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INTRODUGAO

0 projeto “Bicicletario Modelo” pode ser considerado uma continuidade do trabalho iné-
dito realizado pela Ciclocidade em 2020 que resultou em quatro cadernos de “Melhores
Praticas em Bicicletarios” e textos para discussao que se propuseram a conhecer, apro-
fundar e sistematizar dados e evidéncias sobre as experiéncias dos estacionamentos
de bicicleta em Sdo Paulo e Rio de Janeiro com o objetivo de colaborar com politicas
publicas mais eficientes.

A partir da analise sobre o estado da arte da politica e da pratica relacionadas aos bi-
cicletarios, uma das questdes remanescentes do estudo foi sobre as possibilidades de
modelos de negdcios sociais que pudessem estimular e apoiar iniciativas de gestao co-
munitaria como forma de gerar emprego e renda, melhorar a intermodalidade nas perife-
rias e também ser um ponto de apoio na promogao da cultura da bicicleta - e é justamente
sobre estes temas a que se refere o presente estudo.

A Ciclocidade entende que este assunto é estruturante para as cidades brasileiras, prin-
cipalmente nas grandes metrépoles onde, em meio a pandemia da COVID-19, se viu o
numero de ciclistas e cicloentregadores crescer vertiginosamente e também aumentar a
pressao por politicas publicas de mobilidade ativa capazes de melhorar o transito, a sau-
de e a economia da populagdao em geral - diante das novas restrigdes sanitarias.

Além das tradicionais demandas por mais quildmetros de ciclovias, ciclofaixas e ciclor-
rotas ficou evidente que temas como seguranga publica, arborizagédo urbana e seguranca
viaria (com redesenho das vias e redugdo das velocidades maximas) também estao inti-
mamente conectados ao estimulo ao uso seguro da bicicleta e, desses, os bicicletarios
compdem uma parte importante na garantia da seguranga - patrimonial e cultural - do
ciclista.

Com o intuito de contribuir com o planejamento e a gestao dos bicicletarios, a Cicloci-
dade apresenta em 2021 o estudo “Bicicletario Modelo” que busca trazer caminhos pos-
siveis de modelos de negdcios sociais, benchmark, estudos aprofundados de desenhos
de projetos, plantas e estimativas de custos e, ainda, sugestdes de territorios potentes da
cidade de Sao Paulo a partir da analise e cruzamento de dados de mobilidade e avalia-
¢do urbanistica que demonstram uma alta (e histérica) demanda por estacionamento de
bicicletas.

Diante do desafio e ineditismo deste projeto e por falta de metodologia especifica capaz
de chegar nos resultados esperados, a equipe decidiu separar este estudo em duas fases
e publica-lo em dois grandes cadernos, chamados de “Caderno Metodolégico - Volume
1” e “Caderno Resultados - Volume 2”. O objetivo é que no primeiro vocé possa encontrar
toda a base metodolégica que guiou e orientou as pesquisas e, no segundo, os resulta-
dos alcangados a partir dos métodos ja explicados. Dessa forma acreditamos ser mais
eficiente a visualizagdo geral do projeto e também possiveis replicabilidades em outros
contextos.


https://www.ciclocidade.org.br/bicicletarios
https://www.ciclocidade.org.br/bicicletarios

Para realizar este estudo, foi necessaria a mobilizagdo de uma equipe de especialistas
de diversas areas do conhecimento que somam quatorze (14) profissionais que se dedi-
caram durante cerca de 6 meses ao levantamento e sistematizagdo das informacgdes e
andlises que veremos a seguir - por somados a cerca de 20 pessoas acionadas especifi-
camente para 0 momento do “workshop”. Além desta equipe direta, o estudo é parte do
planejamento estratégico da Associagao dos Ciclistas Urbanos de Sao Paulo que carrega
consigo a representagdo e o compromisso com os/as/es ciclistas da cidade de Sao Pau-
lo e seu corpo diretivo, seus conselheiros e associades, envolvidos indiretamente neste
documento.

E importante pontuar, ainda, que todo este trabalho foi realizado durante os meses de
margo a agosto de 2021, em meio a pandemia de COVID-19, com todas as suas restrigdes
sociais, emocionais e sanitarias, e por uma equipe excelente de pesquisadores, especia-
listas e profissionais:

* Coordenacao Geral: Aline Cavalcante e Yuri Vasquez

+ Coordenacao de Pesquisa: Haydee Svab*

*  Consultoria Técnica: Flavio Soares

* Equipe: Alice Salerno, Fernanda Sugimoto, Glaucia Pereira, Guilher-
me Pucci, Gustavo Fuga, Jaqueline David, Juliana Trento, Kelly
Fernandes, Maira Berutti e Ricardo Martins

“Haydee Svab coordenou a pesquisa durante a sua segunda gestagao e, na reta final do projeto, deu
a luz ao pequeno David a quem também dedicamos este trabalho.

“Dedicamos também a amiga, pesquisadora e cicloativista Marina Harkot por toda inspiragéo, tra-
balho e vida que reverberam em nés que continuamos seguindo sua luta por cidades mais justas.
Marina presente!

Esperamos com mais essa contribuicdo da Ciclocidade que a cidade de Sao Paulo
avance e estimule a distribuicdo de equipamentos de estacionamento de bicicletas para
mais pontos, sobretudo em territérios periféricos, onde estruturas de mobilidade urbana -
e mobilidade ativa - séo tdo necessdrias.

Boa leitural



Volume 1

Perspectiva Perspectiva
Mobilidade Urbana do Urbanismo
Benchmark de Modelo
Negdcios Sociais de negécio

Estimativa
Infraestrutura
de Custos

Figura 01: Desenho metodoldgico geral | Fonte: Elaboragéo propria

O desafio posto era desenhar uma metodologia que apontasse
um caminho para diagndstico e tomada de decisao sobre onde
implantar bicicletarios na cidade de Sao Paulo. Mas nao se trata
apenas de implantar bicicletarios, este projeto e sua metodologia
também precisavam traduzir principios como promocao da
intermodalidade, viabilidade enquanto negdcio e valorizacao da
cultura da bicicleta. Para isso, foram pensados 3 eixos. O eixo
1 reflete o bicicletario e sua relacao para fora (entorno imediato
e cidade), o eixo 2 traz o bicicletdrio como vetor de relagdes
econdmicas e sociais, e o eixo 3 trata do olhar para dentro do
bicicletario em si. Cada um desses 3 eixos conta com duas fases,
articuladas por um momento unico de oxigenagao e validacao
com stakeholders externos, o workshop.



Para alcancgar o objetivo de sugerir territorialidades e modelos de negdcios possiveis
para a instalagédo de bicicletarios eficientes na cidade de Sao Paulo, dividimos este Ca-
derno Metodoldgico em dois grandes blocos de pesquisa que vamos chamar de “Fase
1” e “Fase 2" e em 3 eixos que se conectam e dialogam entre si. (Figura 01 - Desenho
metodoldgico)

Para a Fase 1 tivemos o envolvimento de diferentes equipes que trabalharam na ela-
boragao de pesquisas referentes a “Perspectiva da Mobilidade Urbana” (eixo 1); “Ben-
chmark de Negécios Sociais” (eixo 2) e; “Infraestrutura” (eixo 3).

Em “Perspectiva da Mobilidade Urbana”, estudo elaborado pela pesquisadora Glaucia
Pereira, encontraremos um apanhado geral de dados secundarios que avaliem e indiquem
territorialidades mais propensas a receber um bicicletario com o olhar focado na deman-
da atual da bicicleta e o potencial de migragao modal. A analise se da a partir dos eixos
de transporte de alta capacidade - trens, metrés, terminais de 6nibus e monotrilho - por
considerarmos que o potencial de intermodalidade se encontra justamente na conexao
entre transporte publico de alta capacidade e mobilidade ativa.

Em “Benchmark de Negécios Sociais”, estudo elaborado pelos pesquisadores Juliana
Trento e Guilherme Pucci, encontraremos uma selecao de iniciativas - relacionadas a bi-
cicleta ou nao - que serviram de horizonte inspiracional para boas praticas de negécios
sociais e comunitarios bem sucedidos no Brasil. A pesquisa foi feita de forma remota e
as entrevistas a partir de questionario pré-estruturado.

Em “Infraestrutura”, estudo elaborado pelo pesquisador Ricardo Martins, encontraremos
uma pesquisa aprofundada de plantas, desenhos, projetos e modelagdes (incluindo uma
clinica sobre modelos de paraciclos) possiveis para estruturar um bicicletario contendo
uma infraestrutura minima necessdria de operagdo e espago capaz de garantir o bom
funcionamento do equipamento.

Para a Fase 2, tivemos equipes trabalhando com a “Perspectiva do Urbanismo” (eixo
1); “Modelos de Negdcio” (eixo 2) e; “Estimativas de Custos” (eixo 3).

Em “Perspectiva do Urbanismo”, estudo elaborado pelas pesquisadoras Kelly Fernandes
e Fernanda Sugimoto, encontraremos uma avaliagdo das territorialidades sugeridas a par-
tir dos resultados obtidos pela pesquisa de mobilidade. Aqui o objetivo é acrescentar a
camada do olhar urbanistico relativo ao espago potencial e construido, observando suas
caracteristicas atuais, terrenos disponiveis, presenca de ciclistas, caracterizagao das vias,
zoneamento e uso do solo nas imediagdes dos terminais selecionados.

Em “Modelo de Negdcio”, elaborado pelos pesquisadores Gustavo Fuga e Alice Salerno,
sdo apresentados sugestdes, caminhos e estudos de como fazer “fechar a conta” de um
bicicletario com modelo de negdcio social e comunitario, rendas acessadrias e inspiragdes
a partir das experiéncias e boas praticas levantadas no Benchmark.

13 3%



Em “Estimativa de Custos”, elaborado pelo pesquisador Ricardo Martins, um panorama
financeiro de custos e orgamentagao bdsica referente aos principais elementos que com-
pdem a gestao e operagao de um bicicletario.

A fim de demarcar o meio do processo e a transigao entre as fases 1 e 2, foi realizado
no final de julho um encontro potente de trabalho chamado de “Workshop” que envolveu
cerca de 20 pessoas de diferentes perfis e com mediagédo e condugéo das especialistas
Jaqueline David e Maira Berutti através da plataforma Zoom. O momento teve entre os
objetivos apresentar os primeiros resultados das pesquisas (Fase 1) a um publico estra-
tegicamente escolhido pela coordenacgéo - entre ciclistas de diferentes territorialidades,
gestores de bicicletarios e empreendedores - e colher impressdes diretas, percepgdes
subjetivas, opinides, ideias e estratégias que pudessem validar caminhos, indicar possibi-
lidades e fornecer subsidios aos passos dados na fase seguinte (Fase 2). Foi um momen-
to, sobretudo, de escuta e calibragem.

E, novamente, para facilitar o entendimento e a replicabilidade desta pesquisa a outras
realidades, dividimos este estudo em: Caderno Metodoldgico - volume 1 e Caderno Resul-
tados - volume 2. Fica o alerta de que nem todos eixos/fases estédo presentes em ambos
os cadernos - alguns constam apenas do Caderno de Resultados.

2.1 Fase 1 - Eixo 1 - Perspectiva da Mobilidade Urbana

0 objetivo desta etapa foi, a partir de dados secunddrios, mapear localidades préximas
a terminais e estacgdes de transporte publico de média e alta capacidade, dentro do muni-
cipio de Sao Paulo, com potencial para receber bicicletarios.

0 trabalho consistiu em identificar e hierarquizar até 10 locais onde hd, concomitan-
temente, demanda potencial para o uso de bicicleta e caréncia de infraestrutura de es-
tacionamento com zeladoria (bicicletarios) para estes veiculos. Todo o levantamento
foi realizado a partir de dados secundarios, ou seja, que ja haviam sido coletados para
outros fins e estédo disponiveis em bases estruturadas.

Apds a selegdo inicial, os locais foram caracterizados de acordo com a presenga de
infraestrutura ciclovidria, topografia do entorno, demanda ja existente caracterizada pelas
viagens de bicicletas e uso do solo que pode induzir demanda de estacionamento de bi-
cicletas de curta duracgdo. O passo a passo do método adotado pode ser visto na Figura
02, a sequir.



Locais integrados ao Com demanda Caréncia de

sistema de transporte por deslocamentos estacionamento
Estacdes de metro, Ordenagao por
trem, monotrilho e maiores demandas Sem bicicletario
terminais de 6nibus de longo prazo
Geosampa Pesquisa OD RMSP 2017 Ciclocidade

Favoraveis ao uso da bicicleta e uso do solo promissor para utilizagao de curto prazo

Ciclovia e Viagens Comeércios e servigos
ciclofaixas Topografia de bicicleta de alimentacgao
Geosampa -
Geosampa Declividade por F&e’a%%szao%) RAIS 2019
satélite

Figura 02 - Método usado na pesquisa. | Fonte: Elaboragéo prépria, 2021.

2.1.1. Primeiro passo: Identificagao de demanda potencial
de estacionamento de longa duragao

Uma vez que o objetivo final do projeto dentro do qual esta pesquisa se insere é implan-
tar um bicicletario modelo piloto, esta etapa do trabalho consistiu em buscar locais que
possam vir a ter alta demanda para o uso da bicicleta em Sao Paulo. Em especial, partiu
da premissa de que havera migragao modal, ou seja, que parte dos deslocamentos reali-
zados por outros modos de transporte podem ser feitos por bicicleta.

Uma viagem é a movimentagdo de uma pessoa de um local de origem
para um de destino, tendo um motivo Unico definido para que aquele
deslocamento acontega (por exemplo, viagem com o objetivo de chegar
ao local de trabalho, de estudos, de compras, lazer etc). Para realiza-la,
é utilizado um uUnico modo ou mesmo uma combinagdao de modos de
transporte diversos (por exemplo, viagem a pé, em bicicleta, viagem de
onibus combinada com trem etc).




Substituir pela bicicleta viagens que costumam ser realizadas inteiramente em um de-
terminado modo de transporte pode ser desaflador em uma cidade como Sao Paulo, prin-
cipalmente em contextos de grande distancia entre origens e destinos. Desta forma, este
trabalho focou-se em investigar viagens compostas por varios modos de transporte e,
mais especificamente, em detectar a demanda potencial de substituicdo de uma parte
destas viagens — ou seja, de um dos modos de transporte — pela bicicleta. Um ponto de-
cisivo do método foi escolher qual trecho da viagem seria o foco do trabalho, assim como
quais modos de transporte poderiam ser substituidos pela bicicleta.

Optou-se metodologicamente por avaliar o primeiro trecho de viagens realizadas em
onibus ou a pé até as estagoes de transporte por trilhos e/ou terminais de 6nibus por-
que podem representar algum ganho para o usuario. Ao substituir o modo 6nibus pela
bicicleta, é possivel economizar dinheiro e, ao substituir o trecho a pé, ganha-se tempo.
Partiu-se da ideia de que ao se instalar um bicicletario, uma porgao de pessoas que usam
outras formas de transporte para chegar as estagdes e terminais sejam atraidas a usar
a bicicleta, uma vez que passariam a ter um lugar seguro e disponivel para deixa-la por
longos periodos de tempo (estacionamento de longa duragao).

Pesquisa Origem

Destino RMSP 2017 Q g
. @ e » .

. o

Y U=

e >10 minutos a%
Atividade Atividade
na origem no destino

38

Figura 03 - llustragao sobre a selegdo de trechos considerados como demanda potencial de migra-
gao para a bicicleta. | Fonte: Elaboragao propria, 2021.

Contabilizar tais viagens indica uma demanda potencial de uso da bicicleta, mas é im-
portante ressaltar que somente um percentual dessas pessoas, ndo quantificado neste
levantamento, de fato migraria para este modo ativo. Isso acontece devido aos diversos
fatores que influenciam nas escolhas por diferentes modos de transporte, como apresen-
tado em detalhes por Ortazar e Willumsen (2011).

Deve estar claro, portanto, que os resultados aqui apresentados nao apontam a deman-
da do futuro bicicletario. Seu propésito é possibilitar um comparativo entre as estagoes
com maior potencial, partindo da premissa que a demanda do bicicletario é, em certa
medida, proporcional a demanda de viagens total e que, para fins deste estudo, ambos
os deslocamentos incluidos na analise possuem igual potencial de migragdo modal, sem
ponderagao atribuida.

1 Viagens feitas com uso do sistema de transporte por trilhos ou terminais de 6nibus tendem a ser mais distan-
tes e levarem mais tempo. Assim, ao se deixar a bicicleta na estagao, é esperado que a pessoa demore algumas
horas para voltar. No caso de viagens para fins de trabalho ou estudo, pode-se estimar mais de 6 horas por dia
parada no bicicletario.



As viagens realizadas no municipio de Sdo Paulo sdo estimadas por meio da Pesquisa
Origem Destino da Regido Metropolitana de Sdo Paulo (Pesquisa OD da RMSP), coordena-
da pelo Metrd - Companhia do Metropolitano de Sao Paulo, a cada dez anos. Trata-se de
uma pesquisa amostral, de base domiciliar, que registra viagens realizadas de segunda a
sexta-feira por todos os membros de uma mesma familia.

A pesquisa registra até quatro modos de transporte por viagem, sendo que o modo a
pé so é considerado como tal se for o Gnico em toda a viagem, sem combinagdo com os
demais. Quando a mobilidade a pé é usada para acessar o primeiro modo de transporte, o
modo a pé néo é efetivamente computado como um modo independente, mas o tempo de
caminhada até ele é registrado. De modo a detectar viagens com potencial de migragao
para a bicicleta, foram selecionadas da base da OD 20172

1. Viagens que fazem integragdo com o transporte publico em estagbes e cujo
primeiro trecho é feito a pé, com tempo de deslocamento para chegar as estagdes
acima de 10 minutos.

2. Viagens que fazem integragdo com o transporte publico em estagoes e termi-
nais e cujo primeiro trecho é feito de 6nibus.

VIAGENS A PE ATE ESTAGOES DE TRANSPORTE PUBLICO

Nos casos de deslocamentos a pé até estagdes e terminais, a OD registra o tempo de
caminhada na variavel “ANDA_O" e o primeiro modo de deslocamento igual a metr6, trem,
monotrilho ou 6nibus (cédigos 01 a 06 da variavel “MODO1"). Uma vez que as coordena-
das de localizagdo do embarque nao estdo presentes na base de dados, é preciso inferir
onde a troca do modo a pé pelo transporte publico mais provavelmente teria acontecido.

Para este estudo, considerou-se que as pessoas se dirigiram as estagdes mais proxi-
mas de onde iniciaram a viagem. O calculo de menor distancia euclidiana entre as coorde-
nadas de origem (variaveis “CO_0_X" e “CO_0_Y") e os pontos de integragdo com metro,
trem ou monotrilho (cédigos 01 a 03 da variavel “MODO1") foi realizado no software QGIS
com o plugin NNJoin, sendo consideradas as estagdes que estao dentro do territério do
municipio de Sdo Paulo®, mesmo que a origem dos deslocamentos estivesse fora da ci-
dade.

0 mesmo método nado é aplicavel quando o primeiro modo é énibus (cédigos 04 a 06
da variavel “MODO1"), j& que ndo é possivel distinguir entre pessoas que caminharam
até os terminais das que caminharam até os pontos de 6nibus, muito mais numerosos e
capilares na cidade. Desta forma, viagens cujo primeiro trecho foi realizado a pé e fizeram
integragdo com 6nibus ndo foram consideradas.

Com relagao ao filtro de tempo utilizado, buscou-se um limiar em que a troca do deslo-
camento a pé pela bicicleta resultasse em alguma economia de tempo para as pessoas.
Em estudo anterior, a Ciclocidade e o Cebrap (2020) haviam considerado tempos de via-
gens a pé maiores que 10 minutos como filtro para estimar o potencial de uso da bicicleta

2 Abase de dados mais recente é de 2017. Vale o alerta de que quando este Ultimo levantamento foi realizado,
a maior parte das estagdes da Linha 15 - Prata (Monotrilho) ainda ndo estava inaugurada, o que influencia nos
resultados de suas estagdes.

3 Osdados das estagdes de trem, metrd e monotrilho e terminais de dnibus foram obtidos no portal Geosampa.
0 terminal Sdo Mateus foi adicionado manualmente no QGIS, pois é operado pela EMTU, 6rgdo estadual, e ndo
constava entre 0s terminais municipais. m



em estagoes de trem, considerando uma velocidade de caminhada de 5 km/h (equivalen-
te a uma distancia de 830 metros). No presente trabalho, este filtro também foi adotado,
considerando tempos acima de 10 minutos na variavel “ANDA_O".

Ao adotar-se uma velocidade de caminhada mais conservadora, de 3,6
km/h, a distancia percorrida a pé em 10 minutos é de 600 metros. Mesmo
considerando uma distancia de 200 metros entre o bicicletario e a estagédo
(considerada alta para este fim), uma pessoa com origem a partir de 400
metros do bicicletario teria ganho de tempo de 2,5 minutos desde que o
tempo de estacionar e prender a bicicleta ndo ultrapasse 2 minutos e sua
velocidade média pedalando para o trajeto completo fique acima de 5,1
km/h.

VIAGENS DE ONIBUS ATE ESTAGOES E TERMINAIS DE TRANSPORTE PUBLICO

Nos casos de deslocamentos de 6nibus até estagdes e terminais, a OD registra o pri-
meiro modo de deslocamento igual a 6nibus (cédigos 03 a 06 da variavel “MODO1”) e o
segundo modo de deslocamento igual a metrd, trem, monotrilho ou 6nibus (cédigos 01 a
06 da variavel “MODO1").

Novamente, as coordenadas de localizagdo da transferéncia entre os dois modos nédo
estdo presentes na base de dados. Neste caso, a inferéncia de onde ocorreu a troca se
deu de forma similar a descrita na se¢ao acima, com a diferenga de que a distancia linear
minima até a estagao ou terminal mais préximo foi calculada a partir das coordenadas de
transferéncia (varidveis “CO_T1_X" e “CO_T1_Y"), que significam o local aproximado da
troca do 6nibus pelo proximo modo.

2.1.2. Segundo passo: Filtragem por locais nao atendidos
por bicicletarios

A presenca de bicicletarios nas estagdes e terminais foi avaliada como pega-chave na
escolha dos locais considerados prioritarios para seguirem para avaliagdo urbana mais
detalhada, etapa posterior a esta no projeto.

A cidade conta com poucos bicicletarios e priorizar locais sem nenhuma estrutura do
tipo estd alinhado com o objetivo de identificar territérios com caréncia de infraestrutura
de estacionamento. Desta forma, locais que possuem bicicletarios foram desconsidera-
dos na analise.

Dados sobre a existéncia de bicicletarios publicos do sistema de transporte, assim
como seus respectivos histéricos de uso, foram obtidos da base de dados construida
pela Ciclocidade (2020) para o trabalho “Texto para Discussdo - Melhores Praticas em
Bicicletarios - Sdo Paulo”, relativos ao segundo semestre de 2020.

E importante mencionar que a Ciclocidade (2020), seguindo a legislagéo e as norma-
tivas vigentes na cidade de Sao Paulo, considera como bicicletarios os locais de esta-
cionamento para bicicletas que possuem zeladoria. Areas de estacionamento que ndo
a possuem, ainda que amplas e/ou cobertas, e em que a guarda das bicicletas fica por
conta das usudrias e dos usuarios sao consideradas paraciclos. Dados sobre a existén-
cia de paraciclos, obtidos da mesma fonte, também foram utilizados para qualificar as
estagdes.



2.1.3. Terceiro passo: Caracterizagcao do entorno dos lo-
cais prioritarios

Definidos os dez locais prioritdrios, o terceiro passo consistiu em caracterizar o entor-
no dessas localidades. Em especial, buscaram-se informagdes que sinalizassem um am-
biente mais favoravel ao uso da bicicleta: existéncia de ciclovias e ciclofaixas, topografia,
quantidade de viagens em bicicletas detectadas pela pesquisa OD 2017 e, finalmente,
presenca de atividades de comércio e servigos, apontando uma demanda para estaciona-
mentos de curta duragéo.

INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA

A infraestrutura cicloviaria é aqui entendida como as estruturas e instalagdes voltadas
para promover o uso da bicicleta, aumentar a seguranca de quem pedala e priorizar o tra-
fego de ciclistas nas cidades. Consiste em ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas, bicicletarios,
paraciclos e outros equipamentos como rampas, vestiarios e bebedouros.

Uma vez que as estruturas de estacionamento (bicicletarios e paraciclos) ja haviam
sido consideradas no passo anterior, este momento focou-se em verificar a presenga de
ciclovias e ciclofaixas ao redor da estagéo. Ciclorrotas ndo foram analisadas porque nédo
oferecem um espacgo dedicado a bicicleta. Diversas pesquisas apontam que maior infra-
estrutura dedicada de circulagao para ciclistas levaria mais pessoas a utilizarem a bici-
cleta como meio de transporte, ou mesmo a utiliza-la mais (Torres-Freire; Callil e Castello,
2018; Ciclocidade, 2020). Sendo assim, ter ciclovia ou ciclofaixa é um diferencial.

VIAGENS DE BICICLETA

A Pesquisa OD 2017 registra viagens realizadas no todo ou em parte em bicicleta. Para
este levantamento, foram consideradas as viagens que tiveram a bicicleta como modo
principal, ou seja, que ndo combinaram o veiculo com demais modos de transporte. Os
dados foram observados por origem nos distritos onde estdo os locais prioritrios de
interesse.

Esta caracterizagao é relevante, pois indica os territorios que ja possuem viagens por
bicicleta detectadas pela Pesquisa OD e permite compara-los. Vale ressaltar que a quan-
tidade de viagens em bicicleta como modo principal ndo sera somada a demanda poten-
cial de migracao para o modo bicicleta apresentada anteriormente.

TOPOGRAFIA

Embora haja concordancia na literatura cientifica que a presenga de subidas no trajeto
reduz o uso da bicicleta como meio de transporte (Mufioz, 2016), ainda ndo existem méto-
dos consolidados que permitam comparar diferentes localidades de forma objetiva com
relagdo as suas topografias.

Ainda assim, é relevante caracterizar os relevos nos entornos dos locais de interesse. A
Associagdo Americana de Rodovias e Transporte (AASHTO) traz as inclinagdes maximas
adequadas para o planejamento de infraestrutura cicloviaria. De acordo com esta referén-
cia, a declividade ndo deve ser considerada apenas de forma pontual, mas considerada
para cada trecho. Quanto mais ingreme, mais curto deve ser o trecho - ver Tabela 01.
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5-6% Até 240 metros
7% Até 120 metros
8% Até 90 metros
9% Até 60 metros
10% Até 30 metros
11+% Até 15 metros

Tabela 01 - Declividade e tamanho de rampa para planejamento cicloviario. | Fonte: AASTHO, 1999.

No presente trabalho, foram realizadas duas andlises referentes a topografia. A primeira
constituiu em uma analise visual comparativa a partir dos mapas de curva mestra publi-
cados para Sao Paulo na plataforma Geosampa. Neste tipo de mapa, uma mesma altitude
é representada conectada por uma continua em que, quanto mais préximas as linhas,
mais ingreme é o terreno. A Figura 04 ilustra um exemplo de Guaianases.
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Uma das bases de dados cartograficas disponiveis na plataforma Geosampa é a de
Declividade, encontrada em Meio Fisico » Topografia » Declividade. A camada agrupa qua-
drantes em declividade em trés faixas: de 0% a 5%, de 5% a 25%, de 25% a 60% e maior
de 60%. O problema com este agrupamento é que é pouco sensivel para analise de rotas
de bicicleta, ndo trazendo as faixas de referéncia trazidas pela AASHTO (1999) entre 5%
e 11%. A Figura 05 mostra a zona centro-oeste e partes das regides norte, sul e leste do
municipio de Sao Paulo.

A segunda forma de analisar a topografia é por meio de imagens de satélites. Para este
trabalho, foram usados dados ja disponiveis no estudo de Felix (2021) sobre Sao Paulo*.
Segundo a autora, para andlise ainda mais precisa da declividade seria necessaria preci-
sdo de 10 metros ou menos. A Figura 06 apresenta os dados disponiveis em Felix (2021),
trazendo em verde vias com declividade de até 5%.
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4 Os dados de entrada foram disponibilizados gratuitamente com precisdo entre 25 e 30 metros e podem ser

acessados neste link: https://github.com/U-Shift/Declives-RedeViaria. 21 @
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De modo a buscar quantificar a facilidade de pedalar em areas préximas aos locais de
interesse, foram criadas areas circulares (buffers) de 1 km, 2 km e 3 km de raio em volta
de cada estagdo ou terminal, e, entdo, avaliados o percentual de quildmetros dentro de
cada area com menos de 5% de declividade. Isto permitiu fazer uma comparagao entre
as areas por raio.

Para cada raio, os trés locais com maior percentual de quildbmetros com declividade
menor ou igual a 5% receberam uma marcagéo. Foram consideradas favoraveis para pe-
dalar as localidades com duas ou mais marcagbes de maior percentual de areas com
declividade menor ou igual a 5%.

PRESENGA DE COMERCIOS E SERVIGOS

Em complementagdo a demanda potencial por estacionamento de longa duragao, foi
considerada também a possibilidade de haver demanda de estacionamento de curta du-
ragao. Tal demanda seria proveniente de viagens que buscam acessar comércios e ser-
vigos da regido (tais como bancos, restaurantes etc) e que poderiam eventualmente se
beneficiar do bicicletario, ou mesmo viagens realizadas por entregadores(as) durante a
jornada de trabalho.

A Pesquisa OD néo identifica completamente este tipo de viagem por dois motivos.
Primeiro, porque pela metodologia da propria pesquisa nao se registram viagens ao longo
da jornada de trabalho, como é o caso de entregadores e taxistas. Segundo, porque nao
se registram viagens a pé com menos de 500 metros, exceto as por motivos de trabalho
ou escola — ou seja, deslocamentos para comércios e servigos locais, que muitas vezes
sao mais curtos do que esta distancia minima, ndo sdo computados.

Parainvestigar locais com potencial de demanda de curto prazo, foram utilizados dados
da RAIS - Relagao Anual de Informagdes Sociais 2019, base de dados de registros admi-
nistrativos do Ministério do Trabalho. Empresas com pelo menos uma pessoa contratada
pelo regime CLT devem informar anualmente dados a respeito das atividades e das pes-
soas, tais como sexo, raga e cédigo brasileiro de ocupagao.

Apesar de suas limitagdes?®, ha a possibilidade de territorializar as analises, usando da-
dos do distrito municipal dos estabelecimentos da RAIS. Assim, para fins deste estudo, é
possivel relacionar o distrito, as estagtes e terminais em cada distrito por meio do QGIS
e a quantidade total de estabelecimentos.

Os codigos utilizados das atividades econdmicas foram “comércio varejista” e “servi-
cos de alimentacdo” (Classe1.0 ou 95 entre 52116 a 55298, respectivamente), pois estas
atividades sdo potenciais geradoras de servigcos de entrega por bicicleta (Alianga Bike,
LabMob, 2018).

5 Entre as limitagdes da RAIS est&o: (i) a localizacdo da empresa é registrada na sede, mesmo que haja outros
postos de trabalho espalhados territorialmente e (ii) o cddigo de atividade econémica é da atividade principal,
apesar de as empresas poderem registrar até 99 atividades secundérias (BRASIL, 2021).



2.2 Fase 1 - Eixo 2 - Benchmark de Negdcios Sociais

0 objetivo deste levantamento foi mapear, conhecer e sistematizar modelos bem suce-
didos, ou suas dificuldades, de gestao de bicicletdrios e de outros negdcios sociais. Para
tanto, foi realizada uma pesquisa documental seguida de entrevistas semi-estruturadas.

Pesquisa Documental Entrevistas Analises de
Mapeamento de atores Semi-estruturadas resultados

Figura 07: Desenho metodoldgico do benchmark de negdécios sociais
Fonte: Elaboragao propria, 2021.

MAPEAMENTO DE ATORES

No primeiro momento, de mapeamento de atores, foram priorizados aqueles que traba-
Ihassem com gestao de bicicletarios ou em negdcios sociais dentro do territério nacional,
com énfase para o municipio de Sédo Paulo, buscando aspectos socioespaciais, culturais
e econdémicos similares aos de potenciais territérios de destino do projeto.

A rede de contatos inicialmente mapeada gerou uma amostragem do tipo snowballing®,
pois um ator social forma uma rede com outro, e por meio do compartilhamento de con-
tatos foi possivel acessar atores ndo identificados no inicio da pesquisa.

Ao todo, foram identificados 11 bicicletarios ou iniciativas relacionadas a bicicleta e 15
negdcios sociais para participagao na fase de entrevistas. Apés contatos por email e re-
des sociais foram realizadas 11 entrevistas no total, sendo 3 com pessoas relacionadas a
bicicletarios, 2 com iniciativas ligadas a bicicleta, 3 com negdcios relacionados a bicicleta
e 3 atores de negdcios sociais que nao sao bicicletarios.

A lista dos tipos de atores entrevistados é apresentada na Quadro 01.

Negocio Localizagao Tipo

Bicicletario Arariboia Niterdéi, RJ Bicicletario

Bicicletario Ascobike Maug, SP Bicicletario

Bicicletarios da Supervia | Rio de Janeiro e RMRJ Bicicletario

Bike Comunidade Salvador, BA Iniciativa relacionada a bicicleta
Bota pra Rodar Recife, PE Iniciativa relacionada a bicicleta
Courri Sao Paulo, SP Negécio relacionado a bicicleta
E-moving Sao Paulo, SP Negdcio relacionado a bicicleta
Seforitas Courier Sao Paulo, SP Negécio relacionado a bicicleta
duLocal Sao Paulo, SP Negdcio social

gcr)lfgt?vgi lnEsilnenies Séao Paulo, SP Negdcio social

Instituto Feira Livre Sao Paulo, SP Negdcio social

Quadro 01: Atores entrevistados, ordenados por tipo de negdcio. | Fonte: Elaboragao propria, 2021.

6 Snowballing é um tipo de amostragem nao-probabilistica, que utiliza de cadeia de referéncias. (VINUTO, 2014)
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ENTREVISTAS SEMI-ESTRUTURADAS

A etapa de entrevistas semi-estruturadas foi conduzida com o auxilio de um roteiro de
perguntas estruturado em sete blocos: (i) apresentacgao; (ii) operagdo e manutencgao; (iii)
solugdes tecnoldgicas adotadas; (iv) sustentabilidade financeira do negécio; (v) estrutura;

(vi) relacao territorial; e (vii) dificuldades.

O roteiro de perguntas pode ser visto no Quadro 02, abaixo.

Roteiro para entrevistas semi-estruturadas

1. Perguntas de apresentagao
1.1 O que € o negocio?
1.2 Qual publico alvo/ consumidor final/ usuarios/ clientes?
1.3 Desde quando ele existe? (Se couber: tem relagdo com a
implantacdo de infraestrutura cicloviaria?)
1.4 Sempre foi no mesmo formato?

2. Perguntas sobre a Operagao
2.1 Como funciona a operagédo?
2.2 E a manutengao?

3. Ha utilizagao de solugoes tecnoldgicas?

4. Como se da a sustentabilidade financeira do negécio?

5. Perguntas sobre a estrutura atual
5.1 Local - Qual estrutura necessaria?
5.2 Colaboradores — Qual a forma de contratagao?
5.3 Fornecedores — Sao também negdcios sociais?
Qual critério de escolha?
5.4 Estrutura Organizacional — Existe hierarquia na gestado do
negocio?
5.5 Expanséao - Ja houve ou pretende expandir o negécio?

6. Perguntas sobre o territorio/ local de atuagao
6.1 Existe influéncia/ relagéo do territério em que se encontra no
negocio?
6.2 Como foi escolhido o local de implantagdo do negécio e por que?

7. Perguntas sobre dificuldades
7.1 Quais as maiores dificuldades que existiram na implementacao
do negocio?
7.2 Ainda existem ou sdo dificuldades diferentes?
7.3 Quais as maiores dificuldades atuais? (sem considerar o contexto
de pandemia de COVID-19)

8. Para casos em que o negdcio nao existe mais: O que deu errado?

Quadro 02: Roteiro de entrevistas semi-estruturadas para benchmark de negocios sociais

Fonte: Elaboragao prépria, 2021.



As entrevistas foram realizadas online, entre os dias 16 de abril e 9 de maio de 2021, por
meio da plataforma Google Meet, com duragdo média de 40 minutos. Para sistematiza-
¢do das informagdes coletadas, as respostas foram parcialmente transcritas em formato
de tabela facilitando andlise posterior. Os aprendizados principais relacionados a cada
entrevista estdo apresentados no Caderno Resultados - Volume 2.

2.3 Fase 1 - Eixo 3 - Infraestrutura

O objetivo desta etapa é consolidar um projeto que dara subsidio a projetos para a cons-
trugdo de bicicletarios comunitarios. O projeto propde os espagos, as dimensdes € 0s
equipamentos que compdem o bicicletario, levando em consideragao as areas para esta-
cionamento das bicicletas e de suporte a ciclistas. Tendo em vista que o bicicletario pos-
sivelmente sera gerido por uma organizagdo comunitdria, também sao previstos espagos
para atividades econdmicas e outras atividades de interesse local da comunidade.

A proposta esta elaborada mediante as seguintes premissas:

1. Modularidade - O bicicletario € composto por médulos. O objetivo é introduzir
alguma flexibilidade no que se refere a escala do projeto e aos servigos que pode-
rao ser oferecidos. Entende-se que os servigos, por sua vez, serdo determinados de
acordo com as particularidades inerentes a cada territério de implementagao, as
demandas de quem fara uso do equipamento, ao modelo de gestdo e ao modelo de
negdcios do bicicletario;

2. Replicabilidade - O projeto do bicicletario deve estabelecer padroes relaciona-
dos aos métodos construtivos, a forma de acomodar as bicicletas e a disposicao
de espagos e comodos. O objetivo é facilitar a adogao desses padrdes, para que os
projetos futuros de bicicletarios sejam replicaveis;

3. Universalidade - No contexto deste projeto, ser universal implica que o bicicleta-
rio deve atender a todos os tipos de pessoas e de bicicleta de forma nao excluden-
te, ajudando a democratizar o uso da bicicleta na regido e a efetivar os potenciais
da bicicleta como meio de transporte e de empreendimentos. Assim, o equipamen-
to deve ser capaz de abrigar bicicletas de diversos formatos (cargueira, de entre-
gas, com cadeirinha de crianga etc). J4& os tipos de suporte devem ser escolhidos
de modo a prover autonomia para que todas as pessoas possam prender suas
préprias bicicletas sem precisar de ajuda.
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PESQUISAS PREPARATORIAS PARA O PROJETO

De modo a elaborar o projeto, o primeiro passo consistiu em realizar uma ampla pes-
quisa bibliografica, segundo a qual se formou uma base referencial para o bicicletario.
Destacam-se nesta segéo as que se mostraram mais influentes ao longo do processo de
elaboragao do projeto e/ou em seu resultado final.

0 estudo possibilitou compreender melhor as atividades, os servigos, as demandas e
as estruturas inerentes aos diferentes tipos de bicicletarios e, assim, realizar escolhas de
tipos de suportes para bicicletas, dimensionamento das vagas e areas de circulagao que
serdao adotadas na area de estacionamento.

A bibliografia também levantou um ponto central do projeto: a relagdo entre os tipos
de suportes que podem ser utilizados e suas decorrentes dimensoes, ou seja, quantas
bicicletas cada suporte permite que sejam presas e 0 quanto ocupam de espago. Este
tema é crucial ao tentar balancear o uso racional do espaco e a preocupacgao de que seja
universal, uma das premissas declaradas do projeto.

A “Definigdo do projeto do bicicletario”, sintese da pesquisa, foi elaborada a partir des-
sas referéncias, com a fungdo metodoldgica de nortear os caminhos a serem trilhados no
projeto em questao.

UNIVERSALIDADE E USO RACIONAL DO ESPAGO

O estacionamento das bicicletas busca ser universal, tanto no sentido da acessibilidade
quanto da polivaléncia. No sentido da acessibilidade, prevé a criagdo do minimo de inter-
feréncia nos percursos das pessoas de modo a favorecer a usabilidade e autonomia de
ciclistas no momento de estacionar e trancar sua bicicleta. No sentido de ser polivalente,
se prop0e a abrigar tipos diversos de bicicletas, uma caracteristica desejada para melhor
atender as necessidades da mobilidade, fomentar os diversos usos da bicicleta e aten-
der a Politica Municipal de Ciclologistica (Lei 17.322/2020), que explicitamente veta que
bicicletarios publicos ou privados proibam o estacionamento de bicicletas ou triciclos de
carga.

Na relagao entre o melhor aproveitamento de espago e universalidade do bicicletario
existe uma razao inversamente proporcional. Para ilustrar essa afirmagao, podemos to-
mar como exemplo dois tipos de suporte: o vertical/gancho e o U-invertido.

Quando a prioridade é abrigar o maior numero de bicicletas no menor espago possivel,
sdo geralmente utilizados suportes que mantém a bicicleta pendurada na vertical o mais
proximo possivel umas das outras. Esse é o chamado suporte vertical, ou gancho. No
sistema vertical, as dimensdes da vaga para cada bicicleta sdo otimizadas ao maximo.
Porém, nessa configuragao, estacionar exige da pessoa uma estatura minima para alcan-
¢ar o gancho, forga para erguer a bicicleta e habilidade para encaixa-la no gancho da vaga.
Com isso, prender adequadamente a bicicleta no sistema vertical é mais dificil e sempre
existe a possibilidade de danificar o veiculo no processo. Outra desvantagem do suporte
vertical é que ele é limitado a determinados tipos de bicicletas, excluindo as cargueiras,
com cesto, com cadeirinha infantil, dentre outras.


https://legislacao.prefeitura.sp.gov.br/leis/lei-17322-de-18-de-marco-de-2020
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Ja o suporte U-invertido oferece o apoio necessario para que a bicicleta se mantenha
de pé na horizontal e proporciona com que seja presa tanto pelo quadro quanto pelas
rodas. Garantidas as distancias adequadas entre os paraciclos U-invertido e outros obs-
taculos no espago, esse suporte se torna o mais universal, pois exige fisicamente menos
do(a) ciclista, e também permite que uma todas as bicicletas sejam trancadas nele. Por
isso o U-invertido é tdo utilizado nas cidades como solugd@o de estacionamento de curta
duragao.
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Ao comparar o espago de cada vaga ocupado por esses dois suportes, verifica-se que
enquanto a vaga com o U-invertido ocupa 1,21m2 de area, a com o vertical de gancho
ocupa 0,61m?2 — quase a metade. Vale lembrar que essas areas de ocupagao variam de
acordo com a referéncia bibliografica. Essas medidas provém do_Manual para instalacao
de paraciclos na cidade de S4o Paulo (CET, 2015).

A comparagao entre os dois suportes torna claro que ao priorizar o adensamento das
vagas e 0 maior aproveitamento do espago, perde-se em universalidade e usabilidade. O
contrario também é verdadeiro. Por isso, para encontrar o equilibrio entre universalidade e
0 uso racional do espago, uma compreensao mais ampla dos suportes se fez necessdria.

CARACTERISTICAS DE SUPORTES ADEQUADOS

A Unido de Ciclistas do Brasil e a Associagao de Ciclismo de Balneario Camboritd e Cam-
borit, em seus respectivos_Guia de Boas Praticas para a Instalacdo de Estacionamen-
tos de Bicicletas (UCB, 2017) e Guia para Construgdo de Bicicletdrios Adequados (ACBC,
2012), classificam como um suporte adequado aquele que mantenha as duas rodas da
bicicleta no chao e apoie a bicicleta pelo quadro em dois pontos distintos, possibilitando
com que seja trancada pelo quadro e ao menos por uma das rodas.

A American Association of State Highway and Transportation Officials, dos Estados Uni-
dos, ainda acrescenta que os pontos de apoio do suporte devem estar acima do centro de
gravidade da bicicleta, garantindo maior estabilidade. Em seu Guide for the Development
of Bicycle Facilities (AASHTO, 2012), a associagdo recomenda que o suporte seja compa-
tivel com os modelos de tranca U-Lock, um dos mais seguros no mercado.

Figura 10 - Tranca tipo “U” Lock
Fonte: Transporte Alternativo (2017).

0 Manual de Aparcamientos de Bicicletas (IDAE, 2009), do Instituto para la Diversificaci-
6ny Ahorro de la Energia, da Espanha, pontua que a seguranga e capacidade de resistir a
tentativas de roubo e atos de vandalismo é uma importante caracteristica para o suporte.
Portanto, o cuidado na escolha de materiais de sua construgao é bastante relevante.

Outra caracteristica levantada neste manual é a usabilidade: ao redor do suporte deve
haver espaco suficiente para que, com facilidade, ciclistas consigam efetuar as manobras
necessarias para estacionar a bicicleta, sem o risco de enroscar em obstaculos e outras
bicicletas estacionadas. Outro apontamento do IDAE (2009) é a polivaléncia, ou seja, a
compatibilidade do suporte com diversos tipos e tamanhos de bicicletas e também de
travas.


http://www.cetsp.com.br/media/404326/manualparaciclos.pdf
http://www.cetsp.com.br/media/404326/manualparaciclos.pdf
https://uniaodeciclistas.org.br/biblioteca/guia-de-boas-praticas-para-instalacao-de-estacionamento-de-bicicletas/
https://uniaodeciclistas.org.br/biblioteca/guia-de-boas-praticas-para-instalacao-de-estacionamento-de-bicicletas/
https://docplayer.com.br/16461350-Guia-para-construcao-de-bicicletarios-adequados.html
https://docplayer.com.br/16461350-Guia-para-construcao-de-bicicletarios-adequados.html
https://njdotlocalaidrc.com/perch/resources/aashto-gbf-4-2012-bicycle.pdf
https://njdotlocalaidrc.com/perch/resources/aashto-gbf-4-2012-bicycle.pdf
https://www.idae.es/sites/default/files/documentos/publicaciones_idae/documentos_manual_de_aparcamientos_de_bicicletas_edf1ed0e.pdf

Uma ultima caracteristica aqui ressaltada é pontuada pelo Seattle Department of Trans-
portation, dos Estados Unidos, na publicacédo Seattle Bicycle Parking Guidelines (SDOT,
2018). Trata-se da intuitividade: ciclistas devem reconhecer com facilidade onde encos-
tar a bicicleta e por onde tranca-la, sem serem induzidos ao erro.

Em resumo, as caracteristicas de um suporte adequado sao:

1. Boa construgao - Formato e materiais resistentes a atos de vandalismo
e adulteragdes;

2. Seguranga - Possibilita que a bicicleta seja trancada pelo quadro
€ ao menos por uma roda; compatibilidade com travas do modelo U-Lock;

3. Estabilidade - Apoia bem a bicicleta, ndo permitindo que caiga;
4. Horizontalidade - As duas rodas da bicicleta sdo mantidas no piso;

5. Usabilidade - Facilidade nas operagdes de estacionar, trancar e retirar
a bicicleta;

6. Polivaléncia - Comporta varios tipos de bicicletas;

7. Intuitividade - Apresenta sua funcionalidade de forma clara e imediata.

Quadro 03 - Caracteristicas de suportes para bicicleta.

TIPOS DE SUPORTE

Em seu Essentials of Bike Parking (APBP, 2015), a Association of Pedestrians and Bicy-
cle Professionals, dos Estados Unidos, faz uma breve exposi¢do dos diferentes tipos de
suporte mais utilizados e os classifica em trés categorias: suportes para todas as aplica-
¢Oes, suportes para alta densidade e suportes a serem evitados. Por ndo serem aconse-
Ihaveis, os suportes a serem evitados ndo serdao abordados neste documento.
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https://www.seattle.gov/documents/Departments/SDOT/BikeProgram/SDOT%20Bicycle%20Parking%20Guidelines_6.11_WORKING_DRAFT.pdf
https://www.seattle.gov/documents/Departments/SDOT/BikeProgram/SDOT%20Bicycle%20Parking%20Guidelines_6.11_WORKING_DRAFT.pdf
https://www.seattle.gov/documents/Departments/SDOT/BikeProgram/SDOT%20Bicycle%20Parking%20Guidelines_6.11_WORKING_DRAFT.pdf
https://www.apbp.org/assets/docs/EssentialsofBikeParking_FINA.pdf

Os suportes para todas as aplicagbes sdo os mais adequados para serem usados como
paraciclos em vias publicas’, pois atendem todas as caracteristicas adequadas listadas
anteriormente. Sao eles:

Figura 11 - Comentarios sobre os tipos de suportes voltados para todas as aplicagdes
Fonte: Elaboragao prépria, a partir de APBP (2015). Todos os termos possuem tradugéo livre.

7 De acordo com a definicdo contida na Lei 16.885/2018, que atualizou o Sistema Ciclovidrio do Municipio de
Sédo Paulo - SICLO, paraciclos s&o suportes para a fixagdo de bicicletas, podendo ser instalados em drea publica
m ou privada.


https://www.toronto.ca/wp-content/uploads/2017/12/8c1a-Cycling-Guidelines-for-the-Design-and-Management-of-Bicycle-Parking-Facilities.pdf
https://www.toronto.ca/wp-content/uploads/2017/12/8c1a-Cycling-Guidelines-for-the-Design-and-Management-of-Bicycle-Parking-Facilities.pdf

A segunda categoria de suportes sugerida pela APBP (2015) é a dos suportes de
alta densidade, que priorizam o maior aproveitamento do espago. Devem ser utili-
zados quando se pretende guardar muitas bicicletas em um mesmo local, por isso
sdo indicados para bicicletarios.

\
N
\
\
%
\

Figura 12 - Comentarios sobre os tipos de suportes voltados para todas as aplicagoes.
Fonte: Elaboragao propria, a partir de APBP (2015). Todos os termos possuem tradugéo livre.

8 O sistema de gavetas esta descrito na segéo “Projetos de Suportes - Suporte em Dois Niveis”. m



CATEGORIAS DE BICICLETAS ATENDIDAS NO ESTACIONAMENTO

As bicicletas existem em grande diversidade, cada estilo servindo a seu préprio prop6-
sito: esportivo, utilitario, transporte, realizar entregas etc. O universo da bicicleta é cheio
de possibilidades, fértil e criativo. Diferentes tipos e tamanhos resultam em diferentes
dimensdes, formatos e volumes. Ha bicicletas com aros que vao do tamanho 16", em
bicicletas compactas, até aro 29", em mountain bikes; bicicletas dobraveis com compri-
mento a partir de 1,46m e bicicletas cargueiras do tipo long john, que chegam a 2,43m, ou
mesmo 3m se considerada com uma carreta de reboque.

Tal variedade deve ser levada em consideragao no projeto do bicicletario comunitario.
E a interagdo de ciclistas com esses diferentes volumes que ird demandar um determina-
do tipo de suporte, certa largura de corredor e tipos de acesso que compdem a area de
estacionamento.

De forma a realizar uma analise objetiva para o desenvolvimento de estruturas compa-
tiveis e coerentes com os diferentes tipos de bicicletas, sdo propostas a seguir algumas
categorias que as dividem por suas dimensdes basicas. Sao elas: bicicletas comuns, bi-
cicletas comuns com acessorios, bicicletas pequenas e bicicletas grandes/cargueiras.



[l el

m

. 1,8x0,75x | 1,8x0,75x
Mountain Bike 1,62 x 0,65m 11m 11m
Urbana 1,71 x 0,60m
Todo propésito 1,72 x 0,60m
Speed 1,55 x 0,50m

1,55 x 0,60m

Bicicleta com
cadeirinha

1,72 x 0,60m

Bicicleta com bad

Bicicleta com alforje

Dobravel

1,43 x 0,54m

BMX

1,62x0,5Tm

Longjohn 2,43 x0,57m

Tandem 2,24 x 0,55m 2,4m (comp.)
Triciclo carga pesada 2,23 x1m

Triciclo traseira 1,75x0,8m

Reclinada 1,92m x 0,7m 2,2m (comp.)

*Comprimento x Largura

“Comprimento x Largura
x Altura

Quadro 04 - Diferentes cate

orias de bicicleta e suas dimensdes basicas.
Fontes: IDAE (2009); AASHTO (2012?; ITDP (2017), com imagens originais de ITDP (2017).



Uma vez observadas as dimensdes basicas das bicicletas para cada categoria, os maio-
res valores por categoria encontrados serdao resumidos abaixo, salvo as seguintes exce-
¢Oes e consideragdes listadas a seguir:

¢ A categoria comum com acessorio € muito similar a categoria comum,
pois 0s acessorios em geral ndo ultrapassam a largura maxima da bicicleta,
via de regra estipulada pelo guidao, de 0,70m. Contudo, a largura global de
uma bicicleta comum costuma ser pouca, cerca de 0,10m para o quadro e
rodas, 0,20m nos eixos das rodas, 0,40m nos pedais e 0,75m nos guiddes. Ja
0s acessorios instalados na bicicleta acrescentam elementos na “topogra-
fia” de forma pouco previsivel, que por vezes requisitam mais espago para as
manobras de estacionamento;

¢ Outra questao a respeito de acessorios é que podem acrescentar alguns
centimetros na altura da bicicleta. Nao foi encontrada referéncia em rela-
¢do a isso na bibliografia, mas mediante uma breve pesquisa no mercado de
acessorios averiguou-se que a bicicleta pode chegar a ter cerca de 1,40m de
altura se equipada com cadeirinhas para criangas ou baus. O acréscimo de
30cm na altura pode gerar problemas em bicicletas estacionadas em supor-
tes verticais ou suportes em dois niveis;

* Na categoria pequena foram desconsideradas bicicletas infantis. Ao con-
trario das demais categorias, os valores das dimensdes relevantes para o
projeto sdo os menores encontrados. Uma caracteristica importante de sa-
lientar nesta categoria é que as bicicletas possuem rodas menores, de aro
16" ou 20", que requisitam atencao no desenho e escolha do suporte;

* Na categoria grandes/cargueiras, a “bicicleta com reboque” presente em
ITDP (2017) foi desconsiderada, pois o reboque pode ser removido e receber
o tratamento de uma segunda bicicleta.

As informag0es sobre as dimensdes basicas das bicicletas por categoria alimentarao o
projeto da planta do estacionamento de bicicletas.

Tipo de bicicleta Comprimento (m) Largura (m) Altura (m)
Comum 1,90 0,75 1,10
Comum com acessorios 1,90 0,75 1,40
Pequena 1,43 0,54 -
Grandes/ Cargueiras 2,45 1,00 -

Tabela 02 - Categorias de bicicletas e suas dimensdes. Os valores sao estipulados a partir de
dados extraidos da Tabela 03. | Fonte: Elaboragé(o pré%ria, a partir de IDAE (2009); AASHTO (2012);
ITDP (2017).



SUPORTES PARA O ESTACIONAMENTO, CONSIDERANDO A UNIVERSALIDADE

Com base no levantamento dos diferentes tipos de suporte e categorias de bicicletas as
quais o bicicletario deve atender, e ainda levando em conta a preocupagao com a usabili-
dade e a universalidade, cinco solugdes de suportes parecem mais indicadas para a area
de estacionamento de um bicicletario comunitario.

As duas primeiras pertencem aos tipos de suporte U-invertido, enquanto as demais sao
as mesmas indicadas pela APBP (2015) com o objetivo de adensar o estacionamento,
guardando mais bicicletas em um espago menor. As solug¢des propostas sao, portanto:

1. Vaga em suporte do tipo U-invertido Grande - Destinadas a bicicletas do
tipo grande/cargueira, triciclos, long john, long tail e bicicletas com carretas
cuja soma do comprimento nao ultrapasse 2,60m (caso ultrapasse, a carreta
deve ser desmembrada da bicicleta e tratada como um segundo veiculo);

2. Vaga em suporte do tipo U-invertido - Destinadas a bicicletas comuns
com acessorios, tais como alforge, cesto, cadeirinha infantil, a bicicletas que
por algum motivo ndo possam ser estacionadas nas demais vagas, ou ain-
da para bicicletas de pessoas que tenham dificuldade em utilizar os demais
suportes;

3. Vaga em suporte vertical - Embora apropriadas para bicicletas de dimen-
sOes comuns, sdo mais indicadas para bicicletas pequenas e leves ou para
uso interno do bicicletario (bicicletas de aluguel, remanejo de bicicletas que
excederem o tempo de estadia no bicicletario etc);

4. Vaga em suporte de rodas com apoio escalonado (suporte Alto-Baixo)
- Apropriadas para bicicletas de dimensdes comuns, com até 1,90m de com-
primento e 0,75m de largura;

5. Vaga em suporte em dois niveis - Também destinadas a bicicletas co-
muns, mas ndao acomodam bem as categorias de bicicletas com acessérios,
especialmente as altas. Havendo a demanda, o remanejo na disposigédo do
estacionamento e a introdugao de suportes com vagas em dois niveis abre a
possibilidade de ampliar em até 65% a oferta de vagas
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DIMENSOES DAS AREAS DE ESTACIONAMENTO (VAGAS E CORREDORES)

Embora o suporte U-invertido seja bastante universal, com boa usabilidade e mostre-se
polivalente aos formatos e volumes das diversas bicicletas existentes, suas qualidades
podem ser comprometidas se instalado de forma incorreta. Tao importante quanto o tipo
de suporte adotado é a area ocupada pela vaga da bicicleta em si, composta por suas
dimensdes, as distancias entre os suportes escolhidos e as dimensdes dos corredores
de acesso a essas vagas. O conjunto dessas dimensdes também sera responsavel pela
universalidade e o adensamento do bicicletario.

Um levantamento feito em manuais e guias sobre o estacionamento de bicicletas, publi-
cados por 6rgdos de transito, autarquias municipais, gestores de bicicletarios e fabrican-
tes de suportes, forneceu diferentes dados sobre as dimensdes de cada tipo de vaga. As
informagdes estdo organizadas na Tabela 05, a seguir. A area que cada vaga demanda no
estacionamento (D) foi calculada a partir da largura da vaga (A), da largura do corredor (B)
e do comprimento da vaga (C).

Vagas Verticais Vagas Horizontais




Tipo de suporte

MU”
Vertical

uUn
nU"

Suporte de rodas
llU"
IIU"

ay”
ay”
ay”
Vertical

Suporte de rodas

Suporte de rodas

uU n
MUM

uUu

Vertical
Vertical
Vertical
Dois niveis

Vertical

Dois niveis
Dois niveis

Dois niveis
Dois niveis
Dois niveis
Dois niveis
Vertical

Dois niveis

Fonte da referéncia

MontGomery Cargo

MontGomery
Vertical

Toronto guideline
APBP

IDAE soporte rueda
sobrepostos

STDOT max.

Manual ACBC /
UCB

CET horizontal
MontGomery “U”
SFMTA

SDOT vertical max.

IDAE soporte rueda
alto baixo

IDAE soporte rueda
45°

APBP min.
SDOT min.

IDAE aparcamiento
llU"

CET vertical
SDOT vertical min.
SFTMA vertical
IDAE dos niveles

IDAE aparabici
vertical

Falco 400
Falco 375

Falco 400 corredor
min.

SFTMA dois niveis
Falco 375 corredor
min

Tembici (Paraiso)
dois niveis

CPTM Ascobike

IDAE dos niveles
(espremido)

(A)
Largura da
vaga (m)

0,76
0,76

0,45
0,46

0,60
0,46
0,45

0,55
0,46
0,46
0,41

0,40

0,50

0,46
0,46

0,40

0,55
0,41
0,41
0,50

0,35

0,40
0,38

0,40
0,43
0,38

0,40
0,30
0,35

(B)

corredor (m) davaga (m)

1,83
1,83

1,80
1,52

1,60
1,37
1,80

0,70
1,83
1,22
1,83

1,70

1,50

1,22
1,22

1,20

1,20
1,52
1,52
1,70

1,50

2,39
2,39

2,10
1,52
2,10

1,20
1,20
1,50

(©

3,05
1,22

2,20
2,44

1,40
2,44
2,00

2,20
1,83
213
1,98

2,10

1,40

1,83
1,83

2,00

1,10
1,19
1,02
2,00

1,10

1,90
1,90

1,90
2,03
1,90

2,10
1,00
2,00

(D)

Largurado Comprimento Area demandada

(vaga + corredor)

3,72
2,32

1,80
1,81

1,80
1,74
1,71

1,60
1,67
1,53
1,55

1,52

1,45

1,39
1,39

1,28

1,27
1,10
1,04
0,93

0,91

0,86
0,80

0,80
0,76
0,75

0,66
0,66
0,61

Quadro 05 - Dimensdes das vagas segundo o tipo de suporte, ordenado pela soma da drea demandada pela vaga.
Fonte: Elaborag&o prépria, a partir de Toronto (2008), Ascobike e ITDP (2009); IDAE (2009); ACBC (2012); APBP

(2015); CET (2015); SFTMA (2015); UCB (2017); SDOT (2018) e MCPD (2020).
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Podemos observar que, de modo geral, vagas com suporte do tipo “U-invertido” ocupam
mais espacgo na planta. Em seguida, aparecem os suportes de roda, seguidos dos supor-
tes verticais e, por fim, dos suportes em dois niveis.

Ainda que nos manuais e guias as dimensdes propostas estejam indicadas como sen-
do adequadas para promover a usabilidade de ciclistas no ato de estacionar a bicicleta,
nao existe um consenso com relagao a essas mesmas dimensdes. Diante de tal variagao,
estabelecer uma média ou mesmo utilizar a moda para a aplicagé@o do projeto seria uma
escolha aleatoria, que talvez ndo contemplasse o critério da universalidade.

Para solucionar este dilema, buscou-se tragar dois caminhos convergentes e concomi-
tantes. O primeiro foi realizar visitas técnicas a bicicletarios operacionais, com o objetivo
de avaliar a estrutura como um todo, incluindo a usabilidade dos suportes de estaciona-
mentos e suas dimensdes. O segundo foi, a partir das observagdes coletadas em campo
e das referéncias consultadas, realizar uma clinica, evento de testes em que ciclistas tive-
ram a oportunidade de interagir com os suportes propostos e compartilhar suas percep-
¢bes sobre a experiéncia. Ambos os procedimentos sao relatados a seguir.

De modo a observar o funcionamento, na pratica, da infraestrutura implantada e dos
projetos construidos, foram realizadas visitas técnicas a 10 bicicletarios operacionais.

A selegdo dos locais a serem visitados teve como base a lista de bicicletarios com
zeladoria associados as estagdes e terminais de transporte publico, contida na publica-
cdo “Texto para Discussao - Melhores praticas em Bicicletarios - Sdo Paulo” (Ciclocidade,
2020). O roteiro de visitas foi elaborado buscando contemplar:

+ Bicicletarios com alta demanda em horarios de pico, de modo a ser possivel
observar o fluxo de ciclistas e a dindmica das atividades nos equipamentos;

+ A variedade de operadores, possibilitando observar diferentes solugdes de
atendimento e politicas internas;

+ A variedade construtiva, considerando a variedade tanto nas solugdes es-
truturais quanto nas construtivas;

+ A modularidade de algumas solugdes, em especial mddulos projetuais, pa-
drdes de projeto e estruturas modulares.

As visitas aconteceram ao longo de dois dias, conforme a Tabela 06, abaixo. No primei-
ro, todos os bicicletarios eram da zona leste da cidade e estavam em estactes de trem
da Linha 12 - Safira, da CPTM. No segundo, foram visitados bicicletarios em terminais de
onibus, estagdes de metrd e em praga publica, de diferentes operadoras.



Data da visita Bicicletario Tipo Operadora Zeladoria

Eng. Goulart Estacdo CPTM Funcionario exclusivo
Norte de trem e presente no local
Eng. Goulart Estacao CPTM Funcionario exclusivo
Sul de trem e presente no local
19/04/2021 . . Estacao Funcionario exclusivo
(segunda-feira) lilin [Peuliste de trem CHLY e presente no local
. Estacdo Funcionario exclusivo
Jeallm e de trem Lk e presente no local
Jardim Roma- | Estagao CPTM Funcionario exclusivo
no de trem e presente no local

Estacdo ViaMobili. | Funcionario precisa

Eucaliptos A ser chamado para abrir
de metr6 dade o .
bicicletario
Funcionario exclusivo
Largo da Mobiliario Tembici e presente no local, que
Batata urbano também estaciona as

bicicletas

05/05/2021 Funcionario precisa

: L Estacdode ;. :
(quarta-feira) = Pinheiros metr% ViaQuatro ser chamado para abrir
bicicletario
o Terminal . FuncioNnério préximo,
Pinheiros de 6nibus Socicam mas nao exclusivo ao
local
Terminal Funcionario préximo,
Sacoma de 6nibus Socicam mas nao exclusivo ao
local

Quadro 06 - Visitas técnicas a bicicletarios operacionais. | Fonte: Elaboragéo propria, 2021.
PRINCIPAIS DESTAQUES OBSERVADOS NAS VISITAS TECNICAS

As visitas técnicas viabilizaram a observagao de diferentes apresentagdes de bicicleta-
rios, tipos de operagéo, troca de experiéncias com funcionarios e a vivéncias no cotidiano
de um bicicletario, enriquecendo muito o projeto e apontando possiveis caminhos a se-
rem trilhados ou evitados que valem ser destacados.

Um ponto positivo observado nos bicicletarios da CPTM e no do Largo da Batata foram
os espagos de suporte a ciclistas, tais como sanitarios e bebedouros. Nestes espagos
ciclistas podem se recompor ou se preparar para a pedalada. No bicicletario do Largo
da Batata existiam bancos e estagao de manutengao para a bicicleta. Os bancos séao
elementos estratégicos para que ciclistas possam descansar e organizar seus pertences,
assim como pegar ou guardar equipamentos (capacete, fardis, luvas, casacos) ao chegar
ou sair do bicicletdrio. A estagdo de manutengdo da bicicleta com ferramentas é muito
conveniente para quem faz uso do bicicletdrio, que pode fazer pequenos reparos, ajustes
e inspecgao na bicicleta.
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Algo a ser notado é a presenga de comércio itinerante de bolos, café e suco nas proxi-
midades dos bicicletarios do Jardim Romano e Itaim Paulista. Sua existéncia demonstra
uma demanda de quem acessa as estagdes, que pode ser comum a de ciclistas. Também
digno de nota é a floricultura integrada na construgao do bicicletdrio do Largo da Batata,
que poderia ser um comércio mais relacionado as demandas do publico que utiliza os
bicicletarios, como, por exemplo, uma cantina de venda de frutas, sucos, cafés e bolos.

Nos bicicletarios da CPTM existe a distingdo dos espagos da area administrativa e do
patio de estacionamento. Inclusive os métodos construtivos e materiais aplicados para
cada espago sao diferentes, visando melhor atender aos requisitos e a fungao a que se
destinam os espacos.

« Areas administrativas abrigam a recepcao, sanitarios e uma sala de suporte a
funciondrias(os). Nestas areas, o conforto e a privacidade sdo requisitos importan-
tes, portanto sdo construgdes mais fechadas e protegidas;

« Ja os espacgos dos estacionamentos dos bicicletarios da CPTM se assemelham
mais aos demais bicicletarios visitados, com fungdo mais elementar de proteger
as bicicletas de intempéries e guardar o seu acesso. Os estacionamentos em geral
tém fechamento das faces laterais de vidro ou gradil, o que barra o acesso mas nao
a visao, e cobertura com telhas metalicas, ideal para cobrir amplos espagos.

A divisdo entre os espacgos da area administrativa e da area de estacionamento das bi-
cicletas tornou o posto da pessoa que esta trabalhando como vigilante/recepcionista um
pouco isolado, pois criou barreiras para a visualizagao do estacionamento. O balcao de
recepgao poderia estar melhor integrado aos dois espagos, ampliando a presenca da(o)
funcionaria(o) no bicicletario. Uma central de cdmeras com monitores, ou mesmo o uso
de espelhos, pode auxiliar na tarefa de visualizar o espago como um todo.

Nos bicicletarios das esta¢gbtes Jardim Romano e Engenheiro Goulart Sul, assim como
dos terminais Sacoma e Pinheiros, o gradil ou painel de vidro que fazem o fechamento
lateral ndo se encontram com o telhado ou cobertura, criando um vao por onde é possi-
vel passar alguém. Este fator parece nao ter sido uma preocupagao no projeto desses
equipamentos por estarem localizados em espagos com vigilancia perene. No entanto, a
facilidade de entrar no bicicletario por cima do fechamento lateral € uma vulnerabilidade
a ser evitada.

Estruturas metalicas pré-fabricadas sdo uma forma rapida de construgao que privilegia
a replicabilidade e padronizagéo do projeto. Estruturas do tipo foram observadas nos bi-
cicletarios do terminal e estagdes Pinheiros, Engenheiro Goulart Norte e Jardim Romano.
0 do Jardim Romano, contudo, apresentava a estrutura pré-fabricada com as colunas
incidindo no meio do patio, um tipo de interferéncia que deve ser evitada ou planejada de
acordo com o layout do estacionamento.

0 piso de concreto esteve presente em todos bicicletarios visitados. O concreto funcio-
na bem para a fixagao de estruturas e suportes para o estacionamento de bicicletas, além
de ter boa propriedade anti derrapante e capacidade de escoamento de agua, provaveis
motivos pela sua escolha unanime.



A maior parte dos bicicletarios visitados tem o interior do estacionamento bem visivel
pelo lado externo. Trata-se de uma estratégia para comunicar a presenga do equipamento
no local. Para permitir essa “transparéncia”, os métodos de fechamento dos estaciona-
mentos visitados eram gradil ou painéis de vidro. Os painéis de vidro, se comparados ao
gradil, geram menor interferéncia visual. Contudo, nos bicicletarios visitados Eucaliptos
e Largo da Batata, assim como no bicicletdrio desativado que ficava na Praga dos Arcos,
ha relatos de que esse tipo de fechamento prejudica a ventilagédo e ainda causa o aqueci-
mento da darea interna.

Além da exposi¢ao do estacionamento de bicicletas por meio de painéis de vidro ou
gradis, ha outros elementos que podem contribuir para a comunicagao do bicicletario,
como a sua localizagao perto de pontos de interesse, letreiro escrito “bicicletario”, com-
posic¢ao arquitetonica. O bicicletario da estagdao Jardim Romano relne esses elementos
e serve como um bom exemplo de equipamento que comunica sua fungao. Nos bicicle-
tarios da estacdo Engenheiro Goulart existiam painéis exibindo as regras de uso fixos no
lado de fora, préoximos a porta de acesso, funcionando como complemento a comunica-
géo.

Figura 14: Bicicletario da estagao Ermelino Matarazzo da CPTM,
em visita técnica em abril de 2021. Foto: Ricardo Martins Ferreira, 2021.

No sistema de gestdo da CPTM, existe uma facilidade para ser atendido, o que se re-
flete em entradas e saidas das bicicletas muito fluidas e dinamicas. Ciclistas informam
o0 numero de cadastro e estacionam ou retiram a bicicleta na/da vaga. Um selo com o
numero de cadastro fica preso a bicicleta para identifica-la sempre que necessario. Ja os
bicicletarios das estagdes Eucaliptos e Pinheiros funcionam da forma oposta: ciclistas
precisam buscar o(a) responsavel para abrir o bicicletario, tornando o processo incons-
tante e muito moroso. No quesito atendimento, os bicicletarios dos terminais Sacoma e
Pinheiros ficam num ponto intermediario, pois os(as) funciondrios(as) responsaveis fi-
cam por perto para anotar entradas e saidas da bicicleta, mas ndao tém postos de trabalho
definidos para atender ciclistas. No Largo da Batata, o bicicletario operado pela Tembici
é um ponto fora da curva, pois o(a) atendente fica a disposi¢cdo no balcdo, mas também
é responsavel por prender as bicicletas nos ganchos. Se por um lado isso € positivo, ja
que pendurar a bicicleta pode ser uma tarefa dificil, por outro faz com que o processo de
estacionar a bicicleta seja mais lento, o que gera filas em horarios de pico.
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No terminal Sacoma todas as vagas sao horizontais em U-invertido, o que é bastante
positivo pois acomoda todo tipo de bicicleta e se torna mais amigdvel para quem faz uso
do bicicletario. Ja na estagdo Pinheiros, as vagas sao mistas, com suportes horizontais
e verticais, mas trazem o problema de que as vagas horizontais sdo no suporte tipo en-
torta-rodas, restringindo um pouco quais tipos de bicicleta podem ser estacionadas. Os
bicicletarios do terminal Pinheiros e estagdo Eucaliptos tém as vagas majoritariamente
verticais, mas disponibilizam alguns U-invertido acomodando maior diversidade de bici-
cletas. O bicicletario do Largo da Batata e bicicletarios visitados da CPTM apresentavam
vagas exclusivamente verticais, o que torna problematico atender ciclistas com bicicletas
equipadas com cestos alforge, cadeirinhas, ou bicicletas com maiores dimensoes.

CLINICA DE TESTES

A clinica é uma ferramenta utilizada no desenvolvimento de produtos. Segundo o artigo
User clinic formats and their value contribution to innovation projects (Breuer et al. 2019),
trata-se de uma etapa de desenvolvimento em que o consumidor é colocado de frente
com o produto, ou de seu mockup ou protétipo, de forma a poder testa-lo.

O objetivo é buscar extrair, ainda no estdgio inicial do desenvolvimento, informacgdes
para a validagdo ou nao do conceito, aceitagdo do produto no mercado e devolutivas
quanto a sua usabilidade, ergonomia e estética. Assim, a equipe de desenvolvimento con-
segue fazer ajustes no projeto antes de avangar muitas etapas, aumentando as chances
de sucesso e reduzindo a energia que seria gasta para fazer ajustes em estagios mais
avangados.

No contexto deste projeto, a clinica aplicada teve como objetivo buscar a validagao do
conceito por tras do desenvolvimento dos suportes propostos e definir as dimensdes
minimas para os corredores de acesso, baias de manobra e vagas, buscando otimizar o
espaco do bicicletario sem incorrer em prejuizo a usabilidade.

A clinica ocorreu no dia 1° de maio de 2021 em um estacionamento condominial e con-
tou com quatro participantes que passaram pelas experiéncias e fizeram seus relatos.
Foram utilizadas cinco bicicletas diferentes, sendo quatro delas da categoria “bicicleta
comum” e uma da categoria “comum com acessoérios” — esta ultima, bastante grande e
com alforjes instalados no bagageiro. Os dados foram extraidos da clinica através de for-
muldrios preenchidos por participantes, anotagdes de seus relatos e o registro em videos
e fotos.
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Figura 15. Clinica de teste com prototipo do suporte Alto-Baixo em maio de 2021.
Foto: Ricardo Martins Ferreira, 2021.



http://www.uxberlin.com/wp-content/uploads/2013/01/2009_User_Clinics_Profitability.pdf

Os suportes avaliados foram o vertical, o U-invertido e o de rodas alto-baixo. Para a exe-
cugao da clinica, foram manufaturados protétipos funcionais® para os suportes U-inverti-
do e Alto-Baixo. Para as experiéncias no suporte vertical, foi utilizado um modelo existen-
te no local, que possibilitava ajustar a distancia entre os ganchos (largura da vaga).

Roteiro dos testes

» Manobra no corredor - Nesta atividade, participantes caminhavam até a metade
do corredor empurrando a bicicleta, faziam a manobra virando a bicicleta 180° e
voltavam. A cada repeti¢cao, 20cm eram subtraidos da largura do corredor;

» Mao dupla no corredor - Nesta atividade, dois participantes caminham em sentido
oposto empurrando a bicicleta no corredor, que novamente tem sua largura gradati-
vamente (20cm) reduzida a cada repeticao;

* U-invertido - Nas atividades com o U-invertido participantes estacionaram e re-
tiraram a bicicleta em duas configuragdes de vaga: vaga livre entre duas vagas
ocupadas e vaga livre entre a parede e uma vaga ocupada. Foram feitas indicagdes
visuais quanto a largura do corredor no piso e participantes recebiam a orientagao
de utilizar a menor largura possivel do corredor. A cada repeticao, a largura era re-
duzida. O comprimento da vaga manteve-se constante, a 2,10m;

* Suporte alto-baixo - Como no caso anterior, participantes testaram estacionar
e retirar a bicicleta no suporte, observando a largura minima do corredor. Nao foi
testada a variagao no espagamento das vagas, pois a partir das experiéncias ante-
riores o espagamento original de 0,40m foi considerado adequado. Pontuagdes e
adaptagdes foram feitas a partir de sugestdes oriundas dos testes. A medida mi-
nima entre o fundo da vaga e o lado oposto do corredor foi estabelecida em 3,00m
e foi sugerido que vagas altas fossem recuadas 20cm, abrindo mais espacgo para
os guiddes. Durante a atividade, a partir de sugestoes, testou-se o suporte sem as
canaletas que guiavam as bicicletas porque tornavam seu uso mais burocratico;

* Suporte vertical de gancho - Com este suporte, foi conduzida a mesma dinami-
ca de experiéncia do suporte “U-invertido”. Participantes penduraram e retiraram a
bicicleta na vaga, com os limites de largura do corredor sendo observados. A cada
repeticdo eram subtraidos 5cm da largura da vaga por meio da aproximagao dos
ganchos. O comprimento permaneceu constante, a 1,70m.

9 Os protétipos reproduzem a fungdo e dimensdes do produto, mas ndo a aparéncia, materiais ou método
construtivo. m



PROJETOS DE SUPORTES

De acordo com o estudo sobre suportes para o estacionamento de bicicletas, foram
escolhidos cinco tipos para compor o patio de estacionamento do bicicletario. Em con-
junto, possibilitam usabilidade, polivaléncia e também adensamento ajustavel conforme
a demanda.

Contudo, nem todos os suportes foram encontrados ofertados no mercado nacional.
Com o intento de viabilizar a proposta de um bicicletario universal, polivalente e amigavel
a ciclistas, tais suportes foram projetados. Os desenhos técnicos de projeto seguem em
um arquivo zipado anexo aos cadernos'®, enquanto esta segdo tem por objetivo explicitar
como se deu seu desenvolvimento.

E importante salientar que os projetos elaborados nesta fase de trabalho tém foco no
desenvolvimento conceitual e funcional de equipamentos e ambientes, mas também in-
dica solugdes estruturais que devem ser analisadas, validadas ou adaptadas por profis-
sionais competentes.

U-invertido e U-invertido grande

0 U-Invertido e suas variagdes de formato sdo bem comuns no Brasil e existem diversas
empresas que o fabricam e comercializam. Menos comum é o U-invertido grande. Similar
ao paraciclo U comum, tem um acréscimo em seu comprimento. Como consta em Bicy-
cle Parking Guidelines (MCPD, 2020), o U-invertido grande é o paraciclo indicado para o
estacionamento de bicicletas da categoria grande e/ou cargueira, pois distribui melhor os
pontos de apoio nas bicicletas maiores e, por ser mais comprido, amplia as possibilida-
des de onde prendé-las.

O projeto do U-Invertido e U-Invertido Grande foram elaborados levando em conside-
racdo critérios encontrados no Manual para Instalacdo de Paraciclos na Cidade de Sao
Paulo (CET, 2015), no Guia de Boas Préticas para Instalagéo de Estacionamento Adequa-
do de Bicicletas: Paraciclos e Bicicletarios (UCB, 2017, p. 12), e no Seattle Bicycle Parking
Guidelines (SDQT, 2018).

Figura 16: Os suportes U-invertido e U-invertido grande.
Fonte: Elaboragao propria, 2021.

10 Anexo 1: Caderno 1 -Fase 1 - Eixo 3 - Desenhos técnicos de projeto de suporte


http://montgomeryplanning.org/wp-content/uploads/2016/11/Bicycle-Parking-Guidelines-Final.pdf
http://montgomeryplanning.org/wp-content/uploads/2016/11/Bicycle-Parking-Guidelines-Final.pdf
http://www.cetsp.com.br/media/404326/manualparaciclos.pdf
http://www.cetsp.com.br/media/404326/manualparaciclos.pdf
https://uniaodeciclistas.org.br/uploads/2017/01/Guia_UCB_tela.pdf
https://uniaodeciclistas.org.br/uploads/2017/01/Guia_UCB_tela.pdf
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www.cetsp.com.br
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Com relagao as dimensdes do suporte, a altura e o comprimento adotados no projeto
do U-invertido seguem o estipulado pela CET (2015), de 0,80 x 0,80m. J4& o U-invertido
grande tem comprimento maior, com 1,30m seguindo a recomendagéao proposta no pro-
jeto contido em SDOT (2018).

O material previsto para a construgao dos suportes U-invertido é o ago galvanizado,
de acordo com o guia da UCB (2017). O tubo principal possui 2" de didmetro e 2mm de
espessura. Uma vez construido a partir de componentes feitos em ago galvanizado, o
suporte dispensa tratamento antioxidante da superficie ou pinturas, exceto retoques na
galvanizagao onde foram feitas soldas. Estas consideragdes referentes a materiais e tra-
tamento de superficie se aplicam ao projeto dos demais suportes de estacionamento de
bicicletas projetados.

Quanto a fixagdo, chumbar o suporte é o método mais seguro para paraciclos U-inver-
tido instalados nas ruas. No caso de bicicletarios, onde ha a zeladoria das bicicletas, o
método ndo é conveniente pois torna dificil o remanejo do patio do estacionamento, com
remogao e nova instalagao de suportes caso preciso.

Por este motivo, o U-invertido projetado apresenta na base flanges com furagao, por
onde serdo fixos ao piso. No piso de concreto devem ser instalados chumbadores ex-
pansivos com rosca, onde as bases do suporte serdo encaixadas e fixadas com porcas.
Para evitar que as porcas sejam soltas em um dos lados do suporte, possibilitando abrir
um espago por onde seria possivel desvencilhar a trava junto com a bicicleta, uma barra
fechando o U foi incorporada ao projeto garantindo que a trava e a bicicleta permanegam
presas ao suporte mesmo que ele seja arrancado do chéo.

Um complemento a seguranca na fixagédo, recomendado em SFMTA (2015) é utilizar
porcas conicas de seguranca nos parafusos de ancoragem. Porcas conicas rosqueiam
apenas no momento da fixagao e sé se soltam se destruidas.




Suporte Vertical

Assim como o U-Invertido, o suporte vertical também é muito comum no mercado na-
cional. Nove dos dez bicicletarios visitados durante 0 momento de visitas técnicas para
este projeto ofertam suas vagas majoritaria ou integralmente em suportes verticais. A
popularidade se da devido a boa ordenagéo e ao bom aproveitamento de espago propor-
cionado por estes suportes, como observado no Texto para discussao - Melhores praticas
em Bicicletarios - Sdo Paulo (Ciclocidade, 2020).

Também sdo estes os motivos de escolher o suporte vertical para compor as vagas no
Bicicletario Comunitario. A escolha é feita com a consciéncia de que o suporte tem pro-
blemas de usabilidade, que devem ser mitigados ou minimizados neste projeto. A usabili-
dade do suporte vertical é prejudicada ndo apenas porque erguer a bicicleta é uma tarefa
que exige forca e técnica, mas também porque uma vez suspensa, a bicicleta deve ser
colocada/removida em uma vaga com acesso obstruido e estreito. Pode haver, também,
auséncia de um local apropriado onde prender a bicicleta.


https://www.ciclocidade.org.br/phocadownload/Melhores_praticas_Bicicletarios_SP1_web.pdf
https://www.ciclocidade.org.br/phocadownload/Melhores_praticas_Bicicletarios_SP1_web.pdf

O problema de suspender a bicicleta pode ser amenizado por uma politica de uso do
bicicletario, que pode destinar as vagas verticais para uso prioritario interno a equipe (bi-
cicletas de aluguel, remanejo de bicicletas que excederem o tempo de estadia) e para
bicicletas pequenas e leves, que mitiguem a dificuldade em ergué-las para usar o suporte.

Também é importante que a altura dos ganchos nao obrigue as pessoas a erguer de-
mais a bicicleta. Como pardmetro para estipular a altura do gancho foram utilizados os
desenhos dos suportes verticais do Manual de Bicicletarios: Modelo Ascobike Maua
(ASCOBIKE; ITDP, 2009), que determinam a alturas escalonadas dos ganchos de 1,85m
e 1,90m. Estas duas alturas contemplam a recomendagéao presente no Bicycle Parking:
Standards, Guidelines, Recommendations (SFMTA, 2015).

Eliminada a dificuldade em erguer a bicicleta, encaixa-la e retira-la da vaga ainda é um
problema para a usabilidade do suporte vertical. Isso porque a largura de vaga padrao™ é
de 0,30m, enquanto a largura mais usual de guidédo das bicicletas é 0,75m'. Nesta confi-
guragao, 0 acesso as vagas acaba sendo obstruido pelos guiddes de bicicletas estacio-
nadas em vagas adjacentes. Faltam maos para estacionar ou retirar a bicicleta: a pessoa
precisa erguer o veiculo (tarefa que ja ocupa as duas maos), ordenar as bicicletas das
vagas adjacentes e desvencilhar cabos, conduites e pedais que se enroscam.

Tudo isso pode ser observado nas experiéncias executadas durante o momento da Cli-
nica de Testes, que acabou por estipular como 0,40m o espagamento adequado para
suportes verticais, minimizando o enrosco entre as bicicletas. Outro comportamento ob-
servado na Clinica é que, antes de acessar a vaga, as pessoas afastam as bicicletas das
vagas adjacentes para abrir mais espaco e evitar enroscos. Trata-se de uma pratica que
pode causar danos a roda da bicicleta, que é torcida no gancho. A pessoa que busca
abrir espago sente resisténcia das bicicletas em se afastarem, que tendem a voltar para
a posigao original.

O ultimo problema na usabilidade do suporte vertical é a auséncia de uma estrutura
adequada para prender a bicicleta pelo quadro. Na configuragdo mais comum de suporte
vertical, existe uma barra na parte inferior da estrutura, que da apoio a roda inferior. E onde
ha a oportunidade de prender a bicicleta pela roda e pelo quadro, caso a pessoa tenha
uma corrente longa. Essa situagdo é inconveniente, pois para acessar a barra o(a) ciclista
precisa se enfiar entre as bicicletas, arriscando-se a sujar-se de poeira e graxa ou até ma-
chucar-se. O mais adequado seria o suporte possibilitar prender a bicicleta pelo quadro
com uma trava no formato U-Lock.

11 Padrdo indicado nos desenhos dos suportes verticais presentes em Programa de Bicicletdrios (CPTM,
2016), Manual de Bicicletarios: Modelo Ascobike Maua (ASCOBIKE; ITDP, 2009) e verificado nas visitas técnicas
a bicicletarios com suporte vertical.

12 De acordo com a Tabela 3, em “Categorias de Bicicletas atendidas no estacionamento”.



Para solucionar os problemas de locais onde travar a bicicleta e de obstrugdo ao acesso
a vaga, foi projetada uma estrutura independente para cada bicicleta denominada como
cabide. Cada um dos cabides possui uma canaleta que acomoda as rodas da bicicleta.
Também é onde estédo soldados o gancho, por onde a bicicleta é pendurada, uma estru-
tura lateral que tem a funcdo de U-Invertido, e duas metades de dobradigas, que sédo por
onde o cabide é fixo na estrutura do suporte.

Ja as dobradigas conectam o cabide a estrutura principal do suporte vertical, permitin-
do ao cabideiro angular em relagé@o ao restante do conjunto, como paginas de um livro.
Assim, quando as bicicletas presas ao cabideiro sdo empurradas, ndo resistem a agao e
nao tendem a voltar para a posigao original. O sistema também preserva a roda da bicicle-
ta, pois o0 gancho e a bicicleta se movimentam em conjunto.

A dobradica do sistema é composta por duas pegas usinadas, macho e fémea. O ma-
cho é um pino soldado na estrutura, enquanto a fémea pivota em torno deste pino e é
soldada ao cabide. Para montar o suporte, basta encaixar o cabide pelas dobradicas e a
gravidade se encarrega de manté-lo no lugar. Para evitar que as pegas se desencaixem
intencionalmente, na estrutura do suporte existem furagdes onde sao fixados parafusos
que aprisionam o cabide. Estdao acima das dobradicas.

Para melhor atender a diferentes layouts de estacionamentos, foram desenhadas seis
estruturas que se enquadram em duas categorias: “face Unica” e “duas faces”. Suportes
de duas faces dispdem de vagas nos dois lados da estrutura. Ja os suportes de face Uni-
ca apresentam as vagas em apenas um dos lados. Cada categoria ainda tem 3 variantes,
com quantidades diferentes de vagas por face: 4, 6 e 8 vagas. Assim, 4 é o nimero minimo
de vagas por face em uma fileira composta por esse tipo de suporte, podendo ser incre-
mentado em miltiplos de dois.



0 espagamento entre as vagas nos suportes é de 0,40m. Para o melhor aproveitamento
de todas as vagas, as situadas nas extremidades da fileira devem ter 0,50m de distancia
entre a linha de centro da vaga e eventuais obstaculos verticais, como paredes.

A fixagdo do suporte ao chao se da por meio de parafusos chumbadores, permitindo a
reorganizagao de sua disposigao no bicicletario. Na base da estrutura do suporte vertical
estao dois pés que se projetam para baixo da massa do suporte, quando ocupado com as
bicicletas. Este desenho dos pés visa aliviar forgas de tragao nos parafusos chumbadores
no piso de concreto, a fim de dispensar uma fundagéo especial para o suporte.

Suporte Alto-Baixo

Em sua esséncia, o suporte alto-baixo € um suporte de rodas, por isso requer um projeto
cuidadoso para nao herdar os vicios de um suporte que é inadequado. Assim, é importan-
te observar com maior profundidade as variagdes de suportes de rodas apresentadas an-
teriormente, separando as qualidades positivas de seus vicios. Sao trés os suportes: Su-
porte de rodas, Suporte de rodas com apoio e Suporte de rodas com apoio escalonado™.

O suporte de rodas simples € uma estrutura que segura a bicicleta pela roda sem apoiar
o quadro. Nao oferece lugar adequado para trancar a bicicleta e tem grande potencial
para entortar as rodas, danificar o cdmbio e discos de freio. No entanto, tem como quali-
dade ser um suporte horizontal que permite o adensamento, mantendo as bicicletas em
pé de forma bem ordenada.

O suporte de rodas com apoio, como 0 nome sugere, tem um apoio lateral para o qua-
dro da bicicleta, eliminando o risco de entortar a roda e resolvendo o problema da ausén-
cia de um lugar adequado para se prender a bicicleta.

O suportes de rodas podem se apresentar na forma unitdria ou em multiplos suportes
dispostos em fileira, configuragao que beneficia o adensamento das vagas e se torna inte-
ressante para um bicicletario. E nesta situagdo em que se apresenta a sua Ultima variacdo
do suporte de rodas, o suporte de rodas com apoio escalonado.

O suporte de rodas com apoio escalonado vem como uma solugao para os problemas
que surgem no adensamento de vagas. O escalonamento significa que a posi¢do das
vagas é alternada no sentido vertical e/ou horizontal. Com as bicicletas um pouco mais
para frente e/ou mais para cima em relagéo as das vagas adjacentes, os guiddes deixam
de conflitar no espacgo e se torna possivel uma menor distancia entre as bicicletas. Para
facilitar a comunicagao destaca-lo dos demais suportes de rodas, ele sera denominado
ao longo deste texto como suporte alto-baixo, mesmo termo utilizado no Guia de Plane-
jamento Cicloinclusivo (ITDP, 2017).

No projeto, o suporte alto-baixo foi dividido em unidades de suporte alto e unidades de
suporte baixo. Para compor uma fileira de vagas alto-baixo, os suportes devem ser insta-
lados alternando entre unidades altas e baixas, com espagamento de 0,40m entre a linha
de centro de cada suporte.

13 Tradugédo nossa, os nomes originais de suporte de rodas com apoio e suporte de rodas com apoio escalona-
do segundo (APBP, 2015) séo respectivamente wheelwell-secure e staggered wheelwell-secure.
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A unidade do suporte alto, responsavel pelo escalonamento, mantém a bicicleta 0,18m
elevada em relagao as adjacentes. Ao colocar a bicicleta no suporte, com auxilio da ca-
naleta, a parte da frente da bicicleta é erguida 0,33m e desvia ainda mais das bicicletas
adjacentes. Apoio “P” foi desenhado em um formato que ndo interferisse na passagem
do guidao da bicicleta, ndo bloqueasse a passagem dos pedais e também proporcionasse
que a pessoa seja capaz de trancar a roda traseira e o quadro sem ter que se enfiar entre
as bicicletas.

As fileiras de suportes alto-baixo, assim como o suporte vertical, podem se apresentar
com face Unica ou duas faces. Quando em fileira de face dupla, ocupa um espago relativo
por vaga menor do que em fileira de face Unica. Isso porque as vagas de cada uma das
faces da fileira se sobrepdem em 0,40m. Dessa forma, uma fileira de face Unica, que tém
2,00m de largura, quando transformada em fileira de face dupla duplica de capacidade,
mas nao de largura, que fica 3,20m.

A instalagdo do suporte alto-baixo ocorre através de parafusos chumbadores na base
do equipamento. As canaletas dos suportes altos sdo fixadas ao piso com parafusos e
buchas e ao suporte por meio de rebites. Cada unidade é composta por um suporte de
rodas (alto ou baixo) e o apoio em formato de “P”, ambos soldados a base, onde esta a fu-
racdo de fixagdo para instalagdo no piso de concreto. O suporte de rodas é fabricado em
metalom cilindrico com diametro de 5/8”. O apoio em metalom cilindrico de 1,5" e a base
sao duas chapas de ago 5mm cortadas a laser. O suporte alto conta ainda com a canaleta
de ago em perfil “U” 20x68mm. Todos esses componentes devem ser de ago galvanizado
ou receber o tratamento apos a fabricagao.

Ao desenhar o suporte alto-baixo, tomou-se o cuidado de projetar o suporte de rodas a
uma altura que nao interferisse com discos de freios de bicicletas de aro 26 a 29, e tam-
bém com garfos de bicicletas aro 20”. Contudo, o cdmbio traseiro das bicicletas encos-
tam no suporte. Isso também acontece com discos de freio de bicicletas com aro menor
a0 26" e com garfos de bicicletas com aros de tamanho menores que 20”. E por este mo-
tivo que o estacionamento de ré ndo é uma pratica apropriada para este suporte. Também
nao é apropriado o estacionamento de bicicletas aro 24” ou menor e que possuam freio a
disco e bicicletas com aros menores que 20"

0 suporte alto-baixo ou suporte de rodas com apoio escalonado ndo é uma inovagao,
mas também ndo é um equipamento difuso. Assim sendo, ndo apresenta a mesma ri-
queza em documentagao como o U-invertido ou o Suporte Vertical. Por isso, a validagao
das qualidades e o diagnostico de seus problemas exigiram maior cuidado. Um protétipo
funcional do suporte com quatro vagas foi construido e testado no momento da Clinica
de Testes, abrindo a possibilidade de experimentar com bicicletas de tamanhos e aros
diferentes. Isso resultou em pequenos ajustes no projeto e na observagao das limitagdes
do suporte pontuadas acima. A clinica tornou mais simples a construgao e usabilidade do
suporte alto-baixo. A versao original era equipada com canaletas que guiavam a bicicleta
na vaga, mas as experimentagdes e avaliagdo dos usudrios revelaram que as canaletas
adicionavam etapas no uso da vaga. Elas foram, entao, removidas.



Suporte em Dois Niveis

0 suporte em dois niveis € um equipamento com maior complexidade construtiva, que
envolve uma estrutura com partes méveis e diferentes processos de fabricagdo. Um pro-
jeto como o do suporte em dois niveis envolve a colaboragado de um fabricante e demanda
tempo, corpo técnico, elaboracao de prototipos e clinicas de avaliagdo. Por todos esses
motivos, este suporte néo foi objeto deste projeto. Ainda assim ha consideragdes a serem
feitas para a sua aplicagdo no projeto do bicicletario.

Existem suportes em dois niveis bastante simples e outros mais elaborados. Em mo-
delos simples, o primeiro nivel é formado por vagas em suportes de rodas. Estas vagas
possuem canaletas que auxiliam a pessoa a encaixar a bicicleta, sem que tenha de entrar
debaixo da estrutura do segundo nivel. O segundo nivel é suspenso em cerca de 1,50m
pela estrutura. Nele esta outra camada de suportes de roda com canaleta. Neste modelo
simples, para utilizar as vagas do segundo piso, a pessoa tem que erguer a bicicleta e a
empurrar pela canaleta até que a roda se encaixe no suporte de rodas. O suporte em dois
niveis apresentado nesta configuragdo simples ndo é adequado ao bicicletario comuni-
tario, exige uma disposigao fisica do usudrio e desconsidera a recomendagédo do SFMTA
(2015) de que ao menos uma das rodas da bicicleta ndo deva ser erguida mais do que
30cm.

0 suporte em dois niveis mais adequado, que contempla a usabilidade e universalidade,
possui alguma forma de assisténcia mecéanica para guardar a bicicleta nas vagas do se-
gundo nivel. 0 mecanismo mais comum é o sistema de gavetas. Neste sistema, as vagas
do segundo nivel sdo formadas por suportes para as duas rodas da bicicleta, que correm
sobre trilhos, as gavetas. Estas gavetas correm para fora do suporte e depois se inclinam
para baixo, chegando préximas ao piso, de forma a facilitar que a pessoa coloque a bici-
cleta. Em seguida, a gaveta é erguida e devolvida ao seu lugar original juntamente com a
bicicleta.

O nivel inferior do suporte em dois niveis é composto por suportes de rodas comuns,
que contam com o auxilio de canaletas. Portanto, como nas variagbes dos suportes de ro-
das detalhadas em Suporte Alto-Baixo, o nivel inferior do suporte em dois niveis também
pode ser beneficiado com o apoio lateral para a bicicleta e o escalonamento (da altura e/
ou profundidade) das vagas.

0 escalonamento e o apoio lateral também podem beneficiar as vagas compostas pe-
las gavetas que ficam no nivel superior. Além dessas variagdes nos modelos de suporte
em dois niveis, ha modelos em que as gavetas possuem “clipes” que ajudam a segurar
a bicicleta no lugar. Também ha sistemas pneumaticos que aliviam o peso da gaveta e a
bicicleta no erguer e abaixar.

Assim como nos suportes verticais e alto-baixo, os suportes em dois niveis podem se
apresentar com face Unica ou com duas faces. Como nos suportes alto-baixo, os supor-
tes em dois niveis em fileira de duas faces tém as vagas de lados opostos da fileira sobre-
postas, reduzindo o espacgo que cada vaga ocupa.



0 suporte dois niveis idealizado para o bicicletario comunitario € um complemento do
projeto do Suporte Alto-Baixo. Fileiras de suportes alto-baixo poderiam ter a sua quantida-
de de vagas dobradas ao instalar o complemento do segundo nivel. Portanto, as dimen-
sOes da largura, comprimento e recuo do suporte em dois niveis sdo as mesmas do su-
porte alto-baixo. A diferencga fica por conta da largura minima do corredor: para acomodar
0 movimento das gavetas no corredor e as manobras do ciclista ao guardar e retirar sua
bicicleta, o corredor do suporte em dois niveis precisa ter 1,60m de largura, enquanto que
o suporte alto-baixo requisita a largura minima de 1,20m. Para a expansao de vagas no
suporte alto-baixo por meio da instalagao do segundo nivel, o layout do estacionamento
do bicicletario pode estar sujeito a alteragoes.

Uma alternativa ao desenvolvimento de um novo suporte seria recorrer aos ja existentes
no mercado. Existem empresas na Europa e Estados Unidos que o fabricam. No Brasil,
ha uma fabricante, mas seus suportes infelizmente ndo atendem as prerrogativas de uni-
versalidade e usabilidade. A empresa Tembici desenvolveu um suporte em dois niveis
para utilizar em seus bicicletarios — o projeto poderia ser adaptado para o bicicletario
comunitario.

2.4 Workshop

0 Workshop configurou um momento de oxigenagéo do processo de pesquisa que, ao
passar da fase 1 para a fase 2, expde os resultados da primeira fase para uma diversidade
de atores que trazem suas experiéncias e olhares externos para o processo. Com isso, é
possivel validar ou reorientar caminhos e conclusdes que ja tenham sido elaboradas.

Na construgdo desse evento, foram definidos premissas, missao, propodsito e quais
atores seriam convidados para o Workshop em conjunto com a coordenacao do projeto
com objetivo de delinear qual é o direcionamento do evento. Definiu-se convidar os se-
guintes perfis: especialistas em negdcios de economia criativa, ciclistas e pertencentes
dos territérios, além de especialistas e gestores de bicicletarios. Pesquisadores(as) da
fase 1 e financiadores foram convidados a participar apenas das apresentagoes iniciais,
a metodologia prescindia que nos momentos de trabalho e validagdo nao estivessem
presentes as pessoas envolvidas no projeto de alguma maneira de modo a néo influenciar
o debate, reforgando pontos de vistas prévios em detrimento da construgdo coletiva do
grupo de participantes.

Para manter a atencgdo e o interesse dos(as) participantes, trés aspectos eram funda-
mentais de serem observados: duragao do evento, quantidade de participantes e dina-
micas adotadas. Para que houvesse disposigdo em participar e manutengao de alto nivel
de engajamento, optou-se por: (i) fazer um evento que ndo tomasse mais de um periodo
(manha ou tarde) de um dia do fim de semana, (ii) quantidade de participantes ndo ser su-
perior a 20 pessoas (excluindo mediagao), (iii) haver alternancia entre momentos em que
participantes ficariam mais passivos (apresentagbes expositivas, por exemplo) e mais
ativos (discussédo de ideias e espago para formulagdo de propostas, por exemplo).


https://tembici.com.br/estacionamentos
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Para o desenvolvimento da maior parte do evento foi adotado o Canvas da Proposta de
Valor (ver Figura 21) que se prop&e a organizar as caracteristicas do produto ou servigo
de forma a expor seus diferenciais. Através de dindmica chega-se ao que é entendido
como o oferecimento de algo ideal, que supre as necessidades dos clientes e atende seus
desejos. A dinamica elaborada para o preenchimento coletivo do canvas, parte do micro
para o macro e segue 3 passos: (1) reflexdo individual; (2) reflexdo em trios; (3) reflexdo
em grupos de até 6 pessoas e documentagéo no Jamboard (Ver Figura 22)'.

Proposta de Valor Perfil do Cliente

W

14 Jamboard é um quadro branco digital, colaborativo e interativo desenvolvido pelo Google, como parte da
familia G Suite, langado em 25 de outubro de 2016. m


https://www.strategyzer.com/canvas/value-proposition-canvas

No perfil do cliente sdo explorados (i) dores, (ii) ganhos/beneficios e (iii) tarefas e na
proposta de valor sdo explorados (i) aliviadores de dores, (ii) criadores de ganhos/benefi-
cios e (iii) produtos e servigos. Entao, partindo do perfil do cliente e chegando na proposta
de valor, foram elaboradas as perguntas expostas no Quadro 3 para que os(as) participan-
tes respondessem.

Perfil do Cliente Proposta de Valor
Quais as dificuldades, barreiras e Quais problemas dos ciclistas serdo
desafios dos ciclistas em relagdo aos resolvidos nos bicicletarios?
bicicletarios? (dores) (aliviadores de dores)

Quais sao os beneficios desejados Quais beneficios os ciclistas terdo ao usu-
pelos ciclistas quando pensam/utilizam | fruir desses bicicletarios? Vai ser possivel
um bicicletario? Que tipo de expectativa superar suas expectativas?

eles tém? (ganhos / beneficios) (criadores de ganhos/beneficios)
0 que fazem os ciclistas antes, depois e 0 que sera oferecido aos ciclistas
qguando estao no bicicletario? nos bicicletarios para atender suas
(tarefas) necessidades? (produtos e servigos)

Quadro 07: Perguntas exploradas no Canvas Proposta de Valor

Para explorar aspectos da territorialidade, a dinémica adotada consistiu em separar par-
ticipantes em grupos de 4 pessoas para fazerem uma reflexdo conjunta, com apoio do
Jamboard, sobre necessidades e caracteristicas intrinsecas aos territorios pré-agrupados
segundo a pesquisa sobre mobilidade urbana da fase 1. Ao final, a apresentagao dos pon-
tos é conduzida pela facilitagdo com abertura para comentarios em plenaria.

2.5 Fase 2 - Eixo 1 - Perspectiva do Urbanismo

O objetivo deste eixo foi recomendar os territérios mais propicios para implantacao de
bicicletarios. Com base na pré-selecao de dez localidades com maior demanda potencial
para o uso de bicicleta e caréncia de bicicletarios', foram feitos filtros iniciais e avalia-
das questdes urbanas, tais como: vulnerabilidade socio-territorial, demandas existentes
de viagens por bicicleta, potencial de migragdo modal para a bicicleta, concentragao de
equipamentos publicos, existéncia de bicicletarios no entorno ou em estagdes vizinhas,
entre outros.

Por meio de uma matriz de decisao multicritérios foram eleitas as trés localidades po-
tenciais e indicada uma quarta localidade, que também pode ser considerada como po-
tencial a depender dos propositos estratégicos da coordenagdo do Projeto Bicicletario
Modelo, tais como: adequagao ao modelo de negdcio; disponibilidade de terrenos para
implantagdo do equipamento e preexisténcia de articulagdes socioculturais locais.

Para as quatro localidades elencadas, foram também observadas questdes comple-
mentares, por meio de andlise territorial, incluindo a identificagdo de disponibilidade de
terrenos. Por meio destas analises, foi possivel conferir os resultados e subsidiar a reco-
mendacao das duas localidades prioritarias.

15 A pré-selegéo de locais provém dos resultados da Fase 1 - Eixo 1 - Perspectiva da Mobilidade Urbana.



DESCRIGAO METODOLOGICA

O processo de priorizagdo das localidades contou com diversas atividades que, para

fins didaticos, podem ser organizadas conforme a figura a seguir.

MATRIZ DE DECISAO MULTICRITERIOS

PRINCIPIOS E OBJETIVOS

Pré-defini¢ao Consodolidagao

DADOS

REFERENCIAS SECUNDARIOS

FONTES DADOS
DADOS PRIMARIOS

PROCESSO DECISORIO

CRITERIOS
E NOTAS
9 LOCALIDADES

SISTEMATIZAGAO
DOS DADOS

ATRIBUICAO
DE NOTAS

HIERARQUIZAGAO

9 LOCALIDADES

CLASSIFICAGAO

ELENCO DE 4
LOCALIDADES

pesos dos
objetivos

ANALISE
TERRITORIOS

ANALISE 4
LOCALIDADES

DISPONIBILIDADE
DE TERRENOS

ASPECTOS
QUALITATIVOS

RECOMENDAGAO
2 LOCALIDADES

Figura 23 - Organizagao esquematica das atividades de analise sob a perspectiva do urbanismo. | Fonte: Elaboragao propria, 2021.

0 trabalho contou com uma etapa principal, concernente a elaboragdo de matriz de
tomada de decisdes. Nesta etapa, foram contempladas as atividades de sistematizagao
dos dados, atribui¢do de notas, classificagdo e elenco das quatro localidades potenciais.
Além disso, esta etapa contou com um processo de tomada de decisdo com a equipe de

projeto.

Posteriormente, foi feita uma analise qualitativa da viabilidade de implantagdo nas qua-
tro localidades prioritdrias, por meio de analise territorial e identificagdo da disponibilida-

de de terrenos.

A seguir, é detalhado o processo de elaboragao da matriz de decisdo. Os resultados
desta etapa serdo apresentados no Caderno Resultados na segdo “Resultado da Matriz
de Decisao” e a andlise territorial das quatro localidades elencadas é apresentada na

secao “Analise Territorial”.



LOCAIS DE ANALISE

Os locais de analise tiveram como base a pré-selecao de dez localidades com maior de-
manda potencial e sem infraestrutura de estacionamento de bicicleta com zeladoria (bi-
cicletarios publicos)'¢. Das dez, foi excluido o Terminal Capelinha, que possui grande area
destinada a paraciclos. Assim, ao todo, foram analisadas as nove localidades (incluindo
estagbes de trem, metr6é e monotrilho) listadas a seguir:

. Estacao Barra Funda;

. Estacao Guaianases;

. Estacao Tatuapé;

. Estagao Artur Alvim;
Estagdo Sao Mateus;

. Estagao Santo Amaro;

. Estacao Capéao Redondo;
. Estacao Santana;

. Estacao Tucuruvi.

©CONOUAWN=

Para cada uma dessas localidades foram realizados levantamentos de dados primarios,
a partir de coletas de dados in loco, e levantamento de dados secundarios. Estes foram
sistematizados em uma matriz elaborada com a intengdo de permitir a comparagéao e
a hierarquizagao dos dados coletados em fungéo de principios e objetivos preestabele-
cidos, considerando aspectos urbanos, socioecondémicos, demandas por viagens, entre
outros, conforme serd descrito nos tépicos seguintes.

DADOS PRIMARIOS - LEVANTAMENTO DE CAMPO

Os levantamentos de campo tiveram carater qualitativo. Foram realizados por membros
da equipe técnica, com auxilio de fichas de levantamento (Figuras 24), resultando em
anotacoes de campo e registro fotografico.

No entorno de cada acesso as estagdes foram observados: aspectos de uso do solo,
morfologia, relevo, fluxos de ciclistas e de demais veiculos, infraestrutura viaria e ciclo-
vidria disponiveis, oferta de paraciclos ou bicicletarios no entorno, presenga de bicicle-
tas estacionadas, dinamicas urbanas, entre outros aspectos. Foi também observado se
existiam paraciclos ou bicicletarios no entorno (por exemplo, em terminais ou shopping
centers). Caso positivo, foram identificadas quantidades de vagas, ocupagao, condi¢cdes
de uso e de sinalizagao.

Além disso, foram realizadas conversas com funcionarios de estacionamentos de au-
tomoveis, a fim de identificar se havia planos especificos para guarda de bicicleta, ou
clientes que solicitam esse tipo de servigo.

Complementarmente a andlise, foi observado se ha disponibilidade de espagos para
implantagao de bicicletario.

16 Resultados da Fase 1 - Eixo 1 - Perspectiva da Mobilidade Urbana.
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As datas e os hordrios aproximados dos levantamentos foram:

+04/05/2021, terga-feira - 11h00 - Guaianases;
+05/05/2021, quarta-feira - 12h45 - Tatuapé;
+05/05/2021, quarta-feira - 13h30 - Barra Funda;
+14/06/2021, segunda-feira - 17h30 - Artur Alvim;
+18/06/2021, sexta-feira - 14h00 - Tucuruvi;
+18/06/2021, sexta-feira - 15h50 - Santana;
+24/06/2021, quinta-feira - 14h30 - Capao Redondo;
+24/06/2021, quinta-feira - 16h10 - Santo Amaro;

+ 25/06/2021, sexta-feira - 15h10 - Sdo Mateus.

Por conta do periodo de pandemia de COVID-19, algumas dinamicas observadas podem
nao corresponder a normalidade. Além disso, visando minimizar os riscos de contdgio da
equipe, as visitas nao foram realizadas em hordrios de pico. Desta forma, as observagdes
sobre os fluxos de ciclistas foram feitas a niveis comparativos, sem carater quantitativo.



Os dados coletados foram compilados em planilha tnica'’, organizados de acordo com
0 acesso a cada estagao, conforme ilustrado na figura a seguir.
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DADOS SECUNDARIOS

As duas principais fontes consultadas foram o Mapa da Desigualdade 2020, elaborado
anualmente pela Rede Nossa Sao Paulo (RNSP); e a compilagdo dos dados da Pesquisa
0D 2017, elaborada pela Ciclocidade e pela Multiplicidade Mobilidade, disponivel na for-
ma de Tableau dindmico.

Em relagdo aos dados espacializados, foram priorizados aqueles fornecidos pela Pre-
feitura de S&o Paulo (PMSP), disponibilizados no portal Geosampa, no qual constam in-
formagoes georreferenciadas. A fim de sanar algumas desatualizagdes, foram realizadas
pesquisas complementares, conforme necessidade (por exemplo, foram consultados os
dados da SPTrans e da EMTU a respeito dos terminais de 6nibus), além de aferigdes em
campo. No caso de divergéncias de informagdes, foram priorizados os dados de campo,
por serem mais recentes e diretamente relacionados aos objetivos do trabalho.

Estes dados foram coletados para cada localidade, compondo conjuntos de dados que
possibilitam classifica-las de acordo com os critérios explicados na segdo a seguir — por
exemplo, menor acesso ao transporte motorizado, emprego e renda, locais com maior
circulagao de ciclistas, entre outros.

17 Atabela com os dados de levantamento de campo projeto pode ser encontrada em um arquivo zipado anexo
aos cadernos com o nome de “Anexo 2: Caderno 1 - Fase 2 - Eixo 2 - Levantamento de campo”.



PRINCIPIOS, OBJETIVOS E CRITERIOS

A definicdo de principios e objetivos teve como referéncias iniciais as leis e os planos
que incidem no municipio de Sao Paulo, relacionados a mobilidade por bicicleta, dentre os
quais, destacam-se: Plano Diretor Estratégico (PDE), Plano de Mobilidade (PlanMob/SP),
Plano Cicloviario de Sdo Paulo e pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).

Com o intuito de estruturar o processo de analise de dados e, posteriormente, da toma-
da de decisdo que envolve a escolha das localidades, foram identificados principios, obje-
tivos e critérios, segundo as expectativas colocadas pela equipe de projeto, em reunides
de alinhamento. Abaixo, segue a descrigao destes:

Os principios referem-se aos aspectos almejados com a implantagao de bicicletarios.
Estes principios estao presentes ao longo do processo de tomadas de decisbes e impac-
tam tanto na escolha dos locais quanto na arquitetura do equipamento e na provisado dos
servicos.

Os objetivos sdo acoes relacionadas aos principios e que podem ser viabilizadas direta-
mente pela implantagao de bicicletarios e de servigos complementares.

Os critérios, por sua vez, sdo aspectos que permitem a comparagao entre as diferentes
localidades, a fim de compreender quais delas sdo as mais indicadas para atingir deter-
minado objetivo.

DIREITO A CIDADE

Ampliar e distribuir a
oferta de bicicletarios
no territoério;

Ampliar o acesso
de ciclistas aos
equipamentos
publicos;

Promover o uso
da bicicleta nas
centralidades

de bairro,
contribuindo para
o desenvolvimento
local.

JUSTICA SOCIAL

Contribuir para
aredugao das
desigualdades
sociais;

Dar suporte a
entregadores por
bicicleta;

Democratizar
acesso aos meios
de transporte;

Promover equidade
racial;

Promover equidade
de género.

MOBILIDADE URBANA
SUSTENTAVEL

Complementar infraestrutura
ciclovidria (existente e
prevista), contribuindo para
a configuracdo do sistema
cicloviario;

Fomentar a migragdo modal
para a bicicleta;

Suprir demandas existentes

por bicicletarios, considerando
demanda existente de viagens
por bicicleta e demandas
observadas por locais de guarda
de bicicleta.

Quadro 08: Principios adotadas e seus respectivos objetivos consolidados
Fonte: Elaboragéo propria, 2021
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COMPILAGAO DE DADOS

0 conjunto de dados compilados constitui informagdes que auxiliam a compreender
cada territério, por meio de resultados que permitem classificar as estagdes, conforme
cada critério.

Devido a caréncia de informagdes que relacionam, diretamente, os critérios elencados
com a questao ciclovidria, em alguns casos foi necessario conjugar diversos dados para
compor um critério, a fim de direcionar as andlises aos objetivos esperados. Por exem-
plo, para compor o critério de emprego e renda foram utilizados dados sobre viagens em
busca de emprego, classes das pessoas que realizam viagens e pessoas da Pesquisa OD
que ndo possuem renda.

Assim, foi feita a coleta inicial de diversos dados potenciais, considerando as principais
fontes ja mencionadas e os resultados dos levantamentos de campo. Posteriormente, foi
realizado o processo de categorizagao, filtragem e complementagao. Conforme a acura-
cidade do dado (considerando ano de referéncia, escala territorial, relagdo com o objetivo,
entre outros aspectos), foram consultadas fontes complementares. Os dados que nédo
se mostraram representativos para o objetivo (por exemplo, dados que possuem valo-
res muito préximos para as localidades, impossibilitando comparagoes, ou informagdes
gue ndo apresentaram valores para as areas analisadas) foram excluidos da analise. Os
dados foram, entdo, organizados de modo a consolidar meios concretos de analise para
cada localidade.

ESCALA TERRITORIAL DOS DADOS

A maior parte dos dados secundarios esta organizada de acordo com distritos. Assim,
esta analise considerou os dados dos distritos nos quais as estagdes estdo inseridas.
Porém, em alguns casos especificos, as estagdes estdo inseridas préximas a divisa entre
distritos: a estagdo Guaianases esta entre Guaianases e Lajeado, a estagdo Sdo Mateus
entre Sdo Mateus e Sao Rafael, e a estagdo Santo Amaro entre Santo Amaro, Jardim Séo
Luis e Socorro. Nos dois primeiros casos, foram considerados os dados dos distritos que
dao nome a estagao, por estarem mais relacionados a ela, ou seja, Guaianases e Sao
Mateus.

Ja a estagdo Santo Amaro apresenta implantagédo peculiar, portanto, foram considera-
dos dados do Jardim Sao Luis. A estagdo Santo Amaro, com enderego na Av. Guido Caloi,
no Jardim S3o Luis, é elevada e fica localizada sobre o Rio Pinheiros. Portanto, conta com
duas possibilidades de acesso, sendo uma em cada margem do rio. A partir do acesso
oeste, no Jardim Séo Luis, é possivel acessar também o distrito de Socorro, separado pelo
Rio Guarapiranga. O outro acesso, a leste, se da por meio da integragdo com a estagdo
da CPTM, localizada no distrito de Santo Amaro. Embora a estagdo faga a transposi¢édo
fisica do rio, ndo é possivel atravessar de um lado ao outro sem pagar a tarifa. Portanto,
neste caso, foram considerados os dados secundarios referentes ao Jardim Sao Luis,
que apresenta caracteristicas similares as do distrito vizinho (Socorro) e distintas das
de Santo Amaro. O Jardim S&o Luis possui maiores indices de vulnerabilidade, portanto
maior necessidade de a¢des de impacto social. Além disso, considera-se que, agdes que
atendam a esse distrito, mais vulneravel, contemplardao também os distritos vizinhos, in-
cluindo Santo Amaro.

Os dados referentes ao indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) s&o dis-
ponibilizados pelas subprefeituras. Nesse caso, a drea considerada da estagdo Santo
Amaro também encontra-se entre as subprefeituras de Santo Amaro e de M’'Boi Mirim,
portanto, foram utilizados os dados de M'Boi Mirim, subprefeitura onde estd localizado o
Jardim Sao Luis.



0 quadro 08 apresenta os distritos e subprefeituras relacionados a cada localidade es-
tudada, com destaque (grifo) nos distritos e na subprefeitura considerados, nos casos em
que a localidade se encontra em divisas territoriais.

Localidade Distrito (s) Subprefeitura (s)
Artur Alvim Artur Alvim Penha
Capao Redondo Capéao Redondo Campo Limpo
Guaianases Guaianases/ Lajeado Guaianases
Barra Funda Barra Funda Lapa
Santana Santana Santana - Tucuruvi
Santo Amaro SIS Amg?éo\ﬁ&lw Santo Amaro/ M’boi Mirim
Séo Mateus Sao Mateus/ Sdo Rafael Sao Mateus
Tatuapé Tatuapé Mooca
Tucuruvi Tucuruvi Santana - Tucuruvi

Quadro 09 - Distritos e subprefeituras relacionados as localidades, com destaque (grifo)
aos territorios considerados nos casos em que a localidade se encontra em divisas territoriais
Fonte: Elaboragao propria, 2021.

Os dados com base em mapas georreferenciados consideraram o entorno imediato
(raio de 200 m da estagédo), o raio de 1 km, ou o raio de 3,2 km, conforme pertinente a in-
formacéao analisada. Quando o dado é apresentado em mais de uma escala, recebe maior
peso para as escalas mais proximas a estagao.

O raio de 3,2 km foi escolhido com base no estudo Melhores Praticas em Bicicleta-
rios - Sdo Paulo, segundo o qual, “os resultados apontaram que em bicicletarios situados
dentro da cidade de Sao Paulo, o percentil 90% das viagens percorreu até 5 km em via; o
percentil 75% até 3,2 km em via” (CICLOCIDADE, 2020, p.53). Assim, entende-se que este
ultimo valor seja o0 mais adequado para a abrangéncia do bicicletario.

Os dados oriundos de levantamento de campo consideraram o entorno imediato das
estagdes.

Os dados oriundos da Pesquisa OD, por sua vez, contemplam as Zonas OD que fazem
parte do distrito estudado. Em alguns casos (dados oriundos do Relatério Anélise de Da-
dos secundarios), foram considerados os dados mais proximos a estagao; em outros
casos (dados oriundos do Tableau OD), consideraram-se os dados referentes ao distrito.

A escala territorial de cada dado é indicada no item “escala territorial”, da aba “Diciona-
rio” da matriz multicritério®.

18 Disponivel em arquivo zipado anexo aos cadernos, com o nome de “Anexo 3: Caderno 1 - Fase 2 - Eixo 2 -
Matriz Multicritério Bicicletario Modelo” m



ESTRUTURAGAO DA TOMADA DE DECISAO

Esta atividade teve como objetivo consolidar os principios e objetivos pré-definidos
(conforme descrito na segdo “Principios, objetivos e critérios”), além de hierarquizar os
objetivos especificos do trabalho, para possibilitar a definigdo de pesos que serdo con-
siderados para a tomada de decisdo. Para tanto, contou com uma consulta a equipe de
pesquisa e coordenagao do projeto.

Primeiramente foram apresentados os principios e objetivos elencados pelas pesqui-
sadoras. Os objetivos foram exemplificados por meio de aspectos que permitiriam sua
territorializagao™, além de a¢des complementares?, ou seja, agdes nao concernentes a
escolha do territério, mas que auxiliariam na efetivagdo do objetivo.

ApOs a exposicao, as pessoas presentes puderam opinar, questionar e contribuir com
0 processo de selegao dos elementos que, posteriormente, embasaram o processo de
tomada de decisdo. Esta atividade foi executada com apoio da ferramenta online Miro?’
(ver figuras 26 e 27).

Apds contribuigcdo e esclarecimento, foi realizada uma dindmica participativa com os
presentes, da qual participaram 11 membros da coordenagéao e da equipe de trabalho.

Cada pessoa foi convidada a votar nos objetivos considerados prioritarios. Cada parti-
cipante pode utilizar oito votos, quantidade pensada para induzir o voto em carater prio-
ritario, sendo que poderiam ser inseridos mais de um voto em um determinado item. A
votagao foi feita por meio de planilha colaborativa e, apds obtengao dos resultados, o
quadro foi reorganizado, conforme ordem de votagao, e com sticky-notes representando
os votos. A Figura 28 ilustra o resultado da atividade.

Os objetivos que receberam a maior quantidade de votos foram “democratizar o acesso
ao transporte” e “contribuir para a redugao das desigualdades sociais”, ambos com 13
votos. Na sequéncia, destacam-se os objetivos “suprir demandas existentes” (11 votos),
“fomentar migragdo modal” (9 votos) e “ampliar e distribuir oferta de bicicletarios no ter-
ritorio” (8 votos).

E importante destacar que a selecdo desses objetivos, bem como sua priorizagéo, sdo
caracteristicas especificas deste trabalho, concernentes ao grupo de atores envolvidos
neste momento. Logo, em outro contexto, localizagdao, ou momento, cabera aos planeja-
dores refazer a etapa de priorizagéo e reavaliar principios e objetivos.

19 Os aspectos apresentados no item “territorializagdo’, nesta dinamica, tiveram apenas o intuito de ilustrar os
objetivos. A “territorializag&o” foi posteriormente revisitada pelas pesquisadoras, entdo complementada, reorga-
nizada e consolidada na forma de “critérios’, ja apresentados.

20 As agbes complementares ndo fazem parte do escopo desta pesquisa. Foram utilizadas para dar maior
subsidio na hierarquizagdo dos objetivos, ao demonstrar que alguns deles dependeriam de agdes, para além da
disponibilizagéo do bicicletario.

21 Osresultados da atividade estéo disponiveis em arquivo zipado anexo aos cadernos, com o nome de “Anexo
4: Caderno 1 - Fase 2 - Eixo 2 - Resultados Estruturagao Tomada de Deciséo”
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ELABORAGAO DE MATRIZ DE TOMADA DE DECISAOQ

Com a finalidade de viabilizar o processo de tomada de decisdo, foi formulada uma
matriz de decisdo multicritérios??. Este tipo de matriz é utilizado para permitir a tomada
de decisdes, a partir de diferentes fatores, que podem ser hierarquizados entre si. Com
isso, a matriz poderd ser reaplicada para diferentes contextos e cendrios, por meio da
alteragao dos pesos entre os fatores considerados. Neste trabalho, a matriz foi utilizada
para identificar as prioridades dentre as nove localidades, conforme objetivos elencados.
O processo de elaboragao da matriz é descrito a seguir.

Os objetivos oriundos do processo participativo (descritos na segédo anterior) foram
consolidados® e reorganizados. Para facilitar a configuragédo da tabela de dados, foram
atribuidas siglas aos objetivos, conforme apresentado no Quadro 10.

A matriz foi, entdo, estruturada a partir desses objetivos. Os votos atribuidos a cada um
deles, no processo participativo, foram adotados como “pesos”, de forma diretamente
proporcional. Isto é, os objetivos mais votados incidem com mais peso na decisao do que
objetivos que tiveram uma votagao menos expressiva.

Principios Objetivos Siglas Pesos

13
13
11

Ampliar e distribuir a oferta de OB (Oferta Bicicletarios)

bicicletarios no territdrio

Direito a cidade

Ampliar a acesso de ciclistas

Direito a cidade aos equipamentos publicos

AE (Acesso Equipamentos)

Complementar infraestrutura
ciclovidria (existente e

ZAUC;?(I-:‘I:ﬁgs:l prevista), contribuindo para SC (Sistema Ciclovidrio)
a configuracao do sistema
cicloviario

Promover o uso da bicicleta
nas centralidades de

bairro, contribuindo para o
desenvolvimento local

Direito a cidade DL (Desenvolvimento Local) 3

Quadro 10 - Objetivos consolidados, siglas e pesos oriundos do processo participativo.
Fonte: Elaboragao propria, 2021.

22 A matriz multicritério estd disponivel em arquivo zipado anexo aos cadernos, com o nome de “"Anexo 3: Cad-
erno 1 - Fase 2 - Eixo 2 - Matriz Multicritério Bicicletario Modelo”

23 Os ob#‘etivos “Promover uso da bicicleta nas centralidades de bairro” e “Fomentar a cultura e a economia da m
bicicleta” foram unificados no objetivo “Desenvolvimento local”.



EQUALIZAGAO DOS DADOS

Como os dados foram obtidos em diferentes escalas e ordens de grandeza, foi necessa-
rio equaliza-los, a fim de que pudessem ser contabilizados e comparados entre si.

Para tanto, os dados foram classificados dentro de quatro faixas, aqui chamadas de
notas, de 1 a 4, na qual 1 é a menos favoravel para implantagéo de bicicletario, dentro de
determinado objetivo, e 4 é a mais favoravel.

As faixas foram determinadas a partir do célculo de quartis exclusivos (Q1, Q2, Q3), que
equivale a féormula considerada no modelo de grafico boxplot (utilizado para verificagdo
dos resultados).

Alguns dados devem ser lidos como “quanto maior, mais propicio para a implantagao
de bicicletario”, enquanto outros devem ser lidos como “quanto menor, mais propicio para
a implantagao de bicicletario”, de acordo com o objetivo ao qual se referem. Porém, as
notas de 1 a 4, utilizadas para a matriz, devem considerar apenas o critério “quanto maior,
mais propicio para a implantagdo de bicicletario”.

+ Quanto maior, mais propicio - foram apresentados em gradiente de verdes,
em que, quanto mais escuro, mais propicio, conforme exemplo abaixo.

Neste caso, a férmula para classificagao das notas,
em relagdo aos quartis, foi:

20 » Nota 1, se x menor ou igual a Q1;
40 » Nota 2, se x maior que Q1, menor ou igual a Q2;
70 » Nota 3, se x maior que Q2, menor ou igual a Q3;
» Nota 4, se x maior que Q3;
120 » Resultando na férmula
(=IFS(x<=Q1; 1;x<=Q2; 2 ; x<=Q3; 3 ; x>Q3; 4)

+ Quanto menor, mais propicio - foram apresentados em gradiente de verme-
Ihos, em que, quanto mais escuro, mais propicio, conforme exemplo abaixo.

Neste caso, a férmula para classificagao das notas,
em relagdo aos quartis, foi:

» Nota 4, se x menor ou igual a Q1;
20 » Nota 3, se x maior que Q1, menor ou igual a Q2;
40 » Nota 2, se x maior que Q2, menor ou igual a Q3;
70 » Nota 1, se x maior que Q3;

» Resultando na férmula
120 (=IFS(x<=Q1; 4 ; x<=Q2; 3 ; x<=Q3; 2; x>Q3; 1)



1 A partir desses cdlculos, foi atribuida uma nota, entre
2 1 e 4, para cada dado (ou para um conjunto de dados,
3 em casos especificos?¥, representadas em gradiente

_ de azuis, conforme exemplo ao lado.

Foram, entdo, obtidas médias das notas que comp&em cada critério (nota-sub-
total)?®, considerando pesos atribuidos a cada nota, conforme sua pertinéncia
ao objetivo e conforme a precisdo do dado (em relagdo ao ano de referéncia, a
metodologia de coleta, a escala da informacao).

Para o célculo final de cada objetivo (nota-total) foi utilizada a mesma légica,
ou seja, foi feita a média de cada “nota-subtotal”, ponderada conforme os pesos
atribuidos a cada critério.

1 Em ambos os casos, foi feito o arredondamento da
2 nota, para cima (“roundup”), garantindo que todos os
resultados sejam numeros inteiros, de 1 a 4. Os totais
_ foram também apresentados em gradientes de azuis,
T

conforme exemplo ao lado.

Diferentemente dos dados secunddrios, os dados de campo foram diretamente
classificados com notas de 1 a 4, ndo sendo necessdria a atribuicdo de faixas
de valores a partir de quartis.

Quadro 11: Férmulas estabelecidas para atribuir notas aos quartis.
Fonte: Elaboragao propria, 2021

A Tabela 09 exemplifica a apresentagdo dos dados e das notas atribuidas, além dos
respectivos pesos atribuidos. Os pesos sao indicados logo abaixo da nota a qual se re-
ferem. A totalidade dos dados e notas encontra-se na aba “Dados e notas” da planilha
referente a matriz de decisao?.

24 Para os dados referentes a contagem de equipamentos, como estagdes e terminais de transporte, ou equi-
pamentos publicos, optou-se por mostrar as informagdes de forma desagregada, possibilitando melhor leitura
das informagdes. Nesses casos especificos, foi feito somatorio, com pesos. Assim, os dados considerados para
a nota referem-se a soma dos anteriores.

25 Para os objetivos compostos por apenas um critério ndo foi necessario calcular a nota-subtotal.

26 Disponivel em arquivo zipado anexo aos cadernos, com o nome de “Anexo 3: Caderno 1 - Fase 2 - Eixo 2 -
Matriz Multicritério Bicicletario Modelo”.
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Objetivo

Critério

Dados

Tipo
Codigo
Barra Funda
Guaianases
Tatuapé
Artur Alvim
Sao Mateus

Santo Amaro
(Jd Sao Luis)

Capao Redondo
Santana
Tucuruvi

Pesos

68,20% 40,60%
______
75,80% 27,30% 24,20% 2
78,50% _ 22,01% 2 3 2
190,70%  44,20% 16,81% 2
70,30% 38,70% 2378% 2 2
67,30% 36,20% 2467% 1 1 2 2

2 1

N

Tabela 03 - Exemplo da organizagao dos dados, notas e pesos. | Fonte: Elaboragéo propria, 2021.

SISTEMATIZAGAO E DESCRIGAO DOS DADOS E DAS NOTAS

Os dados e as notas (totalizando 115 elementos) foram, entdo, detalhados com infor-
magdes na forma de dicionario de dados, o que permite a compreensdo dos aspectos
considerados. Este encontra-se na aba “Diciondrio” da planilha anexa referente a matriz
de decisao.

Cada elemento foi identificado por cédigos conforme os objetivos e critérios aos quais
se referem. O cédigo do dado é configurado pela sigla do objetivo (AT, RD, DB, etc), nimero
do critério (atribuido apenas para fins de identificagdo) e letra do objetivo (também atribui-
da apenas para fins de identificagdo). As notas, por sua vez, constituem-se pelo cédigo do
dado ao qual se refere, precedido do prefixo “N-". Ja a “nota-total” possui apenas o prefixo
“N-" e a sigla do objetivo.

Para cada elemento sdo também apresentadas: fonte (conforme descritas na segédo
“Dados Secunddrios”), escala territorial (conforme a se¢do “Escala territorial dos dados”),
método de calculo e interpretacdo adotada. Estes dois ultimos possuem como objetivo
explicitar a abordagem de andlise e o emprego do dado indicado. A codificagdo dos da-
dos e das notas permite relaciona-los nas descri¢des e nas fontes.
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Os exemplos a seguir referem-se as informagodes detalhadas de um dado (Quadro 10) e
de sua nota (Quadro 11), respectivamente:

Fonte RNSP - Mapa da Desigualdade 2020
Escala territorial Distrito
Igual ao item “Familias sem automével”, p. 23, no qual é
Método de célculo considerado o “percentual (%) de familias sem automével,
por distrito”

Quanto maior, mais propicio: populagdo sem automoéveis tém
Interpretacdo adotada  maior potencialidade e necessidade de usar a bicicleta para
chegar até o destino ou até a estagdo mais préxima.

Quadro 12 - Exemplo das informagdes dos dados.
Fonte: Elaboragao propria, 2021.

Fonte AT.1.b

Escala territorial N/A

Calculo de notas conforme faixas, delimitadas pelos quartis

Método de célculo exclusivos (quartil.exc)

Quanto maior o dado, maior a nota
1<=Q1
Interpretacdo adotada 2<=Q2
3<=Q3
4>Q3

Quadro 13 - Exemplo das informagdes dos dados.
Fonte: Elaboragao propria, 2021.



CONSOLIDAGAO DA MATRIZ

Os totais de cada objetivo (nota-total) foram compilados em uma Unica matriz, nas
quais, nas linhas, tém-se as notas para cada uma das nove localidades analisadas, con-
forme os 11 objetivos, apresentados nas colunas.

A cada objetivo foram atribuidos os pesos oriundos da tomada de decis&do (Quadro 11).
Assim, obteve-se o total das notas, por estacao e, na sequéncia, a média ponderada de
cada estagao.

Por meio da ordenagao destas notas, do maior para o menor, chegou-se a classificagdo
das estagdes mais propicias para implantagéo de bicicletario, conforme resultado descri-
to no Caderno Resultados - Volume 2.

2.6 Fase 2 - Eixo 3 - Estimativas de custos

Para realizar estimativas de custos buscou-se atingir o nimero de vagas indicado pelo
Fase 2 - Eixo 2 - Modelo de Negédcio utilizando os médulos (ou composigdo de mddulos)
desenvolvidos na Fase 1 - Eixo 3 - Infraestrutura. Os custos foram divididos em "constru-
¢do" e "mobilidrio” antes de sua totalizagdo para que seja possivel, na fase de implanta-
¢do, compreender a ordem de grandeza dos custos vinculada a sua natureza, o que pode
facilitar a obtengao de financiamentos, patrocinios e parcerias.

CUSTOS DE CONSTRUGAO

0 levantamento dos pregos relacionados a construgao tém como base o SINAPI - Siste-
ma Nacional de Pesquisa de Custos e Indices da Construgéo Civil, que é a principal fonte
de consulta publica de custos da construgao civil.

Criado em 1969, o SINAPI tinha o objetivo inicial de fornecer informagbes sobre cus-
tos e indices da construgao civil habitacional. Com o tempo, passou a ser usado como
balizador também para outros empreendimentos financiados com recursos do Fundo de
Garantia por Tempo de Servigo (FGTS) e, em 2003, a Lei de Diretrizes Orgamentarias (LDO)
definiu o SINAPI como balizador de custos para servigos contratados com recursos do
Orgcamento Geral da Uniao?.

Mensalmente, o SINAPI emite relatérios atualizando de custos de insumos e mao de
obra para construgao civil. Para este relatério, a tabela usada como referéncia é a do més
de julho de 2021, nomeada “SINAPI_ref_Insumos_Composicoes_SP_072021_NaoDesone-
rado"2.

Da tabela principal, foram selecionados os seguintes cédigos da coluna “CODIGO DA
COMPOSIGAO": 83716, 86887, 86888, 86906, 86939, 87269, 87414, 87420, 87474, 87548,
87630, 87777, 87886, 87893, 88484, 88485, 88488, 88489, 90778, 90780, 90861, 91341,
92267, 92768, 93186, 93207, 94231, 94263, 94573, 94992, 95471, 95544, 95547, 98547,

27 A partir de 2013, ndo foi mais a LDO, mas o Decreto 7.983/2013 que passou a tratar do tema. O decreto, que
estabelece regras e critérios para elaboragdo do orgamento de referéncia de obras e servigos de engenharia,
contratados e executados com recursos dos orgamentos da Unido

28 O histdrico de publicagdes do SINAPI pode ser encontrado no link https://www.caixa.gov.br/site/Paginas
downloads.aspx#categoria_664
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99855,99861, 100674, 100849, 100868, 101752, 101906, 102181, 102500 e 102609. Para
atualizar os valores orgados naquele momento para valores mais recentes, basta atuali-
za-los a partir de novas publicagdes do SINAPI.

0 célculo esta disposto conforme as diferentes areas dos bicicletarios (por exemplo,
estacionamento, primeiro e segundo piso da drea administrativa etc). O objetivo é deixar
claro o célculo individual de cada uma dessas areas. A estimativa de custo total da obra é
a soma dos insumos, mao de obra, encargos sociais e margem de incerteza (Ml). Para os
encargos sociais, foi considerado 113,93% sobre o valor de méo de obra. J4 a margem de
incerteza (MI) representa custos relativos a imprevistos, sendo considerado 30% sobre os
valores de insumos, mao de obra e encargos sociais. Ressalta-se que ndo estao inclusos
no orgamento o valor do terreno, preparo do solo e fundagoes.

CUSTOS DE MOBILIARIO

Parte do mobilidrio necessario para o bicicletario havia sido apresentada na seg¢ao “Pro-
jeto de um Bicicletario Modelo”, parte da segéo “Fase 1 - Eixo 3 - Infraestrutura”. A listagem
inicial, somou-se uma planilha de mobiliario elaborada originalmente pela empresa Tem-
Bici e relacionada aos bicicletarios que haviam sido montados e operados por ela?. Uma
vez com uma listagem completa, os diferentes tipos de mobilia foram orgados online a
partir de consultas em sites, email a fornecedores e contatos telefonicos.

29 Agradecemos a TemBici por compartilhar conosco essas informagées.
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sao-paulo

CICLOCIDADE, MULTIPLICIDADE, Tableau Pesquisa OD 2017: https://public.tableau.com/
app/profile/ciclocidade/viz/0D2017/MAPA

EMTU (Terminais metropolitanos): https:/www.emtu.sp.gov.br/EMTU/pdf/MTM.pdf
GEOSAMPA (mapas): http://geosampa.prefeitura.sp.gov.br/PaginasPublicas/_SBC.aspx

SMUL, Informes urbanos (dados IDHM): https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade
secretarias/upload/Informes_Urbanos/29_Dimensoes_IDH-M.pdf

Rede Social Brasileira por Cidades Justas e Sustentdveis, Homicidios em SP:
https://www.redesocialdecidades.org.br/br/SP/sao-paulo/regiao/+grajau/homicidios

Rede Nossa Sao Paulo (RNSP), Mapa da Desigualdade 2020: https:/www.

nossasaopaulo.org.br/wp-content/uploads/2020/10/Mapa_Desigualdade_2019-Tabelas.
pdf

SPTrans (Terminais urbanos): https://www.sptrans.com.br/terminais



https://www.ciclocidade.org.br/noticias/1051-ciclocidade-faz-breve-analise-sobre-o-mapa-do-plano-cicloviario-de-sao-paulo
https://www.ciclocidade.org.br/noticias/1051-ciclocidade-faz-breve-analise-sobre-o-mapa-do-plano-cicloviario-de-sao-paulo
https://www.ciclocidade.org.br/noticias/1051-ciclocidade-faz-breve-analise-sobre-o-mapa-do-plano-cicloviario-de-sao-paulo
https://public.tableau.com/app/profile/ciclocidade/viz/OD2017/MAPA
https://public.tableau.com/app/profile/ciclocidade/viz/OD2017/MAPA
https://www.emtu.sp.gov.br/EMTU/pdf/MTM.pdf
http://geosampa.prefeitura.sp.gov.br/PaginasPublicas/_SBC.aspx
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/Informes_Urbanos/29_Dimensoes_IDH-M.pdf
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/Informes_Urbanos/29_Dimensoes_IDH-M.pdf
https://www.redesocialdecidades.org.br/br/SP/sao-paulo/regiao/+grajau/homicidios
https://www.nossasaopaulo.org.br/wp-content/uploads/2020/10/Mapa_Desigualdade_2019-Tabelas.pdf

https://www.nossasaopaulo.org.br/wp-content/uploads/2020/10/Mapa_Desigualdade_2019-Tabelas.pdf

https://www.nossasaopaulo.org.br/wp-content/uploads/2020/10/Mapa_Desigualdade_2019-Tabelas.pdf

https://www.sptrans.com.br/terminais

REFERENCIAS INFRAESTRUTURA
AASHTO. Guide for the development of bicycle facilities. [S.I: s.n.], 1999.
ACBC, Associacao de Ciclismo de Balneario Camboriu e Camboriu. Guia para construgao

de bicicletdrios adequados. Balneario Camborit, 2012. Disponivel em: https://docplayer.
com.br/16461350-Guia-para-construcao-de-bicicletarios-adequados.html

APBP. (2015). Essentials of Bike Parking: Selecting and Installing Bicycle Parking That
Works. Association of Pedestrian and Bicycle Professionals. Acesso em 28 de 03 de
2021, disponivel em https://www.apbp.org/assets/docs/EssentialsofBikeParking_FINA.

pdf

ASCOBIKE. ITDP. (2009). Manual de Bicicletarios: modelo ASCOBIKE Maud. Associagao
dos Condutores de Bicicletas de Maua & Instituto de Politicas de Transporte &
Desenvolvimento, Rio de Janeiro. Acesso em 22 de 03 de 2021, disponivel em http://
itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2015/03/Manual-ASCOBIKE-03-2009.pdf

BREUER, H.; WOGATZKY, M.; STEINHOFF, F. User clinic formats and their value
contribution to innovation projects. In: INNOVATION SYMPOSIUM, 2009, New York, US.
Proceedings of the 2nd International Society for Professional Innovation Management
(ISPIM). New York, US: [s. n.], 2009. p. 14. Disponivel em: http://www.uxberlin.com/wp-
content/uploads/2013/01/2009 User_Clinics_Profitability.pdf.

CET. (2015). Paraciclos: Manual para Instalagdo de Paraciclos na Cidade de Sao Paulo.
Companhia de Engenharia e Trafego, Departamento de Planejamento, Estudos e Projetos
Cicloviarios - DCL, Sao Paulo. Acesso em 11 de 04 de 21, disponivel em http://www.
cetsp.com.br/media/404326/manualparaciclos.pdf

Ciclocidade. (2020). Texto para discussao - Melhores praticas em Bicicletarios - Sdo
Paulo. Ciclocidade, Associagao dos Ciclistas Urbanos de Sao Paulo. Acesso em 02 de
04 de 21, disponivel em https://www.ciclocidade.org.br/phocadownload/Melhores
praticas_Bicicletarios_ SP1_web.pdf

CPTM. (2016). Programa de Bicicletarios. Companhia de Trens Metropolitanos. Acesso
em 23 de 03 de 2021, disponivel em https://drive.google.com/file/d/1rK977Km8RIfyl0Wk
RiWotBABDzsuKGD7/view

CITY OF TORONTO. Guidelines for the Design and Management of Bicycle Parking
Facilities (Draft - May 2008). Toronto, CA: City of Toronto, 2008. Disponivel em: https://
bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals2/Guidelines%20fot%20the%20design%20
and%20Management%200f%20Bicycle%20Parking%20Facilities_Canada%200N %20

Toronto.pdf.

IDAE, Instituto para la Diversificaciéon y Ahorro de la Energia. Manual de Aparcamientos
de Bicicletas. Madrid, ES: IDAE - Instituto para la Diversificaciéon y Ahorro de la

Energia, 2009. Disponivel em: https://www.idae.es/sites/default/files/documentos/
publicaciones_idae/documentos_manual_de_aparcamientos_de_bicicletas_edf1edQe.

pdf.

Indiamart. (s.d.). Acesso em 04 de 07 de 21, disponivel em https://www.indiamart.com/
proddetail/twist-security-shear-nuts-ss-304-2598645588.html



https://docplayer.com.br/16461350-Guia-para-construcao-de-bicicletarios-adequados.html
https://docplayer.com.br/16461350-Guia-para-construcao-de-bicicletarios-adequados.html
https://www.apbp.org/assets/docs/EssentialsofBikeParking_FINA.pdf
https://www.apbp.org/assets/docs/EssentialsofBikeParking_FINA.pdf
http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2015/03/Manual-ASCOBIKE-03-2009.pdf
http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2015/03/Manual-ASCOBIKE-03-2009.pdf
http://www.uxberlin.com/wp-content/uploads/2013/01/2009_User_Clinics_Profitability.pdf
http://www.uxberlin.com/wp-content/uploads/2013/01/2009_User_Clinics_Profitability.pdf
http://www.cetsp.com.br/media/404326/manualparaciclos.pdf
http://www.cetsp.com.br/media/404326/manualparaciclos.pdf
https://www.ciclocidade.org.br/phocadownload/Melhores_praticas_Bicicletarios_SP1_web.pdf
https://www.ciclocidade.org.br/phocadownload/Melhores_praticas_Bicicletarios_SP1_web.pdf
https://drive.google.com/file/d/1rK977Km8RlfyI0WkRiWotBABDzsuKGD7/view
https://drive.google.com/file/d/1rK977Km8RlfyI0WkRiWotBABDzsuKGD7/view
https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals2/Guidelines%20fot%20the%20design%20and%20Management%20of%20Bicycle%20Parking%20Facilities_Canada%20ON%20Toronto.pdf
https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals2/Guidelines%20fot%20the%20design%20and%20Management%20of%20Bicycle%20Parking%20Facilities_Canada%20ON%20Toronto.pdf
https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals2/Guidelines%20fot%20the%20design%20and%20Management%20of%20Bicycle%20Parking%20Facilities_Canada%20ON%20Toronto.pdf
https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals2/Guidelines%20fot%20the%20design%20and%20Management%20of%20Bicycle%20Parking%20Facilities_Canada%20ON%20Toronto.pdf
https://www.idae.es/sites/default/files/documentos/publicaciones_idae/documentos_manual_de_aparcamientos_de_bicicletas_edf1ed0e.pdf
https://www.idae.es/sites/default/files/documentos/publicaciones_idae/documentos_manual_de_aparcamientos_de_bicicletas_edf1ed0e.pdf
https://www.idae.es/sites/default/files/documentos/publicaciones_idae/documentos_manual_de_aparcamientos_de_bicicletas_edf1ed0e.pdf
https://www.indiamart.com/proddetail/twist-security-shear-nuts-ss-304-2598645588.html
https://www.indiamart.com/proddetail/twist-security-shear-nuts-ss-304-2598645588.html

ITDP. (2017). Guia de Planejamento Cicloinclusivo. Instituto de Politicas de Transporte
& Desenvolvimento. Acesso em 23 de 03 de 2021, disponivel em http://itdpbrasil.org.br/
wp-content/uploads/2017/09/guia-cicloinclusivo-ITDP-Brasil-setembro-2017.pdf

Montgomery County Planning Department. (2020). Bicycle Parking Guidelines.
Montgomerty. Acesso em 21 de 04 de 21, disponivel em http://montgomeryplanning.
org/wp-content/uploads/2016/11/Bicycle-Parking-Guidelines-Final.pdf

SAO PAULO (MUNICIPIO). Lei n. 17.322, de 18 de mar. de 2020. Cria a Politica Municipal
de Ciclologistica, que visa regulamentar, promover, estimular e monitorar a logistica
sustentavel na cidade de Sao Paulo, e da outras providéncias. Disponivel em: http://
legislacao.prefeitura.sp.gov.br/leis/lei-17322-de-18-de-marco-de-2020

SDOT. (2018). Seattle Bicycle Parking Guidelines. Seattle Department of Transportation.
Acesso em 21 de 04 de 21, disponivel em https://www.seattle.gov/Documents/
Departments/SDOT/BikeProgram/SDOT%20Bicycle%20Parking%20Guidelines_6.11
WORKING_DRAFT.pdf

SFMTA. (2015). Bicycle Parking: Standards, Guidelines, Recommendations. San
Francisco Municipal Transportation Agency. Acesso em 21 de 04 de 21, disponivel em
https://www.sfmta.com/sites/default/files/reports-and-documents/2018/06/1_sfmta
bicycle_parking_guidelines-updated-05-15-2018.pdf

UCB. (2017). Guia de boas Praticas para Instalagdo de Estacionamento Adequado de
Bicicletas: Paraciclos e Bicicletarios. Unido de Ciclistas do Brasil, Balneario Camboriu,
SC. Acesso em 04 de 04 de 21, disponivel em https://uniaodeciclistas.org.br/
uploads/2017/01/Guia_UCB_tela.pdf

Lista de arquivos anexos

A lista a seguir contém o nome dos arquivos anexados em um pacote .zip e que sao
anexos a estes cadernos. Para um link direto para o download dos arquivos, use este
aqui: https://www.ciclocidade.org.br/biblioteca/pesquisa-ciclocidade/file/250-anexos-
bicicletario-modelo-ciclocidade-2021. Caso o link esteja desatualizado, busque no site
da Ciclocidade (https://www.ciclocidade.org.br).

79 &5


http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2017/09/guia-cicloinclusivo-ITDP-Brasil-setembro-2017.pdf
http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2017/09/guia-cicloinclusivo-ITDP-Brasil-setembro-2017.pdf
http://montgomeryplanning.org/wp-content/uploads/2016/11/Bicycle-Parking-Guidelines-Final.pdf
http://montgomeryplanning.org/wp-content/uploads/2016/11/Bicycle-Parking-Guidelines-Final.pdf
http://legislacao.prefeitura.sp.gov.br/leis/lei-17322-de-18-de-marco-de-2020
http://legislacao.prefeitura.sp.gov.br/leis/lei-17322-de-18-de-marco-de-2020
https://www.seattle.gov/Documents/Departments/SDOT/BikeProgram/SDOT%20Bicycle%20Parking%20Guidelines_6.11_WORKING_DRAFT.pdf
https://www.seattle.gov/Documents/Departments/SDOT/BikeProgram/SDOT%20Bicycle%20Parking%20Guidelines_6.11_WORKING_DRAFT.pdf
https://www.seattle.gov/Documents/Departments/SDOT/BikeProgram/SDOT%20Bicycle%20Parking%20Guidelines_6.11_WORKING_DRAFT.pdf
https://www.sfmta.com/sites/default/files/reports-and-documents/2018/06/1_sfmta_bicycle_parking_guidelines-updated-05-15-2018.pdf
https://www.sfmta.com/sites/default/files/reports-and-documents/2018/06/1_sfmta_bicycle_parking_guidelines-updated-05-15-2018.pdf
https://uniaodeciclistas.org.br/uploads/2017/01/Guia_UCB_tela.pdf
https://uniaodeciclistas.org.br/uploads/2017/01/Guia_UCB_tela.pdf
https://www.ciclocidade.org.br/biblioteca/pesquisa-ciclocidade/file/250-anexos-bicicletario-modelo-ciclocidade-2021
https://www.ciclocidade.org.br/biblioteca/pesquisa-ciclocidade/file/250-anexos-bicicletario-modelo-ciclocidade-2021
https://www.ciclocidade.org.br

