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1. Contexto

A mobilidade que tem por base o transporte motorizado individual tem se
mostrado cada vez mais insustentavel. Cresce a cada dia o numero de
congestionamentos nas nossas cidades e afim de solucionar o problema, a resposta
acabada sendo dada através da ampliacédo da estrutura viaria, 0 que acaba gerando
congestionamentos ainda maiores e criando um ciclo cujo resultado € a degradacao
ambiental e que afeta, consequentemente, a qualidade de vida nos centros urbanos.

Sociedades que privilegiam o transporte motorizado individual contribuem de
forma mais expressiva para o aquecimento global, devido as emissdes de gases de
efeito estufa decorrentes do uso de combustiveis fosseis, 0 que provoca também
grandes impactos na qualidade do ar. A poluicéo atmosférica gera graves problemas
de saude publica, como doengas respiratérias e cardiacas, o que exprime claramente
a forma como a qualidade de vida da populacéo também ¢é afetada.

Neste cenario, a fim de conquistar espacos com melhores condicoes
ambientais, € de grande importancia a insercao e ampliacéo de politicas de incentivo
ao uso de meios de transporte ndo motorizados, incluindo a bicicleta.

Para que 0 uso das bicicletas seja, de fato, uma realidade é necessario todo um
processo de planejamento e gestdo de um sistema cicloviario que conte com a
infraestrutura necesséria, além de campanhas e acbes de conscientizacdo da
populacé&o, que deve compreender a importancia do “transporte sustentavel” e
colaborar para uma mudanca do comportamento coletivo. N&o basta que se concretize
a estrutura basica das ciclovias, é necessario também que se implementem estruturas
auxiliares, afim de que a utilizacdo desse transporte seja atrativa a populacao e segura
para 0s usuarios.

Toda a discussé&o sobre mobilidade urbana é, com certeza, um desafio as
politicas ambientais e urbanas, uma vez gque o objetivo é quebrar um padrao ja
naturalizado, do uso de transportes individuais e motorizados, e buscar meios de
locomogao mais proximos da sustentabilidade, que precisam ainda estar disponiveis
a toda a populagao, para que © acesso ao espago urbano seja democratico.

Aumentar a mobilidade da populacao, portanto, é criar condi¢cbes para que a
cidade desempenhe seu papel de oferecer oportunidades iguais a todos. A bicicleta
cumpre, portanto, um papel de socializagdo, pois é acessivel a populacao
independentemente da faixa de renda, e € extremamente flexivel, interagindo de forma
muito eficiente com outros modos de transporte quando ha infraestrutura cicloviaria
apropriada.

A facilidade de se locomover na cidade, melhora significativamente a facilidade
de acesso e utilizacdo da infraestrutura social urbana, como escolas, hospitais e
empregos; logo, a mobilidade urbana favorece também a mobilidade social.

2. O problema

No caso da cidade de S&o Carlos, as poucas ciclovias existentes foram
implantadas de forma improvisada e em trechos sem conex&o, o que dificulta sua
utilizagdo. Considerando que a cidade de S&o Carlos possui uma topografia com



muitos desniveis a serem vencidos, € necessario ser cauteloso com a proposicao de
percursos, poréem um sistema cicloviario amplo traria muitas vantagens para a cidade
como um todo e também para sua populagéo.

Através da entrevista com ciclistas que percorrem o trecho entre as areas | e |l
do Campus da USP (tabela abaixo) pudemos observar que os alunos que necessitam
ir para a area Il do campus da USP, em sua maioria, raramente o fazem de bicicleta e
quando o fazem, fazem apenas porque ndo tem acesso a outro meio de transporte,
COMO Um carro, ou apenas porque gostam. Fica claro que a opgao de usar a bicicleta
fica em desvantagem por uma série de fatores, como a auséncia de infraestrutura,
como ciclo-faixas por exemplo, mas também pelo desrespeito dos outros motoristas
em relagdo aos ciclistas.
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Visitando a area e também pelas respostas dos entrevistados podemos
perceber que o caminho entre as areas | e Il do Campus da USP apresenta
infraestrutura ineficiente, insegura e precaria para transporte ndo motorizado e de
pedestres. No trecho, as pessoas que optam pela bicicleta s&do acuadas por
indisciplina dos outros motoristas e estado desamparados, uma vez que ndo encontram
0 minimo de motivac&o ou segurancga.



Para alem disso, ndo ha qualquer comprometimento com o bem-estar dos
ciclistas que nao dispdem de qualguer conforto em seu percurso, O que seria
fundamental para estimular os atuais e potenciais usuarios deste meio de transporte.
A Unica opcéo dos ciclistas é aventurar-se por entre os demais veiculos, em uma
situacdo de risco, prejudicada ainda mais pelo fato de o leito carrocavel estar quase
sempre em condi¢des nada satisfatérias para a circulagao.

Considerando as areas internas ao campus, a situacéo é bem parecida com a
que se encontra no percurso entre elas, ndo ha qualquer preocupacao com os ciclistas
para além de alguns poucos bicicletarios distribuidos pelo campus.

3. Analise

E fundamental que o ciclista sempre se sinta seguro em seu percurso, pPor isso
a necessidade de implementacéo de ciclovias com conforto térmico e luminico, além
de estruturas auxiliares, como bicicletarios e sinalizagdo apropriada, e também a
proposta de um percurso que seja mais agradavel do ponto de vista de adaptagao ao
terreno, sem ele tenha que enfrentar grandes desniveis.

Para que qualquer mudanca seja minimamente considerada deve-se comecar
pela conscientizacdo da populacédo que, aléem dos estudantes que percorrem estes
espacos, sao potenciais usuarios.

Associadas as mudancas de infraestrutura e conscientizacdo, sao
fundamentais a insercédo e ampliacdo de politicas de incentivo ao uso de meios de
transporte ndo motorizados, pois a populacdo deve sentir-se atraida pela mudanca,
afinal trata-se de transformar seus habitos.

A relacado entre os diferentes meios de transporte, sejam eles veiculos
motorizados, bicicletas ou pedestres, deve acontecer da maneira mais sutil e
agradavel possivel, promovendo a harmonia e evitando conflitos, uma vez que o
objetivo principal € a democratizacéo do acesso a cidade.

A implantacédo de uma ciclovia, mais especificamente no trecho que liga as
areas | e Il do campus da USP, representa uma oportunidade complementar ao
transporte fornecido pela propria universidade, favorecendo os estudantes, mas
favorecendo também a populacao em geral, uma vez que a area Il do campus da USP
se localiza numa regido que é um dos vetores de crescimento da cidade. E necesséria
também a ampliacdo das condigdes para o uso desse transporte dentro das duas
areas do campus, ja que se observa pouca estrutura para circulagéo e estacionamento
de bicicletas em ambos os locais, garantindo assim a concretizag&o do uso desse
transporte por toda a comunidade universitaria.
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(esquema feito por ciclistas, e para ciclistas, com possiveis percursos pela cidade de S&o Carlos)

4. Propostas
4.1. Percurso Area | — Areal

A analise das condicdes de percursos, quanto a declividade do terreno, e
também as entrevistas, além de outras fontes, nos fez estabelecer qual seria trecho por
receber a ciclovia que seria implantada entre as areas | e Il do campus da USP
(imagem abaixo).
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O percurso escolhido segue pelas ruas, saindo da area | em direcao a area |l,
Av. Trabalhador Sancarlense, Av. Francisco Pereira Lopes, Av. Eliza Gonzales Rabelo,
Rua Bras Cubas, Rua Amadeu Fachina, Av. Sao Jodo Batista, Av. Filomena Rispoli, Rua
Miguel Abdelnur Filho, Rua Orlando Fazzari, Av. Miguel Petroni, Rua Gastéo Vieira, Rua
Afonso Botelho de Abreu Sampaio e Av. Jodo Dagnone.



Para estabelecer qual seria 0 melhor percurso, considerando o fator declividade
do terreno, nos realizamos um pequeno estudo de possiveis caminhos, analisando em
qual deles o terreno apresentaria um perfil mais suave, e para isso utilizamos a
ferramenta “perfil de elevac&o” do programa Google Earth. Abaixo, uma comparacéo
entre o percurso escolhido e um outro percurso alternativo.
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(imagens do percurso escolhido)
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(imagens do percurso alternativo)

Através das imagens podemos perceber que apesar de o percurso escolhido
n&o possuir um perfil de elevacéo suave, € 0 que apresenta o perfil com menor nimero
de grandes declividades a serem vencidas. Em ambos podemos perceber que o
trecho final (quando se aproxima da area || do Campus da USP) a inclinagéo do terreno
é bastante significativa, porém esta € inevitavel, uma vez que este € o Unico caminho
possivel para se chegar ao destino.

No inficio do percurso, no entanto, pode-se perceber uma grande diferenca
entre os dois graficos. O percurso alternativo apresenta uma grande declividade a ser
vencida, que podemos identificar como o trecho que passa pela Av. Miguel Petroni. Ja
no percurso escolhido, que na primeira parte acompanha as cotas proximas a dos



corregos, possui uma declividade mais atenuada e distribuida em pequenos trechos,
0 que faz a inclinac&o do terreno ser mais suave e menos cansativa para os ciclistas.

Apesar de o percurso escolhido ser um pouco mais longo, com 5.8 Km, contra
4,7 Km do percurso alternativo, acreditamos que a suavidade do percurso
proporcionada pelo desvio de grandes declividades, além de outros fatores favoraveis,
como a paisagem e o conforto térmico proporcionado pela presenca de muitas arvores,
favorecem a escolha e compensam a diferenga de distancias.

O percurso foi escolhido também por aproximar-se dos corregos Santa Maria
do Leme e o Cambui, dois corregos que estao inseridos na malha urbana da cidade
de Sao Carlos, de forma a margear suas &reas de APP (Areas de Protecéo
Permanente). Essa proximidade proporciona, além do conforto térmico para o ciclista,
um contato com areas carregadas de significado do ponto de vista da conservacao
ambiental e também uma paisagem diferenciada.

Nossa intencéo foi de que o percurso como um todo pudesse se destacar por
ser, além de seguro, confortavel para os ciclistas e, de alguma forma, atrativo para
potenciais usuarios, além dos proprios alunos da universidade. Dessa forma,
destacamos nas imagens abaixo alguns pontos do trajeto, afim de demonstrar qual
seria a parte da cidade com a qual o ciclista poderia ter contato em seu caminho.
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(imagem 1) (imagem 2)




imagem 8)

(imagem 9)

Depois de determinar qual seria 0 percurso, resoclvemos dividi-lo em algumas
partes para facilitar a compreensdo do mesmo e também a determinacéo de como a
ciclovia se colocaria em cada trecho. Por fim, o dividimos em trés partes, conforme
imagem abaixo.

e (; AN

S A X
JAW
]

b,

\_/\ f(/
J
sa19” £
N / / m >_
Vi o)
Y’
V//S\\ S =
\

d : |
, O - Lk,§) =
\ u| =
\\ \ \\‘“\ )F P a / ! AlJI [

. Trecho 1 . Trecho 2 Trecho 3

5
=0

N\
L L

|l

I




O trecho 1 da ciclovia consiste, na
verdade, em uma ciclofaixa, no entanto,
mesmo ndo possuindo um divisor fisico
entre 0 espaco da bicicleta e 0 espaco
dos automdveis, que seria 0 que
determinaria a configuracéo de ciclovia,
nos propomos uma faixa de separacao de
80 cm de largura ao lado da ciclofaixa,
para que o ciclista figue minimamente
distante dos outros meios de transporte.

R. Miguel Abdelnur Filho

(corte AA —trecho 1)

A opcéo pela ciclofaixa se d&, em grande parte, pela economia, pois a opcéo
de néo utilizar barreiras fisicas diminui consideravelmente seu custo e também porque
para ser implementada ela dependeria apenas, num primeiro momento, da
implantacao da sinalizacado necessaria, como faixas de diferenciacdo na cor do piso e
placas de transito, por exemplo, 0 que agilizaria bastante o processo, enquanto as
demais melhoras e implantacdo de estrutura de apoio poderiam ser feitas ja com a
ciclofaixa em uso. Além disso, em conjunto com as politicas de educacéo no transito
propostas, o cenario é bastante favoravel para que, mesmo sem barreiras fisicas, o
espaco do ciclista seja respeitado.

O diferencial nesse trecho é a proximidade da ciclofaixa com as areas de APP
dos corregos Santa Maria do Leme e o Cambui, que proporciona ao ciclista maior
conforto térmico, devido a sombra e a proximidade com a agua, e também o contato
com uma paisagem diferenciada.



O trecho 2 também consiste em
uma ciclofaixa, incluindo a faixa de
separacao de 80 cm de largura ao lado
da ciclofaixa, para segurancga do ciclista.
Para a implantacdo da ciclofaixa, sera
necessaria a retirada do estacionamento
em um dos lados da rua.

(corte BB —trecho 2)

Neste trecho, o trajeto do ciclista €, em grande parte, confinado entre casas,
tipico de area majoritariamente residencial. A vantagem ¢é a tranquilidade de uma rua
com reduzida presenca de veiculos circulantes e um terreno de declividade mais
ameno, conforme veremos mais adiante.



No trecho 3 a ciclofaixa se
transfere do leito carrogavel para o centro
do canteiro da Av. Jodo Dagnone,
tornando-se, portanto, ciclovia, uma vez
gue agora possui barreira fisica que a
separa da via de circulagdo de outros
meios de transporte.

| Av.Jodo Dagnone |
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(corte CC —trecho 3)

Neste trecho, o trajeto do ciclista é isolado no canteiro central da avenida, o que
lhe proporciona tranquilidade e seguranga. Para seu melhor bem estar, propomos o
plantio de mais arvores acompanhando a ciclovia, além de colocacg&o de postes de
iluminacao. Acompanhando o trajeto da ciclovia, propomos também um passeio de
pedestres, igualmente acompanhado de arborizagao e pequenos estares, compostos
por bancos, por exemplo, para criar espacos de convivéncia para a populacéo e fazer
deste espaco um local de encontro de pessoas, 0 que garante ainda mais a seguranga
de todos que usufruam deste espaco, além dos proprios ciclistas.



Pelas imagens acima, podemos perceber que os trechos 1 e 3 s40 0s que tem
maiores desafios quanto a declividade do terreno; o primeiro com alguns pontos em
gue a o terreno € um pouco mais ingreme, mas que sao suavizados por alternarem-se
as subidas com as descidas, considerando-se ambos os trajetos de ida e volta. O
trecho 3, no entanto, apresenta um desafio para o ciclista, pois é bastante ingreme,
mas nao oferece alternativa, pois € o Unico caminho de acesso a area Il do Campus
da USP. Jaotrecho 2 é o que apresenta menor dificuldade, sendo o trecho com terreno
de conformacé&o mais suave.

(imagem aérea do percurso da ciclovia)



4.2. Campus USP

Em ambas as areas do campus da USP em S&o Carlos o sistema viario existente
ndo abrange toda a extens&o do campus, por isso, nossa proposta € que a ciclovia,
guando dentro do campus (seja na area | ou na area ll), siga as vias ja existentes, mas
também se expanda para alem delas.

Na imagem abaixo, a trama de ciclovia que se insere na area | do campus. A
intencdo foi possibilitar que o ciclista conseguisse acessar a universidade por qualquer
de suas entradas, mesmo aquela que so permite o acesso a pedestres (Av. Dr. Carlos
Botelho). A maior parte da estrutura cicloviaria se coloca conjuntamente com o plano
viario ja existente, mas também divide espaco com pedestres nas proximidades da ja
citada portaria em que 0 acesso era exclusivo a pedestres até entdo e também no
trecho que passa entre as quadras do CEFER (Centro de Educacéo Fisica, Esportes e
Recreagao) e o edificio da engenharia civil e vai até o encontro com o estacionamento
ao lado do campo.




Na verdade, dentro dos limites da
area | do campus, a rede cicloviaria se
coloca enqguanto trechos de ciclofaixa
que, como ja dito, se coloca no leito
carrocavel sem divisao fisica com relacéo
aos outros meios de transporte, e dessa
vez também sem a faixa de seguranca de
80cm, 0 Que n&o pensamos Sser um
grande problema, pois acreditamos que
dentro do campus 0s carros circulam
com velocidade bastante reduzida e
oferecem menor risco aos ciclistas.

(corte ilustrativo — area |)



Ja na éarea Il do campus, apresentado na imagem abaixo, podemos perceber
uma ocupacgao mais distribuida, que talvez ndo precisasse de uma rede cicloviaria
muito extensa. Contudo, nossa intencéo foi prever um plano de mobilidade de forma a
atender as demandas atuais, mas também tentar suprir provaveis demandas futuras,
quando a area estiver mais amplamente ocupada.




Na area Il do campus, o sistema
também se coloca através de trechos de
ciclofaixa. A avenida principal apresenta
infraestrutura favoravel a implantacéo da
ciclovia, com divisdo fisica entre o
espaco do ciclista € 0os outros meios de
transporte, mas acreditamos que a
circulacdo de velocidade reduzida e a
implementagao de politicas de educagéao
no transito sdo fatores de seguranca
suficientes. No entanto, por se tratar de
uma grande avenida, para aumentar um
pouco mais a seguranca dos ciclistas,
propomos a utilizacdo da faixa de
distanciamento de 80 cm.

Bt

18m 18m Tem 3 36m

(corte ilustrativo — area Il)

Por fim, é possivel concluirmos que em ambas as areas | e Il do campus da
universidade, nao sao necessarias grandes medidas ou gastos para que um sistema
cicloviaria bastante satisfatério seja implementado. Faz-se necessario, portanto,
apenas a reorganizagdo da forma de circulagdo com redistribuicdo das faixas de
circulagdo e estacionamento, inclusdo das ciclofaixas, além instalagdo das
sinalizagdes necessarias para a seguranga de todos, incluindo pedestres.



5. Indicadores

Nome do indicador

Divisédo Modal

Descricao curta do
indicador

O indicador apresenta a distribuicdo percentual média
diaria dos deslocamentos:

Transporte ndo motorizado (TNM - a pé, bicicleta),
transporte coletivo (TC — 6nibus, trens metrd) e transporte
individual (TI — auto e moto).

Relevancia ou
pertinéncia do
indicador

Pretende-se a partir dos resultados avaliar se os meios de
transporte mais utilizados estdo condizentes com
desenvolvimento sustentavel e com a preservagdo do meio
ambiente.

Alcance (0 que mede
o indicador)

O indicador classifica trés formas pelas quais 0s
deslocamentos podem ocorrer, sendo elas: Transporte n&o
motorizado (TNM - a pé, bicicleta), transporte coletivo (TC
— Onibus, trens metrd) e transporte individual (Tl — auto e
moto).

Limitacdes (0 que nao
mede indicador)

Dentro das classificagdes nao se especifica o meio
utilizado, por exemplo: o transporte ndo motorizado pode
ser por bicicleta ou a pé, o individual motorizado pode ser
com carro ou moto, e o coletivo pode ser 6nibus ou trem.
Alem disso, ndo mede as distancias percorridas e nem os
respectivos tempos dos deslocamentos — isso compete a
outros indicadores.

Férmula do Indicador

Média diaria dos deslocamentos por tipo de transporte /
Média diaria dos deslocamentos x 100

Definicdo das
variaveis que
compdem o indicador

As variaveis foram definidas a partir do Relatério Geral do
Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana da
Associacado Nacional de Transportes Publicos (ANTP).

Cobertura ou Escala
do indicador

A cobertura do indicador compreende a escala Municipal.

Fonte dos dados

Os dados devem ser aferidos pela Secretaria Municipal de
Transporte e Transito do Municipio de S&o Carlos — SP.

Disponibilidade dos
dados (qualitativo)

O dado primério existe, mas requer processamento para
gerar a informagéao requerida.

Periodicidade dos
Dados

Espera-se que a periodicidade dos dados do indicador
seja anual.

Periodo temporal
atualmente disponivel

Atualmente encontram-se disponiveis os dados referentes
ao ano de 2012.




Requisitos de
coordenagao
interinstitucionais para
que fluam os dados

Para que haja veracidade nos dados coletados é preciso
haver uma colaborag&o entre a populagédo municipal € a
instituicdo gestora, que € responsavel pela entrevista e
coleta dos dados.

Relacao do indicador
com Objetivos da
Politica, Norma ou

Metas Ambientais ou

de DS

No Programa de Metas 2013/2016 do Municipio de S&o
Carlos, incluem-se as metas:

168 - Melhorar sistema de transporte coletivo, ampliando a
rede de linhas e aumentando o numero de veiculos;

175 - Priorizar o planejamento viario para o transporte
coletivo;

176 - Implantar ciclovias e politicas de incentivos a
aquisicao e utilizagéo de bicicletas € motos;

entre outras.

Relevancia para a
Tomada de Decisdes

O indicador evidencia quantitativamente 0 uso de cada tipo
de transporte, ressaltando o quanto a cidade esta aquém
de outras cidades modelos em desenvolvimento
sustentavel (como Barcelona ou Copenhagen), alertando a
populacdo para a necessidade de conscientizagdo e
mudanc¢a dos habitos.

Grafico ou
representacao, com
frase de tendéncia.

Divisédo Modal
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Tendéncia e Desafios

Evidencia-se no grafico acima o amplo uso que tem tido o
transporte do tipo individual e motorizado, o que tem se
mostrado cada vez mais insustentavel do ponto de vista
ambiental. A tendéncia esperada para o indicador é de que
a populacao se conscientize da necessidade de mudanca
de héabitos seguindo a tendéncia mundial de
desenvolvimento sustentavel de forma que o grafico se
apresente cada vez mais de forma equilibrada entre as
partes.




Tabela de dados

Imagina-se que os dados necessarios para a formagao do
indicador sejam coletados a partir de uma fonte de dados
semelhante a tabela a seguir, retirada do Relatério Geral do
Sistema de Informacbes da Mobilidade Urbana da
Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP):

Tabela 12 - Divisao modal - 2011

Sistema DM (%)
Onibus municipal 20.3
Onibus metropolitano 47
Trlhos 3.8
Transporte Coletivo — Total 28,9
Auto 274
Moto 3.5
Transporte Individual — Total 30,9
Bicicleta 3.4
A pé 36.8
N&o motorizado — Total 40,2
Total 100,0

Periodicidade de
atualizacéo do
indicador

Espera-se que anualmente haja uma mudanca significativa
nos habitos da populagdo que por sua vez gera uma
necessidade de renovacao dos dados.




