UNIVERSIDADE DO ESTADO DE MATO GROSSO
PRO-REITORIA DE PESQUISA E POS-GRADUACAO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO STRICTO SENSU EM GEOGRAFIA
MESTRADO EM GEOGRAFIA

MIGUEL CASTILHO JUNIOR

A APLICACAO DA LEI N. 12.587/2012 E O USO DO MODAL CICLOVIARIO

COMO ALTERNATIVA DE LOCOMOGCAO NOS ESPACOS URBANOS:
PERSPECTIVAS E ENTRAVES

Caceres-MT
2021



UNIVERSIDADE DO ESTADO DE MATO GROSSO
PRO-REITORIA DE PESQUISA E POS-GRADUACAO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO STRICTO SENSU EM GEOGRAFIA
MESTRADO EM GEOGRAFIA

MIGUEL CASTILHO JUNIOR

A APLICACAO DA LEI N. 12.587/2012 E O USO DO MODAL CICLOVIARIO
COMO ALTERNATIVA DE LOCOMOCAO NOS ESPACOS URBANOS:
PERSPECTIVAS E ENTRAVES

Dissertacdo apresentada ao Programa de Pos-
Graduacdo Stricto Sensu em Geografia, da
Universidade do Estado de Mato Grosso
(Unemat), como parte dos requisitos para
obtencao do Titulo de Mestre em Geografia.

Orientador: Prof. Dr. Evaldo Ferreira

Caceres-MT
2021



FICHA CATALOGRAFICA

C352a Castilho Junior, Miguel.

A aplicagdo da Lei n. 12. 587/2012 ¢ o uso do modal cicloviario como
altemativa de locomocio nos espagos urbanos: perspectivas ¢ entraves /
Miguel Castilho Jumior — Caceres, 2021.

174 £.; 30 cm. (ilustragdes) I1. color. (sim).

Trabalho de Conclusio de Curso (Dissertacio/Mestrado) — Curso de
Pos-graduagdo Stricto Sensu (Mestrado Académico) Geografia, Faculdade
de Ciéncias Humanas, Campus de Caceres, Universidade do Estado de
Mato Grosso, 2021.

Onentador: Dr. Evaldo Ferreira.

1. Mobilidade Urbana. 2. Lei n. 12. 587/2012. 3. Ciceres. 4. Corumba.
5. Bicicleta. 1. Ferreira, E., Dr. II. Titulo. III. Titulo: perspectivas e
entraves.

CDU 711.4/.8:625.711.4




MIGUEL CASTILHO JUNIOR

A APLICACAO DA LEI N. 12.587/2012 E O USO DO MODAL CICLOVIARIO
COMO ALTERNATIVA DE LOCOMOCAO NOS ESPACOS URBANOS:
PERSPECTIVAS E ENTRAVES

Esta dissertacao foi julgada e aprovada como parte dos requisitos para obtencao do titulo

de Mestre em Geografia.

Céceres-MT, 11 de marco de 2021.

Prof. Dr. Evaldo Ferreira
Orientador
Universidade do Estado de Mato Grosso (Unemat)

Prof2. Dra. Judite de Azevedo do Carmo
Avaliadora interna
Universidade do Estado de Mato Grosso (Unemat)

Prof. Dr. Silvio Moisés Negri
Avaliador externo
Universidade Federal de Mato Grosso (UFMT)



DEDICATORIA

Dedico este trabalho, com amor e uma imensa saudade, a minha eterna amiga profa. Dr.
Ana Rosa Ferreira (in memoriam). Eu e vocé sabemos que parte dessa conquista é sua
também e esse ndo é o fim. Para sempre, gratiddo. Ainda, dedico essa minha conquista

as familias dos mais de 207.000 (duzentos e sete mil) brasileiros e brasileiras que
sucumbiram a Covid-19, entre os anos de 2020 e 2021, até o fechamento deste trabalho.
Seguirei acreditando que enquanto houver producao e disseminacédo de ciéncia, tragédias

como essa poderao ser evitadas e/ou menos tragicas a todos que seguimos por aqui.



AGRADECIMENTOS

Inicio agradecendo a Universidade do Estado de Mato Grosso (Unemat), aos seus
gestores e em especial a ex. reitora Ana Maria Di Renzo, por terem me possibilitado viver
esse momento tdo produtivo de minha trajetéria profissional e pessoal.

Sigo externando todo meu carinho e respeito ao prof. Dr. Evaldo Ferreira, meu
professor e orientador, que com sua sabedoria académica e principalmente de vida, sua
paciéncia e amizade, orientou a condugéao deste trabalho me proporcionando a seguranca
e a tranquilidade de que tanto necessitei.

A todo o corpo docente do PPGgeo/Unemat, mas destaco aqui meus mais
sinceros agradecimentos ao prof. Dr. Alfredo Zenén Dominguéz Gonzalez e a prof.2 Dr.2
Célia Alves de Souza por todo o incentivo e por terem acreditado, sempre, na minha
capacidade de producéo.

Aos meus colegas de jornada (Turma 2019), cada um e cada uma, saibam que
vocés fizeram desse momento da vida mais leve e, a mim, uma pessoa mais feliz.
Celebrarei 0 sucesso de vocés como se meu proprio.

Meus queridos amigos e queridas amigas (ndo poderei citar todos e todas, sob
pena de cometer a grosseria de alguém nao ser mencionado), que durante esse processo
me animaram e compartilharam comigo momentos de tenséo e alegria, me incentivando a
prosseguir com firmeza. Em nome de minhas queridas Adriana Rodrigues Campos,
Geliane Anacleto Alves e Edina Oliveira da Silva, agradeco a parceria de sempre.

Com o coracdo transbordando de amor, agradeco a minha familia; meu Pai,
minha Mae, meus irmaos, meus sobrinhos e cunhados, vocés sdo a razdo por eu
continuar tentando me tornar uma pessoa melhor e se seguirem comigo, como tem sido, é
possivel que isso aconteca, pois 0 que nos reune é absolutamente transformador.

Por fim, agradeco a Deus que até aqui tem me ajudado e, sob sua conducéo,

sigo...



RESUMO

O pano de fundo escolhido para o desenvolvimento desta dissertacdo foi a mobilidade
urbana e como as cidades brasileiras estdo se organizando para o cumprimento da sua
Politica Nacional criada a partir da edi¢cdo da Lei Federal n° 12.587/2012. Tomou-se como
recorte quatro cidades sediadas no Centro Oeste brasileiro, sendo: Caceres-MT; Nova
Mutum-MT; Corumba-MS e Trés Lagoas-MS. O foco da pesquisa e das discussdes foram
as perspectivas e os entraves acerca da utilizacdo do modal ciclovario como alternativa
de locomocédo nos espacos urbanos, sendo que o0 objetivo geral prop0s analisar a
exequibilidade do que esta previsto nos respectivos planos de mobilidade das cidades
estudadas. Para se chegar aos resultados esperados, 0os objetivos especificos que
orientaram a metodologia foram: contextualizar as politicas existentes que regulamentam
a matéria; andlise das proposi¢des contidas nos planos; apontamento das potencialidades
e das fragilidades quanto ao uso do modal e uma averiguacdo sobre como tem sido
possivel a implementacdo de politicas publicas que estimulem a sua maior utilizacdo
nessas cidades. Metodologicamente, foram consultados e utilizados referenciais
bibliograficos que tratam do tema; pesquisa documental e estudo dos projetos (planos de
mobilidade e outros projetos e planos) existentes em cada um dos municipios trabalhados
e, por fim, consulta in loco junto aos poderes executivos de cada uma das localidades, o
gue ndao foi totalmente possivel, como se pretendia, em razdo do estado de pandemia em
qgue vive o Pais e o mundo, levando esses organismos a adotarem medidas restritivas
para a manutencado de suas atividades. Os dados colhidos, quando possivel, vieram por
meio da utilizagdo de instrumentos eletronicos de comunicacdo. Entretanto ressalta-se
gue os resultados alcancados foram suficientes para responder aos questionamentos
propostos inicialmente e verificou-se que, apesar da existéncia (jA com aprovacao de leis
especificas) os municipios de Caceres, Corumba e Trés Lagoas ainda ndo tiraram do
papel o planejamento realizado, apesar dos diagndsticos denunciarem alta demanda por
esses servicos e precariedade naquilo que existe. Nova Mutum, por sua vez, mesmo nao
tendo elaborado seu Plano de Mobilidade, mostra-se o mais cuidadoso em relacdo as
acOes relacionadas ao assunto, principalmente, quando se trata da cicloviabilidade. Por
fim, sugere-se que esses municipios demovam-se da ideia de projetar grandes obras que
priorizem o transporte individual motorizado e desenvolvam acdes e projetos que
estimulem o transporte ativo, com olhar cuidadoso para o uso da bicicleta como um
importante instrumento de locomoc¢do e bem estar social que, para além de todas as
virtudes, requer investimentos bem menos vultuosos e provocam grandes resultados.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Lei n. 12.587/2012. Caceres. Nova Mutum.
Corumba. Trés Lagoas. Bicicleta.



RESUMEN

El tema escogido para esta tesis de maestria fue la movilidad urbana en Brasil y como las
ciudades del pais se estan organizando para cumplir con lo planteado en la Politica
Nacional al respecto que aparece en la ley federal 12.587/2012, a partir del recorte de
cuatro ciudades situadas en el Centro-Oeste: Caceres-MT, Nova Mutum-MT. Corumba-
MS y Trés Lagoas-MS. El foco de la investigacion estuvo centrado en las dificultades y
perspectivas en relacion con la utilizacién de la modalidad de ciclo vias como alternativa
de locomocién en los espacios urbanos, siendo que el objetivo general propuesto fue
analizar la factibilidad de ejecutar lo que esta previsto en los respectivos planes de
movilidad de las ciudades estudiadas. Para llegar a los resultados esperados, los
objetivos especificos que orientaron la metodologia seguida fueron: contextualizar las
politicas existentes que regulan el tema; analizar las propuestas contenidas en los planes;
destacar las potencialidades y fragilidades en relacion con el uso de la modalidad; e
investigar cdmo ha sido posible la implementacién de politicas publicas que estimulen su
mayor utilizacion en esas ciudades. Metodoldgicamente fueron consultados materiales
bibliograficos que tratan el tema, ademas de documentos de los proyectos (Planes de
Movilidad) existentes en cada uno de los municipios trabajados y finalmente, consulta in
situ junto al poder ejecutivo de cada localidad, algo que no fue posible debido a la
pandemia que vive el pais y el mundo, lo que llevd a colectar algunos datos usando
herramientas electronicas de comunicacion. Los resultados alcanzados fueron suficientes
para responder a los cuestionamientos propuestos inicialmente, verificandose que a pesar
de la existencia de planes (aprobados en leyes especificas) en los municipios de Caceres,
Corumbda y Trés Lagoas, aun no ha salido del papel la planificacion realizada, a pesar de
que los diagnésticos indicaron alta demanda por ese servicio y precariedad en lo que ya
existe. Por su vez Nova Mutum, aun cuando no ha elaborado su plan de movilidad, se
muestra mas cuidadoso en relacion a ejecutar acciones relacionadas con las ciclo vias.
Se recomienda que esos municipios desistan de la idea de proyectar grandes obras que
prioricen el transporte individual motorizado y desarrollen acciones y proyectos que
estimulen el transporte activo, con atencion cuidadosa al uso de la bicicleta como
importante instrumento de locomocion y bienestar social que, ademas de sus virtudes,
requiere inversiones mucho menores y provoca grandes resultados.

Palabras-clave: Movilidad urbana. Ley n. 12.587/2012. Caceres. Nova Mutum. Corumba.
Trés Lagoas. Bicicleta.



ABSTRACT

The background chosen for the development of this dissertation was urban mobility and
how Brazilian cities are organizing themselves to comply with their National Policy, created
from the edition of Federal Law No. 12,587 / 2012. Four cities based in the western center
of Brazil were taken as being the following: Caceres-MT; Nova Mutum-MT; Corumba-MS
and Trés Lagoas-MS. The focus of the research and discussions was on the perspectives
and obstacles regarding the use of the cycle mode as an alternative for locomotion in
urban spaces, and the general objective proposed to analyze the feasibility of what is
foreseen in the respective mobility plans of the cities studied. To arrive at the expected
results, the specific objectives that guided the methodology were: to contextualize the
existing policies that regulate the matter; analysis of the proposals contained in the plans;
pointing out the potential and weaknesses regarding the use of the modal and an
investigation about how it has been possible to implement public policies that encourage
greater use in these cities. Methodologically, bibliographic references referring to the
theme were consulted and used; documentary research and careful study of the projects
(Mobility Plans) existing in each of the municipalities worked and, finally, on-site
consultation with the executive powers of each of the locations, which was not possible, as
was intended, thanks to the state of pandemic in the country and the world, leading these
organizations to suspend their activities. The data collected, when possible, came through
the use of electronic communication instruments. The results achieved were sufficient to
answer the questions initially proposed and it was found that, despite the existence
(already with the approval of a specific Law), the municipalities of Caceres, Corumbéa and
Trés Lagoas have not yet removed the planning carried out, despite the diagnosis high
demand for these services and precariousness in what exists. Nova Mutum, at the same
time, even though it did not elaborate its mobility plan, shows itself to be the most careful
in relation to the actions related to the subject, mainly, when it comes to the cycle path.
Finally, it is suggested that these municipalities avoid the idea of designing large works
that prioritize individual motorized transport and develop actions and projects that
encourage active transport, with a careful look at the use of bicycles as an important tool
for locomotion and social well-being, which, in addition to all its virtues, requires much less
significant investments and causes great results.

Keywords: Urban Mobility. Law n. 12.587/2012. Caceres. Nova Mutum. Corumba. Trés
Lagoas. Bicycle
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1 INTRODUGCAO

O processo de urbanizacdo no Brasil revela-se lento, com inicio ja no final do
século XIX, marcada pela migracdo de pessoas do campo para a cidade, intensificando-
se em meados do século XX. Para Santos (1993), o Brasil foi, durante muitos séculos, um
grande arquipélago, formado por subespacos que evoluiam segundo légicas préprias,
ditadas em grande parte por suas relagdes com o mundo exterior.

Atualmente, segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), em analise realizada no ano de 2015, por meio da Pesquisa Nacional por Amostra
de Domicilios (PNAD), 84,72% da populacéo brasileira vive nas cidades, sendo a maior
concentracdo na regido Sudeste; enquanto 15,28% ocupam as areas tidas como rurais no
Pais, com maior concentracdo na regido Nordeste (IBGE, 2020).

Por véarios motivos, essa populacdo urbana estd desigualmente distribuida pelo
territdrio brasileiro, o que ndo muda os dados de precarizacdo de alguns servigos, quer
em grandes centros urbanos ou em cidades menores do interior do Pais.

Nos dias atuais, alguns dos grandes conflitos percebidos nas cidades, de pequeno
e médio porte, estdo relacionados as formas que as pessoas dispdem para movimentar-
se no ambiente urbano. Isso, partindo do pressuposto da deficiéncia na oferta de servigos
coletivos de transporte, publicos ou privados, sobretudo, considerando 0s numeros
crescentes da populacdo nas areas urbanas e o aumento das distancias a serem
percorridas no cotidiano das pessoas.

Do ponto de vista geogréfico, a mobilidade urbana é formada pela relacao entre
mobilidade residencial e os deslocamentos diarios da populacdo, principalmente por
motivos de trabalho ou estudo, estando, portanto, relacionada também a mobilidade social
e econdmica (GEORGE, 1983). “Trata-se, seguramente, de uma das opressdes da vida
urbana. Ela é tanto mais pesada quanto mais crescem as distancias e quanto maior € o
numero de pessoas que participam desse deslocamento” (GEORGE, 1983, p. 195).

As condicdes de circulacdo das pessoas e de bens na cidade estdo intimamente
relacionadas com o desenvolvimento das cidades e a mobilidade urbana passa a ser, ao
mesmo tempo, causa e consequéncia da expansdo dessas, da concentracdo em areas

centrais e da distribuigéo das atividades no territorio (SILVA, 2009).
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Discutir o planejamento das condi¢cbes de transito e trafegabilidade nas areas
comuns das cidades é uma tentativa, necessaria, de encontrar solugfes possiveis para o
problema que com o passar dos anos tém se agravado. Para Pacheco (2001), ao final da
década de 1980 e, principalmente, nos anos 1990, os estudos da Geografia dos
Transportes passaram também a incorporar teméticas sociais, culturais e ambientais e
vertentes relacionadas ao comércio, turismo e desenvolvimento sustentavel, como
fundamentos importantes para o entendimento mais amplo desse fenémeno.

Nesse sentido, o advento da Lei Federal n. 12.587, de 03 de janeiro de 2012
(BRASIL, 2012), propde que as cidades com populagédo superior a 20.000 habitantes
regulamentem a mobilidade urbana, priorizando os meios de transporte ndo motorizados:

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes
diretrizes: [...] Il — prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os

motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte
individual motorizado (BRASIL, 2012, ndo paginado).

Até a promulgacdo da Lei n. 12.587/2012 a politica de mobilidade do Pais
priorizava o uso do automovel, proposta esta que, por sua propria natureza, mostrava-se
excludente, considerando que apenas uma parcela da sociedade tem acesso a esse meio
de transporte. O que a Lei preconiza € que agora a prioridade deve ser dada a veiculos
ndo motorizados, a calgadas, ciclovias, ao transporte publico e a integracao do automovel
a um sistema de mobilidade sustentavel (CRAIDE, 2012).

E preciso considerar que mobilidade urbana é o conjunto de condi¢des criadas com
a finalidade de possibilitar a locomoc¢éo das pessoas entre 0s espa¢os de uma cidade, ja
transito € o movimento de veiculos e pessoas que circulam pelas diferentes vias e pelos
diferentes caminhos da mesma cidade (SILVA, 2009). Ambos os termos se confundem
guando utilizados para pensar politicas de planejamento urbano. Para Silva (2009, p. 75),
o termo transporte “esta implicito no conceito de mobilidade urbana” (CASTILHO-
JUNIOR; FERREIRA, 2020).

A definicdo proposta por Vasconcellos (2001, p. 41), para mobilidade, acaba por
adotar uma visdo mais ampla para ambos 0s conceitos, e a mobilidade é entendida como
“habilidade de movimentar-se, em decorréncia de condi¢des fisicas e econdmicas”.

Pensar em mobilidade, num contexto urbano, significa pensar no uso dos diversos

modais disponiveis, para os mais diversos fins. Nesse contexto, o transporte ativo
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(bicicleta ou a pé), tem ganhado cada vez mais forca e adeptos, além de hoje ser pauta
nas questdes de planejamento de legislacdo. A esse proposito, a Associagao “Transporte
Ativo”, conceitua esse meio de locomogéao da seguinte forma: Transporte ativo = meios de
transporte a propulsdo humana: bicicletas, pedestres, triciclos, patins, skates, patinetes,
cadeiras de rodas... tudo o que permite a mobilidade das pessoas apenas pela forca de
seu corpo (TRANSPORTE ATIVO, 2020).

A partir das recomendacdes estabelecidas pela Lei n. 12.587/2012 (BRASIL, 2012),
€ possivel levantar os fatores favoraveis e desfavoraveis ao uso da bicicleta como forma
de deslocamento das pessoas e as transformacdes ocorridas na mobilidade nos
ambientes urbanos nos ultimos anos.

Nesse sentido, este estudo se propds a analisar os planos de mobilidade urbana
das cidades de Céaceres e Nova Mutum, no Estado de Mato Grosso e Corumba e Trés
Lagoas em Mato Grosso do Sul, buscando entender como 0s municipios estdo se
organizando para isso, principalmente em relacdo a cicloviabilidade. Essas cidades foram
tomadas como recorte geografico de estudo, por apresentarem caracteristicas
fisico/geogréficas e sociais semelhantes, como Caceres e Corumba e, no caso de Nova
Mutum e Trés Lagoas, o fator econdbmico é o diferencial. Tais caracteristicas s&o
dispostas adiante no texto.

Com base nessas obrigacfes, de fazer, por condicionantes legais, 0 municipio de
Céaceres-MT, elaborou o Plano de Mobilidade Urbana, entregue ao Municipio (pela
assessoria contratada para este fim), em abril de 2019 (CACERES, 2019). O Plano foi
aprovado pelo Poder Legislativo, com consequente edicdo de lei especifica, sendo esta a
Lei Complementar Municipal n°® 147, de 19 de dezembro de 2019 (CACERES, 2019),
regulamentando a mobilidade urbana, no ambito do municipio, em atendimento a Lei
Federal acima mencionada.

Sendo assim, a cidade de Céaceres-MT (e seu plano de mobilidade urbana) foi
tomada como inspiracdo para este trabalho; entretanto, e para melhor entendimento,
foram analisados, também, o desenvolvimento dos planos de mobilidade urbana de
Corumba-MS, Trés Lagoas-MS e Nova Mutum-MT. Até o fechamento desse trabalho, o
municipio de Nova Mutum ainda n&o havia concluido seu Plano de Mobilidade Urbana,
estando esse inserido em seu Plano Diretor. Entretanto, e a titulo de comparacgéo, a

escolha se deu pelo adiantado investimento em infraestrutura cicloviaria, jA existente na
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area urbana da cidade, observado pelo autor. Ainda, Nova Mutum em muito se assemelha
a Trés Lagoas, como podera ser visto na caracterizacdo de ambos 0s municipios.
A obrigatoriedade esté inserida na Lei que propde a regulamentacdo da Mobilidade
Urbana no territério nacional, conforme pode se observar:
Art. 24. O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e devera contemplar os principios, os objetivos e
as diretrizes desta Lei, bem como: 81° Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil)
habitantes e em todos os demais obrigados, na forma da lei, a elaboracdo do
Plano Diretor, devera ser elaborado o Plano de Mobilidade Urbana, integrado e

compativel com os respectivos planos diretores ou neles inserido (BRASIL, 2012,
nao paginado).

Entretanto, durante a realizacdo deste trabalho, no ano de 2020, a obrigatoriedade,
considerando a classificacdo pelo numero de habitantes, bem como os prazos
estabelecidos para a concluséo e entrega dos respectivos planos, foram alterados com a
edicdo da Lei Federal n° 14.000/2020 (BRASIL, 2020), conforme trazido a luz no capitulo
gue trata dessa matéria, nesta Dissertacao.

Feito isso, realizou-se uma analise do conjunto de normas, para caracterizacdo do
gue esté estabelecido, para a plena aplicabilidade das proposi¢des da Lei n. 12.587/2012
e do comportamento socio-politico ao que se propde, mantendo o foco na maximizacdo
da utilizacdo dos meios de transporte ndo motorizados (ativos), tendo o uso da bicicleta
como meio efetivo de locomocao, buscando compreender, junto aos 6rgaos responsaveis,
guais as perspectivas e quais 0s entraves para a efetivacdo dessa politica.

Os problemas levantados foram: em que medida as condi¢cfes legais estabelecidas
pelo conjunto de normas das esferas federal, estadual e municipal, acerca da
implementacéo e execucdo de projetos de mobilidade urbana impactam no uso do modal
cicloviario nos municipios de Caceres-MT, Corumba-MS, Nova Mutum-MT e Trés Lagoas-
MS e quais sao os principais desafios encontrados?

Considerando o problema apresentado, partiu-se da hipotese de que o0s
investimentos realizados pelo Poder Publico em infraestrutura para melhoria nas
condicdes de utilizagdo do modal cicloviario, nas cidades analisadas, possam estimular o
uso ainda mais frequente e voluntario da bicicleta para a locomoc¢éao cotidiana das
pessoas, 0 que vai ao encontro do que determina a Lei n. 12.587 (BRASIL, 2012).

Partindo desse ponto, considerou-se que 0s municipios de Céaceres-MT e

Corumba-MS, por apresentarem caracteristicas semelhantes, tais como: quantitativo
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populacional, geografia e economia, encontrem dificuldades socioecondémicas e culturais
para a devida implementacdo, enquanto os municipios de Trés Lagoas-MS e Nova
Mutum-MT, por suas posicfes econdmicas e socioculturais, consigam com maior sucesso
executar o que projetaram com a construcdo de seus Planos de Mobilidade Urbana.

Para se chegar aos resultados esperados, o objetivo geral foi analisar a
exequibilidade dos Planos de Mobilidade Urbana em relacdo ao uso do modal cicloviario
nas cidades de Céaceres-MT; Nova Mutum-MT; Corumba-MS e Trés Lagoas-MS, suas
perspectivas e 0s possiveis entraves.

Ja os objetivos especificos, que orientaram o0s procedimentos metodoldgicos,
foram: contextualizar as politicas, em nivel federal, estadual e municipal (quando houver),
gue regulamentam e orientam a mobilidade nos ambientes urbanos; apontar as
potencialidades e fragilidades ao uso da bicicleta como alternativa de locomocgédo nos
espacos urbanos analisados; analisar as proposicoes dos planos municipais de
mobilidade urbana das cidades de Céaceres-MT; Nova Mutum-MT; Corumba-MS e Trés
Lagoas-MS, para o uso do modal cicloviario; identificar as dificuldades e apontar os
principais obstaculos encontrados para tornar realidade o que os planos propéem a curto,
médio e longo prazos, para a implantacdo das propostas voltadas ao uso da bicicleta;
averiguar de que forma tem sido possivel a implementacdo de politicas publicas e a
efetiva execucdo de acbes de estimulo ao uso do modal cicloviério nas cidades estudadas
e, por fim, levantar dados sobre a Pandemia de Covid-19 e sua influéncia sobre a
mobilidade das pessoas.

As areas de estudo, tomadas como recortes geograficos para o desenvolvimento
desta pesquisa podem ser observadas nas Figuras 1 e 2.

A execucdo deste trabalho é justificada a partir do fato de que pensar em solucfes
advindas das questdes relacionadas a mobilidade urbana tornou-se prioritario nas gestées
das cidades, uma vez que as mesmas estado perdendo a capacidade de permitir que as
pessoas se desloguem com qualidade e, principalmente, permitindo que todos tenham
acesso aos espacgos comuns das mesmas.

Falar em mobilidade urbana ndo é puramente referir-se ao transito. Transito é
apenas um de seus componentes. A mobilidade esta relacionada ao deslocamento das

pessoas e seu acesso a cidade, em todos 0s seus aspectos.
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Figura 1 — Localizacdo geografica de Caceres-MT e Nova Mutum — MT
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Figura 2 — Localizacdo geografica de Corumba-MS e Trés lagoas-MS

Escala
Nacional

18°0°0°S
T

20°00°S
T

® Sede Municipal

- Municipios em estudo
1 - Corumba
2 - Trés Lagoas

l:l outros Municipios

22°00°S
T

N
0 40 80 160 km
1& T N T |

Sistemas de infirmagéo geogréfico
Proje¢do cilindrica equidistante
Datum: SIRGAS 2000

24°00°8
T

Fonte: Miguel Castilho-Junior (2021).



24

O aumento populacional e os consequentes custos de moradia, com todas as
variantes existentes no contexto da vida urbana, tém levado as pessoas a habitarem cada
vez mais distante dos centros comerciais, de lazer e dos servicos essenciais, ainda que
procurem morar em areas proximas, onde as ocupacdes de trabalho se encontram (o que
nem sempre € possivel), aumentando as distancias a serem percorridas, e nem sempre
com a qualidade pretendida ou devida.

A esse fendbmeno, como possivel causa, podemos atribuir a metropolizacdo do
espaco que, para Ferreira (2014), contribui para a realizacdo de profundas
transformacdes das formas, estrutura e dindmicas espaciais ao superar a urbanizacao,
marca de uma “geografia” anterior a atual (ou as atuais).

Seguindo a mesma linha tedrica, (FERREIRA; RUA; MATTOS, 2014) afirmam que
a metropolizacdo do espaco ndo se restringe as regides metropolitanas, ja que incorpora
as cidades médias, as pequenas e o chamado “mundo” rural, hoje muito transformado e
incorporando urbanidades.

Ainda para Ferreira, Rua e Mattos (2014), a dinamica do processo de
metropolizacdo tem contribuido para a transformacdo do mercado do solo urbano,
elevando precos e fazendo com que construtoras busquem areas mais distantes para
construcéo, fato que obriga moradores a realizarem grandes deslocamentos diariamente.

Um dos objetivos da Geografia é analisar o espaco e como a sociedade se ocupa e
se utiliza dele para melhor convivio, pensando e planejando a curto, médio e longo prazo
as acdes humanas sobre o mesmo. Nesse sentido, entender a dindmica do espaco
geografico, para além de todas as suas formas de aplicacdo, auxilia na busca por
solugdes visando, também, encontrar a melhor maneira para que a pessoas possam se
locomover no perimetro urbano.

Este € um desafio das gestdes que deve ser apoiado e ancorado por toda a
comunidade cientifica, a fim de buscar solu¢cdes para a tematica, apresentando as
fragilidades e potencialidades para melhor aplicacdo de recursos, publicos ou privados,
captados para esta finalidade.

Com esse trabalho, pretende-se contribuir com as gestdes municipais, no
entendimento das semelhancas e contrastes tanto no desenvolvimento de seus planos de

mobilidade urbana, quanto em sua efetiva execucgao.
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Dito isto, a presente dissertacdo foi estruturada, para melhor apresentacdo do
proposto, da seguinte forma: Capitulo | faz a introducdo ao assunto; Capitulo Il
conceitualiza o referencial teorico; Capitulo Il apresenta a metodologia adotada para o
desenvolvimento do trabalho e, por fim, o Capitulo IV que traz os resultados e as

discussbes da pesquisa.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 O espaco como categoria de estudo geografico

O “Espaco Geografico”, de que se ocupam os geografos, tem, ao longo do tempo,
despertado o interesse dos estudiosos e ainda hoje é de dificil compreensdo e de
contraversdes de outras areas do conhecimento, como a economia, arquitetura e
urbanismos, astronomia e outras. Aqui, porém, tenta-se explica-lo a partir da ciéncia
geografica.

Para Moraes (1990), a sistematizacéo da ciéncia geografica sé vai ocorrer no inicio
do século XIX. Ja Moreira (1994), destaca que o atual discurso da Geografia € resultado
dos embates do imperialismo aleméo e francés ao longo do século XIX, principalmente
nas ultimas décadas. Nasce ai a “escola alema” (“determinismo”), matriz primeira da
geografia cientifica e a “escola francesa” (“possibilismo”).

De inicio formada no encontro das ciéncias humanas, da terra e biolégicas;
Mendonca (2001), descreve que, a Geografia apresentou desde sua génese cientifica
uma grande complexidade, quanto a definicdo conceitual, seu objeto de estudo, e as
aplicacbes metodoldgicas.

Mendoncga (2001), afirma que existem divergéncias entre os proprios geografos e
destes com outros cientistas de outras areas do conhecimento, o que se faz sentir até os
dias atuais. Entretanto, apesar das divergéncias, a Geografia € uma ciéncia de estreita
relagcdo com outras ciéncias.

O fato de a geografia fundir os resultados e, por vezes, os métodos de um sem-
numero de outras ciéncias, faz dela uma ciéncia de relagcbes, ndo somente da ja
célebre relacdo entre 0 homem e o0 meio, a sociedade e a natureza, mas uma
ciéncia de estreita relacdo entre inUmeras outras ciéncias, de forma

particularmente muito mais acentuada. Esta € uma das caracteristicas particulares
da geografia. (MENDONCA, 2001, p. 15).

Os estudos geograficos, de acordo com Lopes (2012), ao possibilitarem a
compreensao das relacdes sociedade-natureza, induzem a nocao de cidadania, levando a
uma andlise de suas acdes como agente ativo e passivo do meio ambiente e, portanto,

capaz de transformar o espaco geografico.
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O espaco esta no centro das preocupacdes dos mais variados profissionais. Para
alguns, objeto de conhecimento, para outros, simples meio de trabalho. Ha desde os que
0 veem como um produto historico, até os que concebem como um processo historico.
Poderiamos dizer que o espaco € o mais interdisciplinar dos objetos concretos (SANTOS,
1985, p. 1).

Milton Santos (2002) demonstra, através de um estudo a respeito da construcao da
categoria espaco na historia da ciéncia, que qualquer transformacédo radical do modo de
vida de uma sociedade perpassa pela modificacdo do espaco em que vive e,
consequentemente, muda a forma de concebé-lo. O conceito muda de acordo com a
mudanca do mundo. O autor afirma que o periodo que marca o fim da sociedade feudal e
a afirmacédo da sociedade burguesa € o definidor da forma como hoje concebemos os
conceitos de espaco e de tempo.

Da Terra fixa & construcado de um planeta mével, girando em torno de si mesmo e
do centro do Universo (o Sol), do mapa em T-O ao mapa de Mercator, da Europa
como centro do Universo a Europa como continente hegemoénico (na parte
superior e no centro dos mapas), da relagdo de suserania a propriedade privada
da terra agricola, dos caminhos a constru¢éo de estradas, dos feudos a retomada
das cidades, o que se observa é uma transformacdo radical na concepcao
ocidental de espaco e espacialidade fundada, até mesmo, na apropriacdo e

transformacé@o generalizada de novos (e, até entdo, desconhecidos) territorios.
(SANTOS, 2002a, p. 28).

BN

O espago conecta-se a configuracdo territorial e dindmica social formada pelo
conjunto de varidveis econémicas, as quais dao aporte a rede urbana. Esta por sua vez,
constitui-se, de acordo com Santos, “um papel fundamental na organizacdo do espacgo,
pois assegura a integracdo entre fixos e fluxos, isto é, entre a configuragéo territorial e as
relagdes sociais”. (SANTOS, 1988, p. 182).

Para Gomes (2002, p. 172), trés caracteristicas definem o “espago geografico™. 1) o
espaco é sempre uma extensado fisicamente constituida, concreta, material, substantiva;
2) o espaco compde-se pela dialética entre a disposicdo das coisas e as acbes ou
praticas sociais; 3) a disposicdo das coisas materiais tem uma l6gica ou coeréncia.

Nesse sentido “[...] a analise espacial deve ser concebida como um dialogo
permanente entre a morfologia e as praticas sociais ou comportamentos”. (GOMES, 2002
p. 290). Para Santos (1999, p. 18), essa questado, de aporte analitico, pressupde que “[...]

0 espaco seja definido como um conjunto indissociavel de sistemas de objetos e de
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sistemas de agdes”. Gomes afirma que, “[...] as formas sédo portadoras de significados e
sentidos”. (IDEM, 1999, p. 38).

Santos (1999), define o espago como um composto de “formas conteudo”, ou seja,
formas que s6 existem em relacéo aos usos e significados, essa relacdo, forma-conteudo,
€ a causa de sua existéncia.

Para Soja, na obra “espago em si” (1993), sua organizagao e sentido sdo produtos
da transformacédo e experiéncia sociais, 0 espaco €, na realidade, um construto social
dialético. Mesmo sabendo disso, se desvincular de uma viséo fisica do espaco, de algo
dado, de um “espago em si” € algo bem trabalhoso.

A palavra ‘espago’ é de uso corrente, pois amiude é empregada por muitas
pessoas no cotidiano e utilizada por profissionais de diversas areas, tais como:
astrbnomos, matematicos, economistas e psicélogos, dentre outros. Entretanto, o
significado do termo € particular em cada uma dessas areas, 0s profissionais
citados anteriormente utilizam respectivamente as seguintes expressfes: espaco

sideral, espaco topoldgico, espaco econdmico e espaco pessoal (CORREA, 2012,
p. 15).

Mais do que uma area especifica apontada fazendo mencédo a localizacéo, o
espaco € uma totalidade complexa, subjetivo, multifacetado, que é definido por Santos
(2017, p. 63), como “[...] um conjunto indissociavel, solidario e também contraditério de
sistemas de objetos e sistemas de acdes, ndo considerados isoladamente, mas como o
guadro Unico no qual a historia se da”.

De um lado, os sistemas de objetos condicionam a forma como se dao as acfes e,
de outro, o sistema de aces leva a criacdo de objetos novos ou se realiza sobre

objetos preexistentes. E assim que o espago encontra a sua dindmica e se
transforma (SANTOS, 2017, p. 63).

Sob essas perspectivas de conceber o espaco, salienta-se que as relagcdes que
promovem a dindmica dialética formativa e contraditéria do espaco “se dao no transcurso
do tempo, cabe lembrar, que as formas ou objetos e as acdes ou comportamentos
mudam e propdem diferentes organizacdes desse espaco” (LOPES, 2012, p. 26).

Para Santos (1999, p. 62-63), isso impbde a necessidade de captar em cada
momento histérico 0 que € mais caracteristico do sistema de objetos e de praticas
vigentes. Por esse Vviés, é possivel perceber que o processo socioespacial, que retne

objetos e acdes, esta fundado, ao mesmo tempo, na perspectiva do tempo passado com
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suas realidades sociais e materiais e na perspectiva do tempo presente em todo o seu
processo de construgao.

Contudo, se concebermos o espaco como resultado da relacdo entre formas e
comportamentos ou consequéncia da inseparabilidade entre sistemas de objetos e de
acOes, torna-se Obvio que uma geografia interessada apenas num determinado tipo de
objetos ou numa dada classe de agdes “[...] ndo seria capaz de dar conta da realidade
que é total e jamais € homogénea” (SANTOS, 1999, p. 78).

Para Sonia Barrios (1986), o espaco geografico € a unidade das praticas espaciais,
¢ a base material, fisica modificada pela acdo humana. E o tempo materializado. O
espaco geografico é resultado da producdo humana e abarca pelo menos trés niveis,
sendo: econdmico, cultural-simbdlico e politico.

O espacgo geografico € de todos, € o “espago banal’, € também o espaco até
daqueles que nao acreditam nele (SANTOS, 1999).

Para Nitsche (2001), o espaco é apenas um pano de fundo nos questionamentos
geograficos. A Geografia € o veiculo que elegemos para esse “estar no mundo”. Viver,
pensar, participar, localizar-se neste espaco dinamico e contraditério € o que

denominamos de espaco geografico.

2.2 O papel do estado na construcao do espaco

Se hé o entendimento de que o espaco geografico é aquele resultante das relacdes
entre os homens e desses com o ambiente em que estdo inseridos, faz-se necessario
considerar, entédo, que o Estado seja um dos grandes atores no processo de construgéo e

alteracdo desse mesmo espaco, produzido ao longo do tempo.

Para Corréa (2004, pg. 24), o Estado atua também, na organizacdo espacial da
cidade. Sua atuacdo tem sido complexa e varidvel tanto no tempo como no espaco,
refletindo a dindmica da sociedade da qual é parte constituinte e este esta organizando

diretamente o espaco urbano.

Lima Junior (2016), ao explicar o papel do Estado diante da producéo do espaco
urbano, o faz objetivando controlar o espac¢o; o Estado manifesta-se, sobretudo, na
capacidade de definir e modificar as normas do uso e ocupacéo do solo, ou até mesmo na

implementagéo de infraestrutura, de servi¢os, investimentos entre outros. Desta forma, ao
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implantar os servicos publicos, o Estado esta produzindo espaco e organizando-o
diretamente através dos projetos, das leis e das ideias, além de varias outras estratégias

de que o mesmo dispde.

O autor afirma ainda que:

Objetivando melhorar e corrigir a estrutura urbanistica e a estrutura econémica da
cidade, bem como os seus impactos ambientais, cabe o Poder Publico através de
um Sistema Nacional de Desenvolvimento Urbano (SNDU), coordenar as acfes
governamentais relacionadas as politicas urbanas de forma a universalizar o
direito a cidade, em especial, o0 acesso a moradia digna, aos servicos de
saneamento ambiental e & mobilidade urbana. (LIMA JUNIOR, 2016, p. 1).

Corréa (2004) destaca também que a acdo do Estado deva servir aos interesses
tanto empresariais, quanto da populacdo de modo geral, uma vez que é provedor e, em
havendo desigualdades, este se torna alvo de reivindicagdes de segmentos da populacéo

urbana.

Mas afinal, quem é ou o que é o Estado e qual sua funcdo ao pensar o

desenvolvimento urbano e seu planejamento?

Sdo vérias as definicdes, assim como sdo diversos 0s entendimentos que
conceituam o que se chama de Estado, derivando, tais conceitos, da forma como estes

serdo aplicados.

Ndo é de facil compreensdo, mas andlises antropolégicas, juridicas e filoséficas
tém auxiliado nesse processo. Esse conceito vem evoluindo desde a antiguidade, a partir
da Polis Grega e das Civitas Romanas, sendo a Itdlia o primeiro pais a empregar a
palavra Stato. Ainda, a Inglaterra, no século XV, Franca e Alemanha, no século XVI,
usaram o termo Estado como uma definicdo da ordem publica. Porém, quem introduziu
efetivamente a expresséo na literatura cientifica foi o filbsofo Maquiavel, em seu livro “O
Principe”, escrito em 1513 (BOF, 2018).

Segundo Bof (2018), o jurista brasileiro Dalmo de Abreu Dallari, sintetiza trés
posicdes para a formacdo do Estado, sendo: (1) conceitua que o Estado sempre existiu,
desde que o homem habita o planeta terra. Encontra-se em um contexto de organizacao
social; (2) a sociedade humana existia antes mesmo do Estado, assim ele foi criado para

atender as necessidades do grupo social e, por fim, (3) o Estado como sociedade politica
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€ dotado de certas caracteristicas bem definidas. Assim, ele é concreto e histérico, ndo de
carater geral e universal. O Estado surgiu quando nasceu a ideia de “soberania” (BOF,
2018).

Nesse sentido, Lopes (2010, p. 9) quando fala das nocOes de teoria geral do
Estado, conceitua o mesmo como sendo a organizacao politico/juridica de uma sociedade
para realizar o bem publico, comum, com governo proprio e territdrio determinado, sendo
sua formacado (originaria), podendo ser explicada a partir de duas teorias: a formacéao
natural, que afirma que o Estado se formou naturalmente e ndo por ato voluntario e a
formacao contratual, afrmando que um acordo de vontades de alguns homens ou de

todos que levou a criacdo do Estado.

Na mesma obra, Lopes (2010) elenca os elementos constitutivos do Estado como

sendo trés: o povo (ou populagéo - nacdo); territorio e governo.

POVO - E a populagéo do Estado, considerada pelo aspecto puramente juridico.
E o grupo humano encarado na sua integracdo numa ordem estatal determinada;
€ 0 conjunto de individuos sujeitos as mesmas leis, sdo os suditos, os cidadados de
um mesmo Estado, detentores de direitos e deveres. NACAO: (entidade moral) E
um grupo de individuos que se sentem unidos pela origem comum, pelos
interesses comuns, e principalmente, por idéias e aspiracdes comuns. E uma
comunidade de consciéncia, unidas por um sentimento complexo, indefinivel e
poderosissimo: o patriotismo. Il - TERRITORIO: E a base espacial do poder
jurisdicional do Estado onde este exerce o poder coercitivo estatal sobre os
individuos humanos, sendo materialmente composto pela terra firme, incluindo o
subsolo e as &guas internas (rios, lagos e mares internos), pelo mar territorial, pela
plataforma continental e pelo espaco aéreo. lll - GOVERNO — E o conjunto das
fungbes necessérias @ manutencédo da ordem juridica e da administragao publica.
No magistério de Duguit, a palavra governo tem dois sentidos; coletivo e singular.
O primeiro, como conjunto de érgaos que presidem a vida politica do Estado. O
segundo, como poder executivo, “6rgdo que exerce a fungcado mais ativa na direcao
dos negdcios publicos”. Governo confunde-se, muitas vezes, com soberania
(LOPES, 2010, p. 11 e 12).

E preciso, ainda, destacar que Governo e Administracdo Publica sdo conceitos
distintos com papéis igualmente distintos. Curriel (2012), de forma simples e clara, explica

as caracteristicas minimas de cada um e, por consequéncia, suas diferencas:

Por Governo devemos entender o conjunto dos poderes e instituicbes publicas,
considerando, sobretudo pelo “comando” destes. O Governo é quem conduz os
negécios publicos, estabelecendo linhas-metas de atuagcdo. Administracdo publica
€, em sentido préatico ou subjetivo, o conjunto de 6rgaos, servicos e agentes do
Estado, bem como das demais pessoas coletivas publicas (tais como autarquias
locais) que asseguram a satisfacdo das necessidades coletivas variadas, tais
como a seguranca, a cultura, a salde e o bem estar das populacdes (CURRIEL,
2012, p. 1).
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O autor afirma que: “a meu ver, a administracdo publica no Brasil vem sendo
distorcida por governos municipais, estaduais e até mesmo o federal, pois estes tomam
para si as fungbes proprias do Estado” (CURRIEL, 2012, p. 1).

Segundo Bobbio (1998), a administragcdo publica refere-se ao conjunto das
atividades diretamente destinadas a execucdo das tarefas consideradas de interesse
publico ou comum, quer numa coletividade ou numa organizacao estatal, que por um lado
compreende as atividades de Governo (relacionadas com os poderes de decisdo e de
comando), voltados para o atendimento dos objetivos publicos e estes definidos por leis
ou por atos governamentais; de outro lado, por meio do controle da realizacdo de tais
finalidades, com excecdo dos controles de carater politico e jurisdicional (BOBBIO;
MATTEUCCI; PASQUINO, 1998, pg. 10).

Comparativamente, podemos dizer que Governo é atividade politica e
discriciondria; a Administragéo é atividade neutra, normalmente vinculada a lei
ou a norma técnica. Governo € conduta independente; Administracdo é conduta
hierarquizada. Isto ndo quer dizer que a Administracdo ndo tenha poder de
decisdo. Tem. Mas o tem somente na area de suas atribuicbes e nos limites
legais de sua competéncia executiva, s6 podendo opinar e decidir sobre
assuntos juridicos, técnicos, financeiros ou de conveniéncia e oportunidade
administrativas, sem qualquer faculdade de opcao politica sobre a matéria.
(MEIRELLES, 2010, p. 66).
Diante de todo o exposto, é preciso considerar que uma das funcées do Estado (e
de sua estrutura existencial), € a regulacdo do uso e ocupacdo do solo e, nesse caso
especifico, do solo urbano. Entretanto, é necesséario entender como essa dinamica tem

evoluido ao longo do tempo até a forma como é aplicada nos dias atuais.

Para Ferreira (2005), até meados do século XIX, a terra no Brasil era concedida
pela Coroa (as sesmarias), ou simplesmente ocupada, de modo que ainda ndo possuia
valor comercial, mas com formas de apropriacdo que ja favoreciam a hegemonia de uma

classe social privilegiada.

Com o passar do tempo e com a edicdo da Lei das Terras, de setembro de 1850,
transformou-se em mercadoria, nas maos dos que ja detinham "cartas de sesmaria” ou
provas de ocupacdo "pacifica e sem contestacdo”, e da propria Coroa, oficialmente
proprietaria de todo o territério ainda ndo ocupado, e que a partir de entdo passava a

realizar leildes para sua venda. Ou seja, pode-se considerar que a Lei de Terras
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representa a implantagéo da propriedade privada do solo no Brasil. Para ter terra, a partir
de entéo, era necessario pagar por ela (FERREIRA, 2005, pg. 1).

O autor, citando Erminia Maricato, destaca que a lei “distingue, pela primeira vez
na histéria do pais, o que é solo publico e o que é solo privado” (Maricato, 1997, p. 23), o
gue tornou possivel, inclusive, regulamentar o acesso a terra urbana, definindo padrdes
de uso e ocupacdo (FERREIRA, 2005).

A cidade se caracteriza por ser um ambiente construido, ou seja, seu espaco €
produzido, fruto do trabalho social. Ha& anos existe um intenso debate académico
sobre a conveniéncia de se transferir ou ndo para o solo urbano a teoria da renda
da terra, que Marx utilizou para o contexto bem especifico — e pouco comparavel
ao solo urbano — da propriedade rural. Sem entrar nessa polémica, o0 que se pode
dizer € que o solo urbano tem seu valor determinado por sua localizacéo. Esta se
caracteriza pelo trabalho social necessario para tornar o solo edificavel (a
infraestrutura urbana), as préprias construcdes que eventualmente nele existam, a
facilidade de acessa-lo (sua “acessibilidade”) e, enfim, a demanda. Esse conjunto
de fatores é que distingue qualitativamente uma parcela do solo, dando-lhe certo
valor e diferenciando-o em relacdo & aglomeracdo na qual se insere (FERREIRA,
2005, p. 5).

Ainda segundo Ferreira (2005), para dar ao Estado a capacidade de exercer tal
funcdo, uma variedade de instrumentos juridicos e financeiros foram criados, como a
aprovacao, na Constituicdo e posteriormente no Estatuto da Cidade, de instrumentos que
permitissem dar as prefeituras um instrumental para exercer algum controle sobre as

dindmicas de producéo da cidade.

Uma cidade ter lei de uso e ocupacao do solo significa dizer que ela possui uma
forma de controlar a utilizagcdo do espaco e definir as atividades permitidas nela, devendo
ocorrer sob intervencdo do Municipio ou do Estado, que legalmente buscam o

desenvolvimento integrado com a protecdo ambiental (CREA-MT, 2016).

O Plano Diretor é o principal instrumento instituido pelo Estatuto da Cidade, reunindo
os demais instrumentos e estabelecendo como cada porgéo do territério municipal cumpre
sua funcao social. E uma lei municipal que deve ser revista pelo menos a cada dez anos e
deve expressar a construgdo de um pacto social, econdmico e territorial para o
desenvolvimento urbano do municipio. E uma Lei Municipal elaborada pela prefeitura com
a participacdo da Camara Municipal e da sociedade civil que visa estabelecer e organizar
0 crescimento, o funcionamento, o planejamento territorial da cidade e orientar as
prioridades de investimentos (CACERES, 2019a).
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Diante dessas consideracgfes, nota-se que a construcado do espaco, sobretudo do
espaco urbano, decorre de um conjunto, ndo harmonico, de possibilidades. N&o se trata
apenas da acdo humana para a satisfacdo de suas necessidades e ambicdes, sobre o
espaco natural; trata-se da somatoria de diferentes aspectos que envolvem a vida em
sociedade, sendo essa regida por normas estabelecidas pelo Estado, a fim de organizéa-
lo.

Portanto, definir o espaco geografico e, mais ainda, definir o papel do Estado sobre
a producdo do mesmo, significa transitar por diferentes nuances com caracteristicas
puramente humanas e as complexidades promovidas pelo conjunto normativo que busca,
ao longo do tempo, as melhores formas de entendimento desses conceitos e como esses
podem agir no sentido de tornar viavel a disposicdo da humanidade sobre os territorios

onde esta inserida.

Entdo, faz-se necessério, também, revisar alguns conceitos que podem auxiliar na
compreensao de como o espaco urbano tem sido construido e aplicado, segundo a 6ética
de alguns estudiosos do assunto. A conceituagéo cientifica é importante para desmistificar
a rasa visdo que podem ter os individuos sobre a matéria, uma vez que somos, todos,

causa e consequéncia nesse processo.

2.3 O espaco urbano, origem e evolugéao

No entendimento de Corréa (1989), o espaco urbano é a conjuntura das diferentes
formas de uso do solo urbano, que definem a classificacdo das diferentes areas de uma
cidade: industrial, comercial, residencial e as que ainda serdo ocupadas. O espaco
urbano, portanto, € a somatoria de diferentes acdes e articulagbes que formam as
diferentes relacGes espaciais.

Para Silva e Macedo (2009), no interior das relacfes espaciais, coexistem
articulagdes que sdo pouco visiveis. As pessoas nhas suas atividades cotidianas, ndo se
dao conta dessa realidade espacial. Afirmam ainda que o espaco urbano é resultado das
relacbes que se estabelecem na sociedade capitalista, um reflexo social, profundamente
desigual, na realidade a desigualdade constitui-se em caracteristica propria do espaco

urbano capitalista.
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Uma importante descricdo da construcdo do espaco urbano é a de Santos (1988, p.
26) ao defender que o “espago deve ser considerado como um conjunto indissociavel de
gue participam, de um lado, certo arranjo de objetos geograficos, objetos naturais e
objetos sociais e, de outro, a vida que os preenche e os anima”, ou seja, 0 movimento
entre os objetos e a sociedade.

O espaco é resultante de uma relagdo entre o homem e a natureza, onde ambos
estdo em constante transformagao, ou seja, “a produgao do espacgo € resultado da agao
dos homens agindo sobre o proprio espacgo, através dos objetos naturais e artificiais”
(SANTOS, 1988, p. 64).

Ainda segundo Santos (1988, p. 27-28), “na evolugdo da sociedade, cada um de
seus componentes tem um papel diferente no movimento da totalidade, e o papel de cada
um é diferente a cada momento”.

Ao se pensar em “producdo do espaco”’, nesse caso, importam conteudos e
determinacdes, considerando os Varios niveis da realidade como momentos diferenciados
da reproducdo geral da sociedade em sua complexidade, revelando um processo real,
amplo e profundo como um conjunto de rela¢des, modelos de comportamento e sistema
de valores, formalizando e fixando as relagbes entre os membros da sociedade, e, nesse
processo, produzindo um espaco em sua dimensao préatica (CARLOS, 2017).

Carlos (1994, p. 187), entende que € “o0 processo histérico que torna a natureza do
meio de producdo em espaco produto do trabalho, da mesma forma que a histéria produz
o0 homem?”, assim a relacdo do homem com a natureza através da produgdo e consumo,
produz o espaco social, no decorrer do tempo. Para a autora (p. 182) o “desenvolvimento
das forcas produtivas produz mudancas constantes e, consequentemente, a modificacao
do espacgo urbano” e essas forgas de producado desenvolvidas através da evolugao social
e econdmica condicionam a transformacéo do espaco.

Para Corréa (2002), o espaco, do qual os gebdgrafos se ocupam, € um espaco
social em estreita correlagdo com a pratica social, cuja producao é resultante da acao
empreendida pelo homem sobre a natureza, assim a sua organizacao reflete a forma
como a populacao o utiliza.

Corréa (2000), explica que este € a expressdao dos processos sociais e

econdmicos, portanto é resultado da organizacdo das atividades humanas de maneira
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justaposta no meio geografico e essas composicdes sdo responséaveis pela formacédo das
cidades, das atividades contidas e a organizag&o socioespacial.

O espaco urbano é um produto social, cuja producdo ocorre a partir de varias
acdes acumuladas com o passar dos tempos (CORREA, 1989). Para o autor a producéo
do espaco urbano esta relacionada ao social, econdmico e as relacdes de acbes somadas
ao tempo acumulado entre o passado e o presente.

E preciso conceber o espago urbano num “sentido mais amplo, buscando conhecer
0 espaco geografico a partir da producado social, formado por um conjunto de relacdes
entre o habitante e a cidade, multiplos elementos” (CARLOS, 2007, p. 85). Assim,
entende-se que 0 espaco urbano se apresenta de véarias formas, com diferentes usos da
terra, podendo, portanto, ser identificadas areas que compde a formacao de uma cidade.

Ainda citando Corréa (1989, p. 09), o mesmo classifica o “espago urbano como
fragmentado e articulado, um conjunto de simbolos e campo de lutas, e a sociedade
aparece em suas dimensdes, materializada nas formas espaciais”.

Para Santos (1978, p. 122), as lutas entre diversos interesses € que sao
responsaveis por estas diferentes configuragdes. “".

Ja Lefebvre (1991, p. 35), afirma que “o urbano pode ser definido como um
conjunto de redes constituidas em funcéo do territorio, outras em funcdo das industrias,
outras em fungdo de outros centros no tecido urbano”. O mesmo autor (2002), analisa o
urbano além da superestrutura econémica e dos modos de producdo, ao entender que a
guestdo urbana é mundial e ndo possui fronteiras ideoldgicas, bem como politicas.

De acordo com Carlos (1994), a producdo do espaco urbano sob a légica do
capital, ocorre de forma hierarquizada, dinamizada e segregada.

Ainda sobre a producdo capitalista do espaco urbano, Botelho (2007, p. 23),
entende que “O espaco - e em particular o espacgo urbano — passa, entéo, a ter cada vez
maior importancia para o capital, ao mesmo tempo em que é “influenciado” pela dindmica
do modo de producgao capitalista”.

No atual momento do capitalismo mundial, para Ferreira (2014), o movimento da
reproducdo aponta para a superagdo da hegemonia do capital industrial pelo capital
financeiro, levando ao acirramento do processo de producdo desigual do espaco. A
cidade é a materializacdo de um momento historico e o espaco torna-se cada vez mais o

meio de reproducao das rela¢des sociais.
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Neste contexto, para Carvalho (2016), pode ser adotado como definicdo de urbano
o atributo de aglomerado populacional, dotado de um complexo de infraestrutura,
produtos, servicos e modelo de gestdo, cujo arranjo em um espaco territorial visa a
simplificacéo da vida da populacao residente e de passagem.

O presente trabalho buscara, entdo, entender o desenvolvimento da Mobilidade
Urbana, sob a perspectiva do Espago Geografico/Urbano, fundamentado pelas

abordagens trazidas aqui e sua evolucdo no contexto das cidades.

2.4 A Mobilidade no contexto do espago urbano

A mobilidade urbana é um dos principais e maiores problemas nas grandes cidades
contemporaneas, conforme ja descrito por Vasconcellos (2014), e que vem se agravando
no Brasil pela falta de planejamento e projetos adequados para acompanhar a evolugéo
do processo de urbanizagéo, de acordo com Holanda (2002).

Embora a literatura descreva diversas teorias, metodologias e técnicas, para
apontar os problemas das grandes cidades, o repertdério empirico para medir o
desempenho da mobilidade é ainda uma matéria complexa e de dificil compreensao,
principalmente quando levamos em consideragdo o bem-estar e a qualidade de vida da
populacdo. “A questdo da mobilidade urbana € um dilema enfrentado no espacgo
geografico brasileiro, com cada vez mais veiculos individuais inchando as ruas das
grandes cidades” (CARVALHO, 2016).

A temética acerca da mobilidade de pessoas entre cidades, mas, sobretudo na
cidade, se apresenta enquanto um dos pontos nevralgicos do rol de problemas da urbe
(cidade). O termo, ou mesmo conceito de mobilidade urbana que estd em voga paga seu
preco devido: “a polissemia de entendimento que muitas vezes o atrela apenas a
questdes pontuais como: o deslocamento ou “buracos” em uma via de rolamento, se
esquecendo do planejamento a longo prazo” (CARVALHO, 2016).

Para Goncalves e Ribeiro (2018), mobilidade urbana deve ser entendida enquanto
um sistema de circulagdo que agrega varios papeis, necessidades e intensidades, sendo
a expressao do proprio fato urbano. A proposta é alguns apontamentos e reflexdes com
um viés geografico, ou seja, com um enfoque espacial a fim de promover uma

sensibilizacao geral quanto ao assunto.
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Assim, temos um fendmeno: a mobilidade urbana. Como tal:

E um fendmeno geografico, pois € o acontecimento diario da necessidade de
interagdo espacial dos individuos em determinada escala. A reflexdo sobre a
mobilidade urbana relaciona-se ao tamanho e funcéo do espaco urbano, por vezes
relacionando ao espaco regional, calcado na realidade brasileira (DRUCIAKI,
2008).

O padrdo de mobilidade da populacdo brasileira vem passando por fortes
modificacdes desde meados do século passado, reflexo principalmente do intenso e
acelerado processo de urbanizacao e crescimento desordenado das cidades, além do uso
cada vez mais intenso do transporte motorizado individual pela populacdo (BRASIL,
2010).

O aumento do transporte individual motorizado e consequente redugcdo das
viagens do transporte publico vém contribuindo para a deterioragdo das condi¢des
de mobilidade da populagdo dos grandes centros urbanos, principalmente em
funcdo do crescimento dos acidentes de transito com vitimas, dos

congestionamentos urbanos e também dos poluentes veiculares (CARVALHO;
PEREIRA, 2012, p. 8 - 15).

A percepgao geral € que essas condigbes permanecerao por muito tempo, “pois as
politicas de incentivo a producédo, venda e utilizacdo de veiculos privados prevalecem
sobre as medidas de estimulo ao uso do transporte publico e do transporte nao
motorizado” (CARVALHO, 2016). O entendimento acerca de mobilidade se manifesta em
diversos campos de atuacdo das relacdes humanas. Mas o que € mobilidade urbana?

A fisica entende mobilidade como uma propriedade do que é mével ou do que
obedece as leis do movimento. Esta propriedade se caracteriza pela interacdo
entre diversas varidveis, sendo as basicas o espaco (trajeto, itinerario ou

percurso), a velocidade e o tempo. As relagdes entre essas variaveis imprimem,
ao objeto mével, condi¢bes de inércia ou de deslocamento (LEMOS, 2008, p. 26).

Como definicdo de mobilidade urbana, Vargas (2008), afirma, que é:

[...] a capacidade de deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano para a
realizacdo de suas atividades cotidianas (trabalho, abastecimento, educacao,
saude, cultura, recreacdo e lazer), num tempo considerado ideal, de modo
confortavel e seguro (VARGAS, 2008, p. 25).

Neste contexto para Carvalho (2016), pode ser adotado como definicdo de urbano

o atributo de aglomerado populacional, dotado de um complexo de infraestrutura,
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produtos, servicos e modelo de gestdo, cujo arranjo em um espaco territorial visa a
simplificacédo da vida da populacao residente e de passagem.

Para o Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico de Qualidade para
Todos (MDT), a mobilidade urbana “[...] € o atributo das cidades que se refere a facilidade
de deslocamentos de pessoas e bens no espago urbano, tanto por meios motorizados
guanto ndo motorizados. Resulta da interagéo entre os deslocamentos de pessoas e bens
com a cidade” (MDT, 2009, p. 14).

Segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel a mobilidade é:

[...] um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes
respostas dadas por individuos e agentes econdmicos as suas necessidades de
deslocamento, consideradas as dimensfes do espaco urbano e a complexidade
das atividades nele desenvolvidas ou, mais especificamente, a mobilidade urbana
€ um atributo das cidades e se refere a facilidade de deslocamento de pessoas e
bens no espaco urbano. Tais deslocamentos séo feitos através de veiculos, vias e

toda a infraestrutura (vias, calgadas, etc.). E o resultado da interagdo entre os
deslocamentos de pessoas e bens com a cidade (BRASIL, 2004, p. 13).

A aceleracdo dos processos de crescimento urbano, no periodo pés Segunda
Guerra Mundial nas cidades brasileiras, passou a coexistir com 0s problemas de
mobilidade “devido a falta de recursos locais, uma vez que a Carta Magna de 1988
delegou ao poder publico municipal a responsabilidade pelos transportes nos municipios”
(SOUZA; PASQUALETTO, 2013, p. 322 apud BRASIL, 1988 p. 153).

Agregado a este aspecto, “a falta de politicas urbanas adequadas, a acelerada
producdo industrial e as facilidades cada vez maiores de compra de um automovel
contribuiram para o caos instalado nas cidades de médio e grande porte, como resultado
dos estudos” (SOUZA; PASQUALETTO, 2013, p. 322), fato de que a mobilidade urbana,
em nosso pais, obedece a uma politica ndo explicita centrada na existéncia “de um unico
meio de transporte, que € 0 automével, cujo emprego abusivo resulta em
congestionamentos que tendem a ser cada vez maiores, na medida em que se amplia o
tamanho da frota”. (SOUZA; PASQUALETTO, 2013, p. 323).

2.5 A expanséo espacial das cidades e a mobilidade urbana

Segundo Carlos (2009, p. 57), “a cidade € uma realizagdo humana, uma criagéo

que vai se constituindo ao longo do processo histérico e que ganha materializacéo
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concreta e diferenciada em funcdo de determinagdes historicas especificas”. As cidades,
nesses processos historicos, vém assumindo formas, caracteristicas e func¢des distintas.
Devemos considera-la a partir de sua articulacdo com a sociedade global, levando-se em
conta a organizacao politica e a estrutura do poder de sua populacdo, a natureza e a
reparticdo das atividades econdmicas, e as classes sociails € como este processo
ressignifica a dindmica da (re)organizacgéo e (re)producédo das cidades.

A Geografia Urbana é o ramo da Geografia que se concentra sobre a localizacéo e
0 arranjo espacial das cidades. Ela objetiva acrescentar uma dimensao espacial a nossa
compreensao dos lugares e dos problemas urbanos. Os geoOgrafos urbanos estao
interessados em identificar e explicar a distribuicdo de cidades, e as semelhancas e
contrastes que ocorrem dentro e entre elas. Eles estdo interessados no estudo do padréao
urbano contemporaneo e nas maneiras como as distribuicdes e os arranjos internos das
cidades se modificam ao longo do tempo (CLARK, 1991, p. 18).

Até o ano de 1940, os ndcleos com mais de 20.000 habitantes representavam
menos de 15% do total da populacdo brasileira, jA no ano de 1960 os nucleos com mais
de 20.000 atingiram 28,43% e chegaram a 51% em 1960 segundo dados do IBGE, ou
seja, em 40 anos, 0 numero de nucleos com mais de 20.000 habitantes triplicou
(SANTOS, 1996).

Entretanto, a partir da década de 1970, pode-se identificar um novo momento dos
estudos do espaco e do planejamento urbano. Importantes obras de autores como
Lefebvre, Harvey e Castells, ilustram a influéncia do pensamento marxista no modo de se
pensar as cidades. De forma geral, essas novas ideias e perspectivas “historicizaram os
problemas sociais manifestados na cidade, encarando o espa¢o urbano como um produto
social e os ‘problemas urbanos’ como problemas relacionados com a dinamica das
relagdes de producgao e a estrutura de poder capitalista” (SOUZA, 2006, p. 26).

As caracteristicas das cidades, antes monumentais, das cidades historicas, ndo
desaparecem com a modernidade, mas sédo englobadas pelo urbano. O espac¢o urbano é
produzido, porém nado é exterior a natureza, pois sua construcao é realizada através da
transformacao dos materiais retirados da natureza.

O urbano contém, em si, a isotopia (lugares que se parecem e que possuem a
mesma funcéo, como os lugares empresariais e de producéo industrial) e a heterotropia

(divindades, lugares sagrados e simbdlicos, palacios, templos, lugares que possuem
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diversos significados). Cada unidade urbana possui suas particularidades e
especificidades, sendo assim, nenhuma unidade urbana é igual a outra, cada uma possui
seu ritmo de vida, suas relacdes, sua organicidade. O urbano carrega em si 0 movimento
e as relacdes sociais (TORO, 2015).

O urbano se distingue da cidade precisamente porque ele aparece e se manifesta
no curso da explosdo da cidade, mas ele permite reconsiderar e mesmo compreender
certos aspectos dela que passaram desapercebidos por muito tempo: a centralidade, o
espaco como lugar de encontro, a monumentalidade, etc. (LEFEBVRE, 1976 p. 84).
Assim assume a forma da simultaneidade, das rela¢gBes dialéticas, de uma abstracéo
concreta. “E, portanto, o territdrio onde se desenvolvem a modernidade e a cotidianidade
no mundo moderno”. (LEFEBVRE, 1986 p. 2). Nesse sentido, o urbano ndo se manifesta
apenas em grandes cidades, mas também em suas periferias e lugares afastados dos
grandes centros comerciais (LEFEBVRE, 1976, Apud TORO, 2015).

Para Beaujeu-Garnier (1980, p. 91), o nascimento das cidades pode ser dividido
em trés momentos, possiveis, que sdo a economia, a politica e as estratégias de defesa.
A economia influenciando o surgimento das cidades, e o desenvolvimento industrial
também influenciou o surgimento de novas cidades, que a partir de entdo, ndo buscava
mais suprir somente suas necessidades locais, mas sim, de forma global.

Com isso, se torna necessario uma politica que possa organizar esse novo padréao
de cidade analisando onde e quando essas novas cidades seriam mais Uteis,
desenvolvendo assim, sua regido. Ja as cidades que visam uma melhor defesa, buscam
lugares que nem sempre favorecem a economia, pois buscam localidades onde possam
desenvolver com maior qualidade suas defesas militares.

No periodo de 1800 a 1914, a populacao europeia passa de 180 milhées para 460
milhdes de pessoas, sem acrescentar ai um contingente de outros 100 milhdes, que
emigraram para as Américas. Com o volume populacional triplicado, ocorre a
concentracdo da populacdo em aglomeracdes a servico das industrias - € o fenébmeno da
urbanizacdo criando novas cidades e transformando por completo as ja existentes
(ABIKO; ALMEIDA; BARREIROS, 1995). Tal fenbmeno traz em consequéncia, uma
realidade que merece ser estudada. Afinal os problemas urbanos sédo de tal monta que

surgem propostas e justificativas para projetos e acdes procurando resolvé-los.
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Como afirmam Abiko, Almeida e Barreiros (1995), foi na Inglaterra, origem da
grande industria, que a miséria dos guetos de trabalhadores sensibilizou e revoltou
algumas parcelas da sociedade, fazendo multiplicar, por volta de 1816, as reacfes contra
0 que se denominava: "a cidade monstruosa”. O urbanismo é entdo a disciplina que
procura entender e solucionar os problemas urbanos.

O termo urbanismo é relativamente recente, e segundo Bardet (1990) este termo
surgiu pela primeira vez em 1910. No entanto, conforme Benevolo (1971), pode-se dizer
gue o urbanismo moderno nasceu até mesmo antes de se utilizar este termo, isto é, entre
1830 e 1850.

A cidade industrial neste periodo é caracterizada pelo congestionamento e pela
insalubridade; sem um sistema de abastecimento de adgua e esgotamento sanitario e sem
coleta de lixo atendendo a populacdo de operarios, surgem epidemias dificeis de serem
controladas, além de doencas que prejudicam a populagdo como um todo.

De acordo com Braga e Carvalho (2004), nos paises do terceiro mundo, a
industrializacdo e, consequentemente, a urbanizacdo ocorreram tardiamente e com
algumas peculiaridades. Se no primeiro mundo a urbanizacdo ocorreu como decorréncia
do desenvolvimento, no terceiro mundo a urbanizacdo ndo tem uma relagéo tdo direta
com o desenvolvimento. No Brasil, o urbano se implantou como ponta da rede do poder
colonial para explorar o territorio, primeiro através da extracado e depois da agricultura.

Bertrand (1971), atribui ao espaco em que se desenvolvem as atividades humanas
como sendo espa¢o humanizado ou urbanizado, este por sua vez, sofre a acdo das
continuas adaptacdes antropicas, introduzindo desta forma, estruturas técnicas, juridicas
e administrativas, que derivam de uma sistematiza¢do da utilizagdo do espaco.

Para Corréa 2004, espaco urbano pode ser entendido como:

O conjunto de diferentes usos da terra justapostos entre si. Tais usos definem
areas, como: o centro da cidade, local de concentracdo de atividades comerciais,
de servigo e de gestdo; areas industriais e areas residenciais, distintas em termos
de forma e conteldo social; areas de lazer; e, entre outras, aquelas de reserva
para futura expanséo. Este conjunto de usos da terra € a organizagdo espacial da
cidade ou simplesmente o espaco urbano fragmentado. Portanto o espacgo urbano
€ fragmentado e articulado, reflexo e condicionante social, um conjunto de
simbolos e campo de lutas. E assim a propria sociedade em uma de suas

dimensdes, aquela mais aparente, materializada nas formas espaciais (CORREA,
2004, p. 7).
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7

Nesse sentido € compreendido que todo nucleo urbano possui espagos semi-
delimitados por estruturas que contribuem para a funcdo de uma cidade como a
“Centralizacao e area central; Descentralizagdo e os nucleos secundarios; Coesao e as
areas especializadas; Segregacdo e as areas sociais; dinamica social da segregacéo;
Inércia e as areas cristalizadas” (CORREA, 2004, p. 57).

Sendo a cidade o resultado da natureza organizada pelo homem e, por isso, uma
formacéo social tipica, seu espaco (e tudo o que ele contém) constitui-se como uma
condicdo universal e preexistente da atividade humana correspondendo sua producao ao
reflexo de uma gigantesca soma de tempos de trabalho aplicados a um mesmo lugar
como afirmam Moraes e Costa (1984):

O espaco € assim, desde logo, um valor de uso e a relacdo sociedade- espaco
uma relacdo valor-espaco, pois substantivada pelo trabalho humano observam os
autores. Compreender os processos de formagdo e transformacéo dos territorios
implica, portanto, no conhecimento das sucessivas etapas de desenvolvimento
urbano em que as atividades humanas modificam-se implicando em

reverbera¢Bes materiais ao alterar a relagdo homem-espaco (MORAES; COSTA,
1984, p. 123-140).

Na cidade, espaco ndo é sO matéria nem tampouco energia. A cidade néo é feita
da concretude de sua configuracéo fisica. Ela € feita também de vida e de inter-relacdes.
“Os elementos méveis de uma cidade e, em especial, as pessoas e suas atividades, sao
tdo importantes quanto as partes fisicas estacionarias” (LYNCH, 2006, p. 11).

Por isso, ao se falar de cidade qualquer analise pragmética do espaco € va uma
vez que sensivel e tangivel contribuem igualmente em sua conformacao. Falar de cidade,
portanto, € falar sobre materialidade e imaterialidade que se encontram entrelacadas na
constituicdo de um espaco vivente (CUNHA, 2008, p. 25).

Considera-se a cidade como espaco urbano que pode ser analisado como um
conjunto de pontos, linhas e areas. Pode ser abordado a partir da percep¢édo de
mobilidade ou alguns de seus segmentos dentro do espaco urbano e de suas
partes. Outro ponto considera como forma espacial em suas conexfes com
estrutura social, processos e fun¢des urbanas. Por outro lado, ainda, o espago

urbano, como qualquer outro objeto social, pode ser abordado segundo um
paradigma de consenso ou de conflito (CORREA, 2004, p. 6).

Assim, a Geografia propde o entendimento do espago urbano como um conjunto de

elementos intercambidveis aos quais é atribuido um valor particular de acordo com as
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relacdes que estabelecem entre si e com o meio (SILVA; SILVA; GUIMARAES-JUNIOR
2018).

Embora a literatura descreva diversas teorias, metodologias e técnicas, para
apontar os problemas das grandes cidades, a forma de medir o desempenho da
mobilidade é ainda uma matéria complexa e de dificil compreenséo, principalmente
guando levamos em consideracdo o bem-estar e a qualidade de vida da populagéo.

Vasconcelos (2014, p. 29), aponta uma breve definicAo de mobilidade urbana
enquanto o conjunto de elementos que contribui para “a facilidade de deslocamentos das
pessoas e/ou bens dentro de um espaco urbano, permitindo 0 acesso das pessoas para
realizar suas atividades e seus deslocamentos com seguranga, conforto e agilidade”.

Percebe-se, portanto, que a mobilidade urbana deve ser compreendida enquanto
conjunto de meios necessarios para permitir aos grupos sociais, as empresas e aos
individuos o acesso a multiplicidade de servi¢os, equipamentos e oportunidades que a
cidade oferece a todos os cidadaos, de forma tal que os destinos sejam alcancados em
condi¢Bes de seguranca, comodidade, de forma autbnoma e rapida, tendo a disposicao
as diversas alternativas de deslocamentos, como o caminhar, o uso de bicicletas, veiculos
particulares, sistemas de transportes publicos, bem como a busca por solucbes
acessiveis e de eficacia maxima, além de reduzir a dimensdo dos deslocamentos
(FREITAS, 2012; VASCONCELOQOS, 2009).

Esta perspectiva, pautada na ampliacdo do conceito de mobilidade urbana,
também aparece nas proposicées de Gomide (2006) e Fontes et al., (2010), quando
propdem a necessidade de considerarmos a complexidade das atividades econGmicas e
sociais presentes nos espacgos urbanos enquanto fatores estruturantes e condicionantes
da mobilidade urbana.

Para Pero e Mihessem (2013), o termo “mobilidade urbana” se ampliou, passando
a envolver aspectos socioecondmicos relativos ao modo de vida nas cidades, ligando as
oportunidades geradas pelo acesso aos meios de transportes para o trajeto casa trabalho
e aos servicos de saude, educacdao, cultura e lazer.

Portanto, diferentemente dos conceitos de transporte e circulagdo, a mobilidade
urbana pode ser definida enquanto o conjunto de condi¢des sociais, politicas econdmicas
e culturais que interferem na dinamica daqueles que se movimentam pelos espacos

urbanos, como pedestres, ciclistas, usuarios de transportes publicos ou motoristas de
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automéveis  particulares (MINISTERIO DAS CIDADES, 2010; MAGALHAES;

YAMASHITA, 2006). Percebe-se entdo que:
A ampliacdo do sistema viario assume grande importancia e as administracdes
municipais dedicam uma parcela enorme de seus esforgos e recursos para a sua
expansdo, que adquire dinamica propria e se transforma em um fim em si, com
grandes obras que se auto justificam. O planejamento e a execucdo de obras
normalmente séo feitos por distintos érgdos da administracéo publica, reforgando
o atual modelo de pensar as cidades. Partem do pressuposto de que a cidade néao
tem limites para sua expansdo, que o transporte coletivo ou o individual superam

0s eventuais obstaculos e que todos os habitantes terdo, um dia, um automovel.
(FREITAS, 2012, p. 39).

Deste modo, torna-se evidente o abandono da maneira tradicional de tratar
isoladamente, o transito, o planejamento, a regulacao do transporte coletivo, a logistica de
distribuicdo das mercadorias, a construcdo da infraestrutura viaria e das calcadas e a
adocdo de um encaminhamento que aponte na direcdo de “‘uma visdo sistémica sobre
toda a movimentagdo de bens e de pessoas, envolvendo todos os modos e todos os
elementos que produzem as necessidades destes deslocamentos” (AMARAL; ALBERTIN,
2010, p. 4 -5)

2.6 A implementacé&o da Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Pensar a Mobilidade Urbana é pensar no proprio desenvolvimento urbano. Com o
crescimento das cidades, as areas habitacionais estdo cada vez mais distantes dos
centros urbanizados, onde concentram-se 0s servicos publicos e o trabalho, na maior
parte das vezes. Nessa perspectiva, os deslocamentos de pessoas e mercadorias estao,
a cada dia, se tornando um problema para gestores e operadores municipais.

As cidades se expandem por uma sintese de complexos elementos, que ndo se
explicam isoladamente, mas que por meio de uma perspectiva sistémica nos permite a
compreensdo e sintese do processo relacionando o tamanho urbano, o modelo de
transportes predominante no deslocamento de pessoas, mercadorias e servigos, a
caréncia de equipamentos e infraestruturas, problemas de transporte (mobilidade e
acessibilidade, sobretudo) e a expansividade e periferizacdo da populacdo. De acordo
com Santos (2005, p. 105), cada uma dessas realidades sustentam e alimentam as

demais, o crescimento urbano € o crescimento sistémico dessas categorias.
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Ressalta-se que a busca por um conceito ou projeto de mobilidade urbana capaz
de abarcar a complexidade de varidveis que se relacionam com as condi¢cdes de
deslocamento vem sendo conduzida nos mais variados espacos, tanto de paises ricos
guanto de paises em desenvolvimento.

No caso brasileiro, Rezende e Machado (2016), afirmam que a necessidade de
uma compreensao mais aprofundada e sistémica dos problemas ligados a circulacao e ao
transporte urbano mantém estreita relacdo com o acelerado processo de urbanizacao
ocorrido no Pais e na permanéncia de caracteristica tipicas do subdesenvolvimento:

Foi neste contexto, marcado pela expansdo dos centros urbanos e pela auséncia
de efetivacdo de politicas urbanas voltadas para as questdes de mobilidade
urbana e circulagdo, que assistimos a estruturagdo de um quadro marcado pelo
agravamento dos problemas de transito e mobilidade, que passaram a coexistir e
a impactar negativamente o quotidiano daqueles que necessitam transitar e se

locomover pelos espacos de nossas cidades (REZENDE; MACHADO, 2016, p.
213).

Conforme Rezende e Machado (2016), diante desta situacdo, percebe-se a
ineficacia de abordagens focadas apenas em elementos ligados a concepcdo de
transporte e circulacdo, pois estes elementos se relacionam com fatores mudltiplos
presentes em n0OSSOS espacos urbanos.

Assim, ha que se ressaltar que a definicdo de mobilidade urbana “passa pelo
entendimento e integracdo de componentes que transcendem as possibilidades de
locomocgéao e circulacdo pelos espacgos urbanos e se articulam com 0os mecanismos que
respondem pela produgdo e materializacdo dos espagos urbanos” (REZENDE;
MACHADO, 2016, p. 213). Ha que considerar a “interlocucdo que este componente
mantém com o0s Varios atributos, movimentos e dinAmicas que marcam o urbano e o
quotidiano daqueles que vivem, trabalham, produzem e consomem o espaco citadino”;
(REZENDE; MACHADO, 20186, p. 213).

De acordo com Raia-Junior (2000), esta perspectiva, presente em grande parte dos
estudos de Geografia Urbana, nos permite compreender o conceito de mobilidade urbana
como sendo os deslocamentos e 0s movimentos das massas populacionais, juntamente
com as redes representadas pela infraestrutura que canaliza os deslocamentos no espaco
e no tempo, a partir dos fluxos e das condicionantes que em linhas gerais orientam a

ocorréncia deste processo pelo espaco.
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Esta abordagem, por Rezende e Machado (2016), nos permite a compreenséo da
mobilidade urbana a partir de uma perspectiva pautada na complexidade e na
capilaridade das relacbes que os elementos ligados a infraestrutura urbana e aos
aspectos fisicos das cidades estabelecem na producéo e condicionamento dos atos de
deslocamento das populagdes urbanas.

A complexidade deste termo resulta do fato de ser necesséria a consideracéo dos
deslocamentos, das relacbes e da capacidade de interferéncia das formas
urbanas, dos usos do solo, dos elementos viarios e dos fluxos nos processos
ligados a mobilidade urbana, o que nos permite considerar os varios elementos

que condicionam a producdo dos espacos urbanos, suas dindmicas e
contradicbes (REZENDE; MACHADO, 2016, p. 213).

A urgéncia e a magnitude dos problemas que envolvem a mobilidade urbana nos
médios e grandes aglomerados urbanos do Brasil “contribuiram sobremaneira para
colocar esta problematica no ambito dos espacos normativos e de regulamentacédo das
politicas publicas destinadas a solucdo dos crescentes problemas ligados ao transporte
urbano, a circulagéo e a mobilidade” (SOUZA; PASQUALETTO, 2013).

Diante de um cenario caracterizado pela tendéncia ao agravamento da crise de
mobilidade urbana em varios pontos do Pais, a Lei n. 12.587/2012, em seu art. 24, 81°,
juntamente com art. 41 do Estatuto das Cidades (Lei n. 10.257/2001), estabelece a
obrigatoriedade de implementacédo dos Planos de Mobilidade em:

a) todos os municipios com mais de 20.000 habitantes; ou, b) integrantes das
regibes metropolitanas e aglomeracdes urbanas; ou, c) que facam parte de areas
de especial interesse turistico; ou, d) que estejam compreendidos por areas de
influéncia de empreendimentos; ou, e) atividades com significativos impactos
ambientais; ou f) estejam incluidos no Cadastro Nacional de Municipios com areas

suscetiveis a ocorréncia de deslizamentos de grande impacto, inundagfes bruscas
ou processos geolégicos ou hidrologicos correlatos (BRASIL, 2012, p. 9).

Percebe-se que o tema mobilidade urbana vem ganhando forca nos debates que
ocorrem nos mais variados setores da sociedade, em suas dimensdes politica, de
administracao e de planejamento. Esta situagéo “estimula a busca por novos paradigmas,
capazes de contribuir para a implantacdo de um perfil de mobilidade urbana centrado nas
necessidades dos cidadaos, na sustentabilidade e na garantia de qualidade de vida das
pessoas das cidades” (REZENDE; MACHADO, 2016, p. 214).

Nesse sentido surge, no ano de 2012, em forma de Lei Federal, a Politica Nacional

de Mobilidade Urbana, com o objetivo de regulamentar a Mobilidade Urbana e a



48

minimizagdo dos problemas percebidos e que envolvem a tematica. No Brasil, varios
instrumentos legais vém tratando dessa matéria, porém sem grande aprofundamento e,
nesse sentido, fazemos uma breve contextualizacéo legal, que culminou com a edicdo da
Lei Federal 12.587/2012.

A ConstituicBo Federal de 1988 remete a necessidade de organizacdo de
transporte e mobilidade urbana, por serem direitos da populagdo e dever do servigco
publico, nas diferentes esferas, deve-se promove-los adequadamente, como percebido no
inciso IV do Art. 7°, que nos diz que:

O salario minimo estipulado em nivel nacional de todos os trabalhadores urbanos
e rurais deve atender as necessidades vitais basicas, tais quais alimentacgéo,

educacdo, saulde, lazer, vestuario, higiene, transporte e previdéncia social
(BRASIL, 1988, p. 7).

Essa necessidade € destacada também no artigo 21, nos incisos XX e XXI,
afrmando que é atribuicdo da Unido a competéncia de instituir diretrizes para o
desenvolvimento urbano, inclusive habitacdo, saneamento basico e transportes urbanos,
estabelecendo também, principios e diretrizes para o sistema nacional de viacdo. Ainda
no artigo 21, no inciso IX, a CF/1988 atribui a Unido o dever de “estabelecer diretrizes da
politica nacional de transportes” (BRASIL, 1988) e no inciso Xl, “legislar sobre o transito e
transporte” (BRASIL, 1988).

Ja o artigo 30, inciso V, da Constituigao, diz que “os Municipios tém a autonomia de
organizar e prestar, diretamente ou sob o regime de concessao ou permissao, 0S Servicos
publicos de interesse local, incluido o de transporte publico, que tem carater essencial”
(BRASIL, 1988, p. 11). No que se refere ao planejamento urbano das cidades, o inciso
VIII do mesmo artigo, autoriza os Municipios a promover ordenamento territorial, mediante
planejamento e controle de uso, do parcelamento e da ocupacao do solo urbano.

No artigo 158, em seu inciso lll, que trata da divisdo de receitas tributarias,
assegura aos Municipios, 50% do produto da arrecadacédo do imposto do Estado sobre a
propriedade de veiculos automotores licenciados em seus territérios. Ja o inciso IV,
garante 25% do produto da arrecadacdo do imposto do Estado sobre operacdes relativas
a circulacao de mercadorias e sobre prestacdes de servi¢co de transporte interestadual e
intermunicipal e de comunicac¢ao (BRASIL, 1988, p. 29).
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O Artigo 182 estabelece diretrizes para a politica de desenvolvimento urbano, com
objetivo de ordenar as fungdes sociais da cidade e garantir o bem-estar da populagao: §1°
O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para cidades com mais de
vinte mil habitantes, € o instrumento basico da politica de desenvolvimento e de expansao
urbana (BRASIL, 1988, p. 32).

Outro mecanismo legal é o Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001). Lei federal
brasileira que regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal de 1988 (capitulo
da politica urbana). E a denominacéo formal da Lei n° 10.257, de julho de 2001. Tem
como principios o planejamento participativo e a funcdo social da propriedade.

O artigo 41, traz a obrigatoriedade da criacdo de um plano diretor para as cidades:
. Com mais de vinte mil habitantes; Il. Integrantes de regibes metropolitanas e
aglomeracdes urbanas; Ill. Onde o poder publico pretenda utilizar os instrumentos
previstos na constituicdo (BRASIL, 1988, p. 32).

Ainda segundo ordenamento contido no Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001), o
Plano de Mobilidade Urbana deve estar integrado ao Plano Diretor do Municipio, porém, a
articulacéo legal entre o Plano Diretor e o Plano de Mobilidade Urbana, vai além do que
propbe o Estatuto da Cidade, em questdes relacionadas a especificidade do Plano de
Mobilidade, que é definida através da lei n° 12.587 da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana.

No que se refere a Mobilidade Urbana, o Cddigo de Transito Brasileiro (CTB),
apresenta orientacdes aos 6rgdos e entidades executivas de transito dos Municipios,
segundo o artigo 21. Nesse mesmo sentido, o artigo 24 orienta que: Compete aos 6rgaos
e entidades executivos de transito dos Municipios, no ambito de sua circunscricao:
Redacédo dada pela Lei n® 9.503, de 1997 (BRASIL, 1997).

I. Cumprir e fazer cumprir a legislacdo e as normas de transito, no dmbito de suas
atribui¢Bes; Il. Planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de
pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circulacdo e da

seguranca de ciclistas; Ill. Implantar, manter e operar o sistema de sinalizagéo, os
dispositivos e os equipamentos de controle viario. [...] (BRASIL, 1997, p. 9).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é resultado de uma longa discussédo no
Congresso Nacional, com inicio em 1995. Durante a tramitacdo na Céamara, outros
projetos se juntaram a esse, como o Projeto de Lei n° 1.687/07, do Poder Executivo, que
estabelecia uma proposta mais geral de mobilidade urbana. Em 2010, a Camara
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encaminhou um substitutivo para apreciacdo do Senado (PLC n° 166/10), que foi
aprovado em dezembro do mesmo ano (SENADO FEDERAL, 2012).

A Lei estabelece principios, diretrizes e instrumentos para orientar 0S municipios a
planejar o sistema de transporte e de infraestrutura viaria para circulagcdo de pessoas e
cargas, capaz de atender a populacdo e contribuir para o desenvolvimento urbano
sustentével. Para isso, prevé mecanismos que garantam precos acessiveis no transporte
coletivo, vias exclusivas para Onibus e bicicletas, restricdo de circulacdo de veiculos
privados em determinados horarios e cobranca de tarifa para utilizacdo de infraestrutura
urbana, como estacionamentos publicos. Ndo ha menc¢do especifica a circulacdo de
motocicletas.

Municipios, com mais de 20 mil habitantes, devem elaborar o Plano de Mobilidade
Urbana, de forma integrada ao Plano Diretor, previsto pelo Estatuto da Cidade. Até entéo,
apenas municipios com mais de 500 mil habitantes tinham essa obrigacdo (BRASIL,
2012).

Em 2012, o Governo Federal também apresentou acdes que visam educar a
populacdo para o transito mais seguro e em abril do mesmo ano, entrou em vigor a Lei n.
12.587/12, que institui as diretrizes para a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), tendo como finalidade, orientar os municipios a elaborar os seus préprios
planos. A lei estabelece, como prioridade para as cidades, o transporte coletivo, publico e
ndo motorizado, ao invés do individual e motorizado.

A Lei aborda questdes como, por exemplo, os deslocamentos nas grandes cidades,
a acessibilidade universal, o incentivo a utilizacdo do transporte publico ndo motorizado e
preservacao do meio ambiente natural com controle da emisséo de poluentes. O art. 5°
estabelece os principios; o art. 6° traz as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e o art. 7° trata dos objetivos da politica proposta (BRASIL, 2012).

Além dos principios, diretrizes e objetivos, o artigo 24 da a seguinte orientagao: “O
Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivacdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e devera contemplar os principios, os objetivos e as diretrizes desta
Lei. O 81° e 0 82° tratam da quantidade de habitantes para que se tenham a elaboracéo
do Plano de Mobilidade Urbana e sobre o deslocamento motorizado de acordo com a

legislag&o vigente, respectivamente:
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§1° Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais
obrigados, na forma da lei, a elaboracao do plano diretor, devera ser elaborado o
Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos planos
diretores ou neles inserido. §2° Nos Municipios sem sistema de transporte publico
coletivo ou individual, o Plano de Mobilidade Urbana deverd ter o foco no
transporte ndo motorizado e no planejamento da infraestrutura urbana destinada
aos deslocamentos a pé e por bicicleta, de acordo com a legislacdo vigente
(BRASIL, 2012, p. 9).

O objetivo dessa Lei é mitigar conflitos e proporcionar melhores condi¢cdes de
mobilidade, tornando as cidades acessiveis e possiveis a todos.

Neste trabalho, os esfor¢os foram concentrados no sentido de entender a origem e
a potencializagcdo dos problemas decorrentes da Mobilidade Urbana; conhecer a
legislacdo que pretende regulamentar a matéria e de que forma as solucdes podem ser
encontradas e efetivamente colocadas em uso. Sendo assim, as atencdes foram voltadas
ao modal cicloviario, como alternativa de locomocdo nos ambientes urbanos, sendo esta
uma das recomendacdes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Os dispositivos legais sdo muitos, sdo complexos e, em alguns casos, competem
entre si. Dai a necessidade de discorrer sobre esse conjunto de normas existentes,
mantendo como foco a Lei que instituiu essa Politica.

Antes, porém, buscou-se conceitualizar o espacgo geografico, em especial o espaco
urbano, para o entendimento do processo evolutivo que culminou com a politica aqui
estudada e seus desdobramentos nos municipios selecionados para esta pesquisa. A
percepcao do espaco construido predomina, inclusive, sobre o espaco vivido, ja que é nas
cidades onde a observacdo do espaco geogréafico é ainda mais evidente, principalmente
se consideramos que a dinamica das cidades € entrOpica, sem qualquer previsibilidade
em seu processo evolutivo. O tempo e a histéria dao conta de demonstrar esta afirmacéo.

A atuacdo do Estado e as ac¢les politico/administrativas, conforme visto, agem de
forma a acelerar a construgédo desse espago que jamais podera ser chamado de “espaco
pronto” ou “espaco concluido”.

Esse espaco, mais ainda o urbano, tem sido forjado, ao longo do tempo, como um
grande e complexo quebra-cabecas, cujas pecas se encaixam, mas apresentara uma

imagem diferente a cada vez que se tentar monta-lo.
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3 METODOLOGIA

Para alcancar os objetivos propostos na presente pesquisa utilizou-se do método
hipotético-dedutivo, que para Mattar (2017) num sentido geral, todas as inferéncias
indutivas reduzem-se a esse método. A ele serd associada a pesquisa exploratéria e a
consulta in loco (prefeituras, 6rgaos de transito e outros).

Com a finalidade de contextualizar as politicas que regulamentam a mobilidade
urbana, buscou-se referenciais bibliograficos que tratam do tema a partir da Constituicéo
Federal (BRASIL, 1988), também junto a Lei também conhecida como Estatuto da
Cidade, Lei 10.257/2001 (BRASIL, 2001), a Lei n°® 12.587, de 03 de janeiro de 2012
(BRASIL, 2012) e demais legislacdes e autores que tratam do tema.

A pesquisa documental foi outro método utilizado para a coleta de dados que
embasaram parte da pesquisa, pois buscou-se analisar documentos como dados
governamentais, relatérios e publicagcbes de 6érgdos publicos ou privados, estatistica.
Para Cellard (2008) A andlise documental favorece a observacdo do processo de
maturacdo ou de evolugdo de individuos, grupos, conceitos, conhecimentos,
comportamentos, mentalidades, préticas, entre outros. J& em relagdo técnica documental,
RAIMUNDO (2006), afirma que vale-se de documentos originais, que ainda nao
receberam tratamento analitico por nenhum autor é uma das técnicas decisivas para a
pesquisa em ciéncias sociais e humanas.

O foco, nesse sentido, foi uma imersédo nos projetos de cada um dos municipios
trabalhados, para o desenvolvimento dessa proposta, ou seja: leis relacionadas, direta ou
indiretamente, com a mobilidade urbana; planos diretores; relatérios de subsidio a
construcdo dos planos municipais de mobilidade urbana; pesquisas realizadas pelos
municipios (quando existirem), junto a populacédo e outros que serviram a proposta deste
trabalho.

A Fundamentacdo Tedrica, bem como outras fases da pesquisa, naturalmente se
dera através da pesquisa bibliografica, validando a estrutura conceitual da pesquisa,
aglutinado de modo a formar a fundamentagédo tedrica, que para Lakatos e Marconi
(2011), deve servir de base para a analise e interpretacdo dos dados coletados na

pesquisa.
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A metodologia para a realizagdo de pesquisa bibliografica foi embasada em
publicacdes, através do método dedutivo, visando “fornecer ao pesquisador diversos
dados e exigindo manipulacdo e procedimentos de diferentes resultados”. (LAKATOS;
MARCONI, 2011). Desta forma, foram seguidas as etapas de: identificacdo dos temas
relevantes a pesquisa; localizacdo das fontes confidveis; compilagdo dos materiais que
sdo realmente influentes e necessérios a pesquisa; e fichamento das fontes bibliograficas.

Buscou-se, ainda, através do presente trabalho, identificar as potencialidades
advindas da implementacdo dos respectivos planos de mobilidade e os entraves
encontrados desde a construgdo dos mesmos e, principalmente, para sua devida
execucao.

A fim de contextualizar o que propde o terceiro objetivo especifico, voltamos o foco
ao/s capitulo/s, dos planos de mobilidade urbana analisados, que tratam diretamente das
proposicdes e perspectivas para a implementagédo de politicas publicas, infraestrutura e
acOes de estimulo ao uso do modal em discussdo. Isso nos remeteu diretamente ao
guarto objetivo especifico, averiguar a forma como tem sido possivel a implementacéo de
politicas publicas e a efetiva execucdo de acdes voltadas ao modal cicloviario, nas
cidades estudadas

Para subsidiar parte da pesquisa, programou-se a realizacdo de visitas, com
consequente entrevista, a gestores e outros operadores que tratam do assunto, nos
muncipios escolhidos para a realizacdo do trabalho. Esse momento da pesquisa buscava
proporcionar uma compreensao, realistica, do que esses municipios estdo se propondo a
realizar no sentido ndo apenas de cumprimento da Lei, mas, principalmente no que diz
respeito a agbes que busquem melhor fluidez no que se refere a mobilidade urbana;
ampliacdo e/ou criacdo de um sistema cicloviario, acessivel a toda populacéo.

Os dados obtidos através das visitas in loco, seriam utilizados para a criagdo de um
banco de dados que poderia ser utilizado em todos os momentos da producdo da
dissertacao, associando-os as informacdes bibliografico/documentais levantadas.

Ocorre, porém, que durante a realizacdo deste trabalho, mas precisamente no
momento de coleta de dados, in loco, programada pelo pesquisador para inicio no més de
abril de 2020, a Organiza¢dao Munidial de Saude (OMS), em 11 de mar¢co do mesmo ano,
declarou o surto de uma Pandemia, provocada pelo SARS-CoV-2 (Covid-19).


https://pt.wikipedia.org/wiki/Pandemia
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Diante desse cenéario, o mundo todo se viu obrigado a adotar medidas que
visassem a menor propagacédo possivel do virus (novo coronavirus) e, por consequéncia
deste, da doenca, Covid-19.

Uma das principais medidas, nesse sentido, foi a promocédo de distanciamento
social. Para isso, diversos municipios pelo Brasil adotaram medidas sanitarias com
restricdo a circulacdo de pessoas pelos ambientes das cidades, toque de recolher e
permissdo de funcionamento para, apenas, 0S Servicos essenciais, entre outras medidas,
adotadas pelo Estado, por periodos pré-determinados.

Desse modo, além da limitagdo quanto a circulagdo das pessoas, 0s 0Orgaos
publicos tiveram suas atividades suspensas ou sem atendimento presencial. Sendo
assim, as prefeituras dos quatro municipios estudados, suspenderam os atendimentos
presenciais que ndo fossem classificados como essenciais.

Tudo isso, e 0 aumento vertiginoso dos numeros de contaminados pelo virus e
acometidos pela doencga, obrigou a mudanca metodoldgica na coleta desses dados. Em
comum acordo, pesquisador e orientador decidiram por tentar obté-los de forma remota,
entrando em contato (via e-mail e telefone), com gestores dessas prefeituras, a fim de
estabelecer um canal de comunicacdo que permitisse a obtencdo das informacoes
pretendidas.

Esse método, a priori, buscava conhecer, de forma presencial, como os poderes
executivos locais tém agido, desde a concepcao de seus planos de mobilidade urbana,
até a devida implantacdo do que fora proposto pelos mesmos.

Ocorre que, apesar de inimeras tentativas e dos contatos realizados, os dados nédo
foram encaminhados como pretendido e, quando houve alguma resposta, esta nao foi, em
sua totalidade, suficiente para o que se pretendia em relacdo a esta dissertagéo, no caso
especifico de Caceres e Nova Mutum, que responderam aos questionamentos, porém,
nado dispunham de todos os dados pretendidos de obten¢do. J4 em relacdo a Corumbé e
Trés Lagoas, apesar das tentativas, nenhuma resposta foi obtida e sem qualquer
justificativa.

Nesses municipios onde foi possivel obter dados, as entrevistas foram realizadas
com gestores da Secretaria de Planejamento (presencialmente), no caso de Caceres e na
Secretaria de Obras, por meio virtual, com gestores de Nova Mutum.
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Diante do impasse e para que o trabalho pudesse ser concluido (considerando que
existe um prazo legal, limite, para essa concluséo), a deciséo foi concentrar as atengoes
ao que esta proposto nos planos trabalhados e em alguma outra fonte de consulta que
permitisse melhor entender a real situacdo dos mesmos. O caminho foi a consulta
(remota) a 6rgaos publicos oficiais e de imprensa, além de outros trabalhos académicos
gue tenham se dedicado ao tema.

Ainda, como complemento as atividades de levantamento de informacdes, foram
obtidos dados, junto ao Ministério de Desenvolvimento Regional (MDR) e seu 0Orgao
competente (Secretaria Nacional de Mobilidade e Servicos Urbanos), a partir das
publicacdes oficiais.

Superadas todas essas fases, por fim, foram realizadas as analises e conclusdes a
gue se foi possivel chegar. Associadas a essas informacg@es, outros dados que se julgou

pertinentes, foram juntados e analisados.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1 A Lein. 12.587/2012 e a obrigatoriedade de sua aplicacao

Falar de desenvolvimento urbano remete as questfes amplas e distintas as quais
se deve atribuir suas devidas importancias, sobretudo ao se falar em desenvolvimento
econdmico, social e ambiental.

Nesse sentido, a mobilidade urbana exerce influéncia intrinseca, positiva ou
negativamente, nesse processo e, justamente por isso, a matéria tenha ganhado tamanha
notoriedade nas discussfes em diversas esferas de decisfes politico/administrativas.

Essas discussfes comecam a tomar forma e a ganhar forca a partir da Constituicdo
Federal de 1988 (BRASIL, 1988) que, em diferentes artigos, remete a necessidade de
devida organizacdo dos transportes e da mobilidade como sendo atributos do servigo
publico, a exemplo do que dispbe o Artigo 182, ao definir que a politica de
desenvolvimento urbano deve ordenar o pleno desenvolvimento das fun¢des sociais da
cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes. O paragrafo 1° do mesmo Artigo, a
propdsito, traz a seguinte redacao: 81° O Plano Diretor, aprovado pela Camara Municipal,
obrigatorio para cidades com mais de vinte mil habitantes, é o instrumento basico da
politica de desenvolvimento e de expanséo urbana. (BRASIL, 1988, ndo paginado).

Outro momento importante € a edicdo da Lei Federal 10.257/2001, conhecida como
Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001), que traz diretrizes gerais e instrumentos da Politica
Urbana, além de definir que o Plano de Mobilidade Urbana deve ser integrado ao Plano
Diretor do Municipio; este, por sua vez é obrigatério, conforme reza o Artigo 41 da mesma
Lei, para cidades com mais de vinte mil habitantes, disposto no inciso |I.

Com atribuicdes ainda mais caracteristicas e definidas, o Cdédigo de Transito
Brasileiro, Lei Federal 9.503/1997 (BRASIL, 1997), destina alguns de seus Artigos a esse
assunto, tais como o Artigo 21, que trata das competéncias dos 6rgdos e entidades
executivos rodoviarios da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, no
ambito de suas circunscri¢cdes; o Artigo 24 menciona as competéncias dos 6rgdos e
entidades executivos de transito dos municipios, além de dedicar um capitulo inteiro, aos

pedestres e condutores de veiculos ndo motorizados.
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Por fim, a promulgacdo da Lei Federal 12.587/2012, que regulamenta a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, traz as determina¢gbes aos municipios de planejar e
executar tal politica, como sendo instrumento fundamental para o crescimento sustentavel
das cidades. Essa legislacdo determina que a Unido preste assisténcia técnica e
financeira aos entes federados, contribuindo para a capacitacdo de pessoas a fim de
atender as exigéncias dessa Politica.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana passa entdo a exigir que municipios com
populacdes superiores a 20 mil habitantes elaborem e apresentem seus Planos com a
inteng&o de planejar o crescimento ordenado das cidades, conforme disposto no Artigo 24
da mencionada Lei: 81° Ficam obrigados a elaborar e a aprovar Plano de Mobilidade
Urbana os Municipios: | — Com mais de 20.000 (vinte mil) habitantes;

De inicio, os municipios, com tal obrigacdo, teriam prazo de trés anos, ou seja, até
0 ano de 2015 (83° Lei 12.587/2012), para a elaboracdo de seus respectivos planos.
Esse prazo foi prorrogado para um periodo de seis anos (Lei Federal 13.406/2016)
(BRASIL, 2016), sob pena de ficarem (os municipios) impedidos de acessar recursos
federais, destinados a Mobilidade Urbana.

Entretanto, tais prazos foram novamente alterados e passaram a ter nova vigéncia
e configuracdo, com a edicdo da Lei Federal 14.000 de 19 de maio de 2020 (BRASIL,
2020).

Com a nova legislacdo, os municipios que ainda nado elaboraram e entregaram
seus planos de mobilidade urbana, terdo prazo até o ano de 2023, para concluirem esse
trabalho.

Segundo a Agéncia Brasil de Noticias (da Empresa Brasileira de Comunicacéo -
EBC), a nova legislacdo amplia em até quatro anos o prazo estabelecido para a entrega
dos planos que, anteriormente, seria até 12 de abril de 2019. Sendo assim, cidades com
mais de 250 mil habitantes deverao elaborar e aprovar esse documento até 12 de abril de
2022 (84° - 1), enquanto os municipios com populacdo de até 250 mil pessoas terdo até
12 de abril de 2023 (84° - Il) para isso. Sdo mais de 1.800 municipios nessa situacao
(AGENCIA BRASIL, 2020).

Segundo a nova norma, a obrigatoriedade ndo se concentra mais e apenas nas

cidades com populacao superior a 20 mil habitantes, mas, segundo o 81° do Artigo 24, da



58

Lei 12.587/2012 (alterado pela nova legislagcéo), ficam obrigados a elaborar e aprovar
Plano de Mobilidade Urbana os Municipios:
I - Com mais de 20.000 (vinte mil) habitantes; Il - Integrantes de regies
metropolitanas, regiées integradas de desenvolvimento econdbmico e
aglomeracdes urbanas com populacdo superior a 1.000.000 (um milhdo) de
habitantes; Ill - integrantes de areas de interesse turistico, incluidas cidades
litordneas que tém sua dindmica de mobilidade alterada nos finais de semana,

feriados e periodos de férias, em fungdo do aporte de turistas, conforme critérios a
serem estabelecidos pelo Poder Executivo. (BRASIL, 2012, ndo paginado)

Ainda, segundo o disposto no paragrafo 7°, da Lei 14.000/2020, “A aprovagao do
Plano de Mobilidade Urbana pelos Municipios, nos termos do 84° deste artigo, sera
informada a Secretaria Nacional de Mobilidade e Servicos Urbanos do Ministério de
Desenvolvimento Regional”. (BRASIL, 2020)

Como consequéncia do ndo cumprimento a norma, o paragrafo 8°, da mesma Lei,
determina que: encerrado o prazo estabelecido no 84° deste artigo, os Municipios que
nao tenham aprovado o Plano de Mobilidade Urbana apenas poderao solicitar e receber
recursos federais destinados a Mobilidade Urbana caso sejam utilizados para a
elaboragédo do proprio plano. (BRASIL, 2020, ndo paginado)

Nesse sentido 0os municipios, objetos de estudo deste trabalho, enquadram-se
nessa obrigatoriedade. Adiante se verificara a situacdo de cada um e em que fase se
encontra.

Antes, porém, € preciso conhecer os objetivos, principios e diretrizes que a Lei
12.587/2012, traz como orientagcdo para a feitura desses trabalhos, por parte dos

municipios.

4.2 Principios, diretrizes e objetivos da Lei n. 12.587/2012

Os Artigos de 5 a 7, da Lei 12587/2012, tratam dos marcos fundamentais da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, estabelecendo principios, diretrizes e objetivos,
de forma geral, que deverdo ser considerados no momento da elaboracdo e da
implantacdo de suas proprias politicas, pelos Entes Federativos, no ambito de suas
limitagcdes.

Os Principios, a que se referem a Lei, em tese, asseguram os direitos da sociedade

beneficiaria dessa politica e os impactos na vida das pessoas, a depender dos
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encaminhamentos e providéncias adotados pelos poderes executivos locais, bem como
da conjunta atuacao do legislativo Municipal. A exemplo, o primeiro item do Artigo 5°, fala
em acessibilidade universal, ou seja, em garantir acesso de usuarios, de forma geral, ao
sistema de mobilidade da cidade, inclusive a portadores de deficiéncias fisicas, definitivas
ou temporarias.
Ja o item VI, visa garantir a seguranca nos deslocamentos das pessoas. Ao falar
em seguranca, ha que considerar-se todo e qualquer tipo de deslocamento, inclusive e,
principalmente, os realizados de forma ndo motorizada (pedestres e ciclistas, por
exemplo), considerando a proposta de inducéo da prépria Lei.
Veja-se, entdo, o conjunto de principios, trazidos pelo Artigo 5°:
Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes
principios: | - Acessibilidade universal; Il - Desenvolvimento sustentavel das
cidades, nas dimensdes socioecondmicas e ambientais; Il - Equidade no acesso
dos cidadéos ao transporte publico coletivo; IV - Eficiéncia, eficacia e efetividade
na prestacdo dos servigos de transporte urbano; V - Gestdo democratica e
controle social do planejamento e avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana; VI - Seguranca nos deslocamentos das pessoas; VIl - justa distribui¢cdo
dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigos; VIII -
equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouros; e IX -

Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana (BRASIL, 2012, nao
paginado).

Em Relacdo as diretrizes, essas também devem ser consideradas pelos
municipios, durante o processo de elaboracdo de seus planos e sdo bastante claras,
sobretudo ao falar em integracdo com outras politicas pubicas e que tenham a ver com
desenvolvimento urbano, como habitacdo e gestdo do uso do solo, que ao longo do
tempo foram tratadas separadamente.

Outra diretriz, que merece destaque, é a priorizacdo dos modos de transportes ndo
motorizados sobre os motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado.

Essa diretriz reafirma o que ja recomenda o Cdédigo de Transito Brasileiro (Lei
9.503/1997) (BRASIL, 1997), quando estabelece a prioridade dos meios de transporte e
locomocao ndo motorizados, sobretudo, a locomocéo a pé ou de bicicleta, sobre os meios
motorizados, além do transporte publico coletivo. Esse talvez seja o grande ponto
merecedor de destague e inovagdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, ja que a

propria Lei trata de garantir recursos orgcamentérios, destinados a esse fim (Artigo 25°).
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Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes
diretrizes (BRASIL, 2018):

| - Integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de
habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no dmbito dos entes
federativos; Il - Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e
dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado; Il -
Integracdo entre os modos e servicos de transporte urbano; IV - Mitigacdo dos custos
ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas na cidade; V -
Incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de energias renovaveis e menos
poluentes; VI - Priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do
territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e VII - Integracdo entre as cidades
gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises sobre a linha diviséria
internacional e VIII - Garantia de sustentabilidade econémica das redes de transporte publico
coletivo de passageiros, de modo a preservar a continuidade, a universalidade e a
modicidade tarifaria do servigco (BRASIL, 2012, ndo paginado).

Falar em mobilidade urbana é falar em inclusdo. Isso esta consignado em todas as
legislacdes utilizadas para a construcdo deste trabalho e a propdésito disso, o Artigo 7° da
lei em estudo, fala dos objetivos a serem perseguidos pelos municipios, ndo apenas na
construcdo de suas proprias politicas, mas, principalmente, na execucdo das mesmas,
como esta claro no item |I.

Nesse sentido, a sociedade deve ser inserida nesse processo, especialmente
quando nas discussdes sobre as formas de financiamento dessas politicas (item V) e
sobre a promocdo de desenvolvimento sustentavel (item IV), j& preconizada pela Lei
12.187/2009 (BRASIL, 2009), que trata da Politica Nacional sobre Mudanca do Clima.

Os objetivos sdo, portanto, a norma programatica que devera ser considerada por
todas as instancias que tratardo do assunto.

Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes objetivos: | -
Reduzir as desigualdades e promover a inclusédo social; Il - Promover o acesso
aos servicos basicos e equipamentos sociais; Ill - Proporcionar melhoria nas
condi¢des urbanas da populacédo no que se refere & acessibilidade e a mobilidade;
IV - Promover o desenvolvimento sustentidvel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas
cidades; e V - Consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da

construgéo continua do aprimoramento da mobilidade urbana (BRASIL, 2012, nédo
paginado).

4.3 Alcance da Lei n. 12.587/2012

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana € componente importante para o

desenvolvimento urbano e deve ir ao encontro do que preconiza a Constituicdo Federal
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ao afirmar que este (desenvolvimento urbano), deve garantir o bem-estar dos habitantes
das cidades (Artigo 182) (BRASIL, 1998).

Sendo assim, uma mobilidade urbana inclusiva atuaria, inconteste, para a melhoria
nas condicfes de vida das pessoas e, por consequéncia, de seu bem-estar. A mobilidade
€, portanto, uma fungdo social, parte desse pretenso desenvolvimento urbano. Garcias e
Bernardi (2008) classificam-na em trés grupos, sendo: de gestdo, de cidadania e
urbanisticas.

No grupo Gestdo, se enquadram as prestacdes de servicos, 0 planejamento, a
preservacao do patrimonio cultural e material e a sustentabilidade urbana; ao grupo
cidadania atribui-se a educacgdo, a saude e a seguranca, por exemplo e, por fim, aos
grupos urbanisticos inclui-se a habitagéo, o trabalho, o lazer e a mobilidade.

Ou seja, as discussoes e os esforcos para que se chegue a um termo razoavel em
se tratando de implementacdo de politicas relacionadas ao desenvolvimento urbano,
perpassam, necessariamente, pela construcao de sistemas funcionais de mobilidade. Tais
funcdes serdo, inclusive, necessarias ao estabelecimento das demais politicas.

Entretanto, quando se fala no alcance da Lei 12.587/2012, imediatamente remete-
se ao urbano, como sendo este componente Unico das questbes relacionadas a
mobilidade no ambito das cidades. Trata-se, portanto de um equivoco, se diferentes
fatores forem considerados, inclusive outras legislacdes que coadunam com essa matéria.

O Estatuto da Cidade, Lei 10.257/2001 (BRASIL, 2001), que estabelece diretrizes
gerais da politica urbana, em seu Artigo 2° - VII, prevé a integracdo e
complementariedade entre as atividades urbanas e rurais, tendo em vista o
desenvolvimento socioeconémico do Municipio e do territério sob sua area de influéncia.
Ou seja, 0 espaco rural € componente territorial do municipio onde, também, vivem
pessoas e essas se relacionam com o todo desse territério, necessitando, portanto, de
mobilidade para isso.

Nesse sentido, a titulo de ilustracdo, discorrendo sobre o conceito e a proposito do
gue ja foi dito acima, Ferreira, Rua e Mattos (2014), ao tratarem de metropolizacdo do
espaco, afirmam que essa néo se restringe as regides metropolitanas, ja que incorpora as
cidades médias, as pequenas e o chamado “mundo rural”, hoje muito transformado e
incorporando urbanidades. Ainda, a intensificacdo da capitalizacdo do campo e a

diversificacdo das atividades que la se realizam, associadas ao desenvolvimento das
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tecnologias de comunicacao e informacao, e também dos transportes, aproximaram ainda
mais as rela¢des urbano-rurais.

Para os autores, se em determinado momento pudemos falar em urbanidades no
rural, talvez agora tenhamos de aprofundar ainda mais esse debate (FERREIRA; RUA,;
MATTOS, 2014).

Nesse escopo, a Lei 12.587/2012 (BRASIL, 2012), Artigo 1°, paragrafo Unico, diz
gue a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), a que se refere o caput, deve
atender ao previsto no inciso VII do artigo 2° e no § 2° do artigo 40 do Estatuto da Cidade,
que reza que o Plano Diretor devera englobar o territério do municipio como um todo.

Porém, na contramao dessas afirmagdes, a PNMU, instituida pela Lei 12.587/2012
(BRASIL, 2012), em nenhum momento remete a necessidade de se promover a
integracdo de mobilidade entre os ambientes urbanos e rurais, ainda que, como dito
acima, esses (ambientes) estdo sendo gradativamente unificados, dados o0os avancos
tecnoldgicos e outros.

Para Pinto (2003), o contexto urbano, presente nos distritos, pode ser assim
definido:

[...] o modo de vida é tipicamente urbano, pois, mesmo possuindo uma ligacédo
forte com o meio rural, que se expressa na pratica de atividades do setor primario
(agricultura e pecuaria), as pessoas que ali residem utilizam telefones celulares,
vestem-se de acordo com os padrdes urbanos, assistem a programas de televisdo
gue expressam o modo de viver urbano. As suas reivindicagbes também sao

caracteristicamente urbanas: calcamento de ruas, rede de esgotos, iluminacéo
publica, postos de salde, escolas, dentre outras (PINTO, 2003, p. 60).

Ha que considerar-se, ainda, o fato de que a maioria dos servi¢os publicos e/ou de
uso coletivo essencial, sdo ofertados apenas nas sedes dos municipios, devendo a
populagao “rural” deslocar-se até elas a fim de acessarem tais servigos.

A exemplo disso pode-se destacar o municipio de Caceres-MT, que possui em sua
estrutura territorial e administrativa quatro distritos, Santo Anténio Caramujo, Novo
Horizonte D’Oeste, Vila Aparecida e Nova Caceres, antigo assentamento Sadia na
Rodovia federal BR 070 (CACERES, 2018, p. 34)). Aqui, serd tomado, por exemplo,
Santo Antonio do Caramujo, distante 30 (trinta) quildmetros da sede municipal, e com
populacéo estimada em 3.000 (trés mil) habitantes (JORNAL OESTE, 2018) (Figura 3).
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Fonte: Google Earth (2013).

Apesar de ser uma estrutura com caracteristicas urbanas, o distrito ndo foi
contemplado pelo Plano de Mobilidade Urbana do Municipio, quanto ao planejamento de
mobilidade aplicavel ao mesmo, assim como n&o o foi no Plano Diretor do Municipio.

Entretanto, ndo apenas o municipio de Caceres deixou de planejar as questdes de
mobilidade para seus Distritos. Os municipios estudados, Nova Mutum e Trés Lagoas
também néo o fizeram. Corumbéa elaborou um Plano de Mobilidade Urbana e Rural.
Entretanto, nenhuma das acdes pensadas contempla, de forma direta, qualquer
localidade rural.

Assim sendo, percebe-se que ao falar em alcance da Legislacdo, os planejamentos
das politicas de mobilidade urbana, em sua maioria, estdo restritos as sedes dos

municipios, excluindo-se, portanto, as demais areas habitadas/urbanas de seus territorios.
4.4 Modais priorizados pela Lei n. 12.587/2012
Com a aprovacéo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, os entes federativos,

sobretudo os municipios brasileiros, recebem novas atribuices relacionadas a mobilidade

gue envolve, sobretudo, o planejamento que deve atender aos objetivos, principios e,
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destaca-se aqui, as diretrizes estabelecidas pela politica nacional, priorizando o
desenvolvimento sustentavel das cidades e a mitigagdo dos custos ambientais.

O Artigo 23 da Lei (BRASIL, 2012) lista uma série de orientacbes voltadas,
principalmente ao conceito de sustentabilidade, como se pode observar:

Art. 23. Os entes federativos poderao utilizar, dentre outros instrumentos de gestéo
do sistema de transporte e da mobilidade urbana, os seguintes:

| - Restricdo e controle de acesso e circulacdo, permanente ou temporario, de veiculos
motorizados em locais e horarios predeterminados; Il - Estipulagcdo de padrdes de emisséo de
poluentes para locais e horarios determinados, podendo condicionar o acesso e a circulagdo
aos espacgos urbanos sob controle; Il - Aplicacdo de tributos sobre modos e servicos de
transporte urbano pela utilizagdo da infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de
determinados modos e servigcos de mobilidade, vinculando-se a receita a aplicagéo exclusiva
em infraestrutura urbana destinada ao transporte publico coletivo e ao transporte nédo
motorizado e no financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte publico, na forma
da lei; IV - Dedicacdo de espaco exclusivo nas vias publicas para os servi¢os de transporte
publico coletivo e modos de transporte ndo motorizados; V - Estabelecimento da politica de
estacionamentos de uso publico e privado, com e sem pagamento pela sua utilizagdo, como
parte integrante da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; VI - Controle do uso e operacao
da infraestrutura viaria destinada a circulagdo e operacdo do transporte de carga,
concedendo prioridades ou restricbes; VIl - monitoramento e controle das emissdes dos
gases de efeito local e de efeito estufa dos modos de transporte motorizado, facultando a
restricdo de acesso a determinadas vias em razdo da criticidade dos indices de emissfes de
poluigdo; VIII - Convénios para o combate ao transporte ilegal de passageiros; e IX - convénio
para o transporte coletivo urbano internacional nas cidades definidas como cidades gémeas
nas regides de fronteira do Brasil com outros paises, observado o art. 178 da Constituicao
Federal (BRASIL, 2012, ndo paginado).

Como é possivel perceber, a orientacdo €, na elaboracéo e implantacédo dos planos
municipais, criar mecanismos que desestimulem a utilizacdo de meios de transporte e
locomocao motorizados.

Além da Lei e concomitante com a mesma, outros documentos, manuais e guias,
seguem nessa mesma esteira, induzindo a priorizacdo dos meios ndo motorizados de
transporte, como o0s deslocamentos a pé e de bicicleta. Isso, destacando a
sustentabilidade no sistema de mobilidade.

O Artigo 6°, da mesma Lei, reforca essas diretrizes, ao propor:

| - Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e
dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado; 1l - Mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade; Ill - Garantia de sustentabilidade
econdmica das redes de transporte publico coletivo de passageiros, de modo a

preservar a continuidade, a universalidade e a modicidade tarifaria do
servico. (Incluido pela Lei n® 13.683, de 2018) (BRASIL, 2012, ndo paginado).


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art178
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art178
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2015-2018/2018/Lei/L13683.htm#art2
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E preciso destacar, ainda, que, corroborando com essas diretrizes, a lei traz alguns
principios e objetivos, que seguem a mesma linha, como se observa:

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes
principios: Acessibilidade universal; Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas
dimensdes socioeconomicas e ambientais.

Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui 0s seguintes objetivos:
Reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social, promover o desenvolvimento
sustentavel com a mitigacdo dos custos ambientais e socioecondmicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades.

Mas ndo apenas a sustentabilidade pode ser beneficiada quando se propde a
priorizacdo dos meios ndo motorizados nos deslocamentos, diversos, e nesse sentido
pode-se falar da mobilidade ativa e a esta, atribuir-se diferentes outros beneficios.

Nesse sentido, no século XXI, algumas mudancas de paradigma sao percebidas
nos deslocamentos nas cidades e o automoével, que por muito tempo foi tido como
solucéo para a mobilidade, passa a ser substituido por alternativas mais sustentaveis, em
funcdo de sua eficiéncia energética, que tém ganhado protagonismo no planejamento dos
transportes urbanos e é um dos principais itens norteadores da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (CASTRO, 2017).

E por falar em eficiéncia energética, ao analisar a 0 demonstrativo disposto na
Figura 4, fica evidente a desproporcdo existente entre a utilizacdo de transporte
motorizado, e cita-se como exemplo: taxis e carros, em relacdo a pratica da caminhada e
do ciclismo.

Para além das questbes de sustentabilidade, as quais ndo serdo aprofundadas
neste trabalho, a mobilidade ativa oferece outros beneficios aos seus usuarios, tais como
a melhoria da saude e qualidade de vida, onde a mobilidade ativa, baseada no movimento
humano, pode contribuir para a reducdo de doencas atribuidas ao sedentarismo;
eficiéncia energética, onde ndo se utilizam de fontes de energia ndo renovaveis, a
exemplo dos combustiveis fosseis; aumento da vitalidade e seguranca das ruas, que traz
vitalidade para as ruas e mais seguranca, ja que aumenta a concentracdo de pessoas nas
mesmas; reducdo nos congestionamentos, uma vez que a mobilidade ativa ocupa menos
espaco e reduz a utilizacdo de veiculos motorizados; reduz o quantitativo de vitimas fatais

e diminui os custos em acidentes de transito, isso pela diminui¢cdo de veiculos em transito
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com a priorizagcdo de pedestres e ciclistas; reducdo das emissdes de poluentes (REDE

URBANA, 2017).

Figura 4 — Eficiéncia Energética dos modos de transporte
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Fonte: Rede Urbana (2017).

Dentre as muitas vantagens advindas da utilizacdo de meios de transporte e

locomocdo, ativos, esta a eficiéncia espacial, conforme pode visualizada na Figura 5, em

gue fica evidente o melhor aproveitamento do espaco onde diferentes modais sao

utilizados.

Figura 5 — Eficiéncia espacial no transporte

A Eficiéncia Espacial dos Modos de Transporte

Espago ocupado por modos de transporte, considerando uma
largura padréo de 6m, para levar 60 pessoas.

Eleboragéo: Alexandre Castro
Data: Agosto/ 2017

1 Onibus

15 m de comprimento
42 m? por 6nibus

42 m? ocupados

1.43 Pessoas/m?*

60 Carros
150 m de comprimento

15 m? por carro
_I_ 900 m? ocupados

0.06 Pessoas/m?

60 Bicicletas

20 m de comprimento
2 m? por bicicleta

120 m? ocupados

0.5 Pessoas/m?

60 Pedestres

9 m de comprimento
0.8 m? por pedestre
48 m? ocupados
1.25 Pessoas/m?

ARede Urbana
@ aredeurbana.wordpress.com

Fonte: Rede Urbana (2017).
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4.5 As cidades de Caceres-MT; Nova Mutum-MT; Corumb&-MS e Trés Lagoas-MS:

construgédo e implantacéo dos Planos de Mobilidade Urbana

4.5.1 Céaceres

Localizada a 220 Km da capital do Estado, Cuiaba, originalmente chamada de Vila
Maria do Paraguay, (nome dado em homenagem a Rainha de Portugal), Caceres, que faz
divisa com a Bolivia, foi fundada em 6 de outubro de 1778. Em 1874, a Vila Maria foi
elevada a categoria de cidade, recebendo o nome de Sao Luiz de Caceres; mas foi em
1938 que o municipio passou a chamar-se Caceres (CACERES, 2017).

Situa-se na Regido de Planejamento Sudoeste do estado de Mato Grosso
(SEPLAN, 2010, p. 181) e conta com uma area territorial de 24.3451,408 Kmz2. A urbe foi
edificada a margem esquerda do rio Paraguai (IBGE, 2020a). Segundo dados do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2020), 0 municipio conta com uma populacao
estimada em 94.861 pessoas, cuja densidade demografica é de 3.61 hab./kmz2,

Ja em relacdo ao Indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM), Céaceres
ocupa a posicao de numero 1665, em relacdo aos municipios brasileiros, com IDHM igual
a 0,708 (O IDHM varia entre 0 e 1. Quanto mais proximo de 1, melhor o desenvolvimento
humano). Esse ranking, formulado pelo Programa das NagOes Unidas para o
Desenvolvimento, no Brasil, considerou estudos com dados relativos aos anos de 1991,
2000 e 2010, para a formulacdo do Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil 2013
(PNUD Brasil, 2010).

O Produto Interno Bruto (PIB) per capita, no ano de 2018, € de R$ 20.193,53, o que
coloca o municipio na posicdo de numero 2372, em relagdo ao Pais. J& em comparacgao
aos 141 municipios do estado de Mato Grosso, ocupa a 1012 (IBGE, 2020a).

O IBGE aponta ainda que Caceres possui 79,2%, de vias arborizadas, sendo que
apenas 23,2% dessas vias sdo pavimentadas (IBGE, 2020a) (Figura 6).

O municipio apresenta trés unidades de relevo, sendo a Provincia Serrana e a
Depressédo do Alto Paraguai no alto e médio curso e a Planicie do rio Paraguai no baixo
curso. Tem como caracteristica ser pouco dissecado com pequeno caimento topografico
de norte a sul, relativamente baixo e suavemente ondulado, cujas cotas altimétricas
variam entre 120 e 300 metros (SANTOS; SOUZA, 2018).



68

Figura 6 — Area urbana de Caceres - MT
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Fonte: Google Earth (2020).

Caceres nos dias atuais € uma cidade polo em varios setores, principalmente em
educacdo e saude, da sua formacao ha mais de dois séculos, a sua emergéncia
enquanto terceira Praca do Estado ao final do século XIX, a sua expansao
gradativa durante o século XX, justamente ap6s as décadas finais do século XX
um movimento migratério, que até a atualidade ainda persiste embora que em
menor escala (LEITE, 2018, p. 136).

O municipio de Céaceres, em Mato Grosso, foi inspirador para a proposicao desta
dissertagdo. Ao tomar conhecimento da elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana
(PMUC), foi possivel constatar que existem diversas situacdes, contidas no Plano, que
remetem ao uso da bicicleta como meio de locomogé&o. Isso, por si sO, ja chama a
atencdo uma vez que é evidente a efetiva utilizagdo do modal, pela populacéo local. Isso,
talvez, possa ser justificado pela falta de opc¢des, como o transporte publico coletivo, que
atenda a contento as demandas sociais.

Por esse motivo, o PMUC esta sendo tomado como ponto de partida para o
conhecimento dos planos de mobilidade das cidades em estudo. E preciso reforgar que as
demais cidades foram escolhidas nao aleatoriamente e sim por apresentarem

caracteristicas semelhantes, resguardas as devidas propor¢oes.
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Sendo assim, aqui serdo abordados os assuntos que, acredita-se, sao de interesse
para melhor compreensao do que se propde este trabalho, conforme detalhamento que
segue.

O Plano de Mobilidade Urbana de Caceres (PMUC) € produto resultante de
firmamento do Termo de Cooperagéo entre a Prefeitura Municipal e a Universidade do
Estado de Mato Grosso (Unemat), sob a interveniéncia da Fundagao de Apoio ao Ensino
Superior Publico Estadual (Faespe). Isto a partir da obrigatoriedade criada a partir da
implementacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, criada por meio da Lei
12.587/2012 (BRASIL, 2012).

O PMUC, a propésito do que recomenda a Lei, apresenta proposi¢cdes que
priorizam os meios de locomoc¢do ndo motorizados e o transporte publico coletivo, sem
deixar de tratar dos demais meios de transportes presentes na Cidade e dos elementos
ligados & organizacg&o do transito em si (CACERES, 2019).

O Plano de Mobilidade Urbana tem por finalidade estabelecer diretrizes e
assegurar o direito de ir e vir de toda a populagdo, bem como a movimentacéo de
cargas e a circulacdo de pessoas, com menores custos sociais e ambientais, por
meio da diversificacdo dos usos das formas de mobilidade e do espaco urbano,
buscando a diminuicdo de necessidades de deslocamentos e priorizando os meios

de transporte ndo motorizado e o transporte publico coletivo (CACERES, 2019, p.
4).

O Plano esta estruturado em 13 capitulos que tratam das caracteristicas gerais da
cidade e apresentam as pesquisas realizadas, tais como: Origem/Destino, Contagem
Volumétrica e transito e mobilidade, além da caracterizagdo do sistema viario.
Sequencialmente sdo apresentadas diretrizes gerais para 0s projetos geométricos das
vias; contextualizacdo e apresentacao de propostas especificas para a implementacdo do
sistema do transporte publico de passageiros por microbnibus; infraestrutura para a
circulacdo de pedestres; malha cicloviaria; servicos de taxi e mototaxi; transformacgéao de
parte da area central em vias de pedestrianizacdo; polos geradores de trafego; servicos
de carga e descarga e estacionamentos. Ainda, foram apresentadas formas de
financiamento e 6rgao de fomento, voltados para atendimento a projetos de mobilidade.

A equipe executora fez, também, uma ampla contextualizacdo sobre os aspectos
legais que envolvem a mobilidade no Pais, a partir da Constituicdo Federal de 1988.

Alguns aspectos merecem destaque, assim como a evolugédo da frota veicular do

municipio, que em 2001 era de pouco menos de 15 mil veiculos e chegou a 46.282 no
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ano de 2017. Trata-se do numero total de veiculos motorizados, dos quais 24.660 sdo
classificados como ciclomotores (CACERES, 2019) (Gréfico 1).

Gréfico 1 — Evolucao da frota de veiculos em Caceres-MT, entre 2003 e 2017
50000
45000
40000
35000
30000
25000
20000
15000
10000

5000

0
2000 2005 2010 2015 2020

Fonte: Céceres (2019).

A Taxa de Motorizacdo é a divisdo do quantitativo de veiculos para cada 1.000
habitantes de um municipio (CACERES, 2019). Céaceres apresenta uma taxa que
representa quase o dobro daquela do Brasil, porém, menor que a média do Estado. Isso
se deve as condicdes socioecondmicas dos municipios do agronegécio em Mato Grosso,
onde a aquisi¢cdo de veiculos automotores € maior. Nessa mesma perspectiva, observa-
se que tanto no caso do Estado quanto o de Caceres, ambos apresentam crescimento
superior ao registrado no Pais e a tendéncia € que Caceres venha superar Mato Grosso
brevemente (Grafico 2).

Segundo pode se constatar, a realizacdo da Pesquisa Origem/Destino,
proporcionou a equipe executora um grande quantitativo de informacdes que foram
usadas como subsidio para varias etapas do trabalho a medida que possibilitou entender,
sobretudo, os motivos e a quantidade de deslocamentos que as pessoas realizam

diariamente. Foram visitados 791 domicilios durante a pesquisa.
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Grafico 2 — Taxa de Motorizagéo em Céaceres, Mato Grosso e Brasil.
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Fonte: Céaceres (2019).

Com os resultados da Pesquisa O/D foi elaborada a Matriz Origem/Destino (O/D)
gue apresenta a relacdo de viagens realizadas entre os pares de bairros e também com a
zona rural. Foram contabilizadas 4.773 viagens diarias; o que significa que, expandindo-
se 0s resultados, sdo 252.969 viagens diarias no perimetro urbano de Caceres
(CACERES, 2019).

Além disto, a Pesquisa O/D 2018 (Figura 6) traz os seguintes dados: quantitativo
de veiculos por domicilio e por pessoa; renda familiar dos entrevistados, por bairro e
geral; tipo de moradia dos entrevistados, por bairro e geral; Idade dos entrevistados, por
bairro e geral; sexo dos entrevistados, por bairro e geral; escolaridade dos entrevistados,
por bairro e geral; tipos de veiculos utilizados nas viagens a trabalho, por bairro e geral,
tipos de veiculos utilizados nas viagens para a escola, por bairro e geral; existéncia de
estacionamentos apropriados no trabalho, por tipo de veiculo, por bairro e geral;
existéncia de estacionamentos apropriados nas escolas, por tipo de veiculo, por bairro e
geral; posse por tipo de veiculo, por bairro e geral; utiliza¢do por tipo de veiculo, por bairro
e geral; niumero de entrevistados que trabalham, geral e por bairro onde trabalham;

namero de entrevistados que estudam, geral e por bairro onde estudam; meio de
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transporte utilizado nas viagens diarias, por bairro e geral; viagens por periodo, por bairro
e geral; viagens por motivo, por bairro e geral; tempo médio das viagens, por bairro e

geral; viagens por tipo de pista, por bairro (Figura 7).

Figura 7 — Exemplo de mapa interativo das pesquisas Origem/Destino (O/D) realizada em
2018: origens e destinos representados

} l Dados da Pesquisa Origem-Destino

A Pesquisa Origem/Destino (O/D) levanta dados sobre a demanda
de viagens realizadas pela populagdo e caracteriza os
deslocamentos em suas atividades diarias, informando origem,
destino, duragao e motivos de cada viagem, trajetos mais
utilizados, distancias percorridas, horarios de picos e as condigdes
socioeconémicas dos usudrios (ocupagdo, idade, sexo, renda,
posse de veiculo etc.), possibilitando conhecer as principais rotas
de deslocamento e apresentar medidas que visem a melhoria de A\ \ Z / | Bairros
trafegabilidade das vias.
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Fonte: Céaceres (2019).

Outro ponto que merece destague é a Contagem Volumétrica Classificatoria que
visa conhecer a intensidade do trafego em determinada via durante certos horarios,
realizando-se a contagem de todos os veiculos que passam por esta durante a pesquisa
(CACERES, 2019). Foram selecionadas algumas importantes vias de circulagcdo da
cidade, onde se deu a contagem e aspectos como total de veiculos automotores e
ciclistas, além dos horarios, possibilitaram fazer cruzamentos importantes desses dados
gue foram utilizados para o planejamento das propostas apresentadas pelo PMUC.

Os Gréficos 3 e 4, demonstram a contagem de ciclistas e o total geral de veiculos
circulando pelas vias durante a amostragem e nesse sentido, € possivel perceber a maior
incidéncia de veiculos automotores (carros e motos, por exemplo), sobre os ciclomotores.

Também chama a atencao os resultados da pesquisa sobre transito e mobilidade,
realizada pela equipe do PMUC. A mesma foi realizada em junho de 2018 e teve por

objetivo conhecer a opinido dos cacerenses sobre a mobilidade urbana, no contexto geral
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e também sobre o comportamento dos mesmos no transito. Foram entrevistadas 192

pessoas dos diversos bairros da cidade, com 21 perguntas devidamente estruturadas em

questionario especifico (CACERES, 2019).

Grafico 3 — Total de ciclistas por via e horario.
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Grafico 4 — Total geral de veiculos em todas as vias pesquisadas.
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Fonte: Céaceres (2019).

A pesquisa trouxe dados bastante interessantes sobre o que pensam as pessoas e,

principalmente, como se comportam em relacdo ao seu cotidiano de deslocamentos e

meios utilizados para tanto.
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Aqui trataremos das questbes que relacionadas aos meios de transporte mais
usados, com foco no que se refere ao uso da bicicleta. Nesse sentido, uma das questdes
indaga sobre qual o meio de transporte mais utilizado pelos entrevistados e suas viagens
cotidianas. O resultado aponta para um fator claramente percebido na cidade de Caceres
qgue é o grande numero de pessoas que utilizam a motocicleta como principal meio de

locomocéo e transporte, como pode se observar no Gréfico 5 abaixo:

Grafico 5 — Principal meio de transporte utilizado nas viagens em Caceres (em %)
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Fonte: Céaceres (2019).

Percebe-se, ainda, que o segundo meio mais utilizado € a bicicleta e isso,
considerando as demais questfes que serdo mencionadas aqui, acaba por gerar algumas
contradigdes.

Quando questionados sobre a posse de veiculos, importantes informacgdes sobre a
mobilidade em Caceres sédo colhidas, como por exemplo, 71,45% dos entrevistados
possuem bicicletas, porém, apenas 46,45% a utilizam em seus deslocamentos diarios.
Para os autores do PMUC, isso que demonstra a necessidade de politicas publicas que
incentivem o uso deste modal e em relacédo as pessoas que possuem carro, apenas 65%
o utiliza diariamente, o que pode significar tanto uma conscientizagcdo ambiental, quanto —
0 mais provavel — o fato de as mesmas possuirem outro meio de transporte, notadamente

a motocicleta, conforme pode se observar no Gréfico 6:
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Os autores destacam ainda a conscientizagdo sobre o uso de meios nao
motorizados de transporte, e/ou coletivos, como a bicicleta e a caminhada, cujos dados
obtidos apontam uma forte tendéncia ao uso. Quando indagados sobre qual o meio de
transporte deveria ser utilizado pelos cacerenses, a bicicleta aparece com 53,66% das
opinides, seguida com um empate entre o transporte coletivo e a caminhada (14,15%
para cada), ficando a moto (9,27%) e o carro (6,83%) nas Uultimas posicdes (CACERES,
2019).

Grafico 6 — Posse de veiculos
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Fonte: Céceres (2019).

Porém, entre o saber e o colocar em prética existe um abismo que é acarretado,
entre outros motivos, exatamente pela falta de infraestrutura e acgbes que
priorizem o0 uso dos meios ndo motorizados e o transporte publico coletivo
(CACERES, 2019, p. 75).

Entretanto, quando questionados se pretendem adquirir carro, moto ou bicicleta
nos proximos trés anos, o resultado é conflitante com o que fora dito acima, acerca da
conscientizacdo. Segundo Céaceres (2019), as respostas entre o “Sim” e o “Nao” sao
inversamente proporcionais entre o carro e a bicicleta, o que reflete a realidade de todas
as pessoas que, mesmo sabendo dos maleficios e vantagens de cada meio de transporte,
sonham em ter um carro (CACERES, 2019, p. 78) (Gréfico 7).
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Grafico 7 — Intencdo de adquirir carro, moto ou bicicleta nos proximos trés anos
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Fonte: Céceres (2019).

O Plano de Mobilidade de Céaceres fez ainda uma projecao de cenarios em relacéo
ao aumento populacional e crescimento da frota veicular.

Para o PMUC, a projecao é que a populacdo do municipio de Céceres cresgca em
ritmo menor do que a de Mato Grosso, principalmente em funcdo do crescimento
migratorio, tendo em vista que o Estado ainda € um grande receptor de mao de obra no
agronegocio e tende a abrir novas cadeias produtivas, enquanto Caceres apresenta
poucos atrativos de empregos. Considerando-se a metodologia utilizada pelo Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) (IBGE, 2016), a projecdo mais positiva € que
Caceres cresca 1,01% ao ano (Gréfico 8), enquanto que para Mato Grosso como um todo
o crescimento anual sera 1,24%.

Por outro lado, a tendéncia de elevacdao do quantitativo de veiculos no municipio
tende a aumentar exponencialmente, ainda que em ritmo menor do que o apresentado
nas duas Ultimas décadas (2000 a 2018), iniciando-se, em 2019, com um crescimento
meédio anual de 9,69%, com diminuicdo nesta média a cada ano, até estabilizar-se, em
2030, em um crescimento médio anual de 1,52%.

Em funcéo disto, a Taxa de Motorizacdo em Céaceres, que ja se apresenta bem
superior a do Brasil, porém menor do que a de Mato Grosso, tendera a ultrapassar a do
Estado, chegando a 804,18 veiculos para cada 1.000 pessoas, ou seja, para cada 10

cidaddos cacerenses havera oito veiculos motorizados (Gréaficos 9 e 10).
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Grafico 8 — Projecdo de evolucdo da populacéo de Caceres - MT
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Fonte: Céceres (2019).

Grafico 9 — Projecdo da evolucdo do numero de veiculos em Caceres-MT
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Fonte: Céaceres (2019).

Este aumento na Taxa de Motorizacdo podera acarretar em varios conflitos de
transito caso ndo sejam implantadas politicas e planejamento para o sistema viario que
priorizam os meios de transporte ndo motorizados e 0 servico de transporte publico de
passageiros, bem como a organizacdo do transito, com integragdo modal e incentivo ao
uso do modal cicloviario e da caminhada (CACERES, 2019 p. 89 e 90).

Grafico 10 — Projecéo da evolucéo da taxa de motorizagcdo em Caceres-MT
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Fonte: Céceres (2019).

E pensando neste cenario futuro e na realidade atual que o Plano de
Mobilidade Urbana apresenta as propostas de curto, médio e longo prazos,
a serem implementadas em Cé&ceres, em um horizonte de 15 anos,
seguindo-se o que reza a Lei n° 12.587/2012 (CACERES, 2019, p. 91).

4.5.2 Nova Mutum

O jovem municipio mato-grossense de Nova Mutum, surge a partir de um
movimento ocorrido na década de 1970 que para o Padre Renato Schaefer, era o inicio
da febre da conquista do Centro-Oeste e da ultima fronteira agricola do Pais (NOVA
MUTUM, 2020).

Em 1978, o paulista José Aparecido Ribeiro adquiriu terras de Jorge Rachid Jaudy
para o Projeto de Colonizacdo Mutum. A denominacdo Mutum tem origem no nome da
ave mutum, facilmente encontrada na regido. A exploracdo do cerrado estava trazendo
novas perspectivas para a agropecuaria (NOVA MUTUM, 2020).

Distrito criado com a denominacgéao de Nova Mutum (ex-povoado), pela Lei Estadual
n° 4408, de 26 de novembro de 1981, subordinado ao municipio de Diamantino e elevado
a categoria de municipio com a denominacao de Nova Mutum, pela Lei Estadual n° 5321,
de 04 de julho de 1988. Desmembrado e constituido do distrito sede com instalacdo
definitiva em 01 de janeiro de 1989. Em divisdo territorial datada de 1995, o municipio &
constituido do distrito sede. Assim permanecendo essa diviséo territorial datada de 2009
(IBGE, 2020).
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Situado na Regido de Planejamento X — Centro, conforme organizagcdo proposta
pelo estado de Mato Grosso (SEPLAN, 2010, p. 253), Nova Mutum possui uma populacéo
estimada em 46.813 habitantes, segundo estimativa do IBGE para o ano de 2020, e uma
densidade demografica de 3,31 hab/km?, distribuida em um territério de 9.532,064 km?2
(IBGE, 2020b).

Apesar de jovem, o municipio chama a aten¢éo por seu desempenho econdémico.
O PIB per capita € de R$ 75.174,99, colocando o municipio na 1432 posicao em relagéo
ao Pais e na 13?2, em relacdo ao Estado. Na regido Geografica Imediata (IBGE, 2020b),
figura na 32 colocagéo.

Nessa mesma linha segue o IDHM, que segundo levantamento da PNUD Brasil,
chega a 0,758, ficando na 32 posicdo em relacdo aos municipios mato-grossenses e na
4002, se comparado com o Brasil (PNUD BRASIL, 2010).

O relevo de Nova Mutum se caracteriza por ser plano, com declive ndo superior a
3% e se constitui em parte da Chapada dos Parecis (NOVA MUTUM, 2020). O municipio
conta com 17,1% de pavimentacdo de vias publicas e com indice de arborizacdo que
chega a 63,9% (IBGE, 2020b) (Figura 8).

Figura 8 — Area urbana de Nova Mutum - MT
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Fonte: Google Earth (2020).
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O municipio de Nova Mutum ndo possui um Plano de Mobilidade Urbana,
especifico, como disciplina a legislacdo vigente e isso, por hora, ndo incide em
descumprimento de norma, ja que a Lei Federal 14,000/2020 (BRASIL, 2020) ampliou
esse prazo: Artigo 24, § 4°, 1l - até 12 de abril de 2023, para Municipios com até 250.000
(duzentos e cinquenta mil) habitantes (BRASIL, 2020).

As questdes que envolvem a mobilidade urbana séao tratadas no ambito do Plano
Diretor Participativo do Municipio, criado pela Lei Municipal n°® 133, de 15 de julho de 2015
(NOVA MUTUM, 2015), que destinou um Capitulo para essa finalidade. Entretanto, o
assunto é tratado em outros momentos, no mesmo Plano.

Justamente esse fator (a ndo existéncia de um Plano de Mobilidade) motivou a
escolha desse Municipio, pois, ainda que ndo o tenha, o sistema de mobilidade,
sobretudo no que diz respeito ao modal cicloviario, chama a atencdo por sua estrutura,
claramente perceptivel (como podera ser visto no item seguinte). Entretanto, 0 municipio
dispbe de normas especificas relacionadas a mobilidade. Aqui, serdo apresentadas
algumas delas, que tém orientado o Poder Publico Municipal no desenvolvimento de
politicas e acBes nesse sentido.

O Capitulo Il da Lei 133/2015, que instituiu o Plano Diretor (NOVA MUTUM, 2015),
trata do “Desenvolvimento e Estruturacdo do Transporte e da Mobilidade Urbana” e
dedica 06 (seis) artigos a essa matéria, dentre os quais, o Artigo 28, que trata dos
objetivos e o Artigo 29, que trata das diretrizes do sistema de mobilidade urbana, que
seguem consonantes ao que recomenda a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Porém, ainda que este capitulo seja destinado a tratar da mobilidade urbana, nao
remete, em nenhum momento, a estruturacdo do sistema cicloviario. O assunto esta
embutido no tratamento geral as propostas voltadas ao sistema de transporte e viario
municipal. Apenas o Artigo 19, reserva um item ao modal cicloviario, como pode se
observar:

Artigo 19 — A politica de transporte e do sistema viario assegurara: V — a
implementacdo do sistema de ciclovias como alternativa de transporte e lazer. Essa
previsdo consta do anexo da Lei, no capitulo que propde o0 novo sistema viario urbano,
assim como no capitulo destinado as propostas para esporte e laser, que recomenda a
ampliacdo das pistas de caminhada e ciclovias em todos os bairros da cidade (NOVA
MUTUM, 2015, n&o paginado).
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Todavia é preciso destacar que o municipio desenvolve projetos de infraestrutura
nos quais ha previsdo de investimentos em mobilidade urbana e, aqui, a referéncia é para

0s projetos cicloviarios, os quais serao tratados no item seguinte.

4.5.3 Corumbéa

Seguindo a exploragédo dos planos de mobilidade urbana, utilizados neste estudo,
passa a se conhecer os dados extraidos do planejamento realizado por Corumba.

Conhecida como a Capital do Pantanal, que ocupa 60% de seu territorio, Corumba
foi fundado no dia 21 de setembro de 1778, pelo Capitdo-General Luis de Albuquerque de
Melo Pereira e Caceres, para impedir os avanc¢os dos espanhdis pela fronteira brasileira.
O Arraial de Nossa Senhora da Conceicdo de Albuquergue — primeira denominacédo do
vilarejo — transformou-se no principal entreposto comercial da regido (CORUMBA, 2020).

Devido a cor clara de seu solo, rico em calcario, € conhecida como Cidade Branca.
Sua ocupacao teve inicio ainda no século XVI, sendo que a localidade foi elevada a
distrito em 1838 e, a municipio em 1850. Como 60% de seu territorio abriga o bioma,
Corumba passou a ser chamada de Capital do Pantanal. (CORUMBA, 2020).

Corumba é cidade polo da regido de planejamento denominada de Regido do
Pantanal, segundo o estudo da dimensao territorial do estado de Mato Grosso do Sul, que
agrupou os seus municipios por regides de planejamento (MATO GROSSO DO SUL,
2015).

O territério do municipio é de 64.438,363 km?, o que, segundo o IBGE (2020), faz
dele o maior de seu Estado e o 11° do pais em extensao territorial. Exatamente por esse
motivo, tem uma baixa densidade demografica que chega a 1,60 hab./km2, para uma
populacado estimada para o ano de 2020 em 112.058 habitantes.

O PIB per capita € de R$ 27.582,68 e por isso esta para o Pais na posi¢cao de
ndamero 1503 e para o estado de Mato Grosso do Sul, na de niumero 50(IBGE, 2020c).
Isso mostra uma ligeira vantagem sobre Caceres, porém bem distante da realidade
percebida em Nova Mutum e Trés Lagoas

J& o relevo possui caracteristicas semelhantes aos demais municipios analisados,
principalmente Céaceres, por estar inserido na Planicie do Pantanal. A altitude na Planicie
varia entre 100 e 200 metros. As partes mais altas que ndo sdo inundadas sdo chamadas

de Cordilheiras e as partes mais baixas que ficam alagadas, recebem o nome de Baias.
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Apresenta ainda morros isolados como o Macico do Urucum, proximo a Corumba. A
formacdo Santa Cruz é responsavel pelo relevo mais alto da regido (CORUMBA, 2020).

No tocante a pavimentacdo das vias publicas, apresenta um resultado melhor que
os demais municipios citados, chegando a 33,4% do total e se destaca ainda pela
arborizacdo das vias, que alcanca quase que sua totalidade, chegando 96,6% de
cobertura (IBGE, 2020c) (Figura 9).

Figura 9 — Area urbana de Corumba - MS
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Fonte: Google Earth (2020).

Quanto a Corumbd, esse desenvolveu o Plano de Mobilidade Urbana e Rural de
Corumba — PMOB, no ambito do programa de Apoio a Gestao Publica, viabilizado pela
parceria entre a Votorantim Cimentos, o Instituto Votorantim e Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social, com Termo de parceria entre Prefeitura Municipal
de Corumba, Votorantim Cimentos e Instituto Votorantim assinado em 10de marco de
2015. Contrato n° 168/2015 firmado entre Instituto Votorantim e Risco arquitetura urbana
em 09 de junho de 2015 (CORUMBA, 2015).

O PMOB esta estruturado em 13 capitulos onde sdo apresentados todos os

diagndsticos realizados e as propostas apresentadas para cada um dos itens trabalhados.
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Aqui, a exemplo do exposto a respeito do PMUC, alguns trechos pontuais serao
apresentados.

Para os autores do trabalho, a Politica Municipal de Mobilidade Urbana devera,
ainda, fundamentalmente priorizar os modos de transporte coletivo e os ndo motorizados,
criando condigdes para que estes se ampliem e melhorem de forma segura, socialmente
inclusiva e sustentavel. Com a publicagdo do PMOB e sua aprovacao como Lei Municipal,
0 municipio passa a contar com o instrumento base para desenvolvimento da politica
publica de mobilidade, que pensa todo o vasto territério de Corumba, considerando o
maximo acesso a cidade, seus servi¢os e infraestrutura, de forma democratica, planejada
e progressista (CORUMBA, 2015, p. 15 e 16).

Para a elaboracdo do PMOB, a equipe executora realizou pesquisa a campo, com
aplicacdo de questionarios e ainda utilizou dados existentes em censos cujos dados sao
disponiveis para consulta e utilizacéo.

Foram levantados dados como a divisdo modal de viagens, cujas informacgdes para
analise foram processadas a partir de duas fontes principais: a pesquisa Origem/Destino e
a pesquisa de Contagem Volumétrica realizada em 10 (dez) das principais vias de
Corumba. O primeiro dado permite uma analise mais geral, identificando as principais
viagens diarias das pessoas, conforme o motivo e o modo de transporte utilizado. Com
isso, é possivel determinar os fluxos na cidade e identificar as caréncias no atendimento
da demanda de transporte (CORUMBA, 2015, p. 112).

No caso de Corumba, ao contrario do que se pode perceber em Caceres, a maioria
das pessoas entrevistadas afirmou utilizar o carro como principal modal de locomocéao
(28%). O que chama a atencdo nessa amostra € o percentual de pessoas que afirmaram
deslocar-se a pé pela cidade, cujo percentual chega a 26% dos entrevistados e com
apenas 7% das respostas, aparecem o0s que disseram utilizar a bicicleta. Isso talvez
possa ser explicado pelo fato de que o municipio disp6e de uma estrutura de transporte
publico coletivo, por 6nibus, que cobre grande parte do territério urbano, como se pode
observar no Grafico 11 e na Figura 10.

Focando no uso da bicicleta e de acordo com a amostra da Pesquisa O/D
realizada, a representatividade dos deslocamentos por bicicleta e de 7,5% das viagens
realizadas diariamente na area urbana do municipio de Corumba. Os executores da

pesquisa caracterizaram os ciclistas entrevistados quanto ao género, idade, neste quesito
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a equipe identificou que a maioria possui entre 16 e 44 anos (Gréfico 12), e situagdo
socioecondmica. Para eles, a questdo de género (Tabela 1), no caso dos deslocamentos
por bicicletas, pode ser um importante indicador da sensacao de seguranca que o modal
proporciona nos deslocamentos diarios, que no caso de Corumba, somente 14% dos
entrevistados eram do género feminino (CORUMBA, 2015, p. 118).

Gréfico 11 — Divisdo modal Corumbé& — pesquisa origem destino
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Fonte: Corumbé (2015).

Figura 10 — Servico Coletivo de Onibus Municipal — linhas urbanas
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Fonte: Corumba (2015 apud AGETRAT; VCC, 2015). Elaboracao: Risco Arquitetura Urbana (2015).
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A equipe executora faz um destaque, ainda, sobre o0s principais problemas
enfrentados pelos ciclistas, sendo o principal deles a falta de respeito dos condutores
motorizados, dado que responde por 48% dos que responderam. Outro problema
identificado € a falta de seguranca no transito, com 28% das respostas.

O PMOB também realizou estudo sobre a frota veicular e taxa de motorizacdo do
municipio de Corumba, comparando-a com 0s numeros do estado de Mato Grosso do Sul
e do Pais. O estudo aponta para um aumento consideravel da frota, afirmando que o
fendbmeno vem sendo observado na maioria dos municipios de médio porte brasileiros
(acima de 100.000 habitantes), impulsionados pela isen¢do de Impostos sobre Produtos
Industrializados (IPl) a partir do ano de 2008, e pelo maior acesso ao crédito,
possibilitando a compra parcelada (CORUMBA, 2015).

Grafico 12 — Usuarios de bicicletas por idade
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Fonte: Corumba (2015).
Nota: pesquisa de campo com total de 307 respostas validas.

Tabela 1 - Ciclistas e Gé&nero

Feminino 44 14%
Masculino 262 86%
Outros 1 -

Fonte: Risco Arquitetura Urbana (2015).
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As medidas de isencdo de impostos foram deliberadamente apoiadas pelo Governo
Federal, cujos resultados destas acdes, no entanto, foram desastrosos para as cidades
brasileiras, que vém trocando gradativamente os modais ndo motorizados pelos
motorizados, ou 0 uso do transporte coletivo pelo transporte individual, gerando cidades
cada vez mais congestionadas e com pior qualidade de ar (CORUMBA, 2015, p. 123).

Em pesquisa realizada, os autores ainda fizeram um levantamento sobre o indice
de acidentes de transito e aqui destaca-se que ao se avaliar o trafego de bicicletas,
identificou-se que as dez vias mais utilizadas sdo as mesmas consideradas mais
perigosas pelos ciclistas entrevistados. A pesquisa de campo revelou também que 6%
dos ciclistas entrevistados ja sofreram algum tipo de acidente, nessa modalidade de
locomocéo, nos ultimos trés anos.

Foi realizado pela equipe um estudo sobre a evolucdo da frota veicular, até o ano
de concluséo do Plano e verificou que houve um aumento muito expressivo no periodo de
2006 a 2015, passando de 16.464 veiculos, em 2006, para 35.699 veiculos em 2015, um
aumento equivalente a 117%. Neste periodo o crescimento médio anual da frota foi de
9%, com anos em que a frota cresceu alarmantes 14% (de 2007 para 2008) e a taxa de
motorizacdo passou de 17,1 para 32,9 veiculos para cada 100 habitantes, ou seja, um
crescimento total de 92%.

Entretanto, apesar do crescimento percebido no periodo, a expectativa é que uma
parcela expressiva da populacdo, que teve poder aquisitivo ampliado e decidiu comprar
um veiculo, ja o fez. Assim, ainda que haja recuperacdo econdmica e novo aumento de
oferta de crédito para aquisicdo de automodveis, a tendéncia é de que essas taxas ndo
crescam mais no ritmo em que ocorreu na Ultima década, especialmente porque
automdveis sao bens duraveis de consumo, com ciclo de trocas predominantemente nao
anuais, e com substituicio do antigo no momento de aquisicdo do novo (CORUMBA,
2015, p. 167).

Ainda nesse quesito (CORUMBA, 2015), realizou uma projecdo de aumento da
frota, para um horizonte de 15 (quinze) anos (periodo previsto para a implantacéo total do
PMOB) e, para efeito, foram consideradas trés hipéteses, sendo que a primeira prevé
uma tendéncia de diminuicdo de crescimento e de se estabilizar em 3%; no segundo
cenario a tendéncia segue os 5% de crescimento identificados entre 2014 e 2015, e na

terceira projecédo, foi adotado um valor de 7%, crescimento equivalente aos Ultimos quatro
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anos. Este ultimo, conforme mencionado anteriormente, é bastante improvavel (Quadro
1).

O que se pode perceber, conforme todo o exposto acima, € que o PMOB tratou de
levantar dados no cenario urbano, ainda que o Plano seja Urbano e Rural. Os cenarios e
projecdes foram realizados considerando o municipio como um todo e, portanto, as
guestdes rurais estdo contempladas no planejamento e nas a¢fes previstas pelo proprio

Plano, como sera discutido no item que trata das proposicées dos planos.

Quadro 1 — Projecéo da Frota Municipal de Veiculos e Taxa de Motorizacdo — 2016-2031

Cenario 1 - 3% a.a. Cenario 2 - 5% a.a. Cenario 3 - /% a.a.
Ano Populagio Taxa de Taxa de Taxa de
Frota Frota Frota
Motorizag¢do Motorizacdo Motorizagio
2016 109.457 36.770 33,6 37.484 34,2 38.198 34,9
2017 110.228 37.873 34,4 39.358 35,7 40.872 37,1
2018 110.973 38.009 35,2 41.326 37,2 43.733 39,4
2019 111.694 40.180 36,0 43.392 38,8 46.794 41,9
2020 112.392 41.385 36,8 45.562 40,5 50.070 44,5
2021 113.068 42.626 37,7 47.840 42,3 53.575 47,4
2022 113.724 43.905 38,6 50.232 44,2 57.325 50,4
2023 114.358 45.222 39,5 52.744 46,1 61.338 33,6
2024 114.970 46.579 40,5 55.381 48,2 65.631 57,1
2025 115.557 47.976 41,5 58.150 50,3 70.225 60,8
2026 116.117 19.416 42,6 61.057 52,6 75.141 64,7
2027 116.647 50.898 43,6 64.110 55,0 80.401 68,9
2028 117.143 52.425 44,8 67.316 57,5 86.029 73,4
2029 117.604 53.998 45,9 70.682 60,1 92.051 78,3
2030 118.028 55.618 17,1 74.216 62,9 98.495 33,5
2031 118.412 57.286 48,4 77.926 65,8 105.389 89,0

Fonte: Corumba (2015).

4.5.4 Trés Lagoas

Por fim, passa-se a conhecer o Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Trés
Lagoas (PLANMOB).

A historia do municipio de Trés Lagoas teve inicio com a chegada de sertanejos
gue migraram do Triangulo Mineiro. Localiza-se na regido leste de Mato Grosso do Sul,
também conhecida como Costa Leste. A cidade, hoje € considerada o terceiro municipio

mais populoso do Estado, cujo povoado foi elevado a distrito em 1914, pertencente a
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Santana do Paranaiba, foi formalmente criada pela Lei Estadual n° 706, de 15 de junho de
1915. (TRES LAGOAS, 2020).

A érea territorial é de 10.217,071 km2, com densidade demografica de 9,97
hab/km2. Em projecdo para o ano de 2020, do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica, o municipio conta hoje com uma populacdo de 123.281 habitantes. (IBGE,
2020d).

Em relagéo ao PIB per capita, que chega a R$ 96.639,64, € o melhor desempenho
dentre as cidades estudadas, o que eleva 0 municipio a 802 posicdo, em relacdo ao
conjunto de municipios brasileiros e na 32 colocacéo, se comparado com o Estado. (IBGE,
2020d).

O IDHM, por sua vez, revela uma pequena desvantagem em relacdo a Nova
Mutum, chegando a 0,744. Nesse quesito, salta para o0 6672 lugar, em compara¢cao com o
Pais e para 42, no Estado, figurando a frente de Céceres e Corumba. (IBGE, 2020d).

Apesar desses numeros em relacdo ao PIB e ao IDHM, Trés Lagoas conta com

apenas 10,8% de vias publicas pavimentadas, ficando atras dos demais, ja que Corumba,

gue lidera esse ranking, soma 33,4%; Caceres 23,2% e Nova Mutum com 17,1%. (IBGE,
2020) (Figura 11).
Figura 11 — Area urbana de Trés Lagoas - MS
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Fonte: Google Earth (2020).
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‘Trés Lagoas’ se encontra na Regido dos Planaltos Arenitico-Basalticos Interiores,
dividindo-se em trés unidades geomorfoldgicas; Rampas Arenosas dos Planaltos
Interiores, Divisores Tabulares dos Rios Verde e Pardo e Vale do Parana.
Apresenta Modelados Planos-P, relevo plano, geralmente elaborado por varias
fases de retomada erosiva; Modelados de Dissecacdo - D, com relevos
elaborados pela acdo fluvial e Modelados de Acumulacdo Fluvial - Af, areas
planas resultantes de acumulacdo fluvial sujeita a inundacbes periddicas.
(SEINFRA, 2011, p. 156).

O Plano tem por objetivo diagnosticar os problemas existentes em relacdo a
mobilidade urbana do municipio de Trés Lagoas, promover projecdes tendenciais e de
melhorias e propor um Plano de A¢des com propostas que permitam ao municipio tratar a
mobilidade urbana de modo integrado aos instrumentos de planejamento ja existentes
especialmente o Plano Diretor e o Plano Trés Lagoas Sustentavel do programa Iniciativa
Cidades Inteligentes e Sustentaveis (ICES), (TRES LAGOAS, 2016).

Aqui serdo apresentados dados e estudos extraidos do Capitulo 3 do Plano, que
trata do diagndstico geral, que esta dividido em 12 eixos de andlises, assim
descriminadas: caracterizacao fisica, caracterizacdo socioeconémica, caracterizacao dos
aspectos de uso do solo, caracterizacdo do sistema viario, caracterizacdo do sistema de
transporte publico, caracterizacdo do sistema de transporte ndo motorizado,
caracterizacdo do sistema de transporte motorizado, caracterizacdo da dinamica de
circulagdo, logistica urbana, analises de acidentes, fundamentacéo legal e consultas
publicas (TRES LAGOAS, 2015). Entretanto, voltados para as questdes que sdo de
interesse no presente trabalho.

O Plano foi realizado pela Prefeitura Municipal de Trés Lagoas e executado pela
Fundacdo de Apoio a Pesquisa, ao Ensino e a Cultura (FAPEC), pelo Observatério de
Arquitetura e Urbanismo da UFMS e pela Fundagdo Universidade Federal de Mato
Grosso do Sul — UFMS.

A equipe executora inicia a exposi¢ao do diagnostico, tratando dos “n6s” viarios e
dos pontos de conflito no transito e fazem demonstra¢cées com imagens demonstrando as
situacdes mais evidentes. Na sequéncia remetem aos polos geradores de trafego, que
sdo um gargalo percebido em todas as cidades estudadas, ja que séo criados,
normalmente, por instituicbes publicas ou privadas na oferta de servicos que sdo comuns
a populacéo e quase nunca sao concebidos de forma a pensar nessas questdes. Ainda,
fazem um levantamento da sinalizacdo existente na area urbana do municipio e os
diversos problemas percebidos sdo apontados (TRES LAGOAS, 2016).
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Na sequéncia e em observancia ao que recomenda a Lei 12.587/2012 (BRASIL,
2012), foi caracterizado o sistema de transporte coletivo. Em Trés Lagoas hoje estao
disponiveis 12 linhas de 6nibus, que circulam no perimetro urbano da cidade, e de forma
geral, esta oferta de transporte coletivo ndo é considerada satisfatoria (TRES LAGOAS,
2016, p 141) (Figura 12).

No item 3.8, é caracterizado o Sistema de Transporte ndo Motorizado, que esta

relacionado ao transporte a propulsdo humana, a pé ou uso de bicicleta.

Figura 12 — Linhas de Transporte Publico — Trés Lagoas-MS
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Fonte: Trés Lagoéié (2016).

O PLANMOB, remetendo-se ao que diz o extinto Ministério das Cidades, afirma
gue o ciclismo e a caminhada s&o alternativas para a nao utilizacdo do transporte
motorizado, como carro particular, devendo ser utilizado onde as distancias séo curtas,
estando os servicos dentro de uma distancia aceitavel para este modelo de transporte.
Sendo, além do transporte publico, elementos chaves para o transporte urbano
sustentavel, ndo promovem congestionamento, ndo emitem gases poluentes, nem
contribuem para mudancas climéaticas (TRES LAGOAS, 2016, p. 157).
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Os autores afirmam ainda que: “vimos grande utilizacdo de bicicletas em Trés
Lagoas/MS, contrario a esse numero, entretanto € o volume de ciclovia identificado no
municipio. Existe aproximadamente 16 km de ciclovias na cidade, porém esse namero
ainda é pequeno. As ciclovias existentes ndo possuem uma linearidade, promovendo um
circuito cicloviario ao longo da cidade, o que faz o ciclista ser obrigado a utilizar o leito
carrocavel para sua locomocgéo. Esse tipo de modal é utilizado para diversas atividades
sendo a locomocgdo casa-trabalho, casa-escola, casa-lazer os mais comuns” (TRES
LAGOAS, 2016, p. 159) (Figura 13).

Figura 13 — Usuarios de bicicleta em ciclovia de Trés Lagoas-MS

N

Fonte: (TRES LAGOAS, 2016).

Quanto a infraestrutura para ciclistas, destacam que segundo levantamentos
realizados in loco viu-se que ha um grande potencial para as ciclovias e ciclofaixas em
Trés Lagoas, que por ser um local plano, pouco acidentado, portanto, com alto potencial
para o sistema ndo motorizado como cicloviério, propiciando conforto ao pedalar. Vimos
gue o sistema existente ndo € utilizado em todo o seu potencial. Faltam algumas
adequacdes como: dimensionamento minimo para trafegabilidade em dois sentidos,
sinalizacdo horizontal e vertical que possa trazer maior seguranca ao seu usuario, além
do sistema de arborizagéo, o que deixaria o usuario com melhores condi¢des ambientais
com relag&o a conforto térmico” (TRES LAGOAS, 2016, p. 166) (Figura 14).
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Em se tratando da frota veicular, foi realizado um levantamento, junto aos 6rgaos
competentes, em relagdo ao aumento da frota veicular desde o ano 2003 até 2016 e
concluiu-se que ao longo dos ultimos dez anos, junto com o aumento demogréafico do
municipio de Trés Lagoas, houve também um aumento significativo na frota veicular da
cidade e, por consequéncia, uma transformacao no fluxo das ruas e avenidas da cidade
gue foram projetadas para uma realidade e, muitas vezes, ndo comportam todo o transito
existente, especialmente em horarios de pico (TRES LAGOAS, 2016, p. 170), (Figura 15).

Dentro dos aspectos de crescimento, € importante destacar o aumento de 38,46 %
da frota de automoveis, no periodo de 2010 a 2016, que chegou a 13.492 automoveis.
Uma média anual de 5,49% dentro do periodo analisado (TRES LAGOAS, 2016, p. 188) e

gue pode ser verificado nas ilustracdes dos Graficos 13 e 14.

Figura 14 — Ciclovias e ciclo faixas. Trés Lagoas/MS
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O PLANMOB também realizou pesquisa de Contagem de Trafego, ou Contagem
Volumétrica que foi realizada em 35 pontos estratégicos na area urbana do Municipio,
com contagens no periodo entre as 7:00 a 9:00, 11:00 e 13:00 e 17:00 e 19:00, se
somatdrios por modal de 15 x 15 minutos, juntamente com levantamento fotografico da

area, no periodo de 1 (um) més.
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Esse trabalho teve por objetivo obter dados necessarios para a construcdo da
identificagdo dos maiores movimentos permitidos, célculos de capacidade de trafego e
analise de acidentes.

Para os autores, em relacdo a analise da Contagem de Trafego de Trés Lagoas, é
inevitavel o automével estar sempre em destaque dentro dos fluxos de modais existentes.
Em relacao ao fluxo geral de automéveis dentro dos 35 pontos estratégicos estudados, foi
possivel verificar a estimativa de 1.378.212 automoveis transitando nas vias dentro do
periodo de estudo, enquanto no mesmo periodo 0 numero de bicicletas transitando é
consideravelmente menor, aproximadamente 241.367 bicicletas (TRES LAGOAS, p. 201)
(Quadro 2).

Quadro 2 — Frota Municipal de Trés Lagoas-MS, 2003/2016

Frota Municipal - 2003
AUTOMOVEL 12.707 Automoveis
BONDE 0 Bondes
CAMINHAO 1.205 Caminhdes
CAMINHAO TRATOR 122 Caminhdes tratores
CAMIONETE 1.091 Caminhonetes
CAMIONETA 1.937 Caminhonetas
CHASSI PLATAFORMA 0 Chassi plataformas
CICLOMOTOR 32 Ciclomotores
MICRO-ONIBUS 27 Micro-6nibus
MOTOCICLETA 6.866 Motocicletas
MOTONETA 811 Motonetas
ONIBUS 185 Onibus
QUADRICICLO 0 Quadriciclos
REBOQUE 522 Reboques
SEMIRREBOQUE 141 Semirreboques
SIDE-CAR 6 Side-car
OUTROS 7 Outros




TRATOR ESTEIRA 0 Tratores esteira
TRATOR RODAS 0 Trato rodas
TRICICLO 0 Triciclos
UTILITARIO 3 Utilitarios
TOTAL 25.662 -

Frota Municipal — out/2016
AUTOMOVEL 35.085 Automoveis
BONDE 0 Bondes
CAMINHAO 1.914 Caminhdes
CAMINHAO TRATOR 567 Caminhdes tratores
CAMIONETE 6.647 Caminhonetes
CAMIONETA 1.842 Caminhonetas
CHASSI PLATAFORMA 0 Chassi plataformas
CICLOMOTOR 370 Ciclomotores
MICRO-ONIBUS 224 Micro-6nibus
MOTOCICLETA 20.433 Motocicletas
MOTONETA 7.363 Motonetas
ONIBUS 422 Onibus
QUADRICICLO 0 Quadriciclos
REBOQUE 2.095 Reboques
SEMIRREBOQUE 1.451 Semirreboques
SIDE-CAR 24 Side-car
OUTROS 4 Outros
TRATOR ESTEIRA 0 Tratores esteira
TRATOR RODAS 14 Trato rodas
TRICICLO 45 Triciclos
UTILITARIO 5.495 Utilitarios
TOTAL 78.995 -

Fonte: Trés Lagoas (2016).
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Grafico 13 — Crescimento da frota de automoveis em Trés Lagoas — 2010 a 2016
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Fonte: Trés Lagoas (2016).

Entretanto, quando é feita uma comparacdo entre o niumero de pedestres e de
ciclistas contados durante a realizacdo da pesquisa, 0 uso da bicicleta é superior,
conforme Gréfico 15.

No processo de construgcdo do PLANMOB, a equipe executora realizou, também,
uma ampla contextualizagdo no ambito das legislagbes que tratam das questdes de
mobilidade urbana e afins. Aqui, merece destacar que, nesse sentido, resgataram o que
prevé o Plano Diretor do Municipio que, no tocante as diretrizes prioritarias, elencam uma
série de diferentes ac¢des de infraestrutura, dentre elas a implantacéo de ciclovias na area
urbana de Trés Lagoas.

Ainda, como subsidio a construcao do Plano, foi realizada uma pesquisa, com
aplicacdo de questionério, a fim de conhecer a utilizacdo de bicicletas no municipio.

Nesse contexto, diversas informacdes puderam ser colhidas e esses dados dao
base para o adequado planejamento que visa a ampliacdo das a¢fes que estimulem uma
maior utilizacdo do modal, conforme determina a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.



Grafico 14 — Crescimento da frota veicular — 2010/2016
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Figura 15 —Pontos de contagem de trafego - Trés Lagoas-MS

T

™

A

<,

75 0 75 i5-225 30km
(L1 - -

OO W009.300° EERTETY

Fonte: Trés Lagoas (2016).

000"

CONTAGEM DO TRAFEGO DO MUNICiPIO DE
TRES LAGOAS

Legenda

Q contegem_PT

FLUXD REGIONAL

= RLUXO LOCAL

—— ALINHAMENTQ PREDIAL
ASFALTO
CORREGO

TRES LAGOAS
EXECUCAD: REALIZAGAO:

0 Wyreuiss:

ocsrmonroras e sssuareruns -
E ARk A s

Lz ) parec

FMS|

96



97

Segundo andlise da amostragem, 96% dos domicilios de Trés Lagoas possuem
bicicletas. Dentro dessa base percentual, € perceptivel o potencial deste modal no
municipio, mesmo com o crescimento da renda da populacdo com o passar dos anos, a
bicicleta ainda faz parte de seus bens, sendo utilizada em algum momento para
determinada atividade (TRES LAGOAS, 2016, p 259).

Grafico 15 — Analise do trafego de ciclista x pedestre — Contagem 2016 — Trés Lagoas-MS
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7

Outro dado que merece destaque é o fato de que a maioria dos entrevistados
utiliza a bicicleta. Em relacdo aos dias da semana, 25% da populacao utiliza a bicicletas

os 7 dias, sendo apenas 4% da populacao utilizando apenas um dia, conforme Tabela 2:

Tabela 2 — Estimativa dos dias da semana em que € utilizada a bicicleta por domicilio —
Trés Lagoas-MS

Quantidade de dias de utilizacdo durante a semana %
01 dia 04
02 dias 07
03 dias 11
04 dias 14
05 dias 18
06 dias 21
07 dias 25

Fonte: Trés Lagoas (2016).

A exemplo do que também ja foi diagnosticado nos demais planos analisados, a
pesquisa revela os mesmos problemas estruturais ja apontados e que interferem na maior
utilizacdo desse modal. Infraestrutura inadequada e desrespeito no transito, também
figuram em destaque.

Feita a apresentacao dos planos, com énfase as questdes relacionadas ao modal
cicloviario, no item seguinte serdo apresentadas as propostas sugeridas pelos respectivos

planos de mobilidade urbana dos municipios estudados.

4.6 Proposi¢cdes dos Planos Municipais de Mobilidade Urbana das cidades de
Céaceres-MT; Nova Mutum-MT; Corumba-MS e Trés Lagoas-MS, para o uso do modal

cicloviario

Este trabalho se propfe a investigar como 0os municipios estdo se adequando a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, criada a partir da Lei Federal n® 12587/2012. No
item acima, foi possivel conhecer como os diagndsticos foram realizados e quais
guestdes relacionadas ao assunto foram identificadas.

Percebe-se, até aqui, que houve uma preocupacao em levantar dados, mesmo 0s

primarios, que revelem a situacéo infraestrutural dos municipios no que diz respeito a
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mobilidade das pessoas com o uso da bicicleta como modal de transporte e locomogéo,
em seus cotidianos.

A partir daqui, buscar-se-a4 conhecer o que de fato esta previsto nos Planos de
Mobilidade de cada um dos municipios que compdem o objeto de estudo deste trabalho.
Para isso, novamente serdo retirados elementos dos documentos que deram base as leis
municipais que tratam da matéria. Esses documentos sdo 0os anexos, unicos, que contém
os diagnosticos realizados, para todas as vertentes que se transformaram em propostas.
Esses anexos subsidiaram, ainda, a elaboracdo das leis que instituiram as politicas
municipais de mobilidade urbana, dessas cidades.

A excecado, nesse caso, € o municipio de Nova Mutum, que, como ja exposto
acima, ainda nédo tem lei especifica para esse fim. Entretanto, outros documentos foram
consultados e dados colhidos a partir de 6rgdos oficiais e extraoficiais.

Além de consulta aos documentos, e a partir deles, foram ouvidos gestores dos
municipios de Céceres e Nova Mutum e os dados obtidos seréo juntados aos coletados
na pesquisa documental. Isso ndo acontecera como 0s municipios de Corumba e Trés
Lagoas, uma vez que, como ja dito no capitulo que trata dos procedimentos
metodologicos, até o fechamento desta dissertacdo, ndo houve nenhum retorno dos
gestores procurados, acerca das informacdes que lhes foram solicitadas. Nesse caso, 0s
prognosticos serdo retirados apenas dos documentos existentes e consultados. Os

resultados das pesquisas realizadas serdao conhecidos no transcorrer deste Item.

4.6.1 Caceres

O Plano de Mobilidade Urbana de Caceres, a partir de estudos realizados pela
equipe executora, reservou um capitulo, constante do Anexo Unico do referido
documento, inteiramente voltado a matéria, sendo o Capitulo 6, Caracterizacdo da
infraestrutura para a circulacdo de ciclistas e propostas apresentadas.

O Capitulo 5, por sua vez, inicia sua contextualiza¢do invocando o direito de ir e vir
das pessoas, resguardado pela Constituicdo Federal de 1988, alegando, também, ser a
caminhada o meio de locomoc¢do mais comum e mais importante, pois, além de promover
autonomia de movimento, auxilia no bem estar (CACERES, 2019).

Entretanto, no que refere a esta dissertacdo, a concentracdo esta na utilizacdo de

bicicleta como meio de locomoc&o. Sendo assim, o Capitulo 6, do Anexo Unico, inicia
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trazendo a afirmagdo de que Caceres se autointitula “A Capital Nacional do Ciclista”
(Figura 16), por motivos como: relevo plano, as belezas do rio Paraguai, boa arborizagéo,
malha urbana ndo muito extensa, poder aquisitivo da populagcédo variando entre baixo e
meédio e, por fim, a auséncia de um eficiente sistema de transporte publico de passageiros
(CACERES, 2019, p. 237).

Figura 16 — Uma das varias placas que existiam na cidade autointulando C4ceres como
“A Capital Nacional do Ciclista”

CACERES
Capital Nacional do
Ciclista

Fonte: Caceres (2019). .

O PMUC, citando Ferreira (2005 e 2010), expde algumas vantagens e
desvantagens quanto ao uso da bicicleta, sobre os quais pode-se destacar 0 baixo custo
de aquisicdo e manutencdo do veiculo; baixa perturbacdo ambiental; ndo provoca
poluicdo sonora e ndo emite poluentes; o espago requerido para o estacionamento deste
veiculo é muito inferior ao utilizado por automoveis, acomodando-se pelo menos seis
bicicletas numa area equivalente a vaga para um carro; a quantidade de energia gasta por
quildmetro € baixa, j& que o proprio ciclista propulsiona o veiculo (CACERES, 2019, p.
239).

Na contramdo das afirmacdes de vantagens oferecidas pela préatica do ciclismo, o
PMUC também elenca algumas desvantagens, ja que a bicicleta possui um raio de agéo

limitado, principalmente se for considerado o conforto do usudario, pois, dependendo das
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condi¢cdes climaticas e da distancia a percorrer, o ciclista pode chegar suado a seu
destino ou ter sua viagem paralisada pela chuva (CACERES, 2019, p. 239 - 240).

Para Caceres (2019), outra desvantagem para o uso da bicicleta sdo as fortes
ondulacbes encontradas no terreno, exigindo maior esforco do ciclista para vencer
desniveis e cita como principais fatores de desestimulo ao uso da bicicleta, a falta de
politicas publicas voltadas para o planejamento cicloviario que séo a baixa seguranca no
trafego (provocando acidentes) e o medo de assaltos (furtos e roubos do veiculo)
(CACERES, 2019).

No primeiro caso, a maioria dos acidentes é acarretada devido a queda da
bicicleta, colisdo com outra bicicleta e colisdo com veiculos motorizados (T, 1997);
no segundo, o furto acontece principalmente devido a falta de locais seguros e
vigiados para se deixar a bicicleta e por descuido dos préprios ciclistas que néo

trancam seus veiculos ou utilizam-se de correntes e cadeados vulneraveis
(CACERES, 2019, p. 240).

Ainda, nesta perspectiva, foram enumerados alguns fatores que podem incentivar o
uso da bicicleta e orientar na formulac&o de politicas publicas, tais como: topografia plana,
condi¢des climaticas, arborizacdo, tradicdo no uso, espacos livres, baixa densidade de
ocupacado, parque industrial e cidades novas. Apesar de estas, ou 0 conjunto destas
caracteristicas favorecerem o uso da bicicleta em uma cidade, sdo os planos, projetos e
planejamentos desenvolvidos em favor do ciclista que determinardo a tendéncia da
localidade como potencial a esta modalidade de transporte (CACERES, 2019, p. 241 e
242).

Feitos esses apontamentos, 0s autores fazem uma exposi¢cdo de recomendacdes
de medidas, extraidas de normas e literatura existentes, como o Cdadigo de Transito
Brasileiro; autores como Ferreira (2005) e outros organismos especializados como o
antigo Geipot (Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes), que
embasaram, também, o planejamento e as sugestfes apresentadas ao municipio.

Na sequéncia, o grupo realizou uma analise da situacdo atual do sistema cicloviario
e pesquisas, na cidade de Céceres, e afirma que o modal cicloviario vem perdendo
espaco para os meios de transporte motorizados, principalmente para a motocicleta. Esta
constatacdo é confirmada ao se comparar a pesquisa Origem/Destino (OD) realizada no
final de 2004 por Ferreira (2005) com aquela levantada em 2018 pela equipe do Plano de

Mobilidade Urbana de Caceres. Os resultados expandidos mostram que naquele ano
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haviam 49.743 bicicletas nos domicilios urbanos de Céceres, enquanto na pesquisa mais
recente (2018) contabilizou-se apenas 38.047 veiculos desta modalidade (CACERES,

2019, p. 261), conforme pode ser visto no Grafico 16.

Grafico 16 — Evolugao do numero de veiculos em Caceres-MT entre 2004 e 2017

60000

50000

40000

30000

20000

10000 J
0

Bicicletas Motocicletas Carros
m2004 m2017

Fonte: Céaceres (2019).
* O quantitativo de bicicletas refere-se ao ano de 2018 e apenas ao perimetro urbano do municipio.

Apesar da diminuicdo no namero de bicicleta contabilizada no periodo analisado

(Grafico 17), a incidéncia desses veiculos ainda é bastante consideravel.

Gréfico 17 — Tipos de veiculos em circulagdo em Caceres-MT (em %)
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Fonte: Céaceres (2019).
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Apesar disso, segundo aponta o PMUC, ndo houve evolug&o na infraestrutura para
0 modal, e a cidade de Céceres conta com menos de 07 Km (sete quildbmetros) de
ciclorrotas.

Ainda que essas rotas existam, jamais receberam manutencdo ou qualquer outro
cuidado e sdo, em muitas vezes, utilizadas como estacionamento para outros veiculos e

até mobiliarios urbanos temporarios (Figura 17).

Figura 17 — Rua da Maravilha, com ciclofaixa bidirecional

L—

......

Fonte: Céérgg (72619).

Por isso, para avaliar o uso da bicicleta na cidade e, por conseguinte, a real
necessidade de implementacdo de medidas que incentivem o uso deste modal, a equipe
do Plano de Mobilidade Urbana de Céaceres realizou trés diferentes pesquisas voltadas
para este item: a Contagem Volumétrica — Ciclistas, a pesquisa de opinido sobre o Perfil
dos Ciclistas e entrevistas com “Personalidades da Bicicleta” (CACERES, 2019, p. 264).

Essas pesquisas, combinadas, revelaram dados importantes sobre o perfil dos
usuarios, assim como principais horarios de maior circulacéo e, tais dados, contribuiram
com o planejamento cicloviario apresentado aqui.

O Plano de Mobilidade Urbana de Caceres (PMUC) prop8e a implementacdo de

um sistema de malha ciclovidria (envolvendo ciclovias, ciclofaixas e faixas
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compartilhadas) que atenda todo o perimetro urbano, priorizando o ciclista e o pedestre
nas ruas da cidade.

Segundo o PMUC, sdao vias ciclaveis, aquelas ruas ou trechos de vias que devem
receber a infraestrutura cicloviaria. Segundo a proposicdo, essas vias ndo apenas devem
ser reestruturadas como terdo prioridade no que se refere a pavimentacdo, manutencao e
recuperacéo (CACERES, 2019, p. 279).

Pode se dizer que a proposta é bastante audaciosa e até otimista, considerando a
malha existente no municipio. O PMUC prevé a implementacdo de novos 68,713 km
(sessenta e oito quildometros, setecentos e treze metros) (Figura, 18) de vias que deverao
receber este tratamento especifico, inclusive, em alguns casos, quando necessario, com

circulacao cicloviaria no sentido contrario ao transito.

Figura 18 — Demonstrativo das vias ciclaveis a serem implementadas em Caceres-MT
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Fonte: PMUC (2019).

Para os autores/proponentes, o0 objetivo da proposta € atingir a todos os pontos de
desejo de deslocamentos levantados na Pesquisa Origem/Destino, possibilitando que o

usuario da bicicleta possa cruzar a cidade, em todas as dire¢cGes, trafegando por vias
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seguras, tendo 0 seu espacgo delimitado e respeitado e, para além dessa proposicao,
todos 0s novos projetos urbanisticos da cidade a serem executados apos a aprovacao da
presente Lei de Mobilidade Urbana deverao definir a infraestrutura cicloviaria, bem como
a instalacdo de bicicletarios e paraciclos em suas vias, sejam elas locais, coletoras ou
arteriais (CACERES, 2019, p. 280).
Para o Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), Artigo 60 - I, (BRASIL, 1997), as vias
urbanas séo definidas da seguinte forma:
— Via de transito rapido — Aquela caracterizada por acessos especiais com
transito livre, sem intersec6es em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes
lindeiros e sem travessia de pedestres em nivel. — Via arterial — Aquela
caracterizada por intersecdes em nivel, geralmente controlada por semaforo, com
acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundérias e locais, possibilitando o
transito entre as regides da cidade. — Via coletora — Aquela destinada a coletar e
distribuir o transito que tenha necessidade de entrar ou sair das vias de transito
rapido ou arteriais, possibilitando o trénsito dentro das regifes da cidade. — Via
local — Aguela caracterizada por intersecdes em nivel ndo semaforizadas,

destinada apenas ao acesso local ou a é&reas restritas (BRASIL, 1997, ndo
paginado).

Nesse sentido, o estudo faz uma proposi¢céao de classificacdo e/ou reclassificacao

das vias urbanas da cidade, segundo as orientagcdes legais existentes e sugere que: 0

Poder Executivo devera regulamentar a classificacdo das vias urbanas e a velocidade

correspondente as mesmas, por meio de Decreto ou instrumento legal similar. Nesse

sentido o PMUC, a titulo de exemplificacdo, propde a seguinte classificacdo: “Vias

arteriais (secundarias — ja que conforme a classificacdo padrdo o municipio ndo conta

com vias arteriais), como é caso da avenida 7 de Setembro/Santos Dumont; via coletora

(rua dos Talhamares) e via local (rua dos Tuiuits), (CACERES, 2019, p. 24), conforme
Figuras 19, 20 e 21.

Para atingir os objetivos propostos, a implementacédo da infraestrutura cicloviaria

nas atuais ruas e avenidas de Caceres deve levar em conta a fungéo, a hierarquia,

a classificacdo e, principalmente, a largura de cada via, tendo em vista que o

alargamento das atuais ruas e avenidas sO devera ser realizado onde houver

viabilidade geométrica para tal, o que nao € 0 caso na maioria das vias da area
urbana de Céaceres. (CACERES, 2019, p. 282)

Em relacdo a largura das vias, a equipe executora realizou medicdes em diferentes
pontos, por todas as regides da cidade, a fim de conhecer sua estrutura e propiciar o

planejamento.



CAVALHADA II
“Rua Padre Casemiro

Figura 19 — Avenida 7 de Setembro/Santos Dumont
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Rua dos Tuivius

Figura 20 — Rua dos Talhamares: exemplo de via coletora
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Figura 21 — Rua dos Tuiuius:
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Este trabalho de medi¢do é de absoluta importancia ao se pensar o planejamento
cicloviario. No caso de Caceres, algumas situacdes merecem destaque. Durante o
trabalho, o PMUC descobriu a rua mais estreita da cidade. Trata-se da rua Coronel Faria,
gue chega a medir 3,90 m, com calcadas de 1,00 m e 0,70 m. Além disso, comporta ainda
mobiliarios urbanos (postes) que impedem o transito de pedestres, e como podera ser
visto na figura, ainda € utilizada por ciclistas que dividem a via com os demais elementos
(Figura 22).

Figura 22 — Rua Coronel Faria, com mobiliario urbano na calgada e estacionamento
permitido

Fonte: Céceres (2019).

Nesse caso, que se assemelha a outros tratados no PMUC, a proposta é
transformar a rua em mao Unica de sentido, com faixa compartilhada por veiculos
automotores (e outros) e ciclistas, sem estacionamento, conforme demostra a Figura 23.

Outro caso que chama a atencdo, e ndo se trata de caso isolado, é a rua General
Osorio, que apesar de chegar a medir 10,06 metros em sua parte final, chega a medir
4,40 m na area central, onde tem seu inicio. Assim, 0 que se propde para essa via e as
gue a ela se assemelham é, na area central, transforma-la em mao Unica, com faixa

compartilhada e sem estacionamento.
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Figura 23 — Proposta a curto prazo para a rua Coronel Faria: mao unica, com
faixa compartilhada e sem estacionamento

cb S FC S) CE
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Fonte: Céaceres (2019).
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Nesse caso, € impossivel propor seu fechamento para a circulacdo de veiculos
motorizados, pois € uma via coletora importante. Nela trafegam os 6nibus que
trazem estudantes de outros municipios para estudarem em Céceres, além de ser
uma das rotas propostas para constituir o Sistema de Transporte Publico de
Passageiros por micro-6nibus (CACERES, 2019, p. 103).

Noutro exemplo, a equipe de planejamento usou uma outra via, a fim de ilustracéo
de caso diferente, que € a rua Campos Vidal, pelo fato de ela ser uma via que possibilita a
pratica da caminhada a beira do rio Paraguai, desde o late Clube até a ponte Marechal
Rondon, a proposta € que ela se torne via de mao unica, com ciclofaixas unidirecionais

em ambos os lados, conforme Figura 24.

Figura 24 — Proposta para a rua Campos Vidal: méo Unica, sem estacionamento e com
ciclofaixa em ambos os lados
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Fonte: Céaceres (2019).
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Os exemplos citados acima se referem as vias classificadas como locais.

Em outra perspectiva, o Plano apresenta proposta para ruas classificadas como
coletoras e usa a rua Padre Cassemiro, que € uma via extensa que liga o Centro a varios
bairros da cidade, porém, com trechos muito estreitos na area central. A proposicao,
nesse caso € que na area central ela seja de méo Unica, estacionamento do lado

esquerdo e com faixa compartilhada para ciclistas, como bem demostra a Figura 25.

Figura 25 — Proposta para a rua Padre Cassemiro, na area central: m&o unica,
estacionamento do lado esquerdo e com faixa compartilhada
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Fonte: Céaceres (2019).
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Como o Plano pretende criar um sistema cicloviario que atenda a toda a cidade,
interligando-a, foram pensadas alternativas para os bairros periféricos e, em alguns
casos, existem conjuntos habitacionais novos que possuem uma estrutura viaria um
pouco melhor que as vias tradicionais da cidade que, por serem muito antigas, tendem a
nao possuir medidas apropriadas para um bom planejamento urbano.

Nesse caso, cita-se a via dos Bandeirantes, que margeia um conjunto habitacional
e apresenta medidas que comportam estacionamento, pista de rolagem para automotores
e faixa compartilhada. Ocorre, porém, que as calgcadas ndo oferecem boas condi¢cbes de
uso, sendo necessario que as pessoas utilizem a pista para o transito (CACERES, 2019).
Sendo assim, a proposta € que ela continue sendo de méo dupla, sem estacionamento e

com faixa compartilhada, a exemplo do que se percebe nas Figuras 26 e 27:

Figura 26 — Via dos Bandeirantes, no bairro Jardim Universitario

Fonte: Céceres (2019).
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Figura 27 — Proposta para a via dos Bandeirantes: méo dupla, sem estacionamento
com faixas compartilhadas

< S) Fe1 Fe2 S) CE
5.67m 0,30m 3.72m 3,72m 0,30m 5.51m

TOTAL

8,04m

Fonte: Céaceres (2019).

J4 em situacdo, também na periferia € em uma via citada na pesquisa
Origem/Destino, toma-se como exemplo a rua Aderbal Michels, que é rota de acesso a
bairros com grandes contingentes populacionais e classificada como “via ciclavel”.

Esta, como esta proposto, passa a ser de mao Unica, sentido bairro/Centro, com
estacionamento no lado direito e ciclofaixa bidirecional no lado esquerdo. Veja-se na
Figura 28.

Figura 28 — Proposta para a rua Aderbal Michels: méo Unica, com estacionamento e
ciclofaixa bidirecional
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Fonte: Céaceres (2019).
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O PMUC fez recomendacgfes, com ilustracdes especificas, para diversas vias da
cidade, incluindo centro e bairros, também considerando suas particularidades e o nivel
de importancia de cada uma, considerando seu fluxo, acesso ao comeércio, servicos e
outros, de modo que nao é possivel, para este trabalho, a apresentacao individual de tudo
o que foi pensado pela equipe. Sendo assim, apenas alguns casos serao citados aqui.

Assim, expbem-se 0 caso da rua dos Tuiuius, importante via local que liga uma
coletora a uma arterial. No caso dessa, possui medidas que comportam um planejamento
diferente, podendo oferecer estacionamento, trafego em mao dupla e ciclofaixa

bidirecional, como na Figura 29.

Figura 29 — Proposta para a rua dos Tuiuils: méao dupla, com estacionamento e ciclofaixa

bidirecional
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Fonte: Céceres (2019).

Por fim, apresenta-se a situacdo de trés vias de grande importancia para a
dindmica de locomocao da cidade e, para as quais, o PMUC deu tratamento especial.
Trata-se da rua dos Talhamares, avenida Sete de Setembro e avenida Tancredo Neves
(sendo esta uma via arterial).

Quando se fala em tratamento especial, destaca-se que a equipe, a fim de melhor

pensar o planejamento, aplicou questionarios junto a populacdo local, com a intencéo de
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levantar dados sobre como percebem seu funcionamento e qual seria, na opiniao dessas
pessoas, a alternativa que melhor se enquadraria numa possivel readequacdo dessas
vias.

Em se tratando da Talhamares, foram desenvolvidas ilustracbes com propostas
especificas para diversos e diferentes trechos da via, levando-se em consideracdo suas
particularidades e os dados recolhidos, as medidas geométricas e fluxo. Considerou-se,
ainda, o fato de que é, em sua maioria, ocupada pelo comércio e além de recortar, da
acesso a varios bairros da cidade. As figuras 30 a 32, exemplificam esses recortes de

planejamento.

Figura 30 — Medidas reais dos elementos da rua dos Talhamares.
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Fonte: Céaceres (2019). -

Figura 32 — Proposta para o cruzamento da rua dos Talhamares com a rua das
Graunas
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Fonte: Céceres (2019).

Na sequéncia, a equipe dedicou-se a avenida Tancredo Neves, onde foi realizado

trabalho semelhante a dos Talhamares. Na ocasido, a via estava em processo de
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restauragdo, o que levou os pesquisadores a atuar em dois momentos distintos: ao
término da pavimentagdo e apds a pintura da sinalizacao horizontal.

O processo de restauracao foi planejado e conduzido pelo Governo do Estado.
Entretanto, apos os estudos realizados, o PMUC optou por sugerir algumas alteracdes
dos elementos geométricos que, percebeu-se, sdo pouco eficientes da forma como estédo
dispostos, sobretudo pela indisciplina dos usuérios. Nas Figuras 33 e 34, se observa
flagrante (recorrente) de veiculos estacionados no espaco demarcado por uma ciclofaixa,
sendo, portanto, impréprio para este fim.

Diante da situacdo observada, a proposta € que sejam alterados os elementos
geométricos da via, com diminuicdo da sarjeta e criacdo de estacionamento do lado
esquerdo da pista. Para o lado direito, além de propor a manutencdo da ciclofaixa
existente, propde-se, ainda, que esta seja demarcada com elemento fisico mais robusto e
a sugestdo, nesse caso, € a utilizacdo de pneus fixados no asfalto. Nas Figuras 35 e 36,
observa-se a sugestdo de reorganizacdo proposta para as medidas e um exemplo da

utilizacdo dos pneus, como sugerido, na cidade de Santiago no Chile.

Figura 33 — Estacionamento irregular em area demarcada como “sarjeta” na avenida
Tancredo Neves

Fonte: Céaceres (2019).
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Figura 34 — Estacionamento na ciclofaixa da avenida Tancredo Neves

Fonte: Céaceres (2019).

Figura 35 — Proposta do Plano de Mobilidade Urbana para os elementos da avenida

Tancredo Neves
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Fonte: Céaceres (2019).
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Figura 36 — Faixa bidirecional em Santiago, Chile. Exemplo para a avenida Tancredo
Neves

Finalizando a exposicdo de proposicbes, onde o PMUC fez ilustracdes, que
servirdo de base para a implantacdo de todo o sistema cicloviario da cidade, trata-se
agora da avenida Sete de Setembro que, para os autores, é a principal via do Centro de
Céceres e apresenta algumas caracteristicas peculiares como sendo:

[...] @ Unica da parte central de Caceres que possui quatro pistas de rolamento,
separada por trés canteiros centrais; a parte inicial desta avenida se encontra na
area de entorno do Poligono do Centro Histérico de Céceres, tombado pelo
Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional (Iphan), o que ndo permite
grandes alteracdes no projeto geométrico da via; recebe o fluxo de veiculos
advindo de todos os bairros da Cidade, inclusive aqueles que vém de outros
distritos e municipios, via MT-343 e BR 070, dentre outras caracteristicas
(CACERES, 2019, p. 142 - 143).
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Em relacdo ao centro histérico de Caceres precisou ser cuidadosamente tratada
pela equipe executora, uma vez que, em sua maioria, € considerado patriménio histérico e
por esse motivo deve ser regido por legislacdo especifica. Nesse sentido, o planejamento
da avenida Sete de Setembro necessitou ater-se a isso. Na figura 37, € possivel conhecer

a evolucao da demarcacao do Centro Historico:

Figura 37 — Evolucao da demarcacao do Centro Historico de Caceres (1991 a 2010)
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O PMUC fez proposicdes que englobam toda a dindmica de trafegabilidade da via,
considerando uma proposi¢do da Associagdo Matogrossense dos Municipios e com base
nas pesquisas a campo, realizadas para esse fim, e propds um requintado sistema
cicloviario sobre a mesma, capaz de receber ou distribuir ciclistas para outras diversas
ciclorrotas, também planejadas e propostas no plano.

As ilustracdes demonstrativas das propostas foram realizadas dividindo a avenida
em trechos distintos, considerando suas particularidades. O primeiro trecho mantém as

configuracbes atuais da via, alterando-se apenas o projeto geométrico para as pistas
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laterais que receberiam uma ciclofaixa junto aos canteiros laterais, mantendo-se o

estacionamento nas bordas, conforme apresentado na Figura 38.

Figura 38 — Proposta para avenida 7 de Setembro entre as ruas Padre Cassemiro
(hospital S&o Luiz) e Getulio Vargas (Studio Z

Fonte: (CACERES, 2019).

Para as demais proposi¢des, demonstradas nas ilustracdes, poucas alteracdes na
via principal foram sugeridas. As propostas recomendam mudancas substanciais nas vias
gue chegam até a avenida Sete de Setembro.

Segundo o PMUC, essas alteracbes tornariam o transito mais coerente e
comportaria a implantagcédo do sistema proposto, tendo como base os estudos realizados
e, sobretudo, comportaria a construgdo da ciclorrota em toda a extensdo da avenida,
incluindo estacionamento para as bicicletas.

A seguir, sdo apresentadas algumas ilustragdes de diferentes trechos da avenida e
as devidas sugestbes (Figuras 39 e 40).

A construcdo de um canteiro central, arborizado e com outros mobiliarios urbanos
como bancos, permitirhd a implantacdo de uma ciclovia priorizando o que reza a Lei n°
12.587/2012, e valorizar a média de 2.325 ciclistas que circulam diariamente por esta
Avenida; A ciclovia seria ininterrupta, exceto nas rotatérias e no cruzamento da avenida
Santos Dumont com a Olavo Bilac (CACERES, 2019, p. 153).
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Figura 39 — Proposta para avenida 7 de Setembro na intersecdo com a rua a Dona
Albertina (cemitério Sdo Jodo Batista

Fonte: (CACERES, 2019).

Figura 40 — Exemplo de ciclovia a ser implantada no canteiro central da Avenida
Sete de Setembro

Fonte: (CACERES, 2019).

A avenida Santos Dumont, citada acima, € a continuacdo da avenida Sete de

Setembro, que em determinado ponto tem sua nomenclatura alterada. Entretanto, o
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projeto cicloviario segue até cobrir toda a sua extensdo, com planejamento ilustrado pelas
figuras 41, 42 e 43.

Figura 41 — Perfil da ciclovia a ser implantada na avenida Santos Dumont, esquina com a
rua Olavo Bilac (academia PowerFit), com detalhes da sinalizacéo vertical, no sentido
bairro/Centro

Fonte: (CACERES, 2019).

Figura 42 — Perfil da faixa elevada para pedestres a ser implantada em frente

/
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Fonte: (CACERES, 2019).
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Figura 43 — Perfil da rotatéria a ser implantada na avenida Santos Dumont
TR

LR |
e
Fonte: (CACERES, 2019).

Como percebido, por todo o exposto, a equipe contratada para execucédo do Plano
de Mobilidade Urbana de Céceres, realizou um trabalho de modo a atender a cidade
como um todo, em relacdo a criacdo de condi¢cbes de trafegabilidade, para os usuarios,
rotineiros e eventuais, do modal cicloviario. Entretanto, sdo proposicées para um
horizonte de 15 (quinze anos) e, a julgar pelas atuais condicfes do sistema, muitas das
medidas e acdes propostas necessitam de iminente tratamento, ja que € claramente
percebido, por tudo o que se levantou, que o modal, apesar de muito utilizado pela
populacéo local, esta obsoleto e, por consequéncia disso, ineficaz.

Para um horizonte de 15 anos, o PMUC tem por finalidade, estabelecer diretrizes
e assegurar o direito de ir e vir de toda a populagcdo, bem como a movimentacao
de cargas, tanto no perimetro urbano como rural, com menores custos sociais e
ambientais, por meio da diversificacdo dos usos das formas de mobilidade e do
espago urbano, buscando a diminuicdo de necessidades de deslocamentos,

porém garantindo plenas condi¢bes de funcionamento, sendo esse seu objetivo
geral (CACERES, 2019, p. 16).

4.6.2 Corumba

O Plano de Mobilidade Urbana e Rural de Corumbd, ap6s os estudos realizados
prop6s uma série de programas e acdes. Destaca-se que apesar do diagnostico realizado
ter permitido conhecer 0s reais problemas existentes no ambito do municipio
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(relacionados como a mobilidade e com a cicloviabilidade), desenvolveu um progndstico

menos claro ao apresentar as propostas que se pretende implementar.

Tais proposicOes sao tratadas como programas e nesses encontram-se os dados

apresentados aqui.

Os Programas fornecem respostas as necessidades mapeadas durante a etapa
de diagnéstico, estruturados de forma a considerar os objetivos estratégicos
definidos previamente, gerando entdo subobjetivos de onde derivam por fim, um
grupo de acbes. As Acdes sdo as menores unidades de organizagdo e
implementacdo do PMOB, sendo que cada subobjetivo tem mais de uma acgéo
vinculada. Assim como os subobjetivos, as A¢Bes sdo numeradas conforme seu
Programa e subobjetivo correspondente. Por fim, serdo destacados um ou mais
indicadores para cada Objetivo Estratégico e Programa, que auxiliardo o
acompanhamento e monitoramento da evolugédo da implementagéo das a¢gfes em
seus diferentes aspectos, sendo aferidas através de Metas especificas
(CORUMBA, 2015, p. 182).

Esse planejamento pode ser conferido na Figura 44, que representa o

organograma proposto:

Objetivo

Estratégico

Figura 44 — Organograma dos Objetivos Estratégicos, Programas, Subobjetivos e A¢bes

Subojetivo do

‘ Programa Programa

Fonte: (CORUMBA, 2015).
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Nesse caso, a concentracdo se dard ao que se refere ao planejado acerca do
sistema cicloviério, conforme disciplina a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, em seu
artigo 6° e esta inserida no objetivo estratégico |I. Esse objetivo visa promover a
implantacéo e qualificacdo da infraestrutura, priorizando os deslocamentos ativos. O que

foi pensado, nesse sentido, esta demonstrado na Quadro 3.

Quadro 3 — Programas, Subobjetivos e A¢bes para atendimento do Objetivo Estratégico |

Programas Subobjetivos Agdes
Al.1 |Fiscalizac8o da regularidade das calgadas (notificagSes e incentivos)
Al1.2 |Qualificacio de calgadas (rotas prioritarias)
Al.3 |Construcdo de calgadas (rotas prioritarias)
s Implantacdo de rotas acessiveis seguindo diretrizes da acessibilidade
’ universal (rotas prioritarias)
s ' aptacéo de iluminagdo para o pedestre (rotas prioritédrias
Qualificar e ALSE Ad do,dejluminad il foritar
Implantar a rede Al1.6 |Instalacdo de iluminacdo para o pedestre (rotas prioritarias)
Al de mobilidade a AL7 Construcdo de funicular/plano inclinado para melhoria de acesso de
Programa de Ba ’ pedestres ao porto
Implantagdo e Al1l.8 |Manutencdo e adequacdo de escadarias
A | Qualificagdo da Al1.9 |Construcdo de escadarias
?fraes“u‘tu);a de A1.10 |Arborizacdo de calgadas
ransporte Ativo ot ——
P Al1.11 |Implantacdo de sinalizac3o voltada para pedestres (placas de rua)
AL12 Regulamentacio da obrigacio do calcamento para emissdo do Habite-
’ se
Qualificar e A2.1 |Implantacdo de sinalizag8o e rotas prioritarias para ciclistas
ampliar a rede A2.2  |Manutengdo de ciclofaixas existentes
A2 cicloviaria A2.3 |Manutenc¢do de ciclovias existentes
municipal e seus A2.4  |Implantagdo de ciclofaixas
equipamentos . L
- A2.5 |Implantacdo de ciclovias
relacionados.
B1.1 Organizacdo de rotas a pé para as viagens de estudantes entre casa e
¥ Estimular o uso " lescola
do modo a pé BT Campanhas de incentivo ao deslocamento a pé e os beneficios para a
Programa de " |saude
B Estimulo ao Uso B2 Incentivos a construgdo de bicicletarios e paraciclos pela iniciativa
do Transporte Néo " |privada
Motorizado B2 Estimular o uso D Construcéio de bicicletarios / paraciclos em edificios e equipamentos
da bicicleta ' publicos
e Campanhas de incentivo ao deslocamento por bicicleta e os beneficios
: para a saude

Fonte: (CORUMBA, 2015).

Para se promover efetivamente o0s deslocamentos ativos foram propostos
programas: o primeiro, voltado a implantacdo de infraestrutura e o segundo atraves de
estimulos ao uso do transporte ativos (pedestres e ciclistas). Como subobjetivos estao
previstos qualificar e implantar infraestrutura (rede de mobilidade a pé e cicloviaria) e

estimular o uso do modo a pé e o uso da bicicleta nos deslocamentos. Para o PMOB, o0s
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deslocamentos por bicicleta também demandam a qualificacdo e implantacdo de
infraestrutura através da criagcdo de rotas prioritarias (sinalizacdo vertical e horizontal),
ciclofaixas e ciclovias (CORUMBA, 2015, p. 185).

A prioridade na implantacdo das rotas deve seguir os locais com maior fluxo de

ciclistas e locais com maiores ocorréncias de acidentes, conforme diagndstico realizado.

Assim como a infraestrutura de circulagdo, os estimulos ao uso da bicicleta séo
também bastante influenciados pela possibilidade de estacionar as bicicletas com
seguranca, seja através da implantagcdo de bicicletarios e paraciclos nos
equipamentos publicos (escolas, creches e pragas) como também incentivados
pelo comercio e servigos privado. Assim, como na mobilidade a pé, os mesmos
estimulos a mudanca de habito e campanhas educativas para o uso da bicicleta
s&o de vital importancia (CORUMBA, 2015, p. 185).

Além de propor objetivos estratégicos, o PMOB criou também indicadores de
monitoramento dos objetivos estratégicos, com projecado de metas que chegam ao ano de
2031. A estrutura proposta de monitoramento atribui para cada objetivo estratégico um ou
mais indicadores de efetividade (impacto), com metas temporais para avaliacdo da
implementacdo das demais medidas previstas no PMOB (CORUMBA, 2015, p. 206).

No quadro 4, em que constam os indicadores dos objetivos estratégicos, percebe-
se que a meta para a promocao dos deslocamentos ativos, pretende dobrar o percentual
de deslocamentos realizados por bicicleta. No ano de elaboracdo do Plano, esse
percentual chegava a 8%, passando para 10% em 2020 e, por fim, conforme o
planejamento, chegar a 16% em 2031.

Porém, quando se analisa as metas para os demais deslocamentos (a pé ou
transporte coletivo), nota-se que a pretensdo, em relacdo ao uso da bicicleta € bem mais
modesta.

Se no que diz respeito ao aumento percentual nos deslocamentos, parecem
timidos, por outro lado o de aumentar a rede cicloviaria € bastante ousada. Os
indicadores e metas dos programas, no que se refere ao objetivo estratégico I, prevé a
aumentar a rede, que hoje conta com 12 km de extensdo, para 180 km em 2031.
Segundo o previsto, ja para o ano de 2020 a estrutura cicloviaria chegaria a 80 km.

Sequencialmente, nota-se uma propensdo em aumentar os deslocamentos,
sobretudo de forma ativa (a pé ou bicicleta) que juntos somam, nessa amostragem, 52% e

com utilizacdo do transporte coletivo cujo percentual na amostra chega a 28%. Na
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contraméo desses indicadores, a utilizacdo do transporte individual motorizado mostra
uma queda consideravel, passando de 44% em 2016 para 20% até 2031. Esses numeros
apresentam o que se pode chamar de tendéncia na perspectiva de locomocéao, por parte

das pessoas, para o futuro. O Grafico 18 ilustra bem essa afirmacéo.

Quadro 4 - Indicadores dos Obijetivos Estratégicos

Metas
Objetivos Estratégicos Indicadores de Efetividade {(impacto)
Atual 2020 2024 2031
Porcentagem de deslocamentos a pé
_ & P 28% | 30% | 3% | 36%
| - promover os deslocamentos ativos -
Porcentagem de deslocamentos realizados por
bicicleta 8% 10% 14% 16%
Il - ternar o transporte coletivo mais
atrativo do que o transporte Porcentagem de viagens em transporte coletivo
aratve e P & & P 0% | 2% | 2a% | 28%
individual
Ndmero de mortes em incidentes de transito por
Il - promover a seguranga no trénsito | ano [1] 5 3 0 0
e a redugdo do nimero de incidentes
Nimero de incidentes de trénsito por ano [1]
Fi0 378 385 173
Emissdes de gases de efeito estufa (GEE) [2]
IV - assegurar que as intervenges no Emissdes de material particulado (FM) [2] i i ) i
sistemba de mobilidadel#rban; Porcentagem da populagio que vive a menos de
contribuam para a melhoria da
300 m de um ponto de embarque de transporte
qualidade ambiental pablico [3] 10% 10% 10% 10%
Razdo entre oferta de emprego e populagdo por
bairro [4] - - - -
Porcentagem da populagdo vivendo na
proximidade de equipamentos piblicos basicos [3]
V -tornar a mobilidade urbana um " . .
fator de reducio de desisualdades e Proporgao da tarifa do transporte coletivo urbano
) " _t; g em relagio a renda mediana familiar per capita [6] 25,26% 20% 15% 10%
inclusdo social
P dodatarifadot rt leti |
ropgrg:‘aa a tarifa _0 ransp_ol e cole w_o rural em 20,18% 15% 13% 10%
relagdo a renda mediana familiar per capita [7]

Fonte: (CORUMBA, 2015).

A rede cicloviaria proposta inclui 78 km de trechos novos de rotas prioritarias,
ciclovias e ciclofaixas e no caso das vias de mao dupla, sdo 36 km, isso ja para o ano de
2020, conforme ilustrado na Figura 45.

Ao contrario do que se viu apresentado no Plano de Mobilidade Urbana de
Céceres, que realizou planejamento detalhado em relagédo as vias que serdo adequadas
ao modal cicloviario, o PMOB Corumba desenvolveu propostas generalizadas, que

deverédo ser adequadas para sua execucao.



Grafico 18 — Metas de aumento de viagens em modos ativos e transporte coletivo
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Figura 45 — Rede Cicloviaria Proposta — 2020
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4.6.3 Trés Lagoas
Na mesma linha do que foi proposto para Corumba, o municipio de Trés Lagoas

concentrou-se em levantar demandas, a partir do diagnostico realizado, e apresentou

proposicdes dividas em eixos tematicos, cujo conjunto é tratado como propostas

preliminares.

No que se refere ao objeto de interesse neste trabalho, um dos eixos trata do

transporte ndo motorizado e é apresentado em forma de topicos, como:
Projeto e implantacdo de circuito cicloviario (com ciclovias e ciclofaixas
interligadas), oferecendo infraestrutura de qualidade e possibilidade de uso deste
modal em toda a malha urbana; projeto e implantacdo de mobiliario e pontos de
apoio ao ciclista no circuito cicloviario; plano diretor cicloviario; Gestao do sistema
cicloviario em conjunto com toda a gestdo de mobilidade urbana, com coleta de
dados e andlise periddica e controle de sua eficiéncia e suas deficiéncias; Definir e
estabelecer os critérios minimos de seguranca na rede cicloviaria e estudo de
implantagdo de sinalizagdo horizontal e vertical em todas as vias ou faixas
destinadas a circulacdo de ciclistas, principalmente em pontos de cruzamento
entre bicicletas ou entre bicicletas e outros modais; Requalificagdo da iluminacao
publica para pedestres e ciclistas; Circuito verde em conformidade com o circuito
cicloviario e de pedestre; Estudo para a implantacdo e incentivo ao sistema de
bicicletas compartilhadas com estudo do material a ser utilizado, sistema de
monitoramento, localizacdo da estacéo ou das estacbes, com base no Guia de
Planejamento de Sistema de Bicicletas Compartilhadas e Programas de educagéo
cicloviaria, com elaboragdo de campanhas educativas e promogédo de competicdes
dentro do territério municipal promovidas pela prefeitura em parceria com os

grupos de ciclistas da cidade, com ampla divulgacdo (TRES LAGOAS, 2015, p.
281 - 282).

Destacou-se aqui o que fora pensado para a questdo cicloviaria, porém, esse eixo
apresenta, também, propostas para a locomocéo a pé, como reestruturacdo de calcadas
e passeios publicos e elaboracdo de um plano de arborizagdo urbana, com o objetivo de
diminuicdo da temperatura no ambiente urbano.

Na sequéncia, o PLANMOB expfe, em sintese, as potencialidades, deficiéncias e
propostas para o municipio, acerca dos mesmos eixos tematicos. No que diz respeito ao
transporte ndo motorizado, as potencialidades apontadas s&o: para as ciclovias -
topografia da cidade plana, com potencial para o incentivo ao uso de bicicletas e grande
fluxo de bicicletas na cidade. Nesse quesito, as deficiéncias sdo a falta de infraestrutura
cicloviaria. A partir disso, sdo feitas as seguintes propostas: Projeto e implantacdo de
circuito cicloviario (com ciclovias e ciclofaixas interligadas), oferecendo infraestrutura de
gualidade e possibilidade de uso deste modal em toda a malha urbana e a elaboracéo de
projeto e implantacado de mobiliario e pontos de apoio ao ciclista.
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Outra desvantagem apontada tem a ver com o0 clima de altas temperaturas,
dificultando a qualidade de vida do ciclista. Sobre isso, a proposta é Elaboracao do Plano
de Arborizacdo Urbana, com objetivo principal de diminuicdo da temperatura urbana.
Dando sequéncia, o PLANMOB, aponta a falta de um plano regulador e de projetos de
implantacdo eficiente do sistema cicloviério, ao que se propde a criacdo de um plano
diretor cicloviario (TRES LAGOAS, 2015, p. 289 - 290).

Levantamentos realizados in loco apontam um grande potencial para as ciclovias e
ciclo faixas, que por serem locais planos, pouco acidentados, portanto, com alto potencial
para o sistema ndo motorizado como o cicloviario, propiciam conforto ao pedalar.
Entretanto, o sistema existente ndo é utilizado em todo o seu potencial. Faltam algumas
adequacdes como: dimensionamento minimo para trafegabilidade em dois sentidos,
sinalizacdo horizontal e vertical que possa trazer maior seguranca ao seu usuario além do
sistema de arborizacdo, o que deixaria 0 usuario com melhores condi¢cdes ambientais
com relacdo a conforto térmico (TRES LAGOAS, 2015, p. 166) (Figura 46).

Figura 46 — Ciclovias e ciclo faixas. Trés Lagoas/MS
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Fonte: (TRES LAGOAS, 2015).

Os autores do Plano fazem mencdo a grande utilizacdo de bicicletas em Trés
Lagoas/MS e que, contrario a esse numero, entretanto, € o volume de ciclovias
identificadas no municipio. Existem aproximadamente 16 km de ciclovias na cidade,

7

porém esse numero ainda € pequeno. As ciclovias existentes ndo possuem uma
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linearidade promovendo um circuito cicloviario ao longo da cidade, o que faz o ciclista ser
obrigado a utilizar o leito carrocavel para sua locomocdo (TRES LAGOAS, 2015, p. 158)
(Figura 47).

Figura 47 — Ciclistas e o Leito Carrocavel, em Trés Lagoas-MS
& A a4 & L 4] Ve g

.
Fonte: (TRES LAGOAS, 2015).

Apesar dessa afirmacdo, o PLANMOB Trés Lagoas nao propde, em numero de
guildmetros, qual seria o tamanho da expanséao das ciclorrotas no municipio, nem onde e

nem como.

4.6.4 Nova Mutum

Ja em relacdo ao planejamento, pelo municipio de Nova Mutum, como ja expomos
neste trabalho, ndo ha um Plano de Mobilidade vigente. O municipio est4 se organizando
para contratacdo de assessoria especializada para a elaboragcdo do mesmo.

Segundo a Prefeitura Municipal, ainda estdo prematuros em relacdo ao Plano de
Municipal de Mobilidade Urbana e essa necessidade existe, pois 0 municipio esta
crescendo rapidamente e, portanto, essa € uma demanda urgente.

O municipio ndo dispde de informacdes sobre o fluxo de veiculos nas ruas e
avenidas da cidade. Para o Executivo Municipal, somente com estudos técnicos sera
possivel identificar os problemas, a fim de buscar solugdes.

Entretanto, quando analisadas as infraestruturas existentes, nas cidades
estudadas, percebe-se que em se tratando das questdes cicloviarias, Nova Mutum esta

melhor equipada em relagcdo ao modal.
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A geografia do Municipio também é bastante favoravel a pratica do ciclismo. O
relevo apresenta-se com pouca variagao, resumindo-se em plano e suave ondulado
(SEPLAG, 2020).

O que se percebe, entdo, é que o municipio, apesar da auséncia de um plano
especifico para a Mobilidade Urbana tem inserido, a medida em que avanga na sua
estrutura viaria, algum planejamento que contemple a questao.

A exemplo do que se esta dizendo, pode-se se citar o Plano Avanca Nova Mutum.
Trata-se de um plano de investimentos composto por 12 projetos, com foco nos principais
problemas da cidade e nas expectativas da populacdo (WEBER, 2014).

O plano de investimentos prevé a implementacdo de obras com vieses diferentes e,
entre esses, a construcdo de mais 5 km de ciclovias. Esse Plano foi lancado pelo
executivo local no ano de 2014 e a maioria de todas as obras previstas ja foram
concluidas.

Ja no ano de 2016, ainda no ambito do referido plano, o municipio iniciou a
construcdo de outros 8.5 km de ciclovias que, somados ao que ja existia, chegou-se a um
total de 16 km (Figura 48). A meta, nessa ocasiao, era chegar a 30 km, até o ano de 2020
(NOVA MUTUM, 20186).

Hoje, Nova Mutum conta com 17 km de estrutura cicloviaria, e outras obras ainda
estdo em andamento, conforme os planejamentos mencionados. Ainda nesse sentido, a
gestdo do executivo, encerrada em 31 de dezembro de 2020, langou, ao final do periodo,
um pacote de investimentos denominado Plano Mutum 2020, que prevé investimentos
cujo montante destinado é orcado em 45 milhdes de reais. Trata-se de um pacote com 16
grandes obras, dentre as quais as voltadas para a mobilidade urbana.

Um ponto que merece destaque € que todos os investimentos citados aqui, sé&o
realizados com recursos do préprio municipio, ndo sendo utilizados recursos captados por
orgaos de fomento, voltados para essa finalidade. Isso, inclusive, inviabiliza-se pela nédo
existéncia do Plano de Mobilidade Urbana, conforme disciplina a legislagao vigente.

Vale destacar que essas obras, sob o ponto de vista da qualidade de infraestrutura
(Figura 49), atendem as recomendacdes dos organismos que orientam acerca da matéria.

Segundo a prefeitura municipal, pensar solucdes cicloviarias é importante para a
populacdo do Municipio, pois, além de retirar os ciclistas das pistas onde circulam

também os demais veiculos, proporciona maior qualidade de vida aos usuarios.



Figura 48 — Ciclovia pds expansao

Fonte: Miguel Castilho Junior (2020).

Figura 49 — Qualidade da infraestrutura

Fonte: Miguel Catilho Jnior (2020). A
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No momento atual, o principal objetivo planejado é a contratacdo de equipe para a

execucao do Plano Municipal de Mobilidade Urbana.
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4.7 Potencialidades e fragilidades do uso da bicicleta como alternativa de
locomocgao nos espacos urbanos

A bicicleta € um meio de transporte eficiente, sustentavel e rapido. O seu uso nas
cidades brasileiras vem historicamente passando por transformacgdes, significados e atos
politicos revestidos de ideologias que trazem nos seus principios a concepc¢éo de cidades
paras as pessoas e ndo para os automoveis (ANDRADE, 2018, p. 23).

No ano de 2015, o Congresso Nacional aprovou a Proposta de Emenda
Constitucional (PEC) 74/2013 (BRASIL, 2013) de autoria da Deputada Federal Luiza
Erundina, que categoriza o transporte como sendo um direito social garantido pela
Constituicdo Federal, cujo direito de acesso deve estar para a populacdo como estdo a
saude, a educacdo e a seguranca publica, por exemplo, na promocdo de politicas e na
oferta. Artigo Unico. O art. 6° da Constituicdo Federal de 1988 passa a vigorar com a
seguinte redagao:

Art. 6° Sdo direitos sociais a educacdo, a saude, a alimentagdo, o trabalho, a
moradia, 0 transporte, o lazer, a segurang¢a, a previdéncia social, a protecdo a

maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta
Constituicdo (BRASIL, 2013, ndo paginado).

Nas cidades ao redor do mundo e, diminuindo esse recorte, no Brasil, com
destaque para as cidades analisadas para a construcdo desta dissertacéo, a ineficiéncia
de planejamento viario e urbano, como se pode perceber até aqui, reflete-se inadequado
para comportar de maneira harménica a quantidade crescente de veiculos motorizados e,
ainda mais, das pessoas que realizam seus deslocamentos a pé ou de bicicleta.
Reconhece-se que essa realidade denota urgéncia na criagdo de processos e acles
voltados a transformacdo dos espacos urbanos em locais mais igualitarios que gerem
oportunidades reais as parcelas excluidas da populacédo (BRASIL, 2007).

Entende-se que para o adequado desenvolvimento de politicas que realmente
sirvam aos interesses de usuarios do sistema viario e de transporte, é preciso conhecer a
realidade enfrentada, no caso em discussdo, pelos usuarios da bicicleta e a condicdo
atual das cidades. Nesse sentido, estudiosos tém usado o conceito de ciclabilidade, que é
uma livre traducéo do termo em inglés Bikeability, e se refere ao quanto um local € amigo
da bicicleta (CESAR, 2014, p. 11).
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Para Wahlgren (2011) o termo deve ser aplicado em relacéo a fatores associados
ao ato de pedalar na cidade, as rotas escolhidas e aos aspectos que envolvem a
interacdo do ciclista com a bicicleta, que afetam as condic6es de uma viagem especifica.
Nesse aspecto, diversos fatores influenciam a ciclabilidade da cidade, como: o clima, o
relevo, as barreiras fisicas, o tamanho da cidade, o tipo de ocupac¢édo e uso do solo, a
poluicdo sonora e do ar, a seguran¢a das vias, a seguridade pessoal, a infraestrutura
cicloviaria e a cultura e outros que a esses possam ser associados, considerando
particularidades locais e geograficas.

Cesar (2014), afirma que uma cidade pode ser boa para pedalar, ter parques e
espacos agradaveis para o uso da bicicleta como lazer e infraestruturas adequadas a
préatica do ciclismo como esporte, porém o0 uso da bicicleta como modo de deslocamento
compreende uma série de necessidades que vao além da infraestrutura urbana.

Segundo Andrade (2018), pode-se afirmar que a politica de mobilidade urbana com
principios de sustentabilidade em nivel federal se iniciou com a formagédo do Grupo de
Estudos para Integracdo da Politica de Transportes (Geipot) no ano de 1965 que era
considerado como um 6rgdo ministerial vinculado ao Ministério de Viacdo e Obras
Publicas (BRASIL, 2016).

Para o0 mesmo autor, devido a necessidades institucionais e de novas politicas
urbanas e de mobilidade, no ano de 1970, ele evoluiu para uma empresa publica
denominada de Empresa Brasileira de Planejamento e Transportes (ANDRADE, 2018).

Durante a sua existéncia, esta empresa foi responsavel por exercer um papel de
lideranca estratégica nas discussfes técnicas sobre transito e transporte e em pesquisas
de desenvolvimento tecnolégico no setor, que representou um marco importante da
participacdo social e dos setores de transporte e transito na elaboracdo da Constituicdo
Federal de 1988. Esta empresa foi extinta no ano de 2001, ap6s a homologacdo do
Estatuto das Cidades (BRASIL, 2016).

Neste trabalho, a partir das consultas aos Planos de Mobilidade Urbana visitados,
foi possivel perceber que os autores identificaram potencialidades e fragilidades quanto a
oferta, pelos municipios, de infraestrutura para a pratica do ciclismo e sugestdes para
avancos a esse respeito.

Nesse sentido, Ferreira (2010, p. 34-36), cita algumas vantagens ao uso desse

modal, como o0 baixo custo de aquisi¢ao, facilidades para estacionamento, economia de
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energia a base de combustiveis, assim como as vantagens para a saude do usuario. Ja
em relagcdo as desvantagens, ele apresenta a limitacdo no raio de acdo, ondulacdes
encontradas nos terrenos utilizados para a circulacdo e a falta de politicas publicas de
incentivo ao uso do modal.

O PMUC, elenca as vantagens em relagdo ao uso da bicicleta e que podem servir
como inspiragdo as iniciativas ao uso e ao estabelecimento de planejamento cicloviério,

como.

Topografia plana: o ideal sdo areas com rampas de no maximo 10% (GEIPOT, 1980), o que
por si sé ndo é um item excludente do uso da bicicleta; Condicdes climaticas adequadas:
apesar de ser a chuva o fenbmeno climatico que mais incomoda o ciclista, obrigando-o a
parar o seu deslocamento se ndo estiver usando roupas especiais ou disposto a chegar
encharcado ao destino (casa, por exemplo), deve-se considerar também como limitantes o
frio intenso e a alta insolagéo; Arborizacdo: o plantio de &rvores as margens das vias ajuda
a minimizar o rigor da insolagdo, do vento, da poluicdo atmosférica e sonora, além de
conferir ao ciclista sensacéo de prazer e harmonia; Tradicdo no uso: cidades onde o habito
de pedalar ja faz parte da cultura local; Espagos livres: &reas que possibilitam a implantacéo
de infraestrutura que incentive o uso da bicicleta como parques, margens de rios, praias e
lagoas — visando o lazer da populacdo — e, principalmente, areas lindeiras aos principais
corredores de transportes da cidade, possibilitando a integracdo da modal bicicleta com as
demais modalidades de transporte; Baixa densidade de ocupacdo: cidades onde ndo ha
demanda suficiente para a implantacdo de um sistema de transporte publico e que néo
sofrem com grandes congestionamentos ou outros conflitos de trafego; Parque industrial: a
existéncia de um ndmero significativo de empregos industriais em relacdo a populagao total
da cidade, ou concentracéo de unidades fabris em zonas industriais (GEIPOT, 1980), uma
vez que o operario da fabrica € um usuério potencial da bicicleta; Cidades novas: cidades
construidas recentemente geralmente sdo planejadas, apresentando ruas largas e
zoneamento bem definido (CACERES, 2019, p. 241 e 242)

Para o Instituto de Politicas de Transportes e Desenvolvimento do Brasil (ITDP —
Brasil, 2017, p. 16), o uso da bicicleta mostra-se eficiente como meio de transporte, pois
em distancias curtas, de trés a cinco quildbmetros, pode substituir uma caminhada que

levaria de 20 a 30 minutos, ou mesmo uma viagem em transporte publico.

Considerando que a velocidade média de uma pessoa a pé (andando
relativamente répido) seja de 5 km/h e a do 6nibus seja de 30 km/h, esse
deslocamento entre os pontos A e B (dois quildmetros) levaria 16 minutos, com
uma velocidade média de apenas 7,5 km/h. Portanto, em uma viagem como essa,
optar pelo transporte publico € mais rapido do que caminhar, mas é muito mais
lento que pedalar (que alcanga velocidades médias entre 15 a 20 km/h) (ITDP —
Brasil, 2017, p. 16).

As figuras 50 e 51 ilustram esse cenario de simulacéo:
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Figura 50 - Simulacéo 1 de tempos de viagem

Velocidade S Kmv/h 30 Kmv/h 5 Kmy/h

Distincia 0,5 Km 0.5 Km

Caminhar Transporte Publico Caminhar

Duragio 6 min S 2 min 6 min

Fonte: (ITDP — Brasil, 2017).

Figura 51 - Simulacdo 2 de tempos de viagem

Velocidade 5 Kmvh 30 Kmv/h 5Km/h

Distancia 0,5 Km 10 Km 0,5 Km

Caminhar Transporte Piblico Caminhar

Duracao 6 min e 20 min 6 min

Fonte: (ITDP — Brasil, 2017).

O ITDP Brasil, afirma ainda que o uso da bicicleta desempenha um papel
importante na mobilidade urbana em todo o mundo, e tem um potencial ainda maior. Nas
cidades, estima-se que mais que 50% dos destinos dos deslocamentos estdo a menos de
dez quildmetros da sua origem, uma distancia que poderia ser percorrida de bicicleta
(ITDP — Brasil, 2017, p. 26).

Ainda em se falando sobre as vantagens, de forma global, o ITDP Brasil (2017)

destaca:

{..} a reducdo dos congestionamentos e melhoria da qualidade do ar: bicicletas
sdo uma opcao ideal de transporte para viagens curtas muitas vezes realizadas
por veiculos motorizados que levam apenas o condutor; aumento do alcance dos
sistemas de transporte de média e alta capacidade: a bicicleta preenche uma
lacuna critica, que € a do trecho complementar entre o destino final do passageiro
e o transporte publico, funcionando como elemento integrador de diversos modos
de média e alta capacidade; melhoria da acessibilidade geral: pedalar é mais
eficiente do que caminhar e da aos usuarios maior acesso a locais que estavam
fora de seu alcance a pé, além de oferecer a vantagem do transporte “porta a
porta”; redugéo de custos: a bicicleta gera economia nos gastos com transporte;
incentivar seu uso gera impacto positivo na economia doméstica; fomento ao
desenvolvimento econdmico: o crescimento no ndmero de usudrios e a
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implantagdo de novas infraestruturas para a mobilidade por bicicleta gera uma
série de impactos na economia local (industria, comércio e servigos), em fungdo
das diferentes demandas que surgem ou aumentam (equipamentos, acessorios,
softwares, matéria-prima, fabricacdo, operacdo de servicos, etc.); melhoria da
salude da populacdo: pedalar traz beneficios tanto a saude fisica quanto mental,
além de contribuir para a reducéo da emisséo de gases do efeito estufa (GEE); ha
estudos que mostram que pedalar vinte minutos por dia tem um impacto positivo
sobre a salde mental; cidades mais acolhedoras: pedalar € uma opcao de
transporte de baixo impacto ambiental e uma cidade mais cicloinclusiva tende a
ser mais dinamica, moderna e sustentavel; em todo o mundo, as pessoas nao
guerem mais ficar sentadas em interminaveis congestionamentos: elas querem
viver em cidades que proporcionam intera¢des criativas, circulagdo acessivel a
todos e um ambiente saudavel, cheio de vida e repleto de opgbes e por fim, é
exatamente o tipo de ambiente urbano que uma cidade cicloinclusiva pode
oferecer (ITDP — Brasil, 2017, p. 27).

Segundo a publicagao “Cenarios globais para a mobilidade por bicicleta”, do ITDP e
UCDauvis, cerca de 7% das viagens realizadas no mundo séo feitas por bicicletas. Se essa
divisdo modal chegasse a 23% do total de viagens, as cidades poderiam economizar 25
trilndes de dodlares nos proximos 35 anos (ITDP — Brasil, 2017, p. 28).

Sao varias as opcdes ao se falar sobre as potencialidades no que diz respeito ao
uso da bicicleta e para isso € necessério que haja vontade e engajamento politico para a
adocdo de um conjunto de estratégias, medidas de desestimulo ao uso do automovel,
redistribuicdo do espaco viario, moderacao de trafego, criacdo de sistemas de bicicletas
compartilhadas e integracao da bicicleta com outros modos.

Desestimular o uso do automével é fundamental para tornar uma cidade mais
cicloinclusiva, seja limitando a circulacdo de carros, sua velocidade maxima ou
restringindo espaco destinado a estacionamento. O Instituto de politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP), langou no ano de 2017 um Guia de Planejamento Cicloinclusivo,
apontando elementos essenciais para o planejamento de a¢des cicloinclusivas, podendo
se destacar:

Medidas como a adogdo de parquimetros, areas de estacionamento limitado,
cobranca por congestionamento (pedagios urbanos) e zonas com velocidade
controlada (como as Zonas 30), dentre outras, sdo eficazes para atrair usuarios
para a bicicleta e funcionam como desestimulos (medidas restritivas e/ou de
desestimulo) ao uso do transporte individual motorizado. A cobrancga pelo uso e o
reordenamento da oferta de estacionamento na via, por exemplo, possuem grande
potencial transformador da paisagem, da forma e ambientacdo das ruas. O
estacionamento gratuito na via estimula a utilizacdo do automével particular:
quanto mais vagas houver em uma via e quanto mais baratas elas forem, mais
atraente serd o uso do carro. Existe uma crengca comum e equivocada de que o
estacionamento € um bem publico e, portanto, deve ser gratuito. Contudo, um bem

verdadeiramente publico é aquele cujo uso por uma pessoa ndo impede 0 uso por
outra. Embora o estacionamento na rua faga uso da via publica, ndo se trata de
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um bem publico; cada motorista que estaciona ocupa um espago que poderia ser
usado por outras pessoas e atividades (ITDP — Brasil, 2017, p. 58).

O Instituto destaca ainda que a rede cicloviaria € também dos ciclistas e, portanto,

faz as seguintes recomendacdes:

O tamanho e a cobertura da rede cicloviaria variam a partir das caracteristicas,
peculiaridades e demanda de cada cidade e/ou regido metropolitana. Em geral, é
recomendavel que no planejamento de qualquer elemento que venha a compor a
rede sejam observados os cadernos de encargos municipais para execucao de
projetos ciclovidrios ou outros instrumentos que definam diretrizes de desenho,
sinalizacdo, dentre outras; assim como normas complementares que
regulamentem a implementacéo de estacionamentos para bicicletas. E também
fundamental conhecer o Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Planos de
Mobilidade por Bicicleta para as Cidades, publicado pelo Ministério das Cidades.
Uma rede cicloviaria pode ser entendida como o conjunto de infraestruturas
exclusivas (ciclovias e ciclofaixas) ou compartilhadas (ciclorrotas) para a
circulacdo de pessoas em bicicletas. Contudo, vale destacar que de acordo com o
Cdbdigo de Transito Brasileiro (Art. 58), o trafego de bicicletas é permitido em todas
as vias do municipio, com preferéncia sobre os veiculos automotores. Ou seja,
todas as vias urbanas séo ciclaveis, salvo onde houver regulamentacéo contraria
(ITDP — Brasil, 2017, p. 74).

Ja quando o foco sdo as possiveis desvantagens ao uso da bicicleta, essas
informacdes foram levantadas durante a edicdo dos planos de mobilidade das cidades em
estudo e s&o, de certa forma, semelhantes.

No caso de Caceres a equipe do PMUC, realizou pesquisa de contagem
volumétrica, voltada a ciclistas, que pode levantar dados importantes. Dentre os ciclistas
ouvidos, 9% foram flagrados circulando na contramao e 2% pelas calcadas, sendo este
altimo valor representado principalmente por menores de 16 anos (CACERES,2019, p.
266).

A pesquisa buscou contribuir com o planejamento cicloviario ao questionar os
usuarios sobre os problemas enfrentados no dia a dia no uso da bicicleta, o envolvimento
em acidentes e o principal motivo para se continuar a utilizar-se deste veiculo como meio
de transporte.

Pelas respostas dos entrevistados, o fato de “apenas” 23% deles terem se
envolvido em alguma colisdo ou atropelamento enquanto pedalava, se pode
perceber que 0s ndmeros revelam uma realidade cruel para com o ciclista na
cidade de Céceres, uma vez que este percentual é considerado elevado se
comparado com a quantidade de usuarios deste meio de transporte e,

principalmente, porque o ideal seria uma estatistica zero de acidentes envolvendo
ciclistas (CACERES, 2019, p. 269 - 270).
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Em relacdo aos problemas enfrentados, conforme pode se verificar no Gréfico 19, a

falta de infraestrutura adequada predomina entre os entrevistados:

Grafico 19 — Principais problemas enfrentados pelos usuarios no uso da bicicleta como
meio de transporte em Céaceres

Sem resposta 1%

Outros &%
Falta de sinalizacdo 14% |
Falta de seguranca publica 120 |
Falta de seguranca no transito . 28%
Falta de infraestrutura adequada... o a1%

0% 10%  20% 30% 40%  50%
Fonte: (CACERES,2019)

J4 no tocante ao envolvimento em acidentes, a maioria afirmou nado ter se
envolvido em algum tipo nos ultimos dois anos (77%), sendo que apenas 23%
responderam positivamente.

Além disto, os principais problemas apresentados pelos usuarios da bicicleta em
seu dia a dia mostram os motivos que levam a ter muitos acidentes envolvendo ciclistas
no transito de Caceres. Se somadas a falta de infraestrutura adequada (41%), de
sinalizacado (14%) e de seguranca no transito (28%), observa-se que para 83% dos
entrevistados o que falta na cidade sdo politicas e ac¢des que priorizem o modal
cicloviario, como reza a lei 12.587/2012 (BRASIL, 2012). Porém, ndo € isto que se vé em
Céceres (CACERES, 2019, p. 270 - 271).

O PMUC ressalta, ainda, que 55% dos entrevistados responderam que utilizariam a
bicicleta com mais frequéncia caso houvesse mais e melhores infraestrutura adequada
para circulacdo cicloviaria, como ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas, bicicletarios
e paraciclos (CACERES, 2019, p. 271).

Nessa mesma esteira 0 Plano de Mobilidade de Corumba, também realizou
pesquisas buscando obter dados que pudessem orientar no processo de formulagéo das

propostas de trabalho.
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Em relacdo aos problemas enfrentados, para os entrevistados em Corumba, veja-

se (tabela 3), que os problemas estruturais e relacionados a seguranca, foram superiores,

assim como ja percebido em relacéo a Céaceres:

Tabela 3 — Principais problemas identificados pelos ciclistas em Corumba

OPCOES

%

Falta de respeito dos condutores motorizados 48
Falta de seguranca no transito 28
Falta de seguranca publica 10
Falta de ciclovias e ciclofaixas 9
Falta de lugares seguros para estacionar a bicicleta 3

Outros

Fonte: (CORUMBA, 2015).

Seguindo a andlise, quando os dados sdo colhidos junto ao Plano de Mobilidade

Urbana de Trés Lagoas, os resultados ndo sao conflitantes e seguem a mesma tendéncia.

A tabela 4 mostra esses percentuais, onde a fala de estrutura soma 32% e a falta de

seguranca, 24% entre os participantes da pesquisa.

Tabela 4 — Problemas em relacéo a utilizagdo ao uso da bicicleta em Trés Lagoas

OPCOES %
Falta de infraestrutura adequada 32
Falta de respeito dos condutores motorizados 18
Falta de segurancga no transito 24
Falta de sinalizacdo 4
Outros 4
Todas as alternativas 18

Fonte: (TRES LAGOAS, 2015).

O PLANMOB quis saber também o que faria com que os entrevistados utilizassem

mais a bicicleta em seus cotidianos. Nesse aspecto 0s percentuais se invertem e a

seguranca (31%), prevalece sobre a infraestrutura, que aparece com 23%. Leia-se tabela

5.

Em outro momento da pesquisa, 0os autores também indagaram sobre os motivos

de desestimulo ao uso maior da bicicleta, e nesse guesito, aparecem a infraestrutura

inadequada, o percurso, a distancia e o clima, sendo este ultimo o fator predominante,

conforme se pode ver (Tabela 6).
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Tabela 5 - Estimativa dos motivos para se pedalar mais — Trés Lagoas/MS

OPCOES %
Mais seguranca no transito 31
Mais infraestrutura coclovidria 23
Mais segurancga contra assalto 13
Ruas e ciclovias mais arborizadas 12
Melhor estacionamento para bicicleta 2
Todos 17
Outros 2

Fonte: (TRES LAGOAS, 2015).

Em outro momento da pesquisa, 0os autores também indagaram sobre os motivos
de desestimulo ao uso maior da bicicleta, e nesse quesito, aparecem a infraestrutura
inadequada, o percurso, a distancia e o clima, sendo este ultimo o fator predominante,

conforme se pode ver (Tabela 6).

Tabela 6 — Motivos que desestimulam o uso da bicicleta em Trés Lagoas/MS

OPCOES %
Clima 25
Distancia 24
Infraestrutura 17
Percurso 4
Outros 30

Fonte: (TRES LAGOAS, 2015).

Sem mencionar o periodo, 84% das pessoas entrevistadas, cuja maioria tem
idades que variam de 16 a 44 anos, afirmaram que alguém da familia j& se envolveu em
algum tipo de acidente, estando em uso da bicicleta (TRES LAGOAS, 2015).

O municipio de Nova Mutum, em consulta ao poder, publico, informou néo dispor
de dados ou indicadores, como os trazidos a conhecimento pelos demais planos
analisados.

Como é claramente perceptivel, de acordo com dados e informacdes trazidas neste
item, as desvantagens em relacdo ao uso mais frequente do modal cicloviario, estédo
intimamente relacionadas a precariedade da infraestrutura, quando essa existe, e a falta
de seguranca, quer por fatores sociais e culturais ou relacionados ao transito,

propriamente dito.
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Para o ITDP Brasil, além da funcdo de auxiliar na tomada de decisdo, o0s
indicadores também podem prover informacfes sobre a evolucdo das politicas e
iniciativas de cicloinclusdo em uma cidade; subsidiar a elaboracdo de novas politicas
publicas para a promocéo do uso da bicicleta; definir prioridades para investimentos em
medidas de cicloinclusao; permitir o acompanhamento das ac¢fes e difusdo da
informacdo. Ainda, é fundamental que os ciclistas sejam vistos como individuos que
optam pela bicicleta em determinadas ocasides e circunstancias, e ndo como usuarios
exclusivos deste modo de transporte em todos 0s seus deslocamentos. A selecdo e
monitoramento de boas métricas e indicadores de cicloinclusdo devem contribuir para
gerar informacdes que apoiem a tomada de decisdo, evitando que estas sejam
fundamentadas exclusivamente em opinifes pessoais ou na vontade politica, mas sim em
dados robustos e demandas mapeadas de forma quantitativa (ITDP — Brasil, 2017, p.
175).

O ITDP produziu, ainda, um conjunto de sugestdes de indicadores de cicloinclusao
para as cidades brasileiras, que podem ser utilizadas em todos os momentos do
planejamento, naquilo que tenha a ver com assuntos relacionados ao assunto, ainda que
o municipio disponha de seu Plano de Mobilidade Urbana.

Sugestdes de indicadores de cicloinclusdo para as cidades brasileiras, conforme
(ITDP — Brasil, 2017, p. 182 e 183):

+ Participagédo da rede cicloviaria no sistema viario urbano total (em %) -
Participagdo de infraestrutura exclusiva na rede cicloviéria total (em %) ¢ Extensao
da rede cicloviaria (em quildmetros por ano) * Conectividade de trechos
cicloviarios implantados (em %) « Percentual de residentes proximos a rede
cicloviaria < Participacdo da bicicleta na divisdo modal (em %) « Taxa anual de
mortalidade no transito (em %, por 100 mil habitantes ou de acordo com a
populacdo da cidade analisada) ¢ Taxa anual de mortalidade de ciclistas no
transito (em %, por 100 mil habitantes ou de acordo com a populagéo da cidade
analisada) « Taxa anual de feridos e/ou hospitalizados em decorréncia de colisdes
de transito (em %, por 100 mil habitantes ou de acordo com a populacdo da
cidade analisada) * Taxa anual de ciclistas feridos e/ou hospitalizados em
decorréncia de colisbes de transito (em %, por 100 mil habitantes ou de acordo
com a populacdo da cidade analisada) « Tendéncias volumétricas de uso da
bicicleta em regifes especificas ou em toda a cidade (contagens de ciclistas) ¢
Nimero de estacdes de sistema de bicicletas compartiihadas ¢« Numero de
bicicletas disponiveis no sistema de bicicletas compartilhadas ¢ Numero de
posicdes de engate disponiveis no sistema de bicicletas compartilhadas <
Penetracdo do sistema de  bicicletas compartilhadas (ndmero de
viagens/dia/bicicleta) « Area de cobertura do sistema de bicicletas compartilhadas
(em km2) - Indicador de proximidade ao sistema de bicicletas compartilhadas (em
%, raio de 500m) - Disponibilidade de bicicletas do sistema de bicicletas
compartilhadas (nimero de bicicletas/1.000 habitantes da area de cobertura) ¢
Utilizacdo do sistema de bicicletas compartilhadas (nGmero de viagens/dia/1.000
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moradores da area de cobertura) ¢ Densidade de estagdes do sistema de
bicicletas compartilhadas (nimero de estag6es por quildmetro quadrado) * Numero
de vagas disponiveis de estacionamento para bicicletas em estacdes ou terminais
de sistemas de transporte de média e alta capacidade (% do total de
passageiros/dia) * Presenca de estacionamento de bicicletas em estagdes ou
terminais de sistemas de transporte de média e alta capacidade (em %) -
Indicador de proximidade por bicicleta ao transporte de média e alta de
capacidade (em %, populacédo residente em um raio de 3km da rede de transporte
de média e alta capacidade) ¢« Total de recursos orgamentarios investidos em
medidas de cicloinclusdo por ano (em R$) e« Participagdo da infraestrutura
cicloviaria em relacédo ao investimento de infraestrutura para a mobilidade (em %
do orcamento municipal destinado aos transportes).

Com base nas informacdes levantadas e citadas aqui, percebe-se que a utilizagéo
de indicadores para o planejamento, como apresentados pelo ITDP, tendem a melhorar
os resultados no desempenho das acfes que envolvam os sistemas cicloviarios e é ponto

fundamental quando do tratamento dessa questéo.

4.8 A Pandemia de Covid-19 e sua influéncia sobre a mobilidade das pessoas

Durante o desenvolvimento deste trabalho, o0 mundo se viu mergulhar em uma das
mais graves crises sanitarias de que se tem noticia. Em 11 de marco de 2020, a
Organizacdo Mundial da Saude declarou o surto de uma pandemia, provocada pelo
SARS-CoV-2 (Covid-19), uma doenca que apresenta um espectro clinico variando de
infeccBes assintométicas a quadros graves (BRASIL, 2020).

A Covid-19 foi identificada pela primeira vez em Wuhan (provincia de Hubei,
China), em 01 de dezembro de 2019, com o primeiro caso reportado em 31 de dezembro

do mesmo ano.

Até 24 de fevereiro de 2021, pelo menos 112.521.610 casos da doenca foram
confirmados, em pelo menos 191 paises e territérios, com cerca de 2.495.881 fatalidades
reportadas e 63.475.929 pessoas curadas (PANDEMIA, 2020).

No dia 25 de fevereiro de 2020, a Secretaria Estadual da Saude de S&o Paulo
confirmou o primeiro caso no Brasil. Em 5 de marco, o Ministério da Saude confirmou que
o Brasil registrou transmisséo local do virus em S&o Paulo. Ja em 17 de margo, o Estado
de S&o Paulo registrou a primeira morte no Brasil pelo novo coronavirus.

No Pais, até 24 de fevereiro de 2021, foram registrados 10.324.46 casos
confirmados, causando 249.957 mortes (BRASIL, 2020).


https://pt.wikipedia.org/wiki/Organiza%C3%A7%C3%A3o_Mundial_da_Sa%C3%BAde
https://pt.wikipedia.org/wiki/Pandemia
https://pt.wikipedia.org/wiki/Wuhan
https://pt.wikipedia.org/wiki/Hubei
https://pt.wikipedia.org/wiki/Rep%C3%BAblica_Popular_da_China
https://pt.wikipedia.org/wiki/Predefini%C3%A7%C3%A3o:Dados_da_pandemia_de_COVID-19
https://pt.wikipedia.org/wiki/Pandemia_de_COVID-19_por_pa%C3%ADs
https://pt.wikipedia.org/wiki/Estado_de_S%C3%A3o_Paulo
https://pt.wikipedia.org/wiki/Estado_de_S%C3%A3o_Paulo
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A regido Centro Oeste, onde estdo situados os municipios estudados, até o dia 24
de fevereiro de 2021, registrou 1.103.568 casos confirmados, sendo que desses 22.070
sucumbiram a doenca.

Até a mesma data, Mato Grosso havia registrado 245.022 casos confirmados, com
5.624 mortes pela doencga; Mato Grosso do Sul contava 178.250 casos, dos quais 3.246
foram a obito.

Em relacdo aos municipios, no estado de Mato Grosso, objetos deste estudo,
Céaceres contava, até 24 de fevereiro de 2021, 5.485 casos, com 161 mortes; Nova
Mutum, 5.037 casos e 54 pessoas nao resistiram a doenga. J4 em relacdo aos municipios
localizados em Mato Grosso do Sul, as notificagdes seguem muito semelhantes, como se
observa: em Corumbd, 9.473 casos haviam sido confirmados, com 257 6bitos e no caso
de Trés Lagoas, até a data de consulta, eram 6.336 casos com registros de 76 mortes
(BRASIL, 2020).

Com o avanco da pandemia os estados, sobretudo os municipios, decretaram
medidas temporarias de isolamento social, como tentativa de barrar o crescimento do
namero de novas infeccdes. Essas acdes impactam diretamente na vida das pessoas, em
todas as dimensdes.

Esse estado de pandemia exigiu das autoridades de saude e politicas, a adocao de
medidas impositivas com a finalidade de conter o crescimento no nimero de contégio e
de propagacédo da doenca.

No caso da Covid-19, uma das principais recomendacdes para evitar o
alastramento da doenca é o isolamento social, a fim de reduzir a rapidez de contagio, de
modo a impedir o colapso do sistema de saude e isso, por consequéncia, altera a forma
de locomocdo das pessoas e de cargas. Uma nova realidade de idas, vindas e
permanéncias se estabelece. As politicas publicas para a mobilidade urbana que haviam
sido projetadas para uma determinada circunstancia precisa ser executadas em uma
conjuntura bem diferente do que fora planejado (RODRIGUES, 2020).

Nesse momento de pandemia, em gue 0S Servicos essenciais precisam funcionar e
gue pessoas que moram em regides periféricas utilizam os transportes publicos para
chegar as unidades de saude, nada mais relevante que repensar 0os planejamentos de
mobilidade urbana (SAP, 2020).
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Com a circulagéo restrita, a oferta de transporte publico também foi afetada e as
cidades, considerando suas particularidades e em carater emergencial, tiveram que
adaptar as formas de deslocamento das pessoas e propor alternativas imediatas, dada a
urgéncia da situacdo. Essas iniciativas levaram a busca por alternativas viaveis de
locomocgéo, para todas as situagdes cotidianas.

Em 7 de maio de 2020, um grupo de prefeitos de todo o mundo declarou em
comunicado que iniciativas de acdo climatica, incluindo patrocinio para o transporte
publico e a expansao de redes de ciclovias, poderiam "ajudar a acelerar a recuperacao
econdmica e fortalecer a igualdade social". Os governantes integram a forca-tarefa C40
Covid-19 Recovery Task Force, que representa 750 milhdes de cidaddos em cidades de
todos os continentes (DW, 2020).

"Nossa meta é construir uma sociedade melhor, mais sustentavel, mais resistente
e justa, a partir da recuperacéo da crise de covid-19", prossegue o comunicado,
alertando que os efeitos sociais e econémicos da pandemia serdo "sentidos por
muitos anos” (DW, 2020, ndo paginado).

A exemplo disso, o New Tork Post publicou matéria dando conta de que a Franca
enviara cheques no valor de € 50 (cinquenta Euros) para cerca de 300.000 cidad&os
franceses a fim de que realizem consertos em suas bicicletas, como forma de estimular a
pratica de ciclismo e diminuir o numero de veiculos automotores nas ruas e estradas
(NEW YORK POST, 2020).

Segundo a ministra do Meio Ambiente do Pais, o que se pretende é que este
periodo seja uma nova etapa para uma cultura ciclistica e que a bicicleta seja a estrela do
desconfinamento. Ja Paris, que conta hoje com 370 km de ciclovias, pretende expandir
esse numero para 650 km (NEW YORK POST, 2020).

O Reino Unido, seguindo essa mesma linha, decretou que os varejistas e as
oficinas de conserto de bicicletas enquadravam-se no rol de servigos essenciais, ao lado
de supermercados e farmacias. Isso provocou um boom nos negocios dessa natureza,
pois as pessoas tiraram suas bicicletas velhas dos galpfes, para conserto e uso, como
forma de evitar o transporte publico, mantendo assim o distanciamento social promovido
pelo Pais (THE GUARDIAN, 2020).

Uma outra inciativa, bastante impactante, foi a de um grupo de lojistas de

bicicletas, proximos de hospitais (em Londres), que passaram a oferecer servicos de
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manutencao gratuitos ou com descontos a funcionarios dessas unidades de saude, como
forma de ajuda-los a chegarem em seus locais de trabalho (THE GUARDIAN, 2020).

Na América do Sul, a capital da Coldémbia, Bogota, tem sido ainda mais ambiciosa
nesse sentido. A cidade ja possuia, antes do inicio da pandemia, um programa de
incentivo ao uso de bicicletas, criando ciclovias temporéarias, com o fechamento parcial ou
total de algumas importantes vias da cidade. Entretanto, a prefeitura local passou a
divulgar mensagens dizendo: “lave suas maos e tente ficar em casa. Mas, se vocé
precisar sair, considere pegar uma bicicleta” (MOBILIZE BRASIL, 2020).

Bogotd, que é uma das maiores cidades da América Latina, com cerca de 7,7
milhdes de habitantes, conta com uma estrutura cicloviaria que chega a 550 km e
pretende tornar permanentes esses programas de incentivo a maior utilizacdo de
bicicletas como forma de locomocédo (MOBILIZE BRASIL, 2020).

A reducado do uso do transporte individual, nestes dias, fez com que a poluicao
atmosférica fosse reduzida no mundo inteiro, o que lanca indagacdes sobre se as
sociedades estdo fazendo uma boa gestdo da mobilidade, se ndo ha certo abuso do uso
do transporte individual. Preocupac¢cdes com a saude e com a resiliéncia mostram também
que, passados esses momentos mais criticos, a sociedade terd que rediscutir a insercéo
do transporte ativo (a pé e bicicleta) no dia-a-dia das pessoas. E um momento de agéo e
de reflexdo. A cidade nédo podia parar, mas parou (RODRIGUES, 2020).

A Unido de Ciclistas do Brasil (UCB) alinha-se as instituicdes nacionais e
internacionais que recomendam, neste momento, que todas as pessoas que hao estejam
realizando atividades consideradas essenciais permanecam em distanciamento fisico e
gue, em caso de necessidade, utilizem a bicicleta para os deslocamentos, mantendo o0s
devidos cuidados para evitar contaminarem-se e contaminar pessoas préoximas (UCB,
2020).

Nesse sentido, diversas acfes vém sendo discutidas e colocadas em préatica com o
objetivo de estimular o uso da bicicleta nos deslocamentos cotidianos das pessoas.

Uma das iniciativas, que merece destaque é o langamento da “Pesquisa Publica
para Estratégia Nacional da Bicicleta”. Trata-se de um ag¢do composta por diferentes
atores como: a Unido de Ciclistas do Brasil (UCB), em parceria com a Frente Nacional de
Prefeitos (FNP), World Resources Institute (WRI) Brasil, Associacdo Brasileira da

IndUstria, Comércio, Importacdo e Exportacdo de Bicicletas, Pecas e Acessorios
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(Abradibi), Associacao Brasileira de Fabricantes de Motocicletas, Bicicletas e Similares
(Abraciclo), Alianca Bike, Confederacdo Nacional dos Municipios (CNM) e a empresa
Tembici, com apoio do Ministério do Desenvolvimento Regional, lancada em 26 de
novembro de 2020, e cujo conjunto de respostas sera tomado como base para a
construgdo de um amplo plano nacional de ac¢des para o desenvolvimento da mobilidade
por bicicleta até 2030 (UCB, 2020).

Para o coordenador do projeto, Yurié Baptista, o estudo contribuira para a
elaboracdo de acdes mais eficazes, além de entender, a partir da opinido das pessoas,
sobre como as politicas de estimulo ao uso da bicicleta e a Estratégia Nacional da
Bicicleta poder&o ser construidas, para o maior estimulo ao uso da bicicleta, de forma a
superar os desafios para que todos possam pedalar com seguranca e conforto (UCB,
2020).

Alias, em se tratando da estratégia nacional da bicicleta, esta € um desdobramento
do Programa Bicicleta Brasil (PBB), lancado em 2018, com a edicdo da Lei Federal n°
13.724/18 (BRASIL, 2018a). O Artigo 1°, da referida Lei, assegura que o objetivo do
programa (PBB) € incentivar a insercao da bicicleta como meio de transporte, com vistas
a melhoria das condi¢cdes de mobilidade urbana, e dispde, para tanto, sobre as diretrizes
gue o norteardo, 0s seus objetivos, 0s agentes publicos e privados relevantes para a
sua implementacdo, as acdes a serem realizadas e os recursos alocaveis. J4 o Artigo
2°, afirma que a Lei busca incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte, a ser
implementado em todas as cidades com mais de vinte mil habitantes, visando a

contribuir para a melhoria das condi¢cdes de mobilidade urbana (BRASIL, 2018).

O paragrafo unico deste artigo traz a seguinte redacao, reforcando o disposto no
caput:

|- a criacdo de uma cultura favoravel aos deslocamentos ciclovidrios como
modalidade de deslocamento eficiente e saudavel;

Il - a reducédo dos indices de emissédo de poluentes;

Il - a melhoria da qualidade de vida nos centros urbanos e das condi¢cbes de
saude da populacao;

IV - o desenvolvimento de ac¢Bes voltadas para a melhoria do sistema de
mobilidade cicloviaria;

V - a inclusdo dos sistemas cicloviarios nas acdes de planejamento espacial e
territorial,

VI - a conscientizacdo da sociedade quanto aos efeitos indesejaveis da utilizacéo
do automdvel nas locomocgdes urbanas, em detrimento do transporte publico e de
alternativas ndo motorizadas (BRASIL, 2018, ndo paginado).
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Ao tratar esse tema, o que se percebe é que varias e diferentes acoes,
fomentadas por vérias e diferentes instituicdes, de governo ou civil, tém voltados seus
esforcos para o incentivo a prética do ciclismo, ndo apenas como esporte ou lazer, mas
sim como alternativa de transporte nos deslocamentos cotidianos. Nesse aspecto, ndo é
impossivel afirmar que, salvaguardadas as devidas proporcdes, essas acbes Vvao
ganhando forca a medida em que aumenta o numero de adeptos, quer por escolha
pessoal, quer por falta de opc¢éo a locomocéao diaria.

Aqui, porém, a discussdo gira em torno dos reflexos da pandemia sobre a
cicloviabilidade e o que se contatou foi 0 aumento expressivo na utilizacdo desse modal
durante a crise sanitéria vivida por todo o mundo.

Sendo assim, constatado esse crescimento no numero de usuarios, € pertinente
afirmar também que, por consequéncia, também as vendas tanto desses veiculos quanto
nos setores relacionados com pecas e servicos (manutencdo de forma geral), igualmente
foram beneficiados.

Essa afirmacdo pode ser comprovada se analisados os dados levantados pela
Associacdo Brasileira do Setor de Bicicletas (Alianca BIKE), em matéria institucional
publicada em 10 de fevereiro de 2021, em seu sitio na internet. A matéria traz a seguinte
chamada: Venda de bicicletas registra aumento de 50% no ano de 2020, em comparagao
a 2019 (ALIANCA BIKE, 2021).

Para se chegar a esse resultado, a Alianca BIKE ouviu lojistas, fabricantes e
montadoras por todo o Pais em 2020 e em janeiro de 2021. O levantamento aponta que o
pico aconteceu em julho de 2020, quando as vendas chegaram a sofrer um aumento da
ordem de 118%, em comparacdo com mesmo periodo do ano anterior e, para a
organizacdo, esse ciclo de crescimento deve continuar para o ano de 2021(ALIANCA
BIKE, 2021). Para o presidente da Associacdo, Giancarlo Clini, a demanda segue ainda
as orientacfes da Organizacdo Mundial da Saude (OMS).

Entretanto, o mercado produtor ndo estava pronto para tamanho aumento na

procura pela bicicleta, o que acabou por frear esse crescimento nas vendas:

A partir do monitoramento realizado com centenas de empresas foi possivel
constatar também que as vendas sO ndo foram maiores por conta da falta de
componentes e insumos para a linha de montagem das bicicletas. Este fator
impacta diretamente na oferta de modelos aos consumidores. Fruto também da
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alta demanda e boom de vendas, ndo s6 no Brasil, mas no mundo inteiro, apés o
inicio da pandemia em 2020 (ALIANCA BIKE, 2021, nédo paginado).

Diante dos dados e informacdes trazidas aqui, conclui-se que o uso da bicicleta
tem atendido a diferentes interesses, em se falando do estado de pandemia vivido nos
dias atuais. Aos incontestaveis beneficios adquiridos, a partir da utilizacdo da bicicleta,
acrescenta-se o fato de esta ter se tornado um importante aliado em tempos de
distanciamento social e, principalmente, num momento em que a recomendacdo as
pessoas é que essas figuem em casa.

Nesse contexto, a utilizacdo do transporte publico tornou-se inviavel em alguns
momentos e 0 modal cicloviario ndo apenas foi adotado como alternativa de locomocao,
mas também despertou na sociedade e nos organismos, de Estado ou civis, o interesse
pela matéria, assim como a busca por melhorias na forma de oferta da cicloviabilidade,
promovendo, maior interesse a sua utilizacao.

Como demonstra a figura 52, uma das formas muito utilizadas durante a aplicacéo
das medidas de restricdo ao lazer e ao turismo, foi a reunido de pessoas, familiares e/ou
amigos, para a pratica do “pedal”, como forma de continuar transitando pelos espagos das

cidades, exercitando o corpo e, de certa forma, socializando.

Figura 52 - Grupo de ciclistas esportivos em momento de socializacéo

FONTE: BICYCLERS Rio Branco (2013).
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Em resumo a Pandemia, conforme visto aqui, despertou, mesmo que de forma
involuntaria, o interesse de um grande contingente de pessoas para a utlizacdo da
bicicleta, em diferentes momentos da vida cotidiana. Mais que uma aliada para momentos
de descontracdo e exercicio corporal, ela comeca a figurar como meio de transporte para
o cumprimento de atividades corrigueiras, até mesmo junto a um grupo social que antes
nao se utilizava desse modal.

N&o apenas isso, mas 0 aumento na demanda proporcionou um grande
aguecimento de mercado e provocou o0 que se pode chamar de tendéncia para o futuro na
vida urbana.

Esse cenério vai diretamente ao encontro do que se discute nesta dissertacdo, uma
vez que isso trara luz, ainda mais, sobre 0 assunto e que, provavelmente, se somara aos
esforcos que vém sendo empreendidos ou pretendidos (nesse caso pelos municipios que
deram motivagéo a este trabalho) para alcancar os avancos esperados nessa questao.

Concluindo este capitulo, € pertinente afirmar que foi possivel conhecer como os
municipios estudados se organizaram no sentido de levantar os dados primarios, que
serviram de base para a formulacdo de propostas constantes em seus planos municipais
de mobilidade urbana, assim como os fatores favoraveis e desfavoraveis ao cumprimento
do que determina a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, quando recomenda que 0s
meios de transporte ndo motorizados, sejam prioridade na execucao das politicas locais
para a mobilidade e, nesse caso, o modal cicloviario ganha destaque neste trabalho.

Ainda, foi possivel conhecer como o municipio de Nova Mutum tem conduzido suas
acOes, em relacdo a mobilidade urbana, mesmo que ndo disponha de um planejamento
advindo de um plano estruturado. Apesar disso, mostra-se cuidadoso com a questao
cicloviaria, quando da execucao de obras relacionadas ao transito.

Nova Mutum é uma das 1.800 cidades que se enquadram no perfil estabelecido
pelo Governo Federal, através do Ministério de Desenvolvimento Regional, por meio da
Secretaria Nacional de Mobilidade e Servigos Urbanos e que podera enviar o seu plano
até 12 de abril de 2023, conforme novo entendimento, a partir da edi¢cdo de Lei Federal
14.000/2020 (BRASIL, 2020).

Alguns dados extraidos do Ministério de Desenvolvimento Regional chamam a
atencdo. O que se percebe é que desde a implantacdo da Politica Nacional de Mobilidade

Urbana, a maioria absoluta dos municipios ndo se preocupou em relagdo ao cumprimento
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do que se estd estabelecido por essa politica, ainda que, conforme previsto inicialmente,
os entes federativos ficariam impedidos de acessar recursos federais, em caso de
descumprimento dos prazos previstos. Pode se notar ainda, que o proprio Ministério tem
procurado esses entes, a fim de notifica-los (MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO
RURAL, 2020).

Nesse sentido, visando apoiar a implantagdo e monitoramento da evolucdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal n® 12.587/2012) e para dispor de
informacgdes para a formulacdo de politicas publicas para o setor, a Secretaria Nacional
de Mobilidade e Desenvolvimento Regional e Urbano vem realizando um levantamento
junto a 3.476 municipios, mais o Distrito Federal, solicitando informagBes sobre a
elaboracao de seus Planos de Mobilidade Urbana.

A entdo Secretaria de Mobilidade Urbana (SEMOB), hoje Secretaria Nacional de
Mobilidade e Servicos Urbanos, enviou oficios para 3.475 municipios e para o Distrito
Federal solicitando informacdes sobre a elaboracdo de seus Planos de Mobilidade
Urbana. Inicialmente, em dezembro de 2014, foram enviados oficios para 3.325
municipios. Em fevereiro de 2015, os oficios foram reenviados para aqueles municipios
que ainda n&o haviam respondido (MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO RURAL,
2020).

Um novo levantamento foi realizado em janeiro de 2016 para 3.341 municipios e
para o Distrito Federal, com um reenvio para os ndo-respondentes em abril do mesmo
ano (MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO RURAL, 2020).

Ao fim de 2018, o levantamento passou a fazer parte da Pesquisa Nacional de
Mobilidade Urbana para os municipios com mais de 250 mil habitantes. Para os
municipios com mais de 20 mil habitantes e menos de 250 mil habitantes, segundo o
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), mais aqueles pertencentes a
Regibes Metropolitanas, os oficios foram mais uma vez enviados em fevereiro de 2019
(MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO RURAL, 2021).

Nesse sentido e em consulta a pagina da Secretaria, na internet, pode-se constatar
gue Corumbd respondeu a esse questionario informando a existéncia do plano, ja com
edicdo de Lei especifica, em 2016. Trés Lagoas também se manifestou, em 2018,
informando a aprovacgao da Lei pelo Legislativo municipal. Outro municipio que recebeu

oficio e o respondeu, foi Caceres, no ano de 2019, sendo que até o momento de sua
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manifestacdo, ainda n&o havia aprovado seu plano de mobilidade junto a Camara
Legislativa (MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO RURAL, 2020). Nova Mutum néo foi
notificado.

Em relacdo ao numero total de municipios que ja se manifestaram ao MDR, a
Secretaria registra, em seus cadastros, que hoje o Brasil tem 5.569 municipios mais o
Distrito Federal (IBGE, 2021). O levantamento sobre os Planos de Mobilidade Urbana
levou em conta 3.476 deles (62% do total dos municipios brasileiros), com taxa de
resposta de 67% (2.315 municipios responderam aos oficios) (MINISTERIO DO
DESENVOLVIMENTO RURAL, 2020).

A taxa de respondentes cresce de acordo com o porte do municipio e € maior nas
regides Sul (76%) e Sudeste (77%). O levantamento identificou que 324 municipios (14%
dos respondentes) declararam possuir o Plano de Mobilidade Urbana elaborado,
correspondentes a 37% da populagao brasileira.

Nos municipios com mais de 250 mil habitantes, a taxa que declarou ja ter
elaborado seu Plano de Mobilidade é consideravelmente maior (49 municipios - 53% dos
respondentes). SO estes municipios representam 28% da populacédo de todo o pais (MDR,
2020).

A pesquisa também mostra que 840 municipios (36% dos respondentes)
declararam possuir Plano de Mobilidade Urbana ou estar em processo de elaboracdo do
mesmo. O numero indica que uma parcela significativa dos municipios foi ao menos
sensibilizada a elaborar seus respectivos Planos de Mobilidade Urbana. Esses municipios
representam 58% da populacao de todo o Pais (MDR, 2021).

Para o MDR, a preocupacdo com o planejamento na area de mobilidade urbana é
ainda mais perceptivel nos municipios com maior nimero de habitantes, onde os
problemas nos deslocamentos cotidianos sdo mais sentidos e se forem considerados
apenas 0s municipios com mais de 250 mil habitantes, o percentual de municipios que
declararam possuir Plano de Mobilidade Urbana ou estar em processo de elaboracéo é
de 86%. Estes municipios representam 36% da populacdo de todo o Pais (MDR, 2021).

A importancia em realizar planejamento adequado, através da elaboragdo dos
planos de mobilidade, para os municipios, em relagcdo ao uso do modal cicliviario, esta
demonstrada nos dados apresentados pelos documentos consultados, desses municipios

gue foram objeto de estudo neste trabalho. A populacdo desses aglomerados urbanos
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utiliza a bicicleta em seu cotidiano e, como manifestaram nas pesquisas realizadas,
deseja que haja melhoria nas condi¢Bes de infraestrutura e seguranca viaria, para uma
maior utilizacdo desse meio de locomocdo e transporte, o que vai diretamente ao
encontro do que propde a Lei 12587/2012.

Voltando as cidades estudadas, essas apresentam caracteristicas
fisico/geogréficas absolutamente adequadas para essa pratica e, por se tratarem de
municipios de pequeno ou médio porte, sdo ciclaveis em quase toda a sua extensao, o
gue por si s6 ja € um fator favoravel ao ciclismo.

Entretanto, apesar de existirem fontes de recursos disponiveis para infraestruturar
a mobilidade urbana no Pais, em se tratando das cidades mencionadas neste estudo, ndo
foram encontrados registros de projetos e/ou contratos vigentes, que sirvam a essa
finalidade.

Apenas o MDR, por exemplo, tem disponiveis através do programa Avancar
Cidades, linhas de crédito com recursos oriundos do Fundo de Garantia por Tempo de
Servico — FGTS, conforme previsto no programa Pré-Transporte, regulamentado pela
Instrucdo Normativa n® 27/2017 (BRASIL, 2017). O programa esta dividido em dois
grupos, conforme o porte do municipio, sendo: grupo | — para cidades com até 250 mil
habitantes e grupo Il — para cidades com populacdo superior a 250 mil moradores (MDR,
2021).

O acesso a recursos dessa natureza, estavam consignados a aprovacao dos
respectivos planos de mobilidade, entretanto, com o advento da Lei 14000/2020, ainda
gue os municipios ndo o tenham feito, podem acessar créditos dessa natureza. Os
recursos existem e estdo disponiveis, principalmente, para contratacdo de assessoria
especializada para a elaboracao dos planos (MDR, 2021).

Porém, conforme pode se constatar, 0S municipios que ja possuem seus planos,
caso de Céaceres, Corumba e Trés Lagoas, ndo acessaram esses recursos para esse fim.
Em relacdo a Nova Mutum, o municipio sequer dispde de projetos para essa finalidade e
em todas as obras ja realizadas, que envolvem a mobilidade urbana, foram utilizados
recursos do préprio municipio.

Nessa andlise € preciso mencionar a Pandemia vivida pelo Pais e pelo mundo,
provocado pelo SARs-COV-2, virus que desencadeia a doenca chamada de Covid-19. O

acometimento desse fendbmeno sobre a populacdo mundial, levou as pessoas a



155

repensarem suas formas de locomocéao e adquirir novos habitos em seus deslocamentos.
Com diversas medidas de isolamento e distanciamento social, a circulagéo, pelos meios
tradicionais e rotineiros, precisou ser adequada a fim de que fosse possivel chegar ao
trabalho e afins, bem como para o lazer e a pratica esportiva.

O transporte coletivo teve seu acesso diminuido e, em alguns casos, suspenso; a
circulacdo de veiculos automotores foi restrita; os parques publicos foram fechados, assim
como as academias de ginastica deixaram de funcionar. Diante desse cenério, a bicicleta
surge como grande aliada para os deslocamentos de rotina, assim como para a pratica
esportiva, além de outras situacées em que foi inserida.

Todo esse movimento fez aquecer o mercado destinado a comercializagdo desses
veiculos, assim como de toda a cadeia produtiva. O setor alcancou resultados que néo
eram previsiveis, e isso provocou um desabastecimento em fabricas e lojas, uma vez que
a procura por bicicletas, pecas e servigos, aumentou por todo o mundo.

Para aqueles se dedicam ao assunto, essa é uma tendéncia que deve perdurar
pelos préximos anos e certamente no ano de 2021, uma vez que se formou consciéncia
sobre as benesses advindas pela pratica do “pedal’.

A conclusdo a que se chega, ao analisar todo 0 exposto neste capitulo, € que,
apesar da indelével demanda, a mobilidade urbana, sobretudo nos aspectos que
envolvem ciclo viabilidade, esta sendo negligenciada pelos municipios.

Ainda sobre isso, Andrade e Carmo (2018), afirmam que é necessaria a
participacdo efetiva da sociedade civil nos processos de producdo e execucdo de
planejamentos, a fim de que se construa o espaco urbano ideal, que € bem distante do
existente, do real. Nessa mesma linha de pensamento, ao analisar planos diretores e
mais especificamente o Plano Diretor de Caceres, datado de 2010, as autoras afirmam
gue esse fora elaborado em consonancia com o Estatuto da Cidade, mas ndo chega a
tender as necessidades reais da cidade, nem tdo pouco dos cidaddos (ANDRADE;
CARMO, 2018).

Por analogia, pode-se afirmar que, também em relacdo aos planos de mobilidade
urbana, principalmente os analisados aqui, os interesses da sociedade e da gente que a
compde, nem o planejamento, nem a efetiva execucdo de agdes, atendem ao que se é

esperado, a contento, por parte do poder publico.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Tendo em vista todos os aspectos analisados neste trabalho e em resposta as
hipdteses levantadas, inicialmente buscou-se conceitualizar o espaco de que se ocupam
0s geografos, assim como entender a dindmica evolutiva do conceito de espago urbano e,
por conseguinte, uma breve leitura sobre a evolugéo espacial das cidades. Isso porque,
para o desenvolvimento desta dissertacdo, 0os objetos de estudo foram quatro cidades,
localizadas no Centro Oeste brasileiro.

Sequencialmente, propds-se um entendimento sobre o conceito de mobilidade
urbana, a partir de estudos de especialistas e do arcabouco legal que orienta a matéria no
ambito do Pais.

Essas analises tedricas levaram ao entendimento sobre questbes fundamentais
para o embasamento cientifico deste trabalho, realizado sob a égide da Geografia, mais
especificamente, da Geografia Humana e seus desdobramentos sobre o planejamento e
desenvolvimento urbanos.

Nesse sentido, percebeu-se que o espaco, além de dificii compreensdo ou
descricao (isso pelas variaveis possiveis, a partir da 6tica e de sua aplicabilidade), pode
ser perpetuador de desigualdades, a medida que avancam os processos de urbanizacéo,
as vezes concentrados, as vezes excludentes, onde nem todos 0s grupos sociais ou
atores envolvidos séo contemplados de maneira igualitaria.

Esta afirmacédo fica evidente quando se constata que gestores, ao planejarem as
politicas de transito ou transporte, apostam na ideia de avangco com investimentos em um
sistema viario que, ao final, tem contemplado e estimulado o uso do automoével, em
detrimento dos transportes publicos coletivos e altamente excludentes quando se tratam
dos transportes ativos e, no caso deste trabalho, dos meios relacionados aos ciclos
(veiculos de pelo menos duas rodas com propulsdo humana). HA que se considerar,
também, que quem planeja (assessoria) ndo € quem executa (Prefeitura).

Os planos de mobilidade analisados trouxeram dados e informacfes que auxiliaram
na resposta a problematica inicial que pretendia entender em que medida as condi¢des
legais estabelecidas pelo conjunto de normas, acerca da implementacédo e execucéo de

projetos de mobilidade urbana impactam no uso do modal cicloviario nos municipios de
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Caceres-MT, Corumba-MS, Nova Mutum-MT e Trés Lagoas-MS e quais s@o os principais
desafios encontrados.

A esse respeito, conclui-se que, apesar da existéncia da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e do que ela ordena, os municipios ndo estdo empenhados na
implementagédo de agbes que promovam e estimulem o transporte ativo, sobretudo o
cicloviario, como pode-se perceber ao consultar o0s capitulos que trataram
especificamente desse assunto, quando do planejamento, e ndo da execucao. A excecao,
talvez, seja em relacdo ao Plano de Mobilidade Urbana de Céaceres, que além do estudo
de caso, prop6s medidas pontuais e com ampla especificacdo de como o sistema
cicloviario pode e/ou deve ser implantado na cidade, inclusive com ilustracdes
demonstrativas. Os demais (Corumba e Trés Lagoas), limitaram-se a tratar a questao por
topicos e em linhas gerais. No tocante a Nova Mutum, esse planejamento ndo existe.

Outra hipétese levantada foi acerca das semelhancas existentes entre o0s
municipios de Caceres e Corumbéa e, por essa razdo, possiveis dificuldades de ordem
socioecondmica e cultural, poderiam ser um dos entraves a avangos nesse sentido.

As semelhancas foram constatadas em todos os aspectos, inclusive na inércia dos
municipios quanto a devida aplicagdo do que fora planejado a partir dos estudos
realizados para essa finalidade. Estudos estes que, do ponto de vista deste pesquisador,
foram bem-sucedidos quanto aos diagnosticos e a metodologia aplicada para tal, uma vez
gue conseguiram chegar ao cerne dos problemas enfrentados pelas populacdes dessas
cidades e, a partir de pesquisas desenvolvidas junto a essa mesma populacdo, apontar as
deficiéncias existentes.

Ja em relacdo aos municipios de Nova Mutum e Trés Lagoas, a aposta é que
ambos também reuniam caracteristicas socioeconémicas e culturais assemelhadas,
porém, com melhor potencial econémico e, por essa mesma razdo, alcancariam maiores
avancos.

O gue se constatou, entretanto, foi que Trés Lagoas, a exemplo do que aconteceu
com Caceres e Corumbd, também ndo evoluiu quanto a implantacdo do que ja tem
planejado por seu plano de mobilidade, mesmo apds cinco anos de sua aprovagao.

Na contram&o desses municipios, Nova Mutum se mostrou a cidade mais eficiente
nesse sentido. Apesar de ainda nao dispor de plano de mobilidade e a questdo estar

embutida no Plano Diretor Municipal, grandes avangos podem ser constatados, no
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tocante a questéo cicloviaria e de mobilidade de forma geral. Pode se perceber que desde
o0 ano de 2014 tem lancado e concluido grandes obras de infraestrutura viaria, com
investimentos préprios e que contemplam, em sua aplicacéo, planejamento para o uso da
bicicleta, possuindo, at¢ o momento, 17 km de ciclovias que obedecem a todas as
recomendacdes especializadas.

Propbs-se, ainda, conhecer as potencialidades e fragilidades quanto ao uso da
bicicleta nos espacos urbanos. Assim, 0s pontos positivos sdo muitos e semelhantes em
todas as cidades, com destaque para a geografia plana desses municipios, a economia
por parte dos usuarios e a fluidez nos deslocamentos. Os fatores negativos também séo
muitos e igualmente mencionados nos estudos realizados, com destaque para a
infraestrutura inadequada e a falta de seguranca no transito.

Em relacdo a implementacdo das politicas, levantamento também proposto, a
conclusédo a que se pode chegar € que hd uma imensa dificuldade, por parte do poder
publico responsavel, de tomar para si a responsabilidade de devidamente colocar em
pratica aquilo que foi planejado pelos profissionais contratados para este fim, sobretudo
levando-se em consideracdo que houve dispéndio de recursos publicos para a
contratacao desses servigos. Além disso, no caso de Céceres, Corumbéa e Trés Lagoas,
esses estudos técnicos tornaram-se leis, devidamente aprovadas pelos poderes
legislativos locais. Porém, apesar dos planos existentes preverem acgfes de curto, médio
e longo prazos, esse planejamento existe para um horizonte que chega ha quinze anos e
isso, talvez, possa explicar ou ser usado como explicacédo para a inércia atual.

A realizagdo e a conclusao deste trabalho tornaram-se, de certa forma, frustrante,
pois, durante sua execu¢do o mundo se viu acometido por uma pandemia provocada pelo
SARS-COV-2; virus desencadeador da doenca Covid-19. Diante desse fato grave, toda a
metodologia de levantamento de dados, sobretudo in loco, precisou ser alterada. O que
seria presencial passou a ser remoto e nesse sentido é que se manifesta a frustracao,
uma vez que ndo houve retorno por parte dos municipios consultados e quando houve,
mostrou-se praticamente insuficiente para o que se pretendia.

Essa situacdo demonstra, ainda mais, 0 pouco interesse de gestores quanto a
mobilidade urbana e, sobretudo, quando o assunto € o uso da bicicleta. Sim, essa
percepcao de descaso, desinteresse ou desdém pelo assunto é nitidamente perceptivel, o

qgue se leva a crer que, apesar das orientacdes existentes; dos indicadores cientificos e
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dos retéricos discursos, a evolucao positiva para esse importante aspecto da vida social,
ndo acontecerd com a mesma velocidade em que os problemas relacionados ao transito e
a mobilidade de forma geral se acumulam.

Apesar das pressdes sociais e do evidente aumento no niamero de usuarios de
bicicletas pelas cidades, ainda existe um movimento que se mostra elitista e que insiste
em priorizar grandes obras e acdes que tém como objetivo melhorar as condi¢cbes de
trafegabilidade dos usuarios de veiculos automotores.

Essas pressdes devem aumentar ainda mais, considerando que, como efeito da
Pandemia da Covid-19, o nimero de usuarios aumentou consideravelmente e, em muitos
casos, de forma definitiva, jA que durante os momentos de restricdo a circulacdo pelo
ambiente urbano, a bicicleta se mostrou uma forma muito eficiente, ndo apenas de
locomocédo, mas de movimentar e exercitar o0 corpo.

O aumento nas vendas, percebido no periodo, deve fazer com que novas
alternativas de circulacdo que envolvam o modal sejam pensadas e desencadeiem acoes
gue minimizem os efeitos negativos da falta de infraestrutura que atenda e comporte a
essa demanda.

As cidades envolvidas nessa pesquisa, a recomendacdo €, se pertinente, que
tendo em maos esse planejamento e com recursos disponibilizados por diferentes
agentes de fomento, demovam-se da ideia de projetar grandes e suntuosas obras e
desenvolvam acdes e projetos que estimulem o transporte ativo, com olhar cuidadoso
para o uso da bicicleta como um importante instrumento de locomoc¢ao e bem estar social
qgue, para além de todas as virtudes, requer investimentos bem menos vultuosos e

provocam grandes resultados.



160

REFERENCIAS

ABIKO, Alex Kenya; ALMEIDA, Marco Antonio Placido de; BARREIROS, Mario Antdnio
Ferreira. Urbanismo histéria e desenvolvimento. Texto técnico/escola politécnica —
EPUSP, 1995. 47 p. Disponivel em:
http://www.pcc.usp.br/files/text/publications/TT_00016.pdf. Acesso em: 10 nov. 2020.

AGENCIA BRASIL. Prazo para entrega de planos de mobilidade urbana é ampliado
até 2023. Brasilia: Agéncia Brasil, 20 mai., 2020. Disponivel em:
https://agenciabrasil.ebc.com.br/geral/noticia/2020-05/prazo-para-entrega-de-planos-de-
mobilidade-urbana-e-ampliado-ate-2023. Acesso em: 04 jun. 2020.

AMARAL, Fabricio Nobre do; ALBERTIN, Marcos Ronaldo. As contribuicfes dos atores da
distribuicdo urbana de carga para atenuacgéo dos efeitos ambientais no transito dos
grandes centros urbanos. In: ENCONTRO NACIONAL DE ENGENHARIA DE
PRODUCAO, 30., 2010, S&o Paulo. Anais [...], Sdo Paulo: ENEGEP, 2010. 14p.
Disponivel em:
http://www.abepro.org.br/biblioteca/enegep2010_TN_STO_ 113 741 16750.pdf. Acesso
em: 10 nov. 2020.

ANDRADE, Jane.; CARMO, Judite. Entre o ideal e o real: o Plano Diretor e a realidade do
corrego Sangradouro e a expansao urbana de Céaceres, Mato Grosso, no periodo de 1986
a 2016. Revista de Geografia e Ordenamento do Territério (GOT), n.° 15 (dezembro).
Centro de Estudos de Geografia e Ordenamento do Territorio, p. 31-53, 2018.

ANDRADE, José Waldson Costa de. Desenvolvimento de um indice para a avaliacao
da ciclabilidade na cidade de Aracaju. Dissertacdo (Mestrado em Desenvolvimento e
Meio Ambiente), Programa de Pds-Graduacdo em Desenvolvimento e Meio Ambiente,
Universidade Federal de Sergipe (UFS), Sao Cristévao, 2018. 184 p. Disponivel em:
https://ri.ufs.br/jspui/handle/riufs/8814. Acesso em: 10 nov. 2020.

BARDET, Gaston. O urbanismo. Traduc¢éo de F. C. Nascimento. Campinas: Papirus,
1990. 141 p.

BARRIOS, Sonia. A producédo do espaco. In: SANTOS, Milton; SOUZA, Maria Adélia
Aparecida de. (orgs.). A construcéo do espaco. Sdo Paulo: Nobel, 1986, p. 1-27.

BEAUJEU-GARNIER, Jacqueline. As condi¢des espaciais do desenvolvimento. In:
BEAUJEU-GARNIER, Jacqueline. Geografia urbana. Traducdo de Raquel Soeiro de
Brito; Maria do Carmo Gomes; Maria J. Queiroz. Paris: Librarie Armand Colin, 1980. Cap.
5, p. 91-105.

BENEVOLO, Leonardo. Storia dell'architettura moderna. Editori Laterza, 1971. 1084 p.

BERTRAND, Georges. Paisagem e geografia fisica global: esbo¢co metodoldégico.
Caderno de Ciéncias da Terra, n. 13, p. 1-27, 1971. Disponivel em:
https://revistas.ufpr.br/raega/article/view/3389/2718. Acesso em: 15 nov. 2020.

BOBBIO, Norberto.; MATTEUCCI, Nicola.; PASQUINO Gianfranco. Dicionério de
politica. Brasilia: Editora Universidade de Brasilia, 1° ed., 1998. Vol. 1: 674 p.



161

BOF, Milena Dartora. O que é Estado? Entenda a constituicdo da sociedade politica.
Politize! 2018. Disponivel em: <https://www.politize.com.br/estado-o-que-e/>. Acesso em:
20 fev. 2021.

Bogoté expande ciclofaixas em estratégia contra o coronavirus. MOBILIZE BRASIL.
2020. Disponivel em: <https://www.mobilize.org.br/noticias/12011/bogota-expande-
ciclofaixas-em-estrategia-contra-o-coronavirus.html>. Acesso em: 20 fev. 2021.

BOTELHO, Adriano. O urbano em fragmentos: a producao do espaco e da moradia
pelas praticas do setor imobiliario. Sdo Paulo: Annablume; Fapesp, 2007, 316 p.

BRAGA, Roberto; CARVALHO, Pompeu Figueiredo de. Cidade: espaco da cidadania. In:
Pedagogia cidada: Cadernos de Formacéao: Ensino de Geografia, Sdo Paulo: UNESP-
PROPP, 2004, p. 105-120. Disponivel em:
http://www.redbcm.com.br/arquivos/bibliografia/cidade%20espa%C3%A70%20da%?20cida
dania%?20rbragall.pdf. Acesso em: 18 nov. 2020.

BRASIL. Conselho Nacional de Transito. Codigo de Transito Brasileiro: deveres e
direitos da circulacédo, v. 1, Brasilia: CNT/CTB, 2007. 254 p.

BRASIL. Diario Oficial da Unido. Ministério das Cidades. Gabinete do Ministro. Instrucao
Normativa n. 27, de 11 de julho de 2017. Regulamenta a reformulacéo do Programa de
Infraestrutura de Transporte e da Mobilidade Urbana — PRO-TRANSPORTE. Brasilia:
DOU, 2017. Disponivel em: <https://www.in.gov.br/materia/-
/asset_publisher/KujrwOTZC2Mb/content/id/19170407/do1-2017-07-12-instrucao-
normativa-n-27-de-11-de-julho-de-2017-19170212>. Acesso em: 15 jan. 2021.

BRASIL. Lei Federal n°® 13.724/18 — 2018a. Disponivel em:
<https://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/2018/lei-13724-4-outubro-2018-787222-norma-
pl.html>. Acesso em: 21 fev. 2021.

BRASIL. Ministério das Cidades. Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel.
Brasilia: v. 6, p. 13, [s. n.], 2004.

BRASIL. Ministério das Cidades. Sistemética 2007. Manual para apresentacado de
propostas. Programa de Mobilidade Urbana. Brasilia, 2007a. 15 p. Disponivel em:
https://direito.mppr.mp.br/arquivos/File/manua-regularizacao-fundiaria-2007.pdf. Acesso
em: 24 mai. 2020.

BRASIL. Ministério do Desenvolvimento Regional. Governo do Brasil. Cidades.
Municipios podem elaborar Planos de Mobilidade Urbana até abril de 2021. Brasilia:
Ministério do Desenvolvimento Regional, nov., 2019. Disponivel em:
https://www.cidades.gov.br/ultimas-noticias/12443-municipios-podem-elaborar-planos-de-
mobilidade-urbana-ate-abril-de-2021. Acesso em: 15 jan. 2020.

BRASIL. Painel coronavirus. In: CORONAVIRUS/BRASIL. Brasilia:
CORONAVIRUS/BRASIL, 2020. Disponivel em: https://covid.saude.gov.br/. Acesso em:
15 jan. 2021.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Casa Civil. Subchefia para Assuntos Juridicos.
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988. Texto constitucional
promulgado em 5 de outubro de 1988, com as alteracdes determinadas pelas Emendas
Constitucionais de Revisédo nos 1 a 6/94, pelas Emendas Constitucionais nos 1/92 a



162

91/2016 e pelo Decreto Legislativo no 186/2008. Brasilia: Presidéncia da Republica, 1988.
496 p. ISBN: 978-85-7018-698-0. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicao.htm. Acesso em: 27 set.
2020.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Casa Civil. Subchefia para Assuntos Juridicos. Lei n.
9.602, de 21 de janeiro de 1998. Dispbe sobre legislacdo de transito e d4 outras
providéncias. Brasilia: Presidéncia da Republica, 1998. Disponivel em:
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/1998/lei-9602-21-janeiro-1998-374807-
exposicaodemotivos-149905-pl.html. Acesso em: 15 nov. 2020.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Casa Civil. Subchefia para Assuntos Juridico. Lei n.
10.257, 10 de julho de 2001. Regulamenta os arts. 182 e 183 da Constituicao Federal,
estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da outras providéncias. Estatuto da
cidade. Brasilia: Ministério das Cidades, 2001. Disponivel em:
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/leis_2001/110257.htm. Acesso em: 01 nov. 2020.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Casa Civil. Subchefia para Assuntos Juridicos. Lei n.
9.503, de 23 de setembro de 1997. Institui o Cédigo de Transito Brasileiro. Brasilia:
Presidéncia da Republica/Codigo de Transito Brasileiro (CTB), 1997. Disponivel em:
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9503.htm. Acesso em: 28 out. 2020.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Casa Civil. Subchefia para Assuntos Juridicos. Lei
Federal n. 12.187 de 29 de dezembro de 2009. Institui a Politica Nacional sobre
Mudanca do Clima — PNMC e da outras providéncias. Brasilia: Presidéncia da Republica,
2009. Disponivel em: <https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-
2010/2009/1ei/112187.htm>. Acesso em: 10 nov. 2020.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Casa Civil. Subchefia para Assuntos Juridicos.
Emenda Constitucional n. 74, de 6 de agosto de 2013. Altera o Art. 134., da
Constituicdo Federal. Brasilia: Presidéncia da Republica, 2013. Disponivel em:
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/emendas/emc/emc74.htm. Acesso em:
01 nov. 2020.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Secretaria-Geral. Subchefia para Assuntos Juridicos.
Decreto n. 8.927, de 8 de dezembro de 2016. Aprova a Estrutura Regimental Quadro
Demonstrativo dos Cargos em Comissao e das Funcdes de Confianca do Ministério das
Cidades, remaneja cargos em comissao e substitui cargos em comissao do Grupo-
Direcao e Assessoramento Superiores - DAS por Fun¢des Comissionadas do Poder
Executivo - FCPE. 2016. Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-
2018/2016/decreto/d8927.htm. Acesso em: 03 de jul. 2019.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Secretaria-Geral. Subchefia para Assuntos Juridicos.
Lei n. 13.683, de 19 de junho de 2018. Altera as Leis n. 13.089, de 12 de janeiro de 2015
(Estatuto da Metropole), e 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que institui as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Brasilia: Presidéncia da Republica, 2018.
Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-2018/2018/lei/113683.htm.
Acesso em: 23 nov. 2020.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Secretaria-Geral. Subchefia para Assuntos Juridicos.
Lei n. 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana; revoga dispositivos dos Decretos-Leis ns. 3.326, de 3 de junho de



163

1941, e 5.405, de 13 de abril de 1943, da Consolidacdo das Leis do Trabalho (CLT),
aprovada pelo Decreto-Lei n. 5.452, de 1° de maio de 1943, e das Leis ns. 5.917, de 10
de setembro de 1973, e 6.261, de 14 de novembro de 1975; e da outras providéncias.
Brasilia: Ministério das Cidades, 2012. Disponivel em:
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/lei/112587.htm. Acesso em: 10
jul. 20109.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Secretaria-Geral. Subchefia para Assuntos Juridicos.
Lei n. 14.000, de 19 de maio de 2020. Altera a Lei n. 12.587, de 3 de janeiro de 2012,
gue institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, para dispor sobre a
elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana pelos Municipios. Brasilia: Presidéncia da
Republica, 2020. Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2019-
2022/2020/Lei/L14000.htm. Acesso em: 15 nov. 2020.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Secretaria-Geral. Subchefia para Assuntos Juridicos.
Lei n. 13.406, de 26 de dezembro de 2016. Altera os 83° e 84° do Art. 24., da Lei n.
12.587, de 3 de janeiro de 2012, para estender o prazo exigido para a elaboracao do
Plano de Mobilidade Urbana e para sua compatibilizacdo com o plano diretor municipal.
Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-2018/2016/Iei/113406.htm.
Acesso em: 14 dez. 2020.

BRASIL. Sistema Nacional de Transito (CTB). Capitulo Il - DO SISTEMA NACIONAL DE
TRANSITO. Secéo | - Disposicdes Gerais. Art. 24. In: CTB/Digital, 1997. Disponivel em:
https://www.ctbdigital.com.br/artigo/art24. Acesso em: 09 jul. 2020.

CACERES. Plano de Mobilidade Urbana de Caceres-MT (PMUC). Prefeitura Municipal
de Caceres, 2019. 429 p. Disponivel em:
http://projetos.unemat.br/planodiretorcac/mobilidade/plano-de-mobilidade-urbana-de-
caceres/. Acesso em: 01 nov. 2020.

CACERES. Plano diretor municipal participativo: diagndstico técnico. Caceres, 2018.
253 p. Disponivel em: <http://projetos.unemat.br/planodiretorcac/wp-
content/uploads/2018/07/Diagn%C3%B3stico-Plano-Diretor-de-C%C3%Alceres.pdf.>
Acesso em: 10 nov. 2020.

CACERES. Plano Diretor. 2019a. Disponivel em:
<http://projetos.unemat.br/planodiretorcac/pdmc/>. Acesso em: 21 fev 2021.

CACERES. Lei Complementar n. 147, de 19 de dezembro de 2019. Institui o Plano de
Mobilidade Urbana do municipio de Caceres/MT e d& outras providéncias. Caceres:
Céamara Municipal, 2019. Disponivel em:
https://sic.tce.mt.gov.br/146/home/busca?g=mobilidade+urbana. Acesso em: 17 dez.
2020.

CARDOSO, Lucicleia Silva.; SANTOS, Jean. O papel do Estado na producéo e
organizacéo do espaco urbano em uma pequena cidade: uma andlise sobre Barrocas/BA.
Anais... UNEB Campus XI, 2010. Disponivel em: <http://www.uesb.br> Acesso em: 12
nov de 2014.

CARLOS, Ana Fani Alessandri. A (re)producao do espaco urbano. Sao Paulo: Edusp,
1994. 240 p.


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2014.000-2020?OpenDocument

164

CARLOS, Ana Fani Alessandri. A cidade. 8. Ed., Sdo Paulo: Contexto, v. 82, 2009. 99 p.

CARLOS, Ana Fani Alessandri. Espago-tempo da vida cotidiana na metropole. Séo
Paulo: FFLCH/USP, 2017. 317 p. ISBN: 978-85-7506-299-9. Disponivel em:
http://gesp.ffich.usp.br/sites/gesp.fflch.usp.br/files/Espa%C3%A70-
Tempo%20da%20Vida%20Cotidiana%20na%20Metr%C3%B3pole_.pdf. 2. Ed., 2017.
Acesso em: 26 jun. 2020.

CARLOS, Ana Fani Alessandri. Henri Lefebvre: o espaco, a cidade e o “direto a cidade”.
Revista Direito & Praxis, Rio de Janeiro, v. 11, n. 1, p. 349-369, mar., 2020. Disponivel
em: https://www.scielo.br/pdf/rdp/v11n1/2179-8966-rdp-11-01-349.pdf. Acesso em: 17 jan.
2021.

CARLOS, Ana Fani Alessandri. O Lugar no/do mundo. Sao Paulo: FFLCH, 2007. 74 p.

CARVALHO, Carlos Henrique Ribeiro de. Desafios da mobilidade urbana no Brasil.
Brasilia: Instituto de Pesquisa Econ6mica Aplicada (IPEA), 2016. 31 p. Disponivel em:
http://repositorio.ipea.gov.br/bitstream/11058/6664/1/td_2198.pdf. Acesso em: 20 jun.
2020.

CARVALHO, Carlos Henrique Ribeiro de.; PEREIRA, Rafael Henrigue Moraes. Efeitos da
variacdo da tarifa e da renda da populacédo sobre a demanda de transporte publico
coletivo urbano no Brasil. Brasilia: IPEA, v. 20, n. 1, 2012. 39 p. Disponivel em:
https://www.revistatransportes.org.br/anpet/article/view/464/415. Acesso em: 25 ago.
2020.

CASTILHO-JUNIOR, Miguel; FERREIRA, Evaldo. A construcéo do plano de mobilidade
urbana de Céceres-MT-Brasil: perspectivas e desafios. GEOGRAFIA: Ambiente,
Educacéo e Sociedades, jan./jun., v. 3, n. 1, p. 53-65, 2020. ISSN 2595-9026. Disponivel
em: https://periodicos.unemat.br/index.php/geoambes/article/view/4247/3394. Acesso em:
10 nov. 2020.

CASTRO, Alexandre. Mobilidade urbana ativa: 7 beneficios para as cidades. 28 ago.,
2017. Site rede urbana. Disponivel em: https://aredeurbana.com/2017/08/28/mobilidade-
urbana-ativa-7-beneficios-para-as-cidades/. Acesso em: 25 dez. 2020.

CELLARD, André. A anélise documental. In: POUPART, Jean; DESLAURIERS, Jean-
Pierre; GROULX, Lionel-H; LAPERRIERE, Anne; MAYER, Robert; PIRES, Alvaro P. A
pesquisa qualitativa: enfoques epistemoldgicos e metodoldgicos. Petrépolis: Vozes, p.
295-316, 2008.

CESAR, Yurié Baptista. Avaliagdo Nacional da Ciclabilidade das cidades brasileiras.
Dissertacao (Mestrado em Engenharia Urbana), Programa de Pos-graduacéo em
Engenharia Urbana, Universidade Federal de S&do Carlos (UFSCar), Curitiba, 2014. 71 p.
Disponivel em:
https://repositorio.ufscar.br/bitstream/handle/ufscar/7424/DissYBC.pdf?sequence=1.
Acesso em: 10 set. 2020.

CLARK, David. O campo da Geografia Urbana. In: GERARDI, L. H. de O.; PINTUADI, S.
M. Introducéo a Geografia Urbana. (Trad.), 2. ed., Rio de Janeiro, RJ: Bertrand Brasil,
1991. p. 17-35.



165

Conselho Regional de Engenharia e Agronomia — CREA-MT. Lei de uso e ocupacao do
solo: Vocé sabe o que é e para que serve? 2016. Disponivel em: <https://www.crea-
mt.org.br/portal/lei-de-uso-e-ocupacao-do-solo-voce-sabe-o0-que-e-e-para-que-serve/>.
Acesso em: 21 fev 2021.

CORREA, Roberto Lobato. Espago, um conceito-chave da geografia. In: CASTRO, Ina
Elias, GOMES, Paulo César da Costa. (orgs.). Geografia: conceitos e temas. 15. Ed., Rio
de Janeiro: Bertrand Brasil, 2012, p. 15-48.

CORREA, Roberto Lobato. Espaco: Um Conceito-Chave da Geografia. In: CASTRO, Ina
Elias de; GOMES, Paulo César da Costa; CORREA, Roberto Lobato (orgs). Geografia:
Conceitos e Temas. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2002.

COR,REA, Roberto Lobato. O Espaco Urbano, de Roberto Lobato Corréa. Sao Paulo,
SP: Atica, Série Principios, 3. ed., n. 174, 2004. 94 p.

CORREA, Roberto Lobato. O Espaco Urbano. S&o Paulo: Atica, 1989. 97 p.

CORREA, Roberto Lobato. O Espaco urbano. Sdo Paulo: Atica, 2000. 97 p.

CORREA, Roberto Lobato. O espaco urbano. Sdo Paulo: Atica, Série Principios, 3. Ed.,
n. 174, 2004. 94 p.

CORUMBA. Aprovada a Politica Municipal de Mobilidade Urbana e Rural de Corumba.
Plano de Mobilidade Urbana e Rural de Corumba (PMOB). Corumbd, 19 nov. 2015.
Disponivel em:
https://pmobcorumba.wordpress.com/#:~:text=Foi%20sancionada%20a%20Lei%20Compl
ementar,11%2F2016%2C%20confira%20aqui. Acesso em: 15 abr. 2020.

CORUMBA. Relevo e arqueologia. 2020. Disponivel em:
http://www.corumba.com.br/pantanal/pant_relevo.htm. Acesso em: 20 nov. 2020.

CRAIDE, Sabrina. Comeca a valer nova legislacdo para melhorar mobilidade urbana nas
grandes ciudades. In: AGENCIA BRASIL, 13 abr., 2012. Disponivel em:
https://memoria.ebc.com.br/agenciabrasil/noticia/2012-04-13/comeca-valer-nova-
legislacao-para-melhorar-mobilidade-urbana-nas-grandes-cidades. Acesso em: 15 set.
2019.

CUNHA, Erika Jorge Rodrigues da. A natureza do espaco urbano: formacao e
transformacao de territorios na cidade contemporanea. Dissertacdo (Mestrado de
Arquitetura e Urbanismo), Programa de Pds-graduacdo em Arquitetura e Urbanismo,
Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG), Belo Horizonte, 2008, 145 p. Disponivel
em: https://repositorio.ufmg.br/bitstream/1843/RAAO-
7EFPDL/1/a_natureza_do_espa_o_urbano.pdf. Acesso em: 16 out. 2020.

DRUCIAKI, Vinicius Polzin. Mobilidade urbana: qual € o tamanho do problema? In: Curso
de Gestéo da Mobilidade Urbana Ensaio Critico. Turma 13, 2008. Disponivel em:
http://files -
server.antp.org.br/_5dotSystem/userFiles/EnsaiosCriticos/Turmal3/Vinicius%20Polzin%?2
ODruciaki.pdf. Acesso em: 20 jul. 2019.



166

DW. Como a pandemia esta transformando a mobilidade urbana. In: DW Brasil: made for
minds, 18 mai., 2020. Disponivel em: https://www.dw.com/pt-br/como-a-pandemia-
est%C3%Al-transformando-a-mobilidade-urbana/a-53458785. Acesso em: 15 jan. 2021.

FERREIRA, Alvaro. Desafios da metropolizagcé&o do espac¢o. Rio de Janeiro:
Consequéncia, ed. 1. 2014, 622 p.

FERREIRA, Alvaro; RUA, Jodo; MATTOS, Regina Célia de. Metropolizacéo do espaco,
gestao territorial e relacdes urbano-rurais: algumas interacdes possiveis. Revista Geo
UERJ, v. 2, n. 25, p. 477-504, jul./dez., 2014. Disponivel em: https://www.e-
publicacoes.uerj.br/index.php/geouerj/article/view/14408/10994. Acesso em: 30 nov. 2020.

FERREIRA, Evaldo. Planejamento de transporte cicloviario: o caso de Caceres-MT.
Editora Unemat, Caceres, MT, 2010. 185 p.

FERREIRA, Evaldo. Planejamento de transporte cicloviario: o caso de Caceres-MT.
Dissertacdo (Mestrado em Engenharia de Transportes) — Instituto Alberto Luiz Coimbra de
Pés-graduacédo e Pesquisa de Engenharia, Universidade Federal do Rio de Janeiro
(COPPE/UFRJ), Rio de Janeiro, 2005.

FONT, Antonio, CASTINEIRA, Isabel, MAGRINYA, Francesc, MAYORGA, Miguel Y.
Reforma de la diagonal de Barcelona: espacio publico + transporte colectivo. Barcelona:
Oficina Multimedia i Publicaciones, ETSAV, 2010.

France paying for people to get their bikes fixed to boost cycling post-lockdown. NEW
YORK POST. 2020. Disponivel em: <https://nypost.com/2020/05/01/france-to-pay-50-
euros-per-person-for-bike-repairs-to-boost-cycling-post-lockdown/>. Acesso em: 20 fev.
2020.

FREITAS, Dirce Bertan de. Eternos viajantes: planos de mobilidade como um processo
de planejamento urbano. Tese (Doutorado em Arquitetura em Urbanismo), Programa de
Pos-graduacdo em Arquitetura e Urbanismo, Universidade Presbiteriana Mackenzie
(UPM), Sdo Paulo: UPM, 2012. 190 p. Disponivel em:
http://tede.mackenzie.br/jspui/handle/tede/470. Acesso em: 08 set. 2020.

GARCIAS, Carlos Mello; BERNARDI, Jorge Luiz. As funcdes sociais da cidade. Revista
Direitos Fundamentais & Democracia, v. 4, p. 1-15, 2008. Disponivel em:
https://revistaeletronicardfd.unibrasil.com.br/index.php/rdfd/article/view/48/47. Acesso em:
12 nov. 2020.

GEORGE, Pierre. Geografia Urbana. Sao Paulo: DIFEL, 1983. 236 p.

GOMES, Paulo César da Costa. A condicdo urbana: ensaios de geopolitica da cidade.
Rio de Janeiro: Bertrand, 2002. 304 p.

GOMIDE, Alexandre de Avila. Mobilidade urbana, iniquidade e politicas sociais. Politicas
sociais: acompanhamento e analise, v. 12, p. 242-250, fev., 2006. Disponivel em:
http://repositorio.ipea.gov.br/bitstream/11058/4511/1/bps_n.12_ensaio5_alexandrel2.pdf.
Acesso em: 20 set. 2020.

GONCALVES, Peterson Dayan Machado; RIBEIRO, Rémulo José da Costa. O
desempenho da mobilidade urbana a partir da configuracéo espacial da cidade. In: VIl
CONGRESSO LUSO-BRASILEIRO PARA O PLANEAMENTO URBANO, REGIONAL,



167

INTEGRADO E SUSTENTAVEL (PLURIS), 8., 2018, Coimbra. Anais [...], Cidades e
Territorios — Desenvolvimento, atratividade e novos desafios, Coimbra, 8., 2018, p. 1216-
1229. Disponivel em: https://www.observatoriodasmetropoles.net.br/wp-
content/uploads/2019/01/Paper1216.pdf. Acesso em: 28 out. 2020.

HOLANDA, Frederico de. O espac¢o de excecdo. Editora UnB, 2002. 478 p.

IBGE. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Diretoria de Pesquisas. Coordenacao
de Populacgéo e Indicadores Sociais. Geréncia de Estudos e Analises da Dindmica
Demogréafica. Projecao da populacédo do Brasil e Unidades da Federacéo por sexo e
idade para o periodo 2010- 2060. Rio de Janeiro: IBGE, 2016. Disponivel em:
https://www.ibge.gov.br/estatisticas/sociais/populacao/9109-projecao-da-
populacao.html?=&t=resultados. Acesso em: 23 jan. 2019.

IBGE. INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. IBGE biblioteca. Rio
de Janeiro: IBGE, 2020. Disponivel em:
https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/dtbs/matogrosso/novamutum.pdf. Acesso em:
18 dez. 2020.

IBGE. INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. IBGE cidades. Rio
de Janeiro: IBGE, 2020. Disponivel em:
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/mt/caceres/panorama. Acesso em: 18 dez. 2020.

IBGE. INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. IBGE cidades. Rio
de Janeiro: IBGE, 2021. Disponivel em:
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/mt/caceres/panorama. Acesso em: 18 dez. 2020.

ITDP-BRASIL. Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento. Guia de
planejamento cicloinclusivo, 2017. 192 p. Disponivel em: http://itdpbrasil.org.br/wp-
content/uploads/2017/09/guia-cicloinclusivo-ITDP-Brasil-setembro-2017.pdf. Acesso em:
11 fev. 2020.

JORNAL OESTE. Distrito do Caramujo completa 30 anos hoje. Caceres: Jornal Oeste,
21 set., 2018. Disponivel em:
http://www.jornaloeste.com.br/noticias/exibir.asp?id=45855&noticia=distrito_do_caramujo_
completa_30_anos_hoje. Acesso em: 25 abr. 2020.

LAKATOS, Eva Maria; MARCONI, Marina de Andrade. Metodologia cientifica. Sao
Paulo: Atlas, 6. Ed., 2011. 312 p.

LEFEBVRE, Henri. A revolucéo urbana. Belo Horizonte, Editora UFMG, 2002. 212 p.

LEFEBVRE, Henri. El espacio. In: LEFEBVRE, Henri. Espacio y politica: El derecho a la
ciudad Il. Barcelona: Peninsula, 1976, 190 p.

LEFEBVRE, Henri. Espaco e politica. Belo Horizonte: UFMG, 2008, 190 p.
LEFEBVRE, Henri. Le droit & la ville, Antropos, Paris: 1968. 164 p.
LEFEBVRE, Henri. O direito a cidade. Sdo Paulo: Moraes, 1991b. 143 p.

LEITE, Maria Solange Sa. A cidade de Caceres/MT e o seu patrimdnio cultural.
Dissertagdo (Mestrado Profissional em Ensino de Histéria — ProfHistéria), Universidade do
Estado de Mato Grosso (Unemat), Caceres, 2018. 144 p. Disponivel em:



168

https://educapes.capes.gov.br/bitstream/capes/431766/2/A%20Cidade%20de%20C%C3%
Alceres-
MT%20e%200%20seu%20Patrim%C3%B4nio%20Cultural%3AProdu%C3%A7%C3%A30
%20de%20um%20guia%20did%C3%A1tico-hist%C3%B3rico.pdf. Acesso em: 01 nov.
2020.

LEMOS, André. Comunicacao e praticas sociais no espaco urbano: as caracteristicas dos
Dispositivos Hibridos Méveis de Conexao Multirredes (DHMCM). Comunicacao midia e
consumo, v. 4, n. 10, p. 23-40, 2008. Disponivel em:
http://revistacmc.espm.br/index.php/revistacmc/article/view/97/98. Acesso em: 12 dez.
2020.

LOPES, Jecson Girdo. As especificidades de andlise do espaco, lugar, paisagem e
territério na geografica. Sdo Paulo: Geografia Ensino & Pesquisa, v. 16, n. 2, mai./ago.,
2012. Disponivel em: https://periodicos.ufsm.br/geografia/article/view/7332. Acesso em:
20 nov. 2020.

LYNCH, Kevin. A imagem da cidade. Sao Paulo: Martins Fontes, 2006. 240 p.

MAGALHAES, Marcos Thadeu Queiroz; YAMASHITA, Yaeko. Definicdo de Mobilidade:
uma abordagem critica na delimitagdo do conceito. Regional, Integrado e Sustentavel. In:
CONGRESSO LUSO-BRASILEIRO PARA O PLANEJAMENTO URBANO, 2., 2006,
Braga. Anais [...], Braga: Pluris, 2006. Braga: Pluris, 2006.

MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado de Infraestrutura (SEINFRA-MS).
Caderno geoambiental: regido do Bolsdo. Campo Grande: SEINFRA, 2017. Disponivel
em: http://www.seinfra.ms.gov.br/wp-
content/uploads/2017/06/regiao_do_bolsao_caderno_geoambiental.pdf. Acesso em: 15
dez. 2020.

MATO GROSSO DO SUL. Secretaria de Estado de Meio Ambiente e Desenvolvimento
Econdmico (SEMADE-MS). Estudo da dimenséo territorial do estado de Mato Grosso
do Sul: regibes de planejamento. Campo Grande: SEMADE, 2015. 91 p. Disponivel em:
http://www.semagro.ms.gov.br/wp-
content/uploads/2017/06/estudo_dimensao_territorial_2015.pdf. Acesso em: 20 out. 2020.

MATO GROSSO. Secretaria de Estado de Planejamento (SEPLAN-MT). Plano de
Desenvolvimento de Mato Grosso — MT+20: regido de planejamento VII — Sudoeste.
Cuiaba: SEPLAN, 2010.

MATTAR. Jodo. Metodologia cientifica na era digital. 4. Ed., Sdo Paulo: Saraiva, 2017.

MDR. Ministério do Desenvolvimento Regional. Levantamento sobre a situacédo dos
Planos de Mobilidade Urbana. In: GOVERNO FEDERAL, 26, jan., 2021. Disponivel em:
https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-servicos-urbanos/planejamento-da-
mobilidade-urbana/levantamento-sobre-a-situacao-dos-planos-de-mobilidade-urbana.
Acesso em: 26 jan. 2021.

MDT. MOVIMENTO NACIONAL PELO DIREITO AO TRANSPORTE PUBLICO DE
QUALIDADE PARA TODOS. O que é mobilidade urbana? Mobilidade urbana e incluséo
social. Brasilia, 2009. 33 p. Disponivel em: https://issuu.com/efzy/docs/mdtcrtthmurb2009.
Acesso em: 25 nov. 2020.



169

MENDONCA, Francisco. Geografia fisica: ciéncia humana. Sdo Paulo: Contexto, 2001,
72 p.

MINISTERIO DAS CIDADES. Gest&o Integrada das Cidades. Programa Nacional de
capacitacdo das cidades, Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana.
Brasilia, 2010. 164 p. Disponivel em: https://www.solucoesparacidades.com.br/wp-
content/uploads/2010/01/40%20-
%20Gestao%20Integrada%20mobilidade%20urbana_MCidades.pdf. Acesso em: 28 ago.
2020.

MORAES, Antonio Carlos Robert. Ratzel. Sdo Paulo: Atica, 1990, 199 p.

MORAES, Antonio Carlos Robert; COSTA, Wanderley Messias da. A valorizagcao do
espaco. Sao Paulo: Hucitec, 1984. 194 p.

MOREIRA, Ruy. O que é Geografia? 15. Ed., S&o Paulo: Brasiliense, 1994. 118 p.

NITSCHE, Julio Cesar Vaz. Espaco... realmente é o objeto de estudo da Geografia?
Ciéncias Exatas e da Terra, Ciéncias Agrérias e Engenharias, v. 7, n. 1, p. 33-41,
2009. Disponivel em: http://publicatio.uepg.br/index.php/exatas/article/view/137/11.
Acesso em: 21 nov. 2020.

NOGUEIRA, Edinaldo. Prefeitura de Nova Mutum inicia constru¢do de mais 8,5 km de
ciclovia. In: Prefeitura Municipal de Nova Mutum, 16 mai., 2016. Disponivel em:
http://www.novamutum.mt.gov.br/sala-de-imprensa/noticias/administracao/prefeitura-de-
nova-mutum-inicia-construcao-de-mais-8-5-km-de-ciclovia. Acesso em: 12 set. 2020.

NOVA MUTUM. Prefeitura Municipal de Nova Mutum. Dados geograficos: Prefeitura
Municipal de Nova Mutum, 2020. Disponivel em: http://www.novamutum.mt.gov.br/nova-
mutum/dados-geograficos. Acesso em: 20 dez. 2020.

NOVA MUTUM. Prefeitura Municipal de Nova Mutum. Histéria: Prefeitura Municipal de
Nova Mutum, 2020. Disponivel em: http://www.novamutum.mt.gov.br/nova-mutum/historia.
Acesso em: 20 dez. 2020.

PACHECO, Elsa. Alteracao das acessibilidades e dinamicas territoriais na Regiao
Norte: expectativas, intervencdes e resultantes. Tese (Doutorado em Geografia),
Faculdade de Letras da Universidade do Porto, Porto, 2001. 478 p. Disponivel em:
https://repositorio-
aberto.up.pt/bitstream/10216/7019/2/elsapachec0113118000111212.pdf. Acesso em: 25
nov. 2020.

PANDEMIA. Pandemia de COVID-19. In: WIKIPEDIA: a enciclopédia livre. [San
Francisco: Wikimedia Foundation], 20 nov., 2020. Disponivel em:
https://pt.wikipedia.org/wiki/Pandemia_de COVID-19. Acesso em: 05 out. 2020.

PEC. Atividade legislativa. Senado Federal. Proposta de Emenda a Constitui¢cdo n. 74,
de 2013. Da nova redacao ao Art. 6. da Constituicdo Federal, para introduzir o transporte
como direito social. Brasilia: Senado Federal, 2013. Disponivel em:
https:/lwww25.senado.leg.br/web/atividade/materias/-/materia/115729. Acesso em: 30
ago. 2020.


http://www.novamutum.mt.gov.br/nova-mutum/dados-geograficos
http://www.novamutum.mt.gov.br/nova-mutum/dados-geograficos

170

PERO, Valéria; MIHESSEN, Vitor. Mobilidade urbana e pobreza no Rio de Janeiro. Rio de
Janeiro: Revista Econdmica, v. 15, n. 2, dez., 2007. Disponivel em:
https://periodicos.uff.br/revistaeconomica/article/download/34862/20118. Acesso em: 20
nov. 2020.

Pesquisa Publica para Estratégia Nacional da Bicicleta. UCB. 2020. Disponivel em:
<https://uniaodeciclistas.org.br/geral/pesquisa-publica-para-estrategia-nacional-da-
bicicleta/>. Acesso em: 20 fev 2020.

PINTO, Georges José. Do sonho a realidade: corrego fundo-MG: fragmentacéo territorial
e criacdo de municipios de pequeno porte. Dissertacao (Mestrado em Geografia), Instituto
de Geografia (UFU), Uberlandia, 2003. 248 p. Disponivel em:
http://eds.a.ebscohost.com/eds/detail/detail?vid=2&sid=85f4f081-d124-4124-b892-
€894005513b7%40sessionmgr4008&bdata=Jmxhbmc9cHQtYnImc2I0ZT1IZHMtbGI2ZQ%
3d%3d#AN=sapere.000076726&db=cat08055a. Acesso em:

PLANMOB TRES LAGOAS. Plano Diretor de Mobilidade Urbana. Trés Lagoas:
PLANMOB, 2016. 54 p. Disponivel em: http://www.observatorio.ufms.br/wp-
content/uploads/2017/02/Plano-de-Trabalho-Tr%C3%AAs-Lagoas-.pdf. Acesso em: 03
jun. 2020.

PNUD. PROGRAMA DAS NAC@ES UNIDAS PARA O DESENVOLVIMENTO. Atlas do
Desenvolvimento Humano no Brasil. Brasilia: Organizacdo das Na¢cdes Unidas (ONU).
Disponivel em: https://www.br.undp.org/content/brazil/pt/home/idhO/rankings/idhm-
municipios-2010.html. Acesso em: 20 dez. 2020.

PREFEITURA MUNICIPAL DE NOVA MUTUM. Relatério e Atualizacdo. Relatorio Ano
2015. Plano diretor do municipio de Nova Mutum. Prefeitura Municipal de Nova
Mutum, 2015. 370 p. Disponivel em:
http://www.novamutum.mt.gov.br/base/www/novamutum.mt.gov.br/media/attachments/392
6/3926/5956b57974642f5dc1f8e0cb199d28ac376b0b35359f7 plano-diretor-participativo-
nova-mutum.pdf. Acesso em: 11 dez. 2020.

RAIA-JUNIOR, Archimedes Azevedo. Acessibilidade e mobilidade na estimativa de
um indice de potencial de viagens utilizando redes neurais artificiais e sistemas de
informacao. Tese, Doutorado em Engenharia Civil — Transportes pela Universidade de
Sé&o Paulo (USP), Escola de Engenharia de S&o Carlos, S&o Carlos, 2000. 220 p.
Disponivel em: https://www.teses.usp.br/teses/disponiveis/18/18137/tde-10112001-
160812/publico/RaiaJrT.PDF. Acesso em: 10 nov. 2020.

RAIMUNDO, Helder F. Como fazer analise documental. In: RAIMUNDO, Helder.
Socializar por ai. Portugal, out. 2006. Disponivel em:
<http://educaeic.blogspot.com/2006/10/como-fazer-anlise-documental. html>. Acesso em:
6 nov. 2020.

RESENDE, Ubiratan Pereira de; MACHADO, Luiza Helena Barreira. A influéncia da forma
urbana e das dinamicas socioespaciais ha mobilidade urbana em Goiania. CaderNAU, v.
9,n. 1, p. 209-230, 2016. Disponivel em:
https://periodicos.furg.br/cnau/article/view/6587/4302. Acesso em: 20 nov. 2020.

RODRIGUEZ, Luiz. Impacto da Covid-19 nas politicas publicas de mobilidade urbana. In:
Associagao Nacional dos Especialistas em Politicas Publicas e Gestao



171

Governamental (ANESPE), 22 abr., 2020. Disponivel em: http://anesp.org.br/todas-as-
noticias/2020/4/22/impacto-da-covid-19-nas-polticas-pblicas-de-mobilidade-urbana.
Acesso em: 15 jan. 2021.

SANTOS, Douglas. A reinvencao do espaco: didlogos em torno da construcao do
significado de uma categoria. Sdo Paulo: Editora UNESP, 2002, 219 p.

SANTOS, Douglas. O conceito de producédo do espagco no pensamento geografico.
Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG), Minas Gerais: UFMG, 2002a.

SANTOS, Marcos dos; SOUZA, Célia Alves de. Caracterizacdo ambiental da bacia
hidrografica do cérrego Cachoeirinha no municipio de Caceres - Mato Grosso.
Revista Equador (UFPI), v. 7, n. 1, p. 114-129, 2018. Disponivel em:
https://revistas.ufpi.br/index.php/equador/article/view/6906/4229. Acesso em: 20 dez.
2020.

SANTOS, Milton. A natureza do espaco: técnica e tempo, razao e emocao, 4. Ed., 9.
Reimpressao, Sao Paulo: Editora USP, 2017. 259 p.

SANTOS, Milton. A natureza do espaco: técnica e tempo, razdo e emocao. Sao Paulo:
Hucitec, 1. Ed., 1999. 392 p.

SANTOS, Milton. A urbanizacéo brasileira. 5. Ed., Sdo Paulo: EDUSP, 2005. 184 p.
SANTOS, Milton. A urbanizagéo brasileira. Sado Paulo: Ed. Hucitee, 1993. 157 p.

SANTOS, Milton. Espaco e método. Rio de Janeiro: F. Alves, 1985. 120 p.

SANTOS, Milton. O Espaco do Cidadao. Sdo Paulo: Editora da Universidade de Sao
Paulo, 1996. 176 p.

SANTOS, Milton. O espa¢o em guestdo. Sdo Paulo: Marco Zero/AGB, 1988. 116 p.
SANTOS, Milton. Por uma Geografia Nova. Sdo Paulo: Hucitec, Edusp, 1978. 264 p.

SAP BRASIL. Systems, Applications, and Products in Data Processing. Os impactos da
COVID-19 na mobilidade urbana, 19 mai., 2020. Disponivel em:
https://news.sap.com/brazil/2020/05/0s-impactos-da-covid-19-na-mobilidade-urbana-bl0g/.
Acesso em: 15 jan. 2021.

SENADO FEDERAL. Violéncia: explosdo de motos e mortes. Revista Em Discusséo:
Revista de audiéncias publicas do Senado Federal, v. 3, n. 3, p. 13, 2012. 44 p.
Disponivel em: http://www.senado.gov.br/noticias/jornal/emdiscussao/Upload/201204%20-
%20novembro/pdf/em%20discuss%C3%A30!_novembro_2012_internet.pdf. Acesso em:
21 jul. 2020.

SEPLAG. Secretaria de Estado de Planejamento e Gestdo. Pedologia - 1:250.0000 - MIR
356. In: GEOPORTAL, 2020. Disponivel em:
http://geoportal.seplan.mt.gov.br/metadados/srv/api/records/8966b467-a609-4938-ab8d-
218a21985b15. Acesso em: 12 out. 2020.

SILVA, Claudio Oliveira da. Cidades concebidas para o automovel: mobilidade urbana
nos planos diretores posteriores ao Estatuto da Cidade. Dissertacdo (Mestrado em



172

Arquitetura e Urbanismo), Universidade de Brasilia (UnB), Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo, Brasilia, 2009. 178 p. Disponivel em:
https://repositorio.unb.br/handle/10482/3936. Acesso em: 05 dez. 2020.

SILVA, Regina Celly Nogueira da; MACEDO, Celénia de Souto. A producéo do espaco
urbano. Programa Universidade a Distancia (UNIDIS), Disciplina Geografia Urbana do
curso de geografia da UFRN e UEPB, 2009. 24 p. Disponivel em:
http://www.ead.uepb.edu.br/arquivos/cursos/Geografia%?20-
%20Reing/Geografia%20Urbana/Geo_Urb_A01 WEB_IZM_SF_SI_SE_141209.pdf.
Acesso em: 09 nov. 2020.

SILVA, Vanderlan Cassimiro da; SILVA, Jailton Elias da; GUIMARAES-JUNIOR, Sinval
Autran Mendes. Os agentes formadores do espaco urbano da cidade de Vigosa, Alagoas-
Brasil. Revista Contexto Geografico, v. 3, n. 6, p. 77-93, dez., 2018. Disponivel em:
https://www.seer.ufal.br/index.php/contextogeografico/article/view/6970/4863. Acesso em:
10 out. 2020.

SOJA, Edward W. Geografias pdés-modernas: a reafirmacéo do espaco na teoria social
critica. Rio de Janeiro: Jorge Zahar, 1993. 324 p.

SOUZA, Fabio de; PASQUALETTO, Antdnio. Tépicos de mobilidade urbana. Revista
Estudos, Goiania, v. 40, n. 3, p. 311-320, jun./ago., 2013. Disponivel em:
http://seer.pucgoias.edu.br/index.php/estudos/article/view/2922/1792. Acesso em: 25 nov.
2020.

SOUZA, Marcelo Lopes de. Mudar a cidade: uma introducao critica ao planejamento e a
gestao urbanos. 4. Ed., Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2006. 558 p.

TORO, Mariana Alejandra Roedel Salles. A producéo do espaco e suas contradi¢cdes:
possibilidades para a construcao de novos caminhos. Revista Eletrénica Histéria,
Natureza e Espaco, v. 4, n. 1, p. 1-14, 2015. ISSN 2317-8361. Disponivel em:
https://www.e-publicacoes.uerj.br/index.php/niesbf/article/view/25706/18280. Acesso em:
03 nov. 2020.

TRANSPORTE ATIVO. Por um futuro mais limpo e um transito mais seguro! In:
Transporte Ativo, [S. I.], 2020. Disponivel em:
http://transporteativo.org.br/ta/?page_id=73#:~:text=Transporte%20ativo%20%3D%20mei
0s%20de%20transporte,pela%20for%C3%A7a%20de%20seu%20corpo. Acesso em: 10
nov. 2020.

TRES LAGOAS. Prefeitura Municipal de Trés Lagoas. Nossa Histoéria, Trés Lagoas,
2020. Disponivel em: http://www.treslagoas.ms.gov.br/nossahistoria/. Acesso em: 15 dez.
2020.

UCB. Uniédo dos Ciclista do Brasil. Especial: coronavirus e ciclomobilidade. In:
Observatorio da Bicicleta, 2020. Disponivel em:
https://observatoriodabicicleta.org.br/coronavirus/. Acesso em: 15 jan. 2021.

UK bicycle shops and repairers see a surge in business. THE GARDIAN. 2020. Disponivel
em: <https://www.theguardian.com/world/2020/mar/24/uk-bicycle-shops-and-repairers-
see-a-surge-in-business-during-coronavirus-lockdown>. Acesso em: 20 fev. 2021.



173

VARGAS, Heliana Comin. Mobilidade urbana nas grandes cidades. Sdo Paulo: Revista
URBS, n. 47, ano XlI, jul./ago./set., 2008. p. 7-11. Disponivel em:
https://www.fau.usp.br/depprojeto/labcom/produtos/2008_vargas_imobilidade.pdf. Acesso
em: 26 set. 2020.

VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara. Risco no transito, omissao e calamidade: impactos
do incentivo & motocicleta no Brasil. S&o Paulo: Revista Transportes, ANPET, p. 7-27.
2014.

VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara. Transporte urbano, espaco e equidade: analise
das politicas publicas. 3. Ed., Sdo Paulo: Annablume, 2001. 218 p.

Venda de bicicletas registra aumento de 50% no ano de 2020 em comparacéo a 2019.
ALIANCA BIKE. 2020. Disponivel em: <https://aliancabike.org.br/vendas-2020/>. Acesso
em: 21 fev. 2021.

WAHLGREN, Lina; SCHANTZ, Peter. Exploring bikeability in a metropolitan setting:
stimulating and hindering factors. In: Commuting Route Environments. School of Health
and Medical Sciences: Orebro University, 2011. Disponivel em:
https://fbmcpublichealth.biomedcentral.com/articles/10.1186/1471-2458-12-168. Acesso
em: 15 nov. 2020.

WEBER, Diego. Plano Avanca Nova Mutum em ritmo acelerado; Prefeitura entrega
caminhdes para Obras. In: Prefeitura Municipal de Nova Mutum, 2014. Disponivel em:
http://www.novamutum.mt.gov.br/sala-de-imprensa/noticias/obras-viacao-e-servicos-
urbanos/plano-avanca-nova-mutum-em-ritmo-acelerado-prefeitura-entrega-caminhoe.
Acesso em: 7 out. 2020.



