Instituto de Arquitetura e Urbanismo
Universidade de S&o Paulo

MOBILIDADE CICLOVIARIA: UM ESTUDO DE CASO NA AREA | DO CAMPUS
DA UNIVERSIDADE DE SAO PAULO- SAO CARLOS

Impactos, modificacdes e possibilidades de reestruturacédo do sistema de mobilidade
publica através do uso estratégico das bicicletas

SHS 0614 . Saneamento e meio ambiente para arquitetura
Docente responsavel: Prof. Dr. Tadeu Fabricio Malheiros

Graduacdo em Arquitetura e Urbanismo

GRUPO 5B . mobilidade - ciclovias

Gabriel Braulio Botasso . 7960071
Livia Camargo Marinelli . 7559246
Miranda Zamberlan Nedel . 7960133

Sao Carlos
2015




SUMARIO
PARTE |: PRESSOES, ESTADOS, IMPACTOS E RESPOSTAS
Resumo

Capitulo |

1.1 Introducao;

1.2 A metodologia geo-cidades: Matriz PEIR;
1.3 Problematizacéo;

1.4 Objetivos;

1.5 Concluséo

Capitulo Il

2.1 Metodologia.

2.2 A mobilidade cicloviaria na cidade de Séo Carlos;
2.3 Estudo de caso;

2.4 Diagnoéstico.

2.5 Conclusdes

PARTE II: CENARIOS E VISUALIZACOES DE FUTURO

Capitulo IlI

3.1 Referéncias | Revisédo bibliogréafica e andlise do material coletado;
3.2 Exemplos de mobilidade cicloviaria

3.3 Quadro sintese das referéncias de mobilidade cicloviaria

Capitulo IV

4.1 Possibilidades de intervencéo | Definicdo da &rea de intervencao;
4.2 Projeto

4.2.1 Concepcéao

4.2.2 Descricéo

4.2.3 Estudo de viabilidade: custos aproximados

4.3 Indicadores de sustentabilidade aplicados ao projeto.

Capitulo V
5.1 ModificagBes ambientais, sociais, politicas e econdmicas decorrentes.

5.2 Especifica¢des e detalhamento do projeto.

Capitulo VI
Conclusbes

Referéncias bibliogréaficas



Resumo

“Mobilidade cicloviaria: um estudo de caso na area | do campus da Universidade de Sao
Paulo - Sdao Carlos” tem como objetivo a proposigdo de um sistema eficiente de transporte cicloviario
aplicado a area | do campus da Universidade de S&o Paulo em Sdo Carlos de forma a fornecer
parametros a possivel expansdo de um modelo em rede para a cidade de Sao Carlos. Para tal, utiliza-se
a ciclovia como método de intervengdo urbana que se relaciona a melhoria das condigées ambientais
e/ou sanitérias da cidade e & melhoria da qualidade de vida da populacdo. Nesse sentido, a metodologia
do trabalho baseia-se em aproximagfes sucessivas ao objeto de estudo através de pesquisa e revisédo
bibliografica, de visitas a 6rgdos vinculados a problematica do trabalho, do diagnéstico do local de
intervencao, da aplicacdo de questionario de sustentabilidade com os alunos do Instituto de Arquitetura e
Urbanismo da Universidade de S&o Paulo, do desenvolvimento projetual e do refinamento do projeto
atrelado a elaboragdo de conclusédo, relacionando o que foi projetado as questbes de causa-efeito

analisadas no inicio do processo de projeto.



PARTE I: PRESSOES, ESTADOS, IMPACTOS E RESPOSTAS



CAPITULO |

1.1 Introducéo

A constituicdo da sociedade moderna trouxe consigo importantes e consideraveis modificacdes
guanto ao espaco geografico e aos impactos no meio ambiente. Com a criagdo das industrias, polos de
trabalho foram desenhados nas cidades, o que se tornou elemento de atracdo de pessoas ao ambiente
citadino. Diante de tal cenario, tem-se a concentracdo de pessoas, 0 aumento de moradias, a criacédo de
redes de saneamento para essas moradias, o que transformou a realidade circundante sem os cuidados
necessarios ao seu entorno, gerando um descompasso entre ambiente construido e ambiente
naturalizado.

Da mesma forma, a partir do crescimento, as distancias sdo cada vez maiores, na medida em
gue mesmo as regides periféricas necessitam de uma conexao com as areas mais centrais, seja em
termos de servigos, comércio, ou até mesmo moradia. Para tanto, a locomog¢&o por meio de veiculos foi
intensificada, o que contribui mais ainda para o descompasso entre ambiente construido e ambiente
natural, inclusive em termos de poluicdo deste ambiente. Sendo assim, depreende-se que as

modificacdes e impactos do Homem sobre 0 meio ambiente trouxeram tanto beneficios quanto prejuizos.

Nessa tematica, percebe-se o modo com o qual a mudanga nos padres de consumo e
producdo, com o crescente aumento do poder energético por parte do ser humano (devido ao uso de
combustiveis fdsseis, entre outros), ocasionou uma série de modificacdes ambientais de origem
antrépica. Nesse sentido, exemplifica-se tal questéo, por exemplo, através da tabela 1, que diz respeito
ao numero de veiculos de passageiro por mil habitantes, para os anos 1990 e 2001, na qual observa-se o

grande aumento da quantidade de veiculos por passageiro.
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Tabela 01: Crescimento da frota de veiculos no Brasil, para os anos 2003-2007 (Disponivel em:
http://siteresources.worldbank.org/BRAZILINPOREXTN/Resources/3817166-
1279658706544/SilvaAlves_Transportes.pdf.)



Associado a tal aspecto, deve-se ressaltar a importancia do sistema viario para a pratica, estudo
e proposicao urbanistica, que aparece na maioria das cidades enquanto estruturador do espago. Dessa
forma, em decorréncia de um modelo de desenvolvimento pautado nas grandes obras viarias, dentre o
gual a maioria das obras de planejamento urbano vincula-se a estratégias de organizacao do fluxo e de
modo a tracar grandes avenidas, tal como o Plano de Avenidas de Prestes Maia para Sdo Paulo
(ANELLI, 2007) e as “cirurgias urbanas” realizadas em Paris por Georges-Eugene Haussmann no século
XIX (RIBEIRO, PONTUAL, 2009), gera como algumas consequéncias ambientais a diminuicdo das areas
verdes, o0 que altera a biodiversidade dos ecossistemas e desregula o funcionamento dos ciclos
biogeoquimicos, assim como modifica o ciclo hidrolégico e a rede hidrica de drenagem (devido a
ocupacdo urbana de areas de varzeas e nascentes, poluicdo das &guas, utilizagdo excessiva de seus
recursos); aumento e maiores danos causados por enchentes (devido a ocupacédo das varzeas e grande
impermeabilizacdo nas areas urbanas, o que acarreta num maior volume e velocidade com que as aguas
chegam ao sistema de drenagem, além de uma diminuigdo na infiltracdo de dgua no solo e consequente
diminuicdo na recarga dos mananciais).

Portanto, com base nestas situacdes do meio ambiente e suas respectivas causas, percebe-se,
consequentemente, a conformacao de um circulo vicioso de grande pressdo aos recursos naturais, com
demandas crescentes ocasionadas pela atividade antrdpica, 0 que gera continuamente impactos
ambientais e sociais. Do ponto de vista social, ressalta-se, por exemplo, a exclusdo de parcela
significativa da populacdo no que se refere ao abastecimento com servigos bésicos relacionados a
infraestrutura urbana, o que acarreta em uma diminuicdo da qualidade de vida e maior propensdo a

danos a saude publica.

A partir deste cenario, acdes que propSem atitudes menos impactantes ao meio ambiente
surgiram e se mostram pertinentes ainda no contexto atual, cada vez mais impermeabilizado, construido
e ocupado. Um destes exemplos sdo as ciclovias, elementos lineares sobre os quais é possivel haver
conexdo e deslocamento entre partes da cidade sem nenhuma agressdo ao meio ambiente, tendo em
vista que a circulacdo se da por meio de bicicletas, as quais apenas funcionam por esforco humano.
Entretanto, para as pessoas com mobilidade reduzida, Sdo Carlos em geral, e em especial, 0 campus da
USP, conta com inimeros obstaculos, entre escadas, subidas muito ingremes, entre outros. Na é&rea |,
apesar disso, percebe-se que houve a preocupacdo na maioria dos lugares em tracar percursos
alternativos na forma de rampados de menor inclinacéo (nos lugares em que isso ndo existia estdo sendo

feitas obras para adequacao).

Dando énfase no estudo de caso da area | da USP - Sdo Carlos, percebe-se a inexisténcia de
uma ciclofaixa continua, fazendo com que veiculos e bicicletas compartiihem do mesmo espaco, gerando
uma situagdo de inseguranca. Ja no que diz respeito as calcadas, a maioria encontra-se em bom estado,

tendo como materialidade blocos intertravados, o que contribui para a infiltragcdo de aguas no solo. Os



pedestres ainda contam com um sistema de travessia preferencial em nivel, que faz com que os veiculos
transponham a elevacao em nivel da calcada, o que além de propiciar uma diminuicédo da velocidade dos
veiculos e maior seguranca, permite aos pedestres percorrer um caminho mais continuo, sem subidas e

descidas de cal¢cada.

Nesse sentido, o presente estudo propde a implantacdo de um sistema eficiente de transporte
cicloviario dentro da area | do campus da Universidade de Sdo Paulo em Sdo Carlos, utilizando a ciclovia
enguanto método de intervencéo que se relaciona a melhoria das condigdes ambientais e/ou sanitarias

da cidade e a melhoria da qualidade de vida da populag&o.

1.2 A metodologia geo-cidades: Matriz PEIR
1.2.1 Pressbes

A importancia do sistema viério nas proposi¢des urbanisticas faz com que as ac¢des que dizem
respeito ao transito de veiculos sejam priorizadas, em detrimento da questdo da mobilidade para

pedestres e ciclistas, relegadas a um segundo plano.

Nesse aspecto, ressalta-se ainda o quanto o crescimento demografico gera consequéncias no
sistema viario das cidades. Com o aumento populacional, o0 aumento da frota de veiculos é consequente
e, com isso, hd um crescente congestionamento das cidades, o que implica em demandas
proporcionalmente crescentes de ampliagdo e expansao da estrutura viaria, pressionando cada vez mais
o sistema ambiental através de polui¢cdo sonora, visual e do ar. Tendo em vista tais pressdes, destaca-se
o estudo realizado pela empresa Logit em 2010, referente ao estudo de “Low Carbon Country Studies
Brazil”, dentre o qual destacam-se uma série de possiveis medidas de reacdo as pressées ambientais do

setor de transporte. Nosso projeto vincula-se a opcao apresentada de investimentos em ciclovias.



Descricao

|Alterac3o da matriz de transportes existente no pais, onde no meio regional, 0 modo
Troca Modal Regional rodoviario € identificado como o principal meio utilizado no deslocamento de mercadorias
(cerca de 60% do volume total)
iMeIhoria e ampliagdo da rede de transporte coletivo: transporte por sistema de alta
\capacidade de atendimento - Metro
|Melhoria e ampliagdo da rede de transporte coletivo: transporte por dnibus em corredores
|de alta demanda - BRT
Implementagdo de uma linha de trem de alta/ média velocidade ligando os dois principais
centros econdmicos do Brasil, o eixo Rie-S3o Paulo
\Gerenciamento da demanda urbana por transportes por intermedio da utilizacdo medidas

Investimentos em Metrd Urbano

Investimentos em BRT Urbano

Trem A/M Velocidade Rio-SP Regional

Gerenciamento da Demanda por Ui \multisetoriais no ambito das cidades que possam ser implementadas de forma coordenada
Transporte Urbano \e que juntas levardo a redugdo desta demanda com consequente redugao nas emissoes de
|GEEs em geral
Implementagao de ciclovias integradas a outros modos de transporte coletivo,
Investimentos em Ciclovias Urbano  lincentivanado a realizacao de viagens geradoras de menores impactos ambientais e que

{promovam um uso mais racional do espago publico urbano

Aumento do Consumo de Etanol | Regionale

v § Aumento da proporcao de consume de etanol pela frota flex
em Substituicdo a Gasolina Urbano

Tabela 2- Conjunto de op¢des de mitigacdo da tendéncia crescente de emissGes de CO2 no setor de transportes
segundo “Low Carbon Country Studies Brazil” realizado pela empresa Logit. (Disponivel em:
http://siteresources.worldbank.org/BRAZILINPOREXTN/Resources/ 3817166- 1279658706544/SilvaAlves
_Transportes.pdf).

1.2.2 Estado

No ambito da mobilidade urbana constata-se que sua situacdo atual — poluicdo,
congestionamento, acidentes de transito — € resultado de alteracdes urbanas trazidas pelo homem sem
planejamento alinhado as questfes ambientais. Por essa razdo, constata-se 0 quanto esse impacto de
carater negativo deve ser amenizado e o quanto novas altera¢gdes e intervengdes urbanas apresentam-se
necessarias para que haja melhoria na qualidade de vida dos seres humanos, ao menos no que diz
respeito & mobilidade urbana.

Como alguns dos fatores criticos gerados por uma série de a¢des antropicas que dizem respeito
a mobilidade, apontam-se a elevada poluicdo atmosférica; outras alteracdes climaticas (decorrentes
essencialmente deste primeiro fator), tal como o efeito estufa e as ilhas de calor; as variadas e
recorrentes doengas respiratorias (que se relacionam a denominada ecologia da doenca, enquanto o
estudo do inter-relacionamento de uma série de fatores fisicos, biol6égicos e sociais como geradores das
condicdes necessérias para a baixa qualidade de vida e a ocorréncia de doengas); aumento (em

guantidade e danos causados) das enchentes (relacionadas a, por exemplo, um aumento da



porcentagem de areas impermeaveis na cidade, dentre as quais destaca-se a ampla impermeabilizacédo

de todo o sistema viario), dentre outros.

Outros fatores criticos referem-se as condicfes e determinantes da mobilidade de pedestres nas
cidades, que apontam para uma série de problemas que limitam tal direito universal: existéncia de
material de construcdo nas calcadas (quando se trata de uma obra/construcdo urbana, é permitido
legalmente que se use parte da calgada para a execucdo da obra, embora julga-se necessaria a
determinagcdo de prazos para que tal ocupagcdo se mantenha o minimo tempo possivel e apenas o
estritamente necessario, pois evidencia uma condicéo de se beneficiar do privado a custa do publico),
postes de iluminacdo e eletricidade na calcada, de modo a atrapalhar o fluxo; calcadas com trincas,
buracos; a falta de sinalizacédo para deficientes visuais; falta de acdes mais diretas do poder publico de
modo a aumentar, melhorar e adequar o nimero de rampas e outros equipamentos necessarios para
utilizacdo por pessoas de mobilidade reduzida; falta de sinalizagéo de travessia e maior respeito por
parte dos motoristas; pouca arborizagdo das calgcadas ou canteiros centrais; calcadas realizadas em

materiais impermeaveis.

1.2.3 Impactos

As consequéncias na qualidade de vida dos habitantes de uma cidade provocadas por
modificacdes ambientais podem ser tanto positivas como negativas, a depender do teor da modificacéo.
No entanto, ambos os impactos, consequéncias, aparecem de forma desigual para a populagdo. Os
impactos positivos normalmente atingem a classe mais abastada, enquanto os negativos atingem as

classes mais baixas.

A questdo, portanto, gira em torno de como ampliar o impacto positivo das modificagcbes
ambientais, fazendo com que este alcance a todos e que, ao mesmo tempo, diminua o impacto negativo.
Por essa razao, € vélido ressaltar o papel das novas ideias e tecnologias nas transformac¢des ambientais
“necessarias” na vida do ser humano, ja que a capacidade de alterar o ambiente vem se modificando

cada vez mais com a tecnologia.

Assim, ao analisar-se os efeitos dessas deficiéncias na rede que proporciona mobilidade aos
usuarios (pedestres e ciclistas, neste estudo), destaca-se a relagéo entre as dificuldades encontradas por
estes com a consequente diminuicdo de incentivo para que continuem a realizar certos trajetos a pé ou
de bicicleta. Em cidades em que ha uma rede bem estruturada de ciclofaixas, ciclovias e calgadas,
propaga-se uma ideia de eficiéncia, seguranga e outros beneficios associados a utilizagcao de tais modos
de deslocamento, como em Amsterdd, na Holanda e Copenhagen, na Dinamarca, no que diz respeito a

rede cicloviéria, por exemplo.



1.2.4 Respostas possiveis

Uma resposta possivel a problematica da insuficiéncia ou ndo adesdo massiva da populagéo em
relagdo a utilizacdo das bicicletas enquanto meio de transporte e lazer seria a complementagcdo dos
espacos destinados a esse fim (ciclovias, ciclofaixas) com parques lineares, zonas de parque e areas
verdes, com pracas, equipamentos publicos, todos elementos com potencialidade de atracdo da
populacdo para esses espacos, sao maneiras de ainda potencializarem seu funcionamento e sua
eficacia, o que diminuiria consideravelmente o transporte automotivo e poluidor, além de também ser

mais econdmico.

Alguns dos instrumentos para que tal objetivo seja alcancado consistem em planejamento da
estrutura urbana, requalificacdo ambiental e da paisagem urbana, inclusdo social com participacdo ativa
da sociedade na politica de desenvolvimento urbano, melhora no funcionamento de transporte coletivo e

implementacao de ciclovias aliadas a areas verdes e areas de convivéncia.

No caso das ciclovias, pode-se afirmar o grande potencial destas em incentivar o ndo uso de
automéveis, evitando a poluicdo sonora e atmosférica, estimulando a pratica de exercicios fisicos,
provocando o desafogamento do trafego urbano e, consequentemente, gerando melhorias ambientais e
de qualidade de vida.

Se bem planejada e executada, a implementacdo de ciclovias pode revalorizar areas
estratégicas, além de, pelas razbes j& expostas, estar inserida na ideia de desenvolvimento sustentavel.
No entanto, para que o sistema de mobilidade ndo voltado prioritariamente aos automdveis funcione, é
preciso que a populacdo “‘compre a ideia” e reconhega que determinadas alteracbes ambientais néo
alteram por si s6 a qualidade de vida dos seres humanos, é preciso que estes também se engajem e

utilizem o que Ihes é oferecido como melhor opcao.

1.3 Problematizacéao

A fim de compreender melhor a tematica a ser trabalhada, assim como os caminhos para fazé-lo,
julga-se fundamental buscar responder a seguinte questdo: “O qudo importante é o nosso tema?”. Se

ndo ha uma Unica resposta, varios possiveis itens sdo validos:

A) Diminuir impactos do meio ambiente (diminuir poluicdo do ar gerado pela diminuicdo do

ndmero de veiculos);

B) Desdobramentos na saude publica (melhora do microclima local e diminuigdo dos niveis de
poluicdo atmosférica pela diminuicdo do transporte baseado em veiculos e consequente influéncia na
diminuicdo das doengas cardiorrespiratdrias, se houver ampla adesdo da sociedade; possivel diminuigcao

da obesidade);



C) Possibilidade de potencializacdo de espacos de lazer através da inter-relacédo entre ciclovias e

sistema de espacos livres da cidade;

D) Possibilidade de permitir um percorrer menos rigido da cidade e novas formas de apreenséo e

conhecimento do espaco urbano através de outros caminhos (ciclofaixas, ciclovias, calcadas);
E) Aliviar o trafego de veiculos (se houvesse adesao significativa);

F) Possibilidade de incentivo de uma mudanca da questéo cultural de uso intenso de veiculos e
ndo opcado de outros modos de transporte tais como o transporte publico, bicicletas, percursos a pé
(pessoas tem que aceitar e se sentir seguras com as novas tecnologias e possibilidades de meios de

locomocéo);

G) Permitiria uma reavaliacdo de como o sistema viario esta implantado na cidade de S&o
Carlos, visto que demandaria uma adequac¢do melhor a topografia existente, a fim de ndo existirem

trechos de declividade muito acentuada;

H) Se a ciclovia for arborizada, contribuira para o aumento da area permeavel da cidade, melhora

do microclima, diminui¢éo das ilhas de calor e diminuicdo das enchentes.

1.3.1 Instancias/escalas de problematizacéo
1.3.1.1 Problema local:

Considerando-se problema como impedimento ou dificuldade a realizagdo deste projeto ou as
formas de efetivar e implantar a questdo da mobilidade na escala local, algumas questbes podem ser

levantadas:

A) Falta de seguranca (problema existente em varias outras situagdes que extrapolam a local,
entretanto ndo é generalizavel para todas as escalas da problematica) devido a ndo sinalizacéo,
problemas de sinalizacdo, desrespeito por parte dos motoristas, falta de infraestrutura adequada —
problemas na pavimentacdo, acessos e etc. dificultam sua utilizacdo e podem gerar acidentes, transito

muito intenso;

B) Topografia (muito acentuada na cidade de Sao Carlos, em diversas situa¢des). Entretanto, a
ciclovia permitiria uma readequacao e melhor utilizacdo da topografia para tracar as vias, ndo indo contra

o terreno;

C) Considerar um arranjo mais abrangente de modo a de fato consolidar um sistema de ciclovias

e ciclofaixas, que néo seja apenas de modo fragmentado;

D) Dificuldade de acesso ao beneficio e infraestrutura das ciclovias (onde estdo localizadas,

guais os pontos que ligam, etc.);



E) Impedimentos ou dificuldades relacionadas as politicas publicas (inexisténcia, ou insuficiéncia
ou nao aplicabilidade).

1.3.1.2 Problema nacional:

No contexto brasileiro, algumas questdes chamam a atengéo:

A) Néo aplicacdo das politicas publicas existentes que versem a respeito da implantacéo,

manutencdo e adequacao de ciclovias, ciclofaixas e calgadas;

B) Em algumas situagBes faltam politicas publicas que versem a respeito da implantagéo,
manutencdo e adequacao de ciclovias, ciclofaixas e calgadas;

C) Questédo cultural de pouca utilizagdo da bicicleta enquanto meio efetivo de transporte e/ou
lazer | zona de conforto | falta de estimulos.

1.3.1.3. Problema global

A) Prioriza¢@o, no &mbito do planejamento urbano, do sistema viario em detrimento de outros

modos de fluxo e circulacéo, tais como a bicicleta;

B) Ressalta-se o reconhecimento de politicas publicas eficientes em diversos municipios,
estados ou paises pelo mundo, fornecendo bons exemplos de como a questéo cultural pode ser alterada
a fim de consolidar determinado projeto. Tais exemplos constituem um lado positivo, que pode ser

utilizado como modelo referencial a outras situagfes de outras escalas, por exemplo.
1.4 Objetivos

Proposicdo de implantacéo de um sistema eficiente de transporte cicloviario aplicado a area | do
campus da Universidade de Sdo Paulo em Sédo Carlos, fornecendo parametros a possivel expansado de
um modelo em uma rede para a cidade de Sado Carlos; utilizar-se da ciclovia enquanto método de
intervencdo urbana que se relaciona a melhoria das condi¢bes ambientais e/ou sanitarias da cidade e a

melhoria da qualidade de vida da populacgéo.

1.5 Conclusao

Percebe-se, portanto, através da problematizacdo desenvolvida, 0 quanto o desenvolvimento e

execucdo de um sistema de infraestrutura cicloviaria proposto na area | do campus da USP de Séao



Carlos proporcionara beneficios aos seus possiveis usuarios, além de possivelmente servir como modelo
a um planejamento de mobilidade urbana para a cidade de Sao Carlos como um todo que seja baseado
em modais de transporte sustentaveis, atuando na conscientizacdo da populagdo e incentivando o uso
da bicicleta como meio de transporte, 0o que, por sua vez, constituird uma demanda que pressionara a
ampliacdo e melhoria da infraestrutura cicloviaria das areas do campus da USP e em (ltima instancia, da
propria rede urbana. Também destaca-se que a partir da problematizagdo da questdo da mobilidade por
meio de bicicletas em suas mais variadas escalas, pode-se compreender as dificuldades presentes na
proposicao do projeto pretendido assim como aprender com as referéncias positivas desenvolvidas em
diversas localidades.



CAPITULO 2

2.1 Metodologia

A metodologia de trabalho do projeto se baseard em aproximacdes sucessivas ao objeto de

estudo, pautando-se em algumas etapas assim descritas:
A) Pesquisa de bibliografia para o trabalho e reviséo bibliografica;

B) Realizacdo de visitas a 6rgdos vinculados a problematica do trabalho (Departamento de
Transportes da Universidade de Sado Paulo - Sao Carlos e Secretaria Municipal de Transporte e Transito;

Divisdo de Obras do campus da Universidade de Sdo Paulo- S&o Carlos );

C) Diagndstico do local de intervencéo (observacao e andlise do estado de ciclovias, ciclofaixas e
calcadas; utilizacdo de fotografias, mapeamento através de visitas de campo e elaboragdo de sintese

escrita);

D) Aplicacdo de questionario de sustentabilidade com os alunos do Instituto de Arquitetura e
Urbanismo da Universidade de Sao Paulo;

E) Desenvolvimento projetual (discussdo sobre o material levantado nas etapas anteriores e

desenvolvimento do projeto através de croquis, desenhos técnicos, eventualmente modelo digital);

F) Refinamento do projeto (ajustes finais necessarios, desenvolvimento de tabelas sinteses a
respeito das caracteristicas, aspectos positivos, aspectos negativos e dificuldades de cada trecho do
projeto);

G) Elaboragdo de conclusao, relacionando o que foi projetado as questdes de causa-efeito
analisadas no inicio do processo de projeto;

H) Elaboracéo de relatorio técnico final.

2.2 A mobilidade cicloviaria na cidade de Séo Carlos

Em abril de 2012, foi lancado para a cidade de S&o Carlos um Plano Cicloviario, o qual
complementaria a rede cicloviaria existente no municipio, colaborando, segundo o antigo prefeito,
Oswaldo Barba, para o avanco dos transportes alternativos em Sdo Carlos. Tal plano baseou-se muito
nos resultados da Pesquisa de mobilidade urbana “Origem-Destino”, a qual mapeou os principais tipos de
deslocamentos da populacao da cidade. Através de tal pesquisa, observou-se que 3% da populacao de

Sao Carlos utiliza a bicicleta como meio de transporte, nimero este que tende a aumentar muito com a



implantacdo da rede cicloviaria, que permitira melhores condicdes e maior seguranca aos usuarios de tal

meio de transporte.

A respeito da citada pesquisa Origem-Destino, ressaltam-se os proprios objetivos deste estudo

para avaliar as condi¢cdes de mobilidade na cidade de S&o Carlos - SP, elaborado no Departamento de

Transportes da Escola de Engenharia de Sdo Carlos da Universidade de Sao Paulo por solicitacdo da

Prefeitura Municipal de S&o Carlos:

1) Fornecer, a partir da analise dos dados de Pesquisa Origem-Destino realizada em Sao
Carlos no periodo 2007-2008, um diagnéstico das condi¢des de utilizagdo dos principais
modos de transporte na cidade, a saber: a pé, bicicleta, automével e 6nibus;

2) Avaliar os resultados de pesquisa de opinido realizada em 2007/2008 sobre aspectos de
qualidade dos quatro modos de transportes citados no item anterior;

3) Identificar os elementos criticos para melhoria das condi¢cdes de mobilidade na cidade, a
partir dos resultados do IMUS - indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (Costa,
2008).(SILVA, 2010, p. 2).

O resultado dos padrbes de deslocamento em 2007/2008 foram sintetizados a partir de imagens,

algumas das quais reproduziremos, por se relacionarem a temética do modal bicicleta:

Maodo

E -

Hottvo e £ 5 -3 o & % g 3 i

. 2 £ % § % 3§ g @ : : B

= o0 = ] < = - - = =] - =] -
NI 194 150 iq 26 112 58 i 17 i i 164 1 #36
Residéncia M 1176 M2 131 1691 7az2 2 92 M5 22 1900 25 6612
Trabalho [ (154 217 4 1005 2 2 24 281 142 482 13 3053
Estudo in 274 19 142 347 400 /] 73 58 65 1102 3 2493
MNegdcios 1 &7 0 0 124 43 /] 1] b 1 an ] 332

Assuntos

pessoals i 111 7 0 273 76 i} 1] 14 7 155 2 646
Lazer 3 47 0 1 115 &9 /] 1 ] i1 106 1 F60
Satide [I] ] 0 0 97 71 /] 1] 5 2 54 1 301
Total geral 239 2361 519 304 3764 1658 4 207 785 400 4053 49 14633

MI: ndo informou [ Auto M: automdvel como motorista [ Auto P: automdvel como passageiro

Tabela 03 - Niumero de viagens realizadas por motivo e modo- Formulario OD

(SILVA, 2010, p. 12)
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moda

Figura 01 - Viagens a trabalho - Formulario OD
(SILVA, 2010, p. 12)

viagens

I

Figura 02 - Viagens a estudo- Formulario OD
(SILVA, 2010, p. 12)
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Figura 03 - Alocagao de viagens (método tudo ou nada) realizadas de bicicleta durante o pico da manha
(SILVA, 2010, p. 41)



% /A° X 3
7, 4
/ IEE ae
= iy
7 < 1
7 Al
\ =
>
9~
N W 100 S0

Figura 04 - Alocacao dé viaéené (métodb fudb ouAnada) féalizédés dé biciéleté durante o pico.do almocgo
(SILVA, 2010, p. 42)
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Figura 05 - Alocacao de viagens (método tudo ou nada) realizadas de bicicleta durante o pico da tarde
(SILVA, 2010, p. 43)

Através de tais estudos percebe-se a importancia do modal bicicleta para realizagdo de viagens
para residéncia e para o trabalho, apesar de ainda constituir um modal pouco utilizado frente a outras
formas de transporte. Nosso projeto visa, portanto, intervir no aumento do ndmero de viagens

principalmente no que diz respeito aos estudos, pois busca atender as demandas existentes na area | do
campus da USP.



Ressalta-se o quanto tal Plano Cicloviario elaborado para Sdo Carlos antecipou 0s novos
principios e diretrizes da Lei n® 12.587 que ja havia sido sancionada pela presidenta Dilma Rousseff, mas
que entrou em vigor logo apés a apresentacdo do plano cicloviario. A respeito destes novos principios,
atenta-se que a Politica Nacional de Mobilidade Urbana priorizou os transportes publicos e nao
motorizados, tais como expressos na Lei da Mobilidade Urbana, a Lei Federal 12.587/2012, a qual
forneceu instrumentos fundamentais para garantir sustentabilidade e eficiéncia nos deslocamentos nas
cidades. Priorizar pelo transporte publico coletivo constitui uma conquista histérica da sociedade,
alinhando-se as nocbes de desenvolvimento sustentavel ao possibilitar reducdo de custos ambientais,
sociais e econdmicos, além de melhorar a qualidade de vida e permitir maior equidade no acesso a
cidade.

A respeito de tal Lei, cita-se um importante trecho da Secdo II-Dos Principios, Diretrizes e
Objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, a respeito dos principios que a norteiam, e
fornecem um importante panorama da modificacdo que tal Lei instaura na discussdo sobre a mobilidade
(“ condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano”
<http://www.planalto.gov.br/  ccivil_03/_ato2011-2014/2012 /lei/l12587.htm>) e a acessibilidade
(“facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos autonomia nos deslocamentos desejados,
respeitando-se a  legislacdo em  vigor”  <http://www.planalto.gov.br/ccivii  _03/_ato2011-

2014/2012/1ei/112587.htm>); em consonancia com o desenvolvimento sustentavel:

“Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estd fundamentada nos seguintes
principios:

| - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensfes socioeconbmicas e
ambientais;

Il - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacéo dos servigos de transporte urbano;

V - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana;

VI - seguranga nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicéo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e
Servigos;

VIl - equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e logradouros; e

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana.”

Dessa forma, percebe-se o quanto a politica nacional de mobilidade urbana vincula-se a politica
municipal e esta influenciara no estudo de caso do projeto da presente disciplina. Pois tal como afirmado
por Carla Grigoletto Duarte, é evidente a inter-dependéncia entre as agendas ambiental, social e
econdmica, 0 que gera, por conseguinte, uma necessdria inter-dependéncia entre os agentes envolvidos

na questdo da mobilidade, em associagdo com a sustentabilidade, demandando um processo de gestéo



interdependente.

Voltando ao Plano Cicloviario de Séo Carlos, o projeto conta com 0 apoio das secretarias de
Transporte e Transito, Planejamento e Gestdo e Obras Publicas, e representa um investimento da
Prefeitura de R$ 300 mil. O projeto sera executado em etapas, sendo que a primeira etapa da rede sera
implantada nos seguintes locais: Ciclovia dos Estudantes, na extensdo da avenida Trabalhador S&o-
carlense (1,840 metros), Ciclovia das Artes, na avenida Francisco Pereira Lopes (2,54 metros), Ciclovia
do Parque Linear das Torres, na avenida Tancredo Neves e rotatéria do Cristo (2,3 metros), Ciclovia do
Comércio, na avenida Comendador Alfredo Maffei (2,8 metros) e a Ciclovia do Comércio, na
Comendador Alfredo Maffei, no trecho da Chaminé (2,539 metros). Segundo pagina da web da Prefeitura
de Sédo Carlos (<http://www.saocarlos.sp.gov.br/index.php?option=com_content&task=view&id=
161805&Itemid=1356>) ao todo sdo mais de 24 quildmetros de percurso nesta etapa e ainda mais 17
quildmetros em uma segunda etapa, totalizando 41 quildmetros de ciclovias a servi¢co dos ciclistas do

municipio, além do sistema cicloviario existente, com o qual soma-se 70,6km de percurso cicloviario.
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MAPA CICLOVIARIO DE SAO CARLOS
LEGENDA ESCALA 1:12500

LOCAIS DE INTERESSE

ol CICLOVIA DO TRABALHADOR

02 CICLOVIA PARQUE LINEAR

03 CICLOVIA DO COMERCIO

04 CICLOVIA DAS ARTES

05 CICLOVIA DOS ESTUDANTES

06 CICLOVIA DOS ESTUDANTES Il

07 CICLOVIA DA CIDADE DA ENERGIA

Figura 06 - Mapa cicloviario de Sao Carlos
Disponivel em: <http://saocarlosdebike.blogspot.com.br/2012/04/lancamento-do-plano-cicloviario.html>
Acesso: 04 de maio de 2015

Segundo apresentacdo da propria Prefeitura de S&o Carlos a respeito da Rede Cicloviéria do
municipio sdo indicados nas seguintes imagens os trechos de ciclovias existentes, ciclovias a serem
executadas e as ciclovias em diretriz, além da conformacdo de toda a rede e as diferenciacdes de
trechos de ciclovias e de ciclofaixas
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Figuras 07 e 08

Disponivel em:http://saocarlosdebike.blogspot.com.br/2012/04/lancamento-do-plano-
cicloviario.html
Acesso: 04 de maio de 2015

Entretanto, a prefeitura disponibiliza poucas informacdes a respeito de como tal projeto tem sido
realizado nos ultimos anos, e quais trechos ja estdo concluidos. Através de noticias em paginas da web,

tem-se uma visdo de como esté o prosseguimento do projeto. Em janeiro de 2015, a prefeitura concluiu a



nova ciclovia da Avenida Doutor Francisco Pereira Lopes. Realizada com verba exclusiva do municipio e
orcada em R$ 137.170,02, a obra executada pela empresa Datec Pavimentagdo e Terraplanagem Ltda,
vencedora da licitacdo, contemplou a pavimentacdo em piso de concreto desempenado e sinalizacéo
vertical e horizontal de uma area total de 2.475 m2 da ciclovia, com 2,50 metros de largura e 1 quildmetro

de comprimento, entre a Rua Oscar Jensen e a rotatdria do Cristo.

PREFEITURA DE SAO CARLOS

Ciclovia Av. Francisco
Pereira Lopes

CUBTO DA OBRA: RS 137.470,00
INICH0 DA DERA: T4063014
PRAZO OF ENTREOA: 55 e

o |
Prefeitura Municipal de S0 Carlos |
Figura 09
http://lwww.saocarlosoficial.com.br/noticias/?n=Prefeitura+concluiu+ciclovia+da+Avenida+Francisco+Pereira+Lopes.+
nesta+segunda-feira+(19) CSXDYTEH1Q
Acesso: 04 de maio de 2015




Figura 10
http://www.saocarlosoficial.com.br/noticias/?n=Prefeitura+concluiu+ciclovia+da+Avenida+Francisco+Pereira+Lopes.+
nesta+segunda-feira+(19) _CSXDYTEH1Q
Acesso: 04 de maio de 2015

Segundo dissertacdo de Fernando Velazquez, o sistema cicloviario existente de S&do Carlos
conta com 7650 m de extensdo (15.300m considerando em separado cada sentido), sendo constituido

dos seguintes sete segmentos, tais como se percebe na figura abaixo:

Segmento 1: Ciclofaixa bidirecional situada em uma das pistas da Av. Francisco Pereira Lopes

(extensé&o: 1000m);

Segmento 2: Ciclofaixa bidirecional situada no canteiro central da Rua Henrique Gregori

(extens&o: 1130m);

Segmento 3: Ciclofaixa bidirecional situada em uma das pistas da Av. Comendador Alfredo

Maffei (extens&o: 1300m);

Segmento 4: Ciclofaixa unidirecional no sentido centro-bairro e ciclofaixa unidirecional no sentido

bairro-centro, situadas uma de cada lado da Avenida Integracéo (extensdo: 1000m)

Segmento 5: Ciclofaixa bidirecional situada no canteiro central da Av. Trabalhador Sdocarlense

(extensdo: 170m);

Segmento 6: Ciclofaixa bidirecional situada ao lado de um dos acostmaentos da Rodovia Luiz

Augusto de Oliveira (extensao: 1350m);

Segmento 7: Ciclofaixa bidirecional situada no canteiro central da Av. Comendador ALfredo
Maffei (extensdo: 1700m).
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Fgura 11 - Localizagdo dos segmentos cicloviarios de Sao Carlos
(VELAZQUEZ, 2014, p. 92)

O primeiro segmento de ciclofaixa bidirecional tem perfil longitudinal plano e 2,65m de largura. A
ciclofaixa € separada do fluxo normal por linha continua vermelha e tachdes espacados.Segundo
pesquisas desenvolvidas por Velazquez, o trafego de bicicletas no trecho implantado é bastante

reduzido.

Cetingd Wealita

Av. Francisco Pereira Lopes Ciclofaixa

Figura 12 - Secéo transversal do sistema viario no segmento.
(VELAZQUEZ, 2014, p. 95)



Ja4 no segundo segmento, que constitui-se de ciclovia bidirecional, tem largura de 2,65m,
declividade méaxima de 2% e materialidade em bloquete intertravado. A separacéo fisica é realizada por
canteiros ajardinados, e a ciclovia conta com elevada arborizacdo. Portanto, este trecho da ciclovia é
muito utilizado para praticas de exercicios fisicos e confere seguranca aos seus usuarios. Entretanto, por
estar inserido no canteiro central, € pouco utilizado para deslocamentos a trabalho/estudo, pois nestes

casos, as vezes € mais pratico, embora menos seguro, circular pelas vias de trafego.

“5.

=

b
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200 |

R. Henrique Gregon ' ' Ciclovia ' ‘ R. Henrique Gregon

Figura 13 - Segao transversal do sistema viario no segmento.
(VELAZQUEZ, 2014, p. 100)

Figura 14 - Vista da sinalizacdo da ciclovia
(VELAZQUEZ, 2014, p. 100)

O segmento 3 é uma ciclofaixa bidirecional com 2,65m de largura, declividade méaxima de 2% e
separada do trafego de veiculos através de linha continua vermelha e tachdes. Segundo o referido autor,

o trafego de bicicletas é muito pequeno neste trecho.



Figura 15 - Vista da sinalizacdo da ciclovia
(VELAZQUEZ, 2014, p. 105)

O segmento 4 é uma ciclovia no sentido centro-bairro e uma ciclofaixa no sentido bairro-centro,
ambas com largura de 2m e declividade muito acentuada ( em torno de 8% em grande parte da
extensdo). A ciclovia é em sua maior parte segregada por muretas de concreto e a ciclofaixa é separada
por linha continua vermelha e tachdes espagados. O impacto no transito foi bastante significativo. No que
diz respeito a sinalizagdo vertical assim como o estado de conservagdo, ambas sdo
insuficientes/deterioradas. Segundo pesquisa de Velazquez, a ciclovia é utilizada essencialmente para

deslocamentos a trabalhos, estudos e compras.

N

Figura 16 - Fim da ciclovia no Bairro Cidade Aracy
(VELAZQUEZ, 2014, p. 109)

Em relacdo ao segmento 5, trata-se de ciclovia bidirecional com perfil longitudinal plano, sendo
gue suas faixas por sentido sdo separadas em um trecho por linha amarela e em outro por canteiro
gramado e arborizado. A largura das faixas unidirecionais sdo de 1,40m. Esta ciclovia também é pouco
utilizada, conforme pesquisa de Velazquez.



Figura 17 - Trecho intermediario com ida e volta separados
(VELAZQUEZ, 2014, p. 113)

Ja o trecho 6 trata-se de uma ciclovia bidirecional com 3,2m de largura e declividade maxima de
3%. Apenas no trecho em que esta localizada ao lado do acostamento da rodovia é separada por guia
comum, enquanto nos outros trechos ndo ha separagdo fisica. A sinalizacdo é inadequada e as
condicdes de pavimentagéo e conservagdo ndo sdo satisfatorias.

Figura 18 - Aspecto geral da ciclovia em trecho com guia separdora de aostamento.
(VELAZQUEZ, 2014, p. 117)

O segmento 7 trata-se de uma ciclovia bidirecional, com largura de 2,70m e perfil praticamente
plano. Assim, constitui-se enquanto importante forma de lazer e propicia seguranga aos Usuarios.



e = 4

Figura 19 - Rio canalizado, ciclovia, passeio para pedestres e rua.
(VELAZQUEZ, 2014, p. 120)

Por fim, a dissertacdo base de tal argumentagédo, ressalta alguns indices globais verificados em
Sao Carlos, com os quais percebe-se o0 quanto que a Rede Cicloviaria para o municipio, quando
implementada em sua totalidade, propiciara um aumento significativo no segundo indice, e espera-se que
ela aumente consideravelmente o primeiro, devido a maior utilizagcdo do modal bicicleta:

Soma dos valores médios dos fluxos de bicicletas nos periodos de maior movimento nas vias
onde se localizam os segmentos cicloviarios= 107,90 bicicletas/hora.

Relacdo entre a extensdo do sistema cicloviario e a populagdo=64,71 metros de
ciclovia/ciclofaixa por cem mil habitantes. (VELAZQUEZ, 2014, p. 125).

2.3 Estudo de caso - Area | USP S&o Carlos

A implantacdo da USP em S&o Carlos comecga no ano de 1948, com a criagdo da Escola de
Engenharia de Sao Carlos (EESC). Efetivamente, as atividades tiveram inicio cinco anos depois, com a
primeira aula proferida no dia 18 de abril de 1953, no prédio que hoje abriga o Centro de Divulgacéo

Cientifica e Cultural (CDCC), no centro da cidade.

Hoje, essas cinco unidades de ensino - EESC, IAU, ICMC, IFSC e IQSC -, somadas a Prefeitura
do Campus USP de Sédo Carlos (PUSP-SC), ao Escritério Regional do Departamento de Tecnologia de
Informagéo (DTI/SC), ao Centro de Divulgacdo Cientifica e Cultural (CDCC) e a outros 6rgados/servicos,

formam a USP-S&o Carlos.

Com o crescimento de sua estrutura ao longo dos anos, o campus universitario também ficou
limitado. Em virtude disso, em 2001, teve inicio o processo de expansao para uma segunda area.

Popularmente chamado de Campus 2 e com mais de 100 hectares, o local foi oficialmente inaugurado



em 4 de novembro de 2005, ano em que passou a incorporar as atividades académicas da Universidade
na cidade.

MUumeros da USP-53o0 Carlos

especificagdo total
Alunos de Graduag3o 5.081
Alunos de Pos-Graduagao * 2.731
Professores 522
Funcionarios 1.238
Cursos de Graduagdo (incluindo o semipresencial UNWESF) 23
Frogramas de Pds-Graduagao 18
Vagas oferecidas por vestibular (Graduacéo) 1.090

nio contabilzados s, dz especizlizac

**Dados de abril de 2014. Figura 20
Fonte: http://www.saocarlos.usp.br/index.php?option=com_content&task=view&id=61&Itemid=8. Acesso em 04 de
maio de 2015.

O caso do campus da Universidade de Sdo Paulo em S&o Carlos, o qual possui
aproximadamente 320.000 m2 de area e esta localizado pr6ximo a area central da cidade, foi analisado
na dissertagao “Barreiras, motivacdes e estratégias para mobilidade sustentavel no campus Séo Carlos
da USP”, concluida por Peolla Stein em 2012. Em seu estudo, Stein traz o quanto um campus
universitario esta interligado a cidade em que se insere e o quanto pode influencia-la e ser influenciado
por ela.

Nesse sentido, a realizacdo de uma pesquisa de comportamento dos usuéarios do campus,
realizada em 2012, mostra-se fundamental para a caracterizacdo deste e para posteriores intervencdes.
Stein (2012) evidencia os resultados da pesquisa comportamental através, principalmente, dos seguintes
gréficos:


http://www.saocarlos.usp.br/index.php?option=com_content&task=view&id=61&Itemid=8

Total

Servidores docentes

Servidores téc-adm

Pés-graduagdo

Graduacdo
D:% Zl;% 4(;% 60% 8'.';% 100%
WA pé M Bicicleta
® Onibus municipal ® Onibus intermunicipal/rodovisrio
N Moto M Carro - condutor
M Carona que estaciona dentro da USP M Carona até a portaria (ndo estaciona dentro da USP)

Figura 21: divisdo modal dos respondentes (STEIN, P. 2012, p. 52)

Total

Servidores docentes

Servidores téc-adm

Pés-graduagio

Graduagdo

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M Carro MMoto M Carroe moto M Nenhum dos dois

Figura 22: posse ou acesso para uso regular dos modos motorizados (STEIN, P. 2012, p. 53)

Além disso, Stein evidencia o potencial de mudanca dos meios de transporte ja utilizados por
outros meios, de acordo com as respostas obtidas nos questionarios aplicados para a pesquisa. Como

exemplo, a figura abaixo traz a posicdo dos alunos de graduacéo:



MODO PARA O

QUAL MUDARIA Apé Bicicleta {::::fu Onibus  Moto Carona  Total

MODO ATUAL motorista)
APE

Numero de respondentes - 39 1 T 3 a1

% do total da linha - 48,7 % 1,.2% B,E % 37% 100,0%

?:bi?atotalda amostra da ) 21,2 % 05% 36% 16% 44.0%
BICICLETA

Numero de respondentes 1 - 2 - 1 - 4

% do total da linha 250% - 50,0 % - 250 % - 100,0 %

% do total da amostra da

tabela 05 % - 11% - 0,5 % - 22%
AUTO
(COMO MOTORISTA)

Numero de respondentes - - 3 5 79

% do total da linha - - 36% 63% 1000%

:bi?awmlda amostra da ) ) 16% 27% 429%
OnBus

Numero de respondentes 1 2 4 - - - T

% do total da linha 143% 286% 57.1% - - - 100,0 %

(o dototal dagmostiada  goey  1,1% . . . - 3%
MoTO

Numero de respondentes - 1 2 - . - 3

% do total da linha - 333% 66,7 % - - - 100,0 %

:bi?awmlda amostra da ) 05% 11% ) ) ) 16%
CARONA

Numero de respondentes 4 2 4 - - - 10

% do total da linha 400% 200% 40,0 % - - - 100,0 %

pdotwaldaamostiada  Ho%  11%  22% . . - 54%
TOTAL DA AMOSTRA 38 83 43 1 1 8 184

% em relagdo ao total 206% 451% 23,4 % 05% 60% 44% 1000%

Figura 23: Modos de transporte que utilizam e para quais mudariam os alunos de graduacédo que
responderam a pesquisa. (STEIN, 2012, p. 56)

Nessa esfera, 0 modo bicicleta aparece com grande relevancia no estudo de Stein (2012), e
como ponto promissor para projetos futuros, sobretudo no caso do campus da universidade em questéo.
Dentre os incentivos para que esse modo seja mais aceito pela populagéo, considera-se, principalmente,
os beneficios para a saude e a contribuicdo para a reducdo dos niveis de poluicdo do ar.

Ressalva-se, portanto, o quanto a atuacéo das universidades enquanto instituicdes formadoras e
educadoras esta atrelada a promoc¢édo de medidas sustentaveis que, de fato, acarretem em formacfes
mais conscientes de forma a colaborar com a melhoria da qualidade de vida de toda a populagéo: “Ao
realizar politicas de estimulo aos modos ndo-motorizados e ao uso dos sistemas de transporte publico,
geram beneficios ndo sé para o seu ambiente interno, mas também para toda a sociedade.” (STEIN,
2012, p. 97)



Nessa perspectiva, ainda como forma de caracterizagdo do estudo de caso, a area | do campus
da USP, em S&o Carlos, foram feitas entrevistas com profissionais relacionados a tematica da mobilidade
cicloviaria, as quais foram listadas abaixo:

1) DIVISAO DE OBRAS DO CAMPUS

Sonia Costardi, arquiteta do campus

Lufis Carlos Barbaro

Em conversa com alguns dos responsaveis pela divisdo de obras do campus da Universidade de
Sao Paulo em Séo Carlos, primeiramente nos foi explicado que ha uma vontade de dar-se preferéncia ao
pedestre, 0 que tem se materializado a partir de um projeto de renovacgéo das calgadas, por exemplo. O
piso antigo de cimento que existia estd sendo substituido, desde 2010, por bloquetes de concreto,
material conhecido como bloco intertravado, de modo a solidificar uma politica de modernizacdo das

calcadas existentes, melhorando o trafego dos pedestres naqueles espacos.

Também como forma de privilegiar o pedestre e oferecer, ao mesmo tempo, mais seguranca (o
gue é fundamental para que os usuarios sintam-se seguros ao percorrer os trechos a pé) existem
lombadas nas ruas, diminuindo a velocidade dos carros que por ali estejam transitando; essa estratégia
também favorece os pedestres no sentido de que, ao necessitarem atravessar as ruas, 0s carros estando
em menor velocidade podem parar mais facilmente e oferecer uma travessia confortavel ao pedestre,
sem que este precise ficar muito tempo esperando ou, ao atravessar, seja surpreendido por um veiculo

em alta velocidade ou desatento.

Nesse sentido, é de conhecimento dos profissionais que lidam com tais questbes que existem
pontos no campus que ndo sdo seguros ao pedestre, os quais, se houvesse a implantacdo de uma
ciclovia, teria que compartilhar seu espagco com a via para carros, o que ndo € confortavel. Como
exemplo, pode-se citar o trecho entre o campo de futebol e o alojamento novo, no qual existem as vias
para carro, uma méo em cada sentido, e nenhum espaco além das calgcadas para se cogitar um trecho

de ciclovia ou mesmo uma ciclofaixa.

Ainda nessa questdo do espaco, € um consenso que dificilmente um trecho de ciclovia seja
possivel de ser implantado sem a retirada das vagas de carro, pelo menos em alguma parte do campus
iSS0O seria necessaria, justamente por conta dos espacos exiguos. Essa € uma das maiores dificuldades,
ja que em nossa cultura o uso do carro € massivo e transportes alternativos, como o de bicicleta, é
bastante secundario. Por conta disso, existem os desconexos pontos de ciclofaixa pela area | do campus,

pois foram trechos em que essa “briga” com os carros nado foi comegada.

Outra dificuldade apontada diz respeito a propria topografia do terreno, que em alguns pontos é

bastante desfavoravel a quem poderia utilizar aquele espaco como ciclofaixa, sendo o trecho em frente



ao CEFER um dos exemplos. Segundo Costardi, 0 maximo recomendado pela ABNT (Associacdo
Brasileira de Normas Técnicas) sdo 8,33% de inclinacdo, mas ndo é em todo trecho do campus que isso

acontece.

Como uma forma de incentivar a dispensa do uso do carro, pensa-se a estratégia de encurtar as
distancias, o que significaria um facil acesso para quem mora nas redondezas, estratégia esta que
comp@e o plano do Professor Doutor Antonio Nelson (serd abordado abaixo). Corroborando esse plano,
tem-se a recente abertura de um portédo proximo ao departamento de Geotecnia, o que facilita a entrada
de pessoas que morem no lado oeste do campus, conhecido como “saida da Fisica”. O portdo é aberto
em horarios especificos e, quando fechado, pode ser destravado pelo cartdo USP do aluno, ou seja, a
entrada € restrita a quem estuda na Universidade. E importante ressaltar que a abertura de outros

portdes esta sendo posta em discussao.

Ao final da reunido, concluiu-se, que aliar a qualidade desses espacos com a devida seguranca
e, sobretudo, com a satisfagdo da maioria dos usuarios é uma situacéo bastante dificil, pois atua-se com
setores muito distintos entre si e com opiniées consolidadas que ndo dialogam — tais como a ideia da
supremacia do automoével que encurta as distancias rapidamente e seria mais confortavel ao usuario, ja
gue néo exige muito esforco fisico, por exemplo. Como salientado por Costardi e Barbaro, € necessério
gue as pessoas se conscientizem de que algo devera ser sacrificado em nome de um bem maior e que
beneficia a todos, ainda que, a principio possa parecer uma desvantagem ou algo que ndo oferece

retorno.

Marina Castelano, arquiteta do campus

Posteriormente, conseguiu-se arquivos importantes com os trechos de ciclofaixa implantados na
area | do campus da USP de S&o Carlos com a arquiteta Marina Castelano, também da Divisdo de Obras
— as imagens encontram-se abaixo. Marina complementou as informacdes anteriormente obtidas, com o
esclarecimento de que na entrada principal da area |, na avenida Trabalhador Sao Carlense, esta em fila
para ser executada uma ciclofaixa. Também sera feita de piso intertravado e o projeto encontra-se todo
desenhado, o que pode ser visto na imagem em anexo. O projeto do portdo da entrada da Geotecnia

também foi disponibilizado.
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Figura 24 - Projeto para ciclofaixa na entrada da Arquitetura. Fonte: CASTELANO, Marina.
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Figura 25 - Projeto de ciclofaixa para a entrada da Geotecnia. Fonte: CASTELANO, Marina.




2) DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA DE TRANSPORTES E PREFEITURA DO CAMPUS

Professor Doutor Antonio Nelson Rodrigues da Silva e outros

O Professor Doutor Antonio Nelson, conhecido por sua defesa do transporte cicloviario, se dispds
a atender o grupo em uma reunido particular e também convidou o grupo para assistir e também
participar de uma das reunifes da Prefeitura do Campus, na qual seriam discutidas justamente as
guestbes relativas a mobilidade interna ao campus com bicicletas. A reunido se baseou sobretudo em
indicadores trazidos a partir de inmeras entrevistas feitas (pesquisas de pds-graduacdo), as quais
gualificaram os espacos das entradas, principalmente.

Foram feitas propostas de melhorias com relacdo a circulacdo dos pedestres e usuarios de
bicicletas, com a abertura de novas entradas, a exemplo do que aconteceu no recente portdo aberto na
Geotecnia. Como conectar as ciclofaixas ja existentes? Pergunta que é feita entre todos e até dentro do
atual grupo, se haveria a possibilidade de aproveitar as ciclofaixas ja implantadas e interliga-las. Também
foi discutida um possivel anel de ciclofaixas que contornasse as bordas do campus, de modo a
aproveitar-se de mais espacos verdes e desafogar as vias principais de circulagdo, 0 que este grupo
cogitou como uma possibilidade de trabalho, entre outras.

Antonio Nelson destacou trés projetos que foram feitos para o campus, no sentido de mobilidade
por meio de bicicletas, sendo que nenhum deles foi considerado totalmente adequado para implantacéo,
mas servem como gatilhos que disparam ideias e permitem cogitar novas hipoteses de trabalho -
inclusive, este trabalho serd um novo estudo para Antonio Nelson, o qual afirmou que tem esperanca em
resultados promissores.

Estd em desenvolvimento uma politica de mobilidade para a USP como um todo, a qual prioriza
0 pedestre e o ciclista, o que seria explicito a partir de sua implantagé@o - haveria, inclusive, respaldo legal
para a sua concretizagdo. Nao se trata de um plano para uma rede cicloviaria, mas de identificacdo dos
problemas mais graves e daqueles que possuem facil resolu¢do. Ainda sobre questbes dessa ordem,
Nelson cita a frase “tem o dinheiro, mas falta vontade”, sobretudo quando se refere & Area Il da USP de
Séo Carlos, a qual ndo possui um projeto de ciclovia, nem de ciclofaixa, 0 que para ele ndo tem

explicacéo.



3) SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSPORTE E TRANSITO DE SAO CARLOS

Secretario Mateus Araujo e Silva

Em reunido com o secretario de transporte e transito da cidade de Sdo Carlos, Mateus Araujo e
Silva, obteve-se uma visdo mais ampla acerca do que estd sendo pensado para a cidade enquanto
estratégia de mobilidade urbana por meio de ciclovias (0 que é salientado como uma exigéncia para as

cidades até 2015). Assim, abaixo listamos os principais trechos, mencionados por Araujo e Silva:

Trechos de ciclovia pensados e/ou implantados na cidade de Sao Carlos

1) Comendador Alfredo Maffei (1,8 km)

Trecho executado no fim de 2014, as margens do cérrego do Gregério, configurando uma situacéo algo
como um parque linear entre as duas faixas de avenida. Trata-se de uma situagcdo de boa utilizacéo,
sendo a predominancia para lazer. Ainda que seja um espaco desfrutado pela populagdo, Aradjo e Silva
discrimina que em seu ponto de vista, € um trecho falho, pelo fato de o ciclista dividir o espago com o
automével, o que seria ruim e ndo oferecia a seguranca adequada, mesmo aspecto salientado por Sonia
Costardi em relacdo a espacos inadequados ou menos privilegiados para a implantacdo de ciclofaixas

dentro da &area | do campus da USP de S&o Carlos.

2) Avenida Francisco Pereira Lopes (1,3 km)

Trecho implantado no canteiro central, semelhante ao que existe na avenida Comendador Alfredo Maffei,
porém a margem do rio € mais arborizada. Em entrevista com um usudrio desse espaco, o trecho foi
considerado ruim, pelo fato de estar construido elevado em relagdo a rua, portanto a bicicleta, ao entrar
na ciclofaixa, acaba batendo na guia e prejudicando o meio de transporte do usuario. Também é

adjacente a via de transito, 0 que ndo oferece muita seguranga, segundo Araujo e Silva.

3) Cidade Aracy

Pretende-se a implantacdo de uma ciclovia que pudesse conectar o bairro cidade Aracy ao restante da
cidade, passando pela Avenida Morumbi. O projeto encontra-se em estudo bastante preliminar, mas tem-

se a intengéo de que seja construido.



Araujo e Silva salientou que a cidade possui um projeto parado em relacdo a mobilidade urbana
por meio de ciclovias - ndo ha um plano cicloviario, ainda que este devesse ser um dos produtos do
plano de mobilidade urbana. O Plano de Mobilidade esta em fase de contratagdo (outras cidades também
estdo implantando, como Rio Claro, por exemplo), em fase de licitagcdo — existe a verba, mas ainda é
necessario aguardar os tramites legais para seu posterior investimento.

A elaboragédo do Plano de Mobilidade prevé uma pesquisa com 4 a 5 mil domicilios da cidade em
gue sera implantado (conhecida como Pesquisa de Origem e Destino), sendo que a Ultima delas foi feita
em 2007, segundo Araujo e Silva. Sao feitos formularios que caracterizam os perfis socioeconémicos e
de deslocamento da populacdo entrevistada, a partir de pesquisa domiciliar e dos deslocamentos que a
pessoa fez no dia anterior, geralmente. A partir dessa pesquisa, € possivel caracterizar o tracado das

rotas, encontrar pontos de concentracéo e as chamadas rotas ciclaveis.

Curiosamente, as mesmas dificuldades encontradas para a implantacdo de um trecho continuo
de ciclovia interna & USP, apontadas pelos profissionais do campus, foram apontadas por Araujo e Silva,
gue seriam a topografia acidentada da cidade, que nédo favorece o uso da bicicleta dependendo do trecho

e 0 pouco espaco livre para a implantacéo.

Ainda com tais entraves, a cidade possui um projeto de anel que conformaria um grande trecho
de ciclovia, atendendo a partes importantes que constituem seu tecido urbano. Comecaria na parte
préxima a rodoviaria > passaria em frente a USP > na avenida Francisco Pereira Lopes) > avenida
comendador Alfredo Maffei > Centro, o que poderia facilitar o acesso de grande parte da populacdo e

justificar uma possivel ades&o do sistema de transporte por meio da bicicleta.
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Figura 26 - Trechos de ciclofaixa implantados no campus. Fonte: arquivo pessoal.



2.3.1. Avaliacdo da Cultura de Sustentabilidade na USP-Sao Carlos - 2015 (Alunos)

Compreende-se que o presente projeto, para que, se implementado, pudesse ser de fato
utiizado de forma eficiente por grande quantidade de usudrios, seria necessario um processo de
adaptacdo (mesmo cultural) para utilizacdo massiva do modal bicicleta. Nesse sentido, julgou-se
interessante propor aos alunos do Instituto de Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Sao Paulo
qgue respondessem um questionario que tem o proposito de avaliar a cultura de sustentabilidade dos
alunos (neste caso) no campus da USP-S&o Carlos. Trata-se de um projeto da Universidade de S&o
Paulo, em parceria com o Instituto de Sustentabilidade Graham da Universidade de Michigan, sob a
coordenacdo do prof. Tadeu Malheiros, do Departamento de Hidraulica e Saneamento da EESC/USP.

Apesar de nédo ter havido grande adeséo, pode-se estimar como tem sido desenvolvida a Cultura
de Sustentabilidade (definida como “uma cultura em que os individuos estdo sensibilizados sobre os
principais desafios socioambientais, se comportam de forma sustentavel, e estdo comprometidos com um
estilo de vida sustentavel, tanto para o presente quando para o futuro”) no Instituto em questao. A seguir
foram sintetizadas as respostas que dizem respeito, especificamente, a questdo da mobilidade urbana,
essencial ao projeto em questdo, assim como buscou-se sintetizar as respostas através de uma
representacéo em escala croméatica do nivel de cultura de sustentabilidade demonstrada pelos alunos
pesquisados.

Observacgéao: A respeito da metodologia empregada para elaborar tal representacéo cromatica, procedeu-
se de modo a atribuir um valor numérico para cada resposta, sendo as respostas mais afeitas a uma
cultura de sustentabilidade mais desenvolvida tendo recebido valor numérico maior. Depois somou-se 0s
valores de cada pergunta para cada pessoa e assim foi definida a representagdo em escala cromética do
nivel de cultura de sustentabilidade demonstrada pelos alunos pesquisados, assim como tal escala foi
classificada em termos de cultura de sustentabilidade “insatisfatoria”, “média” e “satisfatéria”, tal como
apresentado no quadro a seguir ( associando uma cor mais forte & um nivel de cultura de

sustentabilidade mais satisfatorio):

ConsideracBes a respeito Representacao em escala Porcentagem dos
do nivel da cultura de cromatica do nivel de cultura de | alunos pesquisados de
sustentabilidade aferida sustentabilidade demonstrada acordo com a escala
pelos alunos pesquisados croméatica apresentada
0%
0%
0%
0%
6,10%
42,80%
44 80%

Satisfatorio 6,10%
0%

na pesquisa

Quadro 1- Consideracdes a respeito do nivel de cultura de sustentabilidade aferida na pesquisa e
sintetizada através de representacdo em escala cromdtica e apresentacdo da porcentagem dos alunos

por faixa cromética.



T.1 Durane os | T.1 Durante os | T.1 Durante os | T.1 Durante os | T.1Durante os | T.1Durante os
Glmos 12 aitimos 12 Ghimos 12 Ultimos 12 12 Ghtimos 12
Trqubnom vaos | irequsnciavoos | requinol vacs | fequoncia vaos | irequbncta vach | fequeacls vaos |T.2 ual das raztes seguines| 7.3 Ousla Tv:lolu-l:, T.4.0 que vocs acha sobre | T.4 O que vood acha sobr “°":'°°‘“"‘°""
utiltzou os utilizou os. utilizou os. utilizou o8 wtilizou os utiitzou os. Justifica vocé utilizar omeio | quantidade de carro, com as as soguintes ma drea 12
seguintes melos melos melos . seguintes melos |  de transporie ____ mals CaITos na sua | quantas pe na drea 17 iraestru na drea 1? [E
de de de de vezes que outro? atual vocd [Bk [t Sarios® otoul
m'w1u paralra paraira parair & para ird parair & ” divide a carona?
pé] [Onibus] [Bicicleta] [Carona] [Carro] [Moto]
Algumas vezes Nunca Nunca Quase sempre Nunca Nunca Seguranca 1 Insuficiente Insuficiente Suticiente
Sempre Nunca Nunca Raramenta Raramente Nunca Conveniéncia 1 Suficlente Insuficiente Exagerado
Quase sempre Nunca Raramente Algumas vezes | Algumas vezes Sempre Conveniéncia 1 Insuficiente Insuliciente Insuticiente
Quase sempre Nunca Nunca Raramente Algumas vezes Nunca Conveniéncia 1 msuficients Insuficiente Suficients
Raramente Nunca Nunca Quasesempre | Quase sempre Nunca Seguranga 2 Suficiente Nunca pensel a respesto Insuticiente
Quase sompre Nunca Nunca Nunca Raramenie Nunca Convenidncia 1 Insuficiento Insuficierte Insuficionte
Algumas vezes Nunca Nunca Quase sempre Raramente Nunca Conveniéncia 2 Insuficiente Insuficiente Insuticiente
Sempre Nunca Nunca Nunca Nunca Nunca Nao tenho carro ou moto 1 Suficlente Insuficiense Insuficiente
Quase sempre Nunca Nunca Algumas vezes Nunca Nunca Tempo de Viagem 1 Nunca pensei a respeito Insuficiente Exagerado
Sempre Nunca Nunca Algumas vezes Nunca Nunca Conveniéncia 2 msuficiente Suficiente Exagerado
Quase sempre Nunca Nunca Raramente Raramenie Nunca Convenidncia 1 Insuficiente Insuficiente Suficiente
Sempre Nunca Nunca Raraments Nunca Nunca Conveniéncia 0 3 Nunca pense a respeito Insuficiente Suficients
Raramente Nunca Nunca Algumas vezes | Quase sempre Nunca Conveniéncia 2 nsuficiente Insuficiente Suliclente
Raraments Nunca Nunca Raramenta Sempre Nunca Conveniéncia “ Insuficiente Insuficiente Exagerado
Algumas vezes Nunca Nunca Algumas vezes | Quase sempre Nunca Conveniéncia 1 Insuficiente Insuficiente Suticiente
Sempte Nunca Nunca Algumas vezes Nunca Nunca Nao tenho carfo ou molo o 2 Insuficiento Insuficiente Suficiente
Sempte Nunca Nunca Nunca Raramenie Nunca Nao tenho carro ou moto 0 4 Insuficiente Insuficiente Insuficiente
Sempre Nunca Nunca Nunca Raramenie Nunca Conveniéncia 2 Suiciente Suficiente Suticiente
Nunca Nunca Sempre Raramente Nunca Nunca Tempo de Viagem 5 Suficiente Insuficiente Exagerado
Quase sempre Nunca Nunca Raraments | Quase ssmpre Nunca Seguranga 2 msuficiente Insuficiente Suticients
Quase sempre Nunca Nunca Algumas vezes | Quase sempre Nunca Seguranga 1 Nunca penset a respeito Insuficierte Insuticiente
Quase sompro Nunca Nunca Raramente Algumas vezes Nunca Comvonidncia 1 Insuficionto Insuliciente Suficiento
Sempre Nunca Nunca Raraments Nunca Nunca Conveniéncia 0 2 Sufidente Insuficiente Suficlenta
Sempre Nunca Nunca Algumas vezes | Algumas vezes Nunca Nao tenho carro ou moto 5 Nunca pensei a respeilo Insuficiente Insuticiente
Sempte Raramente Nunca Raramente Raramente Nunca Nao tenho carro ou moto 1 Nunca pensel a respeilo Insuficiente Suficiente
Sempte Nunca Nunca Nunca Nunca Nunca Corvenidncia 0 3 suficionto Insuficiente Insuficiente
Sempre Nunca Nunca Nunca Nunca Nunca Nao tenho carro ou moto 1 Sufidente Insuficiente Exagerado
Sompte Nunca Nunca Raramente Raramenie Nunca Tempo de Viagem 1 Sufidente Insuficiente Insuficiente
Sempre Nunca Nunca Nunca Nunca Nunca Conveniéncia 0 o Sufidents Nunca pensel a respeito Exagerado
Quase sempre Nunca Nunca Nunca Raramente Nunca Tempo de Viagem 1 Suidente Exagerado Exagerado
Quase sompre Nunca Nunca Raramente Nunca Nunca Nao terho carro ou molo 0 0 Insuficionto Insuficiente Suficiento
Quase sempre Nunca Nunca Raramenta Nunca Nunca N&o tenho carmo ou moto [ 1 Nunca pensel a respeito Insuficiente Exagerado
Quase sempre. Nunca Nunca Algumas vezes | Algumas vezes Nunca Convenidncia 2 Insuficiente Insuficiente Suficiente
Quase sempre Nunca Nunca Algumas vezes | Algumas vezes Nunca Conveniéncia 0 2 Nunca panse a respeito Insuficiente Insuticiente
Sempre Nunca Nunca Nunca Nunca Nunca Tempo de Viagem 0 2 Nunca pense! a respeito Insuficierte Suficlente
Quase sempro Nunca Nunca Algumas vezes Nunca Nunca Nao tenho carro ou moto 3 Nunca pensel a respeilo Insuficiente Suficiente
Sempre Nunca Nunca Nunca Nunca Nunca Nao tenho carro ou moto 3 Insuficiente Insuficiente Insuficiente
Quase sempre | Quase sempre Raramente Raramente Sempre Nunca Conveniéncia 3 Insuficiente Insuficiente Nunca pensel a respeito
Quase sempre | Algumas vezes Nunca Algumas vezes Raramente Nunca Meio de transporte sustentavel 0 3 Insuficiente Insuficiente Suficiente
Sempre Nunca Nunca Raraments Nunca Nunca Nao tenho carro ou moto o o Nunca pensed a respeito Insuficiente Exagerado
Nunca Nunca Nunca Nunca Sempre Nunca Seguranca 1 Insuficiente Insuficiente Insuficiente
Quase sempre Nunca Nunca Raramente Algumas vezes Nunca Conveniéncia 2 Nunca pensed a respeito Insuficiente Insuticiente
Sempte Nunca Nunca Nunca Nunca Nunca Nao tenho carro ou molo 0 o Sufidento Insuficiente Insuticiente
Quase sempre Raramente Nunca Algumas vezes Nunca Nunca Conveniéncia 0 3 Nunca pansei a respeito Insuficierte Nunca pensei a respailo
Sempre Nunca Nunca Nunca Nunca Nunca Tempo de Viagem 0 0 msuficiente Insuficiense Exageraco
Sempre Nunca Nunca Nunca Nunca Nunca Convenidneia 0 2 Insuficionte Insuficierte Suficiento
Sempre Nunca Nunca Nunca Nunca Nunca Conveniéncia [ Insuficiente Insuficiente Exagerado
Sempre Raramente Nunca Nunca Raramente Nunca Nao tenho carmo ou mofo 0 Insuficiente Insuficiense Insuticiente
Sempre Nunca Nunca Raramente Nunca Nunca Conveniéncia 2 3 Sufidents Insuficierte Exagerado

Tabela 6- Perguntas do questionério de sustentabilidade e respostas por aluno.




Tagres | D | b | e | e
e ses, COM U | Meses, COM que | Meses, COM quS | Meses, COm que | Meses, Com que
.50 que vocs acha sobre | T.5 O que voos acha sobr T.IOU:NWM Illmo':- wm_u_‘" Illllul;;:: m:;'u llm::h-
bt s B8 e e RPN nadrma2? | do & & & de
(Bicick ) [Ciclovia e Ciclofaixa) [Eamm entre a sua entre a sua entre a sua m.u-. entre a sua
lgams como | lugares como | lugarescomo | lugarescomo | lugares como
etc? | shoppings, etc? etc? etc? etc?
[Apé) (Onibus) [Bicicleta] [Carona) [Carro)
Nunca pansel a respeito Nunca pensel a respesio Nunca pensel a respado | Algumas vezes Nunca Nunca Quase sempre Nunca
Nunca pansei a respeito Insuficiente Nunca pensei a respatto Sempre Nunca Nunca Aigumas vezes | Algumas vezes
Suficlente Suficiente Suticiente Nunca Nunca Nunca Nunca Nunca
Insuficiente Nunca Nunca Quasesempre | Quase sompre
Nunca pensela respello |  Nunca pensel a respeiio | Nunca pensel a respetto Nunca Nunca Nunca Quase sempre Sempre
Nunca pensei a respeito Nunca pensei a respesto Nunca pensei a respoito Raramente Raramento Nunca Raramente Raramenie
Nunca pensei a respeito Insuficiente Suticiente Algumas vezes Nunca Nunca Raamente | Quase sempre
Nunca pensel a respeito Nunca pensel a respesio Nunca pensel a respeito Sempre Raramente Nunca Nunca Algumas vezes
Nunca pensei a respeito Nunca pensei a respeito Nunca pensei arespeto | Quase sempre Nunca Nunca Algumas vezes Nunca
Nunca pensel a respeito Nunca pensei a respestio Nunca pensel a respeto Sempre Raramente Cuase sempre | Algumas vezes Nunca
Nunca panseia respeilo | Nunca pensei a rospeito | Nunca pensei arespolto | Algumas vezes |  Raramento Nunca Algumas vezes | Quase sempre
Nunca pansei a respeito Nunca pensel a respeiio Nunca pensei arespeito | Algumas vezes Raramente Nunca Algumas vezes Nunca
Nunca pensela respeito | Nuncapensel arespeiio | Nunca penselarespsto | Algumas vezes Nunca Nunca Algumas vezes | Quase sempre
Nunca pensei a fespeito Suficiente Suficients Algumas vezes |  Raramente Nunca Quase sempre Sempre
Nunca pensei a respeito Nunca pensei a respesto Nunca pensel a respeito | Algumas vezes Nunca Nunca Algumas vezes | Quase sempre
Nunca pensei a respeito Nunca pensei a respeiio Nunca pensel a respedto | Quase sompro Nunca Nunca Algumas vozes Nunca
Insuficiente Insuficiente Suficiente Quase sempre | Algumas vezes Nunca Algumas vezes | Quase sempre
Nunca pensel a respeito Nunca pensei a respesio Nunca pensel a respeto Raramente Nunca Nunca Raramente Raramente
Suficients Suficiente Suficiente Algumas vezes Nunca Sempre Quasesempre | Algumas vezes
Nunca pansel a respeito Nunca pensel a respesto Nunca pensei a respato ‘Quase sempre Raramente Nunca Nunca Algumas vezes
Nunca pensei a respeito Nunca pensel a respesio Nunca pensel a respeto | Algumas vezes Raramenie Raramente Algumas vezes | Quase sempre
Nunca pensei a respello Nunca pensei a respedto Nunca pensel a respelto Nunca Raramente Nunca Algumas vozes | Quase sompre
Nunca pansel a respeito Nunca pensei a respesto Nunca pensai a respeto Quase sempre Raramente Raramente Aligumas vezes | Algumas vezes
Insuficiente Insuficiente Suficlente Quase sempre | Algumas vezes Nunca Quase sempre | Algumas vezes
Nunca pansei a respeito Nunca pensel a respesio Nunca pensel a respato Sempte Raramente Nunca Algumas vezes Raramente
Insuficiente Insuficierte Suficionte Raramente Nunca Nunca Algumas vezes | Algumas vezes
Nunca penseia respeito | Nunca pensel a respefo | Nunca pensei arespsito | Quass sempre Nunca Nunca Algumas vezes Nunca
Nunca pensei a respeilo Nunca pensel a respeiio Nunca pensel a respedo Quase sempro Nunca Nunca Quasesempre | Quase sempre
Nunca pansei a respeito Nunca pensei a respesto Nunca pensei arespeto | Quase sempre Nunca Nunca Algumas vezes Nunca
Nunca pensel a respeito Nunca pensel a respesto Nunca pensel a respetto Raramente Nunca Nunca Nunca Quase sempre
Nunca pensei a respeilo Nunca pensel a respesio Nunca pensei a respelto Raramente Raramente Nunca Raramonte Nunca
Nunca pansel a respeito Insuficiente Nunca pensei arespeto | Quase sempre Raramente Nunca Ratamente Nunca
Nunca pensei a fespello |  Nunca pensei  respefio | Nunca pensel a respefto | Quase sempre Nunca Nunca Algumas vezos | Algumas vezes
Nunca pansei a respeito Nunca pensel a respesto Nunca pensel a respato ‘Quase sempre Raramente Nunca Algumas vezes | Algumas vezes
Nunca penseia respeltc | Nunca pensei a respefio | Nunca penselarespeto | Quasesempre |  Raramenis Nunca Algumas vezes | Algumas vezes
Nunca pensei a respeito Nunca pensei a respesto Suficiente Quase sompro Nunca Nunca Algumas vezes Nunca
Nunca pensel a respeito Nunca pensel a respeito Nunca pense| a respato ‘Quase sempre Raramente Nunca Raramente Algumas vezes
Nunca pensel a respeito Nunca pensel a respesio Nunca pensel a respeo | Algumas vezes | Algumas vezes Raramente Raramente Sempre
Insuficiente Insuficiente Nunca pensei arespedo | Algumasvezes | Algumas vezes Nunca Algumas vezes | Algumas vezes
Nunca pansel a respeito 0! Quase sempre | Algumas vezes Nunca Raramente Nunca
Suficiente Insuficierte Suficiente Nunca Nunca Nunca Nunca Sempre
Nunca pensel a respeito Nunca pensel a respesto Nunca pensel a respeto | Algumas vezes Nunca Nunca Algumas vezes | Quase sempre
Nunca pensei a respeito Insuficiense Suficiente Sempte Raramente Nunca Nunca Nunca
Nunca pensei a respeito Nunca pensei a respeito Nunca pensei a respaito Quase sompre | Quase sempre Nunca Nunca Nunca
Nunca pensel a respeito Nunca pensel a respesio Nunca pensai a respetto Sempre Nunca Nunca Nunca Nunca
Nunca pensoia respeilo |  Nunca pensei a respeiio | Nunca pensel a respoito | Quase sempre Raramenio Nunca Algumas vozes Raramente
Nunca pansel a respeito Nunca pensel a respesio Nunca pensel a respsto | Quase sempre Nunca Nunca Algumas vezes Nunca
Insuficiente Insuficiente Suficlente Quase sempre Raramenie Nunca Quasesempre | Algumas vezes
Nunca pensei a respeito Insuficiente Suficiente Quase sempre Raraments Nunca Raramenta Raramente

Tabela 6 (parte 2)- Perguntas do questionéario de sustentabilidade e respostas por aluno.



T.7 Quandovoos 17 Cusndo X% 17 quando voos 17 Suando voos i
mudou para sua atual " mudou para sua atusl residéncia, T.8"No geral,as T.9"No geral as
stual residéncia, atual reskiéncla, o quio pessoas devem  pessoas devem Representacio
o quio I fol o quio Impontante fol usar o transpore andar do cromética do nivel de
s D Cwwas Dges e pakesme sesecits”weng
razdes: ir Te20es: [Poderir | S8 [';:n iy PnBea: [Cousar ‘:‘:.'.'.'.‘-.':'.‘3‘ comeniente”, e
2 outros lugares um Impacto
4 USP a pé ou do apé lﬂ‘l:ml. monor 80 melo Vocé: Vood:
amblente]
Nunca Muto Muito Nada Nada Nao sabe Concorda
Nunca Muito Muito Nada Nada Concorda Concorda
Sempre Musio Muito Nada Pouco Nao sabe Discorda
Nunca Muito Muito Nada Nada Concorda Concorda
Nunca Médio Médio Pouco Meédio Nao sabe Discorda
Nunca Musto Médio Pouco Nada Nao sabe Concorda
Nunca Musto Médio Pouco Pouco Concorda Discorda
Nunca Musio Muito Pouco Pouco Concorda Concorda
Nunca Muito Muito Pouco Pouco Discorda Discorda
Nunca Muto Muito Nada Pouco Concorda Concorda
Nunca Muito Muito Nada Pouco Nao sabe Nao sabe
Nunca Muito Muito Pouco Nada Nao sabe Concorda
Nunca Médio Médo Pouco Pouco Concorda Concorda
Nunca Nada Nada Nada Nada Concorda Discorda
Nunca Muito Médio Pouco Pouco Concorda Concorda
Nunca Muito Muito Pouco Nada Discorda Discorda
Algumas vezes Muito Muito Médio Pouco Concorda Concorda
Nunca Musto Médio Nada Nada Concorda Nao sabe
Nunca Muto Muito Nada Nada Concorda Concorda
Nunca Muto Muito Muito Médio Descorda Concorda
Nunca Musio Muito Pouco Médio Concorda Discorda
Nunca Musto Médio Muito Pouco Discorda Discorda
Raramente Pouco Pouco Nada Nada Concorda Concorda
Nunca Musio Multo Nada Nada Discorda Concorda
Nunca Muito Muito Médio Pouco Concorda Concorda
Nunca Muto Muito Pouco Pouco Discorda Concorda
Nunca Muito Muito Pouco Pouco Concorda Concorda
Nunca Médio Pouco Nada Pouco Concorda Concorda
Nunca Muito Médio Pouco Nada Nao sabe Concorda
Nunca Mutto Médio Pouco Médio Concorda Concorda
Nunca Musto Muito Pouco Nada Discorda Discorda
Nunca Musto Muito Pouco Nada Concorda Concorda
Nunca Muto Muito Nada Madio Concorda Concorda
Nunca Muito Médio Médio Nada Discorda Discorda
Nunca Musio Médo Pouco Pouco Nao sabe Concorda
Nunca Muito Pouco Nada Pouco Discoeda Concorda
Nunca Muito Muito Nada Pouco Concorda Concorda
Nunca Mutto Muito Muito Médio Concorda Concorda
Nunca Muito Muito Muito Médio Discosda Discorda
Nunca Muito Médio Pouco Pouco Concorda Nao sabe
Nunca Muto Pouco Nada Nada Discorda Discorda
Nunca Muto Médo Nada Nada Discorda Concorda
Nunca Musto Muito Pouco Madio Concorda Nao sabe
Nunca Muito Médio Médio Nada Discorda Concorda
Nunca Musto Muito Pouco Pouco Concorda Concorda
Nunca Muito Nada Nada Nada Discorda Discorda
Nunca Muto Muito Nada Nada Discorda Concorda
Nunca Musto Muito Médio Pouco Concorda Discorda
Nunca Muito Muito Pouco Nada Concorda Concorda

Tabela 6 (parte3)- Perguntas do questionario de sustentabilidade e respostas por aluno.



A seguir sdo apresentados os gréficos referentes a todas as perguntas realizadas segundo o

guestionario de sustentabilidade:

T.1 Durante os ultimos 12 meses, com que frequéncia vocé utilizou os seguintes meios de
transporte para ir a Universidade? [A pé]

u NUNCA

= RARAMENTE

= ALGUMAS VEZES
QUASE SEMPRE
SEMPRE

T.1 Durante os Gltimos 12 meses, com que frequéncia vocé utilizou os seguintes meios de
transporte para ir a Universidade? [Onibus)

= NUNCA

= RARAMENTE

W ALGUMAS VEZES
QUASE SEMPRE
SEMPRE




T.1 Durante os Ultimos 12 meses, com que frequéncia vocé utilizou os seguintes meios de
transporte para ir a Universidade? [Bicicleta)

HNUNCA

= RARAMENTE

= ALGUMAS VEZES
QUASE SEMPRE
SEMPRE

T.1 Durante os Ultimos 12 meses, com que frequéncia vocé utilizou os seguintes meios de
transporte para ir a Universidade? [Carona]

uNUNCA

= RARAMENTE

# ALGUMAS VEZES
QUASE SEMPRE
SEMPRE




T.1 Durante os Ultimos 12 meses, com que frequéncia vocé utilizou os seguintes meios de
transporte para ir a Universidade? [Carro]

®NUNCA

= RARAMENTE

¥ ALGUMAS VEZES
QUASE SEMPRE
SEMPRE

T.1 Durante os Gltimos 12 meses, com que frequéncia vocé utilizou os seguintes meios de
transporte para ir a Universidade? [Moto]

mNUNCA

= RARAMENTE

W ALGUMAS VEZES
QUASE SEMPRE
SEMPRE




T.2 Qual das razGes seguintes justifica vocé utilizar o meio de transporte mais vezes
que outro?

® CONVENIENCIA

 SEGURANGA

= TEMPO DE VIAGEM

NAO TENHO CARRO OU MOTO

E SUSTENTAVEL

T.3 Qual a quantidade de carros na sua atual residéncia?




T.3.1 Quando vocé utiliza carro, com quantas pessoas em média vocé divide a carona?

uo

ul

u2

m3

w4

m5

OUTROS

T4 O que vocé acha sobre as seguintes infraestruturas na area 17 [bicicletario]

M exagerado

W suficiente

insuficiente

nunca pensei a respeito




T4 O que vocé acha sobre as seguintes infraestruturas na area 17 [ciclovia e ciclofaixa]

M exagerado
W suficiente
winsuficiente

nuncapensei a respeito

T4 O que vocé acha sobre as seguintes infraestruturas na drea 17 [estacionamentos para
carros e motos]

M exagerado
m suficiente
winsuficiente

nuncapensei a respeito




T.5 O que vocé acha sobre as seguintes infraestruturas na area 27 [bicicletario]

W exagerado
W suficiente
minsuficiente

nunca pensei a respeito

T.5 O que vocé acha sobre as seguintes infraestruturas na drea 27 [ciclovia e ciclofaixal

W exagerado
W suficiente
winsuficiente

nuncapensei a respeito




T.5 O que vocé acha sobre as seguintes infraestruturas na drea 27 [estacionamentos para
carros e motos]

W exagerado
m suficiente
minsuficiente

nunca pensei a respeito

T.6 Durante os Ultimos 12 meses, com que frequénciavocé utilizou os seguintes meios de
transporte entre a sua residénciae lugares como supermercados, shoppings, etc? [z pel

M nunca

W raramente

m algumas vezes
¥ guase sempre

SEempre




T.6 Durante os ultimos 12 meses, com que frequénciavocé utilizou os seguintes meios de
transporte entre a sua residénciae lugares como supermercados, shoppings, etc? [Onibus]

M nunca

W raramente

m algumas vezes
guase sempre

sempre

T.6 Durante os ultimos 12 meses, com que frequénciavocé utilizou os seguintes meios de
transporte entre a sua residéncia e lugares como supermercados, shoppings, etc? [Bicicleta]

M nunca

W raramente

m algumas vezes
quase sempre

sempre




T.6 Durante os dltimos 12 meses, com que frequénciavocé utilizou os seguintes meios de
transporte entre a sua residénciae lugares como supermercados, shoppings, etc? [carona]

M nunca

W raramente

m algumas vezes
" guase sempre

sempre

T.6 Durante os Ultimos 12 meses, com que frequénciavocé utilizou os seguintes meios de
transporte entre a sua residéncia e lugares como supermercados, shoppings, etc? [carro]

M nunca

m raramente

m algumas vezes
“guase sempre

sempre




T.6 Durante os ultimos 12 meses, com que frequénciavocé utilizou os seguintes meios de
transporte entre a sua residéncia e lugares como supermercados, shoppings, etc? [moto]

g9, 2% 2%

-~

M nunca

W raramente

m algumas vezes
guase sempre

sempre

T.7 Quandovocé mudou para sua atual residéncia, o qudo importante foi
cada uma das seguintesrazdes: [Poderira USP a pé ou de bicicleta]

2% 2%

B Nada
H Pouco
Medio

Muito

A partir deste gréfico, observa-se, dentre os estudantes, 0 quanto a questdo de morar em uma
distancia na qual fosse possivel se locomover até a universidade a pé ou de bicicleta foi fundamental.

Nesse sentido, espera-se que com 0 presente projeto, tal atitude seja ainda mais incentivada através de



uma estrutura cicloviaria adequada no interior da USP e de modo a interligar os diversos acessos a

Universidade.

T.7 Quando vocé mudou para sua atual residéncia, o qudo
importante foi cada uma das seguintes razoes: [Causar um impacto
menar ao meio ambiente]

B MNada
N Pouco
» Médio

Muito

T.7 Quando vocé mudou para sua atual residéncia, o qudo
importante foi cada uma das seguintes razbes: [Poder ir 2 outros
lugares de dnibus]

W Nada
M Pouco
w Medio

PMuito




T.7 Quando vocé mudou para sua atual residéncia, o qudo
importante foi cada uma das seguintes razdes: [Causar um impacto
menor ao meio ambiente]

0%

W hada
N Pouco
» Meédio

Muito

T.& "No geral, as pessoas devem usar o transporte publico, como
&nibus, mesmo que seja menos conveniente”. Vocé:

B Concorda
N Discorda

Mo sahe

Justificativas (algumas):
-Transporte publico mais sustentavel, menor polui¢éo;
-Diminuir problemas de congestionamento e estacionamentos através do transporte publico;

-Nem sempre é vidvel: seguranca, preco justo, variadas linhas, precariedade do servigo publico,
insuficiente frente & demanda.



T.9 "No geral, as pessoas devem andar de bicicleta ou a pé mesmo

gue seja menos conveniente”. Vocé:

B Concorda
¥ Discorda

M a0 sahe

Justificativas (algumas):

-Modo peatonal: econdmico, ndo polui 0 meio ambiente, qualidade de vida (exercicio fisico);
-Dificuldades/problemas em andar a pé: seguranca, instabilidade climaticas ( chuva, etc), topografia
acentuada, longas distancias.

A partir de tal grafico, reitera-se alguns problemas ja observados, envolvidos ao modal bicicleta,
tal como inseguranca, topografia, entre outros.

2.4 Diagnd@stico

Em resumo, constata-se que, atualmente, a area | do campus Sdo Carlos da Universidade de
Sdo Paulo possui 3 pequenas faixas cicloviarias nas entradas da matemética, da engenharia de
producdo e da geotecnia. Entretanto, tais trechos somente indicam a potencial implantacdo de faixas
continuas que, ao menos, interliguem pontos de relevancia dentro da &rea em questdo. Vale a ressalva
de que essa interrupgcdo deve-se muito a grande area reservada a vagas de carro e a dificuldade em
elimina-las, mesmo que em pequena quantidade.

2.5 Conclusdes

Através de tal capitulo observou-se o quanto a cidade de S&o Carlos apresenta avangos no
sentido do objetivo da mobilidade sustentavel (em consonancia com a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana) nos ultimos anos, sobretudo através da iniciativa do Plano Cicloviario, langado em 2012, o qual

ja promoveu a execugao de algumas obras. Entretanto, infere-se que o uso de tal modal é ainda bastante



incipiente na cidade, sobretudo se comparado com o cenario de outras localidades. Nesse sentido, julga-
se adequado atentar para a possibilidade de ampliacdo do uso de tal modal através da concretizacao dos
projetos previstos no Plano Cicloviario, o qual prop6em uma rede de infraestrutura cicloviaria que permita
maior seguranga e conforto aos usuérios, o que podera incentivar tanto o uso de tal modal, assim como a
constituicdo de uma cultura consciente a respeito da mobilidade sustentavel.

Ja no que diz respeito ao cenario apresentado na area | do campus da USP de Sao Carlos, nota-
se a pouca utilizacdo do modal bicicleta enquanto meio de transporte, tal como constatado por Stein
(2012). Entretanto, segundo esta mesma referéncia, 0 modo bicicleta € apontado como ponto promissor
para projetos futuros, sobretudo no caso do campus da universidade em questdo. Dentre os incentivos
para que esse modo seja mais aceito pela populacéo, considera-se, principalmente, os beneficios para a
salde e a contribuicdo para o cenario ambiental.

Nesse sentido, destacam-se as entrevistas realizadas profissionais relacionados a tematica da
mobilidade cicloviaria tanto da cidade de S&o Carlos quanto dos 6rgaos referentes a proépria
Universidade. Através de tais entrevistas foi possivel compreender como a questdo da mobilidade tem
sido tratada na cidade (em reunido com o secretario de transporte e transito da cidade de Séo Carlos,
Mateus Araljo e Silva, obteve-se uma visdo mais ampla acerca do que esta sendo pensado para a
cidade enquanto estratégia de mobilidade urbana por meio de ciclovias e 0 quanto 0s projetos previstos
ainda vao demorar para serem executados como almeja-se) e no campus (o desenvolvimento da politica
de mobilidade para a USP, segundo reunido na Prefeitura do Campus com orientacdo do Professor
Doutor Antonio Nelson Rodrigues da Silva): com os trechos de ciclovia existentes, as proposi¢cdes de
outros trechos ( como o projeto de ciclovia da entrada principal na Av. Trabalhador S&o Carlense, tal
como apontado por Marina Castelano), e as dificuldades apontadas para um projeto qualquer a ser
elaborado para o campus (como ressaltado por Sonia Costardi e Luis Carlos Barbaro). Dessa forma,
foram de grande utilidade para compreender em qual cenario nossa proposi¢éo de projeto se insere, e
com quais situacdes preexistentes poderd4 se articular e com quais dificuldades devera lidar.

J& a respeito do questionario de avaliagdo da cultura de sustentabilidade observou-se que,
segundo a sintese elaborada e as consideracdes realizadas de acordo com a representagdo em escala
cromética referente a cada aluno pesquisado, nota-se que aproximadamente 50% dos alunos
pesquisados apresenta uma cultura de sustentabilidade, no que diz respeito apenas o ambito da
mobilidade, considerada pelos autores satisfatéria e aproximadamente 50% com resultado mediano.
Assim, destaca-se a possibilidade de conscientizacdo que um projeto tal como o aqui proposto pode vir a
desempenhar no que diz respeito a cultura de sustentabilidade referente a mobilidade nos alunos e

funcionarios da USP.



PARTE Il: CENARIOS E VISUALIZACOES DE FUTURO



CAPITULO 3

3.1 Referéncias | Revisdo bibliogréfica e analise do material coletado

Definigdes basicas

O projeto serd desenvolvido tendo como base alguns conceitos fundamentais a respeito de
definicdes de diferentes tipologias dos espacos cicloviarios, tendo como base as definicdes propostas
pela Companhia de Engenharia de Trafego, tal como apresentado na pagina web da

(<http://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/definicoes.aspx>):

Calgcada Compartilhada: Calgadas onde é autorizada a circulagdo montada de
bicicletas e que recebem sinalizag&o vertical (placas) regulamentando esta situacgéo.
Esta situacdo é adotada quando o volume de pedestres € pequeno e a cal¢cada ndo
tem largura suficiente para acomodar uma ciclovia ou uma ciclofaixa.

Ciclofaixa Operacional de Lazer: Faixas de trafego situadas junto ao canteiro
central ou a esquerda da via onde é permitida a circulagdo de ciclistas aos domingos
e feriados nacionais das 7h as 16h, dotadas de sinalizacdo vertical e horizontal que
regulamenta este uso. Sdo totalmente segregadas do trafego geral por elementos de
canalizagdo como cones, cavaletes e supercones.

Ciclofaixa: Faixa para uso exclusivo para circulagdo de bicicletas sem segregacéo
fisica em relacdo ao restante da via e caracterizada por sinalizacdo vertical e
horizontal caracteristicas (placas e pintura de solo). Normalmente situa-se nos
bordos da pista por onde circula o trafego geral, mas pode também situar-se na
calcada e no canteiro central. Geralmente situadas em vias arteriais e coletoras.
Ciclovia: Pista para uso exclusivo para circulagcdo de bicicletas segregada
fisicamente do restante da via dotada de sinalizacdo vertical e horizontal
caracteristicas (placas e pintura de solo). Pode estar situada na cal¢ada, no canteiro
central ou na propria pista por onde circula o tréfego geral. Geralmente situadas em
vias arteriais e coletoras.

Rota de Bicicleta ou Ciclorrota: Ruas ja utilizadas por ciclistas que circulam nos
bordos da via junto com o trafego geral e que recebem sinalizacdo vertical e
horizontal (placas e pintura de solo) alertando os motoristas sobre a presenca e a
prioridade a ser dada ao trafego ciclistico, além da adocédo da velocidade veicular
em 30 Km/h. Geralmente situadas em vias coletoras e locais onde € pequena a
presenca de veiculos de grande porte como ©Onibus e caminhdes.
(COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO. Disponivel em:


http://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/definicoes.aspx

<http://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/definicoes.aspx>. Acesso: 13 de maio
de 2015).

Através de tais conceitos, pensaremos o projeto de ciclofaixas (sinalizadas através de pintura
nas ruas e/ou calgadas) e trechos de ciclovia (onde for possivel a separacao fisica das vias de veiculos
por canteiros, calgcadas, muretas ou meio fio) para a area | do campus de Sao Carlos da Universidade de
Sao Paulo, além da instalagao de bicicletarios.

Em se tratando de ciclovias,também € importante ressaltar o conceito de mobilidade sustentavel.
Para isso, utiliza-se como referéncia dos conceitos de mobilidade e acessibilidade as definices
apresentadas por Fabiola Aguiar em sua Tese se Doutorado: “Acessibilidade Relativa dos Espagos
Urbanos para Pedestres com Restricbes de Mobilidade”, na qual define mobilidade urbana como a
facilidade dos deslocamentos de pessoas e bens dentro da cidade, o que constitui um direito basico a
qgualquer pessoa; ja acessibilidade esta associada as possibilidades oferecidas pelo espaco
urbano.Portanto, frente aos problemas de transporte e crescentes demandas de melhores condi¢des de
acessibilidade ao espaco urbano nas cidades as discussdes contribuiram para a definicdo de novas
abordagens para o planejamento, ndo s6 no sentido de transporte e transito, mas no sentido de
mobilidade urbana. Dessa forma, através do presente projeto, busca-se aumentar o nivel de
acessibilidade na area | do Campus da USP de Sao Carlos, esperando-se, por conseguinte, aumentar as
condicdes de mobilidade oferecidas aos seus usuarios.

Aliado a esse pensamento urbano em termo de mobilidade, associa-se o conceito de mobilidade
sustentavel, como o conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar 0 acesso
amplo e democréatico ao espago urbano, através da priorizagdo dos modos de transportes coletivos e
ndo-motorizados de maneira efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel (ANTP,2003,
apud AGUIAR, 2011). Nesse sentido, a bicicleta assume papel fundamental, do ponto de vista ecolégico,

social (melhoria na qualidades de vida) e econémico.

Aspectos positivos e negativos de um projeto cicloviario

A respeito dos problemas identificados especificamente para a cidade de Sao Carlos, no que diz
respeito a utilizacdo do modal bicicleta enquanto meio de transporte, é fundamental analisar a j& citada
dissertacdo de mestrado desenvolvida por Fernando Luiz Velazquez: “Avaliagdo dos sistemas cicloviarios
de trés cidades do interior do estado de S&o Paulo”, defendida em 2014 na Escola de Engenharia de S&o
Carlos, da Universidade de S&o Paulo. Sobre os fatores que podem influenciar um menor uso e demanda
do sistema cicloviario da cidade de Sao Carlos, assim como da menor utilizacdo do modal bicicleta em
relacdo a cidade de Rio Claro, por exemplo- objeto de comparacao da dissertacédo-, Velazquez aponta: “
Os principais fatores inibidores do uso do modal bicicleta em S&o Carlos sao: topografia acidentada ( em
grande parte da area urbana as vias tem rampas acentuadas), maior nivel de desenvolvimento

socioeconémico e falta de tradigdo/cultura do uso da bicicleta” (VELAZQUEZ, 2014).


http://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/definicoes.aspx

Em se tratando de um projeto que visa a implantacdo de infraestrutura que permita a maior
utilizacdo da bicicletas como meio de transporte para acesso a area | da USP, assim como o percorrer no
interior desse area, é necessario focar nos argumentos favoraveis ao uso das bicicletas e atuar de modo
a minimizar os fatores negativos a tal uso. Dessa forma,tal como abordado por Velazquez, os principais
argumentos em prol do uso massivo de bicicletas sdo o baixo custo, pouco espago viario consumido,
beneficio para a saude, e a ndo geracao de impactos ambientais no sentido de ndo ser poluente e nao
consumir energia nao renovavel. Ja do ponto de vista negativo observa-se a menor seguranca no
transito, impossibilidade ou dificuldade do uso em condicBes climaticas adversas, necessidade de
reestruturacdo do transito de veiculos motorizados ( reducdo da largura de via, reducédo da velocidade
maxima permitida, necessidade de preferéncia ao pedestre e ao ciclista), entre outros.

Justifica-se o presente projeto de implantacio de um sistema cicloviario para Area | do Campus de
Sado Carlos a partir da discussao sobre mobilidade urbana, que, em um cenario de desenvolvimento
social e econbmico do pais, com crescentes taxas de urbanizacdo e crescimento econémico, assim como
limitadas politicas publicas de transporte coletivo, além da priorizacdo pelo transporte motorizado
individual (automéveis e motocicletas). Este cenario do padrdo de mobilidade, entretanto, mostra-se
insustentavel, tanto do ponto de vista da prote¢do ambiental quanto das demandas de deslocamentos

gue caracterizam a vida urbana. Dessa forma, segundo pagina web do Ministério do Meio Ambiente,

A resposta tradicional aos problemas de congestionamento, por meio do aumento da
capacidade viaria, estimula o uso do carro e gera novos congestionamentos, alimentando
um ciclo vicioso responséavel pela degradagdo da qualidade do ar, aquecimento global e
comprometimento da qualidade de vida nas cidades (aumento significativo nos niveis de
ruidos, perda de tempo, degradagcdo do espacgo publico, atropelamentos e stress).(<
http://www.mma.gov.br/cidades-sustentaveis/urbanismo-sustentavel/item/8060>)

Portanto, vinculada a necessidade de mudancas profundas nos padrbes tradicionais de
mobilidade, observa-se a aprovacdo da ja citada Lei Federal n°® 12.587 de 2012, que trata da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e contém principios, diretrizes e instrumentos fundamentais para o

processo de transicdo entre tais padroes.

Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades

Como referéncia fundamental a realizacao de um projeto de implementacéo de ciclovias, cita-se
o Caderno de Referéncia para elaboracéo de: Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades, o qual
compde a Colecdo Bicicleta Brasil do Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta- Bicicleta Brasil,
lancado em setembro de 2004 pela Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. —SeMob.
Tal iniciativa insere-se nas atribuicdes da Secretaria, a qual ‘fem como uma de suas atribuicbes o
estabelecimento das diretrizes da politica nacional de mobilidade urbana para a construcdo de cidades

sustentaveis que tem como um de seus elementos estruturadores o incentivo a circulacdo dos meios ndo


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/lei/l12587.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/lei/l12587.htm

motorizados, entre eles a bicicleta” (PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA,
2007).

Dessa forma, através da verificagcdo do uso crescente da bicicleta como meio de transporte em
inimeras cidades brasileiras, e compreendendo que a inclusao da bicicleta nos deslocamentos urbanos é
fundamental para a ‘“implantacdo do conceito de Mobilidade Urbana para constru¢do de cidades
sustentaveis, como forma de reducdo do custo da mobilidade das pessoas e da degradacdo do meio
ambiente” (PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007) percebe-se que
iniciativas como tais referéncias para elaboracao do Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades séo
fundamentais.

A partir da perspectiva de que “torna-se cada vez mais claro que ndo ha como escapar a
progressiva limitacdo das viagens motorizadas” (PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR

BICICLETA, 2007, p.14), associada a possibilidade de integracdo da utilizacdo da bicicleta com os

modos coletivos de transporte, é fundamental o Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade, o qual é :

(...) um instrumento da politica de desenvolvimento urbano, integrado ao Plano Diretor do
municipio, da regido metropolitana ou da regido integrada ao Plano Diretor do municipio, da
regido metropolitana ou da regido integrada de desenvolvimento, contendo diretrizes,
instrumentos, agles e projetos voltados a proporcionar o acesso amplo e democratico as
oportunidades que a cidade oferece, através do planejamento da infraestrutura de
mobilidade urbana, dos meios de transporte e seus servigos possibilitando condi¢des
adequadas ao exercicio da mobilidade da populagdo e da logistica de distribui¢cdo de bens e
servi¢os. O PlanMob é obrigatdrio para as cidades com mais de 500 mil habitantes, mas é
fundamental para as cidades com mais de 100 mil habitantes e indispenséavel para a maioria
dos demais municipios brasileiros. A importancia estratégica desta nova abordagem é tanta
que o Ministério das Cidades decidiu avancar na obrigagéo legal e incentivas a elaboracao
do PlanMob por todas as cidades com mais de 100 mil habitantes e as situadas em regides
metropolitanas e em regides de desenvolvimento integrado. Afinal é nessa faixa de cidades
gue ainda é possivel reorientar os modelos de urbanizagdo e de circulagdo de maneira
preventiva, sem descuidar das propostas corretivas para as grandes metrépoles e para o
Distrito Federal” (PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007, p.
15).

Na Tabela a seguir, encontram-se 0s principios fundamentais da nova visdo de Mobilidade
Urbana, de acordo com o citado PlanMob:
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Figura 27 - (PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007, p. 16).

No que diz respeito ao contexto nacional, é importante ressaltar algumas pesquisas que
fornecem estatisticas a respeito do uso do modal bicicleta, assim como outras informacgdes, tal como a
distribuicdo da frota de bicicletas por regido, frota de bicicletas por segmentacdo de mercado, dados
gerias de ciclistas, entre outras.



Figura 28 - Gréfico- Divisdo Modal 2003. Fonte: ANTP/MCidades
(PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007, p. 26).

Figura 29 - Gréfico - Distribuicdo da Frota de Bicicletas por Regido
Fonte: ABRADIBI E ABRACICLO, 2005
(PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007, p. 27).

Figura 30 - Grafico- Frota de bicicletas por Segmentagdo de Mercado
Fonte: ABRADIBI E ABRACICLO, 2005
(PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007, p. 27).
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Figura 31 - Evolucdo do Mercado de Bicicletas no Brasil
Fonte: 1 Caloi- Monark-CBB. 2n/d- n&o divulgado. 3Revista Isto E Dinheiro/Caloi-Nov/2004.
(PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007, p. 28).

Também é interessante analisar dados de um trabalho apresentado no 14° Congresso Brasileiro
de Transporte e Transito, no ano de 2003, desenvolvido por Antonio Miranda, em Curitiba ( 2003), a

respeito do comportamento e caracteristicas dos ciclistas e do uso da bicicleta em 4 cidades.

Municipio Sexo Faixa Etiria (em Anos) Estado Civil Condicio Funcional
& =
2 El e = w = s o 2 -
HE ISR A E B A T 0 2N BN O B B
g4 5|l o 5 = Arl3zF & & ¢ EL
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7]
Lorena, 5P 765 235 | - 208 406 238 148|495 376 120480 230 170 40 30 50
Santo Andre, SP | 995 05 | - 170 590 170 7.0 | 580 30,0 120 | 600 170 100 20 30 &0
Florianopolis, SC | 88,1 119 | 50 370 360 170 50 | 242 716 42 [ 370 190 40 20 360 20
Piracicaba, SP | 81,6 184 | 160 250 150 280 160 | 530 400 70 | 330 190 70 100 310 -
Meédia Geral Bod 136 | 50 249 3746 214 106 | 462 448 90 [ 445 195 95 45 182 3B

Figura 32 - Dados gerais dos Ciclistas
Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda- Curitiba, 2003.
(PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007, p. 29).



7 Figil'Jr‘a 33 - Renda dos Ciclistas
Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda- Curitiba, 2003.
(PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007, p. 29).

Apesar das pesquisas, pode-se afirmar que a “bicicleta é o veiculo individual mais utilizado nos
pequenos centros urbanos do Pais (cidades com menos de 50 mil habitantes), que representam mais de
90% do total das cidades brasileiras. Ela divide com o modo pedestre a esmagadora maioria dos
deslocamentos nestas cidades.” (PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007,
p. 26). Entretanto, nas cidades médias jA percebe-se a presenca mais forte de transporte coletivo,
embora muitas vezes em situacdes precérias. J& nas cidades grandes, a grande oferta de transporte
coletivo, associada a uma importancia acentuada do transporte individual, contribui para que as bicicletas
se encontrem mais presentes nas areas periféricas, devido ao transito denso, agressivo e a falta de
seguranca em grande parte das areas centrais. E importante ressaltar também, através da tabela 7, a
importancia de politicas de implementacdo de infraestrutura adequada®, tendo em vista a grande

sensibilidade dos ciclistas frente a qualidade do pavimento.

! Tal como o Programa de Infra-estrutura para Mobilidade Urbana-Pr6-Mob, através de modalidades que
apoiam a circulacdo ndo-motorizada (bicicleta e pedestre), para financiamento com recursos do Fundo de
Amparo ao Trabalhador (FAT).



Municipio Motivos (%)
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Fonte: MIRANDA (2003).

Figura 34 - Problemas no Trajeto
Fonte: Acervo pessoal de Antonio Miranda- Curitiba, 2003.
(PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007, p. 32).

A Pesquisa do Ministério das Cidades sobre Infra-Estrutura para Bicicletas, realizada em 2005
através da Diretoria de Mobilidade Urbana, abrangeu mais de 400 municipios e indicou resultados
bastante confidveis. Os nimeros obtidos apontaram uma rede nacional que ultrapassa os 2500 km de
infraestrutura implementada, sem contar as possiveis vias ciclaveis implantadas nos mais de 5000
municipios néo incluidos na pesquisa. Entretanto, apesar deste dado estimulante, além do Brasil constar
como a 5% maior frota mundial e o 3° maior produtor mundial, ainda correm grande ndmero de acidentes

c/ciclistas em vias no Brasil.
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2.500 a 60.000
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Figura 35 - Dados das pesquisas do MCidades.



Fonte: Departamento de Mobilidade Urbana, 2007.
(PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007, p. 37).

Exigéncias essenciais ao planejamento cicloviario

ApOs realizar este panorama do contexto nacional, é importante ressaltar algumas exigéncias
gue orientardo o presente projeto, assim como qualquer outro planejamento cicloviario, tal como
abordado no Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta (2007): seguranca viaria, rotas
diretas/rapidez, coeréncia, conforto, atratividade. A respeito da seguranca, ela deve atender quatro
niveis: redes, se¢les, cruzamentos e piso. E ndo se trata apenas de garantir seguranga aos ciclistas,
mas sim de todos os outros usuéarios das vias, promovendo visibilidade e previsibilidade, como por
exemplo através de medidas de moderacdo de trafego, protecdo fisica para pedestres e ciclistas,
sinalizacéo e fiscalizagéo.

Do ponto de vista dos outros aspectos acentua-se o quao melhor sera a infraestrutura cicloviaria
se oferecer rotas claras e diretas, com o minimo de interferéncias e desvios, contribuindo, portanto, para
a reducao do tempo e esfor¢o despendido nos deslocamentos. O quesito da coeréncia sera inserido se a
infraestrutura apresentar uma unidade coerente, através de elementos facilmente reconheciveis tais
como sistema de informacéo e sinalizacdo, constancia nas larguras, entre outros. J& o ponto de vista do
conforto diz respeito a escolha do piso das ciclovias e ciclofaixas ( deveria ser regular, impermeével e
antideslizante), além de larguras adequadas e protecdo em relacdo ao vento, sol e chuva. Do ponto de
vista da atratividade, pode-se alcancar que a rota seja prazerosa, por exemplo, através de caminhos que
percorram ambientes atrativos e variados, além de coincidir o minimo possivel com artérias de transito.

Nesse sentido, no presente projeto, buscar-se-a interceptar rotas de veiculos, bicicletas e
pedestres 0 minimo necessario, sinalizando de forma clara as rotas exclusivas a ciclistas e diferenciando-
as dos pedestres por cores e/ou piso diferenciado; propor uma unidade na rota, interligando entradas na
area | do campus e buscando manter constante as larguras de vias, os sistemas de informacéo, entre
outros; propor rotas o mais diretas possiveis, sem grandes desvios, tendo em vista, entretanto, que a
proposicao de rotas cicloviarias em um campus ja constituido ndo conseguird obedecer o quesito de
rotas diretas e rapidez da melhor forma possivel; conciliar rotas ciclaveis com oportunidade de sombras,
percursos em meio a areas gramadas quando possivel, entre outros; utilizar a questdo do conforto de
modo a pensar na questdo da declividade das rotas, a escolha do piso ( regular, antideslizante se
possivel), entre outros aspectos.

A respeito do Processo de Planejamento e Elaboracdo de Projetos Cicloviarios indicado no
Caderno de Referéncia para elaboracdo de Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades, o nosso
projeto se utilizou de varios item da série de levantamentos preliminares propostos, tal como “langar, em
forma preliminar, hipoteses de diretrizes para o(s) projeto(s)” e “realizar caminhada ao longo de toda a

diretriz pré-selecionada do projeto, com anota¢cbes de detalhes especificos a serem considerados no



desenvolvimento do projeto, assim como registros fotograficos para analise” (PROGRAMA BRASILEIRO
DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007, p. 51).

Como ja afirmado anteriormente, algumas questfes podem ser consideradas desde o inicio no
planejamento cicloviério, tal como os fatores favoraveis e os desfavoraveis do transporte por bicicletas,
de modo a melhor lidar com esta realidade. Nesse sentido, como aspectos favoraveis aponta-se: o baixo
custo de aquisicdo e manutencao, eficiéncia energética, baixa perturbacdo ambiental, contribuicdo a
salude do usuario, equidade, flexibilidade, rapidez e menor necessidade de espaco publico. Ja como
aspectos desfavoraveis aponta-se o raio de acdes limitado, sensibilidade As rampas, exposi¢do as

intempéries e a poluicdo, vulnerabilidade fisica do ciclista, vulnerabilidade ao furto.

Iniciativas e politicas publicas
No contexto brasileiro, é interessante ressaltar algumas politicas e a¢cdes fundamentais para gerir

e melhor desenvolver a questéo cicloviaria. Em relatério de 2014: “ Planejamento Cicloviario: Diagnéstico
Nacional” ( publicado pela Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes destaca-se a importancia
deste documento inicial para o fomento de futuros planos cicloviarios. Em 2004 foi lancado o Programa
Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, que objetivava fornecer auxilio para a implantagdo do Plano
Cicloviario dos municipios. J& em 2007 foi langado o Plano de Mobilidade, que fornece a referéncia para
elaboracdo dos Planos Diretores de Transporte e Mobilidade, que tem como algumas das principais
diretrizes:

- a valorizagdo da bicicleta procurando integra-la aos modos de transporte coletivo;

-inserir e ampliar o transporte por bicicleta na matriz de deslocamentos urbanos;
-promover sua integracdo aos sistemas de transportes coletivos, visando reduzir o custo de

descolamento, principalmente da populacdo de menos renda;

-estimular 0os governos municipais a implantar sistemas cicloviarios e um conjunto de agfes que
garantam a segurancga de ciclistas nos deslocamentos urbanos;

-difundir o conceito de mobilidade urbana sustentavel, estimulando os meios ndo motorizados de
transporte, inserindo-os no desenho urbano. (SEMOB, 2007, apud VELAZQUEZ, 2014).

Planejamento cicloviario e a questdo ambiental

Na defesa de planejamento de cidades mais sustentaveis, Fortes (2012) coloca a necessidade
de se pensar seus componentes de forma integrada, como em um ecossistema. Nesse sentido, 0 caso
da mobilidade esta ligado, e muitas vezes em forma de dependéncia, a outras variaveis de ambito social,

econdmico e ambiental.

Sendo assim, o planejamento urbano é de extrema relevancia, sobretudo, na demanda por
mobilidade estabelecida através dos deslocamentos efetuados diariamente pela populagéo; fato que se

sobressai na argumentacao para que se priorize cidades compactas ao invés de cidades dispersas.
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Figura 36: Modelo compacto de ocupagéo do territdrio (RUEDA, 2002. In FORTES, 2012, p. 44)

Quanto a mobilidade e ao planejamento urbano, estes estao estritamente ligados a cinco dos oito
atributos de uma cidade sustentavel: ecoldgica, facil, diversificada, compacta e policéntrica, segundo
Rogers (2002. In FORTES, 2012. O que remete a busca por melhor distribuicdo de atividades
econbmicas e empreendimentos imobilidrios, visando deslocamentos por distancias menores e, em
escala mais ampla, a reducao de emissédo de gas carbdnico, do consumo energético, da poluicdo visual e

auditiva, além do congestionamento.
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Figura 37: emissdes de CO2 (FORTES, 2012, p. 55)



Nesse aspecto, a conscientizagdo por parte de governos, mas também da populagdo, perante a
necessidade de mudancas substanciais na mobilidade, como colocado por Fortes, tém crescido,
sobretudo, com base na utilizagdo de meios de transporte mais sustentaveis e menos poluentes - a

exemplo do transporte por bicicletas em ciclovias e ciclofaixas.

Além disso, o uso da intermodalidade mostra-se promissor, com base nos estudos de Fortes
(2012), principalmente no que diz respeito a intermodalidade entre bicicleta e transporte coletivo, ja que

estes sdo capazes de transporta-las através de suportes para pontos mais distantes do tecido urbano.

3.2 Exemplos de mobilidade cicloviaria

Em diversos paises a bicicleta tem grande participagdo no transporte urbano, devido ao seu
baixo custo de aquisicdo e operacdo, além de estar associado a pratica cultural do pais, tal como em
Cuba ( no qual o custo da bicicleta é subsidiado e a compra financiada a longo prazo), Holanda, Suécia,
Dinamarca e Finlandia, nos quais o modo bicicleta chega, em alguns casos, a ser responsavel por mais
de 30% das viagens urbanas.

Além disso, muitos paises tém adotado politicas publicas de incentivo ao uso massivo de
bicicletas, objetivando um transporte urbano mais eficiente, sustentivel e menos impactante na
mobilidade urbana. Como referéncias no assunto da estruturacédo de planos e estratégias para a insercao
do transporte cicloviario no cotidiano da populacdo, assim como de uma integracdo das bicicletas na
cultura do pais, vinculada a construgdo de infraestrutura adequada, pode-se citar: Amsterdd, Paris,
Copenhagem e Berlim. Destaca-se o aumento consideravel da utilizagdo de tal modal nestes paises a
partir da década de 80.

Modo de Transporte

Pais Bicicleta A pé Transporte Coletivo Carro Outros
Holanda 30 18 3 45 2
Dinamarca 20 21 14 42 3
Alemanha 12 22 16 49 1
Suica 10 29 20 38 1
Suécia 10 39 11 36 4
Austria 9 31 13 39 8
Inglaterra 8 12 14 62 4
Franca 5 30 12 47 6
ltalia 5 28 16 42 9
Canada 1 10 14 74 1
Estados Unidos 1 9 3 84 3




Tabela 07: Modos de transporte utilizados nas viagens urbanas (%)
Fonte: International Bicycle Found, 1999
Retirado de: (VELAZQUEZ, 2014, p. 31)
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Gréfico 01: Extenséo Cicloviaria em algumas cidades do mundo
Fonte: Adaptado do Portal Mobilize, 2012
Retirado de: (VELAZQUEZ, 2014, p. 32)

Em Amsterdd, cerca de 20% dos deslocamentos séo realizados por bicicletas e mais de 50% da
populacdo as utilizam como transporte diario. Tais nimeros sdo possiveis, em grande parte, devido a
extensa infraestrutura cicloviaria existente, totalmente sinalizada e com integragcdo com outros meios de

transportes. Segundo Chapadeiro (2011):

Amsterdd é um caso muito especial, pois: [...] as bicicletas moldaram a imagem de
Amsterdd a tal ponto que, para muitas pessoas em todo o mundo, a cidade é quase um
sinénimo de ciclismo[...] Como em Groningen, o uso do automdvel é dificil no centro da
cidade. Ha poucos espacos para estacionamentos, muitos cul-de-sacs e ruas de sentido
Unico, impedindo a passagem do carro. Conforme NETHERLANDS (2007) a bicicleta é
um veiculo quase universal, em Amsterda. Os ricos e os pobres, homens e mulheres,
criangas e idosos, usam as bicicletas [para37% de suas viagens...] Em 2007, a cidade
de Amsterda tinha um total de 450 km de ciclovias e corredores (CHAPADEIRO, 2011).



Figura 37: Estacionamento de bicicletas em Amsterdam. Foto: wendmag.com
http://movimentoconviva.com.br/bike-pelo-mundo-amsterdam/
Acesso: 11 de maio de 2015

Figura 38 - Hora do rush em Amsterdam. Foto: Penny Bradfield

Disponivel em:http://www.bikepedalecia.com.br/ranking-elege-amsterdam-a-cidade-mais-amigavel-a-bicicleta-do-
mundo-rio-de-janeiro-e-a-melhor-colocada-brasileira/
Acesso: 11 de maio de 2015



Ja na Alemanha, observa-se a existéncia de uma extensa rede infraestrutural, tanto no espaco
urbano (no qual a extensdo da rede ultrapassa os 1800km), quando nas rodovias, através de ciclovias,
ciclofaixas e trechos de asfalto exclusivos para bicicletas. No pais varias cidades possuem elevada
porcentagem de deslocamentos por bicicletas, como Munster (34%), Erlangen (29%) e Bremen (22%)
(GEIPOT, 2001b). Outras se destacam pelo tamanho da infra-estrutura cicloviaria como Munique,
Hamburgo (figuras 47 a 49) e Berlim. Hamburgo , em 2003, possuia, 1280 km de ciclovia, 30 km de
ciclofaixas e 530 km de uso compartilhado, total de 1840 km (GEIPOT, 2001b). Além da rede cicloviaria,
destacam-se a previsdo de estacionamentos e em Munique até mesmo 0s servicos de atendimento

especial para socorros urgentes.

Figura 39: Ciclofaixa em Munique. Foto: Andrea Broaddus

Disponivel em: http://mtbbrasilia.com.br/2015/01/24/ciclovias-tambem-enfrentaram-resistencia- na-alemanha-assim-
como-no-brasil/
Acesso: 11 de maio de 2015



Figura 40: Picture Alliance / DPA / Kalaene

Disponivel em: http://mtbbrasilia.com.br/2015/01/24/ciclovias-tambem-enfrentaram-resistencia-na-alemanha -assim-
como-no-brasil/

Acesso: 11 de maio de 2015

Em cidades americanas como Portland e Nova lorque observa-se um recente processo de
estruturagdo cicloviaria. Em Portland, tal processo inicou-se em 1996 com um Plano Cicloviario, que
possibilitou a implantagdo de rede de ciclovias e condicBes seguras de estacionamentos, uma série de
politicas urbanas que permitem maior seguranca no transito, além de intensa divulgacdo do uso de
bicicletas em campanhas publicitarias. Ja a respeito de Nova lorque, destaca-se o aluguel de bicicletas,
gue possibilitam maior utilizacdo deste modal. Outra cidade americana é Bogota, na Col6mbia, a qual
iniciou seu sistema cicloviario em 2009, e em 2014 ja havia somado mais de 350km de ciclovias,
contribuindo para que 6% das viagens diarias fossem realizadas por bicicletas. Destaca-se para Bogota,
segundo Chapadeiro (2011), o quanto o uso de bicicletas foi incentivado principalmente a partir de 1974
através do projeto Ciclovia, proposto pelo departamento de transportes da cidade, que comecou a fechar
grandes avenidas aos domingos para que pudessem ser utilizadas por ciclistas. Essas iniciativas, apesar
do carater de lazer deram grande visibilidade as bicicletas e levaram-na a integrar o sistema de
transportes da cidade através do Plano Diretor de Bogota, de 1998. Este, segundo Chapadeiro (2011) é
bastante distribuido na cidade, promove integracdo com o sistema de transporte publico e possui vérias

passarelas e pontes exclusivas além de sinalizacdo adequada e especifica.



Figura: 4.5: Rede cicloviaria de Bogota e corredores do Transmilénio (IEMA, 2009).

Figura 41- Rede Cicloviaria de Bogota e corredores do Transmilénio (IEMA, 2009 apud CHAPADEIRO,
2011).



Figura 42: Imagem de ciclovia no Central Park

http://www.falandodeviagem.com.br/viewtopic.php?f=213&t=88
Acesso: 05 de maio de 2015

Ja em cidades brasileiras, a infraestrutura cicloviaria assim como as ac¢des de incentivo ao uso
ainda séo principiantes se comparadas com alguns dos exemplos anteriores, embora ainda de forma
pontual, tal como em algumas cidades em particular, como por exemplo, Rio de Janeiro, Floriandpolis,
Sorocaba, Aracaju, Brasilia, Belo Horizonte, Curitiba e Porto Alegre. Entretanto, se no final dos anos 90 a
malha se restringia a 250km e pouco mais de 50 cidades, em 2007, segundo Ministério das Cidades,

afirma a existéncia de aproximadamente 2500 km de infraestrutura cicloviéria.


http://www.falandodeviagem.com.br/viewtopic.php?f=213&t=88
http://www.falandodeviagem.com.br/viewtopic.php?f=213&t=88

Dimensso Nimero de Nimero de Porcentagem Extensfio

populacional municipios® municipios com  dos municipios  de ciclovias
dos municipios infragstrutura com alguma em kmt
por nbmero de cicloviaria® infraestrutura
habitantes' ciclovidrna
=1 milhdo 14 12 B6% 483,40
De 500 mil a
o, [
! milhda 22 16 3% 204,50
De 250 a 500 mil 62 a7 0% 486,11
De 100 a 250 mil 156 106 68% 867,01
De 60 a 100 mil 222 108 49% 467 &5
Total 476 279 9% 2.505,87
i::la;sl:l'iml;‘lo adotada pelo Ministério das Cidades. ’
il Fonte: IBGE, 2007
ii Fonte: Departamento de Mobilidade Urbana 2007,

Figura 43: Tabela com total de municipios e extenséo de quildbmetros de ciclovia por dimensédo populacional
de municipios brasileiros maior que 60 mil habitantes.
Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente, 2009.

Segundo Souza (2014) Apesar do uso do modal bicicleta como meio de transporte de grande
importancia e uso em Aracaju desde 1970, aproximadamente, mediante a expanséo da construgao civil e
das areas de comércio e servicos da cidade, a rede cicloviaria ainda era bastante limitada. E notéria a
expansdo da Rede Cicloviaria de Aracaju desde o ano de 2003, quando a extensao de ciclovias era de
aproximadamente 5km (compreendia a ciclofaixa da Av. Augusto Franco e a ciclovia da Av. Beira Mar), e
em 2014 ja possuia cerca de 70 Km de ciclovias na extensdo, interligando diversas localidades da
cidade.A topografia predominantemente plana da capital constitui aspecto favoravel ao uso da bicicleta.
Além disso, durante a gestdo do ex-prefeito Marcelo Déda, o processo de implementacdo da Rede
Ciclovidria de Aracaju tornou-se emblemética para o incentivo do uso da bicicleta como meio de
transporte ou como uso destinado ao lazer, fazendo com que o processo de expansao de tal rede fosse
mais nitido. Entretanto, segundo Souza (2014), apesar da ampliacdo da rede, muitas das ciclovias se

viram desassistidas de melhorias técnicas. Porém tal autor também ressalva:

Ao passo que ocorre a expanséo da rede a qualidade estrutural como a manutencgéo, a
sinalizagdo e a adequacdo de equipamentos das ciclovias ndo acompanham tais
resultados quantitativos. Nos dltimos 5 anos houve arrefecimento na implantagdo da
rede cicloviaria que totalizam apenas 3,8 Km de implanta¢cdo com projecdo para mais
23,67 Km, segundo a Superintendéncia Municipal de Transportes e Transito (SMTT). (...)
A despeito desse arrefecimento gostaria de chamar a atencdo que contraditoriamente

Aracaju passou a ser chamada em 2010 de “Cidade Amiga da Bicicleta”, ganhando



espaco na internet e em redes sociais e do turismo. No entanto, foi a partir desse
periodo que pouco foi feito pela Prefeitura de Aracaju, que debilitou a manutencdo da
rede cicloviaria existente ao passo que projetava-se o idilico titulo de “Capital brasileira
da qualidade de vida”. Além disso, somavam-se 0s graves problemas do transporte
publico com o envelhecimento da frota de 6nibus e ao aumento constante da passagem,
a fraca sinalizagdo horizontal das avenidas e o aumento constante dos buracos e dos
carros nas principais vias da cidade.(< http://revistarever.com/2014/03/18/as-cidades-e-

as-biciletas/>).

Portanto, apesar do grande plano de ampliagdo das ciclovias e do uso frequente de tal modal,
ainda percebem-se as principais dificuldades, tal como a falta de sinaliza¢éo, a proximidade a vias de
transito (inseguranca), roubos, entre outros.

Figura 44: Imagem - Rede Cicloviaria atual e proposta, Aracaju/SE-Brasil, 2006
Fonte: REZENDE, Jo&o. Prefeitura de Aracaju.
Palestra no Workshop Internacional sobre Planejamento e Implementacéo de Sistemas Cicloviarios. Rede Cicloviaria
de ARACAJU. Guarulhos-SP-Brasil. Agosto, 2006.
(PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007, p. 50).

A respeito da cidade do Rio de Janeiro, destaca-se, em especial, uma série de iniciativas para o
ciclista urbano, que possibilitem mais seguranca, informacéo e respeito no uso da bicicleta enquanto
meio de transporte. Umas dessas ag¢des € o Mapa Cicloviario Colaborativo e Unificado do RJ, que vem
levantando informacBes desde dezembro de 2011 e em 2012 passou a receber a colaboracdo da
sociedade como um todo. de todos os moradores da cidade maravilhosa. A ideia é conformar um banco
de dados aberto, confiavel, gratuito e Gtil ao ciclista, oferecendo ter informagdes geolocalizadas de tudo
gue ele venha a precisar: “O mapa procura incluir todas as ciclovias, ciclofaixas, rotas compartilhadas
dentre outros pontos de interesse do ciclista, como bicicletarios, oficinas, bombas de ar, bicicletas
publicas e muito mais”. (<http://vadebike.org/2012/12/mapa-cicloviario-rio-de-janeiro-ciclovias-


http://ciclorio.ta.org.br/

bicicletarios-lojas/>). O material € uma iniciativa da Transporte Ativo, com o apoio do programa Rio
Capital da Bicicleta.

MAPA DAS CICLOVIAS CARIOCAS

RIO DE JANEIRO 2005

S

Mapa das ciclovias do Rio de Janeiro
Disponivel em: <http://www.riodejaneiroaqui.com/pt/ciclovias.html>
Acesso em 15 de junho de 2015.
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http://www.rio.rj.gov.br/web/smac/exibeconteudo?article-id=756384
http://www.rio.rj.gov.br/web/smac/exibeconteudo?article-id=756384

Mapa das ciclovias do Rio de Janeiro
Disponivel em: <http://www.riodejaneiroaqui.com/pt/ciclovias.htm|>
Acesso em 15 de junho de 2015.

A respeito da cidade de Séo Paulo, a questao das ciclovias ja constitui importante aspecto do
plano de mobilidade urbana da cidade que determina uma série de metas que se realizadas ampliarédo
significativamente a rede existente:

Atualmente temos 04 pontes e 02 viadutos com infraestrutura cicloviaria implantadas.
Além disso, temos 200km de estruturas cicloviarias implantadas. A meta do ano de 2016
é implantar estruturas cicloviarias em 09 pontes, 06 viadutos e 05 passarelas em rampa
existentes. Construir 03 ciclopassarelas, implantar 40 km de ciclovias em corredores de
transporte coletivo e implantar 220 km de estruturas ciclovidrias na malha viaria
existente. A meta do ano de 2024 é implantar estruturas cicloviarias em 02 pontes, 13
viadutos, 05 tUneis sob trilhos, 10 passarelas em escada e 11 passarelas em rampa
existentes. Construir 09 ciclopassarelas e 04 pontes novas contemplando estruturas
cicloviarias. Construir 01 passarela adequada com estrutura cicloviaria e implantar 450
km de ciclovias em corredores de transporte coletivo e implantar 400 km de estruturas
cicloviarias na malha viaria existente. A meta do ano de 2030 é implantar estruturas
cicloviarias em 04 pontes, 11 viadutos, 03 tuneis sob trilhos, 07 passarelas em escada e
16 passarelas em rampa existentes. Construir 01 ponte nova e adequar 04 passagens
subterraneas, contemplando estruturas cicloviarias. Implantar 50 km de ciclovias em
corredores de transporte coletivo e implantar 100 km de estruturas ciclovidrias na malha
vidria existente. (<http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/chamadas
/planmobsp-rev002_1428005731.pdf>).



Mapa da rede cicloviaria estrutural
Disponivel: Plano de Mobilidade: <http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload
/chamadas/planmobsp-rev002_1428005731.pdf>
Acesso em 15 de junho de 2015.



Ciclovia na Av. Professor Fonseca Rodrigues, em proximidades do Parque Villa Lobos, S&o Paulo.
Fonte: Arquivo pessoal

Ciclistas na ciclovia na Av. Professor Fonseca Rodrigues, em proximidades do Parque Villa Lobos, Séao
Paulo.
Fonte: Arquivo pessoal



Em se tratando de um estudo de caso em um campus universitario, julga-se fundamental
observar experiéncias semelhantes, de implantacdo de redes cicloviarias em outras universidades.
Nesse sentido, destaca-se o sistema cicloviario proposto em 2013 para a UFSC, interligando todos os
Centros de Ensino da Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC) em Florianépolis, com iluminacéo

e sinalizacdo adequadas.

Projeto de 7

Rede Cicloviaria - ‘
da UFSC
: A « Extens3o total: 10,3 km;

= Liga sete bairros (Carvoeira, Cérrego
Grande, Itacorubi, Pantanal, Santa
Ménica; Serrinha e Trindade);

» Inclui sinalizacao vertical e
horizontal, iluminagéo e uso de
diferentes tipos de pavimentacao.

0 200m

Foto Aérea: Google

Figura 45:
http://blogdagestao.ufsc.br/2013/07/12/universidade-busca-recursos-para-implantar-ciclovias-dentro-e-no-entorno-do-
campus-em-florianopolis/

Acesso em 04 de maio de 2015.

A proposta integra, por meio de ciclovias e ciclofaixas, os bairros no entorno da UFSC (Trindade,
Carvoeira, Serrinha, Cérrego Grande, Pantanal, Santa Monica e Itacorubi), chegando até o Centro de
Ciéncias Agrarias (CCA). “Acreditamos muito nesse projeto, por varios motivos: soluciona problemas
antigos e tem a participacdo da comunidade; abarca um espaco com um grande numero de
ciclousuarios; e causa um grande impacto positivo no meio académico e na cidade”, enfatiza Roselane

Neckel, Reitora da UFSC, a qual também enumera:

Incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte ndo sé é papel da universidade,
como de toda a sociedade, por isso a relevancia da inclusdo da Prefeitura nesse
processo. Sdo muitos os beneficios da redugdo da dependéncia do automdvel, refletidos

na salde das pessoas, na sustentabilidade, na diminuicdo da poluicdo, da menor



necessidade de mais estacionamentos e de reducdo nos frequentes engarrafamentos.

De tal projeto, ainda n&o executado, pode-se retirar como positivo a possibilidade de interligacao
de inameros bairros da regido, o que incentiva um maior uso por parte da populagdo do entorno.
Também ressalta-se a consciéncia da universidade de seu papel fundamental no incentivo do uso da
bicicleta, assim como o apoio da prefeitura para a realizacdo de tal projeto e de outras acdes
relacionadas a ele, tais como implementando melhorias no acesso e na seguranca de pedestres e

ciclistas.

Em Brasilia, como parte dos 61 quildbmetros de ciclovias autorizados para constru¢éo no ano de
2012, ha o trecho de 12 quildmetros no campus Darcy Ribeiro da Universidade de Brasilia, sob o custo
aproximado de 3,4 milhGes de reais. O trecho cicloviario da universidade inclui vias importantes dentro do

campus e também contorna as avenidas L4 e L3, passando, por exemplo, pelo Hospital Universitario.
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Percurso da ciclovia

Figura 46: Localizagdo da ciclovia no campus Darcy Ribeiro da UnB. Disponivel em:
<http://www.unb.br/noticias/unbagencia/unbagencia.php?id=6439>. Acesso em: 12 mai. 2015

Outro projeto de referéncia, é a ciclovia projetada em Goiania, que interliga o campus Il & Praca
Universitaria, lancada em julho de 2012. Essa segunda ciclovia tem seu trajeto comecando no campus I
da UFG, passando pelos setores Goiadnia 1l, Crimeia Leste, Vila Nova, e terminando no setor
Universitario, onde se junta a ciclovia inaugurada pouco tempo antes. E interessante justamente o
processo de pesquisa e projeto de tal ciclovia, pois segundo o coordenador do projeto e professor da
Faculdade de Artes Visuais (FAV/UFG), Camilo Vladimir de Lima Amaral, a ciclovia é resultado de uma
oficina realizada no projeto de extensdo da UFG denominado “Por um novo paradigma para mobilidade
urbana em Goiania”. Segundo pagina web da Universidade Federal de Goias, participaram das
discussdes a Secretaria de Planejamento (SEPLAN), a Agéncia Municipal de Obras (AMOB), a Agéncia



Municipal de Transito (AMT), a Companhia de Urbaniza¢do de Goidnia (COMURG), entre outros 6rgaos.
Ainda segundo tal site,

Para o desenvolvimento do projeto foram realizadas pesquisas de opinido com
estudantes da UFG e moradores do entorno. Como resultado, 70% dos
entrevistados responderam que, se houvesse uma infraestrutura adequada na
regido, eles andariam de bicicleta. Dessa forma, além de garantir a qualidade e
a seguranga dos deslocamentos por bicicleta, a ciclovia vai aliar ‘uma pratica
que melhora a saude ao deslocamento diario que as pessoas precisam fazer’,
como afirma o coordenador do projeto. (<https://www.ufg.br/n/59497-ufg-e-
prefeitura-de-goiania-lancam-ciclovia-que-ligara-campus-ii-a-praca-
universitaria>).

O percurso tem cerca de 10,5km de extensédo e foi escolhido, segundo o reitor da UFG, Edward
Madureira Brasil, de forma que tivesse um baixo impacto ambiental, além de uma solu¢do barata e
eficiente. Além disso, tal projeto associa-se a um projeto de aluguel de bicicletas na UFG.
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Figura 47: Projeto de ciclovia na UFG. Disponivel em: < https://www.ufg.br/n/59497-ufg-e-prefeitura-de-goiania-
lancam-ciclovia-que-ligara-campus-ii-a-praca-universitaria >. Acesso em: 15 jun. 2015



3.3 Quadro sintese das referéncias de mobilidade cicloviéaria

Exemplo de boa
pratica
(Referéncias)

Similaridades

Diferencas

Aspectos uteis ao projeto em questao

Rede cicloviaria
de Séao Paulo

- A rede cicloviaria é
compreendida em
conjunto com a rede
vidria ja existente.

- Engloba a cidade como um todo

-O programa de mobilidade da cidade prevé
a construcdo de toda a rede cicloviaria
futura

- A gestéo municipal a frente do projeto e execugéo de todo o plano
cicloviario. Nesse sentido, no presente projeto, seria fundamental que a
prefeitura da cidade se comprometesse com a continuagéo das rotas
ciclaveis que cheguem nas entradas da USP, por exemplo.

- O plano néo inclui apenas ciclovias e ciclofaixas, mas também
ciclopassarelas, viadutos, taneis sob trilhos, pontes, passarelas em rampa
e em escada.

Rede cicloviaria
do Rio de
Janeiro

- As ciclovias e ciclofaixas
néo conformam uma
continuidade total, ou
uma malha sobre a
cidade, mas interligam
importantes trechos.

- Trata-se de um plano para a cidade como
um todo, com coordenagéo da prefeitura.

- As regras de utilizagdo das ciclovias, assim como as placas de
sinalizagdo indicadas podem ser de grande utilidade ao presente projeto,
sendo que placas informativas e de sinalizagdo dever&o pontuar os
trechos de ciclovia e ciclofaixas do campus.

Rede cicloviaria
de Aracaju

- Uso do modal bicicleta
bastante frequente mas
sem infraestrutura
adequada.

- Trata-se de um plano para a cidade como
um todo, com coordenagéo da prefeitura.

- Dificuldades de manter a qualidade das ciclovias existentes e projetadas
com a ampliagéo da rede como um todo. Deve-se atentar no presente
projeto para que a manutencao, sinalizagédo e condi¢gdes de uso das rotas
propostas sejam de qualidade constante e/ou melhorada com o tempo.

- Problemas da execugéo do plano. Deve, portanto, para o presente
projeto, executar um plano com metas e prazos para a execugdo de cada
trecho.

Rede Cicloviaria

-Possibilidade de

- Rede cicloviaria planejada e executada

- Possibilidade de modificagdo dos padrdes de deslocamento e do modal

Munique, entre
outras.

extenso uso do modal
bicicleta.

de Amsterda conscientizagdo da mesmo que em detrimento da expansdo da | prioritario da populagdo com base em uma rede cicloviaria extensa,
populagdo e mudancga rede viaria para veiculos motorizados. adequada e de qualidade.
dos habitos e modais de Segundo Chapadeiro (2011), ha poucos
deslocamento. estacionamentos de veiculos, varias ruas
sem saidas, entre outros exemplos da
situagdo nao prioritaria dos veiculos
motorizados.
- Trata-se de um plano para a cidade como
um todo.
Cidades da -Prever estacionamentos | - Rede ciclovidria ja consolidada e com - Padrdo de deslocamento muito baseado no uso do modal bicicletas em
Alemanha: e outros equipamentos ampla aceitacéo da populacéo. associacdo com uma rede de infraestrutura cicloviaria adequada e
Hamburgo, necessarios parao = extensa. Possibilidade de modificacao dos padroes de deslocamento e do

modal prioritario da populagéo com base em uma rede cicloviaria de
caracteristicas semelhantes.

Rede Cicloviaria
de Bogota

-Ser sinalizada de forma
adequada

-Rede cicloviaria bastante distribuida na
cidade, promove integragdo com o sistema
de transporte publico e possui varias
passarelas e pontes exclusivas.

- Possibilidade de modificagéo dos padrdes de deslocamento e do modal

prioritario da populagdo com base em uma politica de incentivo ao uso de
bicicletas inicialmente associado a um sistema de lazer e posteriormente

como meio de transporte.

-Promover integragdo com meios de transporte publico da prépria cidade,
futuramente (Ex: linhas de 6nibus previstas nas extremidades da ciclovia

a ser expandida a partir da proposta de projeto).

Cidades norte-

- Prever estacionamentos

-Processo de estruturago cicloviaria para a

- Possibilidade de divulgagdo do uso de bicicletas em campanhas

pensado em um campus
ja existente e
consolidado.

americanas: para bicicletas cidade como um todo. publicitarias.

Portland e Nova | - Prever aluguel de - Politicas urbanas que permitem maior seguranga no transito.

lorque. bicilcletas

Projeto de Rede | -Realizada em um -Interliga todos os centros de ensino, unindo | - Ligagdo entre bairros e conexdo com outros sistemas de mobilidade
Cicloviaria da campus universitario a universidade como um todo. (ciclovia beira-mar norte, vias de transito) | No projeto em questéo
UFSC -Projeto cicloviario também pretende-se a ligagéo da ciclovia do campus com as entradas e

outros pontos da cidade de S&o Carlos.
- Papel conscientizador da universidade

Campus Darcy
Ribeiro da
Universidade de
Brasilia

-Realizada em um
campus universitario
-Projeto cicloviario
pensado em um campus
ja existente e
consolidado.

- Conforma uma malha que perpassa a
universidade

-Ligag&o com importantes avenidas da cidade

Ciclovia UFG:
Campus lI-Praga
Universitaria

-Realizada em um
campus universitario
-Projeto cicloviario
pensado em um campus
ja existente e
consolidado.

- Projeto da ciclovia originado a partir de
uma oficina do projeto de extensdo

- Indica a possibilidade de interligagao da ciclovia entre areas/campus de
uma mesma universidade (possibilidade de interligagéo area I-area Il da
USP de S&o Carlos a partir do término da ciclovia proposta nesta etapa)
- Importancia das pesquisas de opinido com alunos (apesar de ter
abrangido uma pequena parcela dos estudantes, neste projeto foi
aplicado o questionario de sustentabilidade que poderia fornecer
orientagdes nesse sentido). Assim também, o indicador proposto
basearia-se em pesquisas desse tipo.




CAPITULO IV

4.1 Possibilidades de intervencéo | Definicdo da area de intervencao;

Partiu-se da analise de campo para observar possiveis areas de projeto, analisando a forma
como estavam implementadas as vias, calgcadas existentes, relacdo com as entradas do campus, assim
como as areas livres restantes e os trechos de ciclovia ja implementados. Dessa forma buscou-se pensar
em trechos de ciclovia ou ciclofaixa que interligassem as entradas do campus, assim como conectassem
os trechos ja executados de ciclovia e os edificios de maior referéncia ou de uso comum do campus (E1,
Biblioteca Central, Centro Académico Armando de Salles de Oliveira). Assim foram sendo definidos os
trechos de ciclovia a serem implementados e analisadas as condicBes e modificacdes que seriam
necessdrias para o projeto de cada trecho. A seguir sdo apresentadas algumas fotos que contribuiram

para o diagnostico das areas e para o projeto de cada trecho.
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4.2 Projeto
4.2.1Concepcéao




4.2.2 Descricéao

Trecho da
infraestrutura
cicloviaria

Caracteristicas

Aspectos positivos

Aspectos negativos e/ou dificuldades

proposta
Trecho 1
Entrada da
Eng.Produgéo
(Rua Carlos
Botelho)-
Entrada da
Fisica

- Ciclovia segregada até a entrada
da Fisica e ciclofaixa a partir da

cimentado no trecho de ciclovia e
intertravado no trecho da ciclofaixa

entrada da Fisica (tal ciclofaixa
sera executada através da
marcagéo da pintura do piso
existente de parte da calgada)
- Pavimentagao em piso

- Necessidade de travessia
sinalizada e elevada préxima ao
estacionamento da creche e
préxima a entrada da Fisica.

entre edificios existentes e o muro da
USP: possibilidade de aproveitamento
e melhorias de um espago residual

(devidamente sinalizada e segregada)

- Se apropriar do espago restante

- Trecho bastante sombreado

- N&o necessita retirar vagas de
estacionamento ou modificar as
calcadas e vias ja consolidadas.

- Interligar trecho de ciclovia o

da entrada da Engenharia de
Produgao com todo o trecho até a
entrada da Fisica- intercomunicar
prédios por onde a ciclovia passa.

- Necessidade de remodelagao do terreno (escavagao do solo em

entorno pertencente a USP e para nao interferir na drenagem das

- Necessidade de colocagao de pavimentagdo desde a primeira

uma parcela e aterro em outra parte do trecho).
Possivel necessidade de estrutura de drenagem da ciclovia, por
se tratar de um terreno em cota mais baixa em relagdo ao

calgadas urbanas préximas.

camada.
Necessidade de modificagdes na calgada préxima a entrada da
Fisica- Compartilhamento da calgada, mas com segregagéo de
fluxos

Trecho 2
Praca das
décadas-
Entrada da
Matematica

-Necessidade de travessia em nivel
e sinalizada na rua “F”" e na rua “S

travessias em nivel com o mesmo

- Ciclofaixa

- Pavimentagao em piso
intertravado (aproveitar a
pavimentagao das préprias
calcadas ja existentes e propor

piso).

grande importancia ao campus, mas

USP, como o E1, a Biblioteca Central,

- Dar outro uso a uma praca de
P
nao de grande utilizagao.

- Interligar importantes edificios da

a Moradia Estudantil (Bloco A), os
blocos do ICMC e o Centro
Académico CAASO.

- Se apropriar da infraestrutura
existente: calgadas e vias, mas com
modificagdes necessérias
- Trecho bastante sombreado
- Interligar trecho de ciclofaixa
proposta com o trecho de ciclovia
existente (devidamente sinalizada)
da entrada da Matematica.

trecho da escada de acesso do E1 em rampado para as bicicletas

proximo ao E1 e a biblioteca central: proposicéo de que os carros

- Maior modificacao do existente (passivel de maior resisténcia
or parte da gestdo da USP), devido a transformacao proposta de

( a partir da constatagao in loco da n&o utilizagao de toda a
extensao de escadas existentes)
- Necessidade de modificagdes da area de estacionamento

estacionem em 45° para diminui¢ao da via central de manobra

Trecho da
infraestrutura
cicloviaria

Caracteristicas

Aspectos positivos

Aspectos negativos e/ou dificuldades

proposta
Trecho 3
-Centro
Académico
CAASO-
Portaria da
entrada
principal
(Entrada da
arquitetura) na
Av.
Trabalhador
Sao Carlense

-Trecho de ciclofaixa até a rua “L” e

trecho de ciclovia da rua “L” a rua
g

- Necessidade de travessia em
nivel e sinalizada na rua “O” e na
rua “B”

- Pavimentacdo em piso
intertravado (aproveitar a
pavimentacéo das proprias
calgadas ja existentes e propor
travessias em nivel e ciclovia com
0 Mesmo piso)

- Interligar a &rea central do caimpus a
sua extremidade, e a portaria central.

CAASO e o Cefer, além de promover

- Interligar importantes edificios da
USP como o Centro Académico

a ligagao entre institutos tal como o
IQSC e o IAU.
- Se apropriar da infraestrutura
existente: calcadas e vias, mas com
modificacoes necessarias

como possiveis movimentagdes de terra no talude ao lado de tal

" - Necessidade de alargamento da calgada da rua “O”, assim

calcada (para que seja possivel sua ampliagao).
-Necessidade de separacao (embora néo fisica) dos fluxos de
pedestre e ciclistas nas calgadas compartilhadas. Nao julga-se
adequado separar fisicamente, mas sim com marcagao em tinta
no piso e com indicagdes por placas).
Necessidade de separacao fixa dos fluxos de veiculos e ciclistas
na rua “B” no trecho de ciclovia. Separagéo por prisma em
concreto trapezoidal para demarcagao e sinalizagao de pistas.
- Necessidade de sinalizagcdo adequada e campanha de
conscientizagao a respeito da preferéncia do ciclista em relagao
aos demais veiculos, no que diz respeito as passagens de
ciclistas em areas de estacionamento e em passagens em nivel
sobre as vias.

Trecho 4
Entrada da
Geotecnia-
Portaria da

entrada

principal
(Entrada da
arquitetura) na

Av.

Trabalhador
Sao Carlense

- Ciclovia
- Pavimentagao em piso cimentado
-Necessidade de travessia em nivel
e sinalizada na rua “Q”

- Se apropriar do espago restante de
grandes dimensdes entre edificios
existentes e o muro da USP:
possibilidade de aproveitamento e
melhorias de um espago residual e de
proposicao de um trecho de ciclovia
com maior largura e possibilidade de
extensdes em forma de pragas,
constituindo um espaco de mobilidade
sustentavel associado ao estar.

- Trecho bastante sombreado
- Intervengdo em uma &rea ainda nao
utilizada, dispensando grandes

- Dificil acesso aos prédios localizados proximos a rua “K”, devido

a ciclovia estar implantada em nivel mais baixo. Possibilidade de

rampados de acesso. Entretanto, entende-se que tal dificuldade é

compensada em partes pela importante ligagao tragcada pela s

ciclovia entre a entrada da geotecnia e a da arquitetura.
- Necessidade de remodelagao do terreno (aterro em parte do
trecho).
- Necessidade de estrutura de drenagem da ciclovia

- Necessidade de colocagéo de pavimentagdo desde a primeira
camada.

- Necessidade de modificagbes na calgcada préxima a entrada da

Geotecnia- Compartilhamento da calgada, mas com segregagao

de fluxos




4.2.3 Estudo de viabilidade: custos aproximados

O custo de um sistema cicloviario varia conforme o projeto, que, além da infraestrutura, inclui
intervencdes complementares como melhorias no entorno das vias, pintura, sinalizag&o, iluminacao,
drenagem, regularizacdo do pavimento em vias ja existentes, contengdes e outros servigos necessarios.
Em se tratando de um projeto cicloviario proposto para a area | do campus da USP que seja factivel,
julga-se adequado estimar os custos que seriam gastos com aspectos bdasicos necessdarios para a
implementacdo do projeto. Assim, serdo considerados duas tabelas que fornecem uma projecdo de
custos unitarios hipotética contendo os principais componentes que envolvem a construcdo de uma pista
cicloviaria. Desenvolvida pelo departamento de engenharia da Editora PINI, a estimativa prevé precos
regionais para cinco capitais e foi elaborada conforme as composicBes do indice Sinapi (Sistema
Nacional de Pesquisa de Custos e indices da Construcdo Civil) , editado pela Caixa Econdmica Federal,
e do TCPO 14 (Tabelas de Composicbes de Precos para Orcamentos), organizado pela Editora PINI,
com data-base de junho de 2013, disponivel na pagina web da Editora Pini, no setor de infraestrutura
urbana: <http://infraestruturaurbana.pini.com.br/solucoes-tecnicas/30/artigo294260-5.aspx>. Entretanto,
destaca-se em tal pagina web que por ndo ser pautado por um projeto real, o levantamento n&o
corresponde a um orgcamento e sim a uma precificagdo genérica dos servicos mais comuns de projeto de
ciclovia, ciclofaixa e ciclorrota, que visa a subsidiar tomadas de decisdo e orientar projetistas e
engenheiros em suas orgcamentacdes.



Precos do TCPO

60,74 49,28 7 48,57 a7 s21n

2l

Pavimentag3o ntertravada 0e bocos d concreto sobre coxim

de areia
Piso cimentado com argamassa de cimento e areia sem peneirar, trago | m@ | 46,14 386 3230 3230 3.
1:3 e acabamento com vassoura com fios de piagava
Sinalizagao horizontal com tinta retrorrefletiva a base de m | 1407 172 11.61 12,50 11,63
resina aorilica com microesferas de vidro
Pintura de piso com tinta acrilica duas demaos m | 1066 795 7,64 802 7.74
Segregador bate rodas em resina de poliéster (47 X 16 x8 cm) fixadoao | un | 155,01 153,26 152,95 15298 153,12
pavimento por pinos de seguranca e cola epdxi
Tachao refletivo bidirecional (25 x 14,5 x S cm) fado a0 pavimento por | m? | 67,01 66,13 65,98 65,99 46,06
PINos de seguranca e ook epoxi
Prisma em concreto trapezoidal (100 x 60 x 20 cm) para demarcagaoe | un | 1599 15222 151,00 150,63 153,70
sinalizacao de pistas

insuwao placa quadrada (0,45 x 0,45 m) para un | 49891 44797 301,25 41526 635,58
snahacboemchaouwwuéemm peliculas
Wemmmwmmxoﬁmm un | 47049 42319 276,47 386,08 608,57
smizagéoemdwan&wnsemsﬁdawnpehhsmm
SERVICOS COMPLEMENTARES

Rampa de acessiilidade mokdada em passeio existente com 1,80 m de | un | 61807 | 48329 | 45542 | 44147 | 50017
comprimento, v3o livre minimo de 1,20 m, abas com 0,50 m e inclinac3o

de 8,33% para rebaixamento de guia

Paraciclo modulado de chao em a0 gahanzado (0,60 X 1, S0m paraaté | un | 44272 | 43834 | 4782 | 43789 | 43815
Gnco vagas

Paraciclo em tubos de ago galvanizado de © 2°, dobrado un | 20992 19847 197.50 197,24 201.48
em "U” invertido, com dimensdes de 75 x 80 cm e fados

com chumbador expanssivel de 3/8”

mnasemdeddovhmmbodewcdenmmm m 2507 13,40 17,00 17,79 17,89
€ reCUperacao do canteir

Guva w@f&m de concmo ma ou curva assemada com mm m | 4153 36,51 34N 309 4223
Esw-acao mednica de soh m | 222 2.14 213 2,08 213

Reaterro compactado mecamicaments m 750 5,57 544 536 548

Aterro mecanizado com reaproveitarmento de solo escavado m | 670 6,67 6,66 6,36 6,53

no local

<http://infraestruturaurbana.pini.com.br/solucoes-tecnicas/30/artigo294260-5.aspx>
Acesso em 28 de junho de 2015.



Precos do Sinapi

Jsrmosx s memx (i [smans  [sines

PAVIMENTACAO
Pavimenta(ao intertravada de Docos de concreto sobre coxim de areia

Piso cimentado com argamassa de Cimento @ areia sem peneirar, trago
1:3 e acabamento com vassoura com fios de piacava

PINTURA E SINALIZACAO HORIZONTAL
Sinalzacho honzontal com tinta semirrefletiva a base de resina acrilica | m? | 1356 1403 12,67 14,13 12,36
com microesferas de vidro
Pintura de piso com tinta acrilica duas demaos un | 947 6,75 695 7.74 580
Segregador bate rodas em resina de poliéster 47 x 16 x 8 cm fixadoao | un | - - - - -
pavimento por pinos de seguranca e cola epoxi**
Tachao refletivo bidirecional 25 x 14,5 x 5 om fixado 30 pavimento por un | - - - - -
PINOS de seguranca e cola epoxi**
Prisma em concreto trapezokial 100 X 60 X 20 cm para demarcacao e un | - - - - -
sinalizacao de pistas**
SINALIZACAO VERTICAL
Fornecimento e instalacao de piaca quadrada 0,45 x 0,45 m para un | 504,59 430,44 43546 41445 4309
sinalizacao em chapa #18 ou #14 @ revestiia com pelicutas
Fornecimento ¢ mstalagao de placa retangular 0,50 x 0,25 m para un | 474,64 397,36 406,15 382,64 400,74
sinalizac3o em chapa #138 ou #16 e revestida com peliculas
semimefletivas®

SERVICOS COMPLEMENTARES

Rampa de acessibilidade moldada em passeio existente com 1,80 mde | un | 601,38 48382 44235 483,40 492,15
comprimento, vao livre minimo de 1,20 m, abas com 0,50 m e inclinagao
de 8,33% para rebadamento de guia®

Paracicio modulado de chao em ago galvanizado (0,60 x 1,50 m) paraate | un | - - - - -
cinco vagas*®*
Paracicio em tubos de ago galvanizado de 0 2°, dobrado un | 189.00 185,49 20833 207,34 17015

em “U" invertido, com dimensdes de 75 x 80 cm e fixados
com chumbador expanssivel de 3/8™*

Drenagem de ciciovia com tubo de PYC 75 mm com corte m 2736 18,74 18,11 2109 209N
€ recuperacao do cantero®
Guia préfabricada de concreto reta ou curva assentada m 3485 289 25,08 2730 213
com concreto

ESCAVACAO/REATERRO/ATERRO

59,96 43,356 3427 4237 35,82
37,00 29.06 27,04 30,84 0,37

Escavacao mecanica de solo m | 200 145 1.54 258 183
Reaterro compactado mecanicamente m | 521 399 3.51 388 374

Megglnecamzadownreaumkmmodesobewado m - - - - -
m -

<http://infraestruturaurbana.pini.com.br/solucoes-tecnicas/30/artigo294260-5.aspx>
Acesso em 28 de junho de 2015.

Foi utilizada a tabela do TCPO por ser mais completa e visto que tal tabela ndo fornece valores
para o estado de Sado Paulo, serd utilizado o valor de referéncia para o Rio de Janeiro. A extensao dos
trechos cicloviarios foi estimada segundo imagem de satélite e a quantidade de cada elemento sera
estimada segundo a necessidade que julga-se adequada a cada trecho. As operacbes de aterro,
escavacao e reaterro ndo foram estimadas pois faltam informacdes para que tais operacdes sejam
calculadas.



Custos unitarios por elemento ou
componente da infraestrutura cicloviaria

Trecho 1- Extensdo

Trecho 2-Extensdo

Trecho 3- Extensdo

Trecho 4- Extensdo

( segundo pregos do TCPO referente ao Hnicade Custounitsiio aproximada de 380m aproximada de 410m aproximada de 540m | aproximada de 400m
estado do Rio de Janeiro)
PAVIMENTAGAO
aprox. 300m? ( pois no
Piso intertravado m? 60,74 aprox. 140m?: 8400 restathe ca exten'sao sera? aprox. 680%: 40800 0
aproveitadas a pavimentagdo
das calcadas
aprox. 475m? ( pois
Piso cimentado m? 46,14 aprox. 600m?* 27600 0 0 02 rest~ante (ia
extensdo serdo
aproveitadas a
PINTURA E SINALIZACAO HORIZONTAL
Sinalizagdo horizontal com tinta m? 14,07 aprox. 100m?%: 1400 aprox. 100m?: 1400 200m?: 2800 100m?:1400
Pintura de piso m? 10,66 aprox. 760m?: 7600 aprox. 850m: 8500 10000m? aprox. 895 m?: 8950
Segregador bate rodas unidade 155,01 0 0 0 0
Tachdo refletivo unidade 67,01 aprox. 60: 4020 0 0 aprox. 110un.: 7370
Prisma em concreto trapezoidal unidade 159,91 0 0 80un.: 12800 0
SINALIZACAO VERTICAL
I Fornecimento e instalagdo de placa unidade 498,91 S placas: 2490 I 7 placas: 3486 [ 7 placas: 3486 I 7 placas: 3486 [
I Fornecimento e instalagdo de placa unidade 470,49 0 l 0 l 0 I 0 [
SERVICOS COMPLEMENTARES
0 ( pois supdem-se a
execu(cgo das zassagens por 4rampas{naareado
Rampa de acessibilidade unidade 618,07 R . . estacionamento e na saida 5 rampas: 3090 1 rampa: 618, 07
vias existentes em nivel do S35
: ’ da matemdtica): 2472
tipo faixa elevada)
Paraciclo modulado de chdo em ago unidade 442,72 2 unidades: 884 1 unidade: 442, 72 2 unidades: 884 2 unidades: 884
Paraciclo em tubos de ago galvanizado unidade 209, 92 2 unidades: 418 3 unidade: 627 2 unidades: 418 3 unidade: 627
Drenagem de ciclovia m 25,07 aprox 300m: 22500 aprox. 150m:3750 aprox.150m: 3750 aprox.200m: 5000
Guia pré-fabricada de concreto m 41,53 0 apn?x. " paré A 0 0
da area de estacionamento):
TOTAL APROXIMADO
RS: 49672 RS: 42367 RS: 78028 RS: 50.185

A fim de comparar os custos estimados das ciclovias e ciclofaixas propostas no presente projeto
apresenta-se a imagem a seguir, com o custo médio de ciclovias ao redor do mundo, publicada pela
revista Veja. Apesar das criticas que tal matéria recebeu como por exemplo na pagina web Diario da

Mobilidade

(<https://diariodamobilidade.wordpress.com/2015/02/09/corrigindo-os-calculos-da-revista-

veja-2/>), acusada de considerar os valores propostos tendo em vista ciclofaixas e nao ciclovias
segregadas, que podem custar muito mais tal como expresso no citado site:

(...) o proprio 6rgao federal de estradas dos EUA estima que uma ciclofaixa simples

custaria entre R$340 mil e R$950 mil, e uma ciclovia segregada entre R$1 e R$9

milhées por quilometro, deixando claro a enorme variagdo ocorre entre os dois tipos de

obras de implantacdo desta infraestrutura. (...) Quanto aos exemplos internacionais,

claramente a revista se focou apenas em exemplos de ciclofaixas, pois nédo é dificil se

encontrar exemplos de ciclovias com valores coerentes com os citados pelo manual

norte-americano: Sydney acabou de enviar R$12 milhdes para finalizar uma ciclovia de

2km, Londres aprovou uma ciclovia fantastica de R$172 milhdes e 9km, e Nova

York planeja investir R$200 milh6es para completar os dltimos 2km de uma de suas

citadas pela revista Veja.

mais trabalhosas ciclovias, estes valores certamente extrapolam os valores das médias


http://clovermoore.com.au/riders-outpacing-new-transport-committee/
http://usa.streetsblog.org/category/cities/london/
http://www.wsj.com/articles/SB10001424052970203476804576613423025143388
http://www.wsj.com/articles/SB10001424052970203476804576613423025143388

<https://diariodamobilidade.wordpress.com/2015/02/09/corrigindo-os-calculos-da-revista-

veja-2/> . Acesso em 28 de junho de 2015.
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Figura 48- Custo médio de ciclovias ao redor do mundo, publicado pela Revista Veja.
Disponivel em: http://vadebike.org/2015/02/custo-ciclovias-650-mil-veja-sao-paulo/
Acesso em 28 de junho de 2015

Considerando tais criticas supde-se que o custo médio de ciclovias para Sao Paulo extrapola o
valor apresentado de 200.000. Assim sendo, levando em consideracao o gréafico e as ressalvas aos seus
valores, observa-se que os valores estimados para os trechos de ciclovia e ciclofaixa do presente projeto
encontram-se até mesmo inferiores ao esperado, visto que resultam em uma média de aproximadamente
R$: 81176 reais/km. Ressalta-se que tal valor pode ter sido inferior ao esperado pois em vérias partes de
trecho propostos utilizou-se da infraestrutura existente, assim como atribui-se tal valor a desconsideragéo

do valor de méo de obra, do custo de obras de movimentacao de terra, entre outros possiveis motivos.



4.3 Indicadores de sustentabilidade aplicados ao projeto.

Ficha Metodolégica Padréo de Indicadores de Sustentabilidade

Nome do indicador

Indicador qualitativo das condig8es de infraestrutura cicloviaria para o usuario.

Descrigédo curta do indicador

O indicador busca analisar qualitativamente as principais exigéncias para um bom planejamento
cicloviario (para o projeto) e sua posterior analise, a fim de fornecer um conjunto de ferramentas

capazes de orientar sua implantag&o e o atendimento as demandas dos usuarios.

Relevancia ou pertinéncia do

indicador

Este indicador relaciona-se com uma nova visdo de mobilidade urbana, na medida em que
prop&e e incentiva a utilizacdo de meios ndo motorizados de transporte. Desta forma, os
impactos ambientais s&o reduzidos (emisséo de gases poluentes na atmosfera, gasto energético,
uso de combustiveis fosseis, produgdo de lixo) e proporciona melhores condi¢cdes de salde
publica (possibilidade de diminuigdo de problemas respiratérios, da poluigdo sonora; incentivo a
atividade fisica; conscientizagdo da populagéo a respeito dos beneficios que trazem os modos
alternativos de transporte). Aliam-se as dimensdes do capital natural (diminuicdo do uso de
combustiveis fésseis, aumento das areas verdes e da arborizagao), capital humano e construido
(possibilidade de diminuigdo da parcela impermeéavel do solo, uso de pavimentos permeaveis
que a industria proporciona), capital humano e social (sistema de gestdo da Universidade de Sdo
Paulo, condigdes de salde da populagdo, conscientizagdo da populagdo) e bem-estar (lazer

proporcionado, condig8es de atratividade da ciclovia).

Alcance (o que mede o indicador)

Este indicador mede as seguintes variaveis:
1. Seguranga viaria;

2. Rotas diretas e rapidez;

3. Coeréncig;

4. Conforto;

5. Atratividade;

6. Custo.

Também pode ser empregado para avaliar as condigdes de mobilidade cicloviaria j& existentes e

ainda para analisar posteriormente as melhoras.

Limitagdes (o que ndo mede

indicador)

O indicador ndo mostra aspectos quantitativos; néo fornece informagdes a respeito da aceitagéo

das pessoas sobre o que é proposto.

Férmula do Indicador

ICIC =0,25.S+0,1.RD +0,1.C + 0,15.CF + 0,15.A + 0,25.CT

ICIC = Indicador de Condi¢des de Infraestrutura Cicloviaria;

S = Seguranca Viaria;




RD = Rotas Diretas e Rapidez;

C = Coeréncia;

CF = Conforto;
A = Atratividade.
CT = Custo.

O indicador se expressara em um numero entre O e 10.

Definicéo das variaveis que

compdem o indicador

1. Sequranca Viaria:

A infraestrutura cicloviaria garante a seguranca viaria dos ciclistas e dos outros usuarios da via?
Para tal, esta variavel leva em consideragédo aspectos como a existéncia ou ndo de protegéo
fisica, de sinalizagé&o, de elementos que diminuam a velocidade de trafego e se esses dispositivos

encontram-se visiveis ao usuario.

S=0,2v+0,2p+0,2s+0,2.mt + 0,2.pf.
v = visibilidade;
p

s = sinalizag&o;

previsibilidade;

mt = medidas de moderagéo de trafego;

pf = protegéo fisica.

2. Rotas Diretas e Rapidez:

A infraestrutura cicloviaria oferece ao ciclista rotas diretas e claras, onde os desvios e as
interferéncias sdo minimos?

Para tal, esta variavel analisa as distdncias que o usuario deve percorrer para chegar de um
ponto ao outro, verificando também se a rota determinada € clara e objetiva, o que diminuiria o
tempo de deslocamento e, consequentemente, o esforgo empregado. Também é importante
verificar a clareza com o que o trecho foi desenhado, com vistas a ter o minimo de interferéncias

e desvios em relagdo ao caminho que se percorre.

RD =0,3.t+0,3.e + 0,4.i
t = tempo de deslocamento;
e = esfor¢o despendido no deslocamento;

i = interferéncias e desvios.

3. Coeréncia:

A infraestrutura cicloviaria é definida por uma rede continua e coerente com conexdes aos
pontos de origem e destino dos ciclistas?

Para tal, esta variavel leva em consideragéo a anélise do desenho de trajeto (é objetivo e propicia
as melhores rotas?); os materiais empregados (fazem sentido na implantagédo de uma ciclovia?)
e as informagdes (tem-se um conjunto de informag¢8es adequadas e coerentes que ajudam o

ciclista durante seu trajeto?).

C=04.d+04.m+0,2si

d = desenho do trajeto;




m = materiais empregados;

si = sistema de informagdes.

4. Conforto:

A infraestrutura cicloviaria propicia um fluxo rapido e confortavel a circulagdo de bicicletas?

Para tal, esta variavel considera os aspectos da inclinagdo do percurso, ou seja, se 0s caminhos
foram pensados de modo a suavizar 0 percurso e ser menos cansativo; a qualidade dos
pavimentos e demais materiais empregados (se estdo esburacados, mal instalados, por
exemplo); o conforto ambiental enquanto sombreamento (se existe, se faz sentido naqueles
locais, se realmente protege do sol) e a largura (se é adequada ao caminho, possibilitando, ao

menos, dois Usuarios ao mesmo tempo —ida e volta).

CF=0,4.inc +0,2.mp + 0,2.s0 + 0,2.1

inc = inclinagao do percurso;

mp = materialidade do piso (permeabilidade; regularidade; antiderrapante);
S0 = sombreamento;

| =largura.

5. Atratividade:

A infraestrutura cicloviaria é integrada ao entorno de forma a propiciar um percurso convidativo?

Para tal, esta variavel pretende analisar se o desenho do projeto é atrativo ao usuario em
aspectos como a integragdo com 0s espagos ja construidos, como o restante da cidade e o
campus da Universidade de S&o Paulo em Sao Carlos. A satisfagdo do usuario levaria em
consideragdo sua opinido sobre o percorrer daqueles espagos — se sdo agradaveis, propiciam
paisagens diversificadas, se a rota é segura e bem sinalizada, condensando aspectos acima

mencionados.

A =0,25.ici + 0,25.ic + 0,5.su
ici = integragdo com a cidade;
ic = integrag&do com o campus;

su = satisfagéo do usuario.

6. Custo:

A infraestrutura cicloviaria foi pensada para ser atrativa financeiramente aos 6rgéos responsaveis
por sua implantag&o?

Para tal, essa variavel deve levar em consideragéo o seu custo de construgéo e, posteriormente,
0 que se gastaria para manté-la. O projeto mais adequado seria aquele que conseguisse levar
em consideragado todos os aspectos acima mencionados e, a0 mesmo tempo, aliar a um prego
que seja visto como atrativo aqueles que investirdo nele; o custo de manuteng&o n&o pode, da

mesma forma, ser alto.

CT =0,6.imp + 0,4.man
imp = investimento de implantagéo;

man = custo de manutengéo.




Observagdes:
1. Cada subitem ser& avaliado de 0 a 10;
2. Os valores das variaveis serdo maiores quanto mais eficientes forem para a mobilidade

cicloviaria.

Cobertura ou Escala do indicador

Escala institucional, dentro da area | do campus da Universidade de S&o Paulo em Sao Carlos. E
importante esclarecer que este modelo de indicador pode ser aplicado, também, em outras

instancias.

Fonte dos dados

A pesquisa sera desenvolvida utilizando informagdes coletadas pela equipe que é responsavel
pelo Plano de Mobilidade da Universidade de S&o Paulo, tendo como principal integrante o Prof.
Dr. Antonio Nelson Rodrigues da Silva, vice-prefeito do campus de S&o Carlos. Os demais dados
serdo coletados com pesquisas de campo. Email: anelson@sc.usp.br. Nesse sentido, ampliaram-
se os critérios das variaveis do indicador de infraestrutura cicloviaria interna a USP, aplicado para
a formulagéo do Plano de Mobilidade desenvolvido por tal equipe. Além da formulagédo dos
critérios de avaliagédo definidos para cada variavel, incorporou-se a variavel custo, a qual julga-se

bastante adequada.

Disponibilidade dos dados

(qualitativo)

Necessita recolhimento de dados primarios através de pesquisa de campo e entrevistas e
posterior processamento destas para obter a informacéo requerida a fim de que o indicador seja

realizado de forma a incorporar as ampliagdes adotadas.

Periodicidade dos Dados

Julga-se adequado que a periodicidade dos dados seja anual.

Periodo temporal atualmente

disponivel

Nao se aplica, visto que se trata de dados que ainda vao ser coletados.

Periodicidade de atualizagao do

indicador

Julga-se adequado que a periodicidade de atualizag&o do indicador seja anual.

Requisitos de coordenacéo inter-
institucionais para que fluam os

dados

E necessario coordenar algumas esferas da instituicdo do campus de Sao Carlos da
Universidade de S&o Paulo, tal como o Departamento de Transportes, responsavel pelas
pesquisas vinculadas a mobilidade cicloviaria do campus; a equipe responsavel pela elaboragéo
do Plano de Mobilidade e a prépria Prefeitura do Campus, a qual coordena os esforgos de
elaboracao de tal plano e vincula-se a possivel realizagéo de tais projetos através da equipe de

Diviséo de Obras.

Relagao do indicador com
Objetivos da Politica, Norma ou

Metas Ambientais ou de DS

O indicador servird de subsidio para o Plano de Mobilidade, sendo que a incorporagéo de outras
dimensdes por parte do indicador proposto incorpora aspectos ndo bem considerados ou
quantificados pelo indicador originalmente utilizado por tal plano. Além disso, segundo prépria
pagina web referente a questdo de diagndstico de mobilidade no campus reitera-se o objetivo
de tal plano e consequentemente do indicador a ele associado:‘Estudar os problemas
decorrentes do excesso de veiculos no campus da USP de Sdo Carlos e propor solugbes visando

formas mais sustentaveis de mobilidade’. (http://dev.eesc.usp.br/sustentabilidade/?page id=115),



http://dev.eesc.usp.br/sustentabilidade/?page_id=115

Relevancia para a Tomada de

O indicador evidencia aspectos para a melhoria do projeto cicloviario para o campus de S&o

Decisdes Carlos, desenvolvendo-se, dessa forma, uma relagdo dialética entre plano e projeto cicloviario e
indicador.
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Parte-se da compreensdo da contribuigdo de cada variavel para o indicador como um todo.
Desta forma, explicita-se em que pontos o projeto cicloviario (existente ou proposto) esta
deficitario e pode melhorar.

Tendéncia e Desafios

Um desafio diz respeito ao indicador de fato orientar a melhoria dos projetos existentes e de
possiveis projetos futuros. Outra dificuldade seria a coleta de dados, devido a amostra
significativa de que necessitaria. Atenta-se ainda que o indicador, para que permita a
confiabilidade dos dados, deve utilizar-se de perguntas objetivas, e ndo tendenciosas.
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CAPITULO V

5.1 Modificag6es ambientais, sociais, politicas e econdmicas decorrentes.

Com base no presente projeto, objetiva-se uma diminuigcdo do uso de veiculos motorizados como
forma de transporte para acesso a area | do campus da USP assim como para locomogéao em seu interior
através da execucdo de uma infraestrutura cicloviaria adequada e atrativa. Dessa forma pretende-se
contribuir na implementacdo de uma maior cultura de sustentabilidade, que poderia se expandir para
outras areas além da questdo da mobilidade, no que diz respeito aos aspectos sociais. Do ponto de vista
ambiental, pretende-se contribuir, a0 menos no que se refere a comunidade de tal campus universitario,
para a diminuicdo do uso dos combustiveis fésseis assim como da poluicdo por eles geradas, assim
como diminuir as consequéncias de tal modo de locomocdo na saude publica em geral. Assim, o
ambiente universitario seria de fato um espaco de formacdo de cultura de sustentabilidade, dando o
exemplo de boas préticas no que diz respeito & mobilidade sustentavel. E, portanto, os proprios usuérios
seriam conscientes para reivindicar obras de expanséo de tal rede cicloviaria, contribuindo, espera-se,
para que maior quantidade de verba da universidade fosse destinada a esses fins.

5.2 Especificagdes e detalhamento do projeto.

A seguir sdo apresentados os detalhamentos do projeto, seja de aspectos gerais de travessias
de vias existentes e de mobilidrios associados ao projeto cicloviario, assim como os desenhos e
perspectivas de detalhamento do projeto por trechos.

Faixa elevada para travessia de pedestres e ciclistas
Modelo de faixa elevada
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Figura 49- http://www.labtrans.ufsc.br/PSR/post/Ultimo-dia-para-colaborar-com-minuta-de-resolucao-do-CONTRAN-

Faixa-elevada-para-a-travessia-de-pedestres.aspx
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Trecho 1
Entrada da Eng. Producdo (Rua Carlos Botelho)- Entrada da Fisica

IMPLANTACAQ . trecho 01







Trecho 2
Praca das décadas- Entrada da Matematica
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Trecho 3
Centro Académico CAASO- Portaria da entrada principal (Entrada da arquitetura) na Av.

Trabalhador Sdo Carlense

IMPLANTACAQ . trecho 03







Trecho 4
Entrada da Geotecnia- Portaria da entrada principal (Entrada da arquitetura) na Av. Trabalhador S&o
Carlense

IMPLANTACAQ . frecho 04



http://saocarlosdebike.blogspot.com.br/2012/04/lancamento-do-plano-cicloviario.html




CAPITULO VI
Conclusodes

Através do projeto realizado foi possivel proceder uma analise a respeito da questdo da
mobilidade cicloviaria que passa por diferentes escalas, desde o plano mundial, ao nacional, estadual,
municipal- a cidade de Séo Carlos- e do contexto da area | do campus da Universidade de Sao Paulo em
Sao Carlos. Assim, através da metodologia PEIR observaram-se os problemas socioambientais,
econbmicos e culturais relacionados com a tematica da mobilidade sustentavel através do modal
bicicleta, assim como identificou-se um amplo campo de atuacdo, o qual foi comprovado através das
variadas entrevistas realizadas com agentes e setores de influéncia ou responsabilidade no &mbito da
cidade de Sado Carlos, assim como através da aplicagdo do questionario de avaliagdo da cultura de
sustentabilidade.

A partir de entdo, procederam-se as andlises de campo a respeito da &rea de intervencgédo, de
modo a diagnosticar como a estrutura cicloviaria tem sido pensada para a area | do campus da
Universidade de Sao Paulo em Sao Carlos, assim como identificar possiveis areas de projeto para a
expansdo e melhoria de tal sistema de mobilidade ainda tdo incipiente. Nesse sentido, o projeto
desenvolvido buscou priorizar por interligar as varias entradas do campus, assim como os edificios de
maior referéncia e os trechos de infraestrutura cicloviaria ja implementados, partindo sempre dos critérios
basicos de um projeto cicloviario de qualidade: seguranga viaria, rotas diretas e rapidez, coeréncia,
conforto, atratividade e custo. Salienta-se também que estes também s&o os critérios que fundamentam
o indicador qualitativo das condi¢des de infraestrutura cicloviaria para o usuério, proposto no relatério em
guestao.

Assim, através do projeto apresentado busca-se atuar mais do que apenas em um quesito
funcional, de mobilidade, mas sim agir de modo a conformar uma cultura de sustentabilidade mais
consciente do papel de cada cidaddo e da importancia de uma rede cicloviaria de qualidade e eficiente
para contribuir, com o tempo, para a constituicdo de uma cultura da sociedade como um todo que seja
mais receptiva ao uso do modal bicicleta como meio de transporte e lazer.

Ressalva-se, portanto, o quanto a atuacéo das universidades enquanto instituicdes formadoras e
educadoras esta atrelada a promocao de medidas sustentaveis que, de fato, acarretem em formagfes
mais conscientes de forma a colaborar com a melhoria da qualidade de vida de toda a populagéo, tal
como afirmado por Stein (2012).

Por fim, através do presente projeto e relatério foi possivel desenvolver uma visdo integrada do
meio ambiente com as questdes sociais, econdmicas e culturais, no que diz respeito a tematica de
mobilidade cicloviaria, a qual contribuiu para imaginar cenarios de um futuro que aliem desenvolvimento
econdmico com qualidade ambiental.
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