JULIANA KAGOHARA
LUCAS TAKESHI SHIRAI

YUTAKA FABIO TAKESAKI

ESTUDO DA MOBILIDADE URBANA NA CIDADE UNIVERSITARIA
ARMANDO DE SALLES OLIVEIRA — CUASO

Projeto de Formatura apresentado a
Escola Politécnica da Universidade de
Sao Paulo, no ambito do Curso de

Engenharia Ambiental

Orientacéo: Prof. Dr. Witold Zmitrowicz

Sao Paulo
2013



RESUMO EXECUTIVO

A Cidade Universitaria Armando de Salles Oliveira — CUASO compbe parte do
denominado Campus USP da Capital, e concentra a estrutura administrativa central
da USP, unidades de ensino e pesquisa, centros de moradia, saude e praticas
esportivas, distribuidos em uma ampla area de, aproximadamente, 4 km2. Essa area
recebe, diariamente, cerca de 100 mil frequentadores, incluindo alunos, docentes,
funcionarios e visitantes, demandando um sistema de transportes que permita que a
circulacao seja realizada de maneira eficiente. Considerando o papel de referéncia
que a USP assume diante dos problemas urbanos da atualidade, espera-se deste
sistema que se posicione com carater de vanguarda, apresentando solucdes que
estimulem a prioridade ao transporte coletivo e aos meios ndo motorizados de

transporte.

Este estudo teve como objetivo elaborar um diagnostico dos padrbes atuais de
deslocamentos internos e do sistema de transportes da CUASO, tendo como
parametro o ideal de um sistema universitario que apresente um perfil de mobilidade
urbana sustentavel, e que maximize a conectividade e inter-relacbes entre as

diversas unidades.

Buscou-se apresentar uma caracterizacdo da CUASO — como polo gerador de
fluxos, e da oferta e demanda por transporte e estruturas para circulacao interna —
partindo de uma caracterizacdo histérica da sua formacdo, e das premissas
adotadas na sua estruturacdo como “"cidade universitaria". Para tanto, fez-se uma
qualificacdo das condicBes de acesso a CUASO e dos elementos internos que
restringem ou moldam a circulacao, ilustrando-se a situacédo presente por meio de
exemplos de problemas observados na CUASO, e de quatro unidades destacadas

para uma analise mais detalhada dos fluxos internos gerados.
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1 INTRODUCAO

A Cidade Universitaria Armando de Salles Oliveira — CUASO compde parte do
denominado Campus USP da Capital. Nela estdo localizadas a estrutura
administrativa central da USP, unidades de ensino e pesquisa, além de centros de
moradia, saude e préaticas esportivas, cujas instalacbes se distribuem
horizontalmente por uma ampla area de, aproximadamente, 4 km2, na regido Oeste

do Municipio de S&o Paulo.

Esta area recebe, diariamente, cerca de 100 mil frequentadores, incluindo alunos,
docentes, funcionarios e visitantes, demandando um sistema de transportes que
permita que sua circulacdo seja realizada de maneira eficiente. Considerando o
papel de referéncia que a USP assume diante dos problemas urbanos da atualidade,
espera-se deste sistema que se posicione com carater de vanguarda, apresentando
solugdes que estimulem a prioridade ao transporte coletivo e aos meios nédo
motorizados de transporte, e a implementacdo do conceito de acessibilidade e

sustentabilidade universais.

Observa-se na CUASO, entretanto, a despeito das iniciativas ja testadas com
relacdo ao uso compartilhado de bicicletas e a integragdo do 6nibus circular com o
Metr6, refletindo em consequéncias negativas jA amplamente verificadas nas
grandes cidades: congestionamento em horarios de pico e esgotamento de
estacionamentos, além de poluicdo atmosférica, derivada da primazia no uso de
combustiveis fésseis como fonte energética, bem como de outros insumos que

geram grande quantidade de residuos como pneus, 6leos e graxas.

Com relacdo aos 6nibus circulares, os longos trajetos percorridos, lotacado, fila e
demora entre um veiculo e outro sdo apontados como principais problemas. O
sistema de compartilhamento de bicicletas, atualmente, é extinto. Ja a respeito dos
pedestres, apesar da paisagem privilegiada da Cidade Universitaria, sua apropriagéo

como espaco de convivéncia e rota de circulacdo interna ndo sdo incentivados.



Desta forma, verifica-se que mesmo a Cidade Universitaria da USP, apresentando-
se como polo de inovagcdo, enfrenta ainda problemas nao solucionados na

organizacao interna de seus transportes.

Neste contexto, este estudo se propde a avaliar a situacdo atual de mobilidade
dentro da CUASO, verificando as condi¢des que explicam seu perfil. Objetiva-se, a
partir destes dados, tracar solucdes eficazes para a melhoria da circulagédo na

Cidade Universitaria.

2 OBJETIVO

Busca-se, neste estudo, a elaboracdo de um diagndstico dos padrdes atuais de
deslocamentos internos e do sistema de transportes da CUASO. Pretende-se avalia-
los de forma sistémica, tendo como ideal um sistema universitario que apresente um
perfil de mobilidade urbana sustentavel, e que maximize conectividade e inter-

relacfes entre as diversas unidades.

3 ESCOPO E METODOLOGIA

A avaliacdo da dinamica da circulacdo interna a CUASO pressupde a compreensao
de sua estrutura interna de transportes, bem como a forma com que ela se relaciona
com os arredores. Faz-se necessério entender o volume de usuérios que |4 chegam
e saem, 0s motivos e modos como se dao essas viagens, e 0s elementos internos

gue restringem ou moldam sua circulacéo interna.

Com este intuito, compreende 0 escopo deste estudo:

e Identificagéo e caracterizagdo dos fluxos de deslocamentos a CUASO;
¢ Inventério das condi¢des de acesso a CUASO;
¢ Inventério das condi¢Bes de circulacdo interna & CUASO;

e Compilacdo dos dados e diagnostico sistemético do perfil de mobilidade
urbana na CUASO.



Com relacdo a instrumentalizacao das analises:
e Pesquisa preliminar de Origem e Destino de viagens por meio de entrevista
com uma pequena amostra de usuarios da CUASO;

e Escolha de unidades representativas do volume total de fluxos de
deslocamentos para realizacao de estudo de caso;

e Producao de mapas teméticos com as informacdes obtidas.

4 AREA DE ESTUDO
4.1 LOCALIZACAO DA CUASO

A Cidade Universitaria Armando de Salles Oliveira localiza-se no Distrito do Butanta,
na zona Oeste do Municipio de S&o Paulo. Compreende uma area de,
aproximadamente, 4 km2, delimitada pela Rua Alvarenga, Av. Escola Politécnica, Av.

Engenheiro Billings (Marginal do Rio Pinheiros) e Av. Eliseu de Almeida.

Sua localizacao é representada no Mapa 4.1-1 — Mapa de Localizacdo da CUASO.



Mapa 4.1-1 — Mapa de localizacdo da CUASO



4.2 BREVE HISTORICO DA CUASO

A Universidade de Sao Paulo foi fundada em 1934, por decreto do entédo Interventor
Federal do Estado de S&o Paulo, engenheiro formado pela Escola Politécnica de
S&o Paulo, Armando de Salles Oliveira, com a reunido de escolas de ensino
superior ja existentes em Sao Paulo — as principais eram a Faculdade de Direito,
localizada no largo de Sao Francisco, a Escola Politécnica, no bairro da Luz, e a
Faculdade de Medicina, recém instalada no Araca — e a criacdo, na mesma ocasiao,
de uma nova escola, a Faculdade de Filosofia, Ciéncias e Letras.

A lei de criacdo da Universidade de Sdo Paulo ja trazia a ideia de proximidade fisica
entre as diversas escolas: "A aproximacgdo e o convivio dos professores e alunos
das diversas Faculdades, Escolas ou Institutos, serdo promovidas especialmente

pela proximidade dos edificios e construcéo de vilas universitarias(...)"

Ernesto de Souza Campos, sobre o planejamento e execucdo da Cidade

Universitaria, relata:

"Em 1935, o governador Armando de Salles Oliveira nomeou uma Comissao, (...)
presidida pelo Reitor Reynaldo Porchat. Consistia o objetivo na escolha do local para
concentracdo de toda a Universidade de Sdo Paulo em uma gleba comum: era o
inicio do plano de centralizacdo, a que se deu a denominacdo de Cidade

Universitaria."

Propds-se, inicialmente, que a Cidade Universitaria fosse instalada, onde fosse mais
conveniente, na extensa area entre o Araca e o rio Pinheiros (area superior a
6.000.000 m?), buscando integrar a Faculdade de Medicina ao sistema universitario,
dada a importdncia da centralizacdo. Esse primeiro relatorio admitia que
"idealmente, a cidade universitaria deve ser considerada como um centro capaz de
conter, dentro de um mesmo campo, todas as organiza¢des de educacao, instrucao
profissional, pesquisas e institutos auxiliares. Estes elementos devem, porém, ser
centralizados e sistematizados de modo a permitir o mais intimo contato e
cooperacao entre os que tenham maior afinidade reciproca”, os edificios deveriam

ser "...dispostos em parques amplos e bem arborizados, formando um centro



atraente e convidativo a uma permanéncia mais prolongada, o que constitui
elemento de valor inestimavel para a formacao do espirito universitario”, e deveria
haver um setor de area consideravel reservado aos esportes. A aquisicdo da maior
area possivel seria conveniente para garantir ao conjunto "area de extensdo
conveniente a expansao que € inevitavel nas organizacfes deste género e que,
geralmente, se processa rapidamente” e para alocacdo potencial dos jardins
botanico e zoolégico, que Sao Paulo ainda ndo possuia e, se localizados nas
proximidades do centro universitario, poderiam completar o quadro com vantagens
para 0 ensino pratico das ciéncias naturais, servindo ao duplo fim de educacgéo
popular e cientifica.

Realizaram-se estudos de localizacdo, examinando-se todas as possibilidades para
tal proposta: em torno da Faculdade de Medicina até Sumaré, e ao longo de todo o
terreno entre a avenida Dr. Arnaldo e a margem esquerda do rio Pinheiros. As
dificuldades encontradas foram relativas, principalmente, ao volume e custo das

desapropriacdes necessarias.

O golpe de Estado de 1937 interrompeu o processo de aprovacdo do projeto de
implantacdo da Cidade Universitaria e, apenas em 1941, a questdo foi retomada,
com o decreto-lei que designava para a construcao da Cidade Universitaria toda a
area da antiga Fazenda Butantd, compreendida entre a linha adutora de Cotia e 0
ribeirdo Jaguaré — onde, quase ao mesmo tempo, o Instituto de Pesquisas
Tecnologicas resolveu e conseguiu instalar-se definitivamente, margeando o

ribeirao.

O tracado do rio Pinheiros ja estava retificado nas regibes do Butantd, Alto de

Pinheiros e Jaguaré.

Em 1944, a area destinada a Cidade Universitaria foi ampliada, com a
desapropriacdo das terras situadas entre a antiga e a nova estrada de Itu, a atual
avenida Corifeu de Azevedo Marques. A area reservada na margem esquerda do rio
Pinheiros passou para 4.800.000 m?, estabelecendo-se, entdo, a regido em que viria
a ser implantada a Cidade Universitaria. Seus limites estao ilustrados na Figura 4.2-

1, que retrata um mapa das vias de acesso, de 1949.



Figura 4.2-1. Cidade Universitéria - vias de acesso.

(Fonte: CAMPQOS, Ernesto de Souza. Cidade Universitaria da Universidade de S&o Paulo: aspectos
gerais do planejamento e execugdo. 1954)

Depois de varios anteprojetos e debates publicos, constituiu-se a Comissdo da

Cidade Universitaria, formada por engenheiros e arquitetos, e que apresentou, em

1949, a versao final de seu plano geral da Cidade Universitaria, tendo como diretriz

principal:

"Sistematizacdo de toda a gleba em setores capazes de conter agrupamentos de
atividades idénticas ou afins, cada um dotado de area de expanséo, a fim de evitar

futura interpenetracdo. Este € o elemento basico do conjunto."

Os setores foram distribuidos em periféricos — Medicina, Medicina Veterinaria,
Engenharia, Esportes, Residencial, etc. — e centrais — Administracdo, Filosofia,
Ciéncias e Letras, Direito, Ciéncias Econdmicas e Administrativas, Farmacia e

Odontologia, Belas-Artes e Arquitetura.

Entre outros aspectos que delinearam esse primeiro plano, estavam: o isolamento
do rio Pinheiros, poluido, do nucleo universitario, por meio de uma avenida marginal
e externa; substituicdo do rio, como elemento integrante do conjunto, por um lago
paralelo ao seu tracado retificado (atual Raia Olimpica); abertura de uma avenida
diagonal entre a entrada nobre da avenida Afranio Peixoto e o ponto mais distante,

na estrada de Itu; abertura da avenida circular, abrangendo o agrupamento de



ciéncias naturais, sociais, geo-historicas, humanisticas, etc., e outras ao longo da
adutora do Cotia e do canal do ribeirdo do Jaguaré, limites do campus; tracado de
uma avenida de ingresso (de eixo coincidente com o da Avenida Afranio Peixoto) de
100 metros de largura (Figura 4.2-2), abrindo-se em uma grande praca — 0 centro
civico, que acomodaria Reitoria, Biblioteca e Teatro, e onde seria instalada a Torre
Universitaria — pedra fundamental.

Figura 4.2-2. Parkway de ingresso.

(Fonte: CAMPOS, Ernesto de Souza. Cidade Universitaria da Universidade de Sao Paulo: aspectos
gerais do planejamento e execug¢édo.1954.)

A Figura 4.2-3 apresenta um projeto de zoneamento e vias principais de 1949.

SISTEMA DE VIAS I’lll\lll'\l( E ZONEAMENTO

CIDADE UMVLRSHTAIRM
DA UNIVERSIDADE DE § PAULO

ESCALA 1:3000
Pl SV

Figura 4.2-3. Sistema de Vias Principais e Zoneamento na Cidade Universitaria
"Armando de Salles Oliveira". 1949.

Extraido de "O espago da USP: presente e futuro" (Fonte: Jodo Roberto Leme Sim®&es. Arquitetura na
Universitaria "Armando de Salles Oliveira". O Espago Construido. Sao Paulo FAUUSP. 1984. Tese de
mestrado, p.45)



Em 1954, a Cidade de S&o Paulo completaria o seu IV Centenério, e as
comemoracdes foram organizadas com alguns anos de antecedéncia, havendo, no
periodo, a liberacdo de muitos recursos para constru¢des na cidade de Sao Paulo —
e foi nele que teve inicio, de fato, a ocupacao da Cidade Universitaria.

A Figura 4.2-4 ilustra o plano de zoneamento da Cidade Universitaria em 1952, e a

Figura 4.2-5 mostra um mapa do Plano Diretor de 1954.

Figura 4.2-4. Plano de Zoneamento e Urbanizacdo da CUASO.

Projeto: Escritorio Técnico da Comisséo da Cidade Universitaria. 1952. Extraido de "O espaco da
USP: presente e futuro" (Fonte: Jodo Roberto Leme Simdes. Arquitetura na Universitaria "Armando
de Salles Oliveira". O Espaco Construido. Sdo Paulo FAUUSP. 1984. Tese de mestrado, p.49)
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Figura 4.2-5. Plano Diretor da Cidade Universitaria. 1954.

Extraido de "O espac¢o da USP: presente e futuro" (Fonte: Jodo Roberto Leme Simdes. Arquitetura na
Universitaria "Armando de Salles Oliveira". O Espa¢o Construido. Sdo Paulo FAUUSP. 1984. Tese de
mestrado, p.53)

A construcdo da Cidade Universitaria sempre esteve relacionada aos investimentos
do Governo Estadual, que dependiam da Programacao dos Investimentos Publicos e
do Apoio a Educacdo, recursos estes inconstantes, resultando em descontinuidade
na execucdo das diretrizes dos planos de acdo. Ocorreram periodos aureos de
construcdo: primeira fase de 1951 a 1953; segunda fase de 1960 a 1963; terceira
fase de 1969 a 1973; quarta fase de 1988 a 1991.

Em 28 de Agosto de 1956, o entdo governador Janio Quadros assinou uma Lei que

deu o nome de “Armando de Salles Oliveira” a Cidade Universitaria.

A segunda fase iniciou-se com a criacdo do Fundo para a Construcdo da Cidade
Universitaria, viabilizando maior agilidade das decisfes, e, em 1969, com a CUASO

ja bem estruturada e com novas necessidades, foram criados, a partir do Fundo
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existente, o Fundo de Construcdo da Universidade de S&o Paulo e a Prefeitura da
Cidade Universitéria.

Na Figura 4.2-6, uma planta geral da CUASO, de 1962.

Figura 4.2-6. Planta Geral da Cidade Universitaria "Armando de Salles Oliveira".

Projeto: Escritorio Técnico do Fundo de Construgéo Civil da Cidade Universitaria Armando de Salles
Oliveira. 1962. Extraido de "O espago da USP: presente e futuro” (Fonte: Jodo Roberto Leme Simdes.
Arquitetura na Universitaria "Armando de Salles Oliveira". O Espago Construido. S&o Paulo FAUUSP.

1984. Tese de mestrado, p.73)

A partir da criagdo da Cidade Universitaria, gradualmente incorporaram-se a USP

outras escolas, inserindo-se em seu terreno:

1934: Faculdade de Ciéncias Farmacéuticas (1899), Faculdade de Medicina
Veterinaria e Zootecnia (1911), Faculdade de Odontologia (1899), Intituto de

Astronomia e Geofisica (1886), Faculdade de Economia e Administracéo (1931)
1948: Faculdade de Arquitetura e Urbanismo (1948)
1951: Instituto Oceanografico (1946)

1966: Escola de Comunicacdes e Artes (1966)
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1969: Escola de Educacao Fisica e Esporte (1931), Instituto de Biociéncias (1969),
Instituto de Ciéncias Biomédicas (1969), Instituto de Fisica (1969), Instituo de
Geociéncias (1969), Instituto de Quimica (1969), Faculdade de Educacéo (1934)

1970: Instituto de Psicologia (1970), Instituto de Matematica e Estatistica (1970)

1999: Departamento de Fonoaudiologia, Fisioterapia e Terapia Ocupacional da
Faculdade de Medicina (1999)

2004: Instituto de Relacdes Internacionais (2004), instalado em 2011 em sede

prépria, substituindo os "Barracdes".

4.3 CUASO COMO POLO GERADOR DE FLUXOS

A Cidade Universitaria abriga em seu territdrio ndo apenas as unidades de ensino e
pesquisa da USP. Localizam-se também no local a estrutura administrativa central
da universidade, o Centro de Préaticas Esportivas (CEPEUSP), além de instalacdes
de cultura e prestacdo de servicos a comunidade, incluindo museus, cinema, teatro,
hospitais e bancos. Destacam-se também as instalacbes da Academia da Policia
Civil do Estado de Sao Paulo, Comando da Marinha do Brasil, IPEN e IPT, de modo
que a diversidade de apropriacdes que se faz do territério da CUASO a transforma
em importante Polo Gerador de Trafego na cidade de S&o Paulo, refletindo na

caracterizacao de sua circulacéo interna.

A Pesquisa Origem e Destino do Metré (Pesquisa O/D), realizada com periodicidade
de dez anos pela Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo — Metrd, tem por
objetivo levantar informacgdes sobre as viagens realizadas pela populagdo da Regido
Metropolitana de S&o Paulo em um dia Uutil tipico. Em seu mais recente
levantamento, de 2007, indicava que a CUASO, representada pela Zona de Trafego
317, era responsavel pela atracéo diaria de aproximadamente 80000 viagens. Esta
pesquisa . Segundo 0 mesmo levantamento, o maior fluxo diario de trafego para a
Cidade Universitaria se originava na zona do Rio Pequeno, e o menor fluxo na zona
da Barra Funda, com 6.815 e 06 viagens diarias, respectivamente. Ambas se
localizam na regido Oeste do Municipio de Sao Paulo, relativamente proximas a

CUASO. Destacam-se também regides afastadas, originando fluxos expressivos a
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Cidade Universitaria: Perus, no extremo Norte de Sdo Paulo, com 568 viagens/dia,
Marsilac, no extremo sul, com 101 viagens/dia, Municipio de Suzano, com 577
viagens/dia, e Caucaia do Alto, no Municipio de Cotia, com 446 viagens/dia. A
relacdo completa das viagens originadas em cada Zona de Trafego é apresentada

no Anexo 01 deste relatério.

Ja de acordo com a prefeitura do campus, circulam, diariamente, cerca de 100 mil
pessoas e 800 Onibus, e estima-se que a média de veiculos na Cidade Universitaria

seja de 70 mil automoveis por dia (jornal O Estado de Sao Paulo, 21/03/2009).

Destaca-se que além desses fluxos, ha também aqueles associados aos usuarios
que ndo possuem vinculos com a Universidade. Observa-se que as vias internas da
Cidade Universitaria sao utilizadas como alternativa de passagem de carros para o
transito da regido no entorno, servindo de atalho para interligacdo da Av. Corifeu de
Azevedo Marques com a Avenida Engenheiro Billings (Av. Marginal Pinheiros), bem

como alternativa a congestionamentos da propria Marginal.

Também merecem destaque os fluxos originados da apropriacdo da Cidade
Universitaria como area de estacionamento de veiculos por usuarios dos trens da
CPTM e Metré ndo vinculados a Universidade, implicando também em impactos
negativos no dia a dia e circulagdo interna da CUASO.

4.4 DADOS DEMOGRAFICOS

O Anuério Estatistico da USP, publicado inicialmente em 1987, é atualizado
anualmente e tem por objetivo reunir e consolidar estatisticas demogréficas e

académicas sobre a Universidade.

Para este estudo, foram levantados os dados populacionais do Anuario de 2012,
considerando funcionarios docentes e ndo docentes, e alunos. Foram totalizadas
64.565 pessoas vinculadas a CUASO.

O Quadro 4.4-1 apresenta a divisdo desta populacdo. Para a sua melhor
apresentacao e compreenséo, as unidades foram separadas por classes e cores: O

mapa 4.4-1 representa a distribuicdo da populagdo na CUASO.



Quadro 4.4-1 — Recursos Humanos e Populagdo na CUASO, em 2012

LEGENDA:

A | Ensino e Pesquisa

Centros e Institutos

B Especializados

C [Hospitais e Servigos Anexos

D | Museus

Servigo

Orgéos Centrais - Direcéo e

F [ Entidades Associadas

G | Programas Conjuntos

Recursos Humanos Alunos Cadastrados
Classe Unidades = 2 2
Docentes DOE:Lr?tes Pesquis. Grad. groasd. DP(())SL Outros

E CCE - 203 - - - - -
E CEPEUSP - 170 - - - - -
A ECA 191 242 - 2.169 1.156 51 175
E EDUSP - 62 - - - - -
A EEFE 46 123 - 529 190 9 -
A EP 442 496 - 4,747 2.254 123 -
A FAU 130 192 - 1.337 781 12 -
A FCF 90 192 - 973 474 56 -
A FE 105 203 - 873 744 38 784
A FEA 176 135 - 3.101 827 36 -
A FFLCH 459 370 - 10.110 4.104 186 -
A FMVZ 97 312 - 436 691 126 -
A FO 150 216 - 731 411 26 -
C HU - 1.775 - - - 1 -
A IAG 69 146 - 357 201 54 -
A IB 112 222 - 778 688 101 -
A ICB 154 356 - 56 833 168 -
B IEA - 32 - - - - -
B IEB 13 54 - - 56 16 -
B IEE 11 113 - - - 12 -
A IF 140 326 - 1.303 449 82 -
A IGc 61 157 - 495 281 19 -
A IME 191 140 - 1.751 767 59 -
A 10 36 194 - 234 200 29 -
A IP 87 162 - 456 842 48 -
F IPEN - - - - 624 -
A 1Q 116 268 - 736 460 104 -
A IRI 9 26 - 315 77 1 -
D MAE 18 62 - - 158 8 -
D MAC 5 97 1 - - 1 -
G Pro-G - - - 371 - - -
E PUSP-C - 309 - - - - -
E RUSP - 1.347 - - - - -
E SAS - 670 - - - - -
E SCS - 146 - - - - -
E SEF - 162 - - - - -
E SIBI - 54 - - - - -
E STI - 35 - - - - -

Total 2.908 9.769 1 31.858 17.268 | 1.366 959

(fonte: Anuério Estatistico USP, 2012)
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Mapa 4.4-1 — Distribuicdo da populacdo na CUASO
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A maior parte desse corpo € constituida por alunos de graduacgéo e pés-graduacao,
correspondendo, juntos, a, aproximadamente, 77% da populacdo da CUASO. A
divisdo percentual da populacdo da Cidade Universitaria € apresentada no Grafico
4.4-1.

Distribuicao Percentual da CUASO, em 2012

2] 1% |

= Docentes e Pesquisadores
m N3o Docentes

= Alunos de Graduacgéo

m Alunos de Pés-Graduacédo
= Alunos de Pés-Doutorado

= Alunos Esc. Aplicacdo, Arte Dramatica

Grafico 4.4-1: Distribuicdo percentual da CUASO, em 2012
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5 CARACTERIZACAO DO SISTEMA DE MOBILIDADE URBANA DA
CIDADE UNIVERSITARIA

5.1 ACESSOS A CIDADE UNIVERSITARIA

O acesso por transporte publico a Cidade Universitdria € realizado por linhas
municipais e intermunicipais de 6nibus que adentram o campus, e pelas redes de
trem e metr6 que se interligam com estas linhas.

A seguir sdo apresentados maiores detalhes a respeito de cada um dos modais.
5.1.1 Metrd

A estacdo Butantd, pertencente a Linha 4-Amarela do Metrd, localiza-se a
aproximadamente 800m do portdo principal da Cidade Universitaria, atuando como
importante ponto para acesso a CUASO. Inaugurada em margco de 2011, recebe
usuérios das demais linhas do Metrd, aléem da CPTM, SPTrans, e EMTU, e sua
conexdo com a Cidade Universitaria € realizada por meio de linhas circulares de

Onibus.

Ao longo de seu trajeto, a linha 4 interliga-se com as linhas 1-azul, 2-verde e 3-
vermelha do Metrd, além das linhas 7-rubi, 9-esmeralda, 10-turquesa e 11-coral da
CPTM.

N @ \;\‘& & @
2 Q\;o &\9 ‘.\@ &\0 0@(\
A ¢ @ @
3] 2] 9]

Figura 5.1-1: Mapa atual da Linha 4-Amarela.

Na estacdo Butantd, ha também integracdo com o terminal de 6nibus, com linhas da
EMTU para os municipios de Vargem Grande Paulista, Embu das Artes, Cotia,
Osasco, Carapicuiba, Jandira, Barueri, Itapevi, Santana de Parnaiba e Pirapora do
Bom Jesus, além de linhas da SPTrans que atendem a regido Oeste de Sao Paulo.

Destacam-se, entre as linhas de 6nibus da SPTrans,
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Desta forma, a estacdo Butantd atua como ponto estratégico de confluéncia e

integracdo de diferentes modais, concentrando usuérios de diversas partes da

cidade e outros municipios.

5.1.2 EMTU

As linhas da EMTU com final no Terminal Butantd, por cidade de origem sao:

Barueri: 428-TRO - Jardim do Libano

Carapicuiba: 059-PR1 - Jardim Novo Horizonte, 061-TRO - Jardim Guapilva,
492-TRO - Parque Jandaia

Cotia: 297-TRO - Caucaia do Alto, 308-VP1 - Atalaia, 334-TRO - Jardim do
Engenho, 543-TRO - Jardim Santa Isabel

Embu das Artes: 036-Bl 1 - Jardim Tomé

Itapevi: 517-TRO - Centro

Jandira: 081-TRO - Jardim Nossa Senhora de Fatima, 516-TRO - Jardim Nossa
Senhora de Fatima

Osasco: 059-TRO - Conjunto dos Metallrgicos, 060-TRO - Olaria do Nino, 060-
BI1 - Jardim Santa Maria, 404-TRO - Olaria do Nino, 572-TRO - Jardim Santa
Maria

Pirapora do Bom Jesus: 805-TRO - Jardim Bom Jesus

Séao Paulo: 576-TRO - Pinheiros

Vargem Grande Paulista: 036-TRO - Jardim Sdo Marcos

Além das linhas que permitem integracdo com a estacdo Butantd do Metrd, existe,

atualmente, apenas uma linha intermunicipal que circula pela Cidade Universitaria:

280BI 1 - Sdo Bernardo do Campo - Cidade Universitaria

5.1.3 CPTM

A estacdo Cidade Universitaria da CPTM foi construida pela FEPASA para atender

alunos da USP, e localiza-se, na outra margem do Rio Pinheiros, a 260m do acesso
de pedestres FEPASA (CPTM), junto a Ponte Cidade.

Faz parte da Linha 9 — Esmeralda, que percorre quase toda a extensédo da Marginal

Pinheiros, interligando a regido de Osasco ao Grajau. Dessa forma, atua como
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importante ponte de acesso de usuérios da USP da regido Sul do municipio de S&o
Paulo, bem como do municipio vizinho de Osasco. Reformada em 2012, apresenta

bicicletario e adaptacdes para portadores de deficiéncia, e funciona das 4h as 24h.

Os usuéarios dos trens da CPTM também contam com a interligacdo com a Linha 4 —

Amarela do Metr0, além das linhas 5-lilas e 8-diamante da propria CPTM.

y ra .
N4 Rebougas “f}’ &

Figura 5.3-1: Estacéo Cidade Universitaria e algumas conexdes

(Fonte: Mapa do transporte metropolitano - EMTU)
5.1.4 SPTrans

Existem, atualmente, 8 linhas da SPTrans que acessam a Cidade Universitaria:

e 7411-10: Cidade Universitaria/Praca da Sé

e 702U-10: Butantda USP/Term. Pg. Dom Pedro I

e 701U-10: Metrd Santana/ Butantd USP

e 177H-10: Metrd Santana/ Butantd USP

e 7181-10: Cidade Universitaria/Term. Princesa Isabel

e 7725-10: Terminal Lapa/Rio Pequeno

e 8012-10: Metrd Butantd/ Cidade Universitaria (Circular 1)
e 8022-10: Metrd Butantd/ Cidade Universitaria (Circular 2)
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As linhas 8012-10 e 8022-10 atuam como 6nibus circulares cujo percurso atende as
unidades da CUASO, e a interligam com a Estacdo Butantd. Estes Onibus circulares

serdo abordados adiante em maior detalhe.
Com relacédo as demais linhas, seus trajetos sao apresentados na Figura 5.4.1-1. Elas
conectam a CUASO a estagcbes do metrd6 e trem, e terminais de Onibus nas regides

central, norte e oeste da Cidade de S&do Paulo, mas ndo abrangem vias da zona leste e

sul. Destaca-se que regifes proximas a USP, como Morumbi, Vila Leopoldina e Jaguaré

também carecem de acessibilidade.
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Figura 5.1.4-1: Tracado das linhas de 6nibus da SPTrans que atendem a Cidade
universitaria.
(Fonte: Google Maps. Sem escala)

5.1.5 Fretados

Para suprir a demanda em areas onde ndo ha ou sdo escassas as alternativas de
transporte publico, para chegar a Cidade Universitaria, ha diversas linhas de fretados

cadastradas na PUSP-C. S&o percorridos trechos nas cidades de Campinas,
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Vinhedo, Valinho, Louveira, Jundiai, Santos, Santo André, S&do Bernardo do Campo,
S&o Caetano do Sul, Sorocaba (rodovias Anhanguera, Bandeirantes, Castello
Branco e Raposo Tavares), e em Sdo Paulo — Tieté, Barra Funda, Sumaré,
Vergueiro, Jabaquara, Conceicdo (avenidas Jaguaré, Gastdo Vidigal, Hermano

Marchetti e Francisco Morato).

5.1.6 Circulares

As Linhas circulares 8012-10 e 8022-10 iniciaram sua operacdo em fevereiro de
2012, mediante contratacdo da SPTrans. Trata-se de um sistema gratuito aos
alunos, professores e funcionarios da USP por meio do Bilhete USP (BUSP), por
iniciativa da PUSP-C como forma de melhorar o servico de transporte gratuito na

CUASO conectando-a a Estacéo Butanta.

Sua importancia reflete-se na quantidade de passageiros transportados. Segundo a
SPTrans, as linhas circulares sdo hoje as que mais transportam passageiros na
cidade de Séao Paulo. Os circulares da USP transportam entre 1400 a 1700 pvd

(pessoas/veiculos/dia), enquanto uma linha rentavel transporta entre 800 e 900 pvd.

Dos usuarios deste sistema, 70% sao da USP, e 30% sdo pessoas sem vinculo com
a Universidade, passageiros pagantes que ajudam a subsidiar as viagens da
comunidade USP.

De acordo com publicacéo de abril de 2013 do Jornal do Campus da USP, além da
lotacdo, longos tempos de espera e desconforto dentro do 6nibus sdo também
apontados pelos usuarios como problemas a serem resolvidos. Segundo o Jornal do
Campus, as negociacbes entre a Universidade e a SPTrans envolvem como
propostas de solucdo a longo prazo o aumento da frota das linhas circulares e
ampliagdo do terminal, ampliacdo de pontos de embarque ao longo do Campus,
aumento da fiscalizacdo, estudos em parceria com a USP e reunides periédicas com

a presenca do DCE para auxiliar nos ajustes a demanda.

Atualmente, cada uma das linhas circula com frota de 9 veiculos. O Quadro 5.1.6-1

apresenta suas caracteristicas operacionais.
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Quadro 5.1.6-1: Dados operacionais das linhas circulares

Linha Denominacéo Frota |Horério dalinha | Partidas
dias Gteis 9 04:00 - 03:10 154
8012/10| Metrd Butanta - Cid. Universitaria | sdbados 2 06:00 - 04:10 47
domingos 1 07:00 - 04:10 44
dias Gteis 9 03:15- 02:30 154
8022/10 | Metré Butanta - Cid. Universitaria | sabados 2 05:10 - 03:10 47
domingos 1 06:00 - 03:10 43

(fonte: SPtrans)

5.2 INFRA-ESTRUTURA VIARIA DA CUASO
5.2.1 PORTARIAS

A Cidade Universitaria possui 3 portarias principais, por onde € realizada a entrada
de veiculos e pedestres. Sua localizacéo é representada no Mapa 5.2.1-1 — Mapa
Interno da CUASO.




Mapa 5.2.1-1 — Mapa Interno da CUASO
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Quadro 5.2.1-1 — Acesso de veiculos e pedestres

Portaria principal (P1): cruzamento da Av. Afranio Peixoto com a Rua Alvarenga

Periodo Permitidos - Acesso
Liberado|Controlado*| Fechado
28 5 62 pedestreﬂs, 'vel'culos'de passeio e Sh - 20h 20h - 5h ]
Onibus de linha
Sédbados veiculos e pedestres 5h - 14h 14h - 5h -
Domingos e
I_ & veiculos e pedestres - diatodo -
Feriados
Portaria 2 (P2): Av. Escola Politécnica
Periodo Permitidos - Acesso
Liberado |Controlado* | Fechado
veiculos de passeio, caminhdes
5h - 20h 20h - 24h 24h - 5h
22262 Onibus de linha
pedestres 5h - 24h 24h - 5h -
S4bados pedlestres 5h - 14h 14h - 5h _-
veiculos - - diatodo
Domingos e pedestres - dia todo -
Feriados - -
veiculos - - diatodo
Portaria 3 (P3):Av. Corifeu de Azevedo Marques
Periodo Permitidos - Acesso
Liberado | Controlado* | Fechado
92 5 62 veiculos de passeio 5h-20h | 20h-24h | 24h-5h
pedestres 5h - 20h 20h - 5h -
Sabados ped’estres 5h - 14h 14h - 5h -
veiculos 5h-14h | 14h-24h | 24h-5h
Domingos e pedestres - dia todo -
Feriados - -
veiculos - - diatodo

(*) entrada permitida somente as pessoas com vinculo USP e registro de entrada
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Segundo a PUSP-C, o0 acesso a CUASO ¢ dado de acordo com os quadros a seguir:



Quadro 5.2.1-2 — Acesso de pedestres

S&o0 seis 0s acessos exclusivos para pedestres:

Estrada do Mercadinho, Vila Indiana, FEPASA, HU e IPT
3 Acesso
Periodo -
Liberado |Controlado (*) | Fechado
22362 5h - 20h 20h - 5h -
Sadbados 5h - 14h 14h - 5h -
Domingos e Feriados - diatodo -
Sao Remo
, Acesso
Periodo -
Liberado | Controlado (*) | Fechado
22362 5h - 20h 20h - 24h 24h - 5h
Sabados 5h - 14h 14h - 24h 24h - 5h
Domingos e Feriados - 5h - 24h 24h - 5h

(*) entrada permitida somente as pessoas com vinculo USP e registro de entrada

Quadro 5.2.1-3 — Portdes

Além das portarias principais e acessos de pedestres, ha outros dois portdes:

Portdo Teixeira Soares

Periodo Permitidos - Acesso
Liberado| Controlado | Fechado
23 5 62 veiculos 6h - 15h - 15h - 6h
pedestres 6h - 20h - 20h - 6h
S4bados veiculos - - diatodo
pedestres 6h - 14h - 14h - 6h
Domingos e
. 8 veiculos e pedestres - - diatodo
Feriados
Portao Butanta
Periodo Permitidos - Acesso
Liberado | Controlado (*) | Fechado
22262 veiculos e pedestres - 7h - 18h 18h - 7h
Sabados,
domingos e |veiculos e pedestres - - diatodo
feriados

(*) entrada permitida somente para pedestres e veiculos exclusivamente credenciados
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5.2.2 VIAS INTERNAS

A organizacdo do espaco fisico da CUASO segue o padrdo de ordenamento
observado em universidades europeias e americanas, com unidades de ensino e
pesquisa e prédios de apoio distribuidos em uma ampla area, conectadas por vias

de maior movimento, alamedas e espacos publicos.

> VIAS PRINCIPAIS

Sdo as vias principais: Av. da Universidade, Av. Prof. Mello Moraes, Av. Prof.
Luciano Gualberto, Av. Prof. Lineu Prestes, Av. Prof. Ernesto de Moraes Leme, Av.
Prof. Almeida Prado, Av. Prof. Lucio Martins Rodrigues, Av. Prof. Antonio Barros
Ulhda Cintra (Av. Intersetorial), Rua do Matéo, rua do Lago, Rua do Anfiteatro, Rua
Prof. Orlando Marques de Paiva (trecho entre a Portaria 3 e a Av. Intersetorial), Rua
Prof. Gabriel Silvestre T. de Carvalho (trecho entre a Av. Intersetorial e a Av. Prof.

Lineu Prestes) e Travessa “C”, apresentadas no Mapa 02.

Asfaltadas, conservadas e largas na maior parte de seu tracado, estas vias foram

nitidamente projetadas de maneira a privilegiar o transporte motorizado individual.

Os trajetos sdo majoritariamente retilineos e planos, facilitando o trafego. Além
disso, prevalecem as pistas duplas, com duas ou trés faixas em cada um dos

sentidos, sendo que nenhuma delas € exclusiva para os 6nibus.

De maneira geral, ndo ha restricdo para o estacionamento de veiculos, ocorrendo
trechos com vagas delimitadas no asfalto, ou situacbes onde as faixas sé&o

livremente apropriadas para o estacionamento dos carros.

» CAMINHOS DE PEDESTRES

De maneira geral, as vias principais da CUASO sao acompanhadas por calcadas
laterais, ocorrendo também canteiros centrais e alamedas internas as unidades,
totalizando-se um longo tracado de caminhos para pedestres. A despeito do
comprimento, no entanto, verifica-se que estes caminhos ndo recebem o mesmo

cuidado conferido aos carros.
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Verificam-se trechos de calcadas estreitas, obstruidas por vegetacdo, e tracado
cortado por acessos de veiculos a prédios e unidades. O mesmo tipo de
descontinuidade se observa em canteiros centrais, interrompidos por acessos para
conversdo de veiculos, e desprovidos de faixas de pedestres que garantiriam a

continuidade do caminho nestas interrupgoes.

Com relagdo ao calcamento, verifica-se que ha, dentro da CUASO, trechos
desprovidos de manutencdo. Observam-se blocos soltos, rachaduras, ou caminhos

encobertos por lama e vegetacao.

Em funcdo desses problemas, somados aos longos trajetos a se percorrer,
dependendo das unidades de origem e destino das viagens, destacam-se também
as dificuldades enfrentadas por deficientes fisicos nos deslocamentos pelos
caminhos de pedestres da CUASO. A despeito da existéncia, em determinados
pontos da Cidade Universitaria, de rebaixamentos e piso podotactil como aparatos
de apoio, ndo séao observados na totalidade dos caminhos de pedestres da CUASO.

As Fotos 5.2.2-1 a 5.2.2-6 ilustram as situacfes apontadas.



Foto 5.2.2-1: Calcada estreita e obstruida por vegetagao na
Av. Professor Mello Moraes

Foto 5.2.2-2: Trecho com calcada estreita e obstruida por

vegetacdo na Rua Prof. E. M. Leme

Foto 5.2.2-3: Passagem com blocos deslocados na Rua do
Anfiteatro

Foto 5.2.2-5: Auséncia de faixa de pedestres em interrupcéao
de canteiro central da Av. Professor Mello Moraes

Foto 5.2.2-4: Calgcada com rachaduras na a Av. Professor Mello
Moraes

II~'J
k.
e
1A _—

—— -M ‘-—/

Foto 5.2.2-6: Guia rebaixada facilitando a acessibilidade em
apenas uma das pontas da faixa de pedestres

28
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5.3 VIAGENS DA MATRIZ ORIGEM/DESTINO

Este item do relatorio trata da analise dos resultados obtidos no levantamento de
Polos Geradores de Fluxo dentro da Cidade Universitaria, consulta a Pesquisa
Origem e Destino do Metrd de 2007 (Pesquisa OD) e realizacéo de pesquisa sobre o
perfil e deslocamentos dos usuéarios da CUASO.

Os resultados sédo apresentados nos tépicos a seguir.

5.3.1 PESQUISA ORIGEM E DESTINO DO METRO - 2007

A Pesquisa Origem e Destino de 2007 do Metro apontava o modo individual como a
principal forma de transporte utilizado nas viagens realizadas para a Cidade
Universitaria. Englobando os deslocamentos com automovel, taxi e motocicleta, o
modo individual representava 53% das viagens realizadas. O modo coletivo,
constituido pelo metrd, trem, 6nibus, transporte fretado, transporte escolar e micro-
onibus, era responsavel por 44% das viagens a Cidade Universitaria. Os 3%

restantes eram constituidos pela soma das viagens a pé e de bicicleta.

Quadro 5.3.1-1: Divisdo modal das viagens realizadas a Cidade universitaria

Nao-
Coletivo Individual | Motorizado Total
33.905 40.993 2.336 77.234

(fonte: Pesquisa Origem e Destino do Metrd, 2007)
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Divisdo das Viagens por Tipo a CUASO

u Motorizado individual
®m Motorizado coletivo

u Ndo-motorizado

Grafico 5.3.1-1: Divisdo das viagens realizadas a CUASO
(Fonte: Pesquisa Origem e Destino do Metrd, 2007)

5.3.2 PESQUISA DE PERFIL DE MOBILIDADE NA CUASO - 2013

Ressalta-se que os resultados da mais recente Pesquisa OD do Metrd, realizada em
2007, podem néo representar, de fato, o perfil da mobilidade na CUASO em seu
contexto atual. Destacam-se, por exemplo, a Estacdo Butantd do Metr6 e as linhas
circulares que a conectam a CUASO, cuja implantacdo, em 2011 e 2012,
respectivamente, contribuiu para o incentivo as viagens realizadas por modo de

transporte coletivo.

De forma a tracar um cendario mais atualizado, realizou-se, para o presente estudo,
um levantamento por meio de questionario, avaliando a forma com que as viagens a
Cidade Universitarias séo realizadas, e 0 modo como se da a sua circulagao interna.
Destaca-se que este levantamento se propos a obter dados preliminares e que o seu
detalhamento foi realizado por meio de pesquisa complementar, apresentada no

tépico “6.1 Comportamento da Circulagao Interna” adiante.

O questionario, apresentado no Anexo 2 deste relatorio, foi realizado por meio
digital, distribuido por email a alunos, professores, e funcionarios da USP. Foram

obtidas 179 respostas entre os dias 20 de maio e 05 de junho.
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Dentro da amostra obtida, 55% correspondiam a homens, e 45% mulheres, valores
em acordo com o levantamento obtido do Anuario Estatistico da USP de 2012 — 54%

homens e 46% mulheres dentro da CUASO. A maioria das respostas obtidas foi de

jovens, entre 18 e 30 anos, alunos de graduacao da USP.

Quadro 5.3.2-1: Divisédo das respostas obtidas por género

Género Respostas Porcentagem
Masculino 99 55%
Feminino 80 45%

Quadro 5.3.2--2: Divisdo das respostas obtidas por faixa etéaria

Grupo de Idade Respostas Porcentagem
Menos de 18 anos 1 1%
18 a 30 anos 127 75%
31 a 45 anos 26 26%
46 a 65 anos 13 13%
Mais de 65 anos 2 2%

Quadro 5.3.2--3: Divisdo das respostas obtidas por forma de ligagdo com a

UsP
Ligacdo com a USP Respostas Porcentagem
Graduacgéao 97 57%
Pés-Graduacgéao 38 22%
Professor 9 5%
Funcionario 21 12%
Outro 4 2%

Com relacéo ao perfil de mobilidade destes usuarios, verificou-se o predominio de

viagens realizadas de carro para o acesso a Cidade Universitaria. Com leve

diferenca na quantidade de respostas, o0 transporte coletivo apresentou-se como a
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segunda opc¢éao para estas viagens. Em comparagcao com os resultados levantados
pela Pesquisa O/D de 2007, ainda que de maneira, sutil, nota-se a positiva reducéo
na participacéo dos veiculos particulares (carros, motos, e taxi), passando de 53%
para 45%.

Meio utilizado para chegada a Cidade Universitaria

Ecarro
Emoto
mtaxi

© bicicleta
m coletivo

mapé

Gréfico 5.3.3-1: Divisao das respostas obtidas por meio utilizado para chegar a
CUASO

A respeito das viagens realizadas dentro da Cidade Universitaria, observou-se uma
situacdo positiva, onde parcela dos carros que acessavam a CUASO eram deixados
para deslocamentos realizados a pé e por meio do transporte coletivo. Juntos, a pé e
transporte coletivo representam cerca de 60% das viagens internas, enquanto 0s

modos motorizados individuais somam cerca de 35% dos deslocamentos internos.
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Divisao das respostas obtidas por meio utilizado para
deslocamentos internos a Cidade Universitaria

a pé

transporte coletivo
bicicleta

taxi

motocicleta (passageiro)

motocicleta (condutor)

carro (passageiro)

carro (condutor)

0,0% 50% 100% 150% 20,0% 250% 30,0% 350% 40,0%

Gréfico 5.3.3-3: Divisdo das respostas obtidas por meio utilizado para deslocamentos
internos a CUASO

Perguntas adicionais foram realizadas de modo a compreender o motivo dos
deslocamentos realizados internamente por meio de carros particulares. Os ganhos
em tempo, comodidade e conforto foram apontados como principais fatores na

escolha pelo carro.

Razles para a preferéncia por carro

outros

custo

segurancga

tempo

comodidade / conforto

0,0% 5,0% 10,0%15,0% 20,0%25,0% 30,0%35,0%40,0% 45,0%

Gréfico 5.3.3-4: Razbes para a preferéncia por carros
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Visando tracar o direcionamento para medidas de desestimulacdo de viagens
realizadas internamente por carros, perguntas a respeito das caminhadas, e

deslocamentos por bicicleta e pelos 6nibus e circulares foram também realizadas.

As medidas de melhoria para que os entrevistados optassem pela caminhada foram
ordenados por importancia. Entre as respostas, destacam-se aquelas relacionadas a
melhoria nas condi¢des de seguranca na CUASO, sobrepondo-se as relacionadas a
infraestrutura fisica dos caminhos de pedestres. Destaca-se que 15% dos
participantes que se deslocam a pé afirmaram ja ter sofrido algum tipo de acidente
em suas viagens. A qualidade dos passeios foi avaliada como regular (45%), ou boa
(40%) pela maioria dos entrevistados.

Importancia de medidas para caminhada

VIGILANCIA

MELHOR ILUMINAGAO 17,67%

TRECHOS MENOS ISOLADOS, COM MAIOR
CIRCULACAO

COBERTURA (SOMBRA / CHUVA)
ACESSIBILIDADE PARA CADEIRANTES]
PISO MENOS IRREGULAR

CALCADAS MAIS LARGAS

0,00%  500%  10,00% 1500%  20,00%

Gréfico 5.3.3-5: Importancia de medidas para caminhada

Com relag&o ao uso da bicicleta, a maior presenca de bicicletarios nas unidades da
CUASO e a implantagao efetiva de um sistema compartilhado de bicicletas foram

apontados como atributos de maior importancia.
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Importancia de medidas para bicicleta

SISTEMA COMPARTILHADO (PEDALUSP) 21,54%

BICICLETARIOS

VIGILANCIA

TRECHOS MENQS ISOLADOS, COM MAIOR
CIRCULACAO

MELHORES CONDICOES NAS VIAS

16% 17% 18% 19% 20% 21% 22%

Gréfico 5.3.3-6: Importancia de medidas para bicicleta

Entre os entrevistados que costumam utilizar a bicicleta para deslocamentos
internos, aproximadamente 50% encontram bicicletarios em sua origem ou destino.
Acrescenta-se também que 15% afirmaram j& ter sofrido acidentes leves em seus

deslocamento na Cidade Universitaria.

A respeito dos Onibus e circulares, a menor lotacdo e tempo de viagem foram
apontados como principais atributos para o aumento de sua participacdo na
distribuicdo modal. Também foram apontadas como iniciativas bem vindas a
implantacdo de sistema informatizado de informacdo ao usuario sobre localizacao
dos veiculos, melhoria no conforto dos 6nibus, ado¢do de novas rotas internas, e

melhoria nas condi¢des de acessibilidade para cadeirantes.
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Importancia de medidas para onibus e circulares

ACESSIBILIDADE PARA CADEIRANTES
MENOR LOTACAO

MELHOR CONFORTO

TRAJETOS DIFERENTES

MENOR TEMPO DE VIAGEM

SITE/APLICATIVO COM INFORMACOES SOBRE

TRAJETO, HORARIO E LOCALIZACAO ATUAL DO
VEiCULO

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20%

Gréfico 5.3.3-7: Importancia de medidas para 6nibus e circulares

5.4 PERCEPCAO DO CUSTO E PRECO POR MODO E A QUESTAO
AMBIENTAL

Custos diretos e indiretos e a percepcdo de seus precos também estdo envolvidos
na decisdo do usuério quanto ao modal de transporte em seus deslocamentos. Da
mesma, forma, junto a essas escolhas estado envolvidos custos ambientais, também

tratados neste topico.

A respeito dos custos de deslocamento, uma série comparativa entre as principais
cidades brasileiras é apresentada pelo Sistema de Informacdes da Mobilidade,
desenvolvido pela ANTP (Associacao Nacional de Transportes Publicos), com base
em dados de marco de 2011. Neste estudo, admitindo-se um deslocamento urbano
hipotético de 7 km, sdo apresentados valores de custos diretos associados aos
diferentes modos de transporte. S&o consideradas como variaveis, tarifa (6nibus),
gasolina e alcool (motocicletas e automéveis individuais), estacionamento e adicional
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de consumo por congestionamento (automoveis individuais). Destaca-se que este
estudo ndo considera os custos de compra e depreciacdo dos veiculos.

No Quadro 5.4-1 sdo apresentados, para cidades da regido Sudeste brasileira, os
custos de deslocamento absolutos obtidos para os 6nibus, motos e automoveis, e
seus valores relativos, tomando o énibus como valor unitario. A comparacao entre 0s

valores absolutos é também ilustrada no grafico 5.4-1:

Quadro 5.4-1: Custos de deslocamento por modal na regido SE brasileira

Capital Custo total de deslocamento (RS! Custo relativo (onibus = 1) i
6nibus | moto | Auto/Gasolina | Auto/Alcool | dnibus | moto | Auto/Gasolina | Auto/Alcool
Belo Horizonte/MG| 2,5 3,38 5,96 6,45 1 1,35 2,39 2,58
Rio de Janeiro/RJ 2,4 3,46 6,77 7,16 1 1,44 2,82 2,98
S30 Paulo/SP 2,9 3,38 6,733 6,81 1 1,17 2,32 2,35
Vitéria/ES 2,2 3,46 5,49 6,08 1 1,57 2,5 2,76

Fonte: ANTP (2011)

Grafico 5.4-1: Custos relativos por modal na regido SE brasileira

Custos Relativos nos Modos de Transporte

Belo Horizonte/MG Rio de Janeiro/RI Sdo Paulo/SP Vitoria/ES

3,5

2,5

2]

1

w

=

0

T

o

monibus mmoto M Auto/Gasolina  m Auto/Alcool

Fonte: ANTP (2011)
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A partir dos dados, observa-se que, em 2011, na cidade de S&o Paulo, as viagens
de Onibus eram as mais baratas. Comparativamente, as viagens de moto
representavam um incremento de 17% no valor das viagens de onibus. Ja as
viagens de carro, movidas a gasolina ou alcool, representavam um acréscimo de
mais de 130% nos custos envolvidos no transporte coletivo. Ressalta-se que o0s
resultados obtidos com base em dados atuais poderiam sofrer leve alteragdo em
comparacao aos apresentados em 2011. A clara vantagem em preco do transporte

coletivo, contudo, se mantém em relacéo ao preco do transporte individual.

Nos custos externos que envolvem aspectos socioambientais, é também significativa
a diferenca apresentada entre os modos coletivo e individual. De acordo com estudo
publicado pelo IPEA (Instituto de Pesquisa Econbmica Aplicada) em 2011, na
comparacdo de emissfes relativas de poluentes do transporte motorizado de
passageiros nos grandes centros urbanos brasileiros, o carro representa 66,5% das
emissdes de CO2, contra 15,7% das emissdes por Onibus. A distribuicdo total é

apresentada no Grafico 5.4-2 a seguir.

Grafico 5.4-2: Distribuicdo Modal das Emissdes de CO2 nos centros urbanos
brasileiros

Distribuicao Modal das Emissdes de CO2

Carga; 14,0%
Trilhos; 0,2%

onibus;
15,7%

moto; 3,5% /

Carro; 66,5%

m Carro = moto onibus Trilhos = Carga

Fonte: IPEA (2011)
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Confrontando esses resultados com aqueles extraido da Pesquisa O/D de 2007 e da
Pesquisa de Perfil de Mobilidade na CUASO de 2013, que verificaram uma grande
parcela de usuarios da USP que optam pelo uso do transporte individual, tanto nas
viagens a Cidade Universitaria, quanto nos deslocamentos internos a CUASO, é
possivel comprovar que demais atributos além do preco e emissdes veiculares estao
envolvidos na escolha modal dos usuarios. Tempo de viagem, conforto, seguranca,

destacam-se entre esses elementos.

A adocéo de medidas para a melhoria destes atributos em viagens a pé e pelo modo
motorizado coletivo, promoveriam a substituicdo dos deslocamentos realizados por
meio de carros individuais, com ganhos também econbmicos aos usuarios e

melhoria de qualidade ambiental para toda a comunidade da Cidade Universitaria.

6 ANALISE DOS ASPECTOS DE DESLOCAMENTO INTERNO NA
CIDADE UNIVERSITARIA

Neste capitulo, tem-se o objetivo de realizar a andlise dos principais elementos

BN

relacionados com o sistema de mobilidade interno a Cidade Universitaria,
especialmente no que se refere a confrontacdo dos aspectos da oferta com as
demandas atualmente existentes em seu sistema viario. Destaca-se que o tema da
mobilidade urbana na CUASO necessariamente envolve seus aspectos internos
relacionados com elementos externos aos limites de seu territorio, sofrendo
influéncia direta de elementos do planejamento territorial do entorno. Deste modo, 0s
aspectos externos a Cidade Universitaria serdo aqui considerados, porém nao

aprofundados, dada complexidade do tema.

Serdo inicialmente levantados os principais polos geradores de fluxo dentro da

Cidade Universitaria.

Em seguida, sdo apresentados os resultados de questionario complementar ao
inicialmente realizado para a caracterizacdo do perfil de mobilidade interna na
CUASO. Avaliando um grupo maior e mais abrangente, seu objetivo é refinar os
resultados da primeira pesquisa, e fornecer dados para uma analise quantitativa dos

deslocamentos realizados.
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Este item inclui também a avaliacdo da operacao do sistema de 6nibus circulares da
Cidade Universitaria (BUSP).

Estudo de caso serdo realizados, tratando os deslocamentos a partir de 4 unidades

selecionadas.

6.1 COMPORTAMENTO NA CIRCULACAO INTERNA
6.1.1 POLOS GERADORES DE FLUXO

Com base na divisdo demografica da CUASO que aponta maioria de sua populacéo
interna composta por alunos de graduacdo e pos-graduacdo, busca-se, aqui,
determinar os polos de atracéo e geracado de fluxos associados aos deslocamentos

internos destes usuarios.

Este levantamento foi realizado através de consulta ao sistema online de graduacéo
da USP - Jupiterweb, tabulando-se as grades curriculares de todos os cursos de
graduagao ministrados na CUASO. Buscou-se, assim, determinar ligacdes entre os

cursos a partir de suas estruturas curriculares.

Foram consideradas as disciplinas obrigatérias e optativas eletivas, e
desconsideradas as optativas livres, uma vez que podem ser cursadas por alunos de
qualquer unidade. A partir disso, foram correlacionadas as disciplinas com suas
respectivas unidades de oferecimento, e tracados os fluxos entre as unidades de

origem de alunos, e unidades de oferecimento de disciplinas.

Com relacao aos cursos de pés-graduacao, levantou-se que seus programas séo, na
maioria, ministrados nas proprias instalacbes de suas unidades. Assim, foram

adotadas nulas suas taxas de mobilidade entre as unidades da USP.

As taxas de mobilidade interna para os docentes e ndo docentes, pela falta de

informacgdes referentes a seus deslocamentos, também foram consideradas nulas.
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Servigos publicos e terceirizados de atendimento as comunidades interna e externa
a USP também foram avaliados, incluindo-se, neste estudo, aqueles de maior

expressao, sendo:

e Trés Restaurantes Universitarios da CUASO: Restaurante Central,
Restaurante da Fisica e Restaurante PUSP-C (Prefeitura do Campus da
Capital);

e Hospital Universitério;

e CEPEUSP (Centro de Praticas Esportivas da USP);

e Servicos Terceirizados: Restaurante das Quimicas, Praca dos Bancos de
Cidade Universitaria.

Estas unidades de servicos foram consideradas como destino de usuérios de todas
as demais unidades da CUASO.

O Quadro 6.1.1-1 apresenta as ligacdes obtidas entre as unidades.



Quadro 6.1.1-1 — Fluxo interunidades na CUASO, em 2012
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Unidades

ECA |EEFE

EP

FAU

FCF

FD

FFLCH

FM

FMVZ

FO

FSP

IAG

ICB

IRI

CEBIM
ar

IEE

IMT

-Liga(;éo interunidades interna a CUASO

I:ILigagéo interunidades extena a CUASO
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6.1.2 DISTRIBUICAO DAS VIAGENS

Os dados para a caracterizagcdo e avaliagdo da circulacdo interna a Cidade
Universitaria foram obtidos por meio de questionario complementar ao apresentado
no item “5.4 Pesquisa de Perfil de Mobilidade na CUASQO”. No presente questionario,
um espaco amostral mais amplo e abrangente foi considerado, incluindo perguntas
voltadas especificamente aos deslocamentos realizados dentro da Cidade
Universitaria. Realizado eletronicamente e divulgado em grupo de e-mail direcionado
a todos os funcionarios, professores e alunos de graduacéo e pds-graduacdo com
cadastro ativo na USP, o questionario coletou respostas de 2715 participantes entre

os dias 6 e 25 de novembro de 2013.

Apresentado no Anexo 02, esta pesquisa de origem e destino levantou dados sobre
a unidade da USP a qual o participante é vinculado, os destinos mais comuns de
seus deslocamentos dentro da Cidade Universitaria, modais de transporte utilizados
em cada um destes deslocamentos, bem como a opinido a respeito da implantacao
de ciclovias dentro da CUASO.

Apesar do maior nimero de participantes nesta pesquisa, ressalta-se a semelhanca
entre os perfis dos grupos amostrais nos dois questionarios, validando seu carater
de complementacdo. Da mesma forma, o perfil de participantes em ambos
guestionarios aproxima-se da distribuicAo de populacdo da Cidade Universitaria

extraida do Anuario de 2012, validando os dados obtidos, conforme apresentado no

Quadro 6.1.2-1.

Quadro 6.1.2-1: Distribuicao de participantes nos questionarios aplicados

Participantes Anuario 2012 Q1 Q2
Graduacgao 50% 57% 47%
Funcionario 15% 12% 23%

Pdés-Graduagao 29% 22% 20%
Professor 5% 5% 9%
outros 1% 2% 1%
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> Resultados

O grupo de participantes da pesquisa vinculados a FFLCH, EP, ECA e FEA foi
observado como o0 mais representativo, compondo 43% do espaco amostral.
Corresponderam, deste modo, as quatro principais origens de todas as viagens
internas realizadas semanalmente na Cidade Universitaria. Os resultados séo

apresentados no Grafico 6.1.2-1.

Grafico 6.1.2-1: Principais deslocamentos - Origens
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Notou-se que, para estes participantes, e de maneira semelhante a amostra total, os
principais deslocamentos internos ligavam seus departamentos aos restaurantes
“bandejbes” (com destaque ao bandejao Central), unidades de servicos (Bancos,
CRUSP, CEPEUSP), e suas unidades de ensino e pesquisa (FFLCH, ECA, FEA,
EP), apresentados no Grafico 6.1.2-2 a seguir. Este grafico apresenta a totalidade
de viagens realizadas pelos usuarios da USP durante uma semana, com destino nas

unidades enumeradas no eixo horizontal
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Gréfico 6.1.2-2: Principais deslocamentos - Destinos
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Considerando as viagens realizadas a partir das 4 unidades mais representativas
para esses destinos predominantes, verificou-se a distribuicdo do modal de

transporte adotado.

Os resultados, apresentados no Quadro 6.1.2-1, indicam, de maneira interessante, o
predominio das viagens a pé. De modo geral, este modal constitui mais da metade

dos deslocamentos internos.

Nota-se, por outro lado, que o0s deslocamentos de bicicleta sdo pouco

representativos, correspondendo, nas 4 unidades, a menos de 4% das viagens.

Quanto as linhas circulares (BUSP), apesar de figurarem em 22 ou 32 opcéao,
representam uma porcentagem baixa na distribuicAo modal, apresentando-se em

aproximadamente 20% nas 4 unidades.

A respeito dos automoveis, nas 4 unidades, apresentam-se entre os 4 principais
meios de locomocgédo, e acima da opcdo pela bicicleta. Aléem disso, nos

deslocamentos originados na EP e FEA, est&o inclusive acima da opg¢éo pelo BUSP.

De maneira geral, portanto, observa-se positivamente a opgéo pelos deslocamentos
a pé. De acordo com os dados do questionario, contudo, essas viagens incluem

também trechos maiores que poderiam ser realizados por meio de bicicletas, ou pelo
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BUSP. Tal deficiéncia no atendimento do BUSP ou pela bicicleta também é
evidenciada pela presenca dos automaoveis individuais entre as 4 principais opc¢oes

de transporte adotado, sobrepondo-se, inclusive a opcao pelo BUSP em certas

unidades.

Quadro 6.1.2-1: Distribuicdo modal dos deslocamentos internos

ECA EP

A pé 58,7% A pé 44,9%

BUSP (**) 23,5% automovel (condutor) 21,5%
automovel (condutor) 9,7% BUSP (**) 20,0%

bicicleta 4,0% automovel (passageiro) 9,7%

outras linhas de 6nibus 2,2% bicicleta 2,8%
automovel (passageiro) 1,8% outras linhas de 6nibus 0,9%
motocicleta 0,0% motocicleta 0,2%

taxi 0,0% taxi 0,1%

FEA FFLCH

A pé 64,3% A pé 64,9%
automovel (condutor) 15,8% BUSP (**) 20,4%
BUSP (**) 12,3% automovel (condutor) 8,3%
automovel (passageiro) 3,7% outras linhas de 6nibus 2,6%
outras linhas de 6nibus 1,5% bicicleta 1,8%
motocicleta 1,2% automovel (passageiro) 1,7%
bicicleta 1,2% motocicleta 0,3%
taxi 0,0% taxi 0,0%

6.1.3 OPERACAO DOS CIRCULARES

A andlise de operacdo dos 6nibus circulares da USP baseou-se em dados obtidos
junto & SPTrans, em fungdo de seu evento “Hackatona do Onibus”, realizado entre
os dias 23 e 27 de outubro de 2013. Este evento constitui-se em uma maratona de

desenvolvimento de aplicativos com os dados do sistema de transporte publico

municipal divulgados pela SPTrans.

Foram realizadas andlises de oferta e demanda do servigo a partir de dados de
bilhetagem, associados a geolocalizacdo dos veiculos em seu deslocamento,
durante toda a operagcdo do dia 12 de agosto de 2013. Correspondente a uma
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segunda-feira de periodo letivo na USP, sem ocorréncia de eventos inesperados,
consiste em um dia de representatividade valida de operacdo do BUSP.

> Resultados

Como principal fator limitante desta avaliagdo, apresentou-se a imprevisibilidade de
comportamento dos passageiros, ja que nem todos giram a catraca no momento em
gue embarcam, ou no momento em que chegam, ou se aproximam de seu destino,
nao sendo possivel, entdo, avaliar a demanda de cada unidade da CUASO pelo
sistema de Onibus circulares. Deste modo optou-se por investigar apenas os dados
de bilhetagem gerados na saida do 6nibus do terminal rodoviario.

Foram identificados 10 veiculos atendendo a linha 8012-10 (Circular 1), e 11

veiculos operando a linha 8022-10 (Circular 2).

Dada a limitacdo de que nem todos os passageiros rodam a catraca no momento em
gue embarcam, foram considerados os eventos de bilhetagem que ocorreram dentro

do raio de 150m ao redor do terminal de 6nibus.

Nesta contagem, foi necessario também desconsiderar os eventos de bilhetagem
referentes aos passageiros que giraram a catraca para desembarque no terminal da
Estacdo Butantd. Considerando-se os dados de horario dos eventos, caso houvesse
diferenca de tempo maior que 30 minutos entre dois grupos de embarque (varios
registros de bilhetagem por minuto), estes, foram entendidos como chegada do

Onibus ao terminal.

Com base nestes dados, para as duas linhas foi observado que a taxa de operacéo

e demanda pelos 6nibus circulares apresentam varia¢des horarias ao longo do dia.

Para a linha C, os picos de demanda foram identificados entre as 6hrs e 10hrs, entre
as 12hrs e 14hrs, e entre as 18hrs e 19hrs, sendo este o maior pico, com bilhetagem
total de aproximadamente 570 passageiros. A média diaria demandada foi de 270
passageiros/hora.
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Com relacdo a oferta de veiculos para o atendimento desta demanda, verificou-se
que sua flutuacao horéria ndo seguiu 0 mesmo padréo das variagdes de bilhetagem,
acarretando em intervalos de grande circulacéo de veiculos e baixa demanda (entre
20hrs e 24hrs), bem como periodos de alta demanda e circulacdo menor (18hrs),
equivalente aquela utilizada em horérios de menor demanda, como apresentado no
Gréfico 6.1.3-1.

Grafico 6.1.3-1: Variacado horéria de oferta e demanda da linha 8012-
10
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No gréfico 6.1.3-2 é realizada a comparacdo entre quantidade de veiculos e
passageiros de Para a linha Circular 2, os picos de demanda foram identificados
entre as 6hrs e 8hrs, entre as 13hrs e 14hrs, e entre as 17hrs e 20hrs, sendo o maior
pico, entre 18hrs e 19hrs, com bilhetagem total de aproximadamente 458

passageiros. A média diaria demandada foi de 220 passageiros/hora.

Com relacdo a oferta de veiculos para o atendimento desta demanda, verificou-se
que sua flutuacdo horaria € mais homogénea que a apresentada pela linha Circular
1. Entretanto, da mesma forma que aquela linha, o Circular 2 também apresenta
intervalos de grande circulacdo de veiculos e baixa demanda (por exemplo, entre
20hrs e 24hrs), bem como periodos em que esta mesma quantidade menor de

veiculo atende a uma demanda de pico (18hrs).
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Grafico 6.1.3-2: Variacao horéria de oferta e demanda da linha 8012-10
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A comparacao entre oferta de veiculos e demandas por viagens de cada uma das
linhas circulares. é apresentada no Grafico 6.1.3-3.

Gréfico 6.1.3-3: Comparativo de Oferta e Demanda entre Linhas Circulares

COMPARATIVO DE OFERTA E DEMANDA DAS LINHAS
CIRCULARES
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E possivel verificar que, de modo geral, a quantidade de passageiros transportada
pela Linha Circular 1 é maior que a verificada na Linha Circular 2, ao longo de todo o
periodo de operacdo. Excecdo € verificada entre as 7 e 8hrs e entre 21 e 22hrs,

guando ocorre inversao nesta relacao.

A quantidade de veiculos disponibilizados pela Linha Circular 1, por outro lado, é
apenas ligeiramente inferior, mantendo-se, de modo geral, a diferenca de um
veiculo, em cada horéario de operacdo. Excesséo € feita as 6hrs e 21hrs, quando a

diferenca é de 2 veiculos, e as 8 hrs, quando a diferenca é de 4 veiculos.

O nivel de eficiéncia nesta relacdo entre veiculos ofertados e passageiros
transportados pode ser verificado por meio dos graficos de carregamento,
apresentados adiante. Neles, € possivel verificar que em determinados horarios, o
limite de carregamento estabelecido em manuais técnicos da prépria SPTrans,
estabelecido em 75 passageiros por veiculos, incluindo passageiros em pé,

sentados e cadeirantes, € ultrapassado. Este limite € representado pela linha em

vermelho nos gréficos.

Percebe-se que, de maneira geral, o valor de carregamento dos 6nibus mantém-se
inferior ao limite de 75 passageiros/veiculo. Para os 6nibus da Linha Circular 1, a
média de carregamento foi de 37 passageiros/veiculo, enquanto que para a Linha
Circular 2, a média manteve-se em 32 passageiros/veiculo. Apesar desta menor
média, a quantidade de veiculos em que a Circular 2 ultrapassou os limites de
carregamento foi maior que o da Circular 1, nos picos de operacdo da manh4, tarde
e noite. Este dado demostra a menor eficiéncia na operagéo da Circular 2.

Cabe a ressalva que os dados de carregamento discutidos referem-se
exclusivamente a bilhetagem registrada no momento da partida dos 6nibus do
terminal da Estacdo Butantd. Ocorrem mais embarques, bem como desembarques,
fazendo com que o comportamento do perfil de carregamento se altere ao longo do

percurso.



Gréfico 6.1.3-4: Carregamento dos veiculos da linha 8012-10
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Gréfico 6.1.3-5: Carregamento dos veiculos da linha 8022-10
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6.2 ESTUDO DE CASO

Foram escolhidas as 4 unidades mais representativas do comportamento dos
usuarios da CUASO, de acordo com o questionario complementar apresentado no
item 6.1.2. 2, com a finalidade de realizacdo de uma andlise mais detalhada, em
ambito geral, da situac@o atual da mobilidade interna na Cidade Universitaria. Sao
elas: a Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, a Escola Politécnica, a

Faculdade de Economia e Administracdo e a Escola de Comunicacéo e Artes.

O Gréfico 6.2-1 apresenta a parcela representativa das 4 unidades em relagdo ao

restante das unidades de ensino e pesquisa da CUASO

Gréfico 6.2-1: Distribuicdo populacional por classe de populacdo para as unidades de
estudo em relacdo ao restante da CUASO

Distribui¢ao percentual das 4 unidades em relagao ao restante
das unidades de ensino da CUASO, em 2012
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Juntas, as 4 representam 62,3% dos alunos da Graduacao e 54,8% das Unidades
de ensino da CUASO além de representarem 49,2% da populacao total da CUASO,

como mostra o grafico 6.22:

Distribuicao percentual das 4 unidade em relacao ao
restante da CUASO, em 2012

mFFLCH
=mEP
FEA
mECA
Restante

Gréfico 6.2-2: Distribuicéo porcentual de populacéo das unidades estudadas

Para essas 4 unidades, foram gerados mapas apresentando as respectivas ligacoes,
destacando-se também os polos de destino dos fluxos identificados no Item 8.1, os

trajetos dos circulares e os caminhos de pedestres.

Foram analisados os possiveis trajetos gerados pelas unidades comparando-se os
trés principais meios de locomoc¢ao no interior da CUASO, o transporte a pé, o
transporte coletivo e o transporte privado. Para os trés meios adotaram-se as
premissas de que o individuo, ao se deslocar, utilizaria 0 caminho mais curto e
respeitaria as limitacdes fisicas e geogréficas do campus, ou seja, o pedestre se
limitaria a caminhar pelas calcadas e caminhos de pedestres; a escolha do
transporte coletivo seria entre o Circular 1 e o Circular 2; e o transporte privado seria
apenas pelas vias pavimentadas, obedecendo a sinaliza¢do viaria.
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A medicao de distancias percorridas foi realizada por meio de ferramenta especifica
do software Google Earth da empresa Google, um programa de apresentacdo de
modelo tridimensional do globo terrestre através de mosaicos de imagens de

satélite.

Foram adotadas as seguintes velocidades médias:

e 5 km/h para uma pessoa andando, obtida através de uma representacao real

realizada pelo grupo,

e 21,3 km/h para os 6nibus circulares, resultante da divisdo entre a extenséo

dos trajetos dos circulares 1 e 2 (16 km) e o tempo médio de trajeto (45 min.).

e 47.5 km/h para os veiculos, calculados através das velocidades média

adotada nas vias principais da CUASO.

Serdo apresentados também fatores que impactam individualmente em cada um dos

meios de locomocao:

o diferencas altimétricas entre a origem e destino dos fluxos associada a

locomocéo a pé;

e tempo de espera nos pontos para o transporte coletivo. Adotou-se o tempo de

9 minutos, baseado em dados fornecidos pela SPTrans;

e tempo dos deslocamentos a pé associados as viagens realizadas por meio de

circulares, de modo a compensar seus trajetos fixos;

e acréscimo de tempo associado ao transporte motorizado individual, utilizado
no processo de estacionamento (tempo para a procura de uma vaga de

estacionamento e tempo para estacionar).

Os resultados obtidos sdo apresentados nos topicos seguintes.
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6.2.1 ESCOLA DE COMUNICACAO E ARTES

“A Escola de Comunicacgdes e Artes (ECA) da Universidade de S&o Paulo foi criada
em 1966, com o nome de Escola de Comunica¢cBes Culturais. Pela diversidade de
areas oferecidas, a ECA caracteriza-se por ser uma Escola que vive sua
contemporaneidade. Sempre atenta as inovacfes e a qualidade do ensino superior.

Seus cursos estdo entre os mais concorridos. (...)

Sédo 22 habilitacdes profissionais em cursos regulares de graduacado, das quais 15
sdo voltadas a area de Artes: Cenografia, Direcdo Teatral, Interpretacdo Teatral,
Teoria do Teatro, Escultura, Gravura, Multimidia e Intermidia, Pintura, Canto e Arte
Lirica, Composicao, Instrumento, Regéncia e Licenciatura em Educagéo Artistica em
Artes Cénicas, Artes Plasticas e Musica. Ha 4 habilitagcbes na area de Comunicacao
Social: Jornalismo, Editoracéo, Publicidade e Propaganda e Rela¢Bes Publicas, além
dos cursos de Biblioteconomia, Turismo e Superior do Audiovisual. A ECA mantém
ainda, incorporada a sua estrutura, a Escola de Arte Dramética (EAD), tradicional

escola de teatro, responsavel pelo curso técnico “Formacado de Ator”.

(http://Iwww3.eca.usp.br/diretoria/apresentacao)

Seguem o mapa de mobilidade da ECA, e seu quadro analise.


http://www3.eca.usp.br/diretoria/apresentacao

Mapa 6.2.1-1 — Deslocamentos associados a ECA
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Quadro 6.2.1-1 — Quadro Anélise - Escola de Comunicacdes e Artes

58

Transporte a pé

Transporte Coletivo

Transporte Particular

AT2 -
AH - . . . Tempo . Tempo
Unidades Diferenca .I . Distancia | Velocidade Tempo Total Distancia VeIogd@de Tempo de AT Distancia 2 VeIO(flc!ade Desloczilmen Total de Distancia Veloc,ld'ade Tempo de AT Total de
X Cota (m) P Declividade . de Percurso média Percurso | Esperano média to apé no média Percurso |Estacionam
Relacionadas Altimétrica (km) média (km/h) . (km) R R (km) . percurso (km) R X percurso
(%) (min.) (km/h) (min.) ponto (min.) (km/h) trajeto . (km/h) (min.) ento (min.) .
(m) ) (min.) (min.)
(min.)
FE 732,0 2,0 0,1 1,4 50 16,8 2,1 21,3 59 9,0 0,4 50 4.8 19,7 1,9 47,5 2,4 6,0 8,4
IME 732,0 2,0 0,2 0,9 5,0 10,4 0,6 213 15 9,0 0,3 5,0 35 14,0 2,7 47,5 3,4 6,0 9,4
Hospital
. L 775,0 45,0 1,7 2,7 5,0 32,4 2,3 21,3 6,5 9,0 0,3 50 35 19,0 2,8 47,5 3,5 6,0 9,5
Universitario
Reé:‘r:’t'r:'l"e 732,0 2,0 03 07 50 82 06 21,3 1,7 9,0 03 50 36 14,3 16 475 20 6,0 8,0
REStaF‘i‘Sriacr:e dal 7490 19,0 15 13 5,0 15,4 13 21,3 37 9,0 07 50 85 21,2 22 475 28 6,0 8,8
Resaasugagte 746,0 16,0 0,9 1,8 5,0 22,0 1,8 21,3 51 9,0 03 50 35 17,6 2,1 47,5 2,7 6,0 8,7
Restaurante | g4 4 26,0 2,7 10 50 115 10 213 2,8 9,0 0.4 5,0 43 16,1 14 475 18 6,0 7.8
das Quimicas
Praca dos 728,0 2.0 05 0,4 50 4,9 * * * * * * * * 03 47,5 0,3 6,0 6,3
Bancos
CEPEUSP 729,0 -1,0 -0,1 1,3 5,0 15,2 1,3 21,3 37 9,0 0,9 5,0 11,2 23,8 1,7 47,5 2,2 6,0 8,2

* Transporte ndo aplicavel a ligacao
Nota: Cota ECA=730,0m
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6.2.2 FACULDADE DE ECONOMIA E ADMINISTRACAO

“A Faculdade de Economia, Administracao e Contabilidade da Universidade de Sao
Paulo (FEAUSP) é uma instituicdo publica de ensino e pesquisa mundialmente
reconhecida pela exceléncia de sua producdo académica e de seus cursos, tanto de

graduacgdo quanto pos-graduacao.

Com mais de 60 anos de existéncia, a FEAUSP surgiu com o objetivo de preparar
profissionais de administracdo, economia e contabilidade para suprir as
necessidades dos grandes centros do Brasil, que na época acabava de sair da
segunda Guerra Mundial e passava por um processo de democratizacdo da
economia. Seu objetivo inicial, que permanece até hoje, é a formacdo de
profissionais que contribuam e fagcam a diferenga na sociedade de maneira positiva.”

(http://www.fea.usp.br/conteudo.php?i=1)

Atualmente com 2956 e 532 alunos matriculados na graduacdo e pos-graduacao
respectivamente, a FEA configura-se como a terceira unidade mais populosa da

CUASO. Seu mapa e quadro andlise serdo apresentados a seguir.


http://www.fea.usp.br/conteudo.php?i=1

Mapa 6.2.2-1 — Ligacdes associados a FEA
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Quadro 6.2.2-1 — Quadro Andlise - Faculdade de Economia e Administracéo

61

Transporte a pé

Transporte Coletivo

Transporte Particular

AT2 -
AH - - . . Tempo . Tempo
Unidades Diferenca .I . Distancia | Velocidade Tempo Total Distancia Velot?ld_ade Tempo de AT Distancia 2 Velogld.ade Deslocailmen Total de Distancia Velot?lqade Tempo de AT Total de
X Cota (m) PP Declividade - de Percurso média Percurso | Esperano média to apé no média Percurso |Estacionam
Relacionadas Altimétrica (km) média (km/h) . (km) R R (km) . percurso (km) R . percurso
(%) (min.) (km/h) (min.) ponto (min.) (km/h) trajeto R (km/h) (min.) ento (min.) .
(m) n (min.) (min.)
(min.)
IME 732,0 1,0 0,3 0,3 5,0 4,0 * * * * * * * * 1,9 47,5 25 6,0 8,5
P 731,0 0,0 0,0 0,8 5,0 9,5 0,6 21,3 1,5 9,0 0,4 50 4.8 15,3 1,3 47,5 1,6 6,0 7,6
IEE 730,0 -1,0 -0,2 0,5 5,0 54 0,3 213 0,8 9,0 0,0 5,0 0,0 9,8 0,8 47,5 0,9 6,0 6,9
Hospital
. L 775,0 44,0 2,0 2,2 5,0 25,9 2,1 21,3 59 9,0 0,0 50 0,0 14,9 2,0 47,5 2,5 6,0 8,5
Universitario
Reétealr:Jtrr:Tte 732,0 10 0,1 1,0 5,0 11,6 0,7 21,3 18 9,0 0,4 5,0 50 15,9 15 47,5 19 6,0 7,9
Res‘i‘i‘sr;r:e dal 7490 18,0 24 0,7 50 8,9 1,0 213 28 9,0 04 50 50 16,9 15 475 19 6,0 7.9
Re;baggagte 7460 15,0 12 1,3 50 15,5 15 21,3 4,2 9,0 0,0 50 0,0 13,2 13 47,5 1,7 6,0 7,7
Restaurante 756,0 25,0 35 07 5,0 85 14 21,3 39 9,0 0,0 5,0 0,0 12,9 14 475 17 6,0 7.7
das Quimicas
Praca dos 728,0 -3,0 1,3 02 5,0 29 03 21,3 038 9,0 0,0 50 0,0 9,8 06 4755 07 6.0 67
Bancos
CEPEUSP 729,0 -2,0 -0,1 15 5,0 18,2 0,7 21,3 18 9,0 1,0 50 11,4 22,2 1,7 47,5 2,1 6,0 8,1

* Transporte ndo aplicavel a ligagédo
Nota: Cota FEA=731,0m
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6.2.3 FACULDADE DE FILOSOFIA, LETRAS E CIENCIAS HUMANAS

‘A FFLCH configura-se como o principal centro de estudos em Humanidades
Basicas no Brasil. Instituida para atender a dupla vocacédo de ensino e pesquisa de
forma integrada, a Faculdade também se faz presente no cenario académico atraves
das suas atividades de extensdo universitaria, ou seja, ha conducdo de projetos

integrados com a comunidade externa da USP.

Se a qualidade de suas pesquisas é reconhecida nacional e internacionalmente, do
ponto de vista quantitativo, a Faculdade surpreende em suas dimensfes. Sao 5
cursos, 381 disciplinas de graduacéo que a cada ano atendem 10 mil alunos; 2,5 mil
alunos de pos-graduacédo e 7,8 mil em outras atividades, aproximadamente,
configurando-se como a maior unidade da Universidade de Sao Paulo.”
(http://fflch.usp.br/uspfflch)

Os Mapas 3.1 ao 3.4 apresentam os deslocamentos associados a FFLCH, seguido

de seu respectivo quadro de analise.


http://fflch.usp.br/uspfflch

Mapa 6.2.3-1 — Ligacdes associados a FFLCH
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Mapa 6.2.3-2 — Caminhos de Pedestres associados a FFLCH
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Mapa 6.2.3-3 — Circulares associados a FFLCH
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Mapa 6.2.3-4 — Carros associados a FFLCH
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Quadro 6.2.3-1 — Quadro Analise - Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas

67

Transporte a pé

Transporte Coletivo

Transporte Particular

AT2 -
AH - . . . Tempo . Tempo
Unidades Diferenca .I ) Distancia | Velocidade Tempo Total Distancia VeIogd@de Tempo de AT1 - Distancia 2 VeIO(flc!ade Desloczilmen Total de Distancia VeIogdgde Tempo de AT ) Total de
X Cota (m) DT Declividade - de Percurso média Percurso | Esperano média to apé no média Percurso |Estacionam
Relacionadas Altimétrica (km) média (km/h) . (km) R R (km) . percurso (km) R X percurso
(%) (min.) (km/h) (min.) ponto (min.) (km/h) trajeto . (km/h) (min.) ento (min.) .
(m) ) (min.) (min.)
(min.)
EEFE 728,0 -17,0 -1,3 1,3 5,0 15,1 11 21,3 31 9,0 0,0 50 0,0 12,1 3,7 47,5 4,6 6,0 10,6
FE 732,0 -13,0 -1,5 0,9 5,0 10,3 0,7 213 2,0 9,0 0,0 5,0 0,0 11,0 29 47,5 3,6 6,0 9,6
FEA 730,0 -15,0 -2,0 0,7 5,0 8,9 0,8 21,3 2,3 9,0 0,0 50 0,0 11,3 21 47,5 2,6 6,0 8,6
IAG 734,0 -11,0 -1,1 1,0 50 12,4 1,8 21,3 51 9,0 0,5 50 54 19,5 11 47,5 14 6,0 7,4
IGe 742,0 -3,0 -11 0,3 5,0 34 0,5 21,3 1,4 9,0 0,0 50 0,0 10,4 0,6 47,5 0,7 6,0 6,7
IME 732,0 -13,0 -1,6 0,8 50 9,8 11 21,3 31 9,0 0,0 50 0,0 12,1 0,9 47,5 11 6,0 7,1
10 735,0 -10,0 -1,2 0,8 5,0 10,0 0,8 21,3 23 9,0 0,3 5,0 37 15,0 1,0 47,5 1,3 6,0 7,3
P 731,0 -14,0 -11 1,2 50 14,8 3,6 21,3 10,1 9,0 0,4 50 4,2 23,3 2,6 47,5 3,3 6,0 9,3
Hospital 7750 300 13 23 50 27,8 28 213 8,0 90 0,0 50 00 17,0 26 475 33 6.0 9.3
Universitario
Restaurante 732,0 -13,0 2.8 05 5,0 56 * * * * * * * * 3,0 475 38 6,0 9,8
Central
Res‘?:?;iacr:e dal 7490 40 04 11 50 13,1 18 213 51 90 04 50 50 191 12 475 15 6.0 75
Re;t:;""gte 746,0 1,0 01 16 5,0 19,3 23 21,3 65 9,0 0,0 50 00 15,5 19 475 2.4 6,0 8,4
Restaurante 756,0 11,0 26 04 5,0 52 03 21,3 038 9,0 0,0 50 0,0 9,8 05 475 07 6,0 6.7
das Quimicas
P;‘?nac g‘s’s 728,0 -17,0 34 05 5,0 6,0 05 21,3 14 9,0 0,0 5,0 0,0 10,4 19 475 24 6,0 8.4
CEPEUSP 729,0 -16,0 -2,4 0,7 50 8,2 0,7 21,3 2,0 9,0 0,0 50 0,0 11,0 2,7 47,5 34 6,0 9,4

* Transporte ndo aplicavel a ligagédo
Nota: Cota FFLCH=745,0m
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6.2.4 ESCOLA POLITECNICA

‘A Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo (Poli/lUSP) tem mais de um
século de histéria, formando geracfes de engenheiros que tém se destacado ndo s6
em suas especialidades profissionais, mas também na vida politica do Pais e na
administracdo de empresas e de 6Orgdos publicos. Fundada em 1893, a entédo
denominada Escola Politécnica de S&o Paulo foi incorporada a USP em 1934; hoje
ela é referéncia nacional e considerada a mais completa faculdade de Engenharia

da América Latina.

A Poli ocupa nove prédios na CUASO, em Sao Paulo, num total de 141.500 metros
quadrados de area construida. Ali trabalham ou estudam 457 professores, 478
funcionarios, 4.500 alunos de graduacéao e 2.500 alunos de pés-graduacédo. A Escola
esta organizada em 15 departamentos, responsaveis pelas atividades de ensino, de
pesquisa e de extensdo de servicos a comunidade.” (http://www3.poli.usp.br/pt/a-
poli/perfil.html)

Adiante sdo apresentados mapas e o quadro referentes a analise de mobilidade da

Escola Politécnica.

Especificamente a respeito dos caminhos de pedestres, é também apresentado
tépico com os principais grupos de situacdes encontradas nos deslocamentos entre

a POLI e demais unidades da Cidade Universitaria.


http://www3.poli.usp.br/pt/a-poli/perfil.html
http://www3.poli.usp.br/pt/a-poli/perfil.html

Mapa 6.2.4-1 — Ligacdes associados a Poli
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Figura 6.2.4-1 - Escola Politécnica: aspectos dos caminhos de pedestres
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> ANALISE DOS FLUXOS DE PEDESTRES

A analise do fluxo de pedestres nos deslocamentos originados na Escola Politécnica
se baseou na avaliacdo qualitativa feita a partir da observacao das caracteristicas de

diversos segmentos viarios no entorno desta unidade.

Mais do que um registro situacional, sdo destacados o0s principais conflitos
observados, o0 que servira de subsidio para a formulacdo de solu¢cdes que possam

ser aplicadas a CUASO como um todo.

Na Figura 6.2.4-1, apresenta-se a localizacdo aproximada de alguns pontos, com
aspectos positivos e negativos, encontrados nas proximidades da Escola Politécnica,
em particular em deslocamentos determinados pelas ligacbes definidas por esta
unidade.

Foto 1: Trilha formada para encurtamento do trajeto em direcdo ao acesso de

pedestres Jaguaré (IPT).
Foto 2: Calcamento deteriorado na travessa 1, em direcéo ao terminal de 6nibus.
Foto 3: Calgamento mal conservado; condi¢des de inseguranca a margem do "Tejo"

Foto 4: Travessa 1 - calcada estreita, com espaco ocupado por postes e invadido
pelos automdveis estacionados. No outro lado da travessa, margem do corrego, nao

h& calcada ou espaco para caminhar.
Foto 5: Travessa 1 - pedestre caminhando na via.
Foto 6: Calgcamento em trecho entre area da EP e restaurante Sweden (FEA).

Foto 7: Travessa 4 - blocos soltos sobre canaleta (?). Auséncia de calcamento

adequado para pedestres.

Foto 8: Escada que leva do prédio da engenharia elétrica a travessa 4, em direcéo a

FEA/ECA. Degraus inferiores reduzidos, em estado de conservagao ruim.
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Foto 9: Praca do Oceanografico - ponto de travessia frequente de pedestres, sem

sinalizagdo. Estacionamento irregular de veiculos.

Foto 10: Caminho descontinuo entre Instituto de Fisica e IME/Praca do
Oceanografico. Calcamento com rebaixamento, porém em ponto de travessia

invidvel. Estacionamento irregular.

Foto 11: IF - trilha formada no gramado, por passagem frequente de pedestres. Ao

fundo, calcamento sem continuidade.
Foto 12: IF/IAG - trilha formada em trecho de travessia frequente de pedestres.

Foto 13: Rua H e Av. Prof. Luciano Gualberto. Faixa de pedestres localizada ap6s

ponto de entrada de veiculos na via. Rebaixamento na calgada.

Foto 14: Av. Prof. Luciano Gualberto - acesso ao bolsdo da Escola Politécnica.
Calcamento largo, em boas condicdes. Faixa de pedestres apds ponto de entrada de

veiculos na via.



Mapa 6.2.4-3 — Circulares associados a Poli
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Mapa 6.2.4-4 — Carros associados a Poli
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Quadro 6.2.4-1 — Quadro Analise - Escola Politécnica
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Transporte a pé

Transporte Coletivo

Transporte Particular

AT2 -
AH - . . . Tempo . Tempo
Unidades Diferenca .I . Distancia | Velocidade Tempo Total Distancia VeIogd@de Tempo de AT Distancia 2 VeIO(flc!ade Desloczilmen Total de Distancia VeIogdgde Tempo de AT Total de
X Cota (m) DT Declividade - de Percurso média Percurso | Esperano média to apé no média Percurso |Estacionam
Relacionadas Altimétrica (km) média (km/h) . (km) R R (km) . percurso (km) R X percurso
(%) (min.) (km/h) (min.) ponto (min.) (km/h) trajeto . (km/h) (min.) ento (min.) .
(m) ) (min.) (min.)
(min.)
FFLCH 745,0 15,0 11 1,4 5,0 16,8 1,4 21,3 3,9 9,0 0,0 50 0,0 12,9 25 47,5 3,2 6,0 9,2
IAG 734,0 4,0 1,0 04 5,0 5,0 0,7 213 2,0 9,0 0,5 5,0 54 16,4 1,3 47,5 1,7 6,0 7,7
ICB 795,0 65,0 3,9 1,7 5,0 19,8 2,9 21,3 8,2 9,0 0,0 50 0,0 17,2 3,2 47,5 4,0 6,0 10,0
IF 749,0 19,0 4,0 0,5 50 58 0,7 21,3 2,0 10,0 0,4 50 50 17,0 1,3 47,5 1,6 6,0 7,6
IGe 742,0 12,0 13 0,9 5,0 11,0 1,0 21,3 2,8 9,0 0,0 50 0,0 11,8 21 47,5 2,7 6,0 8,7
IME 732,0 2,0 0,8 03 50 3,0 0,4 21,3 11 9,0 0,0 50 0,0 10,1 1,7 47,5 2,2 6,0 8,2
10 735,0 50 11 0,5 5,0 55 0,8 21,3 2,1 9,0 0,3 5,0 37 14,8 1,6 47,5 2,0 6,0 8,0
1Q 756,0 26,0 2,4 1,1 50 13,0 2,1 21,3 59 9,0 0,0 50 0,0 14,9 2,2 47,5 2,8 6,0 8,8
Hospital 775,0 45,0 27 17 5,0 20,0 18 21,3 5.1 9,0 0.0 5,0 0,0 14,1 18 475 23 6,0 8.3
Universitario
Re(s:‘:r:‘l'rz'l“e 732,0 2,0 02 1,0 5,0 12,2 1,0 21,3 28 9,0 04 5,0 5,0 16,9 15 47,5 19 6,0 7.9
Res‘?:?;iacr:e dal 7490 19,0 4,0 05 5,0 5.8 07 21,3 2,0 9,0 04 5,0 5.0 16,0 13 475 1,6 6,0 7.6
Re;be;‘;ag‘e 746,0 16,0 2,0 038 5,0 9,8 1,2 21,3 34 9,0 0,0 50 00 12,4 1,1 475 14 6,0 7.4
Restaurante | 756 g 26,0 2,4 1,1 5,0 13,0 21 21,3 5,9 9,0 0,0 5,0 0,0 14,9 22 475 2.8 6,0 8.8
das Quimicas
Praga dos 728,0 2,0 -03 07 5,0 82 1,0 21,3 2.8 9,0 0,0 5,0 0,0 11,8 11 475 14 6,0 7.4
Bancos
CEPEUSP 729,0 -1,0 -0,1 1,6 50 18,8 3,0 21,3 8,4 9,0 0,9 50 11,2 28,6 2,7 47,5 34 6,0 9,4

* Transporte ndo aplicavel a ligagédo

Nota: Cota EP=730,0m
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7 PONTOS CRITICOS DO SISTEMA

Feitas as analises, podem-se detectar alguns problemas que estdo presentes em

toda a CUASO e que merecem atencao.

Com relacdo ao transporte a pé, tornou-se clara a impossibilidade de execucao de
alguns percursos devido as grandes distancias. Destacam-se também as diferengas

de cotas entre as unidades como fator limitante que predomina na CUASO.

Merecem destaque as portarias de pedestres com aspecto ruim, mal conservados,
mal iluminados, até sem nenhuma condicdo adequada para pedestres, como a
auséncia completa de calgadas, caso da Estrada do Mercadinho, acessado pela Rua

Francisco dos Santos — um dos piores casos, retratado nas imagens a seguir:

Fotos 7-1 a 7-3: Aspecto do acesso da Estrada do Mercadinho; R. Francisco dos

Santos — sem calgadas por todo o comprimento, iluminacéo deficiente.
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Em alguns trechos, os caminhos de pedestres, mesmo com calgadas, apresentam
pouco ou nenhum espaco que favoregca a circulacdo, calcamento descontinuo,
caréncia por faixas de pedestre. A maior parte encontra-se desprovida de
manutenc¢do, com blocos soltos, rachaduras, encobertos por lama ou vegetacdo, em

contraste com raros trechos em 6timas condicdes.

A respeito dos circulares, além do tempo de espera entre 0s veiculos e a
superlotacdo em determinados horarios, percorrem também trajetos excessivamente
longos, dada a necessidade de cobrir todo o campus. Em funcdo da espera e dos
longos trajetos, determinados deslocamentos podem ser realizados mais
rapidamente a pé, desestimulando a escolha do circular como modo de transporte.

O uso de bicicletas néao é favorecido pelas condi¢cdes no transito, e faltam ofertas de
estrutura, como bicicletarios, e ciclovias ou ciclofaixas. A Rua do Matéo, além de mal
iluminada, a noite, tem relevo e sinuosidades acentuados que representam perigo na
divisdo do espaco entre automoveis e ciclistas, que foram, inclusive, proibidos de

circular por ali:

Foto 7-4: R. do Matdo - escuriddo; proibicdo, para menor risco de acidentes, e seguranca

dos ciclistas.
T

Foto 7-5: Bicicletas na area do acesso de pedestres FEPASA (CPTM)
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Os problemas séo agravados para portadores de deficiéncias, que se deparam com
adaptacdes de acessibilidade ruins e insuficientes.

Foto 7-6: Terminal de 6nibus — rebaixamento na guia, mas sem condi¢des para prosseguir

até o ponto — ndo ha espaco na calgada, mal conservada, coberta por mato.

Face aos problemas verificados, compreende-se a opc¢éo, entre os frequentadores
da CUASO pelo meio de transporte motorizado individual. Além das dificuldades
enfrentadas por pedestres e usuarios do circular, as boas condi¢cdes das vias
principais e facilidade de estacionamento em toda a Cidade Universitaria
apresentam-se como incentivo ao uso do carro como meio principal de circulacao.
Tais facilidades oferecidas aos carros particulares dentro da CUASO se estendem
também a motoristas sem vinculo com a universidade, refletindo na apropriacéo da
Cidade Universitaria como espaco para atalho e fuga do congestionamentos das

vias do entorno, ou estacionamento.

Esse padrdo de escolha pelos carros particulares, entretanto, reflete-se também em
impactos negativos aos proprios motoristas. Aléem de consequéncias ambientais
associadas a emissao de poluentes atmosféricos, ocorrem também impactos na
circulacdo interna a CUASO, que enfrenta, em horarios de pico, grandes

congestionamentos proximos a suas portarias de acesso.
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O padrédo de mobilidade centrado no transporte motorizado individual mostra-se
insustentavel, tanto no que se refere a qualidade ambiental quanto no atendimento
das necessidades de deslocamento que caracterizam a vida interna a USP.
Ademais, caracteriza-se como uma contradicdo frente ao papel da universidade
como elemento de referéncia e vanguarda na adocéo e apresentacao de solucdes

para problemas urbanos da atualidade.
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8 PROPOSICOES DE MELHORIA

E importante enfatizar que acbes e politicas de desestimulo ao uso do transporte
motorizado individual dentro da Cidade Universitaria ndo se restringem a area de
seu territorio, mas relacionam-se com o planejamento territorial de seu entorno e
com a estrutura do planejamento de transportes de toda a cidade. Afinal, ndo séo
exclusivamente os elementos internos a CUASO que definem o modo de transporte
adotado para os deslocamentos a Cidade Universitaria, mas também, elementos
como a estrutura e qualidade do transporte publico da cidade e politicas publicas de

incentivo fiscal a compra do automével.

Dada a complexidade do assunto, entretanto, o presente estudo se prop0e a avaliar
opcOes internas, independentes do modo de locomocgéo utilizado nos deslocamentos
fora dos limites da CUASO.

Para inserir o pedestre no contexto da mobilidade urbana e como forma de conduzir
as acOes que irdo tornar efetiva a criacdo de uma rede continua de calcadas, devem
ser levados em consideracdo todos os aspectos que influenciam a qualidade dos
trajetos e que nao estdo circunscritos apenas a esfera do planejamento de

transportes.

Para a formulacao de diretrizes voltadas ao sistema de caminhamento de pedestres,
devem ser considerados aspectos de conforto, que envolvem desde a ambiéncia
urbana até a qualidade da pavimentacdo, aspectos de continuidade (como
inexisténcia de obstrucbes que dificultem a chegada ao destino), aspectos de
atratividade visual, que envolvem desde o uso do solo do entorno até a qualidade da
limpeza urbana, e aspectos de seguranca, que englobam desde a protecdo contra

assaltos até a diminuic&o do risco de acidentes.

A ampliagdo da participagdo da bicicleta nos deslocamentos internos a Cidade
Universitaria deve ser considerada elemento fundamental para a implantacdo néo

apenas de um conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel, mas também eficiente.
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Viagens a pé sdo, atualmente, as mais realizadas dentro da CUASO, incluindo
distancias que levam até 20 minutos para serem percorridas. No deslocamento entre
a FFLCH e o restaurante bandejao PUSP-C, por exemplo, a mesma viagem de 19
minutos a pé, pode ser realizada em 16 minutos por meio dos 6nibus circulares, e 8

minutos por meio do transporte motorizado individual.

De acordo com o comparativo exibido na figura 8.2-1 abaixo, extraido do estudo
“Cidade para as Bicicletas, Cidade para o Futuro”, elaborado pela Comisséo
Europeia em 1999, as viagens a bicicleta apresentam-se como mais competitivas

para distancias de até 5 km.

Figura 8-1: Comparativo entre viagens por diferentes modais

DESLOCAMENTO PORTA A PORTA

i =8 8

Tempo (minutos)

1 2 3 4 5 6 7 8

Distancia percornida (km)

O aumento da oferta de estruturas, como bicicletarios adequados nas unidades, e
ciclovias nas principais vias - conectadas as ciclovias ja existentes no entorno da
Cidade Universitaria, na Av. Escola Politécnica e na Av. Afranio Peixoto - constituiria
incentivo a usuarios para que chegassem ao campus com suas proprias bicicletas,
e, consequentemente, possibilitaria que uma maior parcela dos deslocamentos
internos fosse feita por esse modal. Mas um elemento vital para mudancas no perfil

de mobilidade interna € o sistema de bicicletas compartilhadas: a implantagéo efetiva
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do chamado Pedalusp’ ofereceria uma 6tima alternativa de transporte, ndo apenas
para a ligacdo com o Metrd Butantd - como em sua fase de testes, realizada entre
2011 e 2012 - mas para deslocamentos entre unidades, por frequentadores da
comunidade USP em geral, independentemente de sua opcao de transporte para
chegada a CUASO.

Deve ser também repensada a organizacdo do sistema de acesso ao transporte
coletivo: maior numero de linhas circulares, com trajetos otimizados e consequentes

reducdes no tempo de viagem e carregamentos.

Por fim, & de grande importancia a coordenacao de diretrizes e oferta de estruturas
com sistemas de informacéo e sinalizacdo - que possibilitem a colaboracdo entre
setores administrativos da CUASO e seus frequentadores - de forma a facilitar a
gestdo do campus, e otimizar as escolhas de transporte e mobilidade pelo usuario.
Deve haver comunicacdo e sincronia entre 0s varios setores responsaveis pelo
planejamento e execucdo da estrutura da CUASO, e aqueles responsaveis por gerir
0 seu uso. Vias, unidades, prédios e caminhos devem ser melhor sinalizados, e o
didlogo com aqueles que frequentam a Cidade Universitaria deve ser facilitado - o
desenvolvimento de tecnologias, em especial a computacao maovel, trazem mdultiplas
possibilidades para sistemas colaborativos, por exemplo, para que se reportem
falhas e sugestdes, de forma pratica e dinamica. Sistemas de informacdo bem
estruturados possibilitariam a manutencdo de um banco de dados abrangente e

atualizado, como base para monitoramento e planejamentos futuros.

' O Pedalusp é um sistema de bicicletas compartilhadas da USP, inserido no Programa de Pesquisa e
Experimentagdo para a Sustentabilidade do Campus (ProPESC). De posse do cartdo USP e apés
cadastramento no site, o sistema podera ser utilizado por toda a comunidade USP, complementando

o sistema de transporte da Universidade.
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ANEXOS



ANEXO |

Distribuicdo das Viagens Atraidas pela Cidade Universitaria na RMSP
(Pesquisa Origem Destino do Metrd, 2007)



ANEXO I

Questionarios para levantamento de perfil de mobilidade dos usuarios da
CUASO



