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Pedalando para o futuro: A Integracao da Bicicleta na malha viaria de Tangara da
Serra—MT, como estratégia na reduc¢ao das emissoes de CO,

RESUMO

Objetivo — Apresentar um estudo de viabilidade e propor a aplicagdo de tratamento ciclovidrio para algumas vias no
municipio de Tangara da Serra - MT

Metodologia - Utilizou-se referéncias bibliograficas, levantamento de campo e pesquisa qualitativa.
Originalidade/relevancia - Ha muitos estudos sobre mobilidade urbana em grandes cidades, mas poucos voltados a
cidades novas e de médio porte. Nesse sentido a tematica contribui com o debate sobre mobilidade urbana
sustentavel

Resultados — Pode-se perceber a baixa concentragdo de infraestrutura cicldvel, porém ha possibilidade de uma
redistribuicdo de espagos que possibilitaria a inser¢do da infraestrutura para bicicletas na malha urbana.
Contribui¢des tedricas/metodolégicas — Demonstragdo por meio de imagens e levantamentos que a cidade pode
prover infraestrutura cicladvel com intervengdes minimas.

Contribuigées sociais e ambientais — Os achados destacam a importancia de garantir acessibilidade e mobilidade
urbana, propondo um modo de deslocamento sem impactos ao meio ambiente.

PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade. Infraestrutura. Bicicleta.

Cycling into the future: Integrating bicycles into the road network of Tangara da
Serra—MT, a strategy for reducing CO, emissions

ABSTRACT

Objective — Present a feasibility study and propose the application of cycle path treatment for some roads in the
municipality of Tangarda da Serra - MT

Methodology — Bibliographical references, field survey and qualitative research were used.

Originality/Relevance — There are many studies on urban mobility in large cities, but few focused on new and
medium-sized cities. In this sense, the theme contributes to the debate on sustainable urban mobility.

Results — The low concentration of cycling infrastructure can be seen, but there is the possibility of a redistribution
of spaces that would allow the insertion of bicycle infrastructure into the urban network.
Theoretical/Methodological Contributions — Demonstration through images and surveys that the city can provide
cycling infrastructure with minimal interventions.

Social and Environmental Contributions — The findings highlight the importance of ensuring accessibilityand urban
mobility, proposing a mode of travel without impacting the environment

KEYWORDS: Mobility. Infrastructure. Bicycle

Ciclismo hacia el futuro: Integracion de bicicletas en la red vial de Tangara da Serra—
MT, una estrategia para reducir las emisiones de CO,

RESUMEN

Objetivo — Presentar un estudio de viabilidad y proponer la aplicacién del tratamiento de ciclovias para algunas vias
del municipio de Tangara da Serra - MT

Metodologia — Se utilizaron referencias bibliograficas, investigacion de campo e investigacion cualitativa.
Originalidad/Relevancia — Hay muchos estudios sobre la movilidad urbana en las grandes ciudades, pero pocos se
centran en las ciudades nuevas y medianas. En este sentido, la tematica contribuye al debate sobre la movilidad
urbana sostenible.

Resultados — Se observa la baja concentracién de infraestructura ciclista, pero existe la posibilidad de una
redistribucidn de espacios que permita la insercion de infraestructura ciclista en la red urbana.
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Contribuciones Tedricas/Metodolégicas — Demostracion mediante imagenes y encuestas de que la ciudad puede
dotar de infraestructura ciclista con minimas intervenciones.
Contribuciones Sociales y Ambientales — Los hallazgos resaltan la importancia de asegurar la accesibilidad y la
movilidad urbana, proponiendo un modo de viaje sin impactar el medio ambiente.

PALABRAS CLAVE: Movilidad. Infraestructura. Bicicleta.

RESUMO GRAFICO

FALTA DE INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA

PROBLEMA
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1 INTRODUGCAO

A priorizagdo da mobilidade motorizada e a auséncia de acessibilidade e de
infraestruturas para aqueles que se deslocam por meio dos modos ativos estdo cada vez mais
afetando a rotina e o cotidiano de pessoas que se deslocam diariamente (Heinrichs e Jarass,
2020). Consequentemente, pode-se destacar diversos problemas ocasionados por essa
priorizacdo, como congestionamento, maiores indices de acidentes, danos ao meio natural,
segregacao socioespacial, maior perdade tempo ao se deslocar, maior emissao de CO2, dentre
outros fatores (Batista e Lima, 2020). Lopes e Rossetto (2020) destacam a disputa de espago
entre os veiculos motorizados e os transeuntes que acaba por desestimular o deslocamento
ativo, potencializando as problematicas correlacionados a mobilidade. Neste cenario, faz-se
necessario relembrar quando esse processo de consolidagdo dos modos motorizados teve seu
inicio.

Esse processo tem inicio apds a Segunda Guerra Mundial, com a implantagdo das
primeiras indUstrias automobilisticas no Brasil. Destacam-se, neste contexto, algumas a¢gdes do
Governo Federalaépoca, como a adog¢do do modelo de urbanismo rodoviarista e a exte nsdo da
malha vidria como fatores decisivos que impulsionaram e influenciaram a escolha do modal
predominante para os deslocamentos urbanos (Vasconcellos, 2014). Em funcdo da
consolidacdo dos meios motorizados em decorréncia da inser¢cdo das industrias
automobilisticas, o automodvelpassaatergrande influéncia na estrutura da malha vidria urbana.
Dessa forma, o leito carrogavel comeca a se expandir para proporcionar maior fluidez dessas
magquinas, por meio da construcdo de rodovias e avenidas (Lopes; Martorelli; Vieira, 2021).

Com a possibilidade de vencer médias e grandes distancias em curtos periodos, o
advento da mobilidade motorizada também contribuiu significativamente para a geragdo e
ampliacdo das periferias urbanas, exigindo maiores deslocamentos por parte das pessoas que
residem nessas regidoes para acessar equipamentos urbanos essenciais, como escolas, hospitais,
locais de trabalho, entre outros (Nerie Silva, 2023). No centro dessa problematica estdo fatores
como a segregacgao socioespacial fruto de um processo de urbanizagdo marcado pela rapidez e
pela desigualdade, a caréncia de politicas eficazes de planejamento urbano e o escasso
investimento do poder publico em infraestrutura voltada a mobilidade (Marino,
2024). Segundo Maricato (1996), o transporte motorizado, aliado aos loteamentos ilegais, foi
um dos principais fatores que impulsionaram a expansao territorial e a segregacdo socioespacial
nas décadas de 1950, 1960 e 1970.

Diante disso, grande parte das cidades brasileiras enfrenta os impactos negativos
resultantes daausénciade um planejamento urbanoadequado, especialmenteno que se refere
a mobilidade. Esses impactos se manifestam, sobretudo, na auséncia de infraestruturavoltada
para modais alternativos, que poderiam contribuir significativamente para aliviar e mitigar os
problemas relacionados ao excesso de veiculos motorizados.

Em uma escala local, na cidade de Tangara da Serra — MT, tais dificuldades comecama
se tornar evidentes, em decorréncia da priorizacdo da mobilidade motorizada em detrimento
de formas mais sustentdveis de deslocamento. Nesse sentido, segundo Lopes e Santos Neto
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(2024), a implementagdo de um sistema ciclovidrio ndo apenas se mostra eficaz na mitigacao
dos congestionamentos, como também contribui para o estimulo a mobilidade ativa e para a
consolidacdo da bicicleta como meio de transporte cotidiano, especialmente e m dreas onde
predominam automdveis e motocicletas.

Partindo desta premissa de proveracessibilidade e mobilidade urbana para os ciclistas,
faz-se importante destacar os beneficios que a inserc¢do da infraestrutura ciclavel proporciona
para a sociedade. Entre esses, pode-se destacar maior fluidez no transito, estimulo a atividade
fisica, integracdo com outros modais, menos impacto ao meio natural e outros mais. Ao destacar
0 aspecto ambiental, cidades de pequeno e médio porte com alta concentracdo de veiculos
motorizados possuem maior tendéncia de seus habitantes desenvolverem doencas
respiratérias, como bronquite e asma. Em escala global, os gases poluentes também
impulsionam as mudangas climaticas (Florindo et al. 2025). Dessa forma, a inclusdo da bicicleta
extrapola o campo da mobilidade e influencia positivamente em outras areas, demonstrando
sua importancia e urgéncia de viabilidade.

Perante o exposto, o presentetrabalho objetiva apresentar um estudo de viabilidade de
aplicagdo de tratamento cicloviario para algumas vias no municipio de Tangara da Serra - MT,
expondo os mecanismosadotados,assim como ainfraestrutura e amalhacicldvel proposta para
a cidade alvo deste estudo. Destaforma, a estruturatextual divide-se em trés tépicos, além da
introducdo e das consideracgdes finais. No primeiro tépico, sera exposta a metodologia, definicdo
de alguns termos e, na sequéncia, serd exibida uma pesquisa de mobilidade urbana que foi
idealizada para coletar a opinido publica sobre a locomocgao ativa. Por fim, serd destacadauma
propostade projeto e a infraestruturaadotada, por meio de ilustracdes gréficas apresentando
a readequacgdo dos espagos.

2 METODOLOGIA

A metodologiaempregadafoicomposta portrés fases. A pesquisa bibliografica marca a
primeira fase, sendo executada com o objetivo de construir uma base tedrica para o estudo,
envolvendo livros, normas e assuntos ligados a mobilidade urbana. Na segunda fase, foram
definidos os critérios para a avaliacdo dainfraestrutura ciclovidria existente. Essa etapa envolveu
um levantamento in loco, visando analisar o nivel de estrutura da via, e posteriormente, com
base nesses dados relatados, desenvolver uma planilha e classificar cada ponto analisado.

Por fim, na uUltima etapa, sdo apresentados os dados extraidos de uma pesquisa digital
realizada, detalhando o universo dos pesquisados e a classificacdo dos envolvidos, apontando o
nivel de satisfacdo dos usuarios em relacdo aos percursos utilizados para se deslocar
diariamente, e umasolugdo para essas vias analisadas, expondo asitua¢do atuale uma proposta
efetiva. (Figura 1)
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Figura 1 — Fases de Estudo

FASE 1 FASE2 —

PESQUISA BIBLIOGRAFICA DEFINICAO DOS CRITERIOS DE AVALIACAO CAPTACAO DE DADOS DE CAMPO
DA INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA

TRATAMENTO E ANALISE DE DADOS

....... > TS

DELIMITAGAO DA AREA DE DESENVOLVIMENTO DE PLANILHA COM
ESTUDO BASE NESSES CRITERIOS DISCUSSAO E PROPOSTAS

I | I (I

Fonte: Autores, 2025

Este trabalho caracteriza-se como uma pesquisa qualitativa, a partir da verificacdo da
infraestrutura ciclovidria realizada por meio de levantamento in loco, que permitiu observaras
condigdes fisicas e estruturais do ambiente, complementado por uma pesquisa de opinidao
publica, utilizada para captar a percepcdo e as demandas dos usudrios quanto a mobilidade,
seguranga no transito e outros assuntos ligados ao tema. Além disso, a andlise de imagens
fotograficas auxiliou na identificacdo de pontos criticos e na compreensdo do uso atual dos
espacgos urbanos.

Para embasar a pesquisa, foram consideradas questdes relacionadas a Mobilidade
Urbana, abordando temas ligados a diferentes modais de transporte, especialmente sobre
infraestrutura cicloviaria, focada nas condigGes e recursos necessarios para garantirase guranca
e a funcionalidade das vias destinadas as bicicletas. Esses conceitos guiaram a avaliacdo e
serviram como base para reconfigurar o espaco de deslocamento.

3 MOBILIDADE URBANA

Mobilidade urbana é definida pelaLei 12.587/2012, que trata sobre o Plano Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), como condi¢gdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas
e cargas no espago urbano. Ou seja, € uma condigdo que busca facilitar e simplificar os
deslocamentos. Neste contexto, para que essa locomocgdo ocorra, se faz necessario aplicar as
infraestruturas essenciais, como por exemplo: ruas, calgadas, ciclovias, ciclofaixas, entre outras.

Para Kneib (2016), essa definicdo pode serentendida como um conjunto de fatores que
permite a acdo de deslocamentos dos usuarios no meio urbano, potencializando o acesso as
regides e consequentemente democratizando o uso do espago. Desta forma, o termo
Mobilidade Urbana esta associado ao trafego de pedestres e veiculos ativos ou motorizados,
onde a condugdo individual é definida através das motos, bicicletas e carros e a conducao
coletiva por meio dos dnibus, metros, bondes e outros mais.

Nessa tematica dos modais, é importante salientar que antes da consolidacdo dos
modos motorizados, o deslocamento era realizado por meio de tragdo animal ou por meio da
mobilidade ativa, tendo como exemplo o deslocamento a pé ou da bicicleta, onde o combustivel
desses meios é através de propulsdo humana. Posteriormente, em 1920, o Brasil comeca a
adotar as primeiras frotas de veiculos motorizados para possibilitar a circulagdo por meio do
transporte coletivo na cidade de S3o Paulo, no entanto, nesse momento, o modalaindando era
0 mais utilizado. Somente apés a Segunda Guerra Mundial, por volta de 1956, em funcgdo da
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inser¢do das primeiras industrias automobilisticas, o principal meio de deslocamento dos
brasileiros passaa ser os modos motorizados por meio do transporte coletivoatravés dos dnibus
(Vasconcellos, 2014).

Aadesdodos modos motorizados vem se expandindocada vez mais, segundo a Agéndia
Nacional de Transportes Publicos (2021). Em 1990, a relacdo de habitantes por veiculo erade 9
individuos para um veiculo motorizado. Jd em 2020, essa rela¢do passou para 9 pessoas para 2
veiculos, evidenciando esse crescimento mencionado anteriormente. Neste contexto de
consolidacdo de um modal e auséncia de infraestrutura para a mobilidade ativa, cria-se um
desequilibrio na balanga da mobilidade urbana. Em decorréncia dessa realidade, a mobilidade
apresenta diversos problemas para a sociedade, tais como pontos de congestionamento,
maiores indices de acidentes, segregacao socioespacial e outras diversas adversidades (Maropo
et al., 2019). De acordo com Gehl (p. 13, 2013), “A mobilidade € um componente essencial a
saude da cidade.” As cidades ndo podem ser pensadas paraos carros”. Sendo assim, o plano de
mobilidade surge como uma politica publica instaurada juntoa PNMU, como instrumento para
garantir o direito a mobilidade, buscando organizar o deslocamento ativo e motorizado (Brasil,
2012).

Além disso, a Conferéncia das Nag¢des Unidas realizada no ano de 2015, com
participacdo de mais de 190 paises, incluindo o Brasil, também elenca os Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS). Nesse sentido, a Comissdo Nacional dos ODS — CNODS,
reconhecendo a relevancia desse processo, incluiu, em seu Plano de Ac¢do 2017-2019, a
responsabilidade de adaptaras metas globais a realidade brasileira. Dentre os objetivos, as ODS
n°3, 10, 11 e 13 apresentam diretrizesque se relacionam diretamente com a mobilidade urbana,
por meio de atribuigdes voltadas a promogdo da salde, reducdo das desigualdades,
desenvolvimento urbano sustentavel e combate as mudancas climaticas (IPEA, 2018).

e ODS 3 — Asseguraruma vida saudavel e promovero bem-estar para todos, em
todas as idades

e ODS 10 — Reduzir a desigualdade dentro dos paises e entre eles

e ODS 11 — Tornar as cidades e assentamentos humanos inclusivos, seguros,
resilientes e sustentaveis

e 0ODS13-Tomar medidas urgentespara combateras mudancas climaticas e seus
impactos

Tendo em vista os aspectos expostos, pode-se afirmar que a adogdo da bicicleta,
viabilizada por meio da implantagdo de uma infraestrutura ciclovidria adequada, configura-se
como uma alternativa plausivel para a promocao do desenvolvimento urbano sustentdvel. Tal
medida contribui para a redugdo de acidentes de transito, diminuicdo da segregacdo
socioespacial e, consequentemente, para a mitigacdo de diversos problemas que afetam a
sociedade de modo geral. Nesse contexto, torna-se essencial compreender o papel da
infraestrutura cicloviaria, ndo apenas como um elemento fisico no espago urbano, mas como
parte de uma politica integrada de mobilidade que favorece o uso de modais ativos.
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3.1 Infraestrutura Cicloviaria

Naidealizacdo de um meio urbano acessivele com mobilidade adequada, aimplantagio
de componentes que viabilizem a circulacdo das bicicletas é essencial. Neste sentido, a
infraestrutura ciclovidria pode serdefinidacomo um conjunto de mecanismos que viabilizam o
deslocamento dos ciclistas de um ponto ao outro, tais quais: superficies sinalizadas designadas
para o fluxo de bicicletas, de modo compartilhado e/ou exclusivo, separadas ou em malhas,
constituindo pontos de apoio, pontos de parada, estacionamento, arboriza¢do e outros mais.
Sua aplicacdo oferta aos usuarios uma série de benesses, como por exemplo: seguranga,

agilidade, conforto térmico, acessibilidade e mobilidade (Contran, 2022).

Dentre os mecanismos adotados, o Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (2017) expde dois tipos de redes que podem ser aplicadas nesse sistema
cicloviario, sendo estas, a rede estruturante e a alimentadora. A primeira delas possui a funcdo
de tragar os percursos diretos para trajetos mais longos, interligando-se com algumas regides
distintas do meio urbano, por meio de eixos de circulacdo. Ja a segunda calcula as rotas locais
para se conectar com a rede estruturante. Neste cenario, visando o bem-estar do ciclista, é
necessario que existam as duas configuragdes citadas, para que ambas possam se conectar e
consequentemente cumprir com o objetivo para que foram criadas.

Vale destacar que nessas redes sdo aplicadas as vias de circulagdo exclusivas para os
ciclistas, sendo caracterizadas por ciclovias e ciclofaixas. O primeiro mecanismo pode ser
definido como: um espaco segregado do leito carrogdvel onde se tem uma barreira fisica para
aumentar o nivel de seguranga. Ja o segundo modelo ndo possui barreiras fisicas e pode ser
definido como um espaco do leito carrocavel que é destinado ao uso exclusivo para circulacdo
de ciclistas, sendo delimitado por uma faixa vermelha no asfalto (ITDP, 2017).

A andlise da infraestrutura baseia-se no livro Guia Global de Desenho de Ruas, livro este
gue aborda temas ligados a mobilidade urbana, como acessibilidade, distribuicdo de espaco,
mobilidrio adequado e outros mais, levando em consideragdo ndo apenas o deslocamento em
si, mastambém as benessesque uma configuracdo adequada darua pode proporcionar aos seus
usuarios, como maior qualidade de vida, seguranca e conforto.

Sendo assim, para realizar o estudo, levou-se em consideragdo as seguintes categorias,
conforme apontado pela pesquisa de campo: 1) arvores e paisagismo, relacionadas ao nivel de
conforto térmico que a regido pode oferecer, 2) sinalizacdo horizontal e vertical, 3) esquinas de
protecdo, 4) segurancga e 5) mobilidrio urbano.

4 PESQUISA DE MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana contribui significativamente para o desenvolvimento das cidades,
tanto por seu impacto na sustentabilidade ambiental quanto por sua importancia social ligada
ao transporte publico (Leitdo; Ferreira; Costa, 2024). Nesse sentido a fim de captar a opinido
publica sobre assuntos relacionados a atual situa¢do da mobilidade urbana de Tangara daSerra,
elaborou-se um questionario de carater qualitativo objetivando coletar dados para embasaras
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decisdes projetuais deste estudo, assim como expor o nivel de satisfagdo ou insatisfacdo
daqueles que se dispuseram a responder o questionario. Conforme descrito na metodologia.

A pesquisa ficou disponivel por 20 dias, sendo idealizada através da ferramenta Google
Forms, disseminada por meio dos canais de comunicagao digital, justamente paraterum maior
alcance, podendo serrespondida pordiversos meios de conexao, entre eles celulares, tablets e
computadores. Aotodo, houve a participa¢do de 57 pessoas, comidades entre 15 e 60 anos ou
mais, com grau de escolaridade variando entre auséncia de escolaridade até ensino superior
completo. A seguir, na (Figura 2), pode-se observar o meio de transporte mais utilizado pelos
cidadaos, o nivel de seguranca ao se deslocar de bicicleta e a possibilidade de migracdo para
aqueles que se deslocam por meio dos modos motorizados para aderir a bicicleta como seu
principal meio de locomogdo na existéncia de um sistema cicloviario adequado.

Figura 2 - Transporte mais utilizado, nivel de seguranga e a possibilidade de migragdo de modal

MEIO DE TRANSPORTE UTILIZADO DE 0 A 10 QUAL NOTA VOCE DA PARA A SEGURANGA ACRIAGAO DE UM SISTEMA OCLOVIARIO, EFICIENTE, EFICAZ E
DOS CICLISTAS NAS VIAS QUE VOCE TRAFEGA? EFETIVO, SERIA SUFIENTE PARA A ADESAO DA BICICLETA?
. BICICLETA . APE MOTOCICLETA
CARRO | TRANSPORTE COLETIVO Mo W W3 T Wsm  nio

BICICLETA
123%

4
163%

NAO
3331

3%
CARRO
439%

5721

MOTOCICLETA 14.3%
35.1%

Fonte: Autores, 2025

Apds analisar os graficos acima, percebe-se que boa parte daqueles que responderam
ao questionario afirmaram se deslocar por meio dos modos motorizados, com mais de 80% dos
usuarios. A bicicleta aparece com 12,3%, sendo este um numero relativamente alto parauma
cidade desprovida de infraestrutura ciclavel apropriada. Ja o segundo grafico expde a opinido
daqueles que se deslocam por meio das bicicletas, apresentando o nivel de insatisfagao das
pessoas com o alto risco de seguranga ao se deslocar, onde 57,1% dos usudrios apontaram que,
emumaescalade 0a 10, o indice de seguranca é 0. Em sequéncia, tem um empate técnico entre
as notas 1, 3 e 4, com 14,3% cada. Por fim, no ultimo grafico, percebe-se a disposi¢cdo das
pessoas em mudar seu principal meio de transporte, com a implantacdo de um sistema eficaz,
eficiente e efetivo, onde 66,7% dos usuarios afirmaram estar dispostos a mudar de modal de
deslocamento. Com as informacdes expostas, percebe-se a necessidade de se executar mais
trechos com tratamento ciclovidrio e de se readequar essas areas de estudo.

4.1 Area de Estudo

O estudofoirealizado na cidade de Tangara da Serra, situada na Mesorregidao Sudoeste
de Mato Grosso, localizada a 240 km de distancia da capital Cuiabd. De acordo com o ultimo
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censo do IBGE realizado em 2022, o municipio possui 106.434 habitantes, com uma extensdo
territorial de 11.636,825 km2. Era uma regido ocupada primeiramente por comunidades
indigenas da etnia Bororé Umutina e teve sua emancipag¢do em 1976. O municipio passou pelo
processo de colonizagdo na metade do século XX, através das a¢des realizadas no governo do
entdo presidente Getulio Vargas, com a Marcha para Oeste (Tangard da Serra, [s.d]).

Além do contexto histérico de formacdo e dos dados apresentados, é importante
entender o contexto socioecondémico dos usuarios desse sistema. Indicadores econdmicos,
como o PIB per capita e o salario médio, fornecem informacgdes valiosas sobre o padrao de vida
e a capacidade de consumo da popula¢do. De acordo com O IBGE realizado no ano de (2021), a
cidade de Tangara da Serratem um PIB per capita de RS 51.892,66, ocupando a 692 posi¢do no
ranking estadual. No tocante a trabalho e renda, o salario médio do trabalhadorformal é de 2,3
saldrios-minimos, ocupando o 8° lugar no Estado. Sendo assim, entende-se que o perfil
econdmico de boa parte desses possiveis usudrios classifica-se entre pessoas de renda baixa e
média.

Segundo A ANTP (2017), cerca de 40% dos deslocamentos realizados nas cidades
brasileiras sdo por meio da mobilidade ativa. Além disso, a Lei de Mobilidade Urbana
n°12.587/2012 estabelece que os modos ativos devem ser priorizados em relagdo a mobilidade
motorizada. No entanto, poucainfraestrutura é destinada paraessesmeios de deslocamentose
comparado com os modos motorizados, o que se observa também na cidade em estudo.

Garantir a mobilidade nos centros urbanos é essencial para assegurar o acesso
equitativo aos espagos publicos e privados, favorecendo a qualidade de vida, a salde e a
eficiénciada populagdo (Hannas; Moreira; Cruz, 2024). Nesse contexto, observa-se que Tangara
da Serra ainda ndo conta com um plano de mobilidade urbana consolidado, o que resultaem
diversos desafios, especialmente no que se refere a mobilidade ativa com énfase no uso da
bicicleta nas regides centrais. A cidade apresenta escassez de estruturas que viabilizem a
circulagdo segura de ciclistas, refletindo na falta de acessibilidade e na baixa integracdo desse
modal na malha urbana. Sendo assim, na (Figura 3), pode-se visualizar as vias analisadas sobre
as quais serdo propostas intervengdes urbanas, incluindo a readequacao dos espagos publicos
voltados a mobilidade ativa.

Vale destacar que o direito a mobilidade e acessibilidade urbana é assegurado naLei de
Mobilidade Urbana, nimero 12.587/2012, conforme artigo 6°: “prioridade dos modos de
transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo
sobre o transporte individual motorizado”
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Figura 3 — Area de Estudo

TANGARA DA SERRA|

LEGENDA
AV. BRASIL
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PRO. TANCREDO NEVES
LOURDES LORENZETTI

ZELINO LORENZETI

PROJETADA A

*  CICLOFAIXA

Fonte: Tangara da Serra, 2025 editada pelos Autores

Apds observar os trechos de estudo destacados no mapa (Figura 3), em sequéncia, na
(Figura 4), pode-se observar algumas imagens realizadas durante o levantamento in loco das
principais vias do municipio. As vias classificadas como arteriais por conta do fluxo de
automoveis e pela estrutura existente correspondem as Avenidas Brasil, Tancredo Neves e
Ismael Nascimento. Conforme as ilustracdes apresentadas, notam-se a auséncia de
acessibilidade e, consequentemente, de infraestrutura ciclovidria para a circulacdo de bicicletas,
priorizando assim a circulacdo por meio dos modos motorizados.
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Figura 4 — Area de Estudo

AVENIDA BRASIL AVENIDA TANCREDO NEVES AV. ISMAEL NASCIMENTO

Fonte: Autores, 2025

Em sequéncia, observa-se na (Figura 5) a situa¢do atual da AvenidalsmaelNascimento,
Avenida Prolongamento Lourdes Lorenzetti e MT — 480. Vale destacar que, entre as vias
analisadas, a via estadual possuiuma parcela de espago destinada a circulagao de ciclistas, mas
suas dimensdes ndo seguem as diretrizes do Guia Globalde Desenho de Ruas. Alémdisso, nota-
se afalta de elementosarbdreos para proporcionar um minimo de conforto térmico e a auséncia
de sinalizagdo.

Figura 5 — Area de Estudo

AV. NILO TORRES MT - 480 PRO. LOURDES LORENZETTI

Fonte: Autores, 2025

As proximas vias que fazem parte dessa malha vidria s3o as avenidas Prolongamento
Tancredo Neves e Lourdes Lorenzetti, como consta na (Figura 6). E importante enfatizar que
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nesse percurso também existe uma parte do segmentodavia que é destinadaao deslocamento
de ciclistas, no entanto, ndo segue as normativas no quesito de largura, além de serdesprovida
de arborizacdo e de sinalizagdo.

Figura 6 — Area de Estudo

PRO. TANCREDO NEVES LOURDES LORENZETTI

Fonte: Autores, 2025
Por fim, as ultimas avenidas analisadas foram a Zelino Lorenzetti e a Projetada “a”. Na
(Figura 7), pode-se contemplar a configuragdo das vias assim como a distribuicdo dos espagos
para cada modal. Desta forma, apds identificacdo dos recortes exibidos, percebe-se a
inexisténcia de estrutura para a mobilidade ativa. Como ponto positivo, tais vias possuem boa
concentracdo de infraestrutura verde, assim como demonstra a Tabela 1.

Figura 7 — Area de Estudo

AV. ZELINO LORENZETTI AV. PROJETADAA

. 4

Fonte: Autores, 2025
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5 RESULTADOS
Apds observar as condi¢gdes das infraestruturas que compdem cada rua, nessa se¢ao
serd demonstrada asituagdo atual, levando em consideragdo o que esta exposto no Guia Global

de Desenho de Ruas. Para contextualizar a analise, a figura 8 exibe a definicdo dos pesos
atribuidos a cada parametro.

Figura 8 — Pontuagdo dos Indicadores

Pontuacao 0 - Ruim [ Ausente - Classificacdo definida para a inexisténcia do Indicador ]

Pontuaga'o RAlca Pontuagdo 1-Bom [ Parcial - Quantidade e qualidade insuficientes ]
Indicador

Pontuacdo 2,5 - Otimo [ Completo - Quantidade e qualidade suficientes ]

Fonte: Autores, 2025

Em sequéncia, a Tabela 1 apresenta os elementos considerados para viabilizar a
implantacdo de ciclovias, com base nos seguintesindicadores: vegetacao, sinalizacdo, esquinas
de protecdo e mobilidrio urbano. Convém salientar que a somatdria desses indices d efine o nivel
atual de seguranca das vias avaliadas, que podem ser classificadas em trés categorias: ruim, bom
ou 6timo. Dessaforma a classificacdo ruim corresponde avalores entre 0 e 4; bom, entre4 e §;
e o6timo, entre 8 e 10.

Tabela 1 — Situagdo atual das vias analisadas

INDICADORES
LOGRADOURO VEGETACAO SINALIZAGAO ESQ. DE PRO. MOBILIARIO | SEGURANGA
AV. BRASIL 1 1 0 1
AV. TANCREDO NEVES 1 1 0 1
AV. ISMAEL NASCIMENTO 1 1 0 1
AV. NILO TORRES 1 0 0 0
MT - 480 0 0 0 0
AV. PRO. LOURDES L. 0 0 0 0
AV. PRO. TANCREDO NEVES 0 1 0 0
AV. LOURDES LORENZETTI 0 1 0 0
AV. ZELINO LORENZETTI 1 0 0 0
AV. PROJETADA A 2,5 0 0 0

CLASSIFICACAO DE SEGURANGCA

ruv ] som [ ormvo [l

0A4 4A8 8A10

Fonte: Autores, 2025
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Apds verificacdo in loco, avaliagdo das imagens expostas, classificagdo dos indicadores e
a somatoaria indices, pode-se concluir que a atual infraestrutura se classifica como insuficiente
para proporcionar seguranca, conforto, agilidade e todas as benesses advindas da aplicacdo de
um sistema cicloviario. Nesse sentido, além dareadequagao do leito carrogavel, serd necessario
fazero plantio de drvores em algumas regiGes, aplicar sinalizacdo horizontal e vertical onde ndo
tem ou esta danificada, aderir as esquinas de protecdo e instalar novos mobilidrios, visto que
algumas regides das avenidas analisadas nem existem. Como ja mencionado, seria necessario
redistribuir o espaco destinado ao leito carrocdvel, obliterando algumas faixas de
estacionamento, pois é notdrio nas imagens a inexisténcia de vias que viabilizam a circulagcdo
dos ciclistas em algumas regides da malha urbana de Tangara da Serra, tornando-se irregular
perante a Lei de Mobilidade Urbana n® 12.587/2012.

Em sequéncia, a andlise da malha urbana, bem como do nivel de infraestruturas,
potencialidades, pontos de atracdo, opinido publica e outros condicionantes, possibilita o
desenvolvimento de uma proposta de intervenc¢do em algumas vias da cidade, objetivando a
integragdo da bicicleta por meio dos aspectos que compdem a mobilidade, de modo a prover
acessibilidade paratodos os individuos, independentemente do modo de deslocamento. Assim,
nas (Figuras — 9 e 10) destacam-se as vias estudadas, e as respectivas propostas de projetos.

Figura 9 — Situacao atual e propostas das vias analisadas bloco a
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Fonte: Autores, 2025
Figura 10 — Situagdo atual e propostas das vias analisadas bloco b
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De acordo com Speck (2016, p. 90) “O automodvel é o servo que virou senhor”. Diante
desse cendrio, apds analisar as imagens apresentadas e comparar a dualidade atual com a
proposta de adequacdo, pode-se constatar que a mobilidade ativa é desfavorecida em
comparacgado ao veiculo motorizado. Entretanto, o estudo apresentado demonstraque algumas
intervencgées de redistribuicdo espacial podem ofertar acessibilidade, mobilidade urbana e o
direito de “ir e vir’ desses usuarios. Sendo assim, uma das estratégias aplicadas nareadequacdo
das vias foi a exclusdo de uma das faixas de estacionamento em um dos sentidos da via. Com tal
adaptacdo, além da implementacdo das ciclovias no canteiro central, também é possivel propor
infraestrutura verde para os pedestres nos dois lados das avenidas. Em relagdo as avenidas
Prolongamento Tancredo Neves, Prolongamento Lourdes Lorenzettie navia estadual MT — 480,
observa-se a existéncia de infraestrutura ciclovidria, porém elas ndo oferecem elementos que
proporcionem um maior conforto térmico, visto que ndo existe arborizagdo ao longo da
extensdo das vias. Além disso, no caso das duas avenidas mencionadas anteriormente, alargura
das faixas de circulagdo ndo compreende alarguraideal estabelecida no Guia Global de Desenho
de ruas de 2,40 metros, dificultando a transi¢do simultanea de dois ciclistas em sentidos
opostos.

6 CONSIDERAGOES FINAIS

Este trabalho buscou destacar os beneficios da implantagdo de rotas ciclaveis em
trechos da regido da cidade de Tangard da Serra, promovendo mobilidade e acessibilidade
urbana para os adeptos da mobilidade ativa, como a bicicleta. Além disso, o levantamento
apresentou uma pesquisa com a participa¢do de cinquenta e sete pessoas, como escuta
exploratdria, apontando possibilidades de uma execugdo com estudos mais criteriosos,
futuramente. Nesse cenario, foi possivel constatar que mais da metade dos entrevistados
demonstrou insatisfacdo em relacdo a baixa infraestrutura existente para viabilizar o
deslocamento dos ciclistas. Como ponto positivo desta pesquisa, mais de 60% dos participantes,
daqueles que se deslocam por meio dos modos motorizados, afirmaram estar dispostos a migrar
de modal, com aexecucado de infraestruturas que venham prover seguranca, conforto, agilidade,
seguranca, efetividade e eficiéncia. Pode-se concluir que, por meio das propostas apresentadas,
mesmo que ndo tenhamacessado a principio um publico compativel com a populagdo atual, o
municipio alvo deste estudo pode contar com uma solucdo plausivel para reordenar o espago
de deslocamento e, consequentemente, se adequar as diretrizes da Lei de Mobilidade Urbana,
necessitando de implementagao de politicas publicas compativeis
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