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RESENHA

Este trabalho apresenta uma proposta metodoldgica para avaliacdo e identificacao de redes
de rotas ciclaveis em cidades de porte médio, na qual os conceitos do método de nivel de
servico para bicicletas de Dixon (1996) e recomendacdes de um critério de avaliacdo de
declividade de vias para o transporte cicloviario sdo associados a um algoritmo de busca de
caminho entre pdlos de atratividade, de modo a minimizar os niveis adversos de conforto e
seguranca percebidos por usuarios de bicicletas durante um deslocamento por meio desse
modal. Esta metodologia foi aplicada para identificar um tragcado preliminar de rede
cicloviaria que interconecta cinco polos geradores de viagens do municipio de Montes
Claros, MG.
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INTRODUCAO

No contexto dos problemas de transporte urbano verificados em cidades brasileiras de
médio e grande portes, a bicicleta € um modal que satisfaz a um perfil de solucdes de
transportes que alia baixo custo de implantacdo, sustentabilidade do ambiente urbano e o
aumento da mobilidade individual da populacdo, especialmente a de baixo poder aquisitivo
(BARBOSA & LEIVA, 2006). Contudo, a falta de seguranca das vias urbanas para a
circulacdo de bicicletas constitui uma barreira a0 aumento das taxas de utilizacdo desse
modal para deslocamentos pendulares no pais, sendo que os conflitos de circulacdo entre
bicicletas e veiculos motorizados no trafego compartilhado representam a principal
preocupacéo de usuéarios do modal cicloviario (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

A escassez de espacgos vazios lindeiros as vias urbanas como resultado de um processo de
urbanizacéo esponténeo e sem planejamento reduz o nimero de alternativas de incluséo de
rotas ciclaveis nos espacos viarios das cidades brasileiras (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007). Dado que vias que reunem condi¢Bes de circulacdo inadequadas para bicicletas sé&o
as que apresentam maior demanda potencial pelo modal (RYBARCZYK & WU, 2010), torna-
se necessario definir diretrizes de transporte que resultem na implantacdo de rotas que
proporcionem maiores niveis de conforto e seguranca para os usuarios (KIRNER, 2006).

Nesse contexto, métodos de nivel de servico (NS) podem ser empregados para avaliar a
gualidade dos espacos urbanos para o transporte cicloviario, a partir de caracteristicas
fisicas e operacionais das vias e dos conflitos de circulacdo percebidos por usuéarios de
bicicletas durante uma viagem (MONTEIRO & CAMPOS, 2011). Embora a utilizacdo da
bicicleta seja parcialmente explicada através desses métodos, uma vez que ndo consideram
a influéncia de outros aspectos importantes (por exemplo, topografia), medidas de NS
permitem identificar as vias que reinem as condi¢cdes mais desfavoraveis para a circulacédo
de bicicletas e definir intervencdes que poderiam ser priorizadas para torna-las mais
atrativas (KIRNER & SANCHES, 2008). A nivel local, esses métodos permitem encontrar
melhores rotas entre pares de origem e destino numa rede viaria (SOMENAHALLI, 2008).

Assim, este trabalho apresenta uma proposta metodoldgica para avaliacdo e identificacdo
de redes de rotas ciclaveis em cidades de médio porte, com o objetivo de minimizar niveis



adversos de conforto e seguranga percebidos por usuarios de bicicletas durante uma
viagem. Para esta finalidade,os conceitos do método de nivel de servico para bicicletas de
Dixon (1996) foram associados a um critério de verificacdo da declividade de vias para o
transporte ciclovidrio em um algoritmo de busca de caminho entre pélos de atratividade. A
cidade de Montes Claros, MG, foi escolhida para a aplicacdo da metodologia.

DIAGNOSTICO, PROPOSICOES E RESULTADOS
Nivel de servico para bicicletas

Métodos de nivel de servico para bicicletas (NSB) vém sendo desenvolvidos com a
finalidade de auxiliar na implantacédo de sistemas cicloviarios mais adequados. Geralmente,
0s niveis de servico sdo definidos através de um sistema de pontuacdo de diferentes
atributos associados a utilizacdo do modal cicloviario, cuja pontuacéo final caracteriza as
condicbes de circulacdo de bicicletas através de uma escala variavel entre os niveis
desejavel e indesejavel (LOWRY et al., 2012).

Para este estudo, o Método de Dixon (1996) foi escolhido por reunir o maior nimero de
variaveis que descrevem a percep¢ao de usuarios cativos e ndo-cativos do modal cicloviario
em relacdo a utilizagéo da bicicleta em cidades brasileiras: largura da faixa de rolamento das
vias, velocidade de veiculos motorizados, visibilidade e nuamero de intersecbes
(PROVIDELO & SANCHES, 2011) e estado de conservacdo do pavimento (PROVIDELO &
SANCHES, 2009; MAGALHAES & PALHARES, 2013).

Esse método é aplicavel para vias coletoras e arteriais de areas urbanas e suburbanas, e
parte da premissa de que existe um conjunto de fatores que uma via deve possuir para atrair
viagens nao-motorizadas. De acordo com Dixon (1996), o método de NSB pode ser utilizado
como uma ferramenta de auxilio a tomada de decisdo no processo de planejamento de
transportes, a medida que as escalas de niveis de servico do método estdo associadas a
um conjunto de diretrizes e recomendacdes para projetos de proviséo de infraestrutura para
a circulacao de bicicletas. Além disso, os dados necessarios para a aplicacdo do método
sdo de facil obtengdo, visto que normalmente se encontram disponiveis ou podem ser
obtidos em campo a um custo relativamente pequeno (KIRNER, 2006).

O problema de caminho minimo

No tocante a identificacdo de rotas, os conceitos do problema de caminho minimo (PCM)
podem ser aplicados para encontrar o caminho de menor custo entre dois pontos de uma
rede, que é representada por uma estrutura de grafo G = (N, A) constituida por um conjunto
de n6s N interconectados a um conjunto de arcos A. Cada arco (i,j) pertencente ao grafo
esta associado a um coeficiente de custo c;. Dados um n6 de origem s e um né de destino t,
um caminho é definido pela seqiiéncia de arcos entre eles, cujo tamanho corresponde a
soma dos custos dos arcos. Dessa forma, o caminho de menor custo é aquele onde o
somatorio dos custos é minimizado (BELFIORE & FAVERO, 2013). Assim, ao associar esse
coeficiente de custo ao nivel de servico para bicicletas de uma via, tenta-se identificar um
caminho que minimize condicbes adversas de conforto e seguranca para a circulacdo de
bicicletas ao longo de uma rota.

Proposta metodoldgica para avaliacéo e identificacdo de rotas ciclaveis

A partir dos conceitos do Método de Dixon (1996) e de caminho minimo em redes, a
proposta metodologica deste trabalho consiste em apresentar uma aplicacdo do PCM na
definicdo de uma proposta de rede de rotas ciclaveis composta por um conjunto de rotas
entre pares de pontos de origem-destino, nas quais as condi¢fes de circulagdo adversas
para os usuarios do modal considerado sejam minimas. Com essa finalidade, a metodologia
compreende as seguintes etapas: i) caracterizacdo de um problema de otimizacao; ii)
representacdo da rede vidria; iii) valoracdo dos arcos da rede; iv) identificacdo de rotas de
caminho minimo para a definicdo de uma rede de rotas para bicicletas.



12 etapa - Caracterizacdo do problema de otimizacao

Assumindo que os usuérios de bicicleta utilizardo rotas com menores niveis de desconforto
em relacdo ao tradfego, a funcdo de otimizacdo que corresponde a hipotese definida
anteriormente é dada pela Equagéo 1:

MinZ = )} (NSBydy (1)
"5

sujeito a:
1, k=s (origem)
Z Xy - Z = 40, para os demais valores de k (2)
i -1, k =r (destino)
Xij 2 O, |7/|, ] (3)
onde:
cij= coeficiente de custo do arco (i,));
xj = variavel de decisdo, sendo igual a 1 se o arco (i,j) pertencer a rota de caminho
minimo, ou 0, caso contrario;
X = variavel de decisdo de saida do n6 k em dire¢do ao no j;

Xik=  variavel de deciséo de entrada no no k a partir do né i.

As restricfes indicadas na Equacéo 2 estdo associadas aos fluxos de entrada e saida em
cada n6 do grafo. Com excecgdo dos arcos que saem do nO de origem e dos arcos que
chegam ao né de destino, os fluxos dos demais arcos é permitido nos dois sentidos. Por sua
vez, a Equacao 3 indica a condicdo de ndo-negatividade da variavel de decisao.

O coeficiente de custo cj da funcdo de otimizag&o corresponde ao produto entre as variaveis
NSB;j e dj. A inclusdo do fator dj foi necesséria para evitar que diferencas entre
comprimentos de arcos (i,j) com mesmo NSB influenciassem na solu¢cdo do problema de
otimizacdo. Os coeficientes NSBj foram definidos de tal maneira que o menor valor
correspondesse ao NSB A (situacdo ideal para a circulacdo de bicicletas), e o maior valor,
ao NSB F (situacéo indesejavel). Os valores de NSB;j, em funcdo da escala de nivel de
servico para bicicletas do Método de Dixon (1996), estéo indicados na Tabela 1.

Tabela 1: Coeficientes NSB;j definidos para o problema de otimizagdo em redes

Pontuacéo final da via (DIXON, 1996) >0<3 >3<7 >7<11 >11<14 >14<17 >17<21
Nivel de servico para bicicletas A B C D E F
NSB; 1 2 3 4 5 6

22 etapa - Definicdo darede viéria de estudo

Nesta etapa, a rede viaria € inicialmente definida por um conjunto de vias que contemple
importantes poélos de atracdo de viagens dentro da regido de estudo. Considerando a
hierarquizacdo viaria dessa area e as condicBes de aplicabilidade do Método de Dixon
(1996), apenas vias arteriais e coletoras devem ser selecionadas para a avaliacdo do nivel
de servigo para bicicletas. Contudo, torna-se necessario avaliar a declividade de vias para o
transporte cicloviario para que vias ou segmentos viarios potencialmente criticos para a
circulacdo de bicicletas ndo estejam inseridos nas rotas de caminho minimo a serem
encontradas, dado que a topografia ndo € um critério de avaliacdo considerado por Dixon
(1996) e é um fator de desestimulo a utilizacdo do modal para deslocamentos pendulares
(AASHTO, 1999; MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Para essa finalidade, propde-se a adocao do critério de declividade de rotas ciclaveis
desenvolvido por Federal Highway of Administration (FHWA, 1979), por ser menos restritivo
em relacdo a escolha de vias para o transporte cicloviario. A sensibilidade de usuarios de
bicicleta a topografia é verificada para segmentos viarios com comprimentos de rampa de



até 610 m e com inclinagdo de até 11%, considerando situa¢cfes de economia de consumo
energético em deslocamentos a velocidade constante de 10 km/h (FHWA, 1979).

Quando adequados em relacdo a declividade considerada, os comprimentos de rampa
avaliados séo classificados em desejaveis ou aceitaveis. Assim, segmentos Viarios com
declividades acima do valor maximo aceitavel para o comprimento de rampa considerado
devem ser eliminados da rede viaria preliminar. Por sua vez, as vias com declividades
adequadas para a circulacdo de bicicleta devem ser representadas por uma estrutura de
grafo para a aplicacdo do PCM.

32 etapa - Valoracao dos arcos darede

Os arcos da rede viaria obtida sédo valorados por um coeficiente de custo de arco (i)
correspondente ao produto das variaveis NSB;j e dj. O coeficiente NSBj de cada arco esta
associado ao nivel de servi¢co para bicicletas da via que representa e € obtido através do
Método de Dixon (1996). Por sua vez, os comprimentos de arco dj podem ser obtidos, de
forma aproximada, através do software Google Earth.

42 etapa - Identificac&o de rotas de caminho minimo e obtenc¢éo de uma rede de rotas

Apbés a valoracdo dos arcos da rede, as rotas de caminho minimo entre nés de origem e
destino pré-definidos (por exemplo, polos geradores de viagens) sdo encontradas por meio
da solucdo do problema de otimizacdo formulado na primeira etapa, considerando a
abordagem do problema como do tipo origem-destino. Dessa forma, uma rede de rotas de
condicbes de circulagdo adversas minimas percebidas por usuarios de bicicletas é obtida a
partir do conjunto de solugbes do problema de otimizac&o.

A seguir, um estudo de caso € apresentado com a aplicacdo da metodologia proposta, com
o objetivo de identificar uma rede de rotas para bicicletas em uma cidade brasileira de porte
médio.

Estudo de caso: Montes Claros, MG

O municipio de Montes Claros, Minas Gerais, com 361.915 habitantes (IBGE, 2010), foi
escolhido para a aplicacdo da metodologia proposta. A &rea de estudo definida (Figura 1)
engloba cinco polos geradores de viagens definidos por critérios de relevancia e de garantia
de competitividade entre os modais bicicleta e automével em viagens de até 5,0 km: Area
Central, Terminal Rodoviario/Montes Claros Shopping Center, UNIMONTES e bairros Major
Prates e Ibituruna (porcéo leste).

UNIMONTES

IBITURUNA
(PORGAO

LESEE AREA GENTRAL

RODOVIARIA/
SHOPPING CENTER

MAJOR LEGENDA
PRATES

Pdlo gerador de viagens

Figura 1: Area de estudo



As vias arteriais e coletoras que compfem a rede viaria inicialmente estudada foram
identificadas por meio do mapa de hierarquizacdo do sistema viario do municipio (MONTES
CLAROS, 2008).0 critério de declividade proposto por FHWA (1979) foi aplicado para
avaliar a adequabilidade dos comprimentos de rampa de dez segmentos viarios com
declividade acima de 3,0%. O software Google Earth (GOOGLE, 2014) foi utilizado para a
obtencéo dos desniveis e dos comprimentos aproximados de cada rampa para o calculo das
declividades de cada segmento. As declividades foram classificadas em desejaveis,
aceitaveis ou ndo-aceitaveis em funcdo dos patamares desejaveis e aceitaveis definidos por
FHWA (1979) para comprimentos de rampa com declividades entre 0 e 11%.0s resultados
obtidos séo mostrados na Tabela 2.

Tabela 2: Resultados da aplicagcdo do critério de avaliacao de declividades de FHWA (1979)

Localizagso Declividade Rampa Desnivel Adequabilidade a
(%) aproximada (m) aproximado (m) circulacao de bicicletas
Av. Mestra Fininha (1) 5,15 369 19 Nao-aceitavel
Av. Mestra Fininha (2) 6,12 343 21 Nao-aceitavel
Av. Francisco Gaetani 3,76 558 21 Aceitavel
R. Raul Correa 3,13 128 4 Aceitavel
Av. Jodo Chaves 3,58 447 16 Aceitavel
Av. Cula Mangabeira (1) 3,67 354 13 Aceitavel
Av. Cula Mangabeira (2) 3,52 227 8 Aceitavel
R. Eloi Pereira 3,05 557 17 Aceitavel
Av. Dr. Jodo L. de Almeida 4,13 315 13 Nao-aceitavel
R. Tiradentes 5,56 108 6 Aceitavel

Observa-se que oito dos dez segmentos viarios analisados possuem declividades aceitaveis
para a circulagdo de bicicletas e foram mantidos na rede viéria inicialmente definida, com
predominancia daqueles com declividades entre 3,0 e 4,0%.0s demais segmentos foram
eliminados dessa rede sem prejuizos a conectividade dos PGVs estudados.

Em seguida, o Método de Dixon (1996) foi utilizado para avaliar o nivel de servico para
bicicletas das vias arteriais e coletoras remanescentes. Os dados dos parametros de
entrada do método para o calculo das medidas de NSB integram um estudo de elaboracdo
de diretrizes de transporte cicloviario para o municipio de Montes Claros (MAGALHAES,
2013). Visitas a campo para a coleta de dados do método foram realizadas nos meses de
janeiro e setembro de 2013, sendo que a Ultima delas foi necessaria para verificar a
ocorréncia de alteracdes nos NS para automéveis das vias pesquisadas em relacdo a data
da primeira visita.

O NSB de uma via foi calculado em cada sentido de circulagédo regulamentado. Assim, vias
unidirecionais foram avaliadas uma vez, enquanto que vias bidirecionais foram avaliadas
duas vezes. Todas as informacdes foram obtidas por meio de inspe¢Bes visuais ou
medicdes nas vias. Entretanto, algumas consideragdes foram feitas: i) a velocidade méaxima
permitida para a via foi definida como a velocidade dos veiculos motorizados para o calculo
da velocidade relativa entre eles e as bicicletas; ii) o NS para automoveis foi definido por
meio de inspec¢des visuais realizadas no horério de pico da tarde, com o auxilio do Highway
Capacity Manual 2000 (TRB, 2000), dada a indisponibilidade de informacbes sobre a
capacidade da maior parte das vias de estudo.

Um exemplo de aplicacdo do método € mostrado na Tabela 3, com a definicdo do NSB da
Av. Cula Mangabeira, uma das principais vias arteriais de Montes Claros.

Tabela 3: Definigcdo do nivel de servigo para bicicletas da Av. Cula Mangabeira

Categoria Critério Pt. (A-B) | Pt. (B-A)
Facilidades para ciclistas Largura da faixa mais a direita da via: 0 0
cidades p < 3,66 m (0)/ 3,66-4,27 m (5)/> 4,27 m (6)
(Méximo: 10 pontos) . . . .
IAreas paralelas a via ou fora do trdfego motorizado (4) 0 0
Conflitos Entradas de garagem (até 22 por 1,61 km) (1) 0 0
(Maximo: 4 pontos) IAuséncia de obstaculos a circulagdo de ciclistas (0,5) 0 0
IAuséncia de estacionamento lateral (0,5) 0 0




Conflitos (cont.) Separacao fisica dos fluxos (0,5) 0 0

(Maximo: 4 pontos) Distancia de visibilidade irrestrita (38 m) (0,5) 0 0
Intersec6es com sinalizacdo para ciclistas (0,5) 0 0

Velocidade relativa entre 24-32 km/h = Veloc. Veiculos = 48-56 km/h (2)

bicicletas e demais veiculos 32-48 km/h = Veloc. Veiculos = 56-72 km/h (1) 2 2

(M&ximo: 2 pontos) Acima de 48 km/h = Veloc. Veiculos > 72 km/h (0)

Nivel de servigco para NS = E, F ou mais de 6 faixas de rolamento (0)

veiculos motorizados NS = D e menos de 6 faixas de rolamento (1) 0 0

(Maximo: 2 pontos) NS = A, B, C e menos de 6 faixas de rolamento (2)

~ Problemas maiores ou frequentes (-1)

Manutengao

(Maximo: 2 pontos) Problemas menores ou pouco frequentes (0) 0 0
Sem problemas (2)

_Progra_lmas especificos deAusente ©)

mcent_ly(_) ao transporte] Presente (1) 0 0

cicloviario (Maximo: 1 ponto)

Pontuacgdo do segmento analisado (Somatorio das pontuacdes das seis categorias) (1) 2 2

Peso do segmento = Extensao do segmento analisado / Extenséo da via (Il) 1 1

Pontuacdo ajustada para o segmento analisado: (1) = (1) x (1) 2 2

Pontuacao do corredor: (IV) = (1) 2 2

Nivel de servi¢o do corredor F F

Os resultados obtidos nesta etapa possibilitaram a identificacdo de vias com NSB D, E e F
(Figura 2). A ocorréncia de NSB D ¢é justificada pela existéncia de vias com largura de faixa
de rolamento maior que 3,60 m (em alguns casos, maiores que 4,00 m), permitindo maior
seguranca a circulacéo de bicicletas no trafego compartilhado com veiculos motorizados. O
NSB E foi identificado em vias que se caracterizam pela ocorréncia de NS para automdveis
entre B e D e pelo menor numero de situagBes de conflito de circulagdo entre bicicletas e
veiculos motorizados. Por sua vez, NSB F sdo encontrados em vias estreitas com
ocorréncia de NS inadequados para automéveis, frequéncia significativa de conflitos de
circulacdo e de problemas de manutencédo frequentes, associados principalmente ao estado
de conservacao da superficie do pavimento.
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Figura 2: Niveis de servico para bicicletas das vias arteriais e coletoras da area de estudo



Os pontos de origem (O) e destino (D) de cada rota foram considerados os centréides
aproximados dos PGVs Centro, Major Prates, Ibituruna, UNIMONTES e Terminal
Rodoviario/Montes Claros Shopping Center. Inicialmente, uma combinacéo de dez rotas foi
identificada para a composicéo da rede cicloviaria proposta, mas esse numero foi reduzido
para oito devido a proximidade entre a UNIMONTES e o Bairro lIbituruna, que séao
acessados por uma mesma via. Para cada rota, o problema de otimizacéo foi solucionado
duas vezes (nos sentidos O-D e D-O). As rotas que obtiveram menores valores de Min Z
foram sobrepostas em um mapa para a obtencdo de um tracado de rede cicloviaria que

engloba os PGVs listados anteriormente. A rede de rotas resultante € mostrada na Figura 3.

UNIMONTES

AREA CENTRAL

LEGENDA
RODOVIARIA/ Centroide do pdlo gerador de viagens
SHOPPING CENTER e -
Sentido de circulacéo
MAJOR J e o
PRATES — Unidirecional <4 Bidirecional

Nivel de servico para bicicletas

D WM E Il F

Figura 3: Rede cicloviaria identificada a partir da solu¢éo do problema de otimizagéo

A partir da figura anterior, observa-se a ocorréncia de mais de um NSB em todas as rotas
entre os PGVs da area de estudo, com excec¢édo da via de ligacdo entre a UNIMONTES e o
Bairro Ibituruna. As condi¢cbes de circulagdo de bicicletas em algumas rotas tornam-se
piores quanto maior é a proximidade ao PGV de destino, tais como as rotas com origem no
Bairro Major Prates e destino aos PGVs Rodoviaria/Shopping Center, Ibituruna e
UNIMONTES e a rota Ibituruna - Rodoviaria/Shopping Center. Além disso, existem rotas
com ocorréncia dos trés niveis de servico encontrados nas vias da area de estudo, de forma
alternada, especialmente a maioria daquelas com destino a area central de Montes Claros.

Em relacdo a coeréncia e a coesdo da rede identificada, a maior parte das rotas permite
circulacdo bidirecional, com excec¢do das rotas com origem ou destino a &rea central de
Montes Claros, onde o sentido de circulacdo regulamentado para a maior parte das vias é
unidirecional. Contudo, algumas rotas obtidas destoam do padrédo das demais: a rota Centro
- Major Prates atende um terceiro PGV no sentido Major Prates (Rodoviaria/Shopping
Center) devido ao predominio de NSB D e E até este polo, enquanto que a rota 6tima entre
0s PGVs Rodoviaria/Shopping Center e UNIMONTES nao atende ao Bairro Ibituruna, devido
a ocorréncia de um trecho significativo de NSB D em uma via limitrofe a area central. Em
parte, isso ocorreu devido a configuracdo da rede viaria estudada, pois a Avenida Dr. Jodo
Luiz de Almeida, uma das vias de acesso a Rodoviaria, possui um trecho com declividade
nado-aceitavel para a circulacdo de bicicletas.



CONCLUSOES

Os resultados obtidos por meio da aplicacdo de uma metodologia de avaliacdo e
identificac@o de rotas ciclaveis possibilitaram aidentificacéo de rotas com tracados proximos
aos daquelas normalmente utilizadas por usuarios de bicicletas em Montes Claros, MG. Isso
foi possivel devido, principalmente, a eliminacdo de segmentos viarios inadequados para a
circulacdo de bicicleta por meio da aplicacdo de um critério de avaliacdo de declividades.
Este procedimento inviabilizou a possibilidade de encontrar NSBs adequados em trechos
com declividades inadequadas a circulagdo de bicicletas sob o aspecto do conforto fisico
adicional requerido, visto que o Método de Dixon (1996) ndo considera o efeito da topografia
no calculo do NSB.

Em relacdo aos resultados do Método de Dixon (1996), o NSB de algumas vias,
principalmente aquelas que obtiveram pontuacéo préxima do valor limite entre duas escalas
(por exemplo, D e E) e podem nao refletir a percepcdo real dos usuarios, visto que a
avaliacdo qualitativa do NS para automoveis fornece algum grau de subjetividade.Devido a
ocorréncia de NSBE e F, niveis adversos para a circulacdo de bicicletas cresce, em alguns
casos, de maneira progressiva em direcdo ao PGV de destino. Em outras situacdes, as
oscilam entre niveis adequados e inadequados ao longo de uma rota. Nesse aspecto, as
escalas de NSB do Método de Dixon (1996) estdo associadas a recomendacdes de projeto
gue visam a melhoria das condi¢des de circulacao de bicicletas em corredores viarios para
gue o NSB D seja atingido, considerando os critérios e categorias de avaliagcdo do método.
No que se refere a rede de rotas obtidas para o municipio de Montes Claros, essas
recomendacdes estdo associadas a manutencdo de vias e a medidas para mitigacdo de
conflitos de circulagdo e alteracdes no volume de veiculos motorizados de algumas vias.

Por fim, pode-se dizer que a metodologia proposta atendeu aos objetivos definidos para este
trabalho. Ademais, os resultados obtidos por meio desse instrumento de analise e
identificacdo de rotas para bicicletas podem ser melhorados caso seja utilizado em
consonancia com planos de mobilidade previstos para a area em estudo, o que podera
contribuir para a tomada de decisdo no processo de planejamento de transportes e
incentivar, por meio de sinalizagdo, o uso compartilhado da bicicleta em vias onde nao ha
ciclovia ou ciclofaixa.
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