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RESUMO

O objetivo deste estudo era avaliar o impacto potencial de uma infraestrutura cicloviaria sobre diferentes grupos
de usuarios de um polo gerador de viagem, neste caso, um campus universitario. Uma analise de viagens reais
permitiu a criacdo de uma rede basica de ciclovias. Ferramentas de Sistema de Informagdo Geografica foram
entdo utilizadas para avaliar os potenciais impactos da infraestrutura proposta nas viagens realizadas por
diferentes modos de transporte, principalmente viagens de carro e a pé. Os diferentes grupos de usuarios foram
analisados separadamente. Com base nos resultados, o maior impacto potencial seria sobre as viagens a pé, uma
vez que as origens destas viagens estavam localizadas, na sua maioria, a até 400 metros da rede proposta. Os
percentuais variaram de 80% a 95% dentro da faixa de 400 metros, respectivamente, para funcionarios e alunos
de graduacdo. Viagens de carro também poderiam se beneficiar da rede de ciclovias, mas em proporcdes
significativamente menores.

ABSTRACT

The aim of this study was to assess the potential impact of a cycling infrastructure on different users groups of a
major trip generator, in this case a university campus. An analysis of actual trips allowed the creation of a basic
network of cycle paths. Geographic Information System tools were then used to assess the potential impacts of
the proposed infrastructure on trips by different transport modes to the campus, particularly on trips by car and
walking trips. The different user groups were analyzed separately. Based on the results, the largest potential
impact would be on walking trips, given that the origins of most of these trips were located within 400 meters
from the proposed facility. The percentages varied from 80% to 95% of the trips within the 400 meter band,
respectively for staff and undergraduate students. Car trips could also benefit from the network of cycle paths,
but in significantly smaller proportions.

1. INTRODUCAO

As universidades tém um papel importante na sociedade, entre outras coisas porque sao
capazes de produzir e aplicar conhecimentos que permitem melhorar a qualidade da vida
urbana. Por este motivo, um de seus desafios ¢ promover agdes de sustentabilidade, conforme
observado por Miralles-Guasch e Domene (2010). Isto inclui as questdes relativas aos
sistemas de transportes, ou seja, mobilidade sustentavel e eficiente de estudantes, funcionarios
e visitantes diarios. Juntamente com as preocupacdes de sustentabilidade, a acessibilidade e a
equidade sdo requisitos essenciais para universidades sustentaveis. Os campi universitarios se
constituem, na maioria das vezes, em grandes polos geradores de viagens. Os expressivos
fluxos de pessoas, materiais ¢ informacdes que ali ocorrem, € que envolvem diversos modos
de transporte, em geral exigem um tratamento especial do ponto de vista de planejamento e
operagdes de transportes.

Este estudo tem por objetivo avaliar o potencial de uma infraestrutura ciclovidria para
diferentes usuarios de um grande pdlo gerador de viagens, neste caso especifico um campus
universitario. A investigagdo proposta ¢ um desdobramento do estudo realizado por Guerreiro
e Rodrigues da Silva (2013), com base em dados adicionais obtidos por Stein (2013). A
proposta de Guerreiro e Rodrigues da Silva (2013) era estabelecer as bases de um sistema de
suporte ao planejamento para o projeto ¢ avaliagdo dos potenciais impactos de novas redes
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ciclaveis conectando um grande polo gerador de viagem com a malha urbana da cidade.
Ferramentas de Sistema de Informagdo Geografica (SIG) sdo aplicadas para avaliar os
impactos potenciais das rotas propostas nao apenas nas viagens por bicicletas, mas também
nas viagens realizadas por automoveis e a pé. No estudo original, no entanto, Guerreiro e
Rodrigues da Silva (2013) somente dispunham de dados de viagem dos estudantes de
graduagdo, o que de certa forma limitou a amplitude de sua investigagdo. Tendo em vista a
disponibilidade dos dados de diferentes grupos de usuarios, a partir do estudo de Stein (2013),
¢ possivel agora ampliar a abrangéncia da proposta original, incorporando outros grupos de
usuarios regulares ao caso estudado.

Este artigo estd organizado em cinco se¢des. Apds esta introdugdo, a proxima se¢do contém
uma breve revisdo da literatura. Os estudos apresentados discutem essencialmente os fatores
que afetam o uso da bicicleta como um modo regular de transporte. Problemas de mobilidade
associados aos campi universitarios também sdo abordados por alguns estudos selecionados.
As segdes subsequentes contém o método proposto, os resultados e conclusdes, seguidas das
referéncias.

2. REVISAO DA LITERATURA

Inumeros autores tém discutido os requisitos de infraestrutura para a realizagdo de viagens
sustentaveis. Litman et al. (2002), Rodriguez e Joo (2004), Crow (2007), Zahran et al. (2008)
e Heinen ef al. (2011) s3o alguns dos autores que tém trabalhado com o tema. O caso
especifico de infraestruturas para o modo cicloviario tem sido o foco de estudos conduzidos
em diferentes partes do mundo. Uma visdo geral da situacdo na Europa foi apresentada por
Pucher e Buehler (2008). Turner et al. (1997), Federal Highway Administration (1998),
Howard and Burns (2001), Dill and Carr (2003), Alta Planning and Design (2005), NCHRP
(2006), Pucher et al. (2011) realizaram estudos nos Estados Unidos; CERTU (2000), na
Franca; NAASRA (1993), na Australia; e Ortuzar et al. (2000), no Chile. Pezzuto (2002),
Kirner (2006), Souza (2012) e Guerreiro e Rodrigues da Silva (2013) sdo alguns dos autores
que vém estudando o tema no Brasil.

No que diz respeito aos padrdoes de mobilidade relacionados a campi universitarios também
podem ser encontrados estudos em diferentes partes do mundo (Balsas 2002; Shannon et al.
2006; Miralles-Guasch e Domene (2010); e Delmelle e Delmelle 2012). No Brasil, podem ser
citados os estudos de Parra (2006), Kuwahara et al. (2008), Souza (2007), Paoli ef al. (2008),
e Schiavon e Barbosa (2011). E importante enfatizar que estes estudos diferem do caso
analisado aqui, pelo menos por uma razao importante. A cidade onde o campus estudado esta
situado possui dois grandes campi universitarios. Se considerados juntos, o nimero de
estudantes de graduacdo matriculados nestas duas instituicdes representa perto de 10% da
populacdo total da cidade. Embora existam ainda institui¢des privadas de ensino superior na
cidade, este percentual refere-se somente as duas universidades publicas (ou seja, a USP -
Universidade de Sao Paulo e a UFSCar - Universidade Federal de Sao Carlos). Em virtude
disto, os estudos de Guerreiro e Rodrigues da Silva (2013) e de Stein (2013) contribuem de
forma especifica para o caso aqui discutido, por se referirem a primeira destas institui¢des.

Herz et al. (2007) destacaram, em estudo conduzido na Argentina, que a distribuicdo modal ¢é
uma informagdo essencial no estudo de padrdes de viagem envolvendo este importante polo
de geragdo de viagens. Mais ainda, tanto os padrdes de geracdo de viagens como a
distribuicdo modal devem ser identificados caso a caso, uma vez que a literatura internacional
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disponivel pode ndo ser aplicdvel nas condigdes particulares encontradas nos diferentes
lugares. Dada a importancia do campus da USP no contexto urbano e o ponto levantado por
Herz et al. (2007), este ¢ um ambiente adequado para desenvolver e aplicar uma estratégia
para o planejamento de viagens sustentaveis para grandes polos geradores de viagens. Isto foi
feito para o caso de uma nova rede ciclovidria conectando o campus com a malha viaria da
cidade, como discutido na proxima secao.

3. METODO

No trabalho desenvolvido por Guerreiro e Rodrigues da Silva (2013), que serviu de base para
este estudo, foram utilizadas informacdes referentes a uma pesquisa realizada com uma
amostra de 947 estudantes de graduagio que acessaram a Area I do Campus Sdo Carlos da
USP no ano de 2011. A partir destas informagdes, foi proposta uma rede ciclavel para o
entorno do campus, que ¢ a mesma rede utilizada neste trabalho. Sua construc¢do é objeto da
primeira etapa da metodologia, que visa a determinacdo de potenciais rotas ciclaveis em um
contexto urbano especifico, neste caso a regido de influéncia imediata de um campus
universitario. Este campus ¢ um grande polo gerador de viagens, localizado em Sdo Carlos, no
estado de Sao Paulo. A cidade, de porte médio, abriga mais de 220.000 habitantes (IBGE,
2010), sendo que cerca de 10.000 pessoas visitam regularmente o campus analisado. Os
procedimentos envolvidos na primeira etapa foram:

i. Obtencdo de uma amostra de usuarios regulares ¢ os modos de transporte que utilizam
para acessar o campus, com a caracterizacao de origens, destinos e hordrios das viagens;

ii. Andlise de consisténcia dos dados, verificando a possivel ocorréncia de dados
inexistentes ou incoerentes (sobretudo os relativos aos enderecos de origem);

iii. Georreferenciamento de todas as viagens declaradas em um Sistema de Informacao
Geografica (SIG);

iv. Identificagdo das viagens atuais de bicicletas para o campus para permitir uma analise de
suas origens na cidade e respectivos destinos dentro do campus;

v. Obtengdo de quatro possiveis rotas de cada origem para cada destino, através do emprego
de rotinas de caminho minimo disponiveis no SIG (neste caso utilizou-se o sofiware
TransCAD, mas outros programas também podem ser utilizados);

vi. Identificacdo de tramos do sistema vidrio que concentraram maior nimero de passagens
dos caminhos minimos;

vii. Tracado de uma rede de rotas ciclaveis, considerando os tramos de vias com maior
numero de viagens (item vi), volume e sentido do fluxo de trafego de automoveis e
topografia das vias.

A segunda etapa do método foi desenvolvida apds a finalizagdo do tragado da rede de rotas
ciclaveis proposta. Esta etapa consistiu na avaliagdo dos potenciais impactos da rede sobre as
viagens realizadas por outros modos de transporte, em particular os modos a pé e automovel.
No trabalho original, Guerreiro ¢ Rodrigues da Silva (2013) se limitaram a avaliar estes
impactos sobre os alunos de graduagdo, pois os dados disponiveis ndo incluiam outros grupos
de usuarios. Como os estudantes de graduagdo representam apenas cerca de metade dos
usuarios regulares do campus, a avaliacdo foi refeita neste estudo para incorporar os demais
grupos de usudrios regulares. No presente estudo sdo utilizados os dados obtidos da pesquisa
realizada por Stein (2013), na qual foram também consideradas as viagens realizadas por
outras categorias de usuarios do campus (estudantes de pos-graduacao, servidores docentes e
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servidores técnico-administrativos), bem como os modos utilizados. Para isto, foi realizado o
seguinte passo adicional:

viii. CoOmputo das viagens de bicicleta ja existentes que se beneficiariam da rede ciclavel, bem
como das viagens a pé e de automoével que poderiam ser potencialmente agregadas a
mesma, devido a acessibilidade da nova rede, e de acordo com a categoria dos usudrios.
Esta contagem baseou-se no nimero de viagens com origens contidas nas bandas com
largura de 100, 200, 300 e 400 metros ao redor da rede ciclavel proposta.

O método foi aplicado para o campus da Universidade de Sdo Paulo, localizado na cidade de
Sao Carlos. Os resultados e conclusdes sao discutidos nas duas proximas segoes.

4. RESULTADOS

Para melhor compreensdo da aplicacdo realizada, a apresentagdo dos resultados seguird a
mesma sequéncia de passos descrita no método. Assim, de acordo com Stein (2013), no que
diz respeito a obtengdo da amostra que foi utilizada no computo final das viagens de acordo
com a categoria de usudrio e modo utilizado, foram levantadas informagdes referentes aos
deslocamentos diarios de 18,9% dos alunos da graduagdo, 26,2% dos alunos da pds-
graduagdo, 41,0% dos servidores técnico-administrativos e de 47,7% dos servidores docentes.
Isto equivalia a aproximadamente 25,5% do total da populagdo da USP de Sdo Carlos no ano
de 2012. Por meio dos questionarios empregados foi possivel coletar informagdes relativas as
origens das viagens (por meio da identificagdo do cruzamento mais proximo) € aos
respectivos destinos (representados pelos portdes de acesso ao campus). Foram também
obtidas informagdes relativas aos modos de transporte utilizados (a pé, bicicleta, motocicleta,
automoével e transporte publico urbano, no caso, 6nibus), incluindo os horérios das viagens
(cadastrados como viagens separadas de e para o campus em uma tabela de intervalos fixos).

Para fins de elaboracdo da rede ciclavel, Guerreiro e Rodrigues da Silva (2013) haviam
considerado apenas as viagens realizadas por alunos de graduacdo. Foram contabilizadas no
total 1217 viagens, sendo 403 (33,1%) realizadas a pé, 652 (53,6%) por automovel e 52
(4,3%) por bicicleta, sendo o restante 110 (9,0%) dividido entre os outros modos (moto,
carona e Onibus) aqui ndo considerados. Foram consideradas nas andlises somente as viagens
realizadas a pé, por bicicleta e por automovel nos dias de maior movimento da semana
(segunda-feira e terca-feira). Cabe destacar que o campus da USP de Sdo Carlos ¢ dividido
em duas areas ndo contiguas, conforme apresentado na Figura 1. A area 1 do campus tem
atualmente cinco portdes de acesso, aqui denominados como: Instituto de Arquitetura e
Urbanismo (IAU), Instituto de Fisica (IFSC), Instituto de Ciéncias Matematicas e
Computacido (ICMC), Departamento de Producdo da Escola de Engenharia de Sdo Carlos
(Produgao) e Observatorio Astronémico (Observatorio).

Também na Figura 1 aparecem as origens das viagens de bicicleta efetivamente realizadas,
representadas pelo cruzamento informado pelos usudrios entrevistados, por ocasido da
pesquisa que permitiu caracterizar os seus deslocamentos para o campus. Como a informagao
das origens foi baseada nos cruzamentos das vias e dado que a maioria dos entrevistados nao
¢ residente da cidade por longo periodo (a maioria dos estudantes nao ¢ de Sao Carlos), uma
analise cuidadosa destes dados foi realizada para evitar inconsisténcias (item ii do Método).
Durante o processo, todas as origens foram georreferenciadas e ligadas aos respectivos pontos
de acesso supracitados. Todos os dados foram armazenados em ambiente SIG (item iii do



M¢étodo) juntamente com a informagdo adicional requerida pelo estudo, como o sistema
viario. Juntos, estes elementos permitiram a identificagdo das atuais viagens por bicicleta para
o campus (item iv do Método) e a definicdo de rotas alternativas de cada origem para o seu
respectivo destino (item v do Método).
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Figura 1: Georreferenciamento das origens das viagens de bicicletas, portdes de acesso ao

campus e um exemplo de rotas possiveis a partir de um ponto de origem
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No que diz respeito ao item vi do método, para cada par origem/destino foram tracadas quatro
rotas (ver exemplo na Figura 1). Isto foi realizado através da ferramenta “K Shortest Path”
presente no menu “Network/Paths” disponivel no software TransCAD, com a qual € possivel
simular um numero qualquer de caminhos minimos entre uma origem e um destino. Este
procedimento visava obter ndo apenas um caminho possivel, mas alternativas que poderiam se
aproximar da condigdo real de deslocamento de cada individuo entrevistado. Apds o tracado
das possiveis rotas entre todos os pares origem e destino, os percursos que apresentaram
maiores nimeros de passagens, isto €, maior ocorréncia de viagens de bicicleta, foram
selecionados. Embora eles tenham totalizado 33 km, apenas 19 km foram considerados para o
projeto de rotas ciclaveis (item vii do método), conforme a Figura 2. Esta diferenca pode ser
explicada pela consideracdo das condi¢des de topografia e de fluxo de automdveis, em que se
procurou selecionar sempre trechos mais favoraveis aos deslocamentos por bicicleta.

Com relagdo a topografia, a analise do terreno para a defini¢do das rotas ciclaveis foi
realizada com o programa Google Earth (GE). Este pacote gratuito permite ndo apenas a
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identificacao da extensao total das rotas, mas também as elevagdes ao longo das mesmas. A
informacgao relativa aos aclives e declives pode ser recuperada por diferentes maneiras: em um
ponto qualquer; através dos valores maximos e minimos; ou em segmentos selecionados
(Figura 3). Este ndo ¢ um dado confiavel para fins de execucdo de uma obra de construgdao
civil, mas fornece uma visdo razoavel das partes criticas da rede de rotas ciclaveis. No caso
particular deste estudo, como as cotas reais referentes aos cruzamentos das vias estavam
disponiveis, os valores atuais foram comparados com os estimados obtidos do GE. Em uma
amostra de 211 pontos, o coeficiente de correlagdo “r” encontrado entre os dados reais e as
cotas informadas pelo GE foi 0,996, o que parece indicar que a informacgao dos perfis obtidos
do GE pode ser utilizada para planejamento de analises a nivel estratégico.
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Figura 2: Rede de rotas ciclaveis propostas
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Figura 3: Perfil longitudinal, obtido através do Google Earth, de um segmento selecionado
da rede de rotas ciclaveis proposta

Ao se analisar as combinagdes de rotas propostas pelo SIG, as vias proximas ao campus
foram as que apresentaram o maior nimero de viagens. Entretanto, algumas delas ndo eram
adequadas em termo de inclinagdo e algumas eram coincidentes com as vias arteriais, o que
pode ser parcialmente explicado pela localizagdo central do campus (particularmente a Area
1) na area urbanizada. Com relagdo a inclinagdo, foi admitida uma inclinagdo maxima de
5,0% (AASHTO, 1999), sendo que a maxima obtida de acordo com o perfil longitudinal dos
trechos da rede foi igual a 3,1%. Nos trechos localizados em vias arteriais, o intenso fluxo
motorizado de veiculos pode ocasionar condi¢des desconfortiveis e inseguras para os
ciclistas. Tais restricdes foram evitadas sempre que possivel, mas ndo foram totalmente
eliminadas no caso estudado. No entanto, foi possivel criar uma rede de rotas ciclaveis
bastante razoavel com o enfoque proposto, a qual foi o ponto de partida para as analises
conduzidas na sequéncia.

Um procedimento bastante direto foi realizado em um SIG para avaliar os impactos potenciais
da rede cicloviaria proposta sobre os outros modos de transporte que servem o campus (item
viii do Método). Considerando uma distancia maxima aceitavel de caminhada igual a 400
metros até a rota proposta (tal como sugerido por Ferraz e Torres (2004) para o caso dos
sistemas de transporte publico), bandas de largura variavel (100, 200, 300 e 400 metros)
foram construidas ao redor da rede cicloviaria proposta. Viagens a pé, de bicicleta e por
automoével cujas origens estavam situadas no interior das diferentes bandas foram



contabilizadas separadamente. A Figura 4 apresenta um exemplo deste procedimento, em que
uma banda de 100 metros foi criada ao redor da rede.

25 : A
N N
Tl
RN
SRR Ji 7
SRR
o
oS
SRS %
250053
O RIS e
R 2007 008 SRR b |2
RS0 s Kt A ?
R  TH
R A KK G 25 R ]
0 St
22 8%
BRRIR O r—
o
3 2
8%
2
Bl SN ||
ikt 23 -
2 e 50 R
‘s 3
S R
i
LR
%4
& 0% % AR 5 Foan,
23 88 3 LRTRLE
R L K L LK
ol e S S
005208 e R B LORXNEK
s il 583 5025358 X% BRI <3
< o A
AR O000s  253 RRRRI AK0 W
PSS 0888 558, LR, QLRI 'q
N 5 oo
50 50 30 % % S XX
XK BRRR s gt o000 0 RS
S 505 AN 5% ke % s j\\
506 050
BB 0, RERREGK .
o |
2%, 3% %
$5%. 3%
2 o
%
.
[ o RN 3
0200
2 RS
SRR S
KK KKK, L b
250883, 030 B ke 200

| @ Origens Bicicletas

| 4 OrigensaPé

| &% Origens Automoével

-0 300 600 900
I

Y
\\%‘r Banda 100m
ais
.
|

% @ - Metros

Figura 4: Banda de largura igual a 100 metros ao redor da rede de rotas ciclaveis e origens
das viagens realizadas por diferentes modos

As proporgdes das viagens de acordo com os diferentes tamanhos de banda para cada tipo de
usuario estdo resumidas na Figura 5. Elas ddo uma indicacdo das viagens que podem ser
potencialmente atraidas para o modo cicloviario, dada a existéncia de uma nova infraestrutura
(isto ¢é, a rede de rotas ciclaveis) ndo tao distante das atuais origens e destinos apresentados.

Como resultado desta avaliacdo para o grupo de alunos da graduacao (Figura 5a) no caso das
viagens de automovel, por exemplo, cerca de 36% das origens das viagens estariam contidas
em uma banda de largura de 100 metros a partir da rede cicloviaria proposta, podendo chegar
a 72% no caso de bandas de 400 metros. No caso das viagens realizadas a pé, até 95% delas
estariam contidas na banda de 400 metros. Para o grupo de alunos da pds-graduagao (Figura
5b), no caso das viagens de automovel, cerca de 58% das origens das viagens estariam
contidas em uma banda de largura de 400 metros a partir da rede cicloviaria proposta. No caso
das viagens realizadas a pé, até 66% delas estariam contidas na banda de 100 metros e até
91% estariam contidas na banda de 400 metros.

Para o grupo de servidores técnico-administrativos (Figura 5c), até 15% das viagens de
automovel estariam contidas em uma banda de largura de 100 metros a partir da rede
cicloviaria proposta, podendo chegar a 34% no caso de bandas de 400 metros. Para o grupo
de servidores docentes (Figura 5d), no caso das viagens de automoével cerca de 16% das
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origens das viagens estariam contidas em uma banda de largura de 100 metros a partir da rede
ciclovidria proposta, podendo chegar a 54% no caso de bandas de 400 metros. Das viagens a
pé, 22% estariam contidas na banda de 100 metros, chegando a 89% das viagens contidas na
banda de 400 metros.

100% — g5 95% 1oo% gos, 91%
90% . 90% -
y
80% 7a% 7% 7% 804 [
0% T0%
a E 58%
60% e 60% 52%
50% S0% 44%
0% %
- 2% 30%
30% E 0%
0% 20% +
10% 10%
0% % -+
Carro Apeé Bicicleta Carro A pi Bicicleta
m100m ®200m ®=300m wW400m ®W100m W200m ®300m ma00m
a b
i 100% 100% 100%  100%
o 89% 89%
0% 30% 80% i
80% B
70% 2
0% — . 5 B 50% | % 564 .
50% ~ : 2 o e
40% a0 _
0% % 30% i 25%
0% % 200 %
10% ox 10% —
0% -~ : Y " :

Bicicleta

Carro

Bicicleta

= 100m =200m = 300m Wa00m
®100m W200m ®300m W400m

¢ d

Figura 5: Distribui¢do dos deslocamentos de acordo com a categoria de usudrio: a) estudantes
de graduagdo, b) estudantes de pds-graduagio, ¢) servidores técnico-administrativo e
d) servidores docentes

Observa-se que, em todos os grupos de usudrios, as viagens realizadas pelo modo a pé estao,
em sua maioria, contidas dentro das bandas de 400 metros. Isto pode indicar um potencial de
atrair estas viagens para o modo cicloviario. Em relacdo as viagens realizadas pelo automovel,
observam-se valores maiores de viagens contidas nas bandas de 400 metros entre os alunos,
porém ndo € desprezivel o impacto das redes ciclaveis nos grupos de servidores técnico-
administrativos e servidores docentes.

5. CONCLUSOES

Este estudo focou em um método para avaliacdo de uma proposta de rede de rotas ciclaveis
para servir a um grande polo gerador de viagens. A ideia central da proposta original de
Guerreiro e Rodrigues da Silva (2013) consistia em definir uma amostra e um método simples
baseado na identificagdo dos atuais caminhos ja usados pelos ciclistas, bem como explorar
recursos de um SIG e do programa livre Google Earth. Dois grupos de conclusdes foram
obtidos para o estudo conduzido em um campus universitario. O primeiro refere-se ao
método, enquanto que o segundo focou especialmente nas observacdes especificas do caso em
estudo.

Embora relativamente simples, o método proposto pode identificar as rotas provavelmente
utilizadas pelos ciclistas (como sugerido pelas porcentagens das viagens de bicicleta na Figura
5). A combinagdo destas rotas permitiu construir uma rede de rotas ciclaveis, a qual também
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considerou uma conexio para a area de expansdo do campus (Area 2). As cotas dos perfis das
redes ciclaveis também foram identificadas e podem ser valiosas quando associadas com a
extensao total entre as origens e os destinos. Juntos, eles possibilitam uma medida do total de
impedancia ao longo das rotas.

Com respeito a identificagdo de potenciais ciclistas dentre os usuarios de outros modos de
transporte, o procedimento de coleta de dados pode ser melhorado se outras questdes forem
adicionadas ao questionario usado. Dill e Voros (2007), por exemplo, classificaram os fatores
que influenciam a decisdo de uma pessoa para utilizar a bicicleta em: fatores objetivos ou do
meio ambiente (clima e topografia, uso do solo e infraestrutura), fatores subjetivos (percepcao
de seguran¢a, conveniéncia, custo, valor do tempo, habitos, atitudes e valores) e fatores
demograficos (condigdes fisicas, circunstancias familiares, renda média, idade, raca ou etnia,
status imigratorio, género, entre outros). Para Saelens et al. (2003), fatores psicossociais
também sdo importantes fatores explicativos e podem interagir com as caracteristicas do meio
ambiente na decisdo de usar a bicicleta. Em virtude disto, pode ser interessante perguntar a
respeito das razdes que motivaram o uso da bicicleta (ou outro modo) como um modo de
transporte regular para e a partir do polo gerador de viagem, tal como proposto por Akar e
Clifton (2009). No caso do campus universitario aqui estudado, este refinamento do processo
de coleta de dados ja foi realizado por Stein (2013). Acima de 2300 entrevistados
responderam a sua pesquisa, mas os resultados ndo serdo discutidos no presente estudo por
limitacdes de espago.

Quanto aos resultados do caso estudado, o grande potencial de impacto da rede de rotas
ciclaveis proposta parece contemplar as viagens a pé, para todas as bandas analisadas,
ressaltando que a medida que fossem consideradas bandas cada vez maiores (200, 300 e 400
metros), mais viagens poderiam ser efetivamente realizadas através da mesma. Grande parte
destas viagens realizadas para o campus, para respondentes de todos os grupos pesquisados,
tem sua origem contida em uma banda de 400 metros de largura a partir das rotas ciclaveis
sugeridas. Isto parece indicar que pelo menos parte desta demanda poderia ser atraida para o
modo cicloviario. Por outro lado, embora em menor propor¢do, as viagens de automoével
também poderiam se beneficiar com a implantacdo de uma rede de rotas ciclaveis ao redor do
campus universitario. Vagas de estacionamento ndo utilizadas poderiam ser transformadas em
infraestrutura adicional para bicicletas, atraindo ainda mais usudrios, o que pode ser visto
como um estimulo adicional para o uso do modo cicloviario.

Os resultados mostraram que, embora este estudo tenha sido focado em um caso particular de
um campus universitario, a abordagem pode ser facilmente aplicada a outros grandes polos
geradores de viagens. Uma observacgao final pode ser feita com relagdo a importancia de
estudos como este em um ambiente universitario. Estas iniciativas ajudam a consolidar o
papel da universidade como fonte e disseminador de conhecimento, mostrando que em muitos
casos ela também pode contribuir de forma direta para a solugao dos problemas da sociedade.
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