (score 4) 
-Concordo Totalmente (score 5) 

Empecilhos 
para o Uso 
de Bicicleta 

Analise os fatores abaixo e avalie seu 
grau de concordância baseado em 
motivos que o desencorajam ou 
desencorajariam a andar de bicicleta. 
[Preocupação com a integridade física 
pessoal durante a realização do trajeto] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Discordo Totalmente (score 1) 
-Discordo em Parte (score 2) 
-Nem concordo/Nem Discordo (score 
3) 
-Concordo em Parte (score 4) 
-Concordo Totalmente (score 5) 

Empecilhos 
para o Uso 
de Bicicleta 

Analise os fatores abaixo e avalie seu 
grau de concordância baseado em 
motivos que o desencorajam ou 
desencorajariam a andar de bicicleta. [O 
volume de materiais que a bicicleta 
consegue transportar é muito pequeno] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Discordo Totalmente (score 1) 
-Discordo em Parte (score 2) 
-Nem concordo/Nem Discordo (score 
3) 
-Concordo em Parte (score 4) 
-Concordo Totalmente (score 5) 

Empecilhos 
para o Uso 
de Bicicleta 

Analise os fatores abaixo e avalie seu 
grau de concordância baseado em 
motivos que o desencorajam ou 
desencorajariam a andar de bicicleta. 
[Preocupação com o furto de materiais 
levados durante a realização do trajeto] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Discordo Totalmente (score 1) 
-Discordo em Parte (score 2) 
-Nem concordo/Nem Discordo (score 
3) 
-Concordo em Parte (score 4) 
-Concordo Totalmente (score 5) 

Empecilhos 
para o Uso 
de Bicicleta 

Analise os fatores abaixo e avalie seu 
grau de concordância baseado em 
motivos que o desencorajam ou 
desencorajariam a andar de bicicleta. 
[Ausência de um local para tomar banho 
(alojamento) após pedalar] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Discordo Totalmente (score 1) 
-Discordo em Parte (score 2) 
-Nem concordo/Nem Discordo (score 
3) 
-Concordo em Parte (score 4) 
-Concordo Totalmente (score 5) 

Empecilhos 
para o Uso 
de Bicicleta 

Analise os fatores abaixo e avalie seu 
grau de concordância baseado em 
motivos que o desencorajam ou 
desencorajariam a andar de bicicleta. 
[Ausência de um bicicletário 
(estacionamento próprio para bicicletas)] 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Discordo Totalmente (score 1) 
-Discordo em Parte (score 2) 
-Nem concordo/Nem Discordo (score 
3) 
-Concordo em Parte (score 4) 
-Concordo Totalmente (score 5) 

Etapa 3 - Meio Ambiente e Paisagem     

Categoria Questão 
Modalidade de 
Questão Opções de Resposta 

Consciência 
Ambiental 

Qual o seu nível de preocupação em 
relação à poluição do ar? 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Nenhuma Preocupação (score 1) 
-Pouca Preocupação (score 2) 
-Preocupação moderada (score 3) 
-Muita Preocupação (score 4) 
-Preocupação extrema (score 5) 

Consciência 
Ambiental 

Qual o seu nível de preocupação com o 
atropelamento de animais e/ou 
pedestres? 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Nenhuma Preocupação (score 1) 
-Pouca Preocupação (score 2) 
-Preocupação moderada (score 3) 
-Muita Preocupação (score 4) 
-Preocupação extrema (score 5) 

Paisagem 

Em sua opinião, qual é o melhor local 
para andar de bicicleta? Escolha 
considerando os critérios abaixo. 
[Beleza Cênica] Múltipla Escolha 

-Cenário 1 
-Cenário 2 
-Cenário 3 
-Cenário 4 
-Cenário 5 
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Paisagem 

Em sua opinião, qual é o melhor local 
para andar de bicicleta? Escolha 
considerando os critérios abaixo. 
[Segurança ao Pedalar] Múltipla Escolha 

-Cenário 1 
-Cenário 2 
-Cenário 3 
-Cenário 4 
-Cenário 5 

Paisagem 

Em sua opinião, qual é o melhor local 
para andar de bicicleta? Escolha 
considerando os critérios abaixo. 
[Facilidade de Acesso] Múltipla Escolha 

-Cenário 1 
-Cenário 2 
-Cenário 3 
-Cenário 4 
-Cenário 5 

Paisagem 

Em sua opinião, qual é o melhor local 
para andar de bicicleta? Escolha 
considerando os critérios abaixo. 
[Conforto ao Pedalar] Múltipla Escolha 

-Cenário 1 
-Cenário 2 
-Cenário 3 
-Cenário 4 
-Cenário 5 

Paisagem 

Em sua opinião, qual é o melhor local 
para andar de bicicleta? Escolha 
considerando os critérios abaixo. 
[Ambiente Agradável] Múltipla Escolha 

-Cenário 1 
-Cenário 2 
-Cenário 3 
-Cenário 4 
-Cenário 5 

Consciência 
Ambiental 

Se fosse possível, qual seria a 
probabilidade de você escolher um 
modo de transporte "mais amigo" do 
meio ambiente? (ex: bicicleta, e-bike, 
patinete, etc.) 

Múltipla Escolha (em 
Escala Likert de 5 
pontos) 

-Nada provável (score 1) 
-Pouco Provável (score 2) 
-Moderadamente provável (score 3) 
-Muito provável (score 4) 
-Extremamente provável (score 5) 

 
  



 

99 

 

APÊNDICE B – FOLHA DE ROSTO CEP 

 

Figura 37: Folha de rosto para pesquisa envolvendo seres humanos. 
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APÊNDICE C – TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO 

 

Figura 38: Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (frente). 
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Figura 39: Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (verso). 

 

 

 


