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RESUMO

A crescente problematica da mobilidade tornou-se um assunto de extrema
importédncia nos grandes centros urbanos. A cidade de Sao Paulo, mais
especificamente, vivencia situacdes diarias que evidenciam grandes deficiéncias
existentes nessa area, as quais podem ser comprovadas pela elevada concentracédo
e circulacdo de automoveis, que provocam recordes de congestionamentos,
elevados niveis de poluicdo atmosférica, e, inclusive, prejuizos para a economia.
Coloca-se a necessidade, portanto, de reduzir o tempo dessas viagens, desafogar
0S congestionamentos e garantir uma melhor qualidade de vida aos habitantes.
Nesse contexto apresenta-se como fundamental a busca por solugbes alternativas e
complementares de transporte.

O objetivo desse trabalho é estudar a alternativa proporcionada pelo transporte
cicloviario, aplicada na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira - CUASO,
Campus da USP na Capital, analisando as condi¢bes para implantagdo de um
sistema cicloviario e desenvolvendo uma proposta projetual. Apesar dos beneficios
proporcionados por este modo de transporte, acredita-se que ainda é muito pouco
utilizado e tem um potencial de crescimento muito elevado no municipio de Séo
Paulo e nas cidades brasileiras. Na busca por solugdes, o Campus pode ser utilizado
como um local de experimentacdo dos sistemas, podendo abrigar a implantacédo de
um sistema cicloviario completo, o qual € composto ndo apenas por vias ciclaveis,
como também por sinalizacdo necessaria, estacionamento e compartilhamento de
bicicletas, programas de conscientizacdo dos usuarios, entre outros, de maneira a
satisfazer todas as demandas dos usuarios ou potenciais usuarios deste tipo de
sistema.

No primeiro semestre, foi feita uma analise da demanda por este servico na CUASO,
utilizando levantamentos bibliograficos e dados colhidos em campo, por meio da
realizacdo de uma pesquisa exploratéria. Neste ultimo caso, 0 grupo coletou
informacdes junto aos frequentadores do Campus a respeito dos trajetos até a USP
e dos deslocamentos realizados no préprio Campus, buscando identificar,
principalmente, o grupo de usudrios e de potenciais usuarios do sistema a ser
proposto, além das melhorias e necessidades apontadas por eles.

No segundo semestre, por sua vez, foi elaborado um projeto de sistema cicloviario,
em uma regido selecionada do Campus. O projeto incluiu a definicdo do tipo de via
ciclavel, das alteracOes viarias e a proposta de novos elementos para melhorar os
fluxos, assim como demarcacao de pontos de compartilhamento de bicicletas, de
bicicletarios, vestiarios e paraciclos. O desenvolvimento do projeto esta
documentado em um relatério descritivo e em projeto técnico formado por uma
implantagéo geral, cortes e detalhes.

Por fim, em paralelo com o desenvolvimento do projeto, foi planejada a execucgéo de
um projeto piloto, o qual significaria a implantacdo temporaria de uma parte do
sistema completo. Foi proposta e desenvolvida uma proposta de como viabilizar
esse modelo e foram articulados contatos tanto com representantes da Prefeitura do
Campus como com organizagfes ndo governamentais e instituicdes privadas que
pudessem auxiliar na sua execucdo. No entanto, até o0 momento de execucao do
relatério uma resposta ainda nao havia sido obtida por parte dos parceiros privados



Vi

sobre sua possivel participacdo nessa experiéncia pratica, o que inviabilizou que se
incluisse no presente relatorio seu relato e respectivos resultados.
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ABSTRACT

The growing problem of mobility has become a matter of great importance in large
urban centers. The city of Sao Paulo, more specifically, experiences daily situations
that demonstrate big deficiencies in this area, which can be proven by the high
concentration and circulation of vehicles causing record traffic jams, high levels of air
pollution and even losses for the economy. This situation raises the need, therefore,
to reduce the time of these trips, relieve congestion and ensure a better quality of life
for residents. In this context appears as fundamental the search for alternative and
complementary solutions of transport.

The main goal of this work is to study the alternative of the bicycle as a mode of
transport, applied in the Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira, Campus of
USP in the capital. Despite the benefits provided by this mode, it is believed that it is
not used much and it has a high potential of growing. Therefore, it is intended to use
the Campus as an experimental site for the implementation of a complete bicycle
system that include, not only the pathways, but also the required signaling, bicycle
parking, programs of awareness, among others in order to satisfy all the needs of
users or potential users of this system.

In the first semester, an analysis of the demand for this service was made in the
Campus using bibliographic surveys and data collected in a field work through an
exploratory research. In this case, the group collected information with the regular
users of their trip to and inside the University, trying to identify, mainly, the group of
users or potential users of the system, besides improvements and needs identified by
them.

In the second semester, on the other hand, a bicycle system was developed in a
section previously selected of Campus. It includes the type of pathway, the changes
and new elements suggested to improve the flows, the bike sharing points, the
bicycle parking, bicycle racks and changing rooms. The development of this project
includes a descriptive part inside the report and one illustrative part of technical
drawings that illustrate the obtained result.

Finally, in parallel, a pilot project was articulated, which would mean a temporary
implementation of a selected part of the complete system. It was proposed and
developed the idea of how to enable this model, and also contacts were articulated
both within the Campus administration and also with non-governmental organizations
and private institutions. However, until the moment of execution of this report, an
answer had not been officialized yet.
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1 INTRODUCAO E JUSTIFICATIVA

Na ultima década, a cidade de S&o Paulo adicionou 3,4 milhdes de veiculos a sua
frota, o que representou um aumento de 68,2% frente a um aumento populacional
de apenas 7,9%[1]. Estes dados ilustram o cenario atual vivenciado na cidade: um
sistema de transporte publico insuficiente [2] para atender a demanda da cidade e
recordes de congestionamento que chegam a 344 km em horarios de pico e que
podem ser explicados principalmente por meio de trés fatores: reducdes fiscais do
governo federal para a compra de automoveis, aumento da renda da populacéo e
facilidade na obtencdo de crédito [3]. Paralelamente a isso, desde os anos 90 a
demanda por transportes publicos decresceu, com exce¢do dos sistemas de
transporte sobre trilhos [3]. As tarifas de transportes publicos cresceram acima da
inflagdo, enquanto que componentes do custo do transporte individual motorizado
tiveram crescimento real negativo [3]. Estes dados indicam a presenca de uma
politica de incentivo ao uso do transporte individual em detrimento do transporte
coletivo. O modelo de transporte com a priorizacdo do automével chegou a um ponto
de saturagcdo e derruba os trés pilares da sustentabilidade: eficiéncia ambiental,
econdmica e social. [4]

Nesse cendério, a solugcdo ndo consiste mais em uma simples ampliagdo das malhas
viarias e espacos para circulacdo de veiculos, mas sim em uma alteracdo estrutural
fundamental nas diretrizes e acfes politicas relacionadas a mobilidade urbana e na
mentalidade da sociedade como um todo. Entende-se que novas politicas de
mobilidade urbana devam explorar maneiras de promover uma reducado no uso do
automovel enquanto incentivam a utilizacdo de transportes coletivos e também de
meios ndo motorizados. A adocao de uma mobilidade mais sustentavel pode gerar
impactos em diversos aspectos da cidade, promovendo mudancas culturais, sociais,
econdmicas e até politicas, trazendo beneficios ambientais e para a saude publica.
Dentre os modos a serem desenvolvidos, a bicicleta se destaca por ser uma opc¢ao
nao poluente, econdmica e saudavel. [5]

No municipio de Sdo Paulo, a bicicleta constitui uma opcdo com um potencial a ser
explorado. Entre 1997 e 2007, houve um aumento de 87,7 % nas viagens realizadas
da origem ao destino por dia utilizando este modo [6]. Mesmo com este aumento, as
viagens realizadas por bicicleta representam uma pequena porcentagem do total de
viagens realizadas em Sao Paulo, sendo apenas 0,78% em 2007 [6]. Nessa
perspectiva, tornam-se fundamentais estudos e propostas com o objetivo de
promover e incentivar a utilizacdo de bicicletas como meio de transporte na cidade.
No entanto, as analises a serem realizadas ndo podem somente se ater a estudos
dos beneficios da bicicleta, sendo necessario também desenvolver solu¢des préaticas
e passiveis de serem aplicadas enquanto sistemas cicloviarios e que permitam a
adequada utilizagao desse meio na cidade.

A Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira (CUASO) € o Campus da
Universidade de Sao Paulo na Capital e abriga a estrutura administrativa central da
USP, além de instituicbes de ensino, pesquisa, centros esportivos, entre outros,
instalados em uma ampla &area de 4,7 km?[7]. Diariamente, circulam cerca de
100.000 pessoas [8] pelo Campus, sendo necessaria a existéncia de um sistema de
transporte eficiente que conecte a CUASO com a cidade e que também permita a
livre circulacdo dos usuarios dentro do préprio Campus. No entanto, a mobilidade
dentro da Universidade ndo é pensada para a circulacdo de todos os modos. No



caso da bicicleta, as vias ndo possuem as facilidades de um sistema cicloviario,
sendo o ciclista obrigado a transitar junto aos veiculos, como comumente ocorre no
restante da cidade.

Neste contexto, e considerando o papel de referéncia da USP no desenvolvimento
de pesquisas e estudos sobre questdes urbanas, este trabalho considera o Campus
da Capital como local de experimentacdo para o estudo de implantacdo de um
sistema cicloviario.

Este relatorio esta dividido em quatorze partes. Inicialmente sera apresentada uma
introducdo, seguida dos objetivos gerais e especificos do trabalho e da metodologia
e cronograma de desenvolvimento. Sequencialmente, serda apresentado um
panorama geral da mobilidade urbana no Brasil e na Cidade de S&o Paulo para que,
entdo, seja possivel contextualizar a mobilidade sustentavel na atualidade. Apos
isso, serdo apresentados conceitos basicos sobre o transporte cicloviario e sobre 0s
sistemas exigidos por este modal. Em seguida, sera apresentada a Cidade
Universitaria, objeto do estudo de viabilidade e da proposta de projeto
desenvolvidos. Segue entdo a pesquisa exploratéria realizada em campo, desde sua
concepcao ate seus resultados e andlises. Parametros gerais, assim como o tipo de
material a ser utilizado sdo, entdo, apresentados para que, posteriormente, seja
abordada a definicdo das vias do sistema cicloviario nos quais sdo analisados via a
via os trechos do campus e descritas as solucBes propostas. Em seguida, as
estruturas auxiliares sdo apresentadas e é descrita a forma que elas serdo
implantadas no sistema para que, entdo, seja descrito o roteiro do projeto do sistema
cicloviario completo, o qual descreve os desenhos técnicos desenvolvidos. Por fim,
um projeto piloto, o qual propde uma instalacao temporaria de um trecho do sistema
€ explicado em sua totalidade para, que, finalmente, sejam expostas a analise
socioambiental e a concluséo final do trabalho.



2 OBJETIVOS

2.1 Objetivo Geral

Esse trabalho tem como objetivo principal o desenvolvimento de um projeto funcional
de um sistema cicloviario completo para a Cidade Universitaria Armando Salles de
Oliveira (CUASO). Para que isso seja possivel, é necessaria a realizacdo de estudos
e andlises que permitam alcancar os objetivos especificos descritos no item 2.2,

2.2 Objetivos Especificos

O trabalho tem como objetivos especificos, em primeiro lugar, compreender as
principais diferencas entre a evolucdo da mobilidade em paises desenvolvidos e em
desenvolvimento. Em seguida, entender mais profundamente a histéria da
mobilidade urbana no Brasil, analisando o contexto histérico que resultou nas
problematicas urbanas atuais que afetam as condi¢Bes de transporte e circulagéo.
Além disso, procura-se entender como esta mobilidade pode evoluir dentro do
contexto do desenvolvimento sustentavel, para melhoria da qualidade de vida da
sociedade e a minimizacdo dos impactos tendo em vista as atuais e proximas
geracdes. Busca-se, também, compreender a funcdo, os beneficios e as restricbes
do transporte cicloviario dentro desse contexto, em especial dentro da Cidade
Universitaria.

Posteriormente, pretende-se compreender a necessidade e o potencial de aceitacéo
deste modo de transporte junto aos usuarios do Campus. Com isso, busca-se
identificar os principais fluxos internos e, consequentemente, quais regides devem
ser abrangidas pelo sistema cicloviario a ser proposto.

Como etapa final, jA tendo os conhecimentos acima adquiridos, esse trabalho
objetiva o desenvolvimento de um projeto que incopore todos o0s elementos
necessarios para promover uma viagem mais segura, viavel, confortavel e agradavel
ao usuario e que se insira adequadamente no sistema viario e no tecido urbano
como um todo. ApoOs a definicdo do projeto, objetiva-se realizar uma analise
socioambiental de possiveis impactos da implantagdo do sistema proposto no
Campus.

Em paralelo a etapa final, o trabalho tem também como objetivo o planejamento de
um projeto piloto que contemple a implantacdo temporaria de parte do sistema
completo. A implantacdo do piloto planejado tem como intuito permitir a analise do
comportamento dos usuarios frente a instalacdo de uma nova alternativa para a
realizacdo de deslocamentos e a mudanca do espaco urbano do Campus, como
também identificar possiveis problematicas, o que permitiria 0 aprimoramento da

proposta.

Conforme exposto, sdo, portanto, objetivos especificos descritos do presente
trabalho:

v' Entender a mobilidade urbana no contexto brasileiro e identificar principais
diferengas com relacdo a mobilidade em paises desenvolvidos;
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Compreender a possibilidade de evolucdo das condi¢cbes atuais para um
contexto de mobilidade sustentavel,

Pesquisar as necessidades e a aceitacdo dos usuarios da CUASO com
relacdo a um sistema cicloviario;

Elaborar uma andlise socioambiental da proposta de projeto;

Planejar e articular a realizacdo de um projeto piloto no Campus.



3 METODOLOGIA E CRONOGRAMA

Visando atingir os objetivos anteriores, primeiramente 0 grupo entrou em contato
com diversos especialistas ligados a é&rea de mobilidade e transporte como
professores, doutorandos e mestrandos da Escola Politécnica da USP de diversas
areas e da Faculdade de Saude Publica. Além disso, foi contatado o Vereador
Floriano Pesaro para que fosse possivel compreender a teméatica sobre uma visao
politica. Por fim, contatou-se também o Prof. Dr. Heraclito de Carvalho,
epidemiologista na Faculdade de Medicina, com ampla experiéncia na realizacédo de
pesquisa em campo e tratamento dos bancos de dados obtidos. Com base nas
recomendacdes recebidas e através de motivacBes préprias foi realizada uma
extensa pesquisa bibliogréfica.

O préximo passo foi a elaboracdo de uma pesquisa exploratéria para a avaliacdo da
demanda reprimida de usuarios de um sistema cicloviario na CUASO. A pesquisa foi
realizada em campo e via internet, tendo sua amostra selecionada por factibilidade e
julgamento.

Os dados obtidos através da pesquisa foram entdo analisados, fornecendo
informacdes para a escolha do local de implantacdo do sistema cicloviario.
Posteriormente, iniciou-se o estudo, via a via, das solucdes a serem adotadas,
utilizando uma matriz de decisdo, assim como andlises realizadas em campo para
definir tanto o tipo de via que seria utilizado, assim como quais outras solucdes
seriam sugeridas. Para o desenvolvimento das estruturas auxiliares, apos a analise
das demandas realizada pela pesquisa, foram escolhidos os locais de implantacdo
de cada ponto de paraciclos, bicicletarios, vestiarios e de compartilhamento de
bicicletas. Iniciou-se, entdo, uma pesquisa sobre modelos nacionais e internacionais
e quais se adaptavam melhor ao projeto. A partir disto, foram feitas solucdes
atendendo as necessidades especificas de cada local.

Para o desenvolvimento do desenho técnico foi utilizado o software AutoCad —
Student version [116]. Visando compreender o uso dessa ferramenta, buscou-se
tanto o auxilio de colegas da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo na USP, que ja
tinham experiéncia com esse tipo de recurso, assim como tutoriais na internet.

Para desenvolvimento do projeto piloto buscou-se, inicialmente, localizar os pontos
de maior fluxo para selecdo da area, visando atender a maior parte da demanda da
Universidade. Posteriormente, partiu-se para a pesquisa e criagao de alternativas de
tracado, equipamentos de apoio e recursos humanos que pudessem viabilizar
temporariamente um sistema desse porte. Em paralelo a isso, foi essencial a
articulacdo de contatos tanto na Prefeitura do Campus como também com entidades
externas como instituicdes privadas e organizacdes nao governamentais visando a
criacao de parcerias.

O cronograma do trabalho foi dividido em duas grandes categorias: sistema
cicloviario e projeto piloto. O primeiro foi constituido por dezesseis etapas: pesquisa
bibliografica, definicdo do tema, reunido com especialistas, elaboracédo da pesquisa,
realizacdo das pesquisas, redacdo do relatério e elaboracdo da apresentagdo do
TF1, analise e definicdo da area do sistema completo, andlise via a via, definicdo do
tracado completo, estudo e definicdo dos pontos de bike sharing, estudo e definicéo



dos pontos de bicicletarios, estudo e definicdo dos pontos de paraciclos, estudo e
definicdo dos pontos de vestiarios, elaboracdo do desenho técnico e elaboracéo e
apresentacao do TF final. J& o segundo foi constituido por duas etapas: articulagdo
de contatos e desenvolvimento e definicdo do projeto piloto. Todas essas tarefas
foram distribuidas em onze meses e, na Tabela 3-1, podem ser observados o0s
periodos de execucao de cada uma dessas etapas.



SISTEMA CICLOVIARIO
Pesquisa bibliografica
Definicdo do tema
Reunido com especialistas
Elaboracéo da pesquisa

Realizagdo das pesquisas

Redagdo da primeira parte do
relatorio

Elaboracéo e apresentacdo do TF1

Andlise e definicdo da area do
sistema completo

Analise via a via

Definicao do tragado completo

Estudo e definicdo dos pontos de
bike sharing

Estudo e definicdo dos
bicicletarios

Estudo e definicdo dos paraciclos

Estudo e definicado dos vestiarios

Elaboragdo do desenho técnico

Elaboragdo e apresentagdo do TF
final

PROJETO PILOTO

Setembro
Dezembro

Fevereiro

Novembro

Articulacdo de contatos

Desenvolvimento e definicdo do
projeto piloto

Tabela 3-1: Cronograma do trabalho de formatura



4 A MOBILIDADE NAS GRANDES CIDADES

Mobilidade urbana relaciona-se com a necessidade e a capacidade de
deslocamento de bens e individuos para realizacdo de atividades especificas na
cidade, seja por motivos de trabalho, lazer, educacéo ou outros. Tais deslocamentos
podem ser divididos em funcdo de dois principais grupos de modos de transporte:
motorizados e ndo motorizados. [9, 10]

Os transportes motorizados sdo comumente divididos em individuais ou coletivos,
podendo ser publicos ou particulares. Como exemplo dos transportes coletivos pode-
se destacar metro, trens, 6nibus, fretados e regulares. Como modos de transporte
individual se enquadram os automoveis e as motos. Por ultimo, os transportes nédo
motorizados sdo aqueles movidos a energia humana, como bicicletas ou mesmo
andar a pé. A articulacdo destes diferentes meios de transporte constitui o
deslocamento multimodal. Eficientes mecanismos de integracdo intermodal sao
essenciais para assegurar condicbes adequadas de mobilidade aliada a
acessibilidade nos centros urbanos. [11, 12]

Acessibilidade, por sua vez, também é um conceito essencial para se entender a
questdo da mobilidade nas cidades. Apesar de ser muitas vezes confundidos um
com o outro, os dois termos se complementam. A mobilidade, como explicado no
paragrafo anterior, relaciona-se com a habilidade de movimento na cidade. J4 a
acessibilidade pode ser definida como a facilidade de se chegar aos destinos
desejados. Portanto, entende-se que a aplicacdo conjunta desses dois conceitos
deva orientar o planejamento urbano que objetiva garantir a populacdo o acesso aos
espacos da cidade. [13, 14]

Assim, o planejamento das cidades contemporaneas vai além do equacionamento
de meios de deslocamentos, compreende também o resultado da interacdo do
deslocamento com a cidade. A mobilidade urbana possui uma relacdo intrinseca
com o0 uso e ocupacdo do solo nas cidades, uma vez que a distribuicdo das
atividades humanas no espaco urbano como, por exemplo, ofertas de trabalho,
residéncia ou lazer, gera a necessidade de interacdo espacial que deve ser,
justamente, suprida pelo sistema de transportes. Ao mesmo tempo, a mobilidade
urbana existente define diferentes niveis de acessibilidade aos espacos da cidade, o
que também pode influenciar na interagcdo “homem - espaco urbano”. Ou seja, a
mobilidade influencia e é influenciada pelo uso e ocupagéo do solo. [15]

4.1 A Mobilidade e 0 uso e ocupacgéo do solo

Segundo Regina Meyer em sua palestra no seminario Anda SP, ao contrario do que
se pode pensar, € a mobilidade que possibilita o crescimento do territério. Ou seja,
as condicbes de mobilidade proporcionadas pelo sistema de transporte publico e
pela malha viaria das cidades condicionam o desenvolvimento de determinadas
regides. Na Figura 4-1 encontra-se ilustrada e relacdo existente entre a
acessibilidade, que aparece como agente condicionante do uso do solo. Este por
sua vez, determina os tipos de atividades que serao realizadas, e as atividades, por
fim, produzem a demanda pelo sistema de transportes. [16]



Sistema de
transportes

Acessibilidade Atividades

Uso do solo

Figura 4-1 - Relacdo entre acessibilidade e uso do solo [Adaptacédo de 15]

E possivel encontrar diferengas significativas quando se fala de mobilidade em
paises desenvolvidos e em paises em desenvolvimento. Os paises desenvolvidos,
em geral, sofreram processos de urbanizacdo gradativos, o que permitiu um
crescimento organizado das cidades acompanhado do desenvolvimento de
infraestrutura urbana. Na Europa, a Revolucéo Industrial ocorrida no final do século
XVIII provocou um éxodo rural que iniciou 0s processos de urbanizacdo em paises
como o Reino Unido e a Suécia. Esse processo resultou em uma malha rodoviaria
desenvolvida, sistemas de transporte publico planejados e eficientes. Mas mesmo
onde existem malhas rodoviarias extensas, esta surgindo a tematica da
sustentabilidade no transporte. Este processo de mudanca em longo prazo é iniciado
por um plano de mobilidade, desenvolvido por cada pais [17].

Ja nos paises em desenvolvimento, especialmente os da América Latina, como é o
caso do Brasil, o processo de industrializacdo acelerado provocou uma urbanizacao
rapida e desordenada sem um planejamento urbano prévio. Principalmente na
segunda metade do século XX, as cidades atrairam a populacdo do campo com
suas novas industrias e crescentes ofertas de emprego.



10

No Brasil, em 60 anos, a populacdo urbana passou de 31,3% para 81,2% da
populacdo total. Tratando de numeros absolutos, em 1940 a populacdo urbana
totalizava 12,8 milhdes de habitantes e em 2000 este numero atingiu 137,9 milhdes.
O Grafico 4-1 apresenta os niveis de urbanizacdo nas grandes regifes do Brasil em
1940 e em 2000. E importante destacar que até 1940, nenhuma das regides possuia
um nivel de urbanizacdo acima de 50%. Ja em 2000, todas apresentaram niveis
superiores a 60%. Para acomodar essa nova populacao, foi necessaria a construcao
de uma estrutura urbana que absorvesse este grande aumento populacional em um
curto periodo de tempo. [18]
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Grafico 4-1 - Proporcéo da populagcdo urbana segundo as Grandes Regides — 1940/2000
[Adaptado de 18]

Os grandes centros urbanos receberam trabalhadores rurais que, diante dos altos
precos de terrenos localizados nas areas centrais, comecaram a se instalar nas
periferias, sem servi¢cos e equipamentos publicos adequados. Como consequéncia,
houve um aumento da ocupacéo das periferias. A partir dos anos 80, as periferias
das grandes metropoles cresceram significativamente mais que os ndcleos centrais.
Em meédia, os centros cresceram 3,1%, enquanto as periferias aumentaram em
14,7%. [19, 20]

Este fendmeno deu origem a um fluxo diario de trabalhadores das regi6es periféricas
para as centrais. Diante deste acontecimento, a demanda pelo transporte publico
aumentou e, no entanto, ndo foram desenvolvidas politicas publicas para a melhoria
dos transportes coletivos urbanos. Pelo contrario, o que se viu foi incentivo do
governo a aquisicdo e uso de automoveis. Nas décadas pods-segunda guerra, a
reorganizagdo urbana das cidades brasileiras estava intimamente relacionada ao
desenvolvimento da indastria automotiva, desmanchando redes ferroviarias,
investindo nas malhas rodoviarias e mantendo o transporte publico em mas
condicgdes. [20, 21]

Desde o governo de Getulio Vargas, o Brasil ja tinha medidas de incentivo ao uso do
automovel. E possivel destacar a fundacdo da Petrobras e da Comissédo Executiva
de Material Automobilistico, aliadas a restricdo da importacdo de veiculos montados,
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um claro incentivo ao desenvolvimento da indUstria automobilistica brasileira. O
Presidente Juscelino Kubitschek, logo em seu primeiro discurso, deixou clara a
decisdo governamental de lutar pela implantacdo da industria automobilistica, se
comprometendo posteriormente a produzir 50 mil veiculos até o final do seu
governo. [22]

Nas décadas seguintes, foram vivenciadas muitas outras medidas de incentivo a
producdo automobilistica, como a redugdo da carga tributaria para as industrias do
setor e a ampliacdo dos financiamentos em 1993. E esta politica continuou presente
no pais durante o inicio do século XXI. Uma prova disto foi a reducdo do Imposto
sobre Produtos Industrializados (IPl) estabelecida em 2008 para a compra de
automoéveis a qual iria durar, inicialmente, apenas trés meses e foi estendida para
um ano, provocando um recorde na venda de veiculos no Brasil. Assim, de 2001
para 2012 o numero de automdveis praticamente dobrou, passando de 24,5 milh&es
para 50,2 milhdes, enquanto que a taxa de crescimento populacional foi de 11,8 %.
A Regido Sudeste concentrou a porcentagem mais significativa deste aumento,
sendo responsavel por 51,5% deste crescimento. [22, 23]

Em estudo realizado pelo Sindicato Nacional da Industria de Componentes para
Veiculos Automotores (Sindipecas) em 2012, foi constatado que a Regido Sudeste
concentrava 55 % da frota nacional, sendo 35% s6 em S&o Paulo. A cidade de S&o
Paulo, com 11,8 milhGes de habitantes, possui a média de um carro para cada duas
pessoas. Os resultados disso sao recordes de congestionamentos nos Ultimos anos,
extensdo dos horérios de pico, superlotacdo dos transportes publicos, completa
priorizacao dos transportes motorizados nos espacos publicos deixando em segundo
plano ou nem mesmo sendo desenvolvidas estruturas para os transportes nao
motorizados, como é o caso da bicicleta, entre muitos outros problemas. [24]

4.2 Politicas condicionantes da mobilidade urbana no Brasil

O cenario de transporte descrito compromete a acessibilidade dos cidaddos ao
espaco publico, além de contrariar o Artigo 5 da Constituicdo Federal, no que se
refere ao direito de ir e vir: “é garantida a todo cidaddo brasileiro a livre locomogéo
no territorio nacional em tempo de paz, podendo qualquer pessoa, nos termos da lei,
nele entrar, permanecer ou dele sair com seus bens”. Em teoria, os cidadédos séo
livres para ir e vir, mas isso de nada adianta se ndo possuirem 0os meios de
locomocé&o apropriados. Deslocamentos demoram mais do que deveriam demorar e
sao custosos, afetando, inclusive, a renda gerada na cidade. No ano de 2012, por
exemplo, foi estimada pela FGV uma perda de 40,2 bilhdes ao ano, considerando os
custos de oportunidade e os custos adicionais gerados pelo congestionamento
como, por exemplo, combustivel, poluicéo, etc. [25]

4.2.1 Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Sancionada em trés de janeiro de 2012, a Lei Federal N° 12.587/12 define as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana nos municipios brasileiros e
objetiva modificar o cenario atual, prevendo instrumentos para a melhoria da
mobilidade e da acessibilidade de pessoas e cargas nas cidades brasileiras, além de
uma maior integracdo entre os diferentes modos de transporte. A Secéo Il da lei
estabelece os principios, diretrizes e objetivos da Politica Nacional de mobilidade,
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indicando uma clara priorizacdo dos meios de transporte coletivos e ndo motorizados
para as medidas futuras. [11]

Esta nova abordagem da mobilidade vai ao encontro da visdo atual de mobilidade
sustentavel, tema que serd abordado no item 5 deste trabalho. No entanto, de
acordo com um estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA), somente a criacdo da lei ndo sera suficiente para garantir uma real melhoria
nas cidades, deve haver também o engajamento da sociedade que desempenhara
papel fundamental cobrando de seus governos e autoridades a aplicacdo da nova
Politica. [26]

4.2.2 Estatuto da Cidade e Plano Diretor

A lei Federal N° 10.257/01, denominada Estatuto da Cidade, foi aprovada no dia 10
de julho de 2001, 12 anos depois do projeto de lei ter sido apresentado no Senado.
O principal objetivo da lei € regulamentar o capitulo “Politica Urbana” da Constituigao
Federal de modo a garantir a populacéo o direito a cidade. [27, 28]

O Estatuto instrumentaliza os diferentes niveis do governo, principalmente o
Municipal, para que eles possam buscar solucdes para os problemas na cidade,
executando politicas urbanas de uma maneira mais eficaz. Com relagédo a tematica
de transportes, as diretrizes gerais descritas na lei estabelecem o direito ao
transporte e servicos publicos adequados aos interesses coletivos e necessidades
da populacdo e as caracteristicas locais. Ou seja, 0s servicos de transporte
oferecidos a populagdo devem ir ao encontro das suas necessidades, satisfazendo-
as adequadamente. Este conceito se relaciona intimamente a ideia de acessibilidade
na cidade. [27-29]

Outro ponto relevante contido no Estatuto é o reforco da obrigatoriedade, ja descrita
na Constituicdo de 1988, de cidades com mais de 20.000 habitantes terem seus
préprios Planos Diretores, aprovados em lei municipal. O capitulo Il da Politica
Urbana do Municipio objetiva ordenar o desenvolvimento das funcgfes sociais da
cidade de maneira a assegurar 0 bem estar equanime de seus habitantes, sendo
este definido por diversos aspectos. Dentre estes aspectos, destaca-se a facilitacéo
do deslocamento e da acessibilidade com seguranca e conforto, priorizando o
transporte publico e coletivo. [27]

No municipio de S&do Paulo, o novo Plano Diretor vigente foi sancionado pelo
Prefeito Fernando Haddad em julho de 2014. Dentre os principios estabelecidos,
estd o direito a cidade para todos, compreendendo o direito ao transporte, a
universalizacdo da mobilidade e da acessibilidade e a priorizagcdo do transporte
publico. Em outros capitulos do Plano, a ideia de priorizar o transporte publico e
coletivo, em detrimento do transporte individual e privado se repete. O novo Plano,
se comparado com o anterior, prevé um maior desenvolvimento dos transportes nao
motorizados e mais especificamente da bicicleta. Esta nova diretriz pode ser
exemplificada pelo artigo numero 228, no qual se afirma que as acdes e
investimentos publicos e privados devem se orientar de acordo com diversas
diretrizes dentre as quais se destaca a de promover os modos ndo motorizados, em
especial o uso da bicicleta através do desenvolvimento de uma rede cicloviaria. A
bicicleta € mencionada em diversos outros artigos, tais como o artigo 240, no qual é
estabelecido que o0 Municipio devera regulamentar através de instrumentos
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especificos a abertura de rotas de ciclismo, bicicletarios e compartilhamentos de
bicicletas. [30]

Além disso, o Plano visa a integracao fisica e operacional dos transportes publicos
com os modos ndo motorizados. Os programas, acdes, e investimentos feitos no
Sistema Cicloviario devem seguir a diretriz de implantacdo da rede cicloviaria
associada as redes de transporte coletivo e publico de alta e media capacidade,
promovendo, assim, uma integracao mais eficiente entre os modais. Ainda de acordo
com o texto, o sistema cicloviario € definido pelo conjunto de infraestruturas
necessarias para o incentivo ao uso da bicicleta e para a circulagdo segura dos
ciclistas, incluindo todos os tipos de estruturas viarias para esse modo, locais para
estacionamento e demais equipamentos urbanos. [30, 31]

4.3 Pesquisas de Mobilidade em Séao Paulo

As Pesquisas de Mobilidade Urbana e Origem e Destino (O/D) coordenadas pela
Companhia do Metropolitano na Regido Metropolitana de Séo Paulo (RMSP) sao
instrumentos fundamentais para o desenvolvimento das politicas de mobilidade
urbana, pois fornecem dados sobre o volume e as caracteristicas dos
deslocamentos realizados, permitindo entender melhor as necessidades da
populacao. [6]

A Pesquisa O/D é realizada de dez em dez anos, a mais recente ocorrida em 2007,
e divide a regido metropolitana em 460 zonas, como, por exemplo, Sé, Republica,
Luz, entre outras. A pesquisa coleta dados socioecondmicos dos residentes de cada
zona, relevantes para o estudo dos deslocamentos, tais como: grau de instrucao,
faixa de renda familiar, faixa etaria, nimero de automoveis na residéncia, etc. Além
disso, sdo coletados dados sobre as viagens realizadas. Cada viagem é definida
como um deslocamento por motivo especifico entre dois pontos determinados, uma
origem e um destino. Ou seja, a origem € considerada a zona geradora e o destino é
a zona que atrai. Na Pesquisa de O/D, sédo informados os numeros de viagens
atraidas por zonas de acordo com o motivo e também com o tipo de transporte.
Complementarmente a isso, é feita uma matriz de origem e destino entre todas as
zonas pesquisadas. [6]

A Pesquisa de Mobilidade Urbana serve para aferir os resultados da Pesquisa de
O/D, pois um intervalo de dez anos é significativamente longo frente as mudancas
gue ocorrem nos padrdes de deslocamento em S&o Paulo. A pesquisa mais recente
foi realizada em 2012, tratando-se, portanto, dos dados mais atuais disponiveis
atualmente. E importante destacar que existem diferencas entre as metodologias
aplicadas na O/D e na Pesquisa de Mobilidade Urbana. A Pesquisa O/D utilizou uma
amostra de 30.000 domicilios, enquanto a de Mobilidade utilizou 8.115. E enquanto
a O/D dividiu a RMSP em 460 zonas, a de Mobilidade realizou um zoneamento mais
agregado, com apenas 31 zonas de pesquisa. [6, 32]

4.3.1 Principais Resultados

De 2007 para 2012, a populagdo da RMSP apresentou um crescimento de 2%
atingindo 20 milhdes de habitantes em 2012, enquanto a taxa de empregos
aumentou 8%, resultando em 9,8 milhdes de postos de trabalho no mesmo ano. No
mesmo periodo, as viagens diarias na RMSP cresceram 14,7%, passando de 38,1
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milhdes para 43,7 milhdes. Deste total, 68%, ou seja, 29,7 milhdes foram realizadas
por transporte motorizado, enquanto os 14 milhdes de deslocamentos restantes
foram realizados por modos ndo motorizados. Em relagdo a pesquisa de 2007,
houve um aumento de 18% nas viagens por modos motorizados e de 8% para as
viagens por modos ndo motorizados. As viagens por modo individual aumentaram
mais que as por modo coletivo, crescendo 21 e 16%, respectivamente. Na Tabela
4-1 é apresentado o crescimento de cada modo de transporte nesse periodo e o
total de cada um em milhares de viagens. [32]

E importante esclarecer que, na pesquisa, uma viagem pode ser composta por até
quatro modos de transporte distintos e, por este motivo, a soma das viagens
ultrapassa 43,7 milhdes. A Unica excecdo sdo as viagens a peé, pois a definicdo de
“viagem a pé” engloba apenas viagens realizadas da origem ao destino a pé para 0s
motivos de trabalho e escola, e para distancias percorridas acima de 500m para o0s
demais motivos. [32]

Total por modo (milhares) % de variagao
o

Metrd 2.223 3.219 +45%
Trem 1317 2134 +62%
Onibus S&o Paulo 7.155 7.740 +8%
Onibus dos outros municipios 2.844 3.572 +26%
Onibus Metropolitano 1.752 1.894 +8%
Fretado 629 490 -22%
Escolar 1.328 2011 +51%
Auto 10.556 12.603 +19%
Taxi 102 158 +55%
Moto 728 1.045 +44%
Bicicleta 310 333 +7%
A pé 12.623 13.708 +9%

Tabela 4-1 - Namero de viagens por modo principal em 2007 e 2012 [Adaptado de 32]

Ja a divisdo entre modos individuais e coletivos apresentou diferencas mais sutis:
em 2007 as viagens por modo individual representavam 44,7% do total; ja em 2012
este nimero aumentou 1%, chegando em 45,7. Ja as viagens por modo coletivo
recuaram 1%, passando de 55,3 para 54,3%. Este aumento de 1% indica que as
pessoas trocaram 6nibus por carro mesmo com 0s congestionamentos diariamente
registrados. De acordo com o atual secretario de Estado dos Transportes
Metropolitanos, Jurandir Fernandes, o incentivo a compras por meio da utilizacao de
carros aliado a alta taxa de pessoas empregadas, constituem fatores que explicam a
preferéncia pelo carro. [33]
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5 A MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Desde a década de 1960, a questdo ambiental tem se tornado uma preocupacao
crescente da sociedade. A falta de cuidado com o meio ambiente comecou a ser
refletida diretamente na qualidade de vida das populacdes. Péde-se perceber que o
elevado desenvolvimento econbmico ndo estava mais em harmonia com 0 espaco
no qual ele estava inserido, e era necessario encontrar um novo ponto de equilibrio
entre o desenvolvimento, o ambiente e 0 homem. No entanto, quando essa busca
estad inserida num contexto sociocultural e econdmico, o desafio centra-se nao
apenas em mudancas estruturais per si, mas também na necessidade de
conscientizacéo da populacao. [34, 35]

Busca-se, portanto, conciliar o desenvolvimento econdmico com a preservacao
ambiental, o bem estar e com a qualidade de vida da populacdo. Foi com esta viséo
que, em 1987, no relatério Brundtland surgiu o conceito de desenvolvimento
sustentavel, ou seja, “o desenvolvimento capaz de suprir as necessidades da
geracdo atual, sem comprometer a capacidade de atender as necessidades das
futuras geragdes”. [34, 35]

No entanto, essa abordagem ndo deve implicar, necessariamente, em incremento
nos custos, prejuizo orgcamentario ou estagnacao econdmica. No ramo industrial, por
exemplo, se aplicada uma gestdo ambiental adequada no processo produtivo, a
mesma pode garantir menor uso de insumos, e/ou maior eficiéncia produtiva, o que
pode significar lucro para o produtor. [36, 37]

Ja em outros contextos, como, por exemplo, o de planejamento urbano, o de
servicos e, inclusive, o de mobilidade urbana, um enfoque mais integrado e
multidisciplinar faz com que outras variaveis sejam englobadas em uma analise mais
sistémica da viabilidade das solu¢des. O ambiente passa a ter valor econémico,
assim como a salde e o0s aspectos sociais. Considera-se, portanto,
guantitativamente e qualitativamente, as externalidades e 0s impactos positivos e
negativos, diretos e indiretos. Ou seja, passa-se a compreender ndo mais 0 servi¢co
de forma isolada, mas sim de forma interativa dentro do espaco que o circunda. [34,
36, 38]

A mobilidade urbana sustentavel, se analisada superficialmente, pode ser
erroneamente associada apenas ao deslocamento, ou seja, a questdo especifica
dos transportes nas cidades. No entanto, visto que, se feita de forma inadequada,
pode perpetuar os diversos impactos ja conhecidos como, por exemplo,
congestionamentos, atrasos, intrusao visual, acidentes, ruidos, emissdes, percebe-
se que, na realidade o conceito € muito mais amplo. Envolve ndo apenas o
transporte em si, mas a forma como as cidades s&o organizadas, desde a parte de
planejamento e desenvolvimento urbano, até a disposi¢do dos locais de trabalho,
escola, lazer e residéncias. Sendo assim, critérios de planejamento urbano, saude
publica, qualidade de vida, contextos sociais e econdmicos sao considerados dentro
de uma politica de mobilidade urbana sustentavel. [35, 38-42]

Na Unido Europeia, por exemplo, esse tipo de iniciativa tem sido incentivada e,
sendo assim, foi elaborado entre 2010 e 2013 um relatério que é composto por
diretrizes que visam orientar a implantacdo de Planos de Mobilidade Urbana
Sustentavel. O objetivo principal desse programa é uma melhoria da qualidade de
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vida da populagdo. Busca-se uma mudanca na forma de pensar e,
consequentemente, na forma de atuar. Os planos estratégicos, antes feitos em
médio prazo, passaram a ser inseridos em uma estratégia de longo prazo. Além
disso, 0 que antes era desenvolvido somente por engenheiros de trafego, passou a
englobar equipes multidisciplinares, visando o uso de meios e solugbes mais
‘limpas” e sustentaveis. [41]

Pensando em exemplos praticos que demonstrem a proposta do programa europeu
frente a mobilidade urbana sustentavel, pode ser evidenciado o caso ocorrido em
marco de 2014 em Paris. A cidade encontrava-se em estado de alerta maximo
devido as péssimas condicbes de qualidade do ar que podem implicar em riscos na
saude da populacdo. Com o objetivo de reduzir as concentracfes de poluentes e
incentivar a populacdo a abandonar o uso de automdveis, isentou-se a tarifa do
transporte publico por um periodo de trés dias. Mesmo sendo uma medida
provisoria, € possivel evidenciar aspectos da busca por melhores condicbes na
qualidade de vida da populacao. [43]

Outro exemplo de medida adotada nessa direcdo € a implantacdo de um pedagio
urbano na cidade de Londres. O mesmo restringe a entrada de automoéveis nas
regides centrais, onde o trafego é muito intenso. Essa proposta estimulou o uso dos
transportes publicos e ndo motorizados e desestimulou o uso de automdéveis nas
areas mais criticas. Apesar dessa medida nao ter reduzido significativamente os
niveis de poluicdo, percebe-se uma mudanca na estratégia de gestdo urbana assim
como transformacdo na mentalidade dos londrinos. Antes de sua implantacdo, o
programa de pedagio urbano havia sido intensamente criticado. No entanto, a
popularidade do programa cresceu tanto que, em 2004, um ano apos a implantacao,
o prefeito Livingstone foi reeleito com um projeto de expandir a area pedagiada. [44,
45]

No Brasil, por sua vez, Campos [46] desenvolveu um processo de formulacdo de um
indice de Mobilidade Urbana Sustentavel adaptado para cidades brasileiras, ou seja,
uma ferramenta utilizada tanto para diagndstico e monitoramento da mobilidade
urbana nas condicbes atuais, como também para medicdo dos impactos, de
medidas e estratégias visando a mobilidade sustentavel. O indice € composto por
indicadores, os quais sdo dispostos dentro das dez dimensdes ou categorias
existentes. S&o elas, por ordem decrescente de relevancia: infraestrutura; aspectos
politicos e mnll ambientais; sistemas de transporte urbano; modos néao
motorizados; acessibilidade, aspectos sociais, planejamento integrado; trafego e
circulacao urbana. [46, 47]

Em termos nacionais, um caso pratico que se destaca em termos de busca por
condicdbes de mobilidade mais sustentaveis ocorre na cidade de Curitiba.
Inicialmente, o municipio implantou em mar¢co de 2014 um Plano Estratégico de
Calcadas, o qual visou a revitalizacdo e a construcdo de calgadas e calgaddes,
permitindo um acesso mais seguro e agradavel a cidade. Foi criado, ainda, um Plano
Diretor Cicloviario em 2013, que visa a instalacdo de ciclovias, bicicletarios, e
melhora das instalacdes de infraestrutura existentes. Essa medida busca efetivar o
uso de bicicleta como um modo de transporte. Pode-se complementar o carater
sustentavel dessa cidade, com o sistema de 0nibus de alta capacidade, o BRT, o
qual é equivalente ao transporte sobre trilhos, mas com custo reduzido. Sua
eficiéncia se deve ao fato de existirem corredores dedicados exclusivamente a esse
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meio de transporte, ao pré-pagamento de tarifas, o que torna o
embarque/desembarque mais rapido, a priorizacdo semaférica, dentre outros. Dessa
forma, pode-se perceber que, em Curitiba, os planos de mobilidade visam priorizar
0s transportes coletivos e ndo motorizados, 0 que evidencia o0 seu carater
sustentavel. [48-50]

No caso do municipio de Sdo Paulo, pode-se notar que nos ultimos anos tem sido
implantados alguns sinais de uma mudanca nas diretrizes com relagédo as opcdes de
transporte. Apesar de ter sido uma solucao que gerou reclamacdes, o programa “Da
licenga para o Onibus” prevé a implantacéo de faixas de dnibus em toda a capital
metropolitana, e para isso, serd necessario reduzir o espaco disponivel nas vias para
os carros. Visto que o Onibus segue sendo o meio de transporte publico mais
utilizado pela populacdo, a medida poderia ser interessante, se associada ao devido
planejamento. A despeito de inUmeras criticas, a visdo otimista dessa medida é que
ela prioriza o transporte publico em detrimento do individual motorizado, ou seja,
evidencia a busca por uma politica mais sustentavel. [47, 51]

Dentre as dez solucdes apontadas por especialistas para a melhoria da qualidade
dos deslocamentos na cidade de S&o Paulo, duas delas estdo relacionadas ao
investimento em infraestrutura para o transporte ndo motorizado. A primeira delas
seria a melhoria das calgadas, a qual garante um ambiente mais agradavel e seguro
aos que se deslocam a pé, e, inclusive, proporciona melhores condicbes para
estimular os que ainda ndo o fazem. A segunda centra-se na ampliagdo da malha
cicloviaria, ou seja, assegurar que exista uma estrutura adequada para o transporte
de bicicleta, visando maior seguranca para os usuarios desse meio e buscando atrair
um maior niumero de pessoas para esse tipo de deslocamento. A substituicdo de
automoéveis por trajetos inteiramente ou parcialmente feitos por modos néo
motorizados tem maior chance de ocorrer caso a seguranca relacionada a eles seja
elevada. [39, 41, 52, 53]
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6 O TRANSPORTE CICLOVIARIO

O uso da bicicleta como modo de transporte traz inGmeros beneficios, ndo apenas
para o usuario, como também para a sociedade e o ambiente em sua volta.
Pensando em termos ambientais, a bicicleta pode ser considerada um meio de
transporte limpo. O processo de fabricacdo produz um impacto pequeno quando
comparado a outros veiculos individuais concorrentes. Isso se deve ao fato do peso
e do porte serem reduzidos e, sendo assim, 0s gastos energéticos e as emissdes
sdo também menores. Posteriormente, na fase de uso, 0s aspectos sustentaveis
desse meio séo evidenciados pelos seguintes aspectos: ndo emite poluicdo sonora,
ndo necessita do uso de combustivel, ndo emite gases contribuintes para o efeito
estufa, ocupa relativamente pouco espaco na via e, quando inutilizado, pode ser em
grande parte reciclado. [9, 54-56]

Esses beneficios implicam em uma melhoria da qualidade de vida, visto que se
passa a conviver em ambientes publicos mais visualmente e ambientalmente
agradaveis, possibilitando uma reducdo dos niveis de stress da populacdo. Os
ciclistas sdo pessoas em melhor forma mental, o que garante a eles, ndo apenas
melhor bem estar, como também, quando em seu ambiente de trabalho, maior
produtividade trazendo maiores beneficios para as empresas. Além disso, 0 uso da
bicicleta como um meio de transporte implica na pratica regular de exercicios fisicos,
0 que pode acarretar também em beneficios na integridade fisica. Segundo Powell,
a pratica de duas horas semanais de atividades fisicas reduz em cerca de 25% o
risco de mortalidade [57]. No Gréfico 6-1, pode-se visualizar essa relagcdo risco
relativo de morte versus horas de exercicios realizados por semana. Pode-se notar
que, até uma hora e meia de exercicios por semana, o risco reduz de forma
significativa. Posteriormente, conforme as horas/semana se elevam a reduc¢do néo
Se mostra mais tao expressiva e a curva passa a ter uma menor declividade. [9, 54,
55, 57]
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Grafico 6-1 - Grafico Risco Relativo por horas semanais de exercicio[57]
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No setor coletivo, os beneficios econbmicos centram-se no fato de que a
infraestrutura, tanto de vias, como de estacionamento para o transporte cicloviario, é
barata e simples, principalmente se comparada com a de automéveis. No campo de
economias individuais, a bicicleta € um modo de transporte mais acessivel e tem
baixo custo de aquisicdo e de manutencéo. Dessa forma, ela possibilita o acesso de
todas as camadas econfmicas, atendendo ao principio da igualdade e garantindo
um alto grau de autonomia para a populacao. [9, 54, 55]

Além disso, outro aspecto positivo € a flexibilidade do transporte cicloviario, tanto no
aspecto de horérios, como também no de rotas. Ela permite uma aproximacgéo do
usuario com o seu exato ponto de origem e destino, podendo, inclusive, ser utilizada
para conectar o usuario ao sistema de transportes publicos. Se comparado ao
transporte a pé, a bicicleta se torna uma alternativa muito mais rapida. Pode-se
visualizar na Figura 6-1 que dez minutos de bicicleta equivalem a 3,2 km percorridos,
versus os 0,8 km percorridos huma caminhada. E possivel, assim, reduzir os tempos
totais das viagens e, portanto, garantir maior satisfagdo do usuério. [9, 54, 55]

Zona de influéncia dos transportes publicos

A bidcleta pode contribuir para tornar os transportes publi-
cos mais atraentes em virtude de urma melhor acessibili-
dade com base numa duragdo de deslocagdo invaricvel
de 10 minutos, a tomada em consideracdo da dientela
susceptivel de efectuar a primeira parte do trajecto em bia-
cleta multiplica por 15 a zona de influéncia de uma para-
gem de transportes publicos.

Meio de Velocidade Distancia percorrida Zona de
deslocacdo média em 10 minutos influéncia
% 5 km/h 0,8 km 2 km?
g8 20kwh  32km 32 k'

Tempo ganho pelo ciclista

A multiplicagdo das roturas de correspondéncias constitui
uma nitida desvantagem dos transportes publicos (perda
de tempo, espera desconfortdvel). A biacleta constitui uma
resposta eficaz a este problema. O aclista pode ganhar um
quarto de hora em relagdo ao trajecto em autocamo na
sua deslocagdo para chegar a um meio de transporte rdpi-
do (gare, estagdo de metro, etc).

Figura 6-1 - Comparacao entre o transporte a pé e de bicicleta[55]

Para distancias mais curtas, de até 5 km, a bicicleta pode ser considerada o modo
mais rapido porta-a-porta em cidades de trafego intenso. Isso se deve ao fato do
ciclista acessar rapidamente seu meio de transporte, ser menos afetado pelos
congestionamentos e por atrasos dos transportes publicos, dentre outros aspectos.
O Gréfico 6-2 evidencia essa situacdo, comparando o transporte cicloviario com o a
pé, publico e individual motorizado em termos de tempo e distancia percorrida. [9]
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Grafico 6-2 - Distancia percorrida pelos respectivos modais versus tempo[9]

Em longo prazo, os beneficios do uso da bicicleta sdo ainda maiores. Para o
municipio, especialmente se a integracao entre transporte publico e cicloviario for
adequada, uma substituicdo dos automoéveis pelas bicicletas pode implicar numa
reducdo dos congestionamentos, na melhoria da qualidade do ar, na reducéo da
poluicdo sonora, dentre outros aspectos. Em Graz, na Austria, cidade com 252.000
habitantes, o potencial de transferéncia modal foi estudado indicando
guantitativamente o significado dessa mudanca: descongestionamento de 30% das
ruas, reducdo de 56% dos niveis de diéxido de nitrogénio, 37% com relacdo a
hidrocarbonetos, 25% de reducdo do consumo de gasolina, dentre outros beneficios
indicados na Figura 6-2. [55]

Melhoramento possivel com base num estudo relativo ao potencial de transferéncia modal do automével
para outros meios de transporte
Estimativa dos eventuais efeitos a longo prazo de uma politica a favor da bicicleta em Graz (Austria, 252 000 habitantes)(¥).

Descongestionamento das ruas 30% Reducdo das emissdes de diéxdo de azoto (NO,) 56%
Reducdo da poluicdo pelos veiculos a motor Reducdo do consumo de gasolina

(englobando todos os tipos) 25% (apenas para 0s automdveis) 25%
Reducdo das emssdes de mondxido de @rbono (CO) 36% Reducdo do nimero de pessoas afectadas

Reducdo das emssdes de hidrocarbonetos pela poluicdo sonora 9%
(CH, apenas para 0s automdves) 37% Reducao do efeto de barrera dos grandes exos 42%
(*) Eswes célculos foram efectuados com base numa reducgao de um tergo do ndmero de deslocagdes efectuadas em automdvel

(1984: 44% das deslocagdes).

Figura 6-2 - Melhorias relacionadas transferéncia modal do automével para outros meios de
transporte em Graz (Austria)[55]

Além disso, a infraestrutura ligada as bicicletas ocupa muito menos espaco nas vias
e nas cidades, o que possibilita um menor investimento em vias de acesso e
estacionamentos e um maior orcamento para investir em locais publicos, visando
elevar o poder de atracdo desses locais, incentivando comércio, cultura e lazer. [9,
54, 55]
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Apesar dos diversos beneficios trazidos pelo uso da bicicleta, sabemos que o
namero de viagens realizadas por esse modo ainda néo é expressivo no Brasil. O
transporte cicloviario no Pais ainda €, em geral, minoritario dentre as opcdes de
transporte urbano. Em 2011, segundo dados da Associacdo Nacional de
Transportes Publicos (ANTP), dentre um total de cerca de 61,3 bilhdes de viagens
feitas por ano no Brasil (em municipios com mais de 60 mil de habitantes), apenas
em 3,4% o modo principal é a bicicleta, ou seja, aproximadamente 2,1 bilhdes de
viagens. [58] Percebe-se que, em termos percentuais, a adesado a bicicleta como
modo de transporte ainda é baixa. E importante que ela ndo seja vista apenas como
equipamento de esporte e lazer. Para isso, deve-se incentivar sua utilizacdo também
como meio de transporte.

Ha algumas dificuldades, no entanto, relacionadas ao uso da bicicleta que precisam
ser consideradas. O fator desestimulante mais apontado, tanto por usuarios quanto
pela populacdo que ainda ndo se utiliza desse modo de transporte é a
vulnerabilidade fisica do ciclista. Essa inseguranca esta ligada a diversos motivos,
dentre eles: a auséncia de uma protecdo estrutural da bicicleta ao ciclista e de
infraestrutura adequada, bem como ao preconceito dos condutores, especialmente
os de veiculos pesados. Pode-se notar essa vulnerabilidade em nameros. Dentre os
casos atendidos por lesdes relacionadas ao transporte no Estado de Séao Paulo, os
ciclistas representam 18,5%, um total bem significativo quando se leva em conta o
fato de que as bicicletas constituem menos de 1% do total das viagens na Regiéo
Metropolitana de Sdo Paulo. [9, 32, 54, 59, 60]

Outro fator desfavoravel ao uso das bicicletas € seu limitado raio de acao. Apesar de
ser algo subjetivo e de dificil definicdo, pois varia de acordo com cada usuario,
podemos verificar que diversos elementos influem na sua determinagdo, como
caracteristicas da cidade (topografia, infraestrutura e clima) e a disposicao e preparo
fisico dos usuarios. Estudos mostram que a distancia maxima aceita a ser percorrida
por ciclistas € em torno de 15 km. No entanto, aceita-se um limite de 7,5km como o
raio ideal das viagens urbanas realizadas de bicicleta. [9, 54, 59]

A falta de seguranca quanto ao equipamento, traduzida pela vulnerabilidade ao furto
e medo de assalto, também é vista como inibidora do uso de bicicleta. A inexisténcia
de estacionamentos seguros para as bicicletas, tanto em locais publicos quanto em
terminais e estacdes de transportes coletivos, € um dos principais fatores para essa
inseguranca. [9, 54, 60]

Ha também elementos de dificil transposicdo como o relevo e a topografia da cidade,
gue se desfavoraveis, também sdo importantes desestimulantes ao uso da bicicleta
como meio de transporte. Por utilizar-se do esforco humano como forgca motriz,
rampas acentuadas e/ou longas, e até mesmo ondulagdes no percurso impactam
negativamente no uso da bicicleta. [9, 54, 60]

Outro motivo que influi negativamente na escolha da bicicleta como modo de
transporte € a vulnerabilidade do ciclista quanto as intempéries e a poluicdo. Esse
fator esta intimamente ligado com o clima da cidade, e pode afetar os usuarios de
diversas formas, como: chuva, insolacéo, calor, frio intenso e, em menor escala,
vento e umidade do ar. [9, 54]
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Além dos fatores supracitados, as restricdes quanto a vestimenta, que deve ser
adequada para a utilizacdo da bicicleta, bem como o uso de equipamentos de
seguranga, como capacetes, podem ser um problema para pessoas que precisam
estar bem apresentadas em seus trabalhos. [56]

Coloca-se ainda a necessidade de investimento em infraestrutura cicloviaria, visto
que ele ainda é baixo nas cidades brasileiras. Segundo Dill [61], a cada milha de
ciclofaixa instalada por milha quadrada, a porcentagem de trabalhadores que se
utilizam da bicicleta como modo de transporte aumenta 1%. No entanto, a adesao é
afetada negativamente por mas condicdes do pavimento e estacionamentos
inadequados. Sendo assim, é necessario que seja feito um sistema cicloviario de
boa qualidade para que a bicicleta se torne um modo de transporte cada vez mais
utilizado.

Além disso, podem ser adotados programas educacionais, como aulas de
treinamento para bicicleta, dia da bicicleta no trabalho, ou, inclusive, programas de
bike sharing que, assim como a reducédo da velocidade maxima das vias se mostram
efetivos para elevar o numero de adeptos da bicicleta. [61-64]. No Brasil, acredita-se
que uma grande barreira para o uso das bicicletas seja o preconceito que ha na
populacdo quanto a esse modo de transporte. Os veiculos ndo motorizados ainda
séo vistos como forma de lazer, o que faz com que os usuéarios da bicicleta sofram
com o desrespeito dos motoristas. Isso também pode ser percebido pelo fato de as
bicicletas estarem espalhadas perto de parques ou entdo nas orlas das cidades.
Além disso, em muitas cidades as bicicletas sédo vistas apenas como transporte da
populacdo de baixa renda, o que faz com que muitos deixem de se utilizar desse
meio com receio de serem pré-julgados em certa classe econdmica da sociedade.
[65, 66]

6.1 O Sistema Cicloviario

Um sistema cicloviario busca atender todas as necessidades reais de um ciclista de
modo a proporcionar uma viagem segura e confortavel. Ele engloba, principalmente,
estruturas viarias com sinalizacdo e pavimentacdo adequada, locais para
estacionamento (paraciclos, bicicletarios) e solugdes para integracdo com outros
modos de transporte, assim como estruturas de apoio representadas, por exemplo,
por vestiarios junto aos locais de trabalho. Dentre as possiveis estruturas viarias
para 0 uso da bicicleta, as mais comuns sao: calcada compartilhada, ciclofaixa,
ciclofaixa operacional de lazer, ciclovia e ciclorrota.

Nas calcadas compartilhadas, pedestres e ciclistas dividem o mesmo espaco, que
conta com sinalizacdo vertical para regulamentar essa situacdo. Isso ocorre
geralmente quando ha um baixo volume de pedestres e ndo ha largura suficiente
para a implantacdo de uma ciclovia ou ciclofaixa.

As ciclofaixas geralmente se situam em vias arteriais ou coletoras e sdo de uso
exclusivo das bicicletas. Sao indicadas por sinalizacédo horizontal e vertical, mas nao
possuem segregacao fisica do restante da via. Quando sdo usadas como ciclofaixas
operacionais de lazer, sédo utilizados elementos de canalizacdo para segrega-las do
restante do trafego nos periodos em que estdo em funcionamento.
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Ciclovias, por sua vez, sdo pistas segregadas fisicamente do restante da via para
uso exclusivo de bicicletas. Contam com sinalizacdo vertical e horizontal e podem
estar situadas na cal¢cada ou em canteiros centrais. S&o0 comumente localizadas em
vias arteriais e coletoras. Por fim, as ciclorrotas sédo ruas das quais os ciclistas fazem
uso junto com o trafego geral, circulando nas laterais da via. E adotada uma
velocidade maxima veicular de 30 km/h nas faixas adjacentes, e geralmente sdo vias
coletoras ou locais, aonde a presenca de veiculos pesados é menor. [67]

As vias ciclaveis podem, independentemente de serem ciclovias ou ciclofaixas,
permitir o fluxo em apenas um sentido ou em ambos os sentidos. A estas opgoes se
da o nome de vias unidirecionais, com faixas mais estreitas uma vez que s6 havera
deslocamento em um sentido e bidirecionais, com faixas mais largas que devem
abrigar dois ciclistas passando simultaneamente. As larguras necessarias em cada
opc¢ao serdo apresentadas no item 9.1. [9]

Outro aspecto importante, mas pouco visado quando se leva em conta o transporte
cicloviario sdo os locais de estacionamento. E importante que 0os mesmos garantam
nao apenas um acesso facil e seguro dos ciclistas, mas também uma protecao fisica
para proporcionar a integridade fisica das bicicletas contra roubos, chuvas, dentre
outros aspectos. Uma alternativa para alocacéo de bicicletas sdo os paraciclos, que
geralmente comportam cerca de 25 bicicletas, e s@o utilizados para periodos de
curta e média duracdo. Eles ndo possuem nenhuma forma de controle, nem
seguranca, sendo um local de uso publico. Devem ser dispostos de forma a nao
atrapalhar a visibilidade ou a circulacdo das pessoas. Os paraciclos podem ser de
diversos tipos, como, por exemplo, com suportes especiais, sem suportes, sem
abrigos, suportes tipo cavalete, tipo gancho, tipo estaca, dentre outros. Na Figura
6-3, Figura 6-4 e Figura 6-5 estao dispostos alguns exemplos de paraciclos. [9]

. - . Figura 6-4 - Paraciclo-padrdo em Aracatuba/SP [9
Figura 6-3 - Suporte metalico simples ¢ P ¢ ol

horizontal [9]
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Figura 6-5 - Suporte metalico adotado no Parque Ibirapuera, em S&o Paulo[9]

Outro elemento importante para alocar as bicicletas séo os bicicletarios. Eles podem
ser publicos ou privados. Sao utilizados para periodos mais longos, dispéem de um
grande numero de vagas e possuem algum tipo de controle de acesso. Uma
particularidade desse tipo de estrutura € o fato de terem de ser projetados para
periodos de grande movimentacdo. Além disso, eles devem garantir uma entrada
protegida para os ciclistas, e, serem preferencialmente cobertos, vigiados, dotados
de alguns equipamentos para manutencdo das bicicletas, estrutura para disposi¢ao
das bicicletas em posicdo vertical ou penduradas. Eles sdo dispostos normalmente
proximos aos destinos mais comuns, como terminais, rodoviarias, parques, ginasios,
entre outros. A Figura 6-6 e Figura 6-7 exemplificam alguns bicicletarios existentes.

Figura 6-6 - Bicicletario em Campos/RJ - Escola Figura 6-7 - Bicicletario em Terra de Areia/RS
Técnica — CEFET [9] [9]

Por fim, pode-se destacar um elemento complementar que foi pensado pela primeira
vez em 1965 em Amsterdd [68]: o conceito “bicicletas compartilhadas” ou bike
sharing em inglés. Ele prop6e uma opc¢ao democratica do acesso a bicicleta além de
permitir uma integracdo entre os diferentes modos. Normalmente fornecidas por
empresas financiadoras ou érgdos publicos, o sistema é criado de forma que as
bicicletas figuem disponiveis para retirada e devolucdo em postos espalhados de
forma estratégica pela cidade. O proposito € que elas sejam utilizadas para
pequenos trajetos, de forma que exista um maior nimero de pessoas utilizando uma
mesma bicicleta. Esse tipo de sistema normalmente tem baixo custo de aluguel ou,
em alguns casos, nenhum custo. [69]
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6.2 A bicicleta na cidade de Sao Paulo

Dentro desse quadro de busca por uma mobilidade sustentavel atraves
principalmente do uso da bicicleta, encontra-se o caso da Regiao Metropolitana de
Séo Paulo (RMSP). A RMSP, conhecida também por Grande S&o Paulo, sofreu um
intenso processo de conurbacdo e conta hoje com uma populacdo de
aproximadamente 20 milhdes de habitantes de diversos municipios. Proporcionar um
transporte adequado para essa quantidade elevada de pessoas, de uma maneira
justa e garantindo um minimo de conforto, € um dos maiores desafios da cidade. [70]

A pesquisa de Origem e Destino de 2007 realizada ha RMSP [6] oferece dados para
uma andlise quantitativa. No Gréfico 6-3 esté ilustrada a divisdo por modo principal
das viagens diarias em 2007. E importante destacar que modos coletivos
motorizados compreendem metrQ, 6nibus, trem, fretados, 6nibus escolar e lotagéao.
Ja a categoria de individual motorizado contempla automdveis (motorista e
passageiros), taxis, motocicletas entre outros.

Viagens por modo na RMSP em 2007

m Coletivoe Motorizado

36,5%

5/ |ndividual Motorizado
Bicicleta

Apé

Gréfico 6-3 - Viagens por modo de transporte na RMSP[6]

No Gréfico 6-4, pode-se ver a evolucao das viagens diarias realizadas de bicicleta no
periodo de 1997 para 2007. Em 10 anos houve um aumento de 87,7% no namero de
viagens, passando de 162.000 para 304.000 viagens por dia.
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Viagens diarias realizadas por bicicleta

304

162

Viagens diarias (x1000)

1997 Ano 2007

Gréfico 6-4 - Viagens por bicicleta na RMSP[6]

Ja no Grafico 6-5, mostra-se a divisdo de acidentes fatais de acordo com o modo de
transporte utilizado pela vitima na RMSP. Pode-se observar que, apesar de as
viagens por bicicletas representarem 0,8 % do numero total de viagens no municipio,
4,2 % dos acidentes fatais ocorrem com ciclistas [71].

Acidentes fatais na RMSP

Ciclistas
Motoristas/passageiros
B Motociclistas

m Pedestres

Grafico 6-5 - Divisédo de acidentes fatais de acordo com o modo na RMSP[71]

Jornais, revistas e meios de comunicacgao retratam o aumento da cultura pelo uso da
bicicleta na sociedade paulistana. Nota-se que o paulistano esta, cada vez mais,
reconhecendo os beneficios desse modo de transporte. Com o objetivo de atender a
esta demanda, a Prefeitura de S&o Paulo pretende implantar 400 km de ciclovias em
toda a cidade até dezembro de 2015. O projeto faz parte do Plano de Metas
apresentado pelo prefeito Fernando Haddad (PT) para ser executado até 2016,
guando termina sua atual gestéo. [72]
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Segundo dados da Companhia de Engenharia de Trafego (CET), [73] no Municipio
de S&o Paulo existem atualmente 379,04km de infraestrutura cicloviaria de
circulacdo, composta por ciclovias, ciclorrotas, calgcadas compartilhadas, ciclofaixas
definitivas e ciclofaixas operacionais de lazer. As Ciclovias implantadas apresentam
um total de 182,94 km, as ciclorrotas 67,5 km e 4,5 km de Calgadas Compartilhadas.
Quanto as Ciclofaixas, existem 3,3 km que sao definitivas, com funcionamento 24h
todos os dias, no bairro de Moema. Ja& as Ciclofaixas Operacionais de Lazer
totalizam 120,8km, com funcionamento aos Domingos e feriados nacionais, das 7 as
16h, em todas as regifes da cidade.

Discussfes sobre consequéncias dessa implantacdo e, principalmente sobre a forma
como foram construidas, tem sido frequentes entre especialistas e também entre
pessoas das comunidades atingidas. Ao mesmo tempo em que as ciclovias
incentivam o uso da bicicleta, pode-se notar que, em muitos trechos, existe uma
deficiéncia de planejamento quanto a seguranca e integridade do usuario. Um
exemplo a ser citado € o conflito entre os pontos de 6nibus e ciclovias. Em muitos
trechos a pintura € interrompida logo antes da parada de 6nibus, como se pode
observar no bairro da Vila Mariana, ilustrado na Figura 6-8. Outro exemplo é a
ciclovia na Avenida Sumaré onde a ciclovia ocupou o lugar dos pedestres como
pode ser observado na Figura 6-9.

Figura 6-8 — Ciclofaixa no Bairro da Vila Figura 6-9 — Ciclovia na Av. Sumaré [75]
Madalena [74]
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7 A CIDADE UNIVERSITARIA ARMANDO DE SALLES OLIVEIRA
(CUASO)

O Campus da Capital da Universidade de Séo Paulo é de extrema importancia tanto
em termos de producdo académica, como também de espaco publico urbano. Ao
contar com um fluxo de cerca de 100.000 pessoas diariamente, esse se torna
também um importante polo de atracdo e producdo de viagens. Sendo assim,
acredita-se que seja oportuna a investigacdo e a proposicdo de solucbes para a
mobilidade urbana no escopo do Campus, entdo entendido como um laboratério
urbano, assim como ja se propde em Mildo, Italia. Ou seja, um local que se faz util
para o desenvolvimento de conhecimento cientifico, o qual podera ser utilizado para
o desenvolvimento urbano e para a gestdo da Cidade como um todo. Dessa forma,
uma solucéo aplicada, aparentemente de forma isolada, na realidade tem o objetivo
de ser transposta, ampliada e adaptada para um contexto mais abrangente. [76]

Por fim, vale ressaltar que na Universidade ja& estd em desenvolvimento um
programa denominado “Pesquisa e Experimentacdo para a Sustentabilidade no
Campus” (ProPESC), no qual busca-se promover iniciativas que conduzam o
Campus a um funcionamento sustentavel. Acredita-se que o projeto desenvolvido,
inserido no contexto da Universidade, tenha elevado potencial de contribuicdo para
esse tipo de iniciativa. [77]

7.1 Estrutura da CUASO

A Universidade de Sao Paulo foi fundada em 1934 por meio de um decreto do
engenheiro Armando Salles de Oliveira formado pela Escola Politécnica e, na época,
Interventor Federal do Estado de S&o Paulo. A universidade era, entdo, composta
por Escolas Superiores ja existentes, mas localizadas em diferentes espacos da
cidade. No entanto, na prépria lei de criacdo da Universidade, ja era apresentada a
ideia de se aproximar fisicamente as escolas com a criacdo de um espaco comum
capaz de “conter todas as organizagdes de educagdo, instrugcado profissional,
pesquisa e institutos auxiliares”. [78]

Em 1941, apds anos de negociacbes e uma interrup¢cdo no processo devido ao
golpe militar em 1937, foi decretada a construgdo da Cidade Universitaria na area da
antiga Fazenda Butantd, compreendida entre a linha adutora de Cotia e o Ribeirdo
do Jaguaré. Esta area foi ampliada em 1944, resultando em um total de 3.648.944
m? na margem esquerda do Rio Pinheiros, que ja possuia seu tracado retificado nas
regides do Butantd, Alto de Pinheiro e Jaguaré. O nome definitivo do Campus foi
decretado em 28 de agosto de 1956 a partir de uma lei assinada pelo entédo
governador Janio Quadros. [79]

Inicialmente, o Campus abrigava os cursos de Farmacia e Odontologia, Ciéncias e
Letras, Filosofia e a Escola Politécnica. Com o passar do tempo, outras escolas
foram se incorporando ao Campus. Atualmente sdo 843.470,00 m? de area de
construida dividida entre as unidades. De acordo com o Anuario Estatistico da USP
de 2012, disponivel em versao digital no site da Universidade, a CUASO tem um
total de 64.130 pessoas vinculadas as instituicbes de acordo com a divisdo
apresentada na Tabela 7-1. [7]
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65
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1.797
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14.863
1.588
1.483
1.805
869
1.822
1.634
33
152
239
2.223
985
2.860
688
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0 0 0 0 0 0 171 0 171 171
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Tabela 7-1 - Publico frequentador do Campus da USP na Capital[Adaptado de 7]
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Os alunos representam a grande maioria do corpo da CUASO, somando mais de
70% do total. No Grafico 7-1, € possivel ver a divisdo percentual existente entre
alunos e servidores.

Populagao da CUASO

! ® Alunos de Ensino
Fundamental, Médio e Técnico

®m Alunos de Graduacao

® Alunos de Pés-Graduacao
Docentes e Pesquisadores

Pés-Doutorandos

Servidores Técnico e
Administrativo

Grafico 7-1 - Distribuic@o populacional na CUASO[Adaptado de 7]

7.2 Mobilidade na CUASO

A mobilidade na CUASO pode ser analisada por meio da Pesquisa Origem Destino
do Metrd (Pesquisa O/D), coordenada pela Companhia do Metré6 de S&o Paulo —
METRO. Os dados a serem apresentados serdo os da OD de 2007. O distrito de
interesse para esse trabalho foi o do Butant&, o qual engloba quatro zonas: Jardim
Caxingui, Jardim Bonfiglioli, Butantd e Cidade Universitaria. Os dados a serem
evidenciados serdo referentes a essa ultima zona, marcada em verde no mapa
ilustrado na Figura 7-1. [6]

‘‘‘‘‘

Figura 7-1 - Mapa de localizagdo da Zona Cidade Universitaria na Pesquisa Origem Destino de
2007 do Metrd de Séo Paulo. [6]
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A zona produz um total de 78.158 e atrai 77.234 viagens por dia. Das viagens
produzidas, mais da metade € feita em automoOvel (motorista ou passageiro),
exemplificando a forte cultura de uso do automdvel existente no Brasil. O transporte
coletivo ocupa 44,73% do total e o individual 52,64%, totalizando 97,37% das
viagens feitas por modos motorizados enquanto o modo ndo motorizado abrange
apenas 2,63% do total como € possivel verificar pela Figura 7-2. Tratando-se de
motivos das viagens, como € de se esperar, a maior parte delas sdo feitas por
motivo de educacéo ou trabalho. [6]

Viagens Produzidas por Tipo

_m Modo Motorizado | Modo Ndo-Motorizado

Numero de viagens  34.958 41.145 76.103 2.055 78.158

Porcentagem do
total 44,73 52,64 97,37 2,63

Tabela 7-2 - Viagens por Tipo com Origem na zona Cidade Universitaria[6]

Analisando as viagens atraidas pela zona da Cidade Universitaria os resultados sé&o
muito similares, havendo uma pequena reducdo em percentual do numero de
viagens em modos coletivos, e um pequeno acréscimo das viagens nao
motorizadas, que atingem 3% como pode ser observado na Figura 7-3. [6]

Viagens Atraidas por Tipo

_mm Modo Motorizado | Modo Nao-Motorizado

Numero de viagens 33.905 40.993 74.898 2.336
Porcentagem do total 43,9 53,08 96,98 3,02
Tabela 7-3 - Viagens por Tipo com Destino a zona Cidade Universitéria [6]

77.234

7

Outro dado importante, que pode ser visto na Figura 7-4, é o tempo médio de
viagem por modo. Pode-se perceber que a duracéo das viagens a pé e de bicicleta €
bem semelhante. Eles sdo os modais nos quais as pessoas levam menos tempo se
locomovendo e isso se deve, provavelmente, ao fato de que percorrem menores
distancias. [6]

Tempo Médio de Viagem (minutos por modo)
o [ | ae | e
83 37 25 26

Tabela 7-4 - Viagens por Modo Principal com Origem na zona Cidade Universitaria [6]

Analisando exclusivamente a parte das bicicletas, em termos de viagens produzidas
na Cidade Universitaria, elas representam menos de 1% das viagens, ou seja, 200
viagens no total por dia. Ja para as viagens atraidas pela zona, o0 numero de viagens
€ um pouco maior e tem um total de 230 por dia, 0,3% do total. Comparando com o
valor da RMSP, que representam 0,8% do total das viagens, o valor mostra-se ainda
menor. Buscou-se compreender um pouco melhor como ocorrem essas viagens, ou
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seja, quais as zonas de origem e destino das viagens feitas de bicicleta. A maior
parte das viagens por bicicleta relacionadas com a Cidade Universitaria tem destino
e origem na zona do Butantd, devido, provavelmente, a proximidade fisica, o que
pode ser verificado pelas Figura 7-5 e Figura 7-6. Os dados referentes as viagens
com origem e destino na Chécara Flora, apesar de oficiais, causam estranhamento
uma vez que este bairro esta localizado a, aproximadamente, 18 km do Campus.
Este dado sera, futuramente, verificado junto ao 6rgéo responséavel pela publicacédo
da pesquisa. [6]

ZONA DE ZONA DE DESTINO
ORIGEM
Alto de Pinheiros Chacara Flora
CID. UNIV. 13 28 159 200

Tabela 7-5 - Numero de viagens e zonas de destino para viagens feitas com a bicicleta como

Modo Principal[6]
ZONA DE ZONA DE ORIGEM rotal
DESTINO

230
Tabela 7-6 - Niumero de viagens e zonas de origem para viagens feitas com a bicicleta como

Alto de Pinheiros Chacara Flora
13 28 189
Modo Principal[6]

CID. UNIV.

Os numeros informados com relacdo a Chacara Flora geram inseguranga quanto a
sua veracidade, visto que a distancia entre a Cidade Universitaria e a zona em
questdo € de 12 km, sendo assim, acredita-se que tenha ocorrido um equivoco
durante o processamento dos dados.

7.3 Transporte cicloviario na CUASO

Foi realizada uma visita em campo para fazer uma analise visual do real cenario do
uso das bicicletas na CUASO. Inicialmente, foi possivel observar que os individuos
que realizam diariamente viagens em bicicletas na CUASO enfrentam uma série de
dificuldades causadas pela falta de infraestrutura. Por ndo contar com espagos
segregados ou exclusivos, os ciclistas pedalam junto aos veiculos motorizados, fato
gue causa inseguranca tanto para o motorista quanto para o ciclista. O condutor do
automovel se sente inseguro pela imprudéncia de alguns usuarios do transporte
cicloviario, visto que estes pedalam no meio das pistas e com uma velocidade muito
inferior a do veiculo. Os ciclistas, por sua vez, se sentem inseguros pela forma
agressiva e desrespeitosa com a qual alguns motoristas dirigem. Como as bicicletas
ja sao veiculos mais frageis, esse tipo de atitude torna os ciclistas ainda mais
susceptiveis a acidentes. Na Figura 7-2 e Figura 7-3 é possivel visualizar ciclistas
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pedalando na USP em vias de trafego misto, que contém 6nibus, carros e motos
também.

Figura 7-2 - Ciclistas compartilham a via com Figura 7-3 - Ciclistas compartilham a via com
veiculos na Avenida Professor Mello Moraes veiculos na Avenida Professor Mello Moraes

Outro problema encontrado € a precéria condicdo dos pavimentos ho Campus. Em
muitas das vias pode-se notar uma série de ondulacbes e buracos, que, além de
dificultarem a circulacdo dos ciclistas, elevam as chances de danos as bicicletas e
maior ocorréncia de furos nos pneus. Na Figura 7-4 e Figura 7-5 é evidenciada a ma
conservacao do pavimento das vias do Campus os quais apresentam fissuras e falta
de uniformidade e manutengéo, inclusive, das guias.

Figura 7-4 — Foto das fissuras presentes no Figura 7-5 - Foto da ma condicdo do
pavimento nas vias da CUASO pavimento nas vias da CUASO

Também pode-se destacar a precariedade dos paraciclos na CUASO que, além de
estarem, em grande parte, enferrujados, possuem uma estrutura desfavoravel em
termos de seguranca. Ao invés de possibilitarem um travamento completo da
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bicicleta, somente as rodas podem ser presas, 0 que as torna ainda mais
susceptiveis a roubos. Na Figura 7-6 e Figura 7-7 sdo mostrados os
estacionamentos para bicicletas localizados no CEPEUSP e na Escola Politécnica,
respectivamente. Ambos sdo do tipo que oferece suporte apenas para uma roda.
Com o peso da bicicleta apenas na roda da frente, muitas vezes o aro acaba sendo
danificado. Além disso, essa situacao facilita o roubo da bicicleta.

~ e A
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Figura 7-6 - Paraciclos no CEPEUSP Figura 7-7 - Paraciclos na Escola Politécnica

7.4 Acessos ao Campus

7.4.1 Portdes

A Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira esta situada no bairro do Butanta,
zona oeste da cidade de Sao Paulo. O acesso ao Campus da Capital da
Universidade de S&o Paulo é controlado em determinados horarios e pode ser feito
de diversas maneiras.

Os trés principais portdes (Portdes 1, 2 e 3) atendem tanto a veiculos quanto a
pedestres e bicicletas, sendo o Portdo 1 o principal e o Unico sem restricdo de
horério para veiculos. O mapa ilustrado na Figura 7-8 identifica 0os possiveis acessos
ao campus, tanto para veiculos, nos pontos vermelhos, quanto para pedestres, nos
pontos azuis. Além disso, também é possivel visualizar a estacdo do metrd Butanta,
em amarelo, localizada fora da CUASO, e a estacao de trem Cidade Universitaria da
CPTM, ponto azul claro, localizada na margem do Rio Pinheiros oposta a
Universidade.
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Figura 7-8 - Mapa dos acessos presentes na CUASO produzido com base no Google Maps,
2014

O Portdo 1, apesar de ser o Unico permanentemente aberto para veiculos, tem o
acesso controlado de 22 a 62 a partir das 20h, no sabado a partir das 14h e aos
domingos e feriados durante todo o dia. Para pedestres, os horarios neste portdo
sdo os mesmos. O Portdo 2, por sua vez, s6 permanece aberto para veiculos de 22 a
62, sendo que das 20h as 24h o acesso é controlado, e apGs esse horario o portao
fecha. Por fim, o Portdo 3 segue os horéarios do Portdo 2 de 22 a 6%, sendo que aos

sdbados, das 14h as 24h o acesso é controlado, e aos domingos e feriados o
acesso para veiculos é fechado. Os horérios de funcionamento dos trés principais

portdes podem ser vistos detalhadamente na Figura 7-7. [80]
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Acesso pelas 03 portarias principais da USP

Dia da Portao 1 (entrada Portao 2 (Av. da Raia Portido 3 (FMVZ & Corifeu
semana principal) Olimpica) A. Marquez)
Tipo de , . .
- Veiculos Pedestres Veiculos Pedestres Veiculos Pedestres
portao
5 as 20h 5 as 20h 5 as 20h 5 as 24h 5 as 20h 5 as 20h
Liberado Liberado Liberado Liberado Liberado Liberado
Apos 20h 20 as 24 20 as 24 Apos 24h 20 as 24 20 as 24
22 3 62 feira Controlado  Controlado  Controlado  Controlado  Controlado  Controlado
24 as 5h 24 as 5h
Controlado 24 as 5h 24 as 5h Controlado
com Fechado Fechado com
anotacao anotacao
5 as 14h 5 as 14h 5 as 14h 5 as 14h
Liberado Liberado Liberado Liberado
Apos 14h Apos 14h 14 as 24h 14 as 24h
, Controlado  Controlado Controlado  Controlado
Sabados
24 as 5h
24 as 5h Controlado
Fechado com
anotacao
Controlado  Controlado Fechado 55 2l Fechado 5B A
Controlado Controlado
Domingos e 24 as 5h 24 as 5h
Feriados Controlado Controlado
com com
anotacao anotacao

Tabela 7-7 - Horario de funcionamento dos portdes principais da CUASO[Adaptado de 80]

Além desses, 0 acesso veicular pode ser feito por mais dois portdes: Teixeira Soares
(de 22 a 62, das 6h00 as 15h00) e Butanta (de 22 a 62, das 7h00 as 18h00), sendo
este Ultimo apenas para veiculos credenciados. Ambos atendem também pedestres
e ciclistas. [80]

Existem mais cinco portdes nos quais 0 acesso por transporte nado motorizado pode
ser feito: Vila Indiana, Mercadinho, HU, FEPASA e Sao Remo. Dependendo do dia
da semana e do horario, 0 acesso pode ser liberado ou controlado e, com excec¢ao
do ultimo que permanece fechado todos os dias das 24h00 as 5h00, todos tem
acesso controlado com anotacéo neste periodo. A Figura 7-8 detalha os horarios de
funcionamento dos portdes de pedestres. [80]



Dia da semana

22 a 62 feira

Sabados

Domingos e
Feriados

Entrada do
Mercadinho

5 as 20h
Liberado

20 as 24h
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao

5 as 14h

Liberado
Apds 14h
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao

5 as 24h
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao

\AERG L IERE]

5 as 20h
Liberado

20 as 24
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao

5 as 14h

Liberado
Apds 14h
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao

5 as 24h
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao

Acesso pelos Portoes de Pedestres

Fepasa

5 as 20h
Liberado

20 as 24
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao

5 as 14h

Liberado
Apds 14h
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao

5 as 24h
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao

5 as 20h
Liberado

20 as 24
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao

5 as 14h

Liberado
Apds 14h
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao

5 as 24h
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao
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Sao Remo

5 as 20h
Liberado

20 as 24
Controlado

24 as 5h
Fechado

5 as 14h
Liberado

14 as 24h
Controlado

24 as 5h
Fechado

5 as 24h
Controlado

24 as 5h
Controlado
com anotagao

Tabela 7-8 - Horario de funcionamento dos portdes de pedestres da CUASO[Adaptado de 80,

Além disso, existe um projeto de uma ciclopassarela estaiada, com implantacdo
prevista para 2014, conectando o Parque Villa-Lobos a CUASO, a qual pretende
oferecer mais uma alternativa para aqueles que pretendem acessar o campus por
meios ndo motorizados. No entanto, até dezembro de 2014, as obras ainda nao
haviam sido iniciadas. [81, 82]

No projeto, ilustrado na Figura 7-9 e na Figura 7-10, esta prevista uma largura de 12
a 14 metros, com via de circulagdo para pedestres e ciclistas separadamente, e

cerca de até 30 mil pessoas poderao ser atendidas diariamente. [81, 82]
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Figura 7-9 - llustracdo da ciclopassarela Figura 7-10 - llustracéo do corte vertical da
gue ira conectar o Parque Villa-Lobos a ciclopassarela[82]
CUASO [82]

7.4.2 Modos de transporte publico
Seis linhas de 6nibus da SPTrans atendem a CUASO. Sao elas:

177H-10 — Metr6 Santana

701U-10 — Metr6 Santana

702U-10 — Terminal Parque Dom Pedro Il
7181-10 — Terminal Princesa Isabel
7411-10 — Praca da Sé

7725-10 — Terminal Lapa

Além dessas, existem duas linhas de circulares operando entre a estacdo Butantad do
Metr6 e a Cidade Universitaria: 8012-10 e 8022-10. [83]

A estagdo Butantd pertence a Linha 4 — Amarela — do Metrd, representada pela
Figura 7-11, e se situa a cerca de 1km do Portdo 1. Inaugurada em 2011, é um dos
principais pontos de acesso a cidade universitaria. Além dos usuarios das demais
linhas do Metrd, ela recebe também aqueles da CPTM, de diversas linhas da EMTU
e dos Onibus da SPTrans. Apesar de se situar fora do Campus, sua interligacdo com
a Universidade pode ser feita por meio das duas linhas de circulares que fazem esse
trajeto assim como por meio de uma ciclovia que faz o trajeto metrd — P1.

g ) >
O o
¢ & &
W «© ® i - o,\& -
ST S S N L S
P g W B o & O
R R SR LA G C U L N
(3] (2] (9]

Linha 4 - Amarela

Figura 7-11 - Mapa da linha 4 - Amarela - do Metr6 [84]



40

Na margem oposta do Rio Pinheiros em relagdo a Universidade, esta localizada a
estacdo Cidade Universitaria da CPTM, pertencente a Linha 9 — Esmeralda. Ela dista
menos de 300m do portdo de pedestres “FEPASA” e, para facilitar o acesso ao
campus, existe a “Passarela dos Estudantes”, que interliga a estacdo com a ponte
Cidade Universitaria, a qual tem em uma de suas extremidades o0 campus
universitario.

A EMTU possui vinte linhas com destino ao Terminal Butant&, oriundas de diversos
municipios. No entanto, apenas uma linha intermunicipal circula pela Cidade
Universitaria, a linha 280BI1, com origem em S&o Bernardo do Campo. [85]

Além dos meios ja citados, muitos alunos recorrem ainda ao transporte fretado para
se deslocarem para a Universidade, principalmente aqueles oriundos de areas mais
afastadas da cidade e de outros municipios.
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8 PESQUISA SOBRE TRANSPORTE CICLOVIARIO NA CUASO

8.1 Analise de trabalhos realizados na CUASO

Ao pesquisar referéncias bibliograficas sobre a mobilidade na CUASO, foram
encontrados dois trabalhos de formatura pertinentes para o desenvolvimento do
presente trabalho: “Estudo da Mobilidade Urbana na Cidade Universitaria Armando
Salles Oliveira - CUASO” e “Estudo da insercdo da bicicleta como modal de
transporte na mobilidade urbana, Avaliacdo Preliminar para o Campus Capital da
USP”.

O primeiro analisou o perfil da mobilidade na CUASO, caracterizando a circulacéo
interna existente por meio da realizacdo de um questionario online. No total, o
trabalho obteve 2715 respostas de alunos de graduacdo e pos-graduacao,
funcionarios e professores com cadastro ativo na USP. A pesquisa englobou
guestdes sobre os locais de origem e destino mais comuns dentro da CUASO, os
modais utilizados para esses deslocamentos e, por fim, a opinido a respeito da
implantacdo de ciclovias dentro da Cidade Universitaria. Utilizando os resultados
obtidos na pesquisa, 0 estudo detectou alguns pontos criticos no sistema de
transportes da USP, dentre eles se destaca a falta de estrutura que possibilite a
utilizac@o de bicicletas no campus, como bicicletarios e ciclovias. Esta deficiéncia €
também descrita no item 7.3 deste presente trabalho. Para reverter esta situacao, o
grupo também propde melhorias que tem como ideia central a adocéo de politicas
gue desestimulem o uso do transporte motorizado individual. Dentre as propostas
estdo o aumento na oferta de infraestrutura cicloviaria, ou seja, implantacdo de
elementos de um sistema cicloviario completo, incluindo também a reativacdo do
projeto de compartilhamento de bicicletas no Campus. [78, 79]

O segundo trabalho de formatura encontrado tem como tema “Estudo da insercéo da
bicicleta como modal de transporte na mobilidade urbana, Avaliagdo Preliminar para
o Campus Capital da USP”. Foram realizadas pesquisas apenas com os usuarios de
bicicletas e as questdes centraram-se em aspectos de origem e destino dentro da
USP, tempo de viagem, uso de equipamentos, tipo de bicicleta, numero de viagens
internas, e a presenca ou néo de bicicletarios na instituicdo de destino. Além disso,
foram realizadas algumas medicdes de fluxos nos portdes de acesso a
Universidade. [79]

As pesquisas realizadas pelo grupo duraram quatro dias e foram feitas em nove
pontos de entrada no campus no periodo da manha. Foram contabilizados 381
ciclistas, dos quais 237 foram entrevistados. [79]

Cerca de 80% das pessoas entrevistadas tinham algum vinculo com a Universidade,
no entanto apenas 2% eram professores. A maioria das viagens (73%) tinha tempo
de duracao inferior a 20min. Além disso, 79% dos usuarios utilizavam a bicicleta em
todos os dias Uteis. Percebeu-se também que a maioria absoluta dos ciclistas eram
homens (88%), e que apenas 28% dos entrevistados utilizavam capacete. Foi
constatada a existéncia de estacionamento de bicicletas em 72% dos destinos. [79]

Quanto as viagens, foi verificado que os trés maiores fluxos de passagem no
campus sao: Sao Remo-P2, Sdo Remo-P1 e P2-P1. Ja para as viagens originadas
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fora do campus, mas com destino interno, a maioria das pessoas acessa 0 campus a
partir portbes Sdo Remo, Mercadinho, Vila Indiana, e P1, principalmente para as
regides da Poli/IPT, CEPE/COSEAS/CRUSP e IME/IF. Quanto aos deslocamentos
internos, a maior quantidade de viagens se concentra na regido compreendida pelo
triangulo Poli/CEPE/Bio. [79]

8.2 Planejamento e execucédo de pesquisa complementar

Visando complementar o conjunto de dados necessarios para orientar o
desenvolvimento do projeto cicloviario para a CUASO, foi planejada e executada
uma pesquisa de campo adicional com o intuito de buscar uma maior compreensao
sobre a opinido dos frequentadores da CUASO com relacdo a possivel implantacao
de um sistema cicloviario dentro do Campus. Buscou-se entender se as pessoas
utilizariam o mesmo caso ele fosse criado, utilizando para isso pesquisa exploratéria
mediante entrevista dos usuéarios do Campus e assim melhor estimar a demanda
(atual e reprimida) para o projeto, que sera desenvolvido na continuidade do
trabalho.

Segundo Gil [86], “essas pesquisas tem como objetivo proporcionar maior
familiaridade com o problema, com vistas a torna-lo explicito ou a construir
hipoteses”. Ele diz também que visa ao aprimoramento de ideias ou a descoberta de
intuicbes. Além disso, Mattar [88] diz que esse tipo de estudo “é Gtil quando se tem
uma noc¢ao muito vaga do problema da pesquisa”. Sendo assim, visando investigar o
assunto, o grupo optou por criar um questionario que foi aplicado de duas formas
diferentes: realizacdo de entrevistas no campus e divulgacao de questionarios para
preenchimento online. [86-88]

Para a fase de entrevistas, utilizou-se uma amostragem néo probabilistica visto que
além de ndo ser possivel listar todos os elementos da populacdo, a populacéo
acessivel ndo correspondia necessariamente ao publico-alvo. Por conta disso, nao
se pode garantir a confiabilidade dos resultados e eles ndo serdo estaticamente
generalizados para a populacdo. Dentre os varios tipos possiveis, optou-se pela
“‘amostragem por julgamento” na qual os elementos sao deliberadamente
selecionados pelo pesquisador. Aléem disso, o grupo escolheu a amostra com base
na sua avaliagdo daqueles que seriam representativos da populacdo. Reconhecem-
se as limitacbes desse tipo de selecdo, visto que possui elevado risco de ser
tendenciosa. No entanto, acredita-se que, para os fins propostos e tendo em vista a
factibilidade do trabalho, essa foi uma escolha compativel com a proposta e o
escopo do trabalho. [89]

Antes de ir a campo, o grupo definiu quais eram pontos de interesse nos quais
seriam aplicados os questionarios. Foram escolhidos locais onde fosse possivel
encontrar pessoas dispostas a responder pertencentes a faculdades com um
elevado niumero de alunos ativos para que, posteriormente, fosse possivel obter
maior representatividade do Campus do ponto de vista numérico. Os pontos
escolhidos foram: Bandejao Central, da Fisica, Quimica, o CEPEUSP, a FEA, a FAU
e a ECA. A duracdo da aplicacdo da pesquisa foi de uma semana, nas seguintes
faixas horéarias: 07h00 as 9h00 da manha e das 11h00 as 13h00. Esses horarios
foram escolhidos devido ao fato de serem periodos nos quais existe grande fluxo de
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pessoas has entradas e saidas dos respectivos locais, e, portanto, maior facilidade
para abordar os entrevistados.

Ja para a fase online, o questionario foi adaptado para que ndo houvesse davidas
quanto ao seu preenchimento. Através da ferramenta Google Forms, a pesquisa foi
divulgada nas redes sociais particulares dos alunos do grupo e também através dos
canais de comunicagdo da proépria universidade (Facebook e Twitter). O periodo no
qual a pesquisa se manteve ativa foi de 7/05/2014 a 24/05/2014. Para essa
modalidade de pesquisa, também se reconhece o0 risco de obter uma amostra
viciada.

8.3 Elaboracédo do questionario

O principal objetivo da pesquisa era compreender, de forma geral, qual era a
provavel demanda, considerando usuarios ja existentes e uma possivel demanda
reprimida,que utilizaria um sistema cicloviario, ou seja, quais pessoas possivelmente
utilizariam ou utilizam a bicicleta em pelo menos algum trecho do seu caminho até o
Campus ou na a execucdo de deslocamentos internos. Para isso, seguiu-se a
seguinte ordem de questdes:

v' Parte 1: Caracteristicas sécio demograficas - visou determinar o perfil da
populacdo estudada — sexo, idade, ocupacao do individuo dentro da CUASO
(englobada dentro de quatro categorias de interesse: estudante, professor,
funcionario e outros) e instituicdo na qual a pessoa trabalha ou estuda.

Posteriormente, dividiu-se o questionario em dois tipos de deslocamento:

v Parte 2: Deslocamentos Campus — Domicilio
v' Parte 3: Deslocamentos internos na CUASO

Buscou-se entdo, caracterizar as viagens feitas de forma mais detalhada por meio
das seguintes variaveis: frequéncia semanal, modos de transporte utilizados, portbes
utilizados para entrada/saida.

Ainda utilizando a separagao dos tipos de deslocamento, buscou-se compreender se
0 entrevistado ja utiliza ou utilizaria a bicicleta para realizar esses deslocamentos.
Por fim, buscou-se identificar quais melhorias seriam necessarias para que fosse
utilizado o transporte cicloviario, ou ainda, quais os motivos pelos quais o individuo
nao o utilizaria. Um modelo do questionario utilizado em campo pode ser visualizado
no Anexo I.

8.4 Analise da experiéncia em campo

O grupo identificou a experiéncia como enriquecedora, visto que a elaboracdo do
projeto do sistema cicloviario, na segunda parte do trabalho, torna-se mais
interessante quando se passa a ter uma aproximag¢do com o publico-alvo, como
possiveis usuarios do projeto. Além disso, foi gratificante encontrar pessoas que
incentivaram o0 nosso trabalho e elogiaram a iniciativa do grupo. Acreditamos
também que a experiéncia de aprender e treinar a abordar pessoas e convencé-las
a responder um questionario, assim como o fato de ter de lidar com as dificuldades
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encontradas durante a aplicagdo dos questionarios, foram importantes
aprendizados.

Por outro lado, algumas dificuldades tiveram de ser enfrentadas. No periodo da
manha, visto que tivemos de lidar com a pressa das pessoas para entrar em aulas,
ou chegar ao trabalho, foi encontrada uma resisténcia maior das pessoas para
responderem o questionario. Sendo assim, no segundo dia no periodo da manha os
integrantes do grupo optaram por permanecer na FEA até o inicio das aulas (7h30) e
posteriormente percorrer as outras faculdades que iniciam as atividades apenas as
8h00. Ainda pela manh&, no portdo da CPTM, outra dificuldade notada pelo grupo foi
gue a pesquisa tinha que ser feita de forma agil e planejada, visto que as pessoas
concordavam em responder a pesquisa até o0 momento no qual o circular chegasse.
Outro ponto importante a ser ressaltado foi a dificuldade de acessar professores
visto que os mesmos nao circulam tdo constantemente a pé e de forma mais regular
como os alunos das instituicfes. Foi possivel perceber também que, de acordo com
0 ponto que escolhemos para o recolhimento de dados, a instituicdo e o perfil dos
alunos entrevistados era muito similar. Sendo assim, tiveram alguns turnos nos quais
0 grupo julgou necesséaria a mudanca de localizacéo.

Por outro lado, foi notada, de uma maneira geral, boa vontade por parte dos
entrevistados para responder as perguntas. Um ponto positivo do questionario
elaborado, é que as entrevistas conseguiam ser muito rapidas, durando cerca de
trés minutos, o que favoreceu a aplicacdo dos questionarios. Além disso, o horario
do almoco foi um periodo bastante conveniente visto que as pessoas tinham mais
tempo e menos pressa para responder nossas perguntas, principalmente porque
optamos em alguns dias por frequentar os bandejdes, nos quais sao formadas filas
bem longas e as pessoas mostraram ter maior disponibilidade.

8.5 EXxposicéo e Analise dos resultados

Apds uma analise dos resultados em termos de numero de alunos por instituicdo, o
grupo optou por realizar a maior parte das andlises das pesquisas em cinco
categorias diferentes, agrupadas de acordo com a instituicdo de vinculo do
entrevistado. Foram escolhidas as quatro instituicdes com maior nimero de alunos
visto que, elas, juntas, representam, aproximadamente, metade da populacdo do
Campus. Séo elas: FFLCH, EP, FEA, ECA e, por fim, outros institutos que foram
analisados de forma conjunta. Posteriormente, esses dados foram extrapolados para
a proporcéo total do Campus, e, assim, foi possivel obter uma analise mais fiel da
realidade da CUASO.

Além da analise das respostas dadas a cada pergunta, buscou-se entender algumas
demandas especificas como, por exemplo, quais melhorias os ciclistas consideram
essenciais, ou o que falta para pessoas que néo se utilizam da bicicleta passarem a
usa-la como meio de transporte.

Em termos gerais, foram feitas 738 pesquisas, sendo 69% feito via internet e 31%
em campo. A aplicacdo das pesquisas em campo foi feita, majoritariamente, no
bandejao da quimica, fisica e central, os quais, juntos, representam 64% do total das
pesquisas realizadas em campo. Além disso, a maior parte dos entrevistados é
composta por estudantes dentro do Campus. Posteriormente, as pesquisas totais
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foram filtradas por instituicdo. Os resultados detalhados podem ser encontrados no
Anexo Il, assim como as respostas completas por instituicéo.

Na Escola Politécnica foram entrevistadas 337 pessoas, e, pode-se perceber que
77% dos entrevistados vdo ao Campus cinco dias por semana. Do total, 169
pessoas utilizam o carro como modo de transporte para ir a USP, ou seja, 50%.
Posteriormente, tem-se, em termos de maior frequéncia de utilizacéo,
respectivamente o Onibus circular, o Onibus comum/ fretamento, o metrd, o
transporte a pé, carona, a bicicleta, o trem, e, por fim outros modos, como a moto, o
skate. Visto que essa questdo poderia englobar multiplas respostas, o total da soma
€ maior que 100%. A grande maioria dos frequentadores da Escola Politécnica utiliza
o P1 para entrar no Campus. Dentre os entrevistados, 64% disseram que utilizariam
a bicicleta em pelo menos um trecho até o seu caminho para a CUASO e, desses,
81% afirmaram que uma melhoria importante seria a implantacdo de um sistema de
compartilhamento de bicicletas e 75% considerou a construcdo de ciclovia/ciclofaixa
como uma importante medida a ser tomada. Considerou-se importante também a
melhoria na seguranca pessoal. Essa pergunta também admitia multiplas respostas
e, portanto, a soma também é maior que 100%. Dentre os entrevistados que
disseram que ndo usariam bicicleta, a maioria afirmou que o motivo para isso é a
falta de seguranca no trafego, a elevada distancia, ou ainda, a falta de seguranca
pessoal. Partindo para os deslocamentos internos, 225 pessoas (67%) afirmaram
que o bandejao central € um dos outros locais que frequentam no Campus. Além
dele, tem-se 0 bandejéo da fisica, da quimica e o CEPEUSP como destinos. Grande
parte dos alunos faz deslocamentos internos de 3 a 5 vezes na semana, e, 85%
deles disseram que usam/usariam a bicicleta para realiza-los. Dentre estes, 85%
consideraram o compartilhamento de bicicletas como a principal melhoria a ser
aplicada internamente no campus e 64% consideraram a ciclovia. Essa pergunta
também poderia englobar multiplas respostas, e, sendo assim, a soma é maior que o
total de entrevistados. Por fim, os que afirmaram que néo utilizariam a bicicleta,
disseram que o maior motivo pelo qual ndo utilizam € porque nao tem bicicleta ou
porque a acham muito desconfortavel. As respostas completas a respeito dessa
unidade podem ser encontradas no Anexo lll.

J4 na Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas (FFLCH) o total de
entrevistados foi de 124 pessoas, das quais 40% vai ao Campus 5 dias por semana.
A maioria utiliza o 6nibus, em seguida e nessa respectiva ordem, utilizam o 6nibus
circular, metrd, a pé, de carro, trem, carona e, por fim, de bicicleta. Pode-se notar, no
entanto, que o caminho pode incluir um ou mais modais. O portdo mais utilizado
para entrada é o P1, e, 53% dos alunos disseram que utilizariam o transporte
cicloviario em pelo menos algum trecho do trajeto até a USP. Além disso, 1% dos
alunos nao respondeu, visto que moram na Cidade Universitaria. Dos que
responderam que utilizariam a bicicleta, 79% acredita que a ciclovia seria uma
melhoria importante para que passassem a utilizar o modo. Em segundo lugar surgiu
a presenca de bicicletarios, posteriormente, na respectiva ordem apareceram 0
compartilhamento de bicicletas, a melhoria da seguranca no trafego e da seguranca
pessoal. Dos 57 entrevistados que n&o utilizariam a bicicleta para vir ao Campus,
67% diz que o motivo para tal é a falta de seguranca no trafego, 54% falta de
seguranca pessoal, 44% dizem que nao ter bicicleta € um fator que dificulta a
utilizacao do transporte cicloviario. Para os deslocamentos internos, os trajetos sao
mais direcionados ao bandejao central, ao bandejdo da quimica e aos bancos. Dos
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entrevistados que realizam deslocamentos internos, 58% o fazem de 3 a 5 vezes por
semana e 90% das pessoas 0s executam a pé. Quando questionado se utilizariam a
bicicleta para fazer deslocamentos internos, 74% dos entrevistados afirmaram que a
utilizaria e que seriam importantes a presenca de ciclovias/ciclofaixas, melhorias na
seguranca do trdfego assim como a introdu¢do de um sistema de compartilhamento
de bicicletas. Dos 26% que disseram que ndo utilizariam a bicicleta, alegaram como
motivo majoritariamente a falta de seguranca pessoal, a falta de habilidade e o fato
de nao terem bicicleta ou de serem distancias muito proximas. Os graficos
completos sobre a FFLCH podem ser encontrados no Anexo IV.

Na Escola de Comunicacédo e Artes (ECA), dos 49 entrevistados, 45% frequentam o
Campus 5 vezes por semana e o0 portdo mais utilizado é o P1. Os 4% dos
entrevistados que moram na Cidade Universitaria ndo responderam a etapa do
questionéario sobre deslocamentos externos. Os meios mais frequentes para fazer
esse tipo de deslocamento sdo, majoritariamente, o 6nibus circular, o metrd, o
onibus e o carro. Quando questionados sobre o uso da bicicleta em pelo menos um
trecho do trajeto até a USP, 70% daqueles que realizam deslocamentos externos
disseram que a utilizam/utilizariam e, desses, 79% disseram que um sistema de
compartilhamento de bicicletas, assim como a implantacdo de bicicletarios seriam
fatores importantes. Dos 30% que n&o usariam o transporte cicloviério, a principal
motivacao foi a elevada distancia em primeiro lugar, a falta de seguranca pessoal em
segundo, juntamente com o fato de néo terem habilidade com este modo. Em termos
de deslocamentos internos, apenas 8% dos entrevistados ndo o realizam. Os outros
92% realizam, majoritariamente, deslocamentos de 1 a 2 vezes por semana e vao
principalmente ao bandejdo central, aos bancos e ao CEPEUSP. Dos
deslocamentos internos, 91% sé&o feitos a pé. 73% dos entrevistados que fazem
esse tipo de deslocamento usam ou utilizariam a bicicleta para a realizacdo de
deslocamentos internos. Desses, 88% disseram que o compartihamento de
bicicletas seria importante e 76% colocaram a ciclovia/ciclofaixa como outra medida
importante. Dos que néo utilizariam, a falta de habilidade foi apontada por 50% dos
entrevistados como um problema, e 42% deles disseram que a pequena distancia é
um também um fator. Maiores detalhes das respostas podem ser encontrados no
Anexo V.

Ja na Faculdade de Economia e Administracdo (FEA), 24 pessoas foram
entrevistadas, e, dessas, 19 vao a Universidade 5 vezes por semana. Além disso,
46% deles utilizam o carro como meio de transporte, e, em segundo lugar estdo o
onibus, o metrd e o circular. O principal portdo de entrada é o Pl. 46% dos
entrevistados afirmaram que utilizam ou utilizariam a bicicleta em pelo menos um
trecho do seu trajeto até a USP, e, desses, 82% disseram que a implantacdo de
ciclovia/ciclofaixa e a implantagéo de bicicletarios seriam importantes melhorias. Dos
50% que disseram que nao utilizariam, os motivos desconforto e elevada distancia
apareceram com maior frequéncia. Analisando os deslocamentos internos, eles sao
em maior parte feitos para o bandejao central, o CEPEUSP e o bandejdo da quimica
e sao feitos em 67% dos casos de 3 a 5 vezes por semana e em 70% dos casos a
pé. Dos 23 que realizam deslocamentos internos, 21 disseram que utilizariam a
bicicleta para executa-los e 16 afirmaram que o compartilhamento de bicicletas seria
uma importante melhoria. Dos que néo utilizariam, os motivos citados foram o fato
da origem e o destino serem muito proximos e de ser mais demorado ir de bicicleta.
Os gréficos completos estdo no Anexo VI.
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Os entrevistados vinculados as outras instituices foram agrupados em uma Unica
categoria. Ao todo, 203 pessoas se encaixam neste grupo e 67% delas frequentam o
Campus 5 vezes por semana. Com relacdo ao meio de transporte utilizado para ir &
Universidade, 44% utiliza o 6nibus circular, 37% utilizam 6nibus comum, em terceiro
lugar, com porcentagens préximas estdo o Metré e a opcdo de caronas. A bicicleta
foi quinto meio de transporte mais votado, com 20%. Mais de 50% das pessoas
utilizam o P1 para entrar no Campus. Mais da metade dos entrevistados afirmou que
utilizaria a bicicleta em algum trecho de seu trajeto até a Universidade. De ac  ordo
com as pessoas que utilizariam a bicicleta ou que ja utilizam, a principal melhoria
necessaria seria a implantacao de ciclovias ou ciclofaixas, seguidas da melhoria nos
sistemas de bike sharing (compartilhamento). Ja para os que responderam que néo
utilizariam, o aspecto da longa distancia € o principal problema. Quanto aos
deslocamentos internos, os bandejdes da Quimica, o Central e também o CEPEUSP
foram os principais locais de destino. Os deslocamentos sdo, majoritariamente,
realizados de 3 a 5 vezes por semana e a principal forma de deslocamento é a pé e
através do uso do circular da USP. Ao todo, 74% dos entrevistados afirmaram que
utilizariam ou ja utilizam a bicicleta para seus deslocamentos internos e consideram
mais importante a implantacdo de um sistema de compartiihamento de bicicletas,
seguido da implantacdo de ciclovias ou ciclofaixas. Para os que responderam que
nao utilizariam, o principal motivo € o fato de o destino ser muito perto e utilizar a
bicicleta tornaria o deslocamento mais demorado. Para o restante dos resultados,
pode-se utilizar o Anexo VII.

Por fim, foi feita uma andlise ponderada geral, ou seja, para cada uma das cinco
categorias foi atribuido um peso baseado no niumero de alunos daquela unidade em
relacdo ao total da USP. Na Tabela 8-1 sdo mostrados os numeros totais de
pessoas vinculadas as cinco instituicdes escolhidas, e o restante esta agrupado em
‘outras instituicbes’. Estes numeros compreendem funcionarios, professores,
pesquisadores e alunos relacionados a cada instituicao.

FFLCH 14863 23,18%
EP 8215 12,81%
FEA 4242 6,61%
ECA 3989 6,22%
Outras instituicdes 32821 51,18%
Total 64130 100%

Tabela 8-1 - Total de individuos vinculados a cada institui¢do[7]

As respostas foram separadas de acordo com a instituicAo de vinculo dos
entrevistados. Posteriormente, foi calculada a porcentagem relativa das respostas de
acordo com cada instituicao, por exemplo, na EP 286 de 322 pessoas responderam
gue ja usam ou usariam bicicleta para realizar os deslocamentos internos, ou seja a
porcentagem desta resposta € 85%. Em seguida, esta porcentagem foi multiplicada
pelos pesos atribuidos a cada instituicdo e, por final, multiplicados pelo numero de
alunos total na USP. Desta maneira, foram obtidos resultados extrapolados
representando uma estimativa das respostas que seriam obtidas considerando toda
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a populagdo do Campus. Abaixo sdo apresentadas as formulas utilizadas para
melhor compreensao do procedimento.

g ponderada = % da respectiva resposta ¥ peso da instituicio
Numero de respostas total = % ponderada X nimero total de alunos na CUASO

Por meio da extrapolacdo dos dados, foi possivel atingir alguns resultados
relevantes. Inicialmente, foi obtida uma proporcdo entre homens e mulheres na
CUASO, a qual mostrou-se semelhante aos valores reais existentes na USP, que
podem ser vistos na Tabela 8-2 abaixo referente ao ano de 2012.

Alunos matriculados 92.064

Homens (51,71%) 47.608
Mulheres (48,29%) 44456
Tabela 8-2 - Propor¢gdo Homens/Mulheres na USP [Adaptada de 7]

No Grafico 8-1 € ilustrada a divisdo obtida a partir da extrapolagdo da pesquisa de
campo.

Sexo dos entrevistados

Feminino

m Masculino

Gréafico 8-1 - Sexo dos entrevistados

Posteriormente, foram analisados os integrantes da CUASO que se deslocam
diariamente para estudar e trabalhar, excluindo aqueles que moram na USP. As
porcentagens sdo, portanto, calculadas de acordo com esse grupo. Pode-se
observar por meio do Gréfico 8-2 que os meios mais utilizados sdo o circular, o
onibus, o metrd, a pé e o carro. No entanto, vale ressaltar que muitos deles podem
ser usados de forma combinada, visto que muitos trajetos sao feitos de forma
intermodal. Sendo assim, os modos circular e a pé sdo, provavelmente, apenas
parte do caminho da maioria dos entrevistados aparecendo, portanto, de forma mais
frequente. O portdo mais utilizado, como era de se esperar, € a portaria principal, ou
seja, o P1 como fica evidente no Grafico 8-3.
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Quais meios utiliza para vir a CUASO!?
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Gréfico 8-2 - Meios utilizados para ir a CUASO
Qual portao vocé utiliza para entrar/sair do Campus?
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Grafico 8-3 - Portdes utilizados para entrar e sair do Campus

Quando questionados sobre a possibilidade de uso da bicicleta em algum trecho do
trajeto até a USP, a maioria dos entrevistados foi favoravel como se pode notar no
Grafico 8-4. Os trechos sugeridos foram, por exemplo, do Metr6 ou do trem até a
Cidade Universitaria. A porcentagem que ndo respondeu a pergunta provavelmente
se deve ao fato de nao realizarem esse tipo de deslocamento, visto que residem na
CUASO.
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Vocé usalusaria a bicicleta em algum trecho até o
Campus?

mSim
Nio

Nio responderam a
questio

Gréfico 8-4 - Porcentagem de usuérios e potenciais usuarios do transporte cicloviario

Os usuarios atuais e também os potenciais usuarios da bicicleta foram questionados
sobre qual(is) melhoria(s) sdo importantes. Sendo assim, poderiam ser escolhidas
uma ou mais opc¢des. Como é possivel observar no Gréfico 8-5, a implantacdo de
ciclovia/ciclofaixa foi considerada como relevante para 76% dos entrevistados, o
compartilhamento de bicicletas teve 59% das respostas e a implantacdo de
bicicletarios 57%.

Se sim, quais melhorias vocé considera importantes?

Qutros

Vestidrio nainstituigio
Seguranga do trafego
Seguranga pessoal

Bicicletdrios
Compartilhamento de bicicletas

Ciclovia/Ciclofaixa 39%

Grafico 8-5 - Melhorias importantes para os usuarios/potenciais usuérios da bicicleta

Dentre aqueles que ndo se tornariam adeptos da bicicleta, os motivos também
poderiam ser um ou mais. Os mais assinalados foram principalmente a falta de
seguranca no trafego e a elevada distancia. A falta de seguranca pessoal ficou em
terceiro lugar com 29% das respostas. Pode-se perceber que os entrevistados tém
receio em circular de bicicleta pelas vias de Sdo Paulo e os provaveis motivos para
isso podem ser relacionados a falta de costume do uso da bicicleta como modo de
transporte, assim como a falta de preparacdo do trafego para receber esse tipo de
veiculo, ou até a falta de educacédo e conscientizacdo dos usuarios das vias. Esse
resultado esta ilustrado no Grafico 8-6.
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Gréafico 8-6 - Motivos pelos quais os entrevistados ndo utilizariam a bicicleta como um modal

Partindo novamente para o total de entrevistados, foi questionado se 0s mesmos
realizam deslocamentos internos, ou seja, quais outros locais frequentam no
Campus e com que frequéncia. Pode-se perceber, no Grafico 8-7, que a maior parte
dos entrevistados frequenta os bandejées Central, da Quimica e da Fisica, além do

CEPEUSP e dos bancos.

Pelo Grafico 8-8, pode-se notar que cerca de 7% do total ndo frequenta nenhum
local, ou seja, ndo executa deslocamentos internos (frequéncia semanal nula).
Sendo assim, para esses 0 questionario foi entdo interrompido e esse grupo nao
precisou responder as questbes que se seguem. Portanto, as porcentagens
consideradas a seguir foram feitas apenas para 0s que realizam deslocamentos
internos, ou seja, 55.891 pessoas.

Qual outros locais vocé frequenta no Campus!?

54%

|

47%

34% 31%

40%
I I I = -

2%

8% 7%
L .

Bandejdo Bandejdo CEPEUSP Bandejdc Bancos
Fisica Prefeitura

Central Quimica

Principal

Bandejdo Outros Biblioteca CRUSP  Nenhum

Gréfico 8-7 - Locais frequentados nos deslocamentos internos
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Com que frequéncia semanal vocé frequenta esses
outros locais?

| - 2 vezes
m3-5vezes
6 - 7 vezes

® nenhuma vez

Grafico 8-8 - Frequéncia semanal de execucgado de deslocamentos internos

Inicialmente, analisando o Gréafico 8-9, nota-se que os meios mais utilizados sédo o
transporte a pé e o circular e que 77% dos que realizam deslocamentos internos
usam ou utilizariam a bicicleta para realiza-los, como fica evidente no Grafico 8-10.
Percebe-se que a aceitacd0 passou a ser muito maior em comparacdo ao que
acontece para deslocamentos externos ao Campus. Isso provavelmente se deve ao
fato da Cidade Universitaria trazer uma percepcdo de seguranca muito maior,
possivelmente pelo fato de existir um maior controle sobre quem entra e sai do local,
por ter menos trafego de veiculos, vias mais largas, dentre outros fatores.

Com qual(is) meio(s) vocé faz esses deslocamentos
internos a USP?

77%
44%

18%
2%

7%

1%

Apé Circular/BUSP Carro Carona Bicicleta Qutros

Gréfico 8-9 - Modos utilizados para realizar os deslocamentos internos
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Vocé usalusaria a bicicleta para realizar os
deslocamentos internos na USP?

mSim

Nao

Grafico 8-10 - Usuarios/Potenciais usuarios da bicicleta para deslocamentos internos na USP

Dentre 0s usuarios e potenciais usuarios, as melhorias apontadas no Grafico 8-11
como mais importantes foram o compartiihamento de bicicletas com 72% das
respostas, a presenca de ciclofaixa/ciclovia com 60% e a implantacdo de
bicicletarios com 59%. Pode-se notar que, nesse caso, apesar de as trés melhorias
mais respondidas serem as mesmas, a ordem delas foi diferente, e acredita-se que o
principal fator para isso € que grande parte dos entrevistados sente maior seguranca
por estar dentro do Campus, diminuindo o nimero de pessoas que acredita que a
ciclovia/ciclofaixa seja uma medida necessaria para que se passe a utilizar a
bicicleta.

Se sim, quais melhorias vocé considera importantes?

Outros

Vestidrio nainstituigio
Seguranga pessoal
Seguranga do trafego
Bicicletdrios
Ciclovia/Ciclofaixa

Compartilhamento de bicicletas 72%

Gréfico 8-11 - Melhorias importantes consideradas por usuéarios/potenciais usuarios da
bicicleta

Partindo para os nao usuarios/potenciais usuarios, 0s motivos apresentados no
Grafico 8-12 mudaram para as viagens internas. O principal motivo que afasta os
entrevistados da bicicleta, dado em 34% das respostas, foi o fato das distancias
entre origem e destino serem muito curtas, 23% a falta de habilidade, ou seja, muitos
nao se sentem aptos a andar de bicicleta inviabilizando seu uso para trajetos no
Campus, e por fim, para 21% a falta de seguranca pessoal.
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Se nao, por que?

Muito longe [ %
Condicionamento fisico 7%
Clima desfavoravel 7%
Outros 8%
Bicicletdrios 8%
Ciclovia/Ciclofaixa 9%
Vestidrios na instituigio 9%
Seguranga no trafego 13%
Mais demorado 4%
Relevo 17%
Néo tenho bicicleta 8%
Muito desconfortavel 20%
Seguranga pessoal 21%
Habilidade 23%
Muito perto 34%

Gréfico 8-12 - Motivos pelos quais os entrevistados néo utilizariam a bicicleta nos
deslocamentos internos

8.6 Analises especificas

Foi também analisada a percepcao de um ciclista sobre o que € necessario alterar
ou melhorar no sistema de transportes da CUASO, comparando-a a percepc¢ao dos
ndo usuarios de bicicleta entrevistados.

No Gréfico 8-13, sdo mostradas as melhorias necesséarias dentro da Cidade
Universitaria de acordo com a opinido dos usuarios de bicicleta representadas em
porcentagem dos ciclistas entrevistados. Considerando que este publico ja possui
alguma experiéncia na utilizacdo de bicicleta no transito sua percep¢cdo € muito
valiosa quando se trata da determinacdo dos pontos necessarios no sistema
cicloviario que sera proposto neste trabalho. Deve ser ressaltado que cada pessoa
teve a possibilidade de escolher mais que uma alternativa e, portanto, a soma das
respostas € maior que cem por cento.

E possivel perceber que trés aspectos foram considerados mais importantes:
presenca de ciclovia ou ciclofaixa, existéncia de bicicletarios nas instalacdes do
campus e melhorias na seguranca pessoal. A Cidade Universitaria ndo possui
nenhum tipo de via ciclavel independente, obrigando o ciclista a disputar a via com
outros tipos de transporte. Além disso, a presenca de bicicletarios € escassa,
consistindo, na maioria das vezes, de suportes que oferecem apoio apenas as rodas
dianteiras. Portanto, os usuarios de bicicleta tém dificuldade em encontrar locais
apropriados, com seguranca e devidamente equipados, para estacionar suas
bicicletas. Quanto as melhorias na seguranca pessoal, o ciclista também as
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considera importantes uma vez que, se ndo houver seguranca, sua bicicleta pode
ser roubada ou o proéprio ciclista pode ser vitima de agressdes e tentativas de roubo.

Melhorias sugeridas por ciclistas

Ciclovia/Ciclofaixa 0%
Vestidrios nainstituigio 10%
Clima desfavoravel 0%
Bicicletdrios 9%
Condicionamentofisico 9%
Muito longe 2%

Grafico 8-13 - Fatores importantes para o uso da bicicleta apontados por ciclistas

Comparando os resultados obtidos entre ciclistas e ndo usuarios da bicicleta, é
possivel perceber que, para 0s primeiros, a ciclovia € um ponto importante para o
campus, sendo acompanhado da necessidade de instalacdo de bicicletarios. Ja para
0S gue nao utilizam a bicicleta nos deslocamentos internos, a necessidade de um
sistema de compartilhamento de bicicleta se sobrep&e significativamente as outras
alternativas. Este resultado pode ser explicado pelas diferentes experiéncias
cotidianas vivenciadas pelos dois grupos. Para aqueles que ja pedalam na CUASO,
ja existe a percepcdo de que um espaco para as bicicletas € importante. Esta visao
vem, provavelmente, das experiéncias ja tidas na cidade universitaria. Assim como a
percepcdo de que, sem bicicletarios apropriados, o simples ato de estacionar sua
bicicleta e garantir que ela esteja segura enquanto vocé vai realizar suas atividades
se torna um processo complicado. Ja para os que nédo utilizam a bicicleta, o trafego
existente dentro do campus pode ser considerado menos agressivo quando
comparado ao existente do lado de fora da CUASO. Este tipo de conclusdo pode
levar a pessoa a achar que, como pelas vias da cidade, ciclovias sdo escassas, nao
sera na cidade universitaria que elas serédo implantadas. Ou seja, comparada a idéia
de pedalar pela cidade, pedalar dentro na USP parece mais simples e, portanto, a
prioridade € dada para teréa disponibilidade de uma bicicleta e ndo a adequacéo do
espaco para pedalar seguramente.

Finalmente, o Gréfico 8-14, mostra a opinido dos entrevistados que atualmente nao
utilizam bicicleta em suas viagens dentro da CUASO sobre as melhorias necessarias
para que estes passem a usar bicicleta. Cada alternativa é representada em
porcentagem de pessoas desse grupo que a escolheu e, mais uma vez, ndo somam
cem por cento pelo fato de cada resposta possibilitar mais do que uma alternativa.
Dentre as seis melhorias analisadas, nota-se que a implantacdo de um sistema de
compartilhamento de bicicletas no campus é a de maior peso na opinido deste
grupo, e pode ser associada ao fato de que os integrantes deste grupo nao
encontrem a facilidade de trazer suas proprias bicicletas ao campus, mas que se a
tivessem, usariam para seus deslocamentos internos. A existéncia de ciclovias ou

ciclofaixas também é um fator importante para esse grupo juntamente com a
construcdo de bicicletarios e garantia de seguranca.
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Melhorias sugeridas por nao usuarios de bicicleta

Ciclovia/Ciclofaixa 0%
Vestidrios na instituigio 10%
Clima desfavoravel 0%
Bicicletdrios 9%
Condicionamentefisico 9%
Muito longe 2%

Grafico 8-14 - Melhorias necessérias para que ndo usuarios de bicicleta passem a usar

No Gréfico 8-15, sdo mostrados 0os motivos pelos quais os entrevistados que ndo
utilizam bicicletas em seus descolamentos dentro da CUASO responderam que nao
utilizariam este meio de transporte em seus deslocamentos internos. Cada resposta
esta representada em porcentagem de integrantes do grupo que a escolheram e
todas juntas somam mais do que cem por cento pelo mesmo motivo que 0s
anteriores.

Motivos apontados por nao usuarios por nao utilizarem a
bicicleta

Muito perto 30%
Habilidade

Néo tenho bicicleta
Seguranga pessoal
Muito desconfortavel
Relevo

Seguranga no trafego
Mais demorado
Ciclovia/Ciclofaixa
Vestidrios nainstituigio
Clima desfavoravel
Bicicletarios

Condicionamento fisico

Muito longe

Gréfico 8-15 - Motivos para que nao usuarios de bicicleta ndo mudem seu comportamento

A justificativa de o destino ser muito perto foi a preponderante,com 30,2% dos
entrevistados. Isso mostra que nos deslocamentos realizados diariamente no
Campus, as distancias sédo consideradas curtas e possibilitam deslocar se a pée,
sendo a opcao de pegar uma bicicleta mais demorada e talvez mais trabalhosa. A
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questdo da falta de habilidade é, de fato, um entrave para a utilizacdo deste
transporte e a implantacdo de um sistema cicloviario ndo ira alterar esta situacéo. Ja
a terceira justificativa mais comum, pode ser revertida com a colocacdo de um
sistema de compartilhamento de bicicletas. E possivel montar um cenario no qual,
alguém que nado utiliza a bicicleta porque ndo possui uma, mudaria seu
comportamento se tivesse uma a disposicao.

De uma maneira geral, para seis dentre as 14 justificativas dadas existem solucdes
que, possivelmente, poderiam auxiliar essas pessoas a mudar a opinido, por meio da
implantacdo de recursos inerentes ao sistema cicloviario. E possivel melhorar a
seguranca pessoal com uma iluminacdo eficiente, instalacdo de postos de
seguranca, da mesma maneira que é possivel a implantacdo de ciclovias, melhorar a
seguranca no trafego, instalar Dbicicletarios e vestiarios apropriados e
estrategicamente localizados, além da implantacdo de um sistema de bikesharing,
como comentado anteriormente.
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9  PARAMETROS ADOTADOS NA ELABORAGCAO DO PROJETO
FUNCIONAL CICLOVIARIO

Quando se trata de parametros de projetos cicloviarios, existem varias fontes
disponiveis com diferentes parametros e recomendacdes de projeto. Para o presente
trabalho, foram buscadas informacdes em manuais de diferentes paises de maneira
a se explorar as opc¢des existentes e encontrar aquelas que melhor se adaptavam as
situacdes estudadas.

9.1 Parametros Gerais

No Brasil, a Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana editou em 2007 o “Caderno
de Referéncia para a elaboracao de Plano de Mobilidade por Bicicletas na Cidade”.
Este caderno que faz parte do Programa Bicicleta Brasil, programa pertencente ao
Ministério das Cidades com o objetivo de integrar a bicicleta aos sistemas de
transporte, (com equidade no uso dos espacos e seguranca para os ciclistas). Neste
Caderno sao apresentados cinco requisitos basicos para planejamento e desenho
do sistema cicloviario: [90]

e Seguranca viaria: garantia da seguranca para o usuario da estrutura voltada
para bicicleta e das demais vias do sistema nos quatro niveis: redes, sec¢des,
cruzamentos, piso. A infraestrutura deve estar pensada em funcao do volume
de trafego e da velocidade; [90]

¢ Rotas diretas/rapidez: uma boa infraestrutura deve oferecer rotas diretas e
claras, sem desvios e com o minimo de interferéncias. Ou seja, as rotas nao
devem ir contra intuitivas para os ciclistas, nem estabelecer trajetos que
dificultem a compreensao do usuario em relacao ao destino da via; [90]

e Coeréncia: a estrutura deve apresentar uma unidade coerente por meio de
desenho facilmente reconhecivel. Ou seja, deve haver um padrdo ao longo da
via em termos de largura da via, sinalizagdo, pavimentacdo que permita ao
ciclista facilmente identificar a via e fazer uso de suas possiveis rotas; [90]

e Conforto: a escolha do pavimento da via deve ser feita com o objetivo de
proporcionar suavidade ao pedalar, além de proporcionar drenagem
adequada e uma superficie regular. Outro ponto fundamental para a garantia
do conforto é a largura das pistas que sera discutida mais adiante. [90]

e Atratividade: a infraestrutura deve ser desenhada de maneira a integrar-se ao
meio ambiente, tornando o ato de pedalar prazeroso. [90]

Um sistema cicloviario nem sempre consegue atender a todos estes requisitos de
maneira igualmente satisfatoria, pois muitas vezes o cumprimento de um entra em
conflito com o outro. Um exemplo comum é quando se opta por fazer uma rota que
seja menos intuitiva, mas que garanta uma maior seguranca do usuario. Por isso um
grande desafio do planejamento € conseguir conciliar estes aspectos de maneira
adequada para todos os usuarios do sistema. Com relacdo ao que deve ser incluido
em um projeto, deve-se ter em mente que é preciso atingir um nivel de detalhamento
significativo, ndo basta apenas definir o tracado que sera realizado, € necessario
detalhar desde pontos como intersec¢fes e travessias até aspectos como 0s
equipamentos de apoio, estacionamentos das bicicletas e sinalizacbes. O Caderno
de Referéncia supracitado destaca ainda cinco aspectos que devem ser previstos no
projeto para garantir o uso do sistema:
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e Qualidade fisica da infraestrutura, independente do tipo de via ciclavel,
incluindo-se a largura da via, mecanismos de reducdo da velocidade dos
veiculos, etc.

Qualidade ambiental do trajeto, incluindo o tratamento paisagistico;
Infraestrutura continua;

Facilidade para guardar a bicicleta;

Integracdo da bicicleta com outros modos, por tratar-se de um meio eficiente
para curtas distancias, € essencial que esteja bem conectado com outras
opcOes de transporte.

Talvez sejam muitas exigéncias a se fazer em curto prazo. Mas entende-se que o
projeto deve prever solugdes para um o sistema cicloviario completo ainda que sua
estrutura seja instalada ao longo dos anos. [90]

Os aspectos considerados no planejamento e desenho do sistema cicloviario irao
variar de acordo com o tipo de via ciclavel a ser implantada: ciclovia, ciclofaixa ou
ciclorota. No entanto, é possivel estabelecer alguns pardmetros comuns a todas as
vias de acordo com diversos fatores, dentre eles as dimensdes minimas necessarias
para a circulagdo segura de bicicletas e a limitag&o dos ciclistas diante de obstaculos
intransponiveis. [90]

O espaco util do ciclista engloba o espaco ocupado pelo préprio ciclista e também as
dimensbes da bicicleta. O guia para instalacdes cicloviarias do Ministério das
Cidades [90] estabelece a utilizacao de larguras semelhantes as recomendadas pelo
guia American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO)
[91]. Na Figura 9-1 € possivel identificar as dimensdes transversais minimas
necessarias. Para a largura do guiddo, jA considerando 0o posicionamento dos
bracos, € considerado 0,6 m com base nas medidas da maioria das bicicletas. Esta
medida € acrescida de 0,2 m para cada lado para se considerar o movimento dos
bracos e pernas. Ainda no corte, sdo considerados mais 0,25m para cada lado
devido a manutencdo do equilibrio dos ciclistas. Estas medidas totalizam uma
largura de faixa de 1,5m. E possivel ver que a largura minima operacional é de 1,2m,
no entanto, & preferivel a utilizacdo de 1,5m de largura e 2,5 m de altura [91]. Para
este projeto, buscou-se sempre respeitar a largura operacional de 1,5 metros.
Apenas para um caso especifico no qual ndo era possivel a implantacdo do sistema
com largura superior, utilizou-se 1,2 metros por uma extensdo de 20 metros e
justificou-se esta excecao.



60

Operating

Eye

100 in. (2.5 m)

Handlebar

60in. (1.5 m)

36-44in. (0.9-1.1 m)

7] S P I G G I I MG I UL UG G PRI

| R 3
Physical i
30in. (0.75 m) 2
Minimum Operating %
! 48in. (1.2m) 1 2
Preferred Operating
60in. (1.5m) i
[ Widths
|—

Figura 9-1 - Espaco util do ciclista, em metros [91]

7

O relevo também é um importante fator a ser considerado para a definicdo dos
trajetos e localizacdes das vias ciclaveis. De acordo com o 6rgdo americano FWHA,
topografias com desniveis mais acentuados representam um potencial impedimento
para o ciclismo diario, pois o ato de pedalar em terrenos mais acidentados é mais
arduo e exige maior esforco fisico. Estudo realizado na Dinamarca mostra que a
topografia € um dos fatores determinantes para o uso da bicicleta como meio de
transporte. O Grafico 9-1 mostra a variacdo na utilizacdo dos modais de acordo com
os desniveis do relevo. Enquanto a utilizacdo da bicicleta sofre uma queda de 30%
para pouco mais de 10% quando o desnivel passa de 10 para 100m, o carro sofre
um aumento de 50% para 60% em sua utilizacdo. A porcentagem do 6nibus segue
praticamente constante, assim como a do pedestre. [92]
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Grafico 9-1- Relacéo topografia e uso da bicicleta na Dinamarca [Adaptado de 92]



61

Dessa forma, o ideal & desenvolver os sistemas cicloviarios em torno de rotas o mais
planas possivel. Ainda assim, a existéncia de rampas no trajeto torna-se necessaria
para o vencimento de possiveis desniveis na topografia. No caso da CUASO, o
sistema foi desenvolvido principalmente nas vias mais planas, contendo apenas
algumas subidas essenciais para conectar as demais ruas.

As vias compreendidas pelo sistema proposto tém uma declividade maxima em
torno de 4 ou 5 porcento (Av. Prof. Lineu Prestes e Av. Prof. Almeida Prado). A Unica
excecdo € a Rua do Lago, cuja declividade é de 6,8 porcento, mas por sua
localizagdo ndo pode deixar de ser abordada no sistema, por isso propde-se que
seja implantada uma ciclorrota nessa via.

O trecho da CUASO ndo compreendido pelo sistema possui declividades bem
superiores como é o caso da Av. Prof. Antbnio Barros Ulhoa Cintra (acesso da
Portaria 3), com 11 porcento e da Av. Prof. Ernesto de Moraes Leme (entre o portéo
da S&o Remo e o Hospital Universitario), com 9,5 porcento de declividade.

Os parametros e caracteristicas podem variar significativamente de acordo com o
tipo de via ciclavel a ser implantada, portanto, esta definicdo é essencial para o
planejamento do sistema. No sistema proposto, foram utilizadas majoritariamente
ciclovias e ciclofaixas, com a sugestdo de ciclorrotas em apenas algumas vias. A
seguir, serdo descritos os parametros considerados para cada tipo de via.

9.1.1 Ciclovias

As ciclovias possuem diferentes especificacbes. O Ministério das Cidades [90]
propde larguras em funcédo do volume de bicicletas em circulacdo. Para um trafego
horario de até 1000 bicicletas por hora, como foi adotado para a CUASO, a largura
efetiva da ciclovia podera variar de 1,5 até 2,5 metros. As ciclovias unidirecionais
foram utilizadas no sistema proposto apenas em casos excepcionais como, por
exemplo, no cruzamento de corregos e desvio de arvores.

No caso de ciclovias bidirecionais, a largura proposta também varia de acordo com o
fluxo horario de bicicletas na via. Para um fluxo de até 1000 bicicletas/hora, a largura
deve variar entre 2,5 e 3 metros.

Ciclovias segregadas dos passeios publicos e das pistas devem estar afastadas da
margem da via principal em, no minimo, 0,8 m; devem ter sistema de drenagem
independente e devem estar em um greide separado, possuindo, no minimo, 0,2m
de desnivel [90]. Na Figura 9-2, pode se observar uma ciclovia segregada construida
no canteiro central da Avenida Faria Lima na cidade de S&o Paulo.
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Figura 9-2 - Ciclovia bidirecional no canteiro central da Av. Faria Lima. [93]

As ciclovias também podem ser segregadas em calcada, ou seja, no mesmo nivel do
passeio de pedestres, mas sem separador fisico. Neste caso, se exige que a
pavimentacdo da via seja diferente da pavimentacdo do passeio, uma vez que
separacdes fisicas ndo sao obrigatdrias. A existéncia de uma separacao clara entre
a ciclovia e o passeio € um importante fator de seguranca e pode ser feita com
utilizacdo de cores no pavimento ou ainda da colocagdo de um terceiro tipo de
material entre uma e outra. Além disso, é possivel fazer diferenciacdo por cores e a

sinalizagéo sera independente da via de automoveis.

9.1.2 Ciclofaixas

No caso das ciclofaixas, a separacdo entre o ciclista e os automéveis € realizada
através de um meio visual, como pinturas no pavimento, ou dispositivos
delimitadores, como tartarugas ou blocos de concreto. A largura da ciclofaixa deve
ter no minimo 1,2m, mas recomenda-se a adocdo de 1,5m para que eventuais
defeitos na sarjeta ndo comprometam o rolamento da bicicleta. Na Figura 9-3, é
mostrado um exemplo de ciclofaixa unidirecional com a largura minima de 1,2m. [90]
Recomenda-se a implantacdo de uma pintura separadora com largura minima de 0,4
metros podendo ou ndo conter “tachas” ou “tachinhas”.
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Figura 9-3 - Largura de uma ciclofaixa comum [90]

Ciclofaixas bidirecionais ndo s&o recomendadas por resultarem em ciclistas
trafegando contra o fluxo dos automoveis da pista. [91]. Ainda assim, é possivel
encontrar esta solugcdo em diversos locais, como por exemplo na Rua Arthur de
Azevedo, em S&o Paulo, como mostra a Figura 9-4.

Figura 9-4 — Ciclofaixa bidirecional na Rua Arthur de Azevedo, S&o Paulo [94]

9.2 Materiais

O tipo e a condi¢do do pavimento de uma via ciclavel sdo aspectos essenciais para
garantia do conforto e seguranca do usuario, contribuindo também para o
desempenho do transporte cicloviario. Como ndo sao vias submetidas a grandes
esforgos, a estrutura de seus pavimentos pode ser simples, de maneira analoga a
utilizada para vias de pedestres. De acordo com a Empresa Brasileira de
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Planejamento de Transportes (Geipot) [95], o pavimento de uma ciclovia deve seguir
alguns requisitos basicos, tais como: superficie de rolamento regular, impermeavel e
antiderrapante. As opgOes de materiais para o pavimento podem variar de acordo
com o tipo de via ciclavel a ser implantada. No caso de ciclofaixas, por estarem
posicionadas junto as vias sem segregacao fisica, possuem pavimentos
semelhantes aos das faixas de rolamento e, usualmente, com coloracéo distinta. Ja
as ciclovias, por serem totalmente segregadas das vias, possuem mais opc¢oes,
devendo ser analisado caso a caso qual a melhor opcdo. No caso do sistema
proposto para a CUASO, é preciso escolher materiais tanto para ciclovias, quanto
para ciclofaixas. A cor adotada para ambos os casos serd o vermelho-terra, de
maneira a seguir o padrdo das vias ciclaveis implantadas na cidade de Sao Paulo,
permitindo uma identificacdo mais rapida por parte dos usuarios e mantendo
coeréncia com o resto da cidade. A seguir, serdo descritos os materiais escolhidos
para o sistema cicloviario proposto [96].

9.2.1 Ciclovias

Para a pavimentacdo das ciclovias do sistema cicloviario da CUASO, propde-se a
utilizacado de concreto moldado in loco. Este tipo de pavimento pode possuir juntas
secas ou preenchidas com material betuminoso, com aproximadamente 2,5
centimetros de espessura. Apesar de ndo exigir a retirada do material original do
subleito, esta solucdo depende de uma compactacdo e regularizacdo eficiente do
material de maneira a garantir o nivelamento da base para a colocag¢ao do concreto.
Além disso, é no subleito que sera determinado o caimento do pavimento. Neste
caso propde-se um caimento de 2% para evitar o acumulo de 4gua e garantir a
drenagem na via. Por cima da camada de subleito deve ser aplicada a sub-base
granular que auxiliara na uniformizacdo da fundacéo do pavimento. Na Figura 9-5 é
possivel ver um desenho esquematico das camadas do pavimento. Durante a
execucdo do pavimento, como ndo havera uma contencado lateral natural para o
concreto, como, por exemplo, uma guia, as férmas deverédo ser fixadas sobre a base
compactada [97]. As principais vantagens deste tipo de pavimento sdo a facilidade
de execucao, o tempo de vida util superior as outras opg¢des, além dos baixos custos
se comparado a outros tipos de pavimento [98].

CONCRETO SIMPLES

i1Ocm 10 cm |

N

SUBLEITO

Figura 9-5 - Exemplo de pavimento de concreto moldado no local [97].

Uma outra opcdo estudada para a pavimentagdo de ciclovias, é a utilizacdo de
blocos pré-moldados de concreto. Esta solucdo possui uma manutencdo pratica e
rapida, sendo apenas necesséaria a substituicdo das pecas com defeito, sem a
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interdicdo prolongada da via [99,100]. E importante destacar a possibilidade de fazer
as pecas em concreto pré-moldado poroso, resultando em um pavimento de
concreto intertravado permeavel. Segundo Marghioni (2011) apud Nabeshima et al
(2011) [101] esta solucdo € recomendada apenas para vias de trafego leve, como é
0 caso das ciclovias. Isso ocorre porque a resisténcia a compressao das pecas
porosas € inferior a das pecas impermeaveis devido principalmente ao seu maior
ndamero de vazios, calcadas e vias de trafego leve, como € o caso das ciclovias
[102]. Sendo assim, a utilizacdo dos blocos pré-moldados pode ser considerada para
as ciclovias do Campus, no entanto, a presenca frequente de raizes de arvores no
sistema pode comprometer o nivelamento dos blocos. Além disso, o nivelamento da
base para esta solucdo é essencial para garantir o nivelamento do pavimento.
Portanto uma ma execucao inicial pode comprometer o desempenho desta solucao.

9.2.2 Ciclofaixas

No caso das ciclofaixas propostas para o sistema da CUASO, foram analisadas duas
opcOes: pintura da via ciclavel por cima do asfalto existente e recapeamento
utilizando asfalto ja pigmentado.

A pintura tem como desvantagens a duracéo inferior a do asfalto ja com o pigmento,
além de poder tornar o pavimento molhado escorregadio comprometendo a
seguranca do usudrio. Trechos de ciclofaixas instaladas na regido central da cidade
de Séo Paulo apresentaram desgaste significativo na pintura apenas dois meses
apos sua inauguracao. De acordo com o Professor de gestdo ambiental Luiz Melo
Filho, para que a tinta tenha aderéncia adequada e consequente duracao conforme
0 previsto, € preciso recapear pontos com buracos ou com asfalto deteriorado antes
de se aplicar a tinta garantindo assim a porosidade adequada. Além disso, é
necessario limpar o asfalto, retirando a poeira superficial. Com estes procedimentos,
€ possivel garantir uma maior duracdo da pintura [103]. Com relacdo a aderéncia do
asfalto molhado, uma solucdo para aumenta-la é adicionar p6 de vidro a tinta,
tornando sua superficie irregular e aumentando a superficie de contato. Esta adicéo
resulta em um maior atrito do pavimento com os pneus das bicicletas, de maneira
semelhante ao que ocorre com o asfalto sem a pintura.

Ja a utilizacdo de um asfalto pigmentado oferece aderéncia superior a pintura e
possui uma vida util superior. No entanto, esta solucdo é significativamente mais
cara que a primeira. Para a aplicacao deste asfalto “especial’ € necessaria a retirada
de, aproximadamente, 3 cm de asfalto para a colocagcdo da massa asféltica
pigmentada. Esta solucdo ja é utilizada para pavimentacdo de vias ciclaveis na
Holanda como pode ser observado na Figura 9-6 e a Companhia de Trafego de Sao
Paulo (CET) pretende utilizar para S&o Paulo também [104].



66

a view from the cycle path S \E

Figura 9-6 - Pavimentacéo de ciclovia na Holanda com asfalto ja pigmentado [104]

Para as ciclofaixas propostas no presente trabalho, sugere-se a utilizacdo do
pavimento de asfalto pigmentado por se tratar de uma op¢ao que proporcionara uma
maior seguranca para 0s usuarios além de possuir uma maior vida util. No entanto,
por tratar-se de uma opc¢ao mais cara que pode ser inviabilizada de acordo com o
orcamento disponivel para a execucao do sistema, a pintura também é uma opc¢éao
viavel que pode ser aplicada, apesar de nédo ser a ideal.
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10  VIAS DO SISTEMA CICLOVIARIO NA CUASO

A definicdo do tracado consiste em definir, inicialmente, o tipo de via ciclavel
(ciclofaixa, ciclovia, ciclorrota), a sua localizacdo (a direita, & esquerda, no canteiro
central, na cal¢cada), quais os problemas encontrados na extensdo do sistema e
quais foram as solucdes escolhidas. Algumas premissas foram aplicadas ao projeto,
conforme explicado a seguir.

Em primeiro lugar, optou-se por escolher a parte da CUASO que seria objeto do
projeto cicloviario. O critério utilizado para essa definicdo foi tanto a viabilidade
técnica quanto a demanda. Sendo assim, optou-se por analisar apenas a parte mais
plana do Campus, a qual estd evidenciada (em roxo) no mapa abaixo, incluindo os
principais portdes de acesso e pontos de geracdo e atracdo de viagens internas ao
Campus.
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Figura 10-1 — Area da CUASO selecionada para realizac&o do projeto [Elaboracdo propria]

Posteriormente, utilizou-se algumas premissas para que fosse possivel projetar o
sistema:

v" Fluxo maximo de 1000 bicicletas por hora;
v Larguras operacionais recomendadas para o fluxo adotado [90]:
o Para vias unidirecionais: 1,5m;
o Para vias bidirecionais: de 2,5 a 3m;
v" Velocidade maxima do Campus de 60km/hora;
v" Fluxo maximo de aproximadamente 1770 veiculos/hora calculado a partir de
observacdes do trafego realizadas no P1 [105].
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Utilizando os Padrbes apresentados pelo programa Transport for London [106] para
desenho de ciclovias descritos na Figura 10-2, e que foram aplicados a cidade de
Londres, nota-se, a partir das premissas adotadas, portanto, que as vias podem
utilizar tanto ciclovias como ciclofaixas. Sendo assim, optou-se por realizar um
estudo mais aprofundado via a via para que fosse possivel atingir a solucdo mais
apropriada.

VDM (trafego de veiculos motorizados na via)

-- <1500 1500-3000 3000-8000 | 8000-10000 >10000

Cleloilres Ciclovias ou
< 20 mi/h podem ser Ciclofaixas . .
. ciclofaixas
apropriadas
Cleloilies Ciclovias ou
q 20-30mi/h podem ser Ciclofaixas . .
velocidade aoropriadas ciclofaixas
média de prop
operacao . . . . . . . .
peras Ciclovias ou Ciclovias ou Ciclovias ou  Ciclovias ou

30-40mi/h ) . ) . . . ) .
ciclofaixas ciclofaixas ciclofaixas ciclofaixas

. Ciclovias ou Ciclovias ou . . . . . .
>40mi/h . . ) . Ciclovias Ciclovias Ciclovias
ciclofaixas ciclofaixas

Figura 10-2 - Tabela para auxiliar na defini¢cdo do tipo de via ciclavel a ser utilizada [106]

10.1 Método

Inicialmente, dividiu-se a area de projeto de acordo com as vias ja existentes no
Campus. Na Figura 10-3, pode-se visualizar a forma como as vias foram
segregadas.
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Figura 10-3 — Divisao de trechos utilizada para estudo via a via.

Legenda:
Av. Prof. Mello Moraes - Av. Prof. Lineu Prestes - Trecho | Av. Prof. Almeida Prado - Trecho I
- Av. da Universidade Av. Prof. Lineu Prestes - Trecho II Av. Prof. Almeida Prado - Trecho II
- Av. Prof. Luciano Gualberto Av. Prof. Lineu Prestes - Trecho III - R. do Matéo
Outras vias - Rotatoéria FAU/IME/IAG R. do Anfiteatro

. Av. Prof. Licio Martins Rodrigues

10.1.1 Matriz de Decisao

Para a analise de vias que comportassem mais de duas op¢des, como, por exemplo,
a Avenida Professor Mello Moraes, foi montada uma matriz de decisédo de maneira a
atribuir-se uma nota para cada solucao possivel.

A qualificacdo das possiveis solugbes foi um processo constituido de 4 etapas:
definicdo dos critérios, atribuicdo de pesos, calibracdo das notas e atribuicdo de
notas.

Na primeira etapa, foram definidos quais critérios seriam avaliados através desta
matriz. Foram escolhidos 9 critérios, como é possivel visualizar na Tabela 10-2,
englobando caracteristicas das faixas de rolamento, das calcadas, do canteiro
central e da via como um todo. Buscou-se incluir aspectos que pudessem ser
avaliados majoritariamente de maneira quantitativa em lugar de qualitativa, tornando
a analise o menos subjetiva possivel. Os Unicos critérios que exigiram discussdes
subjetivas entre os membros do grupo foram os trés que se referem as condi¢cdes
das faixas de rolamento, calgadas e canteiro central.

Apoés a definicdo de quais critérios seriam analisados, foi realizada a atribuicdo de
pesos a cada um deles, uma vez que cada critério possui relevancia diferente para a
construcdo da via ciclavel. Para isso, foram montadas matrizes de correlacdo para
cada solucéo estudada: ciclofaixa, ciclovia no canteiro central e ciclovia na lateral da
pista, segregada da calgcada. As matrizes foram baseadas na metodologia Analytic
Hierarchy Process (AHP) para analise de problemas multicritérios proposta por
SAATY apud MARTINS [107]. O método propBe a comparacdo em pares dos fatores
analisados de maneira a se determinar uma ordem de priorizagdo entre 0S mesmos.
De acordo com o autor, estas comparagfes paritarias sdo baseadas em
experiéncias, intuicdo e dados fisicos, permitindo, portanto capturar tanto medidas
subjetivas quanto objetivas. Sendo assim, as matrizes de correlagcdo podem ser
aplicadas para aspectos quantitativos e também qualitativos, sendo apropriadas
para todos os fatores selecionados para tomada de deciséo, no desenvolvimento do
presente projeto.

As comparacbes paritarias foram feitas com base na escala de julgamento de
importancia recomendada por SAATY apud MARTINS [107], também conhecida
como escala fundamental, € exemplificada na Figura 10-1.
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Valores
numeéricos

Termos verbais Explicacao

1 Igual importancia Duas alternativas contribuem igualmente para o objetivo

Moderadamente Experiéncia e julgamento favorecem levemente uma alternativa
3 mais importante em relagdo a outra

Fortemente mais Experiéncia e julgamento favorecem levemente uma alternativa

5 importante em relacdo a outra
Muito fortemente Alternativa fortemente favorecida em relagdo a outra e sua
7 mais importante dominancia e demonstrada na pratica
Extremamente mais A evidéncia favorece uma alternativa em relacado a outra, com
9 importante grau de certeza mais elevado
Valores importantes Quando se procura uma condicdo intermediaria entre duas
246e8 intermediarios defini¢oes

Tabela 10-1 — Escala de julgamento de importancia no Método AHP [108]

A relevancia de cada critério é diferente de acordo com a solucdo analisada, por
exemplo, para uma ciclovia no canteiro central, a largura do canteiro é de extrema
importancia; ja para a ciclovia lateral, este fator ndo é relevante. Portanto, foi
construida uma matriz de correlagdo com priorizacdes distintas dos fatores para
cada alternativa analisada. Na Tabela 10-2 encontra-se a matriz de correlacdo para
a alternativa de ciclovia no canteiro central, que deve ser lida da seguinte maneira: a
largura da caixa do pavimento € nove vezes mais dominante que a condi¢cdo do
pavimento e sete vezes mais dominante que a presenca de estacionamento de
carros. Observa-se que o aspecto de "largura do canteiro central" € muito fortemente
ou extremamente mais importante que todos 0s outros critérios, com excecao da
condicdo do canteiro, que tem igual importancia. As matrizes correspondentes as
outras duas solucfes podem ser encontradas no Anexo VIII.
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Condicao

Canteiro c Conversoes
Calcada | da Calcada Canteiro
Central
Central

Largura da | Condicao . Interférendia . - Largura do
" ! Estacionamento Largura da | Condicao
Parametros Caixa de do de ponto de

. Carros n .
Pav. Pavimento onibus

Largura da Caixa de Pav. 9,00 7,00 9,00 9,00 9,00
Condicdo do Pavimento 0,11 1,00 0,33 1,00 1,00 1,00 0,11 0,11 0,11

Io”rfiegiirenc'a el peni 033 7,00 3,00 1,00 011 011 9,00 9,00 0,14

011 011 0,33 0,33 1,00 1,00 011 0,11 011
011 011 0,33 0,33 1,00 1,00 011 0,11 0,11
7,00 7,00 9,00 9,00 9,00 9,00 1,00 1,00 7,00
7,00 7,00 9,00 9,00 9,00 9,00 1,00 1,00 7,00
3,00 9,00 7,00 7,00 9,00 9,00 0,14 0,14 1,00

Tabela 10-2 — Matriz de correlacdo para ciclovia no canteiro central
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ApOs a comparacao paritaria, os valores atribuidos foram normalizados, dividindo-se
cada componente da matriz pela soma total dos componentes de sua coluna, e
depois os pesos finais foram calculados. Os pesos de cada critério foram obtidos
através da soma dos valores ja normalizados contidos na linha de cada critério. Na
Tabela 10-3 € possivel visualizar os valores normalizados e os pesos referentes aos
nove critérios analisados para a opc¢ao de ciclovia no canteiro central. Como ja era
esperado, os critérios referentes ao canteiro central, largura e condi¢do, receberam o
mesmo peso, 0,23, com o maior valor dentre todos os fatores avaliados. No Anexo
IX é possivel encontrar os pesos para as outras duas opc¢oes.
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Largura da| Condicao . Interférendia
. ! Estacionamento . . o
Parametros Caixa de do de ponto de Condicdo | Largura | Condicao [Conversoes
. Carros n .
Pav. Pavimento onibus
0,21 0,21 0,01 0,01

Largura da Caixa de

0,05 0,21 0,19 0,23 L ! ! ! 0,02 0,13

Pav.
Condicédo do Pavimento 0,01 0,02 0,01 0,03 0,02 0,02 0,01 0,01 0,01 0,02
Estacionamento de 0,01 0,07 0,03 0,08 0,07 0,07 0,01 0,01 0,01 0,04
Carros
Interferéncia de ponto

. 0,02 0,16 0,08 0,03 0,00 0,00 0,77 0,77 0,01 0,20
de onibus
Largura 0,01 0,00 0,01 0,01 0,02 0,02 0,01 0,01 0,01 0,01
Condicao 0,01 0,00 0,01 0,01 0,02 0,02 0,01 0,01 0,01 0,01
Largura 0,37 0,16 0,24 0,23 0,21 0,21 0,09 0,09 0,44 0,23
Condicao 0,37 0,16 0,24 0,23 0,21 0,21 0,09 0,09 0,44 0,23
Conversoes 0,16 0,21 0,19 0,18 0,21 0,21 0,01 0,01 0,06 0,14
SOMA 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

Tabela 10-3 — Pesos calculados para a alternativa ciclovia no canteiro central
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Apos a hierarquizacdo de prioridades dos fatores, foram montadas as matrizes de
decisdo. Nestas matrizes foram atribuidas notas a cada fator de acordo com critérios
previamente estabelecidos. As notas variavam de 1 a 5 e o significado de cada
namero era diferente para cada fator:

e Largura da caixa de pavimento: a cada nota, foi atribuido um intervalo
de largura da caixa, sendo 1 largura inferior a 4 metros e 5 largura superior a
10,5 metros. Os intervalos foram calculados com base nas recomendagdes do
manual do DNIT para larguras de faixas de rolamento e de vias ciclaveis.

e Condicao do pavimento: neste critério foi considerada a qualidade atual
das faixas de rolamento e da sarjeta da via com relacdo a existéncia de
fendas (fissuras), afundamentos, ondulagées, bocas de lobo em desnivel, etc.
A nota 1 representava a presenca frequente destes defeitos ao longo de toda
a extensdo da via e a nota 5 representava um pavimento sem necessidades
de reparacao para instalacdo de uma via ciclavel.

e Estacionamento nas laterais da via: neste critério foi avaliado se as
laterais da via possuiam veiculos estacionados, se 0 estacionamento era, de
fato, permitido e o tipo de vaga, noventa graus ou paralela a via.

e Interferéncia de ponto de Onibus: foi avaliada a presenca e a
guantidade de pontos de 6nibus ao longo da extenséo longitudinal da via.

e Largura da calgcada: foi atribuido um intervalo de largura a cada nota,
levando-se em consideracao as larguras de passeio pubico e vias ciclaveis
recomendadas pelo manual do DNIT. A nota 1 correspondia a uma largura de
2 metros, espaco suficiente para a passagem de pedestres, mas que ja pode
apresentar problemas com a presenca de mobiliario urbano. E a nota 5
correspondia a uma largura superior a 5,6 metros, a qual jA comporta o
passeio publico e uma ciclovia bidirecional.

e Condicdo da calcada: para este fator foi analisada a presenca e
qualidade da pavimentacdo na calcada, presenca de arvores e raizes ou
outros obstaculos ao londo de sua extenséo.

e Largura do canteiro central: foi atribuido um intervalo de largura a cada
nota, levando-se em consideracdo as larguras necessarias para instalacao de
vias ciclaveis, de acordo com recomendac¢des do manual do DNIT. A nota 1
correspondia a uma largura inferior a dois metros, espaco suficiente para uma
ciclovia unidirecional ou um passeio publico. E a nota 5 correspondia a uma
largura superior a 4 metros, a qual ja comporta o passeio publico e uma
ciclovia bidirecional.

e Condicao do canteiro central: de maneira semelhante ao que foi feito
para condicdo das calcadas, foi avaliada a presenca e qualidade de
pavimentagdo, presenca de arvores e raizes, existéncia de outros tipos de
obstaculos, como postes de iluminacao.

e Conversbes: neste critério, avaliou-se a presenca e a frequéncia de
conversdes retornos ao longo da extenséo longitudinal da via.

Através dos critérios descritos acima, cada via teve suas opcdes analisadas e notas
atribuidas de maneira a chegar-se em uma classificacdo quantitativa de cada
alternativa. Os resultados obtidos para cada uma das vias pode ser encontrado no
Anexo X.
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10.1.2 Decisao Final sobre o Tipo de Via Ciclavel a ser adotado

Apos o uso da matriz, foram selecionadas as alternativas com as duas melhores
notas. A partir dai, partiu-se para uma andlise mais profunda e subjetiva, levando em
conta aspectos como viabilidade técnica, seguranca do ciclista, custo, dentre outros.
A partir de um raciocinio logico, foi possivel chegar a uma deciséo final de tipo de via
a ser utilizada dentre as opcgdes: ciclovia no canteiro central, ciclovia na direita,
ciclofaixa na direita e ciclofaixa na esquerda.

10.1.3 Mapeamento e Analise de pontos de conflito

Apés a decisdo de qual tipo de via utilizar, cada trecho da via foi analisado de forma
cautelosa, mapeando-se, inicialmente, todos os conflitos/elementos presentes, tais
como: rotatérias, faixas de pedestre, conversdes, estacionamentos entradas e
saidas de carros e retornos.

A partir desse mapa, foi possivel entender quais eram o0s principais problemas a
serem resolvidos, considerando tanto o tipo de via a ser implementada no local e as
suas condicdes atuais como também os possiveis conflitos e elementos necessarios
para viabiliza-la. As adversidades foram solucionadas uma a uma, com base em
solucdes utilizadas em outros casos ou encontradas em pesquisa bibliografica.

10.2 Problemas e solucgbes propostas

Neste capitulo serdo descritos com maior detalhamento os problemas mais
comumente enfrentados durante a analise das vias do Campus. Para estes conflitos
foram buscadas solucdes em manuais para desenvolvimento de projeto de sistemas
cicloviarios e também em situacbes analogas encontradas em sistemas ja
existentes. As solu¢cBes propostas neste capitulo serdo posteriormente referenciadas
nas vias as quais propde-se sua aplicacao e indicadas em projeto.

10.2.1 Reformas

As lombadas séo alternativas eficientes para reduzir a velocidades dos automoveis
principalmente em locais que ha alto fluxo de pedestres e ciclistas.

Com a implantagcdo do sistema cicloviario, serdo criados pontos de conflito de
motoristas e ciclistas, sendo a lombada um instrumento essencial para o sistema,
auxiliando, por exemplo, na travessia das Avenidas pela via ciclavel. A CUASO
possui inimeras lombadas ao longo de suas vias, no entanto, diversas delas estao
fora dos parametros estabelecidos pela Resolucdo nimero 39 do CONTRAN [109].
A Avenida Professor Mello Moraes possui mais de 12 lombadas considerando suas
duas pistas, e todas se encontram com alturas irregulares e pinturas gastas, como
pode ser observado na Figura 10-4.
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Figura 10-4 - Foto de lombada na Av. Prof. Mello Alves

De acordo com a Resolugdo do CONTRAN, [109] lombadas ndao podem ser
instaladas em vias com velocidade de 60km/h ou superior. Portanto, sugere-se que
as lombadas atuais e as que serdo sugeridas para 0 novo sistema sejam refeitas de
acordo com as especificacdes do Tipo Il, descritas na resolucao:

e Larguraigual & da pista
e Comprimento: 3,7 metros
e Altura: 0,08m <h <0,10m

Além da adequacédo das lombadas, também sera necessario o rebaixamento da guia
em todos os pontos de acesso e egresso de vias ciclaveis, pontos de
compartilhamento de bicicletas e paraciclos.

10.2.2 Retornos

Os retornos estdo presentes nas vias com duas pistas ho Campus, como € 0 caso,
por exemplo, da Avenida Professor Mello Moraes e da Avenida Professor Luciano
Gualberto. Os retornos ndo representam um ponto de conflito para vias ciclaveis
localizadas nas laterais da via, mas sim para aquelas posicionadas no canteiro
central. Nestes pontos existe um conflito entre o carro que esta fazendo o retorno e o
ciclista que cruzara a pista para seguir o percurso. Para os retornos de dois sentidos,
propde-se o fechamento de um dos lados, reduzindo-se o niumero de conflitos pela
metade e aumentando a seguranca do ciclista. Para a travessia, deve ser feita uma
faixa bem sinalizada, como a realizada na ciclovia da Avenida Faria Lima e ilustrada
na Figura 10-5, aliada a sinalizacdo vertical de alerta ao ciclista sobre a passagem
de veiculos e sinalizagcdo horizontal na pista antes do retorno, indicando "Devagar"
para os automoveis.
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Figura 10-5 - Retorno presente na ciclovia da Av. Faria Lima

10.2.3 Travessia perpendicular a pista

by

A travessia de ciclistas perpendicular a pista poderd ocorrer tanto em vias com
ciclofaixas ou ciclovias laterais quando o ciclista quiser cruzar a rua para acessar 0
outro lado, como também para o caso de ciclovias no canteiro central quando o
ciclista quiser acessar ou sair da via ciclavel. O primeiro passo para adaptar a via
para este tipo de operacdo, é a instalacdo de lombadas na pista antes do
cruzamento que obriguem o motorista a reduzir sua velocidade. Logo apos a
lombada, deve ser instalada sinalizacdo vertical que alerte o motorista sobre a
travessia, composta, por exemplo, por uma placa de sinalizagcdo especial de
adverténcia com o texto "Cuidado: Travessia de ciclistas a frente" junto, em alguns
casos, a um amarelo piscante. No exato local da travessia recomenda-se pintar uma
faixa vermelha de mesma largura da via ciclavel destacando-a do restante da pista.

Nos pontos onde ocorrerdo travessias, também sera adotado o uso de “"areas de
espera" junto ao percurso, ou seja, areas livres posicionadas junto a via ciclavel nas
quais o ciclista que deseja atravessar pode aguardar um momento oportuno para a
travessia.

No caso de ciclovias localizadas no canteiro central, € proposta também a
implantag&o de trechos de ciclofaixas nas laterais da via para auxiliar os ciclistas que
sairem do canteiro a atingir seu destino final. Quando existirem saidas consecutivas
da Avenida, para que ndo sejam colocadas faixas de travessia muito proximas,
serdo previstos trechos de ciclofaixas garantindo o acesso a via ou instituicdo
desejada.

10.2.4 Alargamento de cal¢cada em rotatoéria

As rotatorias sdo um grande desafio quando se trata da implantacdo de um sistema
cicloviario no Campus. Apesar de serem solucdes mais seguras que outros tipos de
interseccdes, do ponto de vista de seguranca dos motoristas, a seguranga do ciclista
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pode ser comprometida tendo em conta o grande nimero de pontos de conflitos com
automoveis que estdo entrando e saindo da rotatoria [110].

O guia americano AASHTO [91] afirma que, para rotatérias com velocidades até
20km/hora com apenas uma faixa de circulacdo, o trafego compartilhado néo
apresenta um impacto negativo significativo na seguranga dos ciclistas. Como as
rotatérias do Campus possuem sempre mais de uma faixa de rolamento, foi
necessario buscar outras alternativas para aumentar a seguranca dos ciclistas. A
solucéo proposta por Daniels e Wets (2005) apud Teramoto [111] utiliza uma ciclovia
nao soO segregada da faixa de rolamento, como normalmente acontece, mas também
segregada da rotatoria em si. E possivel ver que a ciclovia esta alguns metros
distante do diametro externo da rotatéria. Além disso, os veiculos que estdo saindo
ou entrando da rotatéria possuem uma area de espera que permite que o fluxo na
rotatéria siga enquanto o motorista aguarda a passagem dos ciclistas, como é
possivel ver na Figura 10-6 e Figura 10-7 abaixo [110, 111].

Figura 10-6 - Rotat6ria com ciclovia Figura 10-7 - Rotat6ria nos Paises Baixos [113]
separada, com preferéncia para
ciclistas [112]

A solucao descrita € proposta para as rotatérias de apenas uma faixa de circulacao.
Para as rotatorias no Campus, a solucdo adotada foi expandir as calcadas que
cercam a rotatéria de maneira que comportem o passeio publico e uma ciclovia
segregada. Esta adaptacdo permitiu aumentar a seguranca do ciclista ao longo do
trajeto e também dos motoristas, sendo mais preferivel que um sistema
compartilhado.
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10.3 Estudo das vias

10.3.1 Avenida da Universidade

A Avenida da Universidade destaca-se por ser a avenida de entrada no Campus
logo ap6s o portdo principal. Isso se reflete, muitas vezes, em um trdfego mais
elevado, principalmente nos horarios de picos de entrada e saida. Visto que nao
abrange muitos acessos a pontos de interesse, ela pode ser caracterizada, na maior
parte do tempo, como uma via de passagem.

Ela é constituida de duas pistas, cada uma com trés faixas. Ao longo de sua
extensdo ocorre um retorno para ambos os sentidos, pontos de Onibus, a entrada do
CEPEUSP, dentre outros elementos. A avenida possui, também, um canteiro central
e tem a particularidade de atravessar um rio e, por conta disso, conta com uma
ponte de travessia que esta segregada em duas partes. Vale ressaltar que durante a
andlise foi considerado o projeto proposto para futura implantacdo de uma faixa de
onibus nessa via [114].

Utilizou-se, entdo, a matriz de decisdo e as duas opg¢des com maior nota foram
ciclofaixa na esquerda ou na direita e ciclovia no canteiro central. Além disso, para
facilitar a analise da via, foram mapeadas todas as lombadas, faixas de pedestres,
acessos e retornos existentes. Segue na Figura 10-8 o0 mapeamento obtido.
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Figura 10-8 - Mapeamento dos elementos da Av. da Universidade [Elaboracdo prépria]

10.3.1.1 Analise das alternativas

Ciclofaixa na direita ou junto ao canteiro central (na esquerda da pista):
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Essas alternativas tornam-se invidveis quando se considera o projeto de uma futura
construcdo de uma faixa de 6nibus nessa avenida, que esta em andamento. Visto
que a via possui 11m, se forem destinados 2,0 metros para instalar a ciclofaixa
unidirecional, e mais 3,5 metros para a faixa de 0Onibus, ndo teremos espaco
suficiente para manter duas vias de automoveis o que dificultaria muito o trafego
para saida da universidade, que ja € bastante intenso.

Ciclovia no canteiro central:

Considerando essa opcdo, ha alguns aspectos considerados problematicos.
Acredita-se, no entanto, que todos eles sdo contornaveis. Além disso, o canteiro
central apresenta espaco suficiente para a implantacdo de uma ciclovia e, visto que
essa é uma via com poucos acessos, essa alternativa torna-se a mais adequada.

10.3.1.2 Problemas e solugdes

Inicialmente, o trecho da Av. da Universidade tem um de seus extremos no final da
ciclovia ja existente no canteiro central da Avenida Afranio Peixoto com a Rua
Alvarenga como pode-se notar na Figura 10-9. Logo no inicio, nota-se que o0 espaco
para continuar uma ciclovia € realmente reduzido devido a presenca de um canteiro
com um gramado como pode ser visualizado na Figura 10-10.

4..:'?;-'

Figura 10-9 - Final da ciclovia na Entrada Figura 10-10 - Entrada do Portéo 1
do Portédo 1

A sugestdo que se prop0le €, inicialmente, a reducdo do canteiro com gramado nas
duas laterais. Posteriormente, pretende-se dividir a ciclovia unidirecional em duas
bidirecionais as quais irdo contornar o canteiro como pode ser observado na imagem
do tracado proposto na Figura 10-11. Apdés o fim do canteiro, propde-se a realizacao
do cruzamento do retorno, e a travessia da avenida do P1, atingindo a calcada
direita na qual a ciclovia ira continuar.
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Para que seja realizado o ingresso na universidade, a ideia é que seja previsto 0
alargamento do portdo de entrada de pedestres, para que seja possivel a entrada
desses e também dos ciclistas. A ciclovia segregada em calcada ird percorrer a
lateral da rotatéria da Praca Professor Reinaldo Prochat e entrard um pouco na
Avenida Professor Mello Moraes para que o0 cruzamento dessa avenida seja
realizado de forma mais segura. Propde-se a instalacdo de uma lombada eletronica
antes da faixa de cruzamento para garantir a velocidade reduzida por parte dos
veiculos. Apos o cruzamento da avenida, a ciclovia ird até a Av. da Universidade, na
qual é proposta também a instalacdo de uma lombada, seguida de uma travessia

junto a faixa de pedestres, para que se atinja o canteiro central da avenida, como
pode ser observado na Figura 10-11.

Tem-se ainda como impecilio a presenca do rio logo no inicio da Avenida da
Universidade. Isso faz com que seja necessario a divisédo da ciclovia bidirecional em
duas ciclovias unidirecionais as quais atravessarao o rio cada uma por uma ponte no

canteiro central como se pode notar na Figura 10-12 e no Detalhe 2 no Anexo Xl
abaixo.
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Figura 10-12 — Detalhe da separacéo da ciclovia bidirecional em duas unidirecionais

O restante do caminho sofre interferéncia principalmente de arvores, no entanto,
nota-se que elas sdo bastante espacadas e, sendo assim, é possivel desviar delas e
garantir a construcdo de um caminho com as dimensfes devidas durante toda a
avenida, respeitando a largura ideal. Um ponto de conflito que pode ser notado é o
retorno presente logo apés as pontes.

Nesse caso, sera adotada a solucdo proposta no item 9.2.2 na qual o cruzamento é
feito no canto do retorno, garantindo espaco para a espera do veiculo enquanto é
feita a travessia. Nota-se também a necessidade de placas sinalizando o
cruzamento e do fechamento do retorno para os carros que vem do P1 em dire¢cao a
Pragca Professor Rubido Meira, visando reduzir o numero de conflitos
veiculo/bicicleta tentando reduzir a ocorréncia de acidentes.

Por fim, para realizar o acesso aos institutos ou edificios presentes na avenida, é
necesséria a instalacdo de faixas de cruzamento para garantir a seguranca dos
ciclistas. Apos analise, notou-se a necessidade da implantacdo de dois cruzamentos
de vias posicionados de acordo com o0 mapa abaixo. Na Figura 10-13 abaixo, podem
ser visualizados os problemas e solugdes propostas para a Av. da Universidade.
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10.3.2 Avenida Professor Mello Moraes

A Avenida Professor Mello Moraes € umas das avenidas mais largas do Campus,
ligando o Portdo 1 ao Portdo 2, além de permitir 0 acesso a algumas unidades da
Universidade, como a Escola Politécnica, o Instituto de Psicologia e a propria raia
olimpica da USP. Justamente por conectar dois pontos extremos do Campus, a
Avenida possui também um alto fluxo de veiculos externos, que a utilizam como
corredor de passagem e ndo como avenida de acesso a Universidade. A via possui
mais de 10 lombadas considerando suas duas pistas. No entanto, a condicdo das
lombadas, como é possivel ver na Figura 10-14, ndo permite uma reducao eficiente
da velocidade dos veiculos, sendo assim, a velocidade maxima de 60km/hora muitas
vezes € desrespeitada, exigindo solugbes mais eficientes.
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Figura 10-14 — Lombada na Av. Prof. Mello Moraes

Além da presenca de lombadas irregulares e sem pintura apropriada, existem outros
pontos de conflito na Avenida que foram mapeados. Na Figura 10-15, Figura 10-16 e
Figura 10-17 é possivel ver todos os pontos tais como acessos a via, retornos, faixas
de pedestres ja existentes. O mapeamento destes pontos € essencial para que
sejam analisados os possiveis conflitos entre a via ciclavel, automoveis e pedestres.
Dependo do tipo de via a ser adotada, os conflitos a serem resolvidos mudam, por
isso, é preciso definir qual seré o tipo de via para depois sugerir solucdes.
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10.3.2.1 Analise das alternativas

Para a Avenida Professor Mello Moraes foram analisadas as duas solu¢gdes melhor
qualificadas na matriz de decisédo: ciclovia a direita das pistas e ciclovia no canteiro
central. Como primeira etapa da analise, foram mapeados todos os elementos
presentes, como acessos, retornos, pontos de 6nibus, e também faixas de pedestre.
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Ciclovia a direita da via

Existem duas possibilidades quando se refere a implantacéo de ciclovias a direita da
pista: é possivel realizar apenas uma via ciclavel, mas bidirecional, em umas das
pistas ou duas unidirecionais (uma por pista). Iremos analisar primeiramente a opcao
de implantacao de duas ciclovias.

Ciclovia Unidirecional nas duas pistas

Para esta solucao, visto que as calgadas em muitos trechos se estreitam, seria
necessaria a ampliacdo das mesmas para, no minimo, 4,5m deixando espaco para o
passeio, a ciclovia e o mobilidrio urbano. Outra op¢éo seria a realizacdo de uma
calcada compartilhada que segrega o ciclista dos veiculos, mas ndo do pedestre,
sendo necessaria sinalizacdo horizontal e vertical para garantir a seguranca de
ambos os usuéarios.

Considerando a pista da Avenida da Raia que vai no sentido do Portdo 1 para o
Portdo 2, a ciclovia praticamente néo teria conflitos com carro convertendo a direita.
Haveria apenas dois casos: a entrada da R. Engenheiro Teixeira Soares e a entrada
de carros nas vagas de estacionamento da Raia da USP. Para a entrada da R.
Engenheiro Teixeira Soares. é possivel instalar sinalizacdo de apoio que alerte os
motoristas que forem entrar na via.

Ja para as vagas de estacionamento, como sao vagas frequentemente utilizadas e
ndo podem ser extintas, seria necessario deslocar as vagas, afastando-as do
passeio, de maneira a permitir que a ciclovia passasse por detras. Outro problema
enfrentado por uma via ciclavel posicionada a direita da via € a existéncia dos
pontos de Onibus. No caso da ciclovia, ela iria sempre ser segregada da faixa de
rolamento, portanto, ja passaria por detras do ponto naturalmente.

Analisando agora o outro lado da Avenida, além dos pontos de 6nibus, encontramos
um numero significativamente superior de conversdes a direita para acessar outras
vias e também para entrar nos bolsdes de estacionamento das instituicdes. No total
sdo 10 pontos de conflito: a entrada e saida da Travessia 8, a entrada para o
estacionamento da Colméia, a entrada do bols&o de estacionamento do CRUSP, a
entrada e saida para a Rua do Anfiteatro, a entrada para o bolsdo de
estacionamento do IP, entrada e saida da Avenida Professor Lucio Martins
Rodrigues, a entrada para o bolsédo de estacionamento da EPUSP.

Ciclovia Bidirecional

No caso da instalacdo de apenas uma ciclovia bidirecional na Avenida, considerou-
se o lado da via sentido Portdo 2 para o Portdo 1. Desta maneira, os ciclistas nao
precisariam atravessar as 6 faixas da Avenida, aproximadamente 35 metros, para
acessar outras vias ou as Unidades. Como a caixa de pavimento tem largura de,
aproximadamente, 11 metros, seria possivel fazer uma ciclovia de 3 metros e ainda
ter duas faixas de rolamento de 4 metros, que conseguem acomodar 2 carros com
folga. No entanto, os pontos de conflito poderiam ser agravados, uma vez que o
motorista deveria olhar para ambos os lados antes de fazer uma converséao a direita,
exigindo uma maior atencéo para a realizacdo da manobra. A solugéo adotada para
os pontos de conflito seria a mesma sugerida para as ciclovias unidirecionais. Com
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relacdo a travessia da Avenida para acessar a Raia da USP ou o portdo da CPTM,
seria necessaria a instalacdo de apenas um semaforo proximo a entrada da raia,
pois na saida da CPTM ja existe um funcionando.

Ciclovia bidirecional no canteiro central

A implantagdo de uma ciclovia no canteiro central da Avenida também possui
diversos entraves, mas acredita-se que seja uma melhor opcao para a organizacao
da via, tornando o canteiro central exclusivo para ciclistas e deixando os passeios
publicos nas laterais. Os tipos de conflito podem variar, mas ainda é necessaria uma
andlise cuidadosa para que sejam propostas solucdes apropriadas. Neste caso, 0s
conflitos com pontos de 6nibus ndo existem, uma vez que 0s pontos na Avenida
Professor Mello Moraes estdo todos localizados a direita da pista. No entanto,
existem 7 pontos de conflito com os retornos localizados no meio da Avenida os
quais serdo analisado no proximo item.

10.3.2.2 Problemas e solugdes

O trecho inicial da Avenida Professor Mello Moraes préximo ao Portdo 1 além de ser
mais estreito que a maioria dos trechos, com largura média de 3,5 metros, possui
estacionamentos paralelos a via nos dois lados e arvores ao longo de sua extensao.
Estas vagas tém alta frequéncia de uso principalmente pelos alunos da Escola de
Educacao Fisica, localizada no inicio da Avenida. Na Figura 10-18 é possivel
visualizar uma foto na qual € possivel notar a presenca de carros estacionados nos
dois lados do canteiro, além de arvores sequenciais.

Figura 10-18 - Trecho inicial do canteiro central pr6ximo a Faculdade de Educacao Fisica

Diante dos motivos expostos,, € proposta a implantac&o da ciclovia do lado direito da
pista, no sentido que liga Portdo 1 ao Portdo 2. Para o cruzamento da via com a Rua
Engenheiro Teixeira Soares, sera pintada no chdo uma faixa de travessia que se
destaque do asfalto, de maneira semelhante a utilizada na Rua Alvarenga e ilustrada
na Figura 10-9 e no Detalhe 1 do Anexo Xl. A via ciclavel s6 ira para o canteiro
central apos o semaforo localizado na entrada do Portdo da CPTM. O tracado
esquematizado deste primeiro trecho pode esta ilustrado na Figura 10-19. Esta



opcéo facilita a conexao da via ciclavel que chega ao Campus pelo Portdo

via da Avenida Professor Mello Moraes.
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Figura 10-19 - Esquema ilustrativo do trecho inicial da ciclovia da Av. Prof. Mello Moraes

Na Figura 10-20 é ilustrada a proposta de tracado para o trecho da Avenida
Professor Mello Moraes que tem acesso a Avenida do Anfiteatro e as Travessas 8 e
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Dentre os sete retornos existentes ao longo da Avenida, apenas um é para os dois
sentidos, todos 0s outros possibilitam ir apenas de uma pista para a outra. A solucao
adotada sera semelhante a indicada para os retornos da Av. Faria Lima e ilustrada
na Figura 10-5. Portanto, no ponto de travessia é especificada sinalizacéo horizontal
ressaltando a travessia de ciclistas para os motoristas de veiculos. Para que a
solucdo seja eficiente, € preciso que o retorno seja sempre para apenas um sentido
da via, reduzindo, assim, o numero de conflitos durante a travessia. Além desta
sinalizag&o horizontal, é prevista sinalizag&o vertical na propria via ciclavel, alertando
0s ciclistas e os motoristas sobre a travessia. O retorno que funciona para os dois
sentidos, o terceiro na Avenida a partir do Portdo 1, serd fechado para a pista de
sentido Portédo 2-Portéo 1.

Além da questédo dos retornos da via, as arvores localizadas no canteiro central sdo
um potencial desafio para a constru¢cdo da ciclovia. De acordo com o Guia para
desenvolvimento de sistema cicloviarios da AASHTO [91], a implantac&o de ciclovias
em calcadas muito amplas ndo necessariamente representa uma maior seguranca
para o ciclista, pois podem encorajar velocidades elevadas do ciclista, aumentanto o
risco potencial de conflitos com veiculos e pedestres em intersecbes [91]. A
construcdo de uma ciclovia que eventualmente desvie de arvores e, portanto, nao
seja uma linha reta ao longo da extenséo da raia, pode obrigar o ciclista a manter a
atencao no trajeto e ndo adquirir velocidades elevadas.

Para o estudo da localizac&do das arvores, foi utilizado o mapa disponivel no sistema
ATLAS da USP [115], sistema o qual disponibiliza dados da geografia e outros
aspectos fisicos do Campus, além de um arquivo de AutoCad [116] fornecido pela
Prefeitura do Campus que contém apenas alguns trechos da CUASO e a localizacdo
das arvores nos mesmos. Em grande parte da extensdo do canteiro, ja existe um
passeio de concreto instalado, o espaco ocupado por este caminho, sera utilizado
para a via ciclavel, fazendo com que nenhuma &rvore precise ser retirada. Nos
trechos em que o canteiro se torna muito estreito, se propde seu alargamento. Esta
situacdo €é encontrada principalmente nos pontos onde existem vagas de
estacionamento do tipo 90 graus junto ao canteiro. Nestes casos, quando é
necessario ampliar a largura do canteiro, as vagas foram eliminadas dando espaco
para a ciclovia e possibilitando um aumento da area verde no espago que restar. A
reducdo do niumero de vagas é uma consequéncia desta modifica¢do, no entanto foi
observado em campo que estas vagas sao pouco utilizadas no dia-a-dia.

Estacionamentos junto ao canteiro central também sdo um ponto de conflito que
deve ser resolvido. O canteiro ndo possui largura constante, e precisara ser alargado
em diversos pontos. A Figura 10-21 ilustra esta situacdo em trecho proximo ao
velédromo da USP, é possivel ver que as vagas nao sdo utilizadas em sua
totalidade. Nestes locais, 0os estacionamentos deverdo ser reposicionados ou até
mesmo eliminados. No caso das vagas de 90 graus proximas a Escola Politécnica,
recomenda-se que sejam eliminadas, uma vez que sao raramente utilizadas.
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Figura 10-21 - Estreitamento da cal¢cada devido a vagas de estacionamento na Av. Prof. Mello
Moraes.

Com relacéo a saida do ciclista do canteiro central ou acesso a ciclovia a partir das
outras vias, serdo propostas faixas de travessia paralelas as faixas de pedestre
aliadas a instalacdo de novas lombadas ou reforma das existentes. Como descrito
no item 10.2.3, as faixas de travessia também terdo areas de espera junto a ciclovia
e sinalizacao vertical alertando motoristas sobre a passagem de ciclistas. Apos sair
do canteiro cruzando a faixa de travessia, o ciclista ainda pode precisar pedalar no
lado direito da pista antes de chegar ao seu destino, seja ele outra via ou uma
instituicdo. Para que isso seja feito com seguranca, sera implantada uma ciclofaixa a
direita em determinados pontos da Avenida Professor Mello Moraes apenas na pista
de sentido Portdo 2 para Portdo 1. Na Figura 10-22 e no Detalhe 6, 11 e 13 do
Anexo Xl é possivel visualizar as ciclofaixas auxiliares para o acesso a Avenida
Professor Lucio Martins Rodrigues, a direita, e Avenida Professor Almeida Prado, a
esquerda.
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10.3.3 Avenida Professor Luciano Gualberto

A Avenida Luciano Gualberto destaca-se por abranger acessos a diversas
instituicbes dentro do Campus da Cidade Universitaria como, por exemplo, a FEA, a
FAU, a POLI, a FFLCH, dentre outras. Pelas pesquisas ja realizadas tanto nesse
trabalho, como em outros trabalhos de formatura, essa sera uma via com um dos
maiores fluxos do sistema cicloviario e deve, portanto, abrigar uma solucédo bastante
eficiente.

A avenida possui duas pistas, cada uma com duas faixas e estacionamento a direita.
No entanto, o lado esquerdo também é utilizado como estacionamento, apesar de
nao ser permitido. As pistas sdo segregadas por um canteiro central amplo, o qual
conta com diversos retornos ao longo de sua extensdo. O canteiro também é
bastante arborizado e possui alguns obstaculos devido a instalacbes de
infraestrutura.

Apbés o uso da matriz de decisdo, chegou-se a duas solu¢gbes com maiores
pontuacdes: ciclofaixa a esquerda e ciclovia no canteiro central.

Além disso, foram mapeadas as conversdes, as entradas e saidas de carros e
pedestres, as faixas de pedestres e lombadas existentes A Figura 10-23 e a Figura
10-24 ilustram as situacdes descritas.
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10.3.3.1 Analisando as duas alternativas

Visto que tanto a ciclofaixa na esquerda quanto a ciclovia no canteiro central se
localizariam na esquerda da via, podem ser citados alguns fatores positivos como
menor numero de encontro entre carros e pessoas (quando comparados com o lado
direito), a ndo permissado de estacionamento a esquerda da via e a auséncia de
pontos de 6nibus. Como pontos de conflitos tem-se a presenca de quatro retornos,
assim como 0 acesso as instituicdes, o qual ter de ser feito por meio de travessias
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da avenida no qual ocorre mais um conflito entre bicicletas e veiculos. Por outro
lado, a principal diferenca entre as solucfes € a adocdo ou ndo de uma via exclusiva
e segregada para o trafego da bicicleta.

O problema mais notavel da ciclofaixa se da por conta dos carros que utilizam o lado
esquerdo da pista para estacionamento. Apesar de ndo ser permitido no local, ele é
bastante utilizado e seria necessario destinar vagas suficientes para comportar
esses veiculos em outros locais proximos para evitar que a instalacao do sistema se
torne impopular dentro dos usuarios de veiculos.

Além disso, visto que a ciclofaixa seria unidirecional, cada pista da avenida contaria
com uma ciclofaixa a esquerda. Sendo assim, apesar de ser um problema
contornavel, a cada retorno, o veiculo entraria em conflito com duas vias ciclaveis.

A ciclovia no canteiro central, por sua vez, sendo bidirecional, reduziria 0 nUmero de
conflito com os veiculos pela metade, o que reduz também a chance de ocorrer
acidentes.

Ainda para essa alternativa, um fator que pode parecer um impecilio para a
instalacdo das vias € a presenca de arvores no canteiro central. No entanto, apés
uma visita em campo, notou-se que elas sdo bastante espacadas e o canteiro é
bastante amplo, o que torna viavel desviar dos obstaculos na instalacdo dessa
alternativa.

Além disso, como essa via sera uma das mais demandadas do sistema, espera-se
um grande fluxo de ciclistas e, dessa forma, uma via segregada garante a maior
seguranca dos usuarios.

Por fim, considerou-se também o maior conforto do ciclista. Apesar de ser um
aspecto subjetivo, acredita-se que, de forma geral, o0 caminho por meio de um
canteiro central torna o percurso mais agradavel e tranquilo quando comparado a
outra alternativa. Além disso, o fato de ndo ser necesséria a interferéncia na caixa de
pavimento facilita e reduziria o custo da implantacao desse trecho do sistema. Sendo
assim, adota-se como a solucdo mais adequada para a via a ciclovia no canteiro
central.

10.3.3.2 Problemas e solug¢oes

Inicialmente, nota-se que um grave problema inerente a solu¢do adotada é o fato da
ciclovia situar-se no canteiro central, o que dificulta o acesso dos ciclistas ao ponto
de origem e destino. Sendo assim, para que aconteca 0 acesso entre a ciclovia e as
entradas/saidas das edificacfes, o usuario tem de atravessar a pista e, em alguns
casos, andar durante uma pequena distancia por uma ciclofaixa no lado direito da
via.

Por meio de um mapeamento das faixas de pedestre ja existentes, dos acessos a
instituicdes e pontos de interesse e das lombadas, foi possivel notar, quais eram 0s
pontos que precisavam de maior atencdo, ou quais acessos nao eram resolvidos
apenas com a estrutura ja existente.

Foram mapeados dez acessos na pista que abrange os bancos, a biblioteca
brasiliana, e nota-se que quatro deles ja estdo completamente preparados, visto
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que, as faixas de pedestre j4 existem e saem diretamente nas entradas/saidas de
interesse. Seria hecessaria apenas a instalacdo de uma travessia de ciclistas nesses
locais. O acesso aos bancos também j& possui faixa de pedestres e uma entrada
para pedestres como pode ser observado na Figura 10-25 e na Figura 10-26.

Figura 10-25 — Saida da faixa de pedestres Figura 10-26 - Acesso de pedestres a area
e acesso de pedestres aos bancos dos bancos.

Sugere-se, portanto, que seja instalada uma travessia ao lado da faixa, assim como
uma estrutura de guias rebaixadas nesse local, garantindo o acesso das bicicletas a
area dos bancos. Visto que as entradas para as ruas da Praca do Relogio e para a
Rua do Anfiteatro estdo um pouco distantes das faixas de pedestre ja existentes, &
necessario a criacdo de pequenos trechos de ciclofaixas a direita da via para garantir
a seguranca do ciclista ao ingressar nessas ruas.

Ja para a entrada e a saida da Av. Prof. Lucio Martins Rodrigues, além das
ciclofaixas adicionais, é necesséario também a instalacdo de pontos de travessia mais
proximos desses locais visando a reducdo da extensédo das ciclofaixas. Por fim,
outra travessia foi sugerida para o extremo da via mais préximo da Praca Professor
Jorge Americano, assim como uma lombada eletrbnica para garantir a reducao de
velocidade dos veiculos e a entrada das bicicletas na ciclovia no canteiro central.

Ja na pista que abrange o acesso a FAU, a FFLCH, dentre outros, sete acessos
utilizados foram mapeados. Trés deles abrangem o ingresso ha mesma instituicao e
dois desses ja estdo garantidos pelas estruturas ja existentes, somadas a travessias
de ciclistas, e pelas propostas para a outra pista. Os Ultimos quatro ja estdo cobertos
pelas faixas de pedestre existentes, nos quais seria necessaria apenas a instalacéao
de travessias junto as instalacdes atuais.

Por fim, algumas lombadas também foram sugeridas para garantir a velocidade
reduzida dos veiculos e, sendo assim, maior seguranca para os ciclistas que devem
cruzar a rua.

Seguem nas Figura 10-27 e Figura 10-28 o0 mapeamento e as sugestdes feitas para
a Avenida Luciano Gualberto.
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Finalmente, outro problema a ser enfrentado € a rotatéria do cavalo, encontrada no
extremo mais proximo da Alameda Professor Almeida Prado, junto a entrada do IPT.
A solucédo proposta foi a ciclovia realizar o cruzamento da avenida antes da rotatéria,
e dar sequéncia a ciclovia na Av. Prof. Almeida Prado, mas a direita da via e de

forma a contornar a rotatGria, como pode ser o

bservado na figura acima.
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Por fim, os quatro retornos localizados ao longo da avenida sdo também um
problema a ser resolvido, visto que representam o conflito com maior potencial de
causar acidentes. A solucao escolhida foi, inicialmente, a transformagé&o dos retornos
de mao dupla em retornos de mé&o unica. Iniciando a analise a partir da Praca Prof.
Jorge Americano, tem-se que permanecerao abertos os respectivos retornos:

1° retorno - motorista indo para a Praca Prof. Jorge Americano retornar;

2° retorno - motorista indo para a Praca Ramos de Azevedo retornar;

3° retorno - motorista indo para a Praca Prof. Jorge Americano retornar;

4° retorno > se mantera aberto em ambos os sentidos, e, entre 0s retornos,
sera construido um pequeno canteiro para que a bicicleta atravesse o retorno
em duas fases, podendo olhar atentamente para cada sentido das pistas.

DN NI NN

Posteriormente, adota-se a solucdo descrita no item 9.2.2 e desenhada no Detalhe 4
do Anexo Xl a qual desloca a ciclovia para o canto do canteiro central, facilitando a
visualizacdo por parte do motorista e o cruzamento por parte dos ciclistas. Em cada
rotatoria pretende-se instalar também placas e sinalizagdo para ressaltar a presenca
de ciclovia e dos cruzamentos.

10.3.4 Avenida Professor Lineu Prestes - Trecho |

s

Em termos fisicos, a via possui declividade consideravel e € constituida de duas
pistas. Cada pista consta de duas faixas, sendo uma delas faixa de 6nibus, ou seja,
faixa com largura maior. A separacao entre as pistas é feita por um canteiro central,
o qual conta com a presenca de arvores e gramados.

A Avenida Professor Lineu Prestes — Trecho | ndo da acesso a nenhuma das
unidades da Universidade e, sendo assim, é basicamente uma via de conexao. Isso
pode ser evidenciado pela presenca de apenas uma faixa de pedestres em toda a
extensdo da rua. No entanto, visto que interliga vias importantes da Universidade,
ela se torna uma via bastante utilizada.

Nao existiam muitas op¢fes possiveis para essa via em termos cicloviarios, devido a
sua declividade acentuada, portanto, ndo foi utilizada a matriz de decisdo para
escolha do tipo de via a ser utilizado. Para apoiar a analise e a definicdo do tipo de
via a ser utilizado, foram entdo mapeados o0s principais problemas e elementos
existentes, como pode ser observado na Figura 10-29.
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10.3.4.1 Analise das alternativas

Visto que a via apresenta declividade consideravel, torna-se necesséria e mais
adequada a utilizacdo de via segregada para o ciclista. Sendo assim, nota-se que as
opcbes possiveis sdo: ciclovia na direita e ciclovia no canteiro central. Visto que o
canteiro central possui muitas arvores, as quais se encontram pouco espacadas, o
local torna-se nao apropriado para a instalacédo de ciclovia. Ja o lado direito possui
bastante espaco e essa posi¢cdo garante uma conexao mais direta e facil com a Av.
da Universidade e a Av. Prof. Luciano Gualberto.

10.3.4.2 Problemas e solug¢oes

O primeiro ponto de conflito observado € a rotatdria presente logo apdés a Av. da
Universidade, como pode ser observado na Figura 10-30. Para passar pela rotatdria,
inicialmente a ciclovia bidirecional atravessa a pista da direita, segue pela cal¢cada,
adentra e atravessa a via de entrada do CEPEUSP.
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No entanto, apds uma visita em campo, nota-se que nao existe espaco suficiente na
calcada para incluir uma ciclovia lateral. Entdo, optou-se por propor o alargamento
da calcada durante todo o trecho da rotatéria em que a ciclovia passa. A ciclovia
segregada na calcada continuara durante toda a extensao da rotatoria até atingir a
Pracga Prof. Jorge Americano.

Nota-se, no entanto, dois pontos de conflito entre carros e bicicletas ao longo da
rotatéria. Para ambos os pontos de conflito, as entradas serdo feitas a 90° para
garantir maior visibilidade e seguranca para os ciclistas e veiculos. A representacao
esquematica indicada na Figura 10-31 busca auxiliar a compreensédo da situacao
descrita. Além disso, para o segundo ponto de conflito, no qual os veiculos entram
na rotatdria, prevé-se uma lombada para que os veiculos reduzam a velocidade. O
Detalhe 3 do Anexo Xl ilustra a solucdo adotada na rotatoria.
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O outro ponto de conflito encontrado sdo as arvores presentes na calcada. A
alternativa a ser utilizada é deixar a ciclovia mais afastada da avenida, local com
menos arvores. Por fim, a Ultima rotat6ria do trecho sera contornada pela ciclovia na
direita, a qual atingird a Av. Prof. Luciano Gualberto. Sera necessario entrar um
pouco dentro dessa avenida para realizar um cruzamento mais seguro da mesma.
Apds o cruzamento, a ciclovia seguira para o segundo trecho da Av. Prof. Lineu
Prestes como ciclovia na direita.

10.3.5 Avenida Professor Lineu Prestes - Trecho Il

A Avenida Lineu Prestes - Trecho Il € uma via de grande movimento. Nela estédo
localizadas instituigbes como Instituto de Quimica, FFLCH, Farméacia, Engenharia
Quimica, dentre outras. Além disso, nessa via se localiza o bandejdo da quimica, o
qual é bastante frequentado, principalmente nos horarios de almocgo (entre as 11 e
as 14 horas).

A via consta de duas pistas largas, com cerca de 11m cada uma. Cada pista possui
duas faixas, sendo que na pista que sobe a avenida (caminho iniciando na Av. Lineu
Prestes - Trecho | e seguindo para o Trecho Il), € permitido o estacionamento em
ambos os lados. O canteiro central esta presente em toda a extenséo da avenida e
conta, em grande parte desse comprimento, com vagas de estacionamento de
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veiculos a 45 graus, junto ao canteiro central. Um aspecto interessante dessa via
que vale ser destacado é a presenca marcante de lombadas ao longo de sua
extensdo estando, em grande maioria, posicionadas antes de faixa de pedestres, 0
gue torna a travessia mais segura.

ApOs o uso da matriz, as alternativas com maior nota foram ciclofaixa na esquerda e
ciclovia no canteiro central as quais serdo analisadas em seguida. Foi também
realizado um mapeamento incluindo os principais elementos presentes nas avenidas
visando uma melhor compreensdo da situacdo atual da Avenida como pode ser
observado na Figura 10-32.
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Figura 10-32 - Mapeamento dos elementos da Av. Prof. Lineu Prestes - Trecho |l

10.3.5.1 Analisando as alternativas

Apesar de um problema contornavel, nota-se que, inicialmente, para implantar
ciclofaixa na esquerda seria necessario a retirada da faixa de estacionamento na
pista de subida da Av. Lineu Prestes - Trecho I, que é bastante utilizada. A ciclovia
no canteiro central, por sua vez, também apresentara esse tipo de problema, visto
gue possui muitas vagas a 45° que séao utilizadas pelos usuéarios do Campus. No
entanto, nota-se nessa alternativa, uma oportunidade para alargar o canteiro nesses
locais, instalar a ciclovia e compensar, em parte, as areas verdes que deverdo ser
pavimentadas por conta do sistema cicloviario.

Ademais, acredita-se que, quando comparado com uma ciclovia no canteiro central,
a ciclofaixa na esquerda torna-se menos agradavel ao ciclista, que tem de estar mais
exposto e préximo aos veiculos. Por outro lado, nota-se que a maior sensacao de
seguranca faz com que o usuario acelere mais e, sendo assim, a probabilidade de
ocorréncia de acidentes € maior. Acredita-se, no entanto, que esse problema seja
contornavel e a sua solugéo sera citada no item abaixo.
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Outro aspecto que vale ser ressaltado € a presenca de arvores no canteiro central.
Apesar de se apresentarem em numeros elevados, ap0s uma visita em campo foi
possivel perceber que existe espacgo suficiente para desviar desses obstaculos de
forma a garantir as larguras minimas na ciclovia. Sendo assim, o0 grupo optou por
essa opc¢ao na Avenida Lineu Prestes.

10.3.5.2 Problemas e Solugdes

Como foi visto nas solucdes da Av. Lineu Prestes - Trecho |, propbe-se que a
ciclovia continue até o inicio da Av. Prof. Luciano Gualberto, atravesse na travessia
ao lado da faixa de pedestres e continue pela calcada na até atingir a primeira faixa
de pedestres no Trecho Il da Av. Prof. Lineu Prestes, na qual sera realizada a
travessia da pista e 0 acesso a ciclovia no canteiro central como pode-se observar
na Figura 10-33. Esse tipo de via continua até atingir o lado esquerdo pela dltima
travessia ao lado da faixa de pedestres antes da rotatdria partindo, entéo, para uma
ciclovia segregada na calgcada da esquerda para contornar a rotatéria como €
ilustrado na figura abaixo.
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Figura 10-33 - Solucdes propostas para a Av. Prof. Lineu Prestes - Trecho |l

Inicialmente, visto que a ciclovia sera proposta no canteiro central, € necessario
garantir que os acessos sao feitos de forma correta até as instituices. Para isso,
analisaram-se os locais onde existiria a possibilidade de acesso por bicicleta e a pé,
e notou-se que é necessario implantar ao lado das faixas de pedestres presentes,
travessias de bicicleta. No entanto, apenas no acesso ao bandejao central, é
necessario implantar uma faixa de pedestres/travessia de bicicletas para garantir o

acesso seguro até o local de destino.
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Em segundo lugar, visto que o canteiro central abriga vagas de estacionamento de
45° como pode ser visto na Figura 10-34, pretende-se remové-las tendo em vista
dois objetivos principais: a instalacdo da ciclovia bidirecional e a instalacdo e
ampliacdo de areas verdes como compensacao das que terdo de ser removidas ao
longo do projeto. A proposta € transformar as vagas de 45° em vagas paralelas
como ocorre do outro lado da avenida. Sabe-se, no entanto, que essa substituicdo
acarreta na perda de espacos de estacionamento. Acredita-se, porém, que o bolsédo
de estacionamentos do outro lado da via pode absorver essa perda, visto que é
pouco utilizado como pode ser verificado na Figura 10-35.

Figura 10-34 — Vagas de 45° na Figura 10-35 — Foto que demonstram
Av. Prof. Lineu Prestes. a pouca utilizacdo do bolséo de
estacionamentos em horéarios de almog¢o

Por fim, como foi citado no item “andlise de alternativas”, o ciclista em ciclovia
segregada, por se sentir mais seguro, eleva a velocidade e reduz a atencao.
Pretende-se, portanto, instalar um caminho menos monétono, garantindo a
constante atencdo do usuario. A presenca de arvores no canteiro central contribui
para essa proposta visto que a ciclovia ira desviar delas tendo que, em alguns
momentos, ser dividida duas ciclovias unidirecionais.

10.3.6 Avenida Professor Lineu Prestes - Trecho lll

O terceiro trecho analisado da Avenida professor Lineu Prestes compreende a Praca
Professor Alipio Corréa Neto e a extensao até o acesso ao Portdo do Mercadinho. O
trecho possui também trés acessos ao Instituto de Ciéncias Bioldgicas além do
acesso ao Portédo da Vila Indiana.

Para este trecho nao foi realizado matriz de decisao, visto que uma das alternativas
se destacava muito das demais visto que dois acessos importantes como o Portédo
do Mercadinho e da Vila Indiana estavam localizados na cal¢cada entre o muro da
Universidade e a Avenida. Sendo assim, serd adotada uma ciclovia bidirecional
segregada nessa calcada.

Essa opcéo foi adotada primeiramente pela proximidade com os principais acessos a
serem contemplados nesse trecho, que sao os dois portdes de pedestres, evitando
conflitos e cruzamento de pistas, mas também pela grande disponibilidade de area
na cal¢cada aonde a ciclovia sera implantada.
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O mapeamento com os principais elementos da Avenida pode ser visto na Figura
10-36 abaixo.
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Figura 10-36 - Mapeamento dos elementos da Av. Prof. Lineu Prestes - Trecho llI

10.3.6.1 Problemas e solugoes

O principal problema desse trecho € a rotatéria da Praca Prof. Alipio Corréa Neto.
Como ja foi citado no item anterior, a ciclovia advinda do canteiro central do trecho I,
apos realizar a travessia da Avenida Prof. Lineu Prestes acompanhando a faixa de
pedestre, continua como ciclovia segregada na calcada pela parte externa da
rotatéria. Visto que a calcada ndo possui espaco suficiente, nesse trecho da rotatéria
prop&e-se um alargamento da cal¢ada e simultanea reducédo do numero de faixas de
trés para duas como pode ser visto no detalhamento da Figura 10-37.
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ApOs a rotatoria, a ciclovia segue pela calcada, passando pelo acesso ao Portdo da
Vila Indiana. Em seguida, € proposta uma travessia da Avenida que ligara a ciclovia
a um dos acessos do Instituto de Ciéncias Bioldgicas. O outro acesso sera feito por
meio de uma ciclovia a qual ir4 atravessar a avenida e continuar pela calgada até
que se atinja o destino desejado como pode ser notado na Figura 10-38.

Apods essa travessia, a ciclovia segue até o acesso ao Portdo do Mercadinho. O
tracado completo proposto para esse trecho pode ser visto na Figura 10-38.
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10.3.7 Rua do Anfiteatro

A rua do Anfiteatro ndo possui canteiro central, € composta de uma pista dupla, com
duas faixas de rolamento de 5 metros, uma em cada sentido. A via possui extenséo
de, aproximadamente, 600 metros, dos quais 320 possuem vagas de
estacionamento do tipo 90 graus em ambos os lados da pista. Justamente por nao
possuir canteiro central, esta via tem duas alternativas possiveis para implantacédo
de via ciclavel: ciclofaixa na lateral da pista ou ciclovia segregada da cal¢cada. Sendo
assim, néo foi utilizada a matriz de deciséo para essa via. Para auxiliar no processo
de decisao, foi feito 0 mapeamento dos elementos existente na via como se pode
observar na Figura 10-39.
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Figura 10-39 - Mapeamento dos elementos da Rua do Anfiteatro
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E possivel visualizar que os principais conflitos existentes na via se devem a
existéncia das vagas de estacionamento do tipo 90 graus ao longo de uma parte
significativa de sua extensdo. As duas ruas que tem acesso e egresso a partir da
Rua do Anfiteatro sdo vias de baixo movimento e, portanto, ndo teriam grandes
interferéncias em uma via ciclavel que as cruzassem.

10.3.7.1 Analise das Alternativas

A implantacdo de uma ciclofaixa na lateral da pista teria conflitos ao longo de toda a
extensdo da via com os carros entrando e saindo das vagas de estacionamento.
Uma solucdo adequada seria adiantar as vagas, deslocando-as para o centro da
pista e fazendo com que a via ciclavel passasse por detrds. Esta solugcdo, no
entanto, reduziria a largura da pista em, aproximadamente 3 metros, deixando as
faixas de rolamento com larguras de 3,3 metros. Esta largura, ainda que permitida
pelos guias do DNIT tornaria as pistas muito estreitas e inapropriadas para as
manobras dos carros no horéario de pico do almogo. A eliminagdo das vagas também
nao é uma opcao neste caso, pois sdo vagas significativamente demandadas por
frequentadores do complexo da Reitoria e da Administragcdo do Campus, conhecido
como Colméia, além de usuarios do bandejao central. E nesta regido ndo existe um
bols&o de estacionamento apropriado.

Sendo assim, a solucdo adotada serd a construcdo de uma ciclovia bidirecional no
lado da via que acompanha a Praca do Relégio com largura variando de 2,5 a 3
metros, acompanhando o passeio publico. Esta solucdo elimina conflitos com o
estacionamento e, uma vez que se tem 0 espago apropriado, proporciona uma maior
seguranca para os ciclistas.

10.3.7.2 Problemas e solugoes

Para 0 acesso ou egresso da via a partir da Avenida Professor Mello Moraes, sera
instalada uma faixa de travessia com sinalizacdo horizontal e vertical adequadas
para alertar o ciclista e também o motorista. Da mesma maneira, para 0 acesso a
Avenida Professor Luciano Gualberto, serd proposta a instalacdo uma faixa de
travessia na Avenida para que o ciclista chegue na Rua do Anfiteatro como pode ser
observado na Figura 10-40.



107

Crusg \\\l
@ - Retornos S
A\ > Faixa de Pedestres W
— - Lombada ja existentes /A :
& > Acessos /
— - Ciclovia /
— > Travessia a ser implantada /

/
- Lombada a ser implantada ’inusp Paulo l;.nnlm ]

/
Tenda Cultural /
.
/

Ortega y Gasset

/

/4
Y/, *, COSEAS
/&

NE
Praca do / &
Relogio s
/
A
/ o
/ -
MAC Muse deJ3te o
Conlem;ﬂ&« 2 o2
/
/
/ Cidade Universitaria  ®
4 2
Fundagao Apoio A 2
V4 N 2
\-,\ Universidade Sao Paulo 5"
/
/
uo}m %0
es da,&’ 0, y
f\ -

ﬁ?} \ =) Centro
2y \2""lbevo~anwncano usp

Biblioteca Brasiliana
osofia, /o ™~ e Guita e José Mindlin

Figura 10-40 - Solucbes propostas para a R. do Anfiteatro

10.3.8 Avenida Professor Lucio Martins Rodrigues

A Avenida Professor Lucio Martins é caracterizada por uma diversidade grande de
elementos. Apesar de ndo ser uma das maiores avenidas da universidade, ela
possui um fluxo bastante elevado devido suas caracteristicas.

Funcionando como ligacdo entre as Avenidas Prof. Luciano Gualberto e Prof. Mello
Moraes, a Avenida Professor Lucio Martins Rodrigues serve de acesso para a
Escola de Comunicacdes e Artes, o Instituto de Psicologia, o Centro Tecnoldgico de
Hidraulica e Recursos Hidricos, além de compreender um bolsdo de estacionamento
gue engloba o Instituto de Relac¢des Internacionais, a Faculdade de Economia e
Administracdo, um restaurante e diversos galpdes administrativos. Ademais,
contempla o egresso do bolséo de estacionamento dos bancos e um ponto de taxi.

A avenida conta com trés faixas em cada sentido separadas por um canteiro central,
sendo o estacionamento permitido de ambos os lados das pistas. No canteiro
central, além de retornos, existem vagas de estacionamento em 45 graus em alguns
trechos de sua extenséao.

Na Figura 10-41 a seguir podemos ver o mapeamento dos elementos e conflitos da
via.
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Figura 10-41- Mapeamento dos elementos da Av. Prof. Llcio Martins Rodrigues

Para a decisao do tracado do sistema cicloviario nesta via, novamente, analisou-se
as duas alternativas com maior nota na matriz de decisao.

10.3.8.1 Anadlise das alternativas

As duas melhores alternativas, segundo a matriz de decisdo, sdo: ciclovia no
canteiro central e ciclofaixa na direita. Ambas sdo boas alternativas e possiveis de
serem aplicadas nesta avenida sem maiores problemas. No entanto, a ciclofaixa na
direita apresenta algumas vantagens em relagéo a ciclovia no canteiro central.

Primeiramente, o custo de implementacdo é mais baixo, ainda mais levando-se em
conta que o pavimento da via esta em bom estado. Além disso, o canteiro central
conta com tanto com diversas vagas de estacionamento em 45 graus, que
necessitariam ser realocadas, como também com diversas arvores por toda a sua
extensdo, o que dificultaria bastante a implantagdo de uma via ciclavel nesse
canteiro. Ademais, a caixa de pavimento da Avenida € bem larga, com mais de 11m
de largura, permitindo a instalacdo da ciclofaixa sem prejudicar o trafego na via. Por
fim, ao se utilizar a ciclofaixa na direita, apesar dos conflitos com automoveis nos
acessos e egressos das instituicbes em velocidade reduzida, evita-se o conflito com
automaoveis nos retornos presentes no canteiro central que, usualmente, se dao em
maior velocidade.

Sendo assim, a alternativa utilizada para a Avenida Lucio Martins Rodrigues sera a
ciclofaixa na direita.
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10.3.8.2 Problemas e solugoes

Partindo-se da Avenida Prof. Luciano Gualberto, no sentido da Avenida Prof. Mello
Moraes, logo no inicio temos o conflito com o egresso do bolsédo de estacionamento
dos bancos, que possui um fluxo consideravel de veiculos. Esse conflito € repetido
nos diversos acessos veiculares aos bolsbes de estacionamento, em ambos 0s

lados da Avenida. Nestes casos é necessaria a instalacdo de uma faixa de
cruzamento bem sinalizada na ciclofaixa visando alertar os motoristas.

A avenida conta também com quatro pontos de 6nibus, sendo dois em cada sentido.
Para solucionar o conflito da parada do 6nibus com a ciclofaixa, sera utilizado um
desvio por tras dos pontos, criando uma ilha de espera para 0s usuarios do
transporte publico como pode ser visto no Detalhe 7 e 12 do Anexo Xl. Esse desvio
deve ser executado no mesmo nivel da ciclofaixa, e conta também com uma
travessia de pedestre para 0 acesso a ilha de espera.

Atentando aos detalhes supracitados, o tracado da ciclofaixa na Avenida Prof. Lucio
Martins Rodrigues, assim como as solu¢des propostas para a Avenida, podem ser
visto na Figura 10-42 abaixo.
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Figura 10-42 — Soluc¢des propostas para a Av. Prof. Ldcio Martins Rodrigues

10.3.9 Avenida Professor Almeida Prado - Trecho |

Esta Avenida difere-se das demais vias principais da Universidade por ndo contar
com canteiro central. Sendo assim, as unicas opc¢des avaliadas foram de ciclofaixas
na lateral da caixa de pavimento ou ciclovias laterais segregadas da calgcada. Por se
tratar de uma via extensa com diferentes caracteristicas ao logo de sua extensao,
além da presenca de duas rotatérias, a Avenida foi dividida em 3 trechos diferentes:
o0 primeiro contemplara o inicio da via na Avenida Professor Mello Moraes até
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rotatéria da Praca, o segundo ird da Pragca Ramos de Azevedo até a Praca da
Prefeitura, e o terceiro segue desta Praca até o final da Avenida.

O primeiro trecho possui extensdo de 630 metros e apenas duas faixas de
rolamento, uma para cada sentido. Na Figura 10-43 podemos observar os principais
elementos presentes e pode-se perceber que, apesar de nao existirem entradas
para instituicbes, com excecdo do estacionamento de professores da Escola
Politécnica, a via possui acesso e egresso do terminal rodoviario da CUASO. O
terminal esta localizado na pista com sentido para a Praca Ramos de Azevedo e
uma via ciclavel neste lado da Avenida teria uma alta interferéncia com os 6nibus
gue entram e saem do terminal. Ainda que a via ciclavel fosse segregada da pista,
existiia o ponto de conflito na entrada e na saida do terminal, portanto, serédo
analisadas apenas vias ciclaveis bidirecionais no outro sentido da avenida.
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10.3.9.1 Analise das Alternativas

Ciclofaixa junto a pista

A opcao de uma ciclofaixa junto a pista exigiria a constru¢cao de uma via bidirecional,
com largura de 2,5 a 3 metros. A avenida possui uma caixa de pavimento com
largura de, aproximadamente, 10 metros, sendo cada pista com apenas uma faixa
de 5 metros. Implantando a ciclofaixa, as faixas de rolamento de veiculos ficariam
com aproximadamente 3,5 metros, se enquadrando no padrdo recomendado pelo
DNIT de 3,30 metros para vias locais. No entanto, devido ao alto fluxo de 6nibus
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nesta via, a solucdo de se construir uma via ciclavel segregada dos veiculos
proporcionara uma maior seguranca aos ciclistas e também aos motoristas que
muitas vezes ultrapassam os 6nibus, uma vez que a faixa de rolamento de 5 metros
permite este tipo de manobra.

Ciclovia segregada da calcada

Como a implantacdo de uma ciclovia do lado da pista que vai no sentido da Praca
Ramos de Azevedo teria interferéncia com a entrada e saida do Terminal, além de
exigir uma obra de expansdo do passeio publico, a ciclovia sera construida no
passeio do lado da Escola Politécnica.

10.3.9.2 Problemas e Solugdes

As solucdes propostas para essa via podem ser visualizadas na Figura 10-44.
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Nota-se também que a ciclovia ndo possui conflitos significativos. H& apenas
interferéncia com o acesso ao estacionamento de Professores da EPUSP e com
pedestres que queriam acessar 0 ponto de 6nibus da via. Para se resolver estes
problemas, sera implantada sinalizacdo horizontal semelhante a adotada para as
faixas de travessia, como é possivel visualizar na Figura 10-45. Para a travessia de
pedestres, é proposta uma coloracdo distinta, aléem de sinalizac&o vertical alertando
o ciclista sobre a passagem dos pedestres.
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Figura 10-45 — Simulacéo da elevacéo para travessia de ciclistas na Beira Mar Norte, acesso a
rua do Hospital Universitario [117]

10.3.10 Avenida Professor Almeida Prado - Trecho Il

O trecho Il se inicia na Praca Ramos de Azevedo, portanto € preciso fazer a
transicdo de um trecho para o outro passando pela rotatéria. O trecho Il possui
extensdo de 430 metros de subida com pista dupla. A caixa de pavimento tem
largura total de 11 metros, com duas faixas de rolamento de 5,5 metros, uma em
cada sentido. Esta via, diferente das demais, ndo possui acesso a outras vias nem a
instituicdes, portanto ndo possui pontos de conflitos além de um ponto de 6nibus,
como pode ser visto na Figura 10-46.
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As duas alternativas possiveis sdo ciclofaixa na lateral da via ou ciclovia segregada
da calcada. Além disso, é preciso analisar como ocorrera a transicdo do trecho |
para o Il através da rotatéria.

10.3.10.1 Analise das Alternativas

A rotatoria da Praca Ramos de Azevedo, além de conectar dois trechos da Avenida
Professor Almeida Prado, tem pistas de acesso e egresso para a Avenida Luciano
Gualberto. A Unica instituicdo localizada na rotatoria € o Instituto de Pesquisas
Tecnoldgicas. Portanto, o acesso do ciclista a diferentes prédios ndo é um ponto
critico neste caso. Segundo a proposta desenvolvida, para sair do trecho | da
Avenida Almeida Prado, o ciclista ira em uma ciclovia segregada da calcada, dando
continuidade a ciclovia do respectivo trecho. O cruzamento sera feito junto as faixas
de pedestre j& existentes na Avenida Luciano Gualberto. As faixas estédo localizadas
fora da rotatéria 0 que proporcionard uma maior seguran¢a aos usuarios. Para
seguir da Avenida Prof. Luciano Gualberto para o trecho Il da Avenida Prof. Aimeida
Prado, a calcada precisa ser alargada de maneira a comportar uma ciclovia
bidirecional. O acesso ao IPT também serd feito através de uma ciclovia bidirecional
segregada da calcada fazendo com que o ciclista possa cruzar a Av. Prof. Aimeida
Prado e acessar o Instituto sem precisar compartilhar a via com automdéveis que
estdo na rotatoria, apenas cruzando uma vez as faixas de rolamento. Na Figura
10-47 é ilustrada a trajetdria da ciclovia proposta para a rotatéria.
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Praga Ramos
de Azevedo

Figura 10-47 - Esquema da ciclovia proposta para a rotatoria da Praca Ramos de Azevedo

A implantacdo de uma ciclofaixa implicaria na reducdo da largura das faixas de
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rolamento para 4 metros. Apesar de ser uma medida aceitavel, a adocdo de uma via
ciclavel totalmente segregada da via proporcionarda maior seguranca ao ciclista
durante a subida. Sera, portanto, adotada a implantacdo de uma ciclovia bidirecional
junto a faixa que desce a via da Praca da Prefeitura para a Praca Ramos de
Azevedo como pode ser visto na Figura 10-48.
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Figura 10-48 - Solucdes propostas para a Av. Prof. Almeida Prado - Trecho |l
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O acesso a via a partir da Praca Ramos sera feito pela Avenida Professor Luciano
Gualberto.

Na rotatéria da Praca da Prefeitura, a ciclovia irh acompanhar o trajeto do passeio
publico e, ao passar a rotatéria, se iniciard& uma ciclorrota. Sera necessaria a
implantagcéo de faixas de travessia para as bicicletas conforme indicado na Figura

10-48 de maneira a possibilitar o acesso a rotatoria e depois a continuacado da
Avenida Almeida Prado.

10.3.11 Rua do Matédo

A Rua do Matéo se divide em dois trechos, um que liga a Av. Lineu Prestes com a
Rotatéria da FAU/IME/IO (Trecho 1) e outro que liga a Rotatoria até a Av. Prof.
Almeida Prado (Trecho II). O Trecho | € muito longo e ingreme o que coloca em risco
a seguranca do ciclista, sendo assim, possui pouca demanda para o0 uso de
bicicletas. Sera analisado, portanto, apenas o Trecho |, o qual abrange o Instituto de
Astronomia, Geofisica e Ciéncias Atmosféricas, o Parque Esporte para Todos e a
Radio USP/TV USP.
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Para essa via optou-se por nao utilizar a matriz visto que ndo se conseguiu encontrar
uma diversidade de solucdes possiveis. Foram, inicialmente, mapeado todos os
elementos existentes na via como pode ser observado na Figura 10-49. Um dos
aspectos que levou a essa conclusdo foi a ndo existéncia de canteiro central e um
tamanho reduzido (quando comparado com o resto da Universidade) da caixa de
pavimento. Sendo assim, julgou-se que a solucéo viavel é a implantacao de ciclovia
na calgcada. Visto que a calgcada do lado do IAG ndo possui espaco suficiente, a
Gnica solucéo disponivel sera descrita abaixo.
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Figura 10-49 - Mapeamento dos elementos da Rua do Matéo — Trecho Il

No inicio da R. Do Matéo, no extremo mais préximo da Av. Almeida Prado, propde-
se que a ciclovia bidirecional atravesse o meio do gramado, para cortar parte do
caminho e atingir a via de forma intuitiva como pode ser observado na Figura 10-50.
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A via ciclavel ird cruzar a R. do Matéo, atingindo o lado da Fisica. Nota-se que,
nesse ponto a presenca de dois blocos de estacionamentos, sendo que 0 primeiro
abriga vagas a 90° e o segundo a 45° Para o primeiro bloco, visto que o
comprimento € muito elevado, propfe-se o deslocamento das vagas e a passagem
da ciclovia ao lado da calgcada como estd sendo esquematizado na Figura 10-51,
Figura 10-52 e no Detalhe 5 do Anexo XI.
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Antes Depois
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Figura 10-51 — Desenho esquemaético da Figura 10-52— Desenho esquemético da
situacdo atual do segundo bloco de solucédo proposta para o primeiro bloco de
estacionamentos estacionamentos

No segundo bloco de estacionamento, visto que essas vagas sao utilizadas por
onibus, o comprimento, apesar do longo, € em grande parte utilizado. Propde-se um
deslocamento bem pequeno dessas vagas, assim como um alargamento da calcada
para o lado oposto, e um pequeno deslocamento avancando para dentro da rua.
Para uma melhor compreensédo da solugdo proposta, pode-se analisar o desenho
esquematico nas Figura 10-53, Figura 10-54 e no Detalhe 5 do Anexo XI.

Bloco Il ~Vagasa 452

_ _
_ _
Figura 10-54 — Desenho esquematico da

solucaoproposta para o segundo bloco de
estacionamentos

Figura 10-53 — Desenho esquematico da
situacéo atual do segundo bloco de
estacionamentos

A partir dai, é dada continuidade a via ciclavel, a qual ira atravessar a rua da Fisica,
e continuar até atingir a rotatéria. Ali sera implantada uma travessia para que seja
possivel atingir a Travessa V, assim como o IME e a FAU.
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10.3.12 Travessa V
A Travessa V € uma pequena via de ligacdo entre a Rua do Matdo e a Avenida
Professor Luciano Gualberto. Ela conta com apenas dois acessos, sendo um a um

bolsdo de estacionamento do IME, e o outro ao IAG.

Para esta via, também néo foi utilizada a matriz de deciséo, por ser uma via muito
particular e com duas opc¢des se destacando muito das demais. S&o elas: ciclovia na

direita e ciclofaixa na direita.

Por conta do menor custo e para evitar a perda de areas verdes que aconteceria
inevitavelmente caso se utilizasse uma ciclovia, foi adotada a solugcéo da ciclofaixa

bidirecional a direita.

O tracado pode ser visto na Figura 10-55 abaixo.
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Figura 10-55 - Mapeamento e soluc8es propostas para a Travessa V

10.3.13 Rotatéria FAU/IME/IO

A Rotatoria abriga diversas instituicbes, dentre elas: Instituto Oceanografico,
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Instituto de Mateméatica e Estatistica e o
Instituto de Fisica. Sendo assim, € um local com fluxo intenso de veiculos e
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pedestres. Nota-se, portanto, a importancia de uma solugdo que consiga garantir um
acesso a todos esses institutos.

Visto que ela é muito complexa e heterogénea, optou-se por ndo utilizar uma matriz
e pensar em cada trecho separadamente analisando a melhor forma de acessar os
institutos.

Iniciando na ciclovia da Rua do Matéo, localizada do lado da Fisica, propde-se que a
mesma continue no sentido do Instituto de Fisica, atravessando a entrada de
veiculos do instituto por meio de uma travessia apropriada, e atingindo o IO como
pode ser visualizado na Figura 10-56. A ciclovia ira continuar na calcada,
atravessando por meio de uma travessia apropriada o trecho da Rua do Matdo que
vai até a Avenida Prof. Lineu Prestes e também a Rua do Lago, sendo possivel
assim realizar o acesso a FAU. Por fim, a ciclovia ird continuar em direcao ao IME e,
para finalizar o fechamento da rotatéria, sera instalada uma travessia para o ponto
inicial descrito, localizado um pouco antes de atingir-se a travessia V.
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Figura 10-56 - Mapeamento dos elementos e solucdo proposta para a rotatéria FAU/IME/IO

10.3.14 Professor Almeida Prado - Trecho lll, Rua do Lago, Rotatéria da
Praca da reitoria, Ruas da Praca do Reldgio Solar e Travessa C

Inicialmente, todas essas vias foram mapeadas e estdo representadas pelas linhas
de cor verde claro na Figura 10-57. Elas se caracterizam, em sua maioria, por vias
secundéria, de acesso a estacionamentos, com velocidade e fluxo de veiculos
reduzido. Além disso, considera-se que, apesar de ndo serem vias com elevada
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demanda para o uso de bicicletas, havera fluxo em menor escala nessas vias e,
portanto, elas devem ser contempladas no sistema. No entanto, ndo se acredita que
seja necesséario um investimento consideravel para esses tracados e, sendo assim,
adota-se como solucdo o uso de ciclorrotas, ou seja, vias compartilhadas com
veiculos.

Para que isso seja viavel, pretende-se, inicialmente, reduzir a velocidade para 40
km/hora. Além disso, € necessaria a implantacdo de sinalizacéo vertical e horizontal
adequadas, deixando claro para os usuarios o compartilhamento da via.

‘e,

"""""

Cadade Universitarial-)

Figura 10-57 - Mapeamento das vias nas quais prop0fe-se a instalacéo de ciclorrotas
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11 ESTRUTURAS AUXILIARES

11.1 Sistema de compartilhamento de bicicleta

O Sistema de compartiihamento de bicicletas (ou bike sharing) € um sistema
automatizado de aluguel de bicicletas que oferece uma opg¢éo inovadora com custo-
beneficio atrativo para viagens longas suficientes para ndo serem feitas a pe, mas
curtas suficientes para néo justificarem o uso de carro ou de transporte publico. O
bike sharing consiste em uma rede de bicicletas em estacdes estrategicamente
alocadas em uma regiao de forma a integrar bem ao sistema de transporte publico e
atender a demanda da populacdo. A Figura 11-1 mostra de forma grafica como o
sistema de compartiihamento de bicicleta est4 inserido nas viagens urbanas e
compara seu custo e extenséo de viagem com outros modos de transporte [118].

Extensao da Viagens Urbanas
viagem
4 1

1
1
1
|
1
!
[
|

Longa

Veiculos privados

Média

compartilhada | particular

Curta

Baixo Médio Alto Custo da viagem

Figura 11-1 - Espectro de viagens urbanas [118]

Na cidade de Sao Paulo, os dois maiores movimentos que operam o bike sharing
séao o CicloSampa operado pela empresa Bradesco Seguros que hoje conta com 15
estacfes e mais de 130 bicicletas e o Bike Sampa operado pela empresa Itau-
Unibanco que ja realizou mais de 850.000 viagens em novembro de 2014 [119,120].

O sistema tem um custo relativamente baixo em comparacdo com os beneficios
econdmicos, ambientais e sociais que pode trazer, além de ser considerado “moével”,
ou seja, 0 custo da implantacéo € baixo e as estacdes podem ser realocadas caso a
demanda seja inferior a projetada. Essa caracteristica deve trazer mais confianca e
tranquilidade ao investidor, pois oferece o que a economia chama de estratégia de
saida (exit strategy), uma alternativa utilizada, caso o projeto inicial ndo tenha
sucesso.

Os componentes basicos desse sistema incluem uma frota de bicicletas, uma rede
de estacOes, uma equipe de manutencgao e software e uma equipe de redistribuicdo
operacional.
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As bicicletas séo tipicamente do tipo vertical, com tamanho Unico e cujo modelo
incentiva um movimento de ritmo mais lento. Elas podem estar equipadas com
marchas, caso a topografia do local seja considerada um obstaculo, e com
equipamentos de seguranca como luzes movidas a pedal, pneus grossos, sino e
refletores. A Figura 11-2 mostra um exemplo de bicicleta utilizada pelo movimento
CicloSampa que garante a manutengao preventiva e corretiva das bicicletas.

O Suporte com regulagem e guiddo
anatémico criam um gjuste perfeito,
proporcionando muito mais conforto.

O Design exclusivo do quadro em
aluminio, com tubo central em forma de
arco, elimina o necessidade do lubo
superior, permitindo o acesso mais facil.
Ideal para percursos onde o ciclisto d

montar e desmontar da bicicleta. ;'

Cambio SHIMANO de 21 marchas index e
alavancas EZ Fire com mostrador de
posigao das marchas.

Manoplas anatémicas com maior Grea de
contato, alivia o stress das maos,
proporcionando maior conforto e

> seguranga.

Selim Gel com sistema de
amortecimento por elastémero
proporciona muito mais conforio. 2

Cesto de Aluminio 2

Pneus 700 C mais
finos, com perfi
cenlral sireet e
cravos na lateral,
pora uso misto. ;'

Pedevelo, freios,cubos com

rolamento, canote do selim e quick
release em aluminio.

Rodas maiores, com pneus 700 C padrdo europeu

Aros de aluminio com parede dupla e perfil . deslancham mwito mais, além de absorver melhor

qero, proporcionam maior durabilidade. ; J imegularidades do piso.

Figura 11-2- Bicicleta do movimento CicloSampa [119]

As estacOes devem fornecer facil acesso para as bicicletas e simplificar ao maximo a
comunicacdo do usuario com o sistema. Devem incluir um terminal onde as
transagOes sao feitas e pontos de encaixe onde as bicicletas ficam seguras quando
nao utilizadas. Algumas estacdes no mundo possuem elementos inovadores como
painéis interativos e simples e utilizacdo de energia solar, como ilustra a Figura 11-3,
referente & estacdo da cidade de San Mateo [118].

Figura 11-3 - Estacdo na cidade de San Mateo [118]
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No projeto proposto, seré oferecido ao usuario a possibilidade de se comunicar com
o sistema através de um aplicativo para celular ou através de ligacao telefénica (para
usuarios que ndo possuam internet no celular ou smatphone). O usuéario devera
fazer um cadastro pela internet indicando seus dados, um numero de celular e um
cartdo de crédito no qual seréa debitado o valor caso a bicicleta ndo retorne em um
periodo de tempo pré-estabelecido. O aplicativo e o painel nas esta¢cdes, por sua
vez, oferecerdo ao usuario a possibilidade de:

e Visualizar sua localizagdo no mapa e a localizagdo das estacdes mais
préximas

e Visualizar, em mapa, o niumero de bicicletas das estacdes

e Visualizar, em mapa, 0 numero de vagas nas estacoes

e Indicar se alguma das bicicletas possui algum defeito (0 que acionara uma
equipe de manutencao)

e Indicar caso tenha chegado em uma estacdo sem bicicleta ou sem vaga

Todas as informacdes estardo disponiveis também caso o usudrio ligue para uma
central de atendimento. A central de atendimento dara todo o suporte ao usuario.

11.1.1Estratégia de projeto

Planejou-se a implantacao deste projeto em trés etapas principais separadas entre si
por quatro meses. Essa estratégia tem como objetivo fornecer um intervalo de tempo
para a analise da aderéncia da populacdo ao sistema antes do investimento no
sistema completo. Apds cada etapa, recomenda-se realizar uma avaliacdo do
namero de viagens que foram realizadas no periodo, quais pontos foram os mais e
menos utilizados, além de entrevistas com a populacdo para saber os principais
impactos, beneficios e maleficios do sistema. A avaliacdo esta prevista para ser feita
no terceiro més de operacdo do sistema e um més antes da seguinte etapa. Caso 0
sistema nédo seja bem aceito ou possua uma baixa adesado, uma estratégia de saida
pode ser proposta para realocar bicicletas e estagcdes. A Figura 11-4 esquematiza a
estratégia proposta.

Avaliacao
apa
i Etapa A
Estratégia de saida

Figura 11-4 - Estratégia de implantacdo do sistema de compartilhamento de bicicletas

Awvaliaga
. Avaliacio EtapaC
Aderiu

Etapa B

11.1.2Localizagcdo e numero de vagas

As estacOes serdo alocadas atendendo os locais dentro da CUASO de maior
demanda de forma a complementar os transportes ja existentes como 6nibus, metrd
e CPTM. Cada estacdo foi projetada com aproximadamente vinte vagas de
estacionamento, sendo que o numero exato de bicicletas determinado através de
estimativas de uso para cada ponto baseado na analise de demanda reprimida
realizada e descrita no item 8 deste relatério e detalhada adiante.
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Um grande problema encontrado no uso do sistema de compartihamento de
bicicleta que deve ser amenizado ao maximo em um projeto € a falta de vaga para
devolucao de bicicleta. A falta de vaga para devolugédo é considerado um problema
mais critico que a falta de bicicleta, pois quando o usudario se encontra nesta
situacao, ele j& esta comprometido com o sistema, ele ja estd usando o sistema e é
mais dificil sair dele.

Para este projeto, dois itens que foram levados em consideragdo com o objetivo de
aumentar a confianca do usuario no sistema evitando esse tipo de problema foram a
distancia entre as estagdes e a relacdo bicicletas/vagas.

As estacOes foram distribuidas de maneira que a distancia entre elas fosse ao redor
de 300 metros, assim, se 0 Usuario ndo encontrar vaga em uma estacao, ele pode ir
para outra e retornar caminhando. Ja a relacdo bicicletas/vagas foi determinada em
aproximadamente 0,7, portanto, mais vagas de estacionamento que bicicletas.
Ambas as consideracdes foram baseadas em projetos de diversas cidades ao redor
do mundo, sendo os mais relevantes o projeto Velib de Paris, Franca e o da
Filadélfia, EUA e adaptados para este projeto [121].

O projeto completo resultara em 392 vagas de estacionamento distribuidas em 18
pontos de compartilhamento, conforme detalhado na Tabela 11-1e na Figura 11-5.

Etapa de implementacao

Numero da estacao Descricdo Vagas “--
C

1 P1 12 12

2 Entrada CPTM 24 24

3 CEPEUSP 24 24

4 MAC/Bandejao Central 24 24
5 CRUSP 20 20

6 Raia 20 20
7 Biblioteca Central 12 12
8 P2 12 12

9 Poli - Minas 20 20
10 Poli - Biénio 20 20

11 Prefeitura 24 24

12 Bandejao da fisica 24 24

13 IME 24 24

14 FEA 24 24

15 FFLCH 30 15 15
16 Conjunto das quimicas 24 24

17 Portdo Vila Indiana 24 24

18 Metro Butanta 30 15 15

Tabela 11-1- Distribuic8do dos pontos de compartilhamento de bicicletas
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Figura 11-5 - Namero de vagas de estacionamento por estacao e etapa de execucéo final do
Projeto do Sistema de compartilhamento de bicicleta na CUASO.

11.1.3Dimensdes

As dimensdes de uma estagdo com 15 e 24 vagas de estacionamento foram
baseadas no modelo do sistema BIXI de Montreal e estdo detalhadas nas figuras
Figura 11-6 e Figura 11-7. As estagbes com 24 vagas foram dimensionadas com
bicicletas alocadas em ambos os lados para otimizagdo de espago [118].
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Figura 11-6 - Exemplo de dimensionamento de uma estagcdo com 15 vagas

¥

1,00 m



125

)
. ) O 000000000
| ou} dda!uﬁb& Im
= 9,40 m >|

Figura 11-7 - Exemplo de dimensionamento de uma estagdo com 24 vagas

11.1.4 Sistema de reposicéao de bicicletas

Muitos dos sistemas de compartilhamento de bicicletas introduzidos no mundo tém o
mesmo problema: ciclistas tendem a fazer uma mesma rota (geralmente descida) e
nao todas as rotas possiveis com equilibrio. Como resultado, as bicicletas tendem a
se acumular em alguns lugares, o que é um empecilhno para 0os usuarios e um
problema oneroso para os operadores que precisam rebalancear o sistema usando
caminhdes que transportam bicicletas das estacdes que estdo cheias para as vazias.
Sistemas desbalanceados podem causar falta de confian¢ca dos usuarios resultando
no abandono do sistema e devem ser evitados. A Figura 11-8 ilustra a operacdo de
rebalanceamento na cidade de San Mateo.

Figura 11-8 - Rebalanceamento na cidade de San Mateo [118].

Cientistas ao redor do mundo estudaram algoritmos especiais para melhorar o
processo. O artigo de Chelsea Wald, Vienna, publicado na revista Sciencemag em
agosto de 2014, analisa varios desses sistemas e como 0s operadores e cientistas
usam dados estatisticos para planejar a rotina de coleta e entrega de bicicletas e
tornar o trabalho dos caminhdes ainda mais eficiente [123].
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Mesmo com a precisao cientifica, operadores ainda reclamam de transportar poucas
bicicletas quando possuem capacidade para transportar mais, causando mais dano
ao ambiente e cooperando para o trafego. Outra critica é que muitos dos algoritmos
nao levam em consideracdo eventos especificos e nem situacdes de emergéncia.
Portanto, nenhum dos sistemas desenvolvidos até hoje € completamente
automatizado e independente da acdo humana o que demanda uma equipe de

operadores para cada sistema [123].

Neste projeto, a Etapa A terd uma equipe de cinco operadores e um caminhao
movido a GNV. Essa equipe devera administrar a pagina web do sistema, o
atendimento por telefonia, a manutencdo das bicicletas e a logistica de coleta e
entrega de bicicletas.

11.2 Paraciclos, bicicletarios e vestiarios

A construcdo de bicicletarios e paraciclos seguros e bem localizados € essencial
para incentivar as pessoas a usarem a bicicleta como meio de transporte. As
instalacdes mostram ao publico que os ciclistas sdo bem vindos e funcionam como
mensagem para motoristas que considerarem usar bicicleta no futuro. O nimero de
ciclistas na Avenida Faria Lima, por exemplo, aumentou em 37% apds a
inauguracao do bicicletario no Largo da Batata. Segundo contagens feitas pela CET,
antes da inauguracdo (em 28 de abril de 2014) e outra depois (11 de agosto de
2014), o numero de ciclistas saltou de 475 para 652. A prefeitura de S&o Paulo esta
cada vez mais investindo nesse tipo de estrutura e tera ainda, segundo anunciado
pelo secretario de Transportes Jilmar Tatto em novembro de 2014, 8 mil novos
paraciclos préximos a ciclovias e pontos de 6nibus [124,125].

Bicicletarios e paraciclos devem ser visiveis, bem divulgados e bem interligados com
outros modos de transporte. Para que um estacionamento de bicicletas possa ser
atil, alguns fatores importantes devem ser levados em conta no momento da escolha
do projeto e da localizacéao.

11.2.1Localizacao

A localizacdo da area para estacionar ou guardar bicicletas é um nos pontos mais
importantes para seu sucesso. Bicicletarios e paraciclos devem estar o mais perto
possivel da entrada principal do destino (escola, edificio de escritério e comércio) ou
eles ndo serao usados. Devem oferecer clara vantagem sobre o estacionamento de
carros mais proximo. O lugar ideal deve ser aquele que esteja constantemente
vigiado pelo publico em geral (e por circuito fechado de TV, se possivel), aléem de
bem iluminado. Isto reduz as chances de vandalismo ou roubo, além de aumentar a
confianga das pessoas para irem de bicicleta até esse destino. O estacionamento
para bicicletas ndo deve ficar escondido nos fundos dos edificios ou afastado do
estacionamento de automaoveis, pois isto tira uma das vantagens que ir de bicicleta
tem sobre dirigir um carro, e permite que ladrées trabalhem fora da vista [126].

11.2.2 Desenho e Instalacao

Mesmo para os ciclistas que deixam suas bicicletas por um tempo muito curto, o
desenho e a instalagéo do paraciclo ou bicicletario podem influenciar na agilidade de
estacionamento e, principalmente, na segurancga da bicicleta. Portanto, o projeto do
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suporte deve garantir tranquilidade e confianga. O dispositivo deve ser de fécil
acesso, facilitar o uso de travas ou de cadeados/correntes comuns, e deve fornecer
apoio para a bicicleta inteira, permitindo que o quadro e as rodas sejam presos de tal
maneira que agrade o usuario [126].

11.2.2.1 Paraciclos

O projeto mais simples e confidvel de paraciclo, e adotado neste projeto é o suporte
tipo Sheffield, construido de um Unico tubo com duas dobras em angulo reto. Alguns
terdo o suporte parafusado no solo e outros terdo o suporte chumbado no chéo
dependendo do tipo de solo e localizacdo. Este projeto quando bem situado € o mais
popular, porque cumpre todas as exigéncias acima: prende bem o quadro e as rodas
da bicicleta, além de seu custo ndo ser tdo alto. A Figura 11-9 e Figura 11-10
detalham esse modelo [126].

0,80 m

-

Tubo de 0,05 m

Figura 11-9 - Detalhe do modelo de suporte inglés Sheffield em corte
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Figura 11-10 - Detalhe do modelo de suporte inglés Sheffield em planta

O Guia para construcdo de bicicletarios adequados da ACBC elenca algumas
recomendacgdes em relacdo ao pavimento adequado para estacionar a bicicleta. A
Figura 11-11 ilustra esses detalhes. S&o eles:

e Recomenda-se que 0 pavimento do bicicletario seja confeccionado em
concreto, asfalto, lajota ou ceramica antiderrapante — o pavimento ndo pode
ser liso e escorregadio [127].

e O pavimento pode apresentar desnivel de até 5% no sentido transversal dos
suportes [127];

e O pavimento pode apresentar desnivel de até 5% no sentido longitudinal dos
suportes, desde que seja acrescentada barreira (mureta, meio-fio etc.) para
impedir que as bicicletas se desloquem [127];

e Se nédo houver telhado, o pavimento do bicicletario deve ser desnivelado
(maximo de 5%), dotado de canaletas ou de outras medidas para o
escoamento da agua da chuva [127];

Suporte
no prumo

~5% maxima
declividade

5% maxima
declividade

Figura 11-11 - Detalhe do modelo de suporte inglés Sheffield [127]
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Os bicicletarios propostos no presente projeto estao planejados, principalmente, para
bicicletas que estardo estacionadas por um periodo longo, podendo até pernoitarem
ou passarem o final de semana. O modelo utilizado é semelhante ao bicicletario do
Metré Faria Lima, mas com algumas adaptacfes que serdo melhores descritas a
seguir. O modelo foi escolhido por ser moderno e principalmente pelo espago que
cada bicicleta ocupa estacionada, as bicicletas ficam dispostas como mostra a
Figura 11-12 de maneira a otimizar o espaco. Elas ndo podem permanecer mais de
72 horas no bicicletario para evitar que este se torne estacionamento gratuito e as
bicicletas sejam abandonadas no local. Um funcionério sempre permanecera
controlando a entrada e saida das bicicletas, oferecendo mais seguranca e
estimulando seu uso. O ciclista também terd a seu favor algumas comodidades
como bebedouro, compressor para encher os pneus e um suporte de manutencéo
com ferramentas para alguma manutengdo emergencial e basica.
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Figura 11-12 - Bicicletario Metro Faria Lima [128].

PropbBe-se que sejam construidos, ao todo, quatro bicicletarios na CUASO, dois
estrategicamente conectados com outros meios de transporte (um no terminal de
onibus e outro no portdo da Vila Indiana) indicados como bicicletarios do Tipo A e
outros dois em zonas mais centrais (um ao lado dos Bancos e outro perto do
Instituto de Fisica) indicado como Tipo B. A Figura 11-13 indica a localizagédo
aproximada de cada bicicletario. A localizacdo exata esta indicada na planta no
Anexo XI.
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Figura 11-13 - Mapa indicando a localizagdo aproximada dos bicicletarios

A diferenca entre o projeto do bicicletario do tipo A e do tipo B sera, principalmente o
tipo de vestiario anexado, o que, consequentemente, fara com que o numero de
vagas seja diferente entre os tipos.

O bicicletario do tipo A tera 100 vagas de estacionamento e um vestiario anexo
inspirado no modelo construido na cidade de Melbourne, Australia. Conhecido como
BikePod, esse modelo de vestiario inclui dois chuveiros independentes, uma pia, um
espelho, um espaco para troca de roupa, cabides e piso de aco inoxidavel para
higiene. A Figura 11-14 e a Figura 11-15 mostram fotos de como o BikePod é hoje e
a Figura 11-16 mostra detalhes da estrutura [129].

|

bike pod

Figura 11-14 - Fotos do vestiario Figura 11-15 - Fotos do vestiario BikePod na
BikePod na Austrélia [129] Australia [129]
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Figura 11-16 - Detalhes do bicicletario tipo A

Ja os bicicletarios do Tipo B, terdo um numero menor de vagas que o Tipo A,
totalizando 40 vagas e um vestiario-café inspirado no modelo Aro 27 Bike Café
adaptado as dimensd@es deste projeto. O Aro 27 Bike Café uma iniciativa privada que
existe hoje em S&o Paulo oferecendo diversas facilidades para a bicicleta, dentre
elas bicicletario e vestiario anexadas a um espaco com cafeteria e restaurante. A
Figura 11-7 e a Figura 11-8 mostram fotos do Aro 27 Bike Café e a Figura 11-19
mostra detalhes da estrutura [130].

Figura 1,1'17 i '_:Oto_s da ini~ciativa Aro 27 Bike Figura 11-18 - Fotos da iniciativa Aro 27 Bike
Café em pinheiros, Sao Paulo [130]. Café em pinheiros, Sao Paulo [130].

Figura 11-19 - Detalhes do bicicletério tipo B
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12 PROJETO FUNCIONAL DO SISTEMA CICLOVIARIO

Apébs o estudo do tipo de via a ser adotado, da definicdo das solucdes a serem
utilizadas em cada um dos elementos de conflito identificados, assim como o estudo
de todas as estruturas auxiliares, partiu-se para a elaboracdo do projeto do sistema
cicloviario, consolidado em desenhos técnicos apresentados em anexo. Para isso foi
utilizado o software AutoCad [116], no qual foi inicialmente inserida uma base da
Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira obtida junto a Prefeitura do
Campus. A base continha elementos como demarcagcdo de vias, calgcadas,
edificacdes assim como sinalizacdo horizontal e alguns outros elementos como
bueiros. Notou-se a auséncia de sinalizacdo vertical assim como de &rvores e
postes, sendo assim, tendo em conta de que a quantidade desses elementos era
demasiada e, portanto, o seu mapeamento iria levar um tempo que nado tinhamos
disponivel dentro do cronograma do trabalho, buscou-se utilizar o Atlas da USP [115]
e a visita em campo como formas de auxilio para verificar se as solu¢des adotadas
eram possiveis tendo em conta esses outros elementos.

Utilizando a ajuda de colegas da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo e de
tutoriais na internet, e também colocando em pratica os conhecimentos adquiridos, o
grupo conseguiu compreender o funcionamento do software e adquirir maior
facilidade e desenvoltura para o desenvolvimento do projeto. Foram desenvolvidos,
entdo, duas vertentes de trabalho.

v' Implantacdo geral do projeto cicloviario, representada em folha AO: visa
ilustrar o fluxo e localizacdo aproximada do tracado. Referencia os detalhes a
serem descritos de forma mais aprofundada assim como a localizacdo dos
pontos de compartilhamento de bicicletas, bicicletarios e estacionamentos.

v' Detalhes da implantacdo e sec¢des viarias, representados em 14 folhas A4:
visam detalhar alguns pontos referenciados na Planta AO por meio de
desenhos técnicos. Apesar de possuirem localizagdes pontuais, as solucdes
sdo genéricas para as problematicas apresentadas.

Os desenhos estédo apresentados da seguinte forma:

v' Detalhamento 1 - Folha 1/14: Ciclovia cruzando um acesso a direita na Av.

Prof. Mello Moraes

Detalhamento 2 - Folha 2/14: Ciclovia cruzando o rio da Av. da Universidade

Detalhamento 3 - Folha 3/14: Rotatoria da Praca Prof. Rubido Meira

Detalhamento 4 - Folha 4/14: Ciclovia cruzando um retorno de duas maos na

Av. Prof. Luciano Gualberto

v’ Detalhamento 5 2 Folha 5/14: Ciclovia passando por pontos de
estacionamento na Rua do Matéo

v' Detalhamento 6 = Folha 6/14: Uso de ciclofaixa auxiliar para acessar uma
instituicdo na Av. Prof. Mello Moraes

v' Detalhamento 7 = Folha 7/14: Conflito de ciclofaixa com ponto de 6nibus na

Av. Prof. Lucio Martins Rodrigues

Detalhamento 8 = Folha 8/14: Paraciclos na Escola Politécnica

Detalhamento 9 = Folha 9/14: Compartilhamento de bicicletas no CEPEUSP

Detalhamento 10 - Folha 10/14: Bicicletario na area dos Bancos

ANANEN

ANANRN
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v' Detalhamento 11 - Folha 11/14: Corte de ciclovia no canteiro central da Av.
Prof. Mello Moraes

v' Detalhamento 12 - Folha 12/14: Corte de conflito de ciclofaixa com ponto de
onibus na Av. Prof. LUcio Martins Rodrigues

v' Detalhamento 13 - Folha 13/14: Corte de ciclovia no canteiro central na Av.
Prof. Luciano Gualberto

v' Detalhamento 14 = Folha 14/14: Corte de bicicletario no estacionamento dos
Bancos

12.1 Paraciclos

Serdo 52 paraciclos no total propostos no projeto, os quais serédo divididos em 3
categorias por numero de vagas. Eles estdo dispostos na planta presente no Anexo
Xl e sao identificados pela legenda PR + nimero do paraciclo. A Tabela 11-1 abaixo
mostra as dimensdes de cada categoria, assim como a disposi¢cdo dos paraciclos

dentro delas.
N : i a
umero Descricio do

Categoria paraciclo
de Vagas Largura (m) Comprimento (m)

PR: 01, 03, 06, 09,

14, 16, 17, 18, 20,

22, 23, 24, 25, 26,

27,29, 33, 35, 38,

39,41, 42, 43, 45,
48, 50, 51

PR: 02, 05, 07, 08,
11,12, 13, 15, 19,
21, 28, 30, 31, 32,
36, 37,44, 47, 49

PR: 04, 10, 34, 40,
3 08 46, 52 21 8,0

Tabela 12-1 - Descri¢do dos paraciclos utilizados no projeto

12.2 Compartilhamento de bicicletas (bike sharing)

No projeto serdo 17 pontos de bike sharing, os quais estdo dispostos na planta no
Anexo Xl. A Tabela 12-2 abaixo apresenta 0os pontos propostos, a quantidade de
vagas de cada um assim como suas dimensdes.

Dimensoes

Largura (m)
P1 12 18

Comprimento(m)
94
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Dlmensoes
Descricao Vagas
Largura (m) Comprimento(m)

BS02 Entrada CPTM

BS03 CEPEUSP 24 3,6 94

BS04 MAC/Bandejao Central 24 3,6 9,4

BSO5 CRUSP 20 3,6 7.9

BS06 Raia 20 3,6 7,9

BSO7 Biblioteca Central 12 18 94

BS08 P2 12 18 9,4

BS09 Poli - Minas 20 3,6 79

BS10 Poli - Biénio 20 3,6 7.9

BS11 Prefeitura 24 3,6 94

BS12 Bandejdo da fisica 24 3,6 94

BS13 Fau 24 3,6 9,4

BS14 FEA 24 18 18,4
BS15 FFLCH 30 3,6 11,65
BS16 Conjunto das quimicas 24 3,6 94

BS17 Portdo Vila Indiana 24 3,6 94

Tabela 12-2 - Dimensdes e numero de vagas dos pontos de bike sharing propostos no projeto

12.3 Bicicletarios

Serao 4 bicicletarios no total os quais estdo dispostos na planta presente no Anexo
Xl. A Tabela 12-2 abaixo apresenta a localizacdo dos bicicletarios propostos, as
suas dimensdes e qual o tipo apresentado.

Numero do bicicletario i
Largura (m) Comprimento (m)
01 A 4,0 37,0
02 A 4,0 37,0
03 B 4,0 24,0
04 B 4,0 24,0

Tabela 12-3 - Dimensdes e tipo de bicicletarios propostos
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O resultado final pode ser encontrado no Anexo Xl (planta em folha AO) e no Anexo
XIl (detalhamentos ilustrados em folha A4).
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13 PROJETO PILOTO

Uma das propostas do grupo, ao longo do periodo de desenvolvimento da temética
do projeto, foi trabalhar em cima de uma situacéo real que tivesse aplicacao pratica,
visando compreender e vivenciar a atuacdo de um engenheiro no mundo
profissional, assim como um maior envolvimento com o trabalho como um todo.
Sendo assim, durante o desenvolvimento do projeto e o contato com professores e
profissionais, foi proposta a ideia de realizar uma simulagdo do projeto que seria
criado pelo grupo.

Com a iniciativa do projeto piloto, buscou-se compreender, inicialmente, qual seria o
comportamento dos usuarios dentro do Campus, ou seja, como iriam reagir frente a
instalacdo do sistema, considerando a sua adaptacdo a uma situacdo de curto
prazo. Posteriormente, buscou-se também analisar e observar se as solucbes
propostas estavam adequadas ao contexto do campus, e, caso fosse notado,
incorporar possiveis melhorias e adaptacdes ao projeto final.

Para viabilizar essa situacdo, desde o inicio de julho, conversou-se com diversos
profissionais e instituicbes os quais incluiram tanto responsaveis pela prefeitura do
Campus, assim como ONGs, contatos pessoais, professores, profissionais e
instituicdes privadas. Foi necessario, assim, o desenvolvimento de qual seria a ideia
a ser proposta para essas entidades.

Partiu-se do pressuposto de realizar o teste de apenas um trecho da area coberta
pelo sistema cicloviario completo. A intencéo foi selecionar a area factivel de maior
demanda do sistema e, a partir dai, trés propostas de tracado foram criadas. Para as
vias, foi proposto que fossem segregadas por cones como ja ocorre na cidade de
Séo Paulo na Ciclofaixa de Lazer. Além disso, notou-se que, visto que se tratava de
um planejamento temporario, era necessario ndo apenas apresentar um sistema de
vias, como também colocar em circulacao bicicletas para empréstimo visando um
fluxo maior de usuarios assim como uma facilitacdo de acesso ao sistema. Para
auxiliar nos conflitos entre bicicletas e veiculos, sugeriu-se também a utilizacdo de
pessoas para apoiar no gerenciamento do trafego. Por fim, as trés propostas obtidas
podem ser visualizadas na Figura 13-1, Figura 13-2 e Figura 13-3.



137

v' Cones para 3km
v' 4 pontos de bike
sharing
v' 10 pessoas

v/ Cones para 5km
v 9 pontos de bike sharing
v/ 28 pessoas

Figura 13-2 - Proposta 2 do Projeto Piloto
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v' Cones para 6km

v' 10 pontos de bike
sharing

v' 30 pessoas

Figura 13-3 - Proposta 3 do Projeto Piloto

Essas propostas foram, inicialmente, apresentadas em uma reunido com uma
equipe da Prefeitura composta pelos engenheiros Enea Neri, Claudio Tervydis e
Douglas Costa, envolvidos com projetos de mobilidade, transito, transporte, ciclovias
e sistemas de empréstimo de bicicletas (Pedalusp). O grupo também recomendou
como um dos objetivos do projeto piloto introduzir no Campus a idéia de inserir a
bicicleta como um dos modos de transporte prioritdrios na CUASO visto que a
Prefeitura tem como intencao futura a instalacdo de um sistema cicloviario.

A partir dai, iniciou-se um contato direto com o engenheiro Claudio Tervydis e foram
analisadas algumas opc¢les de possiveis parcerias visando viabilizar a iniciativa
criada. Buscou-se a realizacao de parcerias com ONGs de mobilidade, assim como
com o Movimento CONVIVA, criado pelo Bradesco Seguros o qual é responsavel
pela Ciclofaixa de Lazer de Sdo Paulo que ocorre nos domingos e feriados. A
relacdo com o movimento evoluiu bastante, no entanto, devido & necessidade de
resposta e acdo em curto prazo, até o momento de fechamento do relatério, néo foi
obtida nenhuma resposta oficial para que fosse possivel obter resultados concretos
da iniciativa.
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14 ASPECTOS SOCIOAMBIENTAIS

Analisando os aspectos socioambientais nota-se, inicialmente, que os beneficios
relacionados ao uso desse modo de transporte implicam em consequéncias
positivas para o0 meio ambiente e para a populacdo. Dentre eles destacam-se 0s
fatos de que o uso do transporte cicloviario ndo emite poluicdo sonora nem
atmosférica, ndo utiliza combustiveis, produz espacos urbanos mais bem
distribuidos e mais agradaveis, produz maiores beneficios a saude das pessoas e,
ainda, a bicicleta pode ser em grande parte reciclada quando inutilizada.

Nota-se, no entanto, que no trabalho em questdo foi necessario sugerir a
pavimentacdo de algumas areas verdes para a construcao de ciclovias. Isso implica
numa maior quantidade de &reas impermeéveis no Campus como um todo o que
pode alterar suas condi¢cdes ambientais, assim como a sua paisagem [131]. Tendo
iISSo em mente, uma das propostas durante o desenvolvimento do tragado foi buscar
locais onde as areas verdes poderiam ser expandidas de forma a compensar
aguelas perdidas, visando uma reducdo dos impactos ambientais. Sendo assim,
alguns dos estacionamentos a 45° e a 90° para veiculos existentes nos canteiros
centrais foram retirados ou substituidos por vagas paralelas a via dando espaco a

criacao de areas verdes. Foi feita, portanto, uma estimativa do resultado global:

Area pavimentada )
Area verde criada
(area verde perdida)

MH
990 3

Av. Prof Mello Moraes 1400 1,5 2100 2970
R. do Anfiteatro 0 0 0 0 0 0
ééatirgz.el;uoo Martins 0 0 0 0 0 0
Av. Prof. Almeida Prado 1100 2,8 3080 0 0 0
R. do Matéao 350 2,8 980 0 0 0
Rotatéria FAU/IME/IAG 450 2,8 1260 0 0 0
Av. Prof. Luciano Gualberto 1200 2,8 3360 0 0 0
Av da Universidade 450 2,8 1260 0 0 0
Av Lineu Prestes 700 2,8 1960 550 2 1100
14000 4070
Total de area verde perdida: Total de area verde criada:
14000m? 4070m?

Resultado global: 9.930m? de area verde que sera pavimentada

Tabela 14-1- Estimativa da quantidade de area verde que sera pavimentada para a construcéao
de ciclovias
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E possivel perceber que, por mais que tenham sido adotadas algumas solucbes
durante o desenvolvimento do projeto, o saldo global implica ainda numa perda de
area verde de cerca de 10.000m2. Acredita-se que, ainda assim, esse aspecto possa
ser contornavel. Sugere-se como outras formas de compensacado a utilizacdo de
pavimentos permeaveis, 0s quais apesar de possuirem um coeficiente de
permeabilidade menor que o solo, podem auxiliar na reducdo dos impactos
relacionados com absor¢éo de agua.

Pode-se realizar também o alargamento dos canteiros centrais de algumas vias
largas como, por exemplo, a Av. Prof. Mello Moraes. Cada sentido possui 11m de
caixa de pavimento divididos em 3 faixas e um aumento de 1m para cada lado na
largura do canteiro central implicaria apenas num redimensionamento de faixas (2
faixas com 3m e 1 com 4m para 6nibus). Com isso seria possivel reduzir em cerca
de4500m2 a perda de areas verdes. Outra via na qual podem ser adotadas solu¢des
similares séo, por exemplo, a Av. Prof. Lineu Prestes.

Essas solugdes, adotadas de forma isolada ou de forma combinada, podem
compensar 0s aspectos ambientais desfavoraveis encontrados nesse projeto
relacionados a perda de areas verdes.

Outro aspecto importante a ser destacado é a potencial reducdo de emissdes
relacionadas a substituicdo de veiculos por bicicletas para a realizacdo de
deslocamentos internos, o qual foi calculado partindo-se das seguintes premissas:

e Numero de usuarios do Campus que utilizam automéveis para realizar
deslocamentos internos (dados obtidos através da pesquisa de campo
realizada pelo grupo e descrita no item 8 deste relatdrio - 10.194 pessoas)

e Porcentagem de pessoas que substituiiam o carro pela bicicleta para
realizacdo de deslocamentos internos > 30%

e Numero médio de realizacdo de deslocamentos internos > 4 vezes por
semana

e Numero de semanas Uteis no ano, subtraindo 3 semanas em dezembro, 4 em
janeiro e 3 em julho devido ao periodo de férias escolares > 42 semanas

e Ocupacgdo veicular média de transporte individual [132] -> 1,5
passageiros/veiculo

e Numero de viagens por veiculo por dia considerando os dias nos quais
frequenta a Universidade - 2 viagens

¢ Distancia média estimada percorrida por viagem interna no Campus - 1,5km

e 100% veiculos utilizados para deslocamento interno sdo “flex” e do ano de
2010.

e Fator de emissao de CO2 médio por veiculo Flex-Gasolina: 178g/km [133]

e Fator de emisséo de CO2 médio por veiculo Flex-Etanol: 172g/km [133]
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Visto que a escolha do tipo de combustivel esté diretamente relacionada ao pre¢o do
combustivel, utilizou-se entédo o fator de emissdo médio entre eles.

Fatores de emisséo apresentados na tabela abaixo:

RCHO(aldeid
os totais)

Flex-Gasolina. C* 0,28 0,04 0,03 0,0015
Flex-Etanol 0,51 0,09 0,04 0,0073 172
Fator de emissao médio 0,395 0,065 0,035 0,0044 175

*Gasolina C: 78% + 22% Etanol anidro (v/v)

Tabela 14-2 - Fatores de emisséo para diferentes poluentes [133]

A partir de entdo foi realizado o seguinte calculo para estimar o potencial de reducao
de emisséo para o projeto do sistema cicloviario:

4 vezes
10.194 pessoas = 30% * semana atil _ 8155 veiculos

1,5 pessoas semana itil
veiculos
8155 veiculos . 1,5.1’1:??1 42 semanas utE‘lS 1.027.530 km
—— = 2 viagens = —
semana atil vmgem atil ano

1.027.530 k‘m Fator de emissio _ Potencial reducio de emissio
ano tr,pa de poluente ano = tipo de poluente

Seguem entéo os resultados obtidos para cada um dos poluentes:

Emissao total

Poluente Unidade Fator de emissao Emissao total (g/ano)

(ton/ano)
co g/km 0,395 405.874 0,406
HC g/km 0,065 66.789 0,067
NOy g/km 0,035 35.964 0,036
RCHO g/km 0,0044 4.521 0,005
COz g/km 175 179.817.750 180

Tabela 14-3 - Estimativa do Potencial de reducé&o dos tipos de poluentes

Para que seja possivel ter uma referéncia do quanto representam esses valores,
analisou-se o total de emissdo de CO2 para a RMSP o qual foi de 51.360 mil
toneladas em 2011. Considerando que a area da USP ocupa cerca de 0,1% da area
total da RMSP e que é um local que ndo possui fabricas, tem baixo trafego de
automdveis e uma quantidade muito baixa de veiculos pesados, acredita-se que o
percentual de contribuicdo da Universidade para o total de emissao seja bem menor
gue o equivalente a sua area. Sendo assim, supfe-se que o valor encontrado é
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consideravel tendo em conta o fato de que o célculo do potencial de reducéo leva
em conta apenas as viagens internas e que a substituicdo do transporte publico foi
desconsiderada.

Visto que a qualidade do ar afeta diretamente e indiretamente a saude da
populacdo, uma reducédo na quantidade de poluentes emitidos torna-se um impacto
positivo importante a ser considerado. Além disso, sabendo-se que alguns dos
efeitos adversos podem ser, de certa forma, compensados, e tendo em conta todos
0os outros beneficios trazidos pelo transporte cicloviario, julga-se que em termos
socioambientais o projeto é viavel.

Por fim, acredita-se que uma parte essencial do projeto seja a conscientizacdo nao
apenas dos usuéarios do sistema cicloviario, como também dos motoristas e
pedestres visando a harmonia entre todos. Uma forma de realizar isso é através de
campanhas educacional junto a comunidade USP por meio de midias impressas e
virtuais. Além disso, de maneira analoga ao programa de conscientizacdo dos
motoristas em relagcdo aos pedestres ocorrido no Campus, no qual auxiliares de
trafego garantiam a parada dos veiculos para que a travessia das pessoas fosse
realizada de forma segura propde-se a utilizacdo de recursos humanos como outra
forma de garantir a organizacao e respeito dentro do sistema viario.
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15 CONCLUSAO FINAL

Tendo em vista os objetivos desse trabalho, a utilizacdo da bicicleta como meio de
transporte e o desenvolvimento de um sistema cicloviario completo foram tematicas
amplamente estudadas pelo grupo. Através de uma extensa andlise bibliografica foi
possivel compreender a evolugdo da mobilidade urbana no Brasil. A baixa
priorizacdo dos transportes publicos e ndo motorizados ao longo dos anos resultou
no cendario atual com recordes de congestionamento, oferta insuficiente de
transporte publico, assim como estruturas precarias e quase inexistentes para a
bicicleta.

Apesar de pouco explorado e tendo em conta os beneficios e restricbes do
transporte cicloviario, notou-se que ele pode ser uma alternativa com grande
potencial para o desenvolvimento de uma mobilidade sustentavel na cidade de Séo
Paulo. O ano de 2014 tornou-se um marco para a cidade em relacéo a realizacdo de
politicas publicas de incentivo ao uso deste modo de transporte, que ganhou nédo sé
novos quildmetros de vias ciclaveis, como também novas estruturas de apoio, ainda
gue as solucbes implantadas apresentem controvérsias. Diante deste contexto, a
implantacdo de um sistema cicloviario na Cidade Universitaria torna-se um assunto
atual e importante de ser estudado.

A Cidade Universitaria é uma éarea que atualmente ndo possui nenhuma
infraestrutura dedicada a circulacdo de bicicletas. Por essa razéo, investigar a
necessidade dos usuarios do Campus e identificar a existéncia de uma demanda foi
0 primeiro passo realizado para que se pudesse, posteriormente, explorar
alternativas apropriadas de acordo com a situacao encontrada.

Por meio da realizacdo da pesquisa exploratoria em campo, foi possivel comprovar
que, de fato, existe ndo apenas uma demanda reprimida para a utilizacdo de
bicicletas dentro do Campus, mas também uma caréncia por um sistema de
transporte cicloviario eficiente. Para aqueles que ainda ndo utilizam a bicicleta, ou
seja, potenciais usuarios do sistema, o principal elemento a ser implantado € um
sistema de compartilhamento de bicicletas. No entanto, a percepcdo dos atuais
ciclistas da CUASO foi em relagdo a necessidade de implantacdo vias exclusivas
para bicicleta acompanhada dos demais elementos necessarios para sua utilizagéo,
como bicicletarios, sinaliza¢des de trafego, ou seja, um sistema cicloviario completo.
Portanto, esta primeira etapa confirmou que o desenvolvimento de um sistema
voltado para bicicletas € sim uma necessidade atual no Campus.

Na sequéncia, apos a leitura e compreensao por meio da pesquisa em campo e de
bibliografias relacionadas, foi possivel compreender os fluxos de maior demanda da
Universidade e foi desenvolvida uma proposta de sistema cicloviario para a CUASO
contemplando o tragado das vias ciclaveis, possiveis alteragfes nas vias existentes
e também estruturas de apoio como paraciclos e bicicletarios. Durante este estudo
foi possivel perceber que, ao se fazer um projeto cicloviario, ndo existem verdades
absolutas, quando se consegue resolver um desafio, outros surgem. Encontrar
solugdes que funcionem perfeitamente ndo € uma tarefa simples. Ao buscar-se uma
maior seguranca ao ciclista, novos riscos podem ser criados para o pedestre, por
exemplo. Portanto, ndo existe apenas uma solucdo a ser considerada, existem
inumeras que devem ser avaliadas sob os mais diferentes aspectos sempre tendo-
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se em conta todos os usuarios do sistema, ciclistas, pedestres, motoristas. Foram
tomadas decisdes para a definicdo deste sistema com base na analise de situacoes
anélogas, visitas de campo, recomendacfes de guias e manuais e, principalmente,
com base nas discussodes realizadas em grupo para se avaliar as condicfes e as
possibilidades de solugéo.

Como resultado final do projeto, obteve-se ndo apenas uma proposta de tracado,
tipos de via e solugcdes para as probleméticas encontradas, como também de
localizacdo e dimensionamento dos paraciclos, bicicletarios e bike sharings. Para
determinados trechos do tracado, principalmente aqueles que requereram solucoes
especificas e alteracbes das configuracbes das vias existentes, foram realizados
detalhamentos contendo indicagbes das mudancas realizadas, sinalizacoes
horizontais e verticais, ilustrando como a via ciclavel ira operar. Além disso, como
proposto inicialmente nos objetivos, foi também realizada uma andlise dos aspectos
socioambientais relacionados a esse empreendimento, tendo em conta elementos
como reducdo de area verde e potencial de reducdo de emissbes. Os resultados
finais deste projeto mostram que € viavel a implantacdo de um sistema cicloviario no
Campus sem que grandes modificacdes sejam feitas na estrutura viaria existente.

Paralelamente ao desenvolvimento final do projeto, um projeto piloto foi articulado
junto a Prefeitura do Campus. Foram realizadas reunides com 0s responsaveis na
Prefeitura pelo desenvolvimento da mobilidade no Campus durante as quais foi
possivel perceber que a implantacdo de um sistema cicloviario na CUASO é
atualmente uma das prioridades da administracdo. Também foi iniciado o contato
com uma instituicdo privada que forneceria a estrutura de compartilhamento de
bicicletas, os cones necessarios e também o0s recursos humanos de apoio. Apesar
de ter se conseguido o apoio da Prefeitura do Campus e da Diretoria da Escola
Politécnica, o projeto piloto ndo foi realizado até a conclusao deste trabalho devido a
falta de apoio e patrocinio externo. A instituicdo contatada ndo havia finalizado sua
avaliacdo técnico-financeira e, portanto, ndo pode ainda confirmar sua participacao.
No entanto, as articulac6es seguirdo mesmo apoés a finalizacdo do trabalho, pois o
grupo considera essa uma experiéncia relevante para seus membros do ponto de
vista educacional e profissional, além de considerar importante para o
desenvolvimento de um sistema cicloviario no Campus.



145

16 REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

1. RIBEIRO, B. Frota das capitais quase dobra em 10 anos; SP ganha 3,4 mi de
veiculos. O Estado de S&o Paulo, Sdo Paulo, 1 out. 2012. Disponivel em:
<http://sao-paulo.estadao.com.br/noticias/geral,frota-das-capitais-quase-dobra-em-
10-anos-sp-ganha-3-4-mi-de-veiculos,938682>. Acesso em: Marco de 2014.

2. APESAR de Linha 4, metrd de SP é insuficiente para atender a demanda.
BBC Brasil, Brasilia, 30 de marco de 2012. Disponivel em: <
http://www.bbc.co.uk/portuguese/noticias/2012/03/120329 economist_metrosp_ac.s
html>. Acesso em: mar. 2014.

3. CARVALHO, C.H. Dos trilhos para o asfalto. In: Caderno 4 Mobilidade
Urbana. Sao Paulo: Editor Globo Comunicacao e Participa¢des S.A., 2014. p. 18-25.

4. CEVERO, R., Como mudar este cenario?. In: Caderno 4 Mobilidade Urbana.
Séo Paulo: Editor Globo Comunicagéo e Participagdes S.A., 2014. p. 32-39.

5. BOCARDI, R., Senhora mobilidade. In: Caderno 4 Mobilidade Urbana. Sao
Paulo: Editor Globo Comunicacao e Participagdes S.A., 2014. p. 92-97.

6. COMPANHIA DO METROPOLITANO DE SAO PAULO. Pesquisa Origem
Destino. 2007. Disponivel em: <http://www.metro.sp.gov.br/metro/numeros-
pesquisa/pesquisa-origem-destino-2007.aspx>. Acesso em: 18 nov. 2014.

7. UNIVERSIDADE DE SAO PAULO. Anuéario Estatistico. S&o Paulo, 2013.
Disponivel em: <https://uspdigital.usp.br/anuario/AnuarioControle>. Acesso em: 18
nov. 2014.

8. VERZOLA, L. Opinido: Entre extremos de intolerancia, a maioria dos
estudantes é esmagada, in Marcadas. Jornal Arcadas, Sdo Paulo, 4 mar. 2011.
Disponivel em: <http://www.jornalarcadas.com.br/extremos_de_intolerancia/>.
Acesso em: 18 nov. 2014.

9. INSTITUTO DE ESTUDOS, FORMACAO E ASSESSORIA EM POLITICAS
SOCIAIS; MINISTERIO DAS CIDADES. Mobilidade Urbana é desenvolvimento
urbano. SP, 2005. 39 p.

10. KNEIB, E.C. Mobilidade Urbana e qualidade de vida: do panorama geral ao
caso de Goiania. Revista UFG, Ano XIII n® 12, Julho, 2012.

11. BRASIL. Lei N° 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Institui as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Diario Oficial da Unido, Brasilia, DF, 2012.

12. BATISTA FILHO, J. Alternativas de Redes Multimodais para o transporte
publico na Zona Oeste da Regido Metropolitana de Fortaleza. 2002. Tese
(Mestrado em Ciéncias em Engenharia de Transportes) - Universidade Federal do
Ceara, Fortaleza.

13. VASCONCELLOS, E.A. Transporte urbano, espaco e eqgiuidade: anélise
das politicas publicas, Sdo Paulo: 3°ed, 2001, 218 p. Editora Annablume.

14. MINISTEE{IO DAS CIDADES; INSTITUTO BRASILEIRO DE
ADMINISTRACAO MUNICIPAL. A mobilidade urbana no planejamento da
cidade. 2014. 36 p.



146

15. FERMISSON, J.; MACARIO, R.; CARVALHO, D. A Influéncia das interac¢des
transportes-uso do solo nos padrées de mobilidade urbana: problemas e medidas.
In. V CONGRESSO DA GEOGRAFIA PORTUGUESA, 2004, Guimaraes.
Anais...Guimaréaes: Universidade do Minho, 2004.

16. MEYER, R., O desafio do deslocamento. In: Caderno 4 Mobilidade Urbana.
Séo Paulo: Editor Globo Comunicacéao e Participacdes S.A., 2014. p. 8-15.

17. FREITAS, E. A urbanizacao Européia. R7 noticias, Europa. Disponivel em:
<http://www.mundoeducacao.com/geografia/a-urbanizacao-europeia.htm>.  Acesso
em: Margo de 2014.

18. INTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA.Tendéncias
demograficas no periodo de 1940/2000. Brasil, 2000.

19. BAENINGER, R. Novos Espacos da Migracdo no Brasil: Anos 80 e 90. In: XIX
ENCONTRO NACIONAL DE ESTUDOS POPULACIONAIS: POPULAQAO,
GOVERNANCA E BEM ESTAR. Anais... Caxambu, set. 2010. Disponivel em:
<http://www.abep.nepo.unicamp.br/docs/anais/pdf/2000/Todos/NovosEspa%C3%A7
osdalmigra%C3%A7aonoBrasilAnos80e90.pdf>. Acesso em: 10 abr. 2010.

20. MARICATO, E. Urbanismo na periferia do mundo globalizado: metropoles
brasileiras. Scientific Eletronic Library Online, Sdo Paulo, 2000. Disponivel em
<http://www.scielo.br/pdf/spp/v14n4/9749.pdf>. Acesso em: 18 mar. 2014.

21. VASCONCELLOS, E.A. Transporte wurbano nos paises em
desenvolvimento: Reflexdes e propostas, Sado Paulo: 3°ed, 2000, 284 p. Editora
Annablume.

22. CESAR, Y.B. A garantia d direito a cidade através do incentivo ao uso da
bicicleta nos deslocamentos urbanos. 2010. 91 p. Monografia (Bacharel em
Geografia) - Universidade de Brasilia, Brasilia.

23. OBSERVATORIO DAS METROPOLES. Evolucéo da frota de automéveis e
motos no Brasil 2001 - 2012. Rio de Janeiro, 2013. 40 p.

24. COLOMBO, S. Frota brasileira se aproxima dos 35 milhdes de veiculos em
circulagédo, in Transporta Brasil. Portal Transporta Brasil, 24 abr. 2012. Disponivel
em:  <http://www.transportabrasil.com.br/2012/04/frota-brasileira-se-aproxima-dos-
35-milhoes-de-veiculos-em-circulacao/>. Acesso em: 10 mar. 2014.

25. SOBRAL, L. Transito lento fez capital paulista perder 40 bilhdes em 2012.
Exame, 15 mai. 2013. Disponivel em:
<http://exame.abril.com.br/economia/noticias/transito-faz-sao-paulo-perder-r-40-
bilhoes-por-ano>. Acesso em: 3 abr. 2014.

26. INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA. Comunicado N& 128: A
Nova Lei de Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. 2012, IPEA.

27.  MINISTERIO DAS CIDADES; ALIANCA DAS CIDADES. O Estatuto da
Cidade Comentado. Sao Paulo, 2010. 120 p.

28. ESTATUTO DA CIDADE. O que é o Estatuto? Disponivel em:
<http://www.senado.gov.br/senado/programas/estatutodacidade/oquee.htm>.
Acesso em: 17 nov. 2014.

29. FERNANDES, E. Estatuto da Cidade, Mais de 10 anos depois:razdo de
descrenca, ou razdo de otimismo? Revista UFMG, Belo Horizonte, v. 20, n°1, p. 212



147

- 233, jan.-jun. 2013. Disponivel em:
<https://www.ufmg.br/revistaufmg/downloads/20/10-
estatuto_da_cidade_edesio_fernandes.pdf>. Acesso em: 20 abr. 2014.

30. SAO PAULO (municipio) Lei N° 16.050, de 31 de julho de 2014. Aprova a
Politica de Desenvolvimento Urbano e o Plano Diretor Estratégico do Municipio de
Séo Paulo e revoga a Lei n® 13.430/2002. Diario Oficial, Sdo Paulo, SP.

31. SAO PAULO (municipio) Lei N° 13.430, de 13 de setembro de 2002. Plano
Diretor Estratégico. 2002. Camara Municipal, Sdo Paulo, SP. 32. COMPANHIA DO
METROPOLITANO DE SAO PAULO, Pesquisa de Mobilidade 2012 da Regido
Metropolitana de Sao Paulo - Principais Resultados Pesquisa Domiciliar de 2013.
2013: Sao Paulo, 23 ago. 2002.

33. RIBEIRO, B; REOLOM, M. Em SP, transporte coletivo recua e uso de carros e
motos volta a subir em 5 anos. Estado de S&o Paulo, Sdo Paulo,10 mar. 2014.
Disponivel em: <http://sao-paulo.estadao.com.br/noticias/geral,em-sp-transporte-
coletivo-recua-e-uso-de-carros-e-motos-volta-a-subir-em-5-anos,1139312>. Acesso
em: 20 abr. 2014.

34. LINDAU, L.A., Mobilidade Urbana, Embarq Brasil, 2014 Sao Paulo.

35. BATISTA, L., Desenvolvimento sustentavel, C.C. Albuquerque, Editor. 2007,
Revista Eletrénica Aboré Publicacdo da Escola Superior de Artes e Turismo.

36. MATTOS, K.M.C.; FILHO, N. J. F. Desenvolvimento econdmico versus
desenvolvimento sustentavel, Scientific Eletronic Library Online, Sdo Paulo,
2003.Disponivel em
<http://www.proceedings.scielo.br/scielo.php?pid=MSC0000000022000000200004&
script=sci_arttext>. Acesso em: 18 mar. 2014.

37. SOUZA, I.P.D. et al. Gestao Ambiental, quem diria d& lucro. Curitiba, 2006.

38. COMISSAO EUROPEIA, Um conceito para os planos de mobilidade urbana
sustentavel. Bruxelas, 17 dez. 2013. 5 p.

39. MOHAN, D.; TIWARI, G. Sustainable Transport Systems, Linkage between
Environmental Issues, Public Transportat, Non-Motorized Transport and Safety.
Economic and Political Weekly, Vol. 34, No. 25, pp. 1589-1596, jun. 1999.
Disponivel em: <http://mumbaidp24seven.in/reference/4408103.pdf>. Acesso em: 20
abr. 2014.

40. CAMPOS, V.B.G.; RAMOS, R. A. R. Sustainable mobility evaluation in urban
areas. In: 16TH MINI - EURO CONFERENCE AND 10TH MEETING OF EWGT.
Anais... Poznan. Disponivel em:
<http://www.iasi.cnr.it/ewgt/16conference/ID121.pdf>. Acesso em: 15 de novembro
de 2014.

41. EUROPEAN COMISSION. Guidelines. Developing and Implementing a
Sustainable Urban Mobility Plan. Bruxelas, 2013.

42. OS DESAFIOS da mobilidade urbana sustentavel em grandes cidades 2014.
Globo Universidade, 28 fev. 2014. Disponivel em:
<http://redeglobo.globo.com/globouniversidade/entrevistas/noticia/2014/02/0s-
desafios-da-mobilidade-urbana-sustentavel-em-grandes-cidades.html>. Acesso em 4
abr. 2014.



148

43. PARIS vai ter transportes publicos gratuitos 3 dias para combater poluicao.
Jornal de Noticias, Portugal.14 nov. 2014.

44. LITMAN, T. London Congestion Pricing - Implications for Other Cities
2006. Victoria Transport Policy Institute. Londres, 24 nov. 2011. 14 p.

45. COLON, L. Pedagio urbano reduz em 21% os carros no centro de Londres.
Folha de Séao Paulo, 12 out. 2013.

46. COSTA, M.S. Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. 2008. 274 p.
Tese (Doutorado em Engenharia Civil) - Escola de Engenharia de S&o Carlos, S&o
Carlos.

47. SAO PAULO tera faixas exclusivas de 6nibus em todas as grandes
avenidas.Rede Brasil Atual, Sado Paulo, 1 jul. 2013. Disponivel em:
<http://www.redebrasilatual.com.br/cidadania/2013/07/sao-paulo-tera-faixa-
exclusiva-de-onibus-em-todas-as-grandes-avenidas-4796.html >. Acesso em: 20 abr.
2014.

48. CURITIBA terd mais 300 km de vias ciclaveis e investimento de R$ 90
milhdes para consolidar novo modal. Portal da Prefeitura de Curitiba, 6 set. 2013.
Disponivel em: < http://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/curitiba-tera-mais-300-km-de-
vias-ciclaveis-e-investimento-de-r-90-milhoes-para-consolidar-novo-modal/30592  >.
Acesso em: 10 nov. 2014.

49. BUS Rapid Transit. EMBARQ Brasil, 10 set. 2013. Disponivel em: <
http://embargbrasil.org/BRT>. Acesso em: 10 mai. 2014.

50. GALANI, L. Curitiba ganha plano de calcadas. Gazeta do Povo, 28 mar.
2014. Disponivel em:
<http://www.gazetadopovo.com.br/vidaecidadania/conteudo.phtml|?id=1457669>.
Acesso em: 10 mai. 2014.

51. COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO, Da Licenca Para o Onibus
passar. 2013. Disponivel em: < http://www.cetsp.com.br/consultas/da-licenca-para-o-
onibus/o-programa.aspx>. Acesso em: 10 mai. 2014.

52. GARRETT-PELTIER, H., Pedestrian and bicycle infrastructure: a national
study of employment impacts. Political Economy Research Instituto, 20 jun. 2011.
Disponivel em <>. Acesso em: 18 nov. 2014.

53. DEZ solugdes, In: Caderno 4 Mobilidade Urbana. S&o Paulo: Editor Globo
Comunicacéao e Participacdes S.A., 2014. p. 58-59.

54. CHAPADEIRO, F.C.; ANTUNES, L. L. A insercéo da bicicleta como modo de
transporte nas cidades. Revista UFG, Ano XIII n® 12, jul. 2012.

55. COMISSAO EUROPEIA. Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro. 2000,
65 p.

56. KENDALL, K. The Pros and Cons of Being a Bike Commuter. The Fetch
Blog, 30 jan. 2012. Disponivel em <http://blog.thefetch.com/2012/01/30/the-pros-
and-cons-of-being-a-bike-commuter/>. Acesso em: 18 nov. 2014.

57. POWELL, K. Physical Activity for Health: What Kind? How much? How
intense? On Top of What? The Annual Review of Public Health, 2011.

58. ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS. Relatério 2011—
Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana da ANTP. Dez, 2011. 118 p.



149

59. SILVA, AB.; SILVA, J. P. A Bicicleta como Modo de Transporte Sustentavel.
Disponivel em
<http://w3.ualg.pt/~mgameiro/Aulas_2006_2007/transportes/Bicicletas.pdf>. Acesso
em 18 nov. 2014.

60. RITTA, L.A.S. Motivos do uso e nao-uso de bicicletas em Porto Alegre:
um estudo descritivo com estudantes da UFRGS. Trabalho de Conclusédo de
Curso (Bacharel em Administracdo) - Universidade Federal do Rio Grande do Sul,
Porto Alegre 2012.

61. DILL, J.; CARR, T. Bicycle commuting and facilities in major U.S.cities: If you
build them, commuters will use them. Louisiana Transportation Research Center
2003. Disponivel em: <http://www.ltrc.Isu.edu/TRB_82/TRB2003-002134.pdf >.
Acesso em: 18 nov. 2014.

62. DILL, J et all. How to increase Bicycling for Daily Travel. Acting Living
Research, may. 2013. 9 p.

63. ANTONAKOS, C.L. Enviromental and travel preferences of cyclists.
Transportation  Research Record, 9 nov. 1994. Disponivel em:
<http://trid.trb.org/view.aspx?id=413764>. Acesso em: 8 mai. 2014.

64. SHAHEEN, S et all. Bikesharing across the globe. Transportation Research
Record, n°2247, p 34-41, 2011. Disponivel em: <http://nacto.org/wp-
content/uploads/2012/02/TRB2011_Shaheen_final.pdf>. Acesso em: 19 nov. 2014.

65. USUARIOS de transportes ndo motorizados sdo marginalizados. Perkons, 9
mai. 2011. Disponivel em: <http://www.perkons.com.br/pt/noticia/147/usuarios-de-
transportes-nao-motorizados-sao-marginalizados>. Acesso em: mai 2011.

66. ANDAR de Bicicleta - Sinal de Pobreza. Revista Bicicleta, 15 out. 2012.
Disponivel em: <http://www.revistabicicleta.com.br/bicicleta.php?id=701>. Acesso
em: 14 abr. 2014.

67. COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO. Definicdes Bicicletas.
Companhia de Engenharia de  Trafego, 2014. Disponivel em:
<http://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/definicoes.aspx>. Acesso em: 19 nov.
2014.

68. DEMAIO, P.; METROBIKE LLC. Bike-sharing: History, Impacts, Models of
Provision, and Future. Journal of Public Transportation, Vol. 12, No. 4, 20009.
Disponivel em: <http://www.nctr.usf.edu/jpt/pdf/JPT12-4DeMaio.pdf>. Acesso em 20
mai. 2014.

69. GRIS ORANGE CONSULTANT. Bike sharing Guide.Transport Canada,
2009. 71 p.

70. INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Estimativa
populacional. Brasil, 2011.

71. COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO. Acidentes fatais da RMSP.
Séo Paulo, 2014. Disponivel em:
<http://www.cetsp.com.br/media/296383/anuaisfatais2013b.pdf>. Acesso em: 12
mai. 2014.



150

72. COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO; PREFEITURA DE SAO
PAULO. Ciclovias em SP: Integrando e fazendo o Bem para a cidade. Ago, 2014. 56

p.
73. COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO. Bicicleta: um meio de
transporte. Sao Paulo, 2014. Disponivel em:

<http://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/bicicleta-um-meio-de-transporte.aspx.>
Acesso em: 14 set. 2014.

74. CRUZ, W. Ciclovia na V. Mariana, em S&o Paulo, ja esta sendo sinalizada. Va
de bike, Julho 2014. Disponivel em:<http://vadebike.org/2014/07/ciclovia-v-mariana-
pintura/ >. Acesso em: 15 nov. 2014.

75. GIORGE, V. Opinibes contrarias as novas ciclofaixas em SP promovem
discusséo de alternativas para mobilidade.Jornal da Cltura, 25 set. 2014. Disponivel
em: <http://cmais.com.br/jornalismo/cidades/opinioes-contrarias-as-novas-
ciclofaixas-em-sp-promovem-discussao-de-alternativas-para-mobilidade-urbana>.
Acesso em: 23 nov. 2014.

76. CONCILIO, G. Experimenting the Urban. The Campus as a Urban Lab. 2011.
Disponivel em: <http://peripheria.eu/challenge/experimenting-urban-campus-urban-
lab>. Acesso em: 13 mai. 2014.

77.  UNIVERSIDADE DE SAO PAULO, Prefeitura. Campus de Prova. Disponivel
em: <http://www.puspc.usp.br/?page_id=33>. Acesso em: 13 mai. 2014.

78. KAGOHARA, J.S.; SHIRAI, L.T.; TAKESAKI,Y.F. Estudo da mobilidade
Urbana na cidade universitaria Armando Salles Oliveira - CUASO. 2013. 97 f.
Projeto de Formatura (Graduagcéo de Engenharia Ambiental) - Universidade de Séo
Paulo, Sao Paulo.

79. WAISMAN, J et all. Estudo da insercao da bicicleta como modal de transporte
na mobilidade urbana - Avaliacdo Preliminar para o Campus da Capital da USP. In
18° CONGRESSO BRASILEIRO E TRANSITO, S&o Paulo. Anais... Rio de Janeiro,
2011. Disponivel em:
<http://'www.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/01/21/6 A1064E
8-6013-47CB-B4D4-86300D24368F.pdf >. Acesso em: 16 jun. 2014.

80. HORARIOS das Portarias da Universidade de S&o Paulo, Universidade de
Séao Paulo, 2014. Disponivel em:
<http://www.pecepoli.com.br/pt/Servicos/HorariosPortariasUSP.pdf.>. Acesso em: 13
mai. 2014.

81l. USP tera ciclopassarela, que ligara o campus ao Parque Villa Lobos.
Universidade de Sdo Paulo - Sala de Imprensa, 2012. Disponivel em:
<http://www.usp.br/imprensa/?p=26922>. Acesso em: 12 mai. 2014.

82. JAZRA, G.; Ciclopassarela estaiada ligara USP ao Parque Villa-Lobos.
PinWeb, 6 fev. 2013.

83. SAO PAULO TRANSPORTE. ltinerarios SPTrans. S&o Paulo, 2014.
Disponivel em: <http://www.sptrans.com.br/itinerarios/> Acesso em: 20 abr. 2014.

84. LINHA Amarela do Metr6: Pinheiros mais proximo da Paulista. Vila Mundo,
2010. Disponivel em: <http://vilamundo.org.br/2010/05/linhaamarela/>. Acesso em:
20 abr. 2014.



151

85. EMPRESA METROPOLITANA DE TRANSPORTES URBANOS. ltineréarios e
tarifas. 2014. Disponivel em: <http://www.emtu.sp.gov.br/emtu/itinerarios-e-
tarifas.fss>. Acesso em: 10 mar. 2014.

86. GIL, A.C. Como elaborar projetos de pesquisa. 4. ed. 12. reimpr. Séo
Paulo: Atlas, 2009. 175 p.

87. FERNANDES, L.A.; GOMES, J.M.M. Relatérios de pesquisa nas ciéncias
sociais: caracteristicas e modalidades de investigacdes. Relatérios de pesquisa nas
ciéncias sociais: caracteristicas e modalidades de investigacdo. RevistaConTexto,
Porto Alegre, v. 3, n. 4, 1° sem. 2003.

88. MATTAR, F.N.; OLIVEIRA, B.; MOTTA, S. Pesquisa de marketing:
metodologia, planejamento. 52 edi¢do.Sao Paulo: Atlas, 1999. v.1

89. BARBETTA, P.A.; REIS, M. M.; BORNIA, A. C. Estatistica para Cursos de
Engenharia e Informatica. 3%edi¢do. Sdo Paulo: Editora Atlas, 2010.

90. MINISTERIO DAS CIDADES. Caderno de Referéncia para Elaboracéo de
Plano de Mobilidade por Bicicleta. 2007. Secretaria Nacional de Transporte e
Mobilidade Urbana. 2007.

91. AMERCIAN ASSOCIATION OF STATE HIGHWAY AND TRANSPORTATION
OFFICIONALS. Guide for development of Bicycle facilities 2012: 4th edition.
2012. 200 p.

92. JENSEN, S.U. Land Use and Cycling. Velo Mondial.

93 EM Sao Paulo, ciclovia da Pedroso de Moraes fica pronta em dezembro.
Mobilize Brasil - Mobilidade Urbana Sustentavel, 13 dez. 2012.

94. MARANHAO, F. Ciclistas se queixam de pneus furados por tachinhas na
ciclofaixa da rua Arthur de Azevedo, em Pinheiros, zona oeste de Sao Paulo. Uol, 13
out. 2014. Disponivel em: <http://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-
noticias/2014/10/13/ciclistas-se-queixam-de-pneus-furados-por-tachinhas-em-
ciclofaixa-de-sp.htm#fotoNav=2>. Acesso em: 20 nov. 2014.

95. Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT) apud
FERREIRA, C. R. Analise de parametros que afetam a avaliacdo subjetiva de
pavimentos cicloviarios: um estudo de caso em ciclovias no Distrito Federal.
2007. 126 f. Tese (Mestrado em Transportes) - Faculdade de Tecnologia -
Universidade de Brasilia, Brasilia.

96. FERREIRA, C. R. Analise de parametros que afetam a avaliacao subjetiva
de pavimentos cicloviarios: um estudo de caso em ciclovias no Distrito
Federal. 2007. 126 f. Tese (Mestrado em Transportes) - Faculdade de Tecnologia -
Universidade de Brasilia, Brasilia.

97. BASTOS, C. Diretrizes para a construcao de ciclovias. Associacao Brasileira
de Cimento Portland.

98. PAVIMENTO verde, cada vez mais presente. Vias Concretas.

99. NABESHIMA, C.K.; ORSOLIN, K.; KRESKO, R. S. Andlise comparativa
entre sistemas de pavimentacdo urbana baseados em concreto asféaltico e
blocos de concreto intertravados (pavers). 2011.123 f. Trabalho de Concluséo de
Curso (Curso de Engenharia de Producdo Civil do DepartamentoAcadémico de
Construcao Civil) - Universidade Tecnoldgica Federal do Parana, Curitiba.



152

100. HALLACK apud MULLER, R. M. Avaliacdo de transmiss&o de esforcos em
pavimentos intertravados de blocos de concreto. 2005. Tese (Mestrado em
Engenharia Civil) - Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro.

101. MARGHIONI (2011) apud NABESHIMA, C.K.; ORSOLIN, K.; KRESKO, R. S.
Andlise comparativa entre sistemas de pavimentacdo urbana baseados em
concreto asfaltico e blocos de concreto intertravados (pavers). 2011.123 f.
Trabalho de Conclusdo de Curso (Curso de Engenharia de Producgédo Civil do
DepartamentoAcadémico de Construcdo Civil) - Universidade Tecnologica Federal
do Parand, Curitiba.

102. MARCHIONI, M.; SILVA, C. O. Melhores praticas: Pavimento intetravado
permeével. Associacdo Brasileira de Cimento Portland. Associagdo brasileir ade
cimento Portland, 2011. Disponivel em:<http://www.abcp.org.br/conteudo/wp-
content/uploads/2011/06/Cartilha_Pav_Intertravado_Permeavel_v1.pdf>. Acesso
em: 20 nov. 2014.

103. CARDOSO, W. Ciclovias de Haddad estdo com tinta gasta appp6s dois
meses. Jornal Agora, set. 2014. Disponivel em:
<http://www.agora.uol.com.br/saopaulo/2014/09/1523816-ciclovias-de-haddad-estao-
com-tinta-gasta-apos-2-meses.shtml>. Acesso em: 19 abr. 2014.

104. CRUZ, W. Ciclovias de Sao Paulo terédo asfalto especial para bicicletas. Va de
bike, out. 2014. Disponivel em: <http://vadebike.org/2014/10/asfalto-especial-
ciclovias-licitacao/>. Acesso em: 20 nov. 2014.

105. PIETRANTONIO, H. Informacdes pessoais.

106. TRANSPORT FOR LONDON. London Cycling Design Standards. Mai.
2005.

107. SAATY apud MARTINS, D. Aplicacdo do Método AHP para Avaliacdo de

Projetos Industriais. 2007. Tese (Mestrado em Engenharia Industrial) - Pontificia
Universidade Catolica do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro.

108. FARIA, D. G. M.; FILHO, O. A. Aplicacao do Processo de Analise Hierarquica
(AHP) no mapeamento de perigo de escorregamentos em areas urbanas. Revista
do |Instituto Geolégico, Sédo Paulo, vol. 34 n°l, jun. 2013. Disponivel
em:<http://ppegeo.igc.usp.br/scielo.php?pid=S0100-
929X2013000100002&script=sci_arttext>. Acesso em: 10 set. 2014.

109. BRASIL. Conselho Nacional de Transito. Resolucéao n° 39, de 23 de setembro
de2007. Aprova as diretrizes da Politica Nacional de Tréansito. Disponivel
em:<www.denatran.gov.br/download/Resolucoes/resolucao039_98.doc >. Acesso
em: 20 nov. 2014.

110. TERAMOTO, T. T. Organizacdo do espaco dos ciclistas em rotatorias. In 19°
CONGRESSO BRASILEIRO DE TRANSPORTE E TRANSITO. Anais...Brasilia, 10
out. 2013. Disponivel em:
<http://www.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/09/16/FO03F2C
A-2A1C-4269-8519-886C5E74040D.pdf>. Acesso em: 20 nov. 2014.

111. DANIELS E WETS (2005) apud TERAMOTO, T. T. Organizacdo do espaco
dos ciclistas em rotatérias. In 19° CONGRESSO BRASILEIRO DE TRANSPORTE E
TRANSITO. Anais...Brasilia, 10 out. 2013. Disponivel em:


http://www.abcp.org.br/conteudo/wp-content/uploads/2011/06/Cartilha_Pav_Intertravado_Permeavel_v1.pdf
http://www.abcp.org.br/conteudo/wp-content/uploads/2011/06/Cartilha_Pav_Intertravado_Permeavel_v1.pdf
http://www.agora.uol.com.br/saopaulo/2014/09/1523816-ciclovias-de-haddad-estao-com-tinta-gasta-apos-2-meses.shtml
http://www.agora.uol.com.br/saopaulo/2014/09/1523816-ciclovias-de-haddad-estao-com-tinta-gasta-apos-2-meses.shtml
http://vadebike.org/2014/10/asfalto-especial-ciclovias-licitacao/
http://vadebike.org/2014/10/asfalto-especial-ciclovias-licitacao/

153

<http://www.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/09/16/FO03F2C
A-2A1C-4269-8519-886C5E74040D.pdf>. Acesso em: 20 nov. 2014.

112. POLICY bash: Redesigning a roundabout. Cycling Embassy of Great
Britain.  Disponivel em: <http://www.cycling-embassy.org.uk/wiki/policy-bash-
redesigning-roundabout>. Acesso em: 25 nov. 2014.

113. DIJKSTRA et al.(1998) apud TERAMOTO, T. T. Organizacdo do espaco dos
ciclistas em rotatérias. In 19° CONGRESSO BRASILEIRO DE TRANSPORTE E
TRANSITO. Anais...Brasilia, 10 out. 2013. Disponivel em:
<http://www.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/09/16/FO03F2C
A-2A1C-4269-8519-886C5E74040D.pdf>. Acesso em: 20 nov. 2014.

114. VALLE, C. Campus da USP tera faixa de 6nibus e ciclovia. O Estado de Sé&o
Paulo, 18 out. 2014. Disponivel em:<http://sao-
paulo.estadao.com.br/noticias/geral,campus-da-usp-tera-faixa-de-onibus-e-
ciclovia,1578665>. Aceso em: 22 nov. 2014.

115. ATLAS DA UNIVERSIDADE DE SAO PAULO. Disponivel em:
<http://atlas.uspdigital.usp.br/AtlasWeb/>. Acesso em: 20 nov. 2014.

116. AUTODESK. Autocad 2014 - Student Version. Autodesk Inc. 2013. Software
de desenho.

117. UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA. Universidade busca
recursos para implantar ciclovias dentro e no entorno do campus em Florianépolis.
Portal da Reitoria. Disponivel
em:<http://portal.reitoria.ufsc.br/2013/07/12/universidade-busca-recursos-para-
implantar-ciclovias-dentro-e-no-entorno-do-campus-em-florianopolis/%20)>. Acesso
em: 10 ago. 2014.

118. ALTA PLANING + DESIGN. City of San Mateo: Bike Share Feasibility
Study Report- Draft March 2003. 2003. 80 p.

119. O QUE e? Ciclosampa. Disponivel em:
<http://www.ciclosampa.com.br/oquee.php>. Acesso em: 10 nov. 2014.

120. MOBICIDADE. Bike Sampa. Bike Sampa, 2014. Disponivel em:
<http://www.mobilicidade.com.br/bikesampa.asp.> Acesso em: 18 set. 2014.

121. TOOLE DESIGN GROUP, LLC; FOURSQUARE ITP. Philadelphia Bike
Share Strategic Business Plan. 22 ago. 2013. 66 p.

122. VELIB. The William Penn Foundation. Paris, 2014. Disponivel em:
<http://en.velib.paris.fr/.> Acesso em: 20 out 2014.

123. WALD, C. Wheels when you need them. Science Magazine, Vol 345. Issue
6199,22 ago. 2014. Disponivel em:
<http://www.sciencemagazinedigital.org/sciencemagazine/22_august_2014?pg=19#
pgl9>. Acesso em: 20 out. 2014.

124. CORREA, V. Prefeitura diz que bicicletarios leva mais ciclistas para a Faria
Lima. Folha de Séao Paulo, 4 set. 2014. Disponivel
em:<http://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2014/09/1510801-prefeitura-diz-que-
bicicletario-leva-mais-ciclistas-para-a-faria-lima.shtml>. Acesso em: 20 out. 2014.

125. BERTOLINI, E. Sao Paulo tera 8 mil novos paraciclos proximos a ciclovias e
pontos de O6nibus. Va de bike, 11 nov. 2014. Disponivel em:



154

<http://vadebike.org/2014/11/8-mil-paraciclos-ciclovias-pontos-de-onibus/>.  Acesso
em: 10 nov. 2014.

126. SUSTRANS; CTC — THE UK’S NATIONAL CYCLING ORGANIZATION. Cycle
Parking - Sustrans Routes for People Information Sheet . Reino Unido, abr.
2014. 4p.

127. ASSOCIACAO DE CICLISMO DE BALNEARIO CAMBORIU E CAMBORIU.
Guia para construcdo de bicicletarios adequados. 20 ago. 2014. 26 p.

128. CAMPOI, F. Bicicletario no largo da Batata. Revista Pedaleria, 3 ago 2014.
Disponivel em: <http://pedaleria.com/bicicletario-de-pinheiros/>. Acesso em: 20 ago.
2014,

129. Bike pod at City Square. Revista Active Melborne. Disponivel em:
<http://www.melbourne.vic.gov.au/PARKSANDACTIVITIES/ACTIVEMELBOURNE/W
ALKINGCYCLINGANDSKATING/Pages/Bikepod.aspx> Acesso em: 19 nov. 2014.

130. SOBRE a Aro 27. Aro 27.Disponivel em:<http://www.aro27.com.br>. Acesso
em: 10 nov. 2014.

131. SANTOS, L. R. P. O processo de urbanizacéo e impermeabilizacdo do solo
emCuritiba : causas , consequencias e propostas para minimizar os
impactosAmbientais. Prefeitura de Belo Horizonte.

132. MARINS, K. R. C. C. Proposta metodolégica para planejamento
energético no desenvolvimento de areas urbanas. O potencial da integracéo de
estratégias e solucdes em morfologia e mobilidade urbanas, edificios, energia
e meio ambiente: o caso da operacdo urbana Agua Branca no municipio de
Séo Paulo. 2010. Tese (Doutorado em Arquitetura e Urbanismo) - Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo.

133. COMPANHIA AMBIENTAL DO ESTADO DE SAO PAULO. Emissdes
veiculares no Estado de Séao Paulo, 2011. Séo Paulo, 2011. 73 p.



155

ANEXO | — QUESTIONARIO — MODALIDADE UTILIZADA EM

Escola Politécnica da USP - Pesquisa em campo do Trabalho de Formatura: “ESTUDO DE VIABILIDADE PARA IMPLANTACAD DE SISTEMA CICLOVIARID

CAMPO

Ma CIDADE UNIVERSITARIA ARMANDO SALLES DE OLIVEIRS" Local
acal:
1) Sexo: 9) Qual outro lacal vocé frequenta na USP?
| | Femining | | Masculing | Bandej3o Quimica Bandej3o Fisica
2) Idade: BandejdoCentral Bandejdo Prefeiturs
3)  Ocupacio CRIJSP CEPE
Chut o nenhum
Estudant Profess —
: u:.dn.:a. [REset 10) Com gque frequéncia semanal?
Funcindrio Outros
4) Instituicdo que estudaftrabalha: 1-lvezes 33 veres
5) Quantos dias por semana vocé vai a USP? b Jveres
Ld - ’ 11) Como vocé faz esse deslbocamento?
[ 1 2] 3] a] s] 6] 7] Moro na use | — _
6) c 0 io de t - Dnibus Carona
- b il el il Bicicleta Carro
Onilbus 1.r:-=rn (.l.rc.ulderFJJF:F A pé Outro:
MH_m E:d e HII“-_‘ e Uﬁ_FJ 12}  Vocé usariafusa a bicicleta para o deslocamento interno?
Apa Carona A pé na LSE T WAD
Bike Qutra T I
7) Qual portio vocé utiliza nermalmente? Quals melhorias ‘ﬁl""‘ impertantes? P‘“"ﬂ'j‘f nic?
Fl Vila Indiana | laguare CPTM O dovia/Ciclo i Faita de
i - - N _ Falta de Ciclovig/Ciclofai N .
Pl Mercadinho HLU F3 Sdn Remo Cornpariilhamento de bicicletss condicionamenta fisico
8) Vocé usariafusa a bicicleta em algum trecho do seu trajeto até a USP? Vestiariona Imstinicsa Falta ':'r::zj:l':i:m"a Desconfirm
M NAD e p— —
ficlchets 4
5"[ i Bicicletarios Falta de bicicletirios Lorga distircia
Quats melharias 'SIT'IHH impartantes? Par uj-f nia? Melhorias ne seguran;a pessoal Fili?;ﬁ:mﬁ Hima destavarave|
Ciclovia/ Ciclofa a Fal 3 de M:I_h:ria n‘_l sc!aura.nca f": trafego F.EIE a8 s?ﬁ"flincf M""Tjs_ cmfs para
Falta de Clclovia/Ciclofain condicions mento [sinalzacdo, iluminacio, etr. ) {raubes, amaion camegar
Compartihamento de bicid etas fisica Outros Mz is de momsdo Falta de habilidade
Vestidrio na instituiglo Falta de westiarios ra Instiuig3o Desconforto o Muito perto Outros

Bid d etari os

Falta de bid detarios

Longa dstancia

Melhorias na seguranca pessoal

Fal 3 de seguranga (rafego)

Clirna desfay oravel

Se morasse pero

Falta de seguranga (roubos, ass (o)

Multas colsas para
CaITegar

Melhoria na seguranga do trifego
[sinalizag 30, iluminagSo, etc..)

Mais demorado

Falta de habilidade

Cutros

Relevo

Outros:




ANEXO Il - ANALISE GERAL DOS DADOS COMPLETA

Tipo de pesquisa

BEm campo

= Viainternet
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Local de realizacao das
pesquisas em campo

4%

1 Portdao CPTM

Bandejdo
Central

4%
4%
" Bandejao

5% Quimica

= Bandejao
Fisica

Ocupacao dos
entrevistados

800
600
400
200

Instituicao que
estudal/trabalha
[ Escola
Politécnica (Poli)

Faculdadede
Filosofia, Letras
e Ciéncias
Humanas
(FFLCH)

7%




ANEXO Ill - ANALISE COMPLETA DOS DADOS DA ESCOLA

POLITECNICA
Quantos dias por semana vai Vocé usalusaria a
a CUASO? bicicleta em algum
1%__1%2% 2% 39 trecho até o Campus?
A o m 0 (Moro na
’ USP) 1% mSim

1

B Nao
77% .
Quais meios utiliza para vir a CUASO?
180
160
140
120
100
80
60
40
20 l I
0
A o & & & 2 © @ &
3 & & R @ N OIS
& AR
&
&
Qual portao vocé utiliza para entrar/sair do
Campus?
250
200
150
100
50
0 — .
ST TR T NN -SSR, S ) 07 B &
<R I g}‘ z‘g\ & & ‘:‘J‘b & &
P &S W e &L
RGO S M S )
o er G & @ Qeg:, &8
& & C &
] ] Q
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Se sim, quais melhorias vocé considera

importantes?
Other
Segurancado trafego
Vestiario na instituicdo r
Ciclovia/Ciclofaixa
0] 50 100 150 200

Se nao, por que?

QOutros s
Muito perto =
Hahilidade
Muito longe
]
Condicionamento fisico  —

Seguranca pessoal

Bicicletarios

Ciclovia/Ciclofaixa

20 30 40 50 60

158

Qual outros locais vocé
frequenta no Campus?
250

200
150

100
50

Com que frequéncia
semanal vocé frequenta
esses outros locais?
5%
10%

m1-2vezes

3-5vezes
6-7 vezes

61% M nenhumavez

Com qual(is) meio(s) vocé faz esses
deslocamentos internos a USP?

250

200
150
100
50
0 .
K 2 & & @ éo"

N2 3 &
e AR S

Vocé usal/usaria a bicicleta
para realizar os
deslocamentos internos na
USP?

4%

11% ESim

B Nao
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Se sim, quais melhorias vocé considera importantes?

Other
Segurancado trafego
Vestiario na instituicao

Ciclovia/Ciclofaixa

0 50 100 150 200 250 300
Se nao, por que?
Outros
Muito perto
Habilidade
Muito longe

Condicionamento fisico
Seguranca pessoal
Bicicletarios

Ciclovia/Ciclofaixa

8 10

12
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ANEXO IV — ANALISE COMPLETA DOS DADOS DA FACULDADE DE
FILOSOFIA, LETRAS E CIENCIAS HUMANAS

Quantos dias por semana
vai a CUASO?
1% 3%

5% - 0%

USP)
1

40%

m3

=0 (Moro na

Quais meios utiliza para vir

a CUASO?
80
60
40
20
0
R e o g 2 O 2 &
S & C PO
\6)@‘\& g «& \»‘e}(} I ,5\00&
& 3 C
&
C

Qual portao vocé utiliza
para entrar/sair do
Campus?
120
100
80
60
20
0 — B
SEELEE2EsLLs
233888382860
£ 33%3 03089
S oo % a o o o
U
(=8

Vocé usalusaria a
bicicleta em algum
trecho até o Campus?

1%

WSim

W Nao

Se sim, quais melhorias vocé considera importantes?

Other

Seguranca pessoal
Segurancado trafego
Bicicletarios

Vestiario na instituicao
Compartilhamento de bicicletas

Ciclovia/Ciclofaixa

20 30 40 50

60
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Outros

Muito perto
Habilidade

Muito longe
Condicionamento fisico
Seguranca pessoal
Bicicletarios

Ciclovia/Ciclofaixa

Se nao, por que?

0 5 10 15 20 25 30 35 40
Qual outros locais vocé Com que frequéncia
frequenta no Campus? semanal vocé frequenta

250 esses outros locais?
200 S0
150 10%
128 m1-2vezes
0 3-5vezes
Sg & L@ ‘g}@ Q{bo'l\fz? got’ @&.- \§° 60" 6-7 vezes
P ST T T
& 0 R P QF 61% m nenhumavez
6é<b¢6?>%@°b
QP
Com qual(is) meio(s) vocé faz Voce usalusari_a a bicicleta
esses deslocamentos internos a para reahzrar os
USP? deslocamentos internos na
UspP?

250

200 49 _

150 11% o HSim

100

50 B Nao
0
O I B }
,2;\\ ¥ AN RONER S N&o responderam
@‘} Q-,\o ¢ © essa pergunta
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Se sim, quais melhorias vocé considera importantes?

Other

Seguranca pessoal

Seguranca do trafego
Bicicletarios

Vestiario na instituicao
Compartilhamento de bicicletas
Ciclovia/Ciclofaixa

50 100

150 200 250

300

Outros

Muito perto

Habilidade

Muito longe
Condicionamento fisico
Seguranca pessoal
Bicicletarios

Ciclovia/Ciclofaixa

Se nao, por que?

12




ANEXO V — ANALISE COMPLETA DOS DADOS DA ESCOLA DE
COMUNICACOES E ARTES

Quantos dias por semana vai
a CUASO?

2% 0% 4%

=0 (Moro na
8% USP)
10% 1
45%
2
m3

Quais meios utiliza para vir
a CUASO?

30

25

20
15

10

e 2 & O 2 &
S & © L.
(2P S O X
< & T

<

50
40
30
20
10

Qual portao vocé utiliza
para entrar/sair do
Campus?

P1
p2
P3
P' (Teixeira..
Pedestres.. 8
Pedestres..
PedestresHU
Pedestres..
Pedestres..
Pedestres..
Pedestres..
Other

Vocé usalusaria a bicicleta
em algum trecho até o
Campus?

4%

HSim

W Nao

Other

Seguranca pessoal
Segurancado trafego
Bicicletarios

Vestiario na instituicao
Compartilhamento de bicicletas
Ciclovia/Ciclofaixa

Se sim, quais melhorias vocé considera importantes?

10 15 20 25 30




QOutros

Se nao, por que?

Muito perto

Hahilidade

Muito longe

Condicionamento fisico

Seguranca pessoal

Bicicletarios

Ciclovia/Ciclofaixa
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Qual outros locais vocé
frequenta no Campus?

Com que frequéncia
semanal vocé frequenta
esses outros locais?

6% M1-2vezes

3-5vezes

35%
6-7 vezes

Com qual(is) meio(s) voceé faz
esses deslocamentos internos a
usP?

Vocé usalusaria a bicicleta
para realizar os

deslocamentos internos na

USP?

BWSim

B Nao
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Se sim, quais melhorias vocé considera importantes?

Other

Seguranga pessoal
Segurancado trafego
Bicicletarios

Vestiario na instituicao
Compartilhamento de bicicletas

Ciclovia/Ciclofaixa

30

35

Outros

Muito perto

Habilidade

Muito longe
Condicionamento fisico
Seguranga pessoal
Bicicletarios

Ciclovia/Ciclofaixa

Se nao, por que?
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ANEXO VI — ANALISE COMPLETA DOS DADOS DA FACULDADE DE
ECONOMIA E ADMINISTRACAO

Quantos dias por semana

Quais meios utiliza para vir

vai a CUASQO? a CUASO?
0% 0%/—4% 0% m0(Moro na 12
usP) 13
6
1 4
2
5 0
Q ] 2 < O 2 &L
S QY & O
79% S o S
A (o) Q.;i\(' ()
m3 N
&
(o

Qual portao vocé utiliza
para entrar/sair do

Vocé usalusaria a bicicleta
em algum trecho até o

Campus? Campus?
20 4%
15 s
m
10
5
0 = o
= N M S oY oW o5 wowou oW = N3o
SEESEL2EEOE -
‘T v L <o L L QD U
= =] -'; =R = T
—_— QL W a v v U
- o o o o o o
[a W =
L)
(=8

Other

Seguranca pessoal
Segurancado trafego
Bicicletarios

Vestiario na instituicao
Compartilhamento de bicicletas
Ciclovia/Ciclofaixa

Se sim, quais melhorias vocé considera importantes?
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Condicionamento fisico

Seguranca pessoal

Ciclovia/Ciclofaixa

Se nao, por que?

Outros
Muito perto
Habilidade

Muito longe

Bicicletarios

0 1 2 3 4 5
Qual outros locais vocé Com que frequéncia
frequenta no Campus? semanal vocé frequenta

20 4% esses outros locais?

15 4%

10 m1-2vezes

3-5vezes
0 Q . . > . 67% 6-7 vezes
O 50" 50" 207 e P& P
Q‘& o be’? 6‘29 beﬁb QSD & \\6&5 é‘\} 066 ® nenhuma vez
& Q),bﬁ\ Q),bﬁ\ Q;‘b(\ Q;b(\ K% N &

Com qual(is) meio(s) vocé faz esses
deslocamentos internos a USP?

20

15
10 I
5 §
0 :. | —
2




Vocé usal/usaria a bicicleta
para realizar os
deslocamentos internos na
UsP?

8% 4% EmSim

B Nao

168

Quais melhorias vocé considera importantes?
Other
Segurancado trafego
Vestiario na instituicao

Ciclovia/Ciclofaixa

18

Por que nao?

Outros

IVILITEO o | o S S
Habilidade

Muito longe
Condicionamento fisico
Seguranca pessoal

Bicicletarios

Ciclovia/Ciclofaixa




ANEXO VII — ANALISE COMPLETA DOS DADOS DAS OUTRAS
INSTITUICOES

169

Quantos dias por semana vai
a CUASO?

1% 2%
6% - " 5% 4% M0 (Moro na

6% USP)
1

67%
3

100
80
60
40
20

Quais meios utiliza para vir a
CUASO?

a9 w0 wom O @ < c; v
2338 58E58 <8
£6=2" 598353838
= o [s ]
] o
° <
=

Qual portao vocé utiliza para
entrar/sair do Campus?

120

100
80

60

40

20

T

P1

p2

P3
Pedestres..

P'(Teixeira..l
Pedestres
Pedestres

PedestresHU
Pedestres..
Pedestres..
Pedestres..

Other

Vocé usalusaria a bicicleta
em algum trecho até o
Campus?

3%

HSim

Other

Seguranca pessoal

Seguranca do trafego
Bicicletarios

Vestiario na instituicao
Compartilhamento de bicicletas
Ciclovia/Ciclofaixa

Se sim, quais melhorias vocé considera
importantes?

20

30 40 50 60 70 80 90
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Outros

Muito perto
Habilidade

Muito longe
Condicionamento fisico
Seguranga pessoal
Bicicletarios

Ciclovia/Ciclofaixa

Se nao, por que?

20 30 40 50

Qual outros locais vocé
frequenta no Campus?

100
80
60
40
20
0
R0 D PR & )
3 & L LS & ~o°® O
FLE LT LTI S &
P 0 bégb P ¥ =
AN
-

Com que frequéncia semanal
vocé frequenta esses outros
locais?

6%
H1-2vezes
3-5vezes
6-7 vezes

65% M nenhumavez

Com qual(is) meio(s) vocé faz
esses deslocamentos internos a
usP?

Vocé usal/usaria a bicicleta
para realizar os
deslocamentos internos na
USP?

WSim

Nao




Other

Seguranca pessoal
Segurancado trafego
Bicicletarios

Vestidrio na instituicdo
Compartilhamento de bicicletas
Ciclovia/Ciclofaixa

Se sim, quais melhorias vocé considera
importantes?

20

40

60

80

100

Se nao, por que?

M

Muito perto

Habilidade

Muito longe
Condicionamento fisico
Seguranca pessoal

Bicicletarios

Ciclovia/Ciclofaixa

Q
w

10

15

20

171
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ANEXO VIl —= MATRIZES DE CORRELACAO

1.Ciclovia lateral

Largura da | Condicao . Interférendia
. s Estacionamento .~ o
Parametros Caixa de do de ponto de Condicao Condicdo |Conversoes
. Carros o
Pav. Pavimento onibus
011 0,11 9,00 9,00

Largura da Caixa de Pav. 1,00 9,00 7,00 3,00 0,14
Condicao do Pavimento 011 1,00 0,14 0,14 0,11 0,11 3,00 3,00 0,11
Estacionamento de Carros 0,14 7,00 1,00 0,33 011 0,11 7,00 7,00 0,11
Interferéncia de ponto de 0,33 7,00 3,00 1,00 0,11 011 9,00 9,00 0,14
onibus

Largura da Calcada 9,00 9,00 9,00 7,00 1,00 3,00 9,00 9,00 7,00
Condicao da Calcada 9,00 9,00 9,00 7,00 0,33 1,00 9,00 9,00 7,00
Largura do Canteiro Central 011 0,33 0,14 011 0,11 011 1,00 1 0,14
Condicao do Canteiro Central 0,11 0,33 0,14 0,11 011 0,11 1,00 1 0,14

Conversoes 7,00 9,00 9,00 7,00 0,14 0,14 7,00 7 1
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2.Ciclofaixa
Largura da | Condicdo . Interférendia
. . Estacionamento . o i
Parametros Caixa de do de ponto de Condicao Largura Condicao |Conversoes
. Carros e
Pav. Pavimento onibus
Largura da Caixa de Pav. 1,00 1,00 1,00 5,00 5,00 5,00 9,00 9,00 1,00
Condicdo do Pavimento 1,00 1,00 1,00 5,00 5,00 3,00 9,00 9,00 1,00
Estacionamento de Carros 1,00 1,00 1,00 5,00 5,00 3,00 9,00 9,00 1,00
Interferéncia de ponto de
onibus 0,20 0,20 0,20 1,00 1,00 1,00 1,80 1,80 0,14
Largura da Calcada 0,20 0,20 0,20 1,00 1,00 1,00 1,80 1,80 0,14
Condicao da Calcada 0,20 0,33 0,33 1,00 1,00 1,00 1,80 1,80 0,20
Largura do Canteiro Central 0,11 011 011 0,56 0,56 0,56 1,00 1,00 011
Condicdo do Canteiro Central 0,11 011 0,11 0,56 0,56 0,56 1,00 1,00 011

Conversoes 1,00 1,00 1,00 7,00 7,00 5,00 9,00 9,00 1,00
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ANEXO IX - MATRIZES DE PESOS

1.Ciclovia lateral

Largura da| Condicao . Interférendia
. Estacionamento . -
Parametros do de ponto de Condicdo | Largura | Condicao |Conversoes
. Carros o
. Pavimento onibus
0,05 0,02 0,16 0,16

Largura da Caixa de 0,04 0,17 0,18 0,12 0,01 0,10
Pav.

Condicdo do Pavimento 0,00 0,02 0,00 0,01 0,05 0,02 0,05 0,05 0,01 0,02
Estacionamento de 0,01 0,14 0,03 0,01 0,05 0,02 0,13 0,13 0,01 0,06
Carros

Interferéncia de ponto 0,01 0,14 0,08 0,04 0,05 0,02 0,16 0,16 0,01 0,08
de onibus

Largura 0,34 0,17 0,23 0,27 047 0,62 0,16 0,16 044 0,32
Condicao 0,34 0,17 0,23 0,27 0,16 0,21 0,16 0,16 044 0,24
Largura 0,00 0,01 0,00 0,00 0,05 0,02 0,02 0,02 0,01 0,02
Condicao 0,00 0,01 0,00 0,00 0,05 0,02 0,02 0,02 0,01 0,02
Conversoes 0,26 0,17 0,23 0,27 0,07 0,03 0,13 0,13 0,06 0,15

SOMA 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
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2.Ciclofaixa

Largura da| Condicao . Interférendia
. " Estacionamento .~ 2
Parametros Caixa de do Carros de ponto de Condicdo | Largura | Condicao [Conversoes
Pav. Pavimento onibus

Largura da Caixa de

Pav. 0,17 0,16 0,16 0,16 0,16 0,19 0,17 0,17 0,17 0,17
Condicédo do Pavimento 0,17 0,16 0,16 0,16 0,16 0,12 0,17 0,17 0,17 0,17
Estacionamento de

Carros 0,17 0,16 0,16 0,16 0,16 0,12 0,17 0,17 0,17 0,17
Interferéncia de ponto

de onibus 0,03 0,03 0,03 0,03 0,03 0,04 0,03 0,03 0,02 0,10
Largura 0,03 0,03 0,03 0,03 0,03 0,04 0,03 0,03 0,02 0,10
Condicao 0,03 0,05 0,05 0,03 0,03 0,04 0,03 0,03 0,03 0,03
Largura 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02
Condigéo 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02
Conversdes 0,17 0,16 0,16 0,22 0,22 0,19 0,17 0,17 0,17 0,17

SOMA 0,02 0,02 0,02 0,01 0,01 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02
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ANEXO X — RESULTADOS DAS MATRIZES UTILIZADAS NA SELECAO DO TIPO DE VIA

1. Av. da Universidade

m Ciclofaixa direita Ciclofaixa esquerda Ciclovia direita Ciclovia canteiro central

H PeSOXNo e ﬁ i E e H e HH e
Dimensao
ta (o} a (o] a a
BEuRehCERe g 5 145 029 5 145 01 5 05 013 5 0.65

de Pavimento
0.29 4 1.16 0.29 4 1.16 0.02 4 0.08 0.02 4 0.08

11m
Condigdo do
Pavimento

Estacionamento
de carros na 0.11 5 0.55 0.11 5 0.55 0.06 5 0.3 0.04 5 0.2
lateral da rua

Interferéncia de

. 0.06 4 024 006 2 012 008 5 04 02 5 1
ponto de onibus
LEIgIUIE ek 0.02 10 3 006 002 3 006 032 3 096 001 3 0.03
calcada
Condigdo da
0.02 4 008 002 4 008 024 4 096 001 4 0.04
calcada
IR ¢ 0.02 18 5 01 002 5 01 002 5 01 023 5 1.15
canteiro Central
conliEo e 0.02 4 008 002 4 008 002 4 008 023 4 0.92

Canteiro Central

Conversdes 0.16 5 0.8 0.16 5 0.8 0.15 5 0.75 0.14 5 0.7
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2. Av. Prof. Mello Moraes

Largura da Caixa
de Pavimento

Condigdo do
Pavimento

Estacionamento
de carros na
lateral da rua

Interferéncia de
ponto de onibus

Largura da
calcada

Condicao da
calcada

Largura do
canteiro Central

Condigdo do
Canteiro Central

Conversoes

0.29

0.29

0.11

0.06

0.02

0.02

0.02

0.02

0.16

Dimensa

(o]

11lm

2,2
(trecho
mais
estreito)

12,1

Peso x
Nota
5 145 0.29

2 0.58
4 0.44
2 0.12
3 0.06
4 0.08
5 0.1
3 0.06
2 0.32

0.29

0.11

0.06

0.02

0.02

0.02

0.02

0.16

Peso x
Nota
5 1.45 0.1

2 0.58
4 0.44
2 0.12
3 0.06
4 0.08
5 0.1
3 0.06
2 0.32

0.02

0.06

0.08

0.32

0.24

0.02

0.02

0.15

2 0.04
4 0.24
2 0.16
3 0.96
4 0.96
5 0.1

3 0.06
2 0.3

0.02

0.04

0.2

0.01

0.01

0.23

0.23

0.14
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Ciclofaixa direita Ciclofaixa esquerda Ciclovia direita Ciclovia canteiro central

Pexo x
Nota
5 0.5 0.13

Peso x
Nota
5 0.65

2 0.04
4 0.16
2 0.4

3 0.03
4 0.04
5 1.15
2 0.46
3 042
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NOTA FINAL 3,21 3,21 3,32 3,35
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3. Av. Prof. Luciano Gualberto

Dimensa Peso x Dimensa Peso x Dimensa Pexo x Dimensio Peso x
o Nota o Nota o Nota Nota
Largura da Caixa ) g 5 145 029 5 145 01 5 05 013 5 0.65

de Pavimento &

Condigdo do

. 0.29 - 4 116 0.29 4 1.16 0.02 4 0.08 0.02 4 0.08
Pavimento

Estacionamento
de carros na 0.11 - 1 011 011 4 0.44 0.06 1 0.06 0.04 5 0.2
lateral da rua

Interferéncia de

. 0.06 - 1 006 006 5 03 008 1 008 0.2 5 1
ponto de onibus
g ee 0.02 48 4 008 002 4 008 032 4 128 001 4 0.04
calcada
Condigdo da
0.02 4 008 002 4 008 024 4 096 001 4 0.04
calcada
e 0.02 9,4 5 01 002 5 01 002 5 01 023 5 1.15
canteiro Central
conliEo e 0.02 2 004 002 2 004 002 2 004 023 2 046
Canteiro Central
Conversbes 0.16 1 016 016 2 032 015 3 045 014 1 0.14

NOTA FINAL 3,24 3,97 3,55 3,76
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4. Av. Prof. Lineu Prestes — Trecho Il

Dimensa Peso x Dimensa Peso x Dimensa Pexo x Dimensio Peso x
Nota o Nota o Nota Nota
Largura da Caixa ) g 5 145 029 5 145 01 5 05 013 5 0.65

de Pavimento
0.29 - 4 1.16 0.29 4 1.16 0.02 4 0.08 0.02 4 0.08

Condigdo do
Pavimento

Estacionamento
de carros na 0.11 - 1 011 011 1 0.11 0.06 1 0.06 0.04 5 0.2
lateral da rua

Interferéncia de

. 0.06 : 2 012 006 5 03 008 2 016 02 5 1
ponto de onibus
g ee 0.02 2.8 2 004 002 2 004 032 2 064 001 2 0.02
calcada
elelieie ek 0.02 2 004 002 2 004 024 2 048 001 2 0.02
calcada
e 0.02 11 5 01 002 5 01 002 5 01 023 5 1.15
canteiro Central
conliEo e 0.02 2 004 002 2 004 002 2 004 023 2 046
Canteiro Central
Converses 0.16 3 048 016 3 048 015 3 045 014 3 0.42

NOTA FINAL 3,54 3,72 2,51 4
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5. Av. Prof. Lacio Martins Rodrigues

Ciclofaixa direita Ciclofaixa esquerda Ciclovia direita Ciclovia canteiro central
VEREVE

Dimensa Peso x Dimensa Peso x Dimensa Pexo x Dimensio Peso x
o Nota o Nota o Nota Nota
145 0.29 5 1.45 0.1 5 0.5 0.13 5 0.65

029 17,5(103) 5

Largura da Caixa
de Pavimento

Condigdo do

. 0.29 4 1.16 0.29 4 1.16 0.02 4 0.08 0.02 4 0.08
Pavimento

Estacionamento
de carros na 0.11 3 033 011 2 0.22 0.06 3 0.18 0.04 2 0.08
lateral da rua

Interferéncia de

. 0.06 4 024 006 5 03 008 4 032 02 5 1
ponto de onibus
g ee 0.02 3,8 3 006 002 38 3 006 032 38 3 096 001 38 3 0.03
calcada
elelieie ek 0.02 3 006 002 3 006 024 3 072 001 3 0.03
calcada
e 0.02 4 4 008 002 4 008 002 4 008 023 4 0.92
canteiro Central
conliEo e 0.02 4 008 002 4 008 002 4 008 023 4 0.92
Canteiro Central
Converses 0.16 4 064 016 3 048 015 4 06 014 3 0.42

NOTA FINAL 41 3,89 3,52 413
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ANEXO XI - PLANTA EM AO



PRODUCED BY AN AUTODESK EDUCATIONAL PRODUCT

PRODUCED BY AN AUTODESK EDUCATIONAL PRODUCT

ESTUDO DE VIABILIDADE PARA IMPLANTACAO DE SISTEMA CICLOVIARIO NA
CIDADE UNIVERSITARIA ARMANDO SALLES DE OLIVEIRA
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% Portaria 1
o4

50

100

200

300

Sistema de Compartilhamento de
Bicicletas

Ndmero da estagao Descrigao Vagas Dimensc")e-s
Largura (m)|Comprimento(m)
BSO01 P1 12 1,8 9,4
BS02 Entrada CPTM 24 36 9,4
BS03 CEPEUSP 24 36 9,4
BS04 MAC/Bandeijao Central 24 3,6 9.4
BS05 CRUSP 20 36 7.9
BS06 Raia 20 36 7.9
BS07 Biblioteca Central 12 1,8 9,4
BS08 P2 12 1,8 9,4
BS09 Poli - Minas 20 3,6 7,9
BS10 Poli - Biénio 20 3,6 7,9
BS11 Prefeitura 24 3.6 9,4
BS12 Bandeijao da fisica 24 3,6 9.4
BS13 Fau 24 36 9,4
BS14 FEA 24 1.8 18,4
BS15 FFLCH 30 3,6 11,65
BS16 Conjunto das quimicas 24 3,6 9.4
BS17 Portao Vila Indiana 24 3.6 9.4

Sistema de Paraciclos

Dimensao
Numero de Vagas Descrigao do paraciclo
Largura (m) Comprimento (m)

PR: 01, 03, 06, 09, 14,16, 17, 18, 20, 22, 23

04 24,25, 26, 27, 29, 33, 35, 38, 39, 41, 42, 43, 45, 2.1 40
48, 50, 51

PR: 02, 05, 07,08, 11,12, 13, 15,19, 21, 28,
as 30, 31, 32, 36, 37, 44,47, 49 2,1 G/
08 PR: 04, 10, 34, 40, 46, 52 2.1 8,0

Sistema de Bicicletarios

) Dimensodes
Numero do Tipo
bicicletario P .
Largura (m) Comprimento (m)
01 A 4,0 37,0
02 A 4,0 37,0
03 B 4,0 24,0
04 B 4,0 24,0
Legenda
detalhe x
folha x = -
PRxx BSxx
PARACICLOS
COMP. BICILCETAS
CICLOVIA
BCXX CICLORROTA
BICILETARIO

IRABALHO D& FORMA TURA

ESCOLA POLITECNICA DA

UNIVERSIDADE DE sAO PAULO

TTtulo:

Fstudo de Viabilidade para Implantagdo
de Sistema Cicloviario na Cidade Universitaria
Armando Salles de Oliveira

Grupo:

Adriana Fabiani de Carvalho

Indiona Pesaro Torretta

Marcos de Medeiros Pacheco Piochi

Marilia Petrilli Gatti Lopes

Orientadora:

Prof. Dra. Karin Regina de Casas Castro Marins
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Soares

N

\ |
c, \\

/ﬁ\@@ -

DESLOCAMENTO DO PASSEIO
EM 5 METROS PARA A DIREITA

REBAIXAMENTO DA GUIA PARA O
NIVEL DA FAIXA DE ROLAMENTO

). & @ =
}/\

REBAIXAMENTO DA GUIA PARA O
NIVEL DA FAIXA DE ROLAMENTO

—_—

1, f
L()J"\ = EEEEER z/T
=g =

Parada de
onibus

Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo Escala: 1:250

Estudo de Viabilidade para Implantagéo de Sistema

Detalhe 1 - Folha 1/14 Cicloviario na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira Data: 2/12/2014
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CRIADO POR UM PRODUTO EDUCACIONAL DA AUTODESK

CRIADO POR UM PRODUTO EDUCACIONAL DA AUTODESK

ESTREITAMENTO DA CICLOVIA
PARA 1,2m PARA ATRAVESSAR
A PONTE

ALARGAMENTO DA
CALGADA EM 0,3m

7

4.0, 3.6.3.

ALARGAMENTO DA
CALCADA BM 0,6m

5
*
2.0
7{

i
*

i=8%

DIVISAO DA CICLOVIA |
UNIDIRECIONAL PARA |
REALIZAR A TRAVESSIA /|
DA PONTE

Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo

Detalhe 2 - Folha 2/14

M)

Estudo de Viabilidade para Implantagéo de Sistema
Cicloviario na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira

Escala: 1:250

Data: 2/12/2014
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AREA DE ESPERA
PARA CONVERSAQ

ALARGAMENTO DO
CANTEIRO PARA DENTRO
DA CAIXA DE PAVIMENTO

CICLOVIA BIDIRECIONAL
SOBRE CANTEIRO ALARGADO

FAIXA DE TRAVESSIA
Praca Professor Rubido Meira

FAIXA DE PEDESTRES
SOBRE CICLOVIA

LOMBADA

REDUGAO DO RAIO DA
ROTATORIA E ADICAO DE NOVA
FAIXA VEICULAR

Escola Politécnica da Universidade de Sdo Paulo

Estudo de Viabilidade para Implantagao de Sistema Cicloviario

Detalhe 3 - Folha 3/14

na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira

Escala: 1:750

Data: 2/12/2014
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FECHAMENTO DE UM DOS
SENTIDOS DO RETORNO

AREA DE ESPERA DE VEICULOS

REBAIXAMENTO DE GUIA PARA
ACESSO DE BICICLETA AO
CRUZAMENTO DO RETORNO

Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo

Detalhe 4 - Folha 4/14

Estudo de Viabilidade para Implantagao de Sistema

Cicloviario na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira

Escala: 1:250

Data: 2/12/2014
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\ \_/ LOMBADA
REDUCAOQ DA
\ LARGURA DAS FAIXAS
DESLOCAMENTO DO
# ESTACIONAMENTO
\ PARA DAR ESPACO
A CICLOVIA
ﬁ-@@ .
/_J ,/
! ;j Rua  do  Matdo ,7\
: $| | :,1
|
\ = - 0 = __ 9 __ _ __ —
N S S — "’
a
CICLOVIA BIDIRECIONAL
FAIXA DE TRAVESSIA
Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo Escala: 1:600

Detalhe 5 - Folha 5/14

Estudo de Viabilidade para Implantagéo de Sistema Cicloviario
na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira

Data: 2/12/2014
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>

ELIMINAGAO DAS VAGAS A 90 GRAUS E
A SUBSTITU POR AREA VERDE E CICLOVIA

AREA DE ESPERA
PARA CICLISTA REBAIXAMENTO DA GUIA PARA

NIVEL DA FAIXA DE ROLAMENTO

OUoOoooodg U\L

CICLOFAIXA AUXILIAR PARA ACESSO
'A AV. PROF.LUCIO M. RODRIGUES

PINTURA
SEPARADORA

L
< P
o

1.5

A

Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo

Estudo de Viabilidade para Implantacdo de Sistema Escala: 1:250

Detalhe 6 - Folha 6/14

Cicloviario na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira Data: 2/12/2014
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\SQ [ V7
PINTURASERARADORA ” {
9,

CICLOFAIXA UNIDIRECIONAL

PIN DE TRAVESSIA
ACESSO COM BAXO FLUXO ﬁ
DE VEICULOS

L/

A\j CICLOFAIXA NA COTA DA
. CAIXA DE PAVIMENTO
ACESSIBILIDADE
' | CESS|

:\’ TRAVESSIA DE PEDESTRE

. OBRE A CICLOFAIXA

( I R\ D
A
AQOM PARADA

RAMPA DE

DE ONIBY

S

Escola Politécnica da Universidade de S&o Paulo Estudo de Viabilidade para Implantagéo de Sistema Cicloviario

Detalhe 7 - Folha 7/14 na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira

Escala: 1:300

Data: 2/12/2014
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Escola Politécnica da Universidade de S&do Paulo

Detalhe 8 - Folha 8/14

Estudo de Viabilidade para Implantagao de Sistema Cicloviario
na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira

Escala: 1:250

Data: 2/12/2014
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Escola Politécnica da Universidade de Sdo Paulo

Detalhe 9 - Folha 9/14

Estudo de Viabilidade para Implantacao de Sistema Cicloviario
na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira

Escala: 1:250

Data: 2/12/2014
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S

Vestigrio—café

2

) o
% f% Bicicletario
KIS

Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo Estudo de Viabilidade para Implantagdo de Vistema Cicloviario

na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira

Detalhe 10 - Folha 10/14

Escala: 1:300

Data: 2/12/2014
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75 |31 5 31, 5.7

V5

Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo Escala: 1:200

Estudo de Viabilidade para Implantagao de Sistema
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Cicloviario na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira .
Detalhe 11 - Folha 11/14 (Corte A) Data: 2/12/2014
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4.0
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Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo

Estudo de Viabilidade para Implantagcéo de Sistema

Detalhe 12 - Folha 12/14 (Corte B)

Cicloviario na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira

Escala: 1:200

Data: 2/12/2014
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Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo

Detalhe 13 - Folha 13/14 (Corte C)

Estudo de Viabilidade para Implantagao de Sistema
Cicloviario na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira

Escala: 1:50

Data: 2/12/2014
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CORTE DD

Escola Politécnica da Universidade de S&o Paulo

Detalhel4 - Folha 14/14 (Corte D)

Estudo de Viabilidade para Implantagcéo de Sistema Cicloviario
na Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira

Escala: 1:100

Data: 2/12/2014
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