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Resumo

O ciclismo como mobilidade urbana se tornou uma forma de resisténcia ao
modelo rodoviarista implementado nas cidades. Esse modelo, que privilegia o uso
dos automoveis em detrimento de outras formas de locomocao, é baseado em
valores que agrava diversos problemas sociais, ambientais e de saude, em um
circuito de auto degradacao. Uma forma de contrabalancear esses problemas é
fornecer infraestrutura as ciclovias na cidade de Sao Paulo tal que se intensifique o
uso da bicicleta como meio de transporte na cidade. Partindo disto, sao propostas
diretrizes de intervencao urbana na ciclovia da avenida Radial Leste e o projeto
um CAC (Centro de Apoio ao Ciclista) que se apropria de processos digitais de
arquitetura, como ferramentas de fabricacao digital.

Palavras-chaves: ciclismo, ciclovia, Radial Leste, fabricagao digital, bicicletario.

Abstract

The cycling as urban transportation became a measure of resistance
to the highway model of design cities. This model promotes the use of cars in
subversion of other traffic methods, and its grounds are values that enhance many
environmental, health and social issues, in a circuit of self-degradation. A way to
rectify these problemsis providing infrastructure to bikeways in the city of Sao Paulo
in @ manner of exalt the use of bicycles as transportation. Based on this, there is a
proposal of urban intervention on the avenue Radial Leste's bikeway and a design
of a CSC (Cycling Support Center) that apply digital processes of architecture, as
digital fabrication tools.



“0 ciclismo como mobilidade urbana se tornou uma forma de resisténcia ao modelo
rodoviarista de cidade. Modelo fonte de um circuito de auto degradagao ao ser
humano. Uma forma de retificacao, ou seja, de contrabalancear esses problemas,
€ capacitar as ciclovias na cidade de Sao Paulo. Criar eixos transformadores
através de uma rede de infraestrutura que facilita o uso da bicicleta como meio de
transporte.” (PASSARELLO, Henrique)

O ciclismo como mobilidade urbana se tornou uma forma de resisténcia ao modelo
rodoviarista de cidade. Modelo fonte de um circuito de auto degradacao ao ser
humano. Uma forma de retificagao, ou seja, de contrabalancear esses problemas,
e capacitar as ciclovias na cidade de Sao Paulo. Criar eixos transformadores
através de uma rede de infraestrutura que facilita o uso da bicicleta como meio de
transporte.

resisténcia
fonte circuito
retificacao
capacitar transformadores
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CICLOS

Embora esteja também
presente no mundo ocidental, a ideia
de ciclo, € mais frequentemente vista
na sociedade oriental, relacionando-
se principalmente ao conceito
de renovacao. Grande exemplo
sao as edificacbes que passam
por processos de reconstrucao e
remontagem como parte natural
de sua existéncia, ao passo que
as edificacdes ocidentais foram
erguidas para serem imaculadas
e manterem sua construcao e
montagem primeiras. Um dos
conceitos mais comumente
relacionados a ciclos pela tradicao
ocidental é de periodo, como ciclos
da vida ou ciclos de montagem, por
exemplo. Mas ha também a ideia
de ciclo como a relacao entre A e
B, na qual A causa um efeito em B,
que tem sua reacdao em A, que, por
sua vez, reage sobre B causando o
mesmo efeito de sua primeira acao.
O resultado é uma continuidade
de reacdes que se alimentam
mutuamente a partir de uma acao
inicial. Um circuito elétrico funciona

de maneira semelhante, a partir da
introducao de energia, o sistema
trabalha em um processo ciclico. A
energia inserida passa a fazer parte
do circuito, e transformada no meio
do processo para que o sistema
funcione adequadamente. Este é o
caso de uma fonte de bancada, por
exemplo, quando a energia externa
é suficiente, mas nao inteiramente
adequada a um sistema especifico,
a fonte transforma a energia
recebida na energia adequada para o
funcionamento do circuito.

Este é o conceito proposto
para o CAC (Centro de Apoio ao
Ciclista): a construgcao de um espaco
habil de transformar a energia
externa, a vontade do ciclismo, na
energia adequada, ciclismo com
infraestrutura, para o funcionamento
de um sistema de ciclovias pela
cidade. A implantagcao de CACs em
um sistema em rede é capaz de
fazer a cidade ingressar em um ciclo
de valorizagdao de alguns modais
de transporte, como o ciclismo,
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em detrimento de outros como o
rodoviarismo individualizado, que,
segundo diversos estudos, emerge
problemas cada vez mais intensos
para a saude e bem-estar do cidadao
e da cidade, como se inserisse a
cidade e o ser humano em um ciclo
de auto degradacao.

A energia para o abastecimento
do sistema ja& existe. E crescente
o0 numero de adeptos ao ciclismo e
daqueles que deixariam o carro de
lado caso outros meios de transporte
recebessem melhor infraestrutura.
O que falta é inserir uma fonte de
bancada para transformar o desejo
de uma cidade mais humanizada em
algo real.
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RESISTENCIA

Nos ultimos anos, as pessoas
gastam, em média, uma hora e 44
minutos no deslocamento do dia a
dia, um terco gastam entre uma e
duas horas, e mais de 20% gastam, no
minimo, 2 horas. Se considerarmos o
transito de veiculos, o tempo gasto é
entre2e 3 horaspordia,considerando
deslocamentos de carros e Onibus.
Boa parte da populagcao de Sao
Paulo depende do transporte publico
para se locomover, onde passam boa
parte do tempo. Ha casos em que
se gasta entre 4 e 5 horas por dia,
outros no minimo 5 horas. 5 horas
por dia, 5 dias de semanas, 25 horas
por semana. Ou seja, a cada cinco
dias de trabalho, um dia a mais foi
gasto apenas no trajeto.

‘A PESQUISA SOBRE MOBILIDADE UR-
BANA CONSIDERA DESLOCAMENTOS
COMO IR E VOLTAR DO TRABALHO,
DO HOSPITAL OU DA ACADEMIA OU
DEIXAR E BUSCAR 0OS FILHOS NA ES-
COLA. ENTRE QUEM USA AUTOMOVEL
TODOS OU QUASE TODOS 0OS DIAS,

O TEMPO MEDIO PARA OS DESLO-
CAMENTOS CHEGOU A 3H06. OS

USUARIOS DO TRANSPORTE PUBLICO
GASTARAM 3HT11" (JULIANA DI0-
GENES, O ESTADO DE S. PAULO
19 SETEMBRO 2016)

Nesse tempo, a populagao
fica submetida a  situacdes
desconfortaveis e estressantes, em
qualquer meio de transporte em que
estiverem. Acidentes e situagoes
anormais aumentam o risco de
descumprimento de horario, que
resulta em preocupacgoes pessoais e
por fim em elevado nivel de stress.
Em situagdées normais, quase
sempre vemos superlotacao, baixa
velocidade, e falta de empatia com
o préximo, que também resultam
em stress. Em casos, talvez, mais
isolados, a superlotacdao pode
danificaralgunspertences,causando-
lhes mal funcionamento, o que
intensifica as situacdes de stress. Em
outras palavras, quanto mais tempo
se deslocando e se submetendo a
situacdes desconfortaveis, maiores
0s niveis de stress ao qual a pessoa
esta submetida.
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O grande mal da sociedade
moderna, o  stress, interfere
significativamente na saude do ser
humano podendo l|he proporcionar
doencas diversas e graves, tais
como depressao, ansiedade, dores
de cabecga, enxaqueca, transtornos
alimentares, aumenta risco de
Alzheimer, insénia, transtornos
gastrointestinais, aumento da
pressao arterial e problemas no
coragao, agravamento de doencas
crénicas como asma e diabetes, e
reducdo da eficiéncia do sistema
imunolégico abrindo porta para
outras doencgas oportunistas, que
em condicdes normais poderiam
ser combatidas pelo organismo
sem (grandes problemas. Tais
doencas, oportunistas ou nao,
podem atingir niveis dificeis de ser
combatidos e ser uma das razbes
para o desenvolvimento de doencas
crénicas, entre elas, o cancer.

Exaustos de dependerem de um
transporte publico ineficaz, grande
parte da populacdo acredita que o
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carro proprio pode melhorar suas
situacdes estressantes e otimizar
o seu tempo. Com um veiculo
particular, situagdes resultantes de
superlotacao e agressividade entre
0S usuarios de transporte publico
seriam evitadas. A bolha pessoal
seria respeitada e protegida pelo
automével. Em 2015, 60% do da
populagao possui carros como
principal meio de transporte, e entre
aqueles que nao o tem, sua maioria
almeja o veiculo préprio. Para muitos
uma solucao para seus problemas
é partir para o transporte individual.
Mesmo nao sendo a melhoropcao, foi
o sonho do carro proprio foi vendido
como resposta. E o resultado é o
aumento do numero de automéveis,
maior transito, ainda longos periodos
de deslocamento, submissdao ao
stress do transito, e maiores lucros
das grandes montadoras de veiculos.

O documentario “Taken for
a Ride” conta um pouco sobre a
atuacao das grandes montadoras de
veiculos no sistema de transporte

publico nos Estados Unidos visando
maiores lucros. Resumidamente, as
grandes empresas, lideradas pela
GM, se juntaram para gerir transporte
publico de diversas cidades nos
EUA como passo inicial. Em seguida
foram reduzindo a qualidade do
transporte, por exemplo, reduzindo
a manutencao, resultando em mal
funcionamento, e aumentando o
intervalo de passagem de veiculos,
como bondes que passavam a
cada 10 minutos para 15 minutos,
e entao 20, depois 30 minutos. Até
entao, apenas 10% da populacao
tinha o transporte individual, com as
medidas tomadas de precarizagao
do transporte publico essa parcela
da populacdao foi aumentando, ao
passo que a infraestrutura voltada
para automoveis particulares foi
aumentando e tomando espaco
de outros meios de transporte. Os
famosos bondes de Sao Francisco
eram comuns em diversas cidades,
hoje nao restou nada além de
memodrias.

Apesar de ser um documentario
que retrata a realidade de outro
pais, sabemos que o Brasil gosta de
importar modelos dos chamados
paises de primeiro mundo, mas
principalmente, em um mundo
globalizado, fronteiras sdo muitas
vezes apenas riscos em um papel. Se
as montadoras de veiculos podem
intervir e debilitar o transporte
publico nos EUA, as chances de uma
intervencdao a sombra da politica
brasileira sao tao elevadas quanto os
indices de corrupcao escancarados
pela midia atualmente.

Com tudo orquestrado pelas
grandes montadoras, hoje vivemos
O que ouvimos como capitalismo
rodoviarista. A necessidade de
maiores lucros ao custo de degrada-
cao da vida de pessoas de menor
renda. O automodvel se torna um
sonhodeconsumo,umanecessidade,
intensificando a quantidade de
rodovias, criando cidades para
carros e nao para pessoas, 0 que
intensifica a necessidade e sonho
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do carro préprio, e assim segue o
ciclo de auto degradacao do ser
humano que sonha com aquilo que
destrdi a prépria vida. O resultado de
uma cidade nao humanizada ja foi
mencionado: uma vida doente.

Tentando resolver este
problema, surgiram algumas
iniciativas populares de ocupacao da
cidade, tentativas de tornar a cidade
mais habitavel, uma cidade para
o ser humano, e nado para carros.
Outras pessoas esperam que o poder
publico tome medidas de melhoria
do transporte publico e outros meios
de transporte como o ciclismo. E
dificil dizer se ha como nao viver
uma vida doente no nosso mundo
moderno, considerando que estamos
presos em um ciclo que prioriza bens
monetarios a vida. Talvez ndo haja
solugcao, mas ha resisténcia. Uma
forma de amenizar o problema.

Em um circuito elétrico um
resistor, ou resisténcia, € como
um obstaculo para sua fluidez,

uma dificuldade de passagem dos
elétrons inserida que, dependendo
do valor, pode interromper o circuito.
Considerando esse ciclo que engorda
a conta bancaria das grandes
montadoras as custas de milhares
de vidas humanas, ha resisténcias,
tais como a melhoraria do transporte
publico, sistemas de carona, e
incentivo ao ciclismo como meio de
transporte, por exemplo.

‘O PERCENTUAL DE PESSOAS QUE
ACEITARIAM DEIXAR DE USAR O CAR-
RO CASO EXISTISSE UMA BOA ALTER-
NATIVA DE TRANSPORTE AUMENTOU

DE 71%, NO ANO PASSADO, PARA

80% ESTE ANO. AO SEREM QUES-

TIONADOS SOBRE O QUE OS FARIA
PASSAR A USAR ONIBUS, METRO OU

TREM, 36% GOSTARIAM DE MAIS

LINHAS PARA COBRIR PERCURSOS

NAO ATENDIDOS ATUALMENTE.

ALEM DISSO, 90% DOS ENTREVIS-
TADOS DISSERAM CONCORDAR COM

A CONSTRUGAO DE CORREDORES

E FAIXAS EXCLUSIVOS DE ONIBUS.
MEIOS DE TRANSPORTE ALTERNATI-
VOS COMO A BICICLETA SAO USADAS
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POR 7% DA POPULAGAO. ENTRE 0S
QUE NAO USAM, 44% DISSERAM QUE
PASSARIAM A USAR CASO HOUVESSE
MAIS SEGURANGA, 18% SE HOUVESSE
MAIS SINALIZAGAO NAS RUAS E 13%

SE EXISTISSEM MAIS CICLOVIAS. A
PESQUISA APONTA TAMBEM UMA MU-
DANCA DE OPINIAO DO PAULISTANO,
POIS 34% DISSERAM QUE NAO USAR-
IAM BICICLETA DE JEITO NENHUM EM

2007/, PERCENTUAL QUE CAIU PARA

13% ESTE ANO (FERNANDA CRUZ,

AGENCIA BRASIL, 22 DE SETEMBRO

DE 2015).

‘O CARRO CONECTADO E A POPULAR-
IZACAO DO UBER ESTAO LEVANDO A
RUPTURA E INOVACAO. O MERCADO

AUTOMOTIVO ESTA DEIXANDO DE SER
EXCLUSIVO DAS MONTADORAS, E UM

NOVO ECOSSISTEMA DE FORNECE-
DORES, OEMS, CONCESSIONARIAS
E SERVIGOS COMPLEMENTARES
ESTA CHEGANDO. SABER INTEGRAR
AS NOVIDADES TECNOLOGICAS NO
AMBIENTE AUTOMOTIVO SERA FUN-
DAMENTAL PARA UMA ESTRATEGIA
EFICAZ E BEM-SUCEDIDA.” (GABRIEL
LOBITSKY, EMPRESAS E NEGOCIOS,

13 FEVEREIRO 2017)

Esta € uma resisténcia que
tem impacto duplicado no ciclo até
entao discutido: o uso de ciclovias.
Ao mesmo tempo que € um meio de
transporte alternativo para algumas
pessoas, é também um equipamento
de lazer e atividade fisica que
impacta beneficamente a saude do
usuario, sem contar ainda a redugao
nos indices de polui¢cao e o impacto
causado no ambiente. Ou seja, um
circuito de ciclovias é um beneficio
para a populacao e para a cidade.

Ciclovia Radial Leste - Estacao Patriarca
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CIRCUITO

O ciclismo cresceu em Sao
Paulo, e tende a continuar nesta
direcdo, e para que alcance um
publico maior, algumas medidas
devem ser tomadas virando a
disponibilizacao de infraestrutura
do ciclismo na cidade. Um comeco
é a disponibilizacao de ciclovias e
ciclofaixas em diversas partes da
cidade. Se o0 usuario ndao tem como
opcao a ciclovia, ndo tem como ser
um ciclista. Mas nao basta apenas o
poder publico entregar ciclovias, elas
devem ser entregues junto a um plano
de integracao ao tecido urbano da
cidade, criando conexdes, acessos,
sinalizacoes e rotas alternativas. Do
contrario teriamos ciclovias como
a do Sumaré que, segundo alguns
ciclistas, € uma ciclovia que conecta
nada a lugar nenhum.

“DE ACORDO COM A PESQUISA, UM EM
CADA CINCO PAULISTANOS AFIRMA
JA TER ANDADO DE BICICLETA NAS CI-
CLOVIAS OU CICLOFAIXAS DA CIDADE.
ENTRE OS QUE JA USARAM OU USAM
AS PISTAS, 53% ACHAM “POUCO SE-
GURO" O TRAJETO NAS VIAS EXCLUSI-

VAS. QUANDO QUESTIONADOS, TANTO
CICLISTAS QUANTO OS QUE NUNCA
USARAM AS CICLOVIAS APONTARAM
0S MESMO MOTIVOS PARA A CAUSA
DA INSEGURANGA: FURTOS OU ROU-

BOS, DESRESPEITO DE MOTORISTAS E
MOTOCICLISTAS AOS CICLISTAS, BU-

RACOS E IRREGULARIDADES NO SOLO."

(JULIANA DIOGENES, O ESTADO DE S.

PAULO, 19 SETEMBRO 2016)

A ciclovia da Radial Leste
conecta ltaquera ao Tatuapé, dois
importantes polos da zona leste
de Sao Paulo, passando por varios
bairros e outras centralidades durante
seu percurso de aproximadamente
12km. Apesar dessa conectividade, o
trajeto fica isolado entre os muros do
metro e o leito carrogavel da avenida,
duas barreiras em ambos os lados.
Ha poucos e dificeis acessos. Nao
tem conexao ou integragdao com
outros modais, como o metrd, por
exemplo, adjacente a via. Nao ha
espago para o pedestre, visto que
alguns trechos nao ha calcada e
mal ha espac¢o para a pista de mao
dupla da ciclovia. Pouca sinalizagao
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e seguranca, com trecho que confina
a ciclovia entre muros de mais de
10 metros de altura. Ha apenas trés
bancos inteiros localizados ao longo
detodo otrecho de aproximadamente
40minutos sem paradas. E por fim a
qualidade da pista atualmente esta
gasta, cheia de buracos e elevacgoes
que fazem o ciclista se sentir em um
rally em certos trechos.

Embora todos esses problemas,
esta é uma ciclovia que hoje é
bastante utilizada. Nos seus
primeiros anos, havia pouco uso,
mas conforme o tempo foi passando,
diversos publicos foram ocupando a
cidade e usufruindo da ciclovia. Seja
para chegar a um destino especifico,
como casa, trabalho, ou para a
academia, por exemplo. Grupos de
ciclista percorrem-na cotidianamente
em diferentes dias e horarios. Outros
aproveitam a ciclovia para lazer,
passeio, e realizar alguma atividade
fisica que nao se limita ao ciclismo,
caminhadas e corridas fazem parte
do programa em diversos trechos,
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majoritariamente onde ha areas
verdes adjacentes. Isso s6 comprova
que a populacao sente falta de areas
de lazer ao ar livre, como pragas, e
se apropriam de outros espacgos,
mesmo que estes ndo tenham grande
infraestrutura.

A ciclovia da Radial Leste
tem um grande potencial e poderia
ser melhor aproveitada caso sua
infraestrutura fosse melhorada. Tal
melhoriadependedeumaintervencao
urbana de grande escala que olhasse
paratodaaviaeparaescalalocal.Um
processo de retificacao para reparar
os pontos negativos e aprimora-los
em novos valores.

Radial Leste - Estacao Patriarca
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Radial Leste - Estacao Patriarca

Radial Leste - Estacao Tatuapé
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Radial Leste - Estagcao Guilhermina-Esperanca

Radial Leste - Estacao Guilhermina-Esperanca
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RETIFICACAO

Em um circuito, a funcao de
uma ponte de diodo é retificar a
corrente que a alimenta. O grafico
desta corrente € uma senoide, ou
seja, apresenta valores positivos e
negativos. A ponte de diodo retifica
o grafico tornando os Vvalores
negativos em valores positivos. Este
€ o principio de uma interven¢ao na
rede de ciclovias de Sao Paulo, que
toma como estudo de caso a ciclovia
da Radial Leste: retificar seus
problemas, seus pontos negativos,
e proporcionar melhorias, trazer
valores positivos para o grafico,
aperfeicoando, assim, o circuito.
Assim como a ponte de diodo retifica
a corrente elétrica, uma atuacao
urbana proporcionaria melhorias na
infraestrutura de ciclismo.

O caso da ciclovia da Radial
Leste chama a atencao pelo seu
isolamento. Confinada entre o leito
carrocavel e o muro do metrd. Apesar
disso, em alguns trechos ha areas
verdes entre o muro e a ciclovia que
poderiam ser exploradas. A propria

infraestrutura da ciclovia poderia
estar localizada nesses espacos, o
que traria vida e intensificaria seu
uso.

Este foi o principal objeto de
estudo, o aproveitamento das areas
livres adjacentes a ciclovia. Em
trechos em que esta area € mais
escassa ou inexistente, alguns
dos equipamentos propostos se
deslocaram para as areas verdes
proximas, mas sempre que possivel,
a intencao foi o aproveitamento das
areas marginais a via, pois tentem a
ficar abandonadas e com potencial
desperdicado.

Os estudos foram feitos
tomando como pontos de referéncia
as estacdoes do metr6 da linha
3-vermelha, sendo utilizadas para
divisdo do percurso da ciclovia e
nomenclatura do projeto. De leste a
oeste, sdo elas Corinthias-ltaquera,
Arthur Alvim, Patriarca, Guilhermina-
Esperanca, Vila Matilde, Penha,
Carrao e Tatuapé.
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O mapa 01 mostra o tracado
da ciclovia por suas areas verdes
adjacentes. E possivel notar a
proporcao destas areas ao longo
da ciclovia. Nos trechos de Arthur
Alvim e Guilhermina-Esperancga, a
ciclovia esta bem justa entre o metro
e a avenida, ao passo que ha mais
espacos livres nos trechos Patriarca
e entre Penha e Carrao, por exemplo.
Nestes trechos de maior area a
intervencao pode assumir maior
escala, como a instalagao de CACs e
Bicicletarios de maior porte.

Vale ressaltar que durante
todo o percurso, as transposi¢des
da avenida e trilhos para o pedestre
estdao vinculadas ao metro, exceto
uma, entre Arthur Alvim e Patriarca.
As demais transposicoes existentes
foram projetadas para o sistema
rodoviario da cidade.

iy

Estacdo de Metrd - Linha 3 Vermelha
Terminal Urbano
Areas Verdes

Transposicao
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No mapa 02 estdo sinalizados
os bicicletarios existentes, um deles
em Itaquera, outro em Guilhermina-
Esperanca, e outro em Carrao. Os
trés bicicletarios estao proximos a
acessos do metrd, mas somente o
de ltaquera tem conexao direta com
a ciclovia. O do Carrao tem uma
travessia dificil em faixa de pedestre
emumdostrechoscommaiornumero
de caixa e cruzamentos da avenida. E
o da Guilhermina, tem dificil acesso
pela topografia e avenida.
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Enquanto o mapa 02 mostra
a situacao atual, o mapa 03 mostra
o comeco da intervencao. Nele
sdao marcadas as transposicoes
propostas. Estas transposicoes
tém como funcado conectar o lado
norte e o lado sul do trilho do trem
e avenida. Elas estdo vinculadas a
um projeto urbano que vai além das
infraestruturas de ciclismo. Algumas
conectam pracas e areas verdes, mas
devido a limitacdes de espaco fisico
e calcadas habeis a travessias, a
maioria das propostas esta vinculada
ao sistema rodoviario, onde se
acrescentaria um anexo a viadutos
e pontes, tornando a travessia mais
convidativaao pedestre. Trésdelas se
apropriam das plataformas antigas
abandonadas da CPTM: Arthur
Alvim, Patriarca e a entdao demolida,
Vila Matilde. Recentemente a CPTM
comegou um processo de remocao
da plataforma da antiga estacao Vila
Matilde.
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Como nao sao todos os
trechos da ciclovia que possuem
areas adjacentes a ciclovia, o mapa
04 mostra algumas areas verdes
proximas a avenida com potencial
para se conectarem ao sistema. Elas
servem de suporte para quando as
areas marginais nao apresentam
espaco habil para a locagcao dos
equipamentos. Dentre elas, as
mais amplas sdao em: Guilhermina-
Esperanca, onde inclusive ja existe
um  bicicletario; Vila  Matilde,
considerando areas verdes de ambos
os lados norte e sul da via; e a maior
junto ao rio Aricanduva, na parte
sul, entre Penha e Carrao. Como
nesta area a ciclovia esta margeada
por areas verdes suficientemente
grandes para receber a infraestrutura
de ciclismo do projeto, entende-
se que a praca marginal ao rio
poderia ser aproveitada para outras
demandas,comprogramasdiferentes
e possivelmente complementares ao
da ciclovia.
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No mapa 05 esta sinalizado a
locacao dos CACs. A intervencao
propbe a transformacao dos
bicicletarios existentes em CACs e a
instalacao de 3 outros entre eles. Ao
todo, 6 CACs fazem parte do sistema:
ltaquera, Patriarca, Guilhermina-
Esperanca, Vila Matilde, Penha e
Carrao.
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Entre os CACs, sao propostos
no mapa 06 a implantacao de
bicicletarios de menores. Ao passo
que o programa do CAC é mais amplo
e, consequentemente, exige maior
espaco, algumas areas podem ser
atendidas com um programa menor.
Um bicicletario, aberto ou fechado,
onde ndo ha a necessidade de toda
estrutura proposta para o CAC.

Algumas delas foram locadas
pensando nas centralidades
locais, como em Arthur Alvim, em
que ha consideravel numero de
estabelecimentos comerciais nos
arredores e grande movimentacao.
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Ao longo de todo o percurso da
ciclovia ha apenas 3 bancos inteiros,
como mencionado anteriormente,
e considerando que a ciclovia se
tornou um local para corridas e
caminhadas, sao propostos no mapa
07 pragcas com equipamentos para
lazer e atividade fisica. As pracas se
tornam um programa que vai além da
infraestrutura do ciclismo, e servem
como um ponto de pausa para o
ciclista, inexistentes atualmente.
Elas estao localizadas nos trechos de
maior area livre adjacente a ciclovia,
entre o0 metro e a avenida, € no
caso de Vila Matilde e Guilhermina-
Esperanca em que estas areas sao
bastante escassas, para nao dizer
inexistentes, as pracas propostas se
dispdem nas areas verdes existentes
do outro lado da Radial Leste.
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O mapa 08 sinaliza a locacao de
uma infraestrutura complementar ao
sistema: oficinas para manutencgao
de bicicletas. Alguns CACs podem
oferecer este servico e disponibilizar
oficinas para manutencao e limpeza
das bicicletas. Mas espalhar este
programa ao longo da ciclovia
pode atrair maior movimento
e desconcentrar uma possivel
superlotacao dos CACs. Por esse
motivo sdo propostas 4 oficinas
espacadas ao longo da via.
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O mapa 09 mostra o
funcionamento do sistema como
um todo. Estao sinalizados CACs,
bicicletarios, pracas, oficinas,
transposicoes e areas verdes
marginais e préximas a ciclovia.
A intervencdao toda, mapa com
a locacao das pracgas, oficinas,
bicicletarios, CACs e transposicoes.
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A intervencao levou em conta
diferentes escalas de urbanidade.
Porexemplo do bicicletario em Arthur
Alvim, ou da praga e oficina entre
Carrao e Penha, onde esta a Fatec
Tatuapé — Victor Civita, que levaram
em consideracdo a disposicao
destes equipamentos ao longo da
ciclovia e das centralidades locais.
Tal como as pracgas, que foram nao
apenas dispostas nos trechos com
boa disponibilidade de area, mas
também onde é mais frequente usos
paralelos da ciclovia como corridas e
caminhadas.

Com as diretrizes de atuacao,
escolheu-se como area para estudo
para o projeto de arquitetura o
Patriarca. Esta area traz questdes
importante ao projeto, como a
relacdo com a estacao de metrd e
acessos a ciclovia. O CAC patriarca
€ apenas uma pequena parte de
toda a internvencdo, mas serve
como exemplo para estudo do
comportamento da insercao de um
CAC na ciclovia.
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Assim como pequenos
componentes fazem parte de um
circuito, tornando-o habil e funcional,
a atuacao em pequenas areas, mas
em rede ao longo da ciclovia é capaz
de tornar a ciclovia da Radial Leste
um eixo transformador da cidade
de Sao Paulo. Aproveitando, assim,
o potencial transformador de uma
atuacao urbana na infraestrutura do
ciclismo.

Entre os diferentes elementos
da intervencao, o CAC, como ja
mencionado, é um elemento chave
para o funcionamento do sistema.
Este tem a maior capacidade
de transformar a ciclovia sem
infraestrutura em wuma via mais
bem aproveitada. E seu projeto
arquiteténico deve ir de encontro
ao seu papel de transformacao
nos padroes da cidade, em outras
palavras, um novo modelo de
arquitetura para um novo modelo de
cidade.

Por conta disso, foram feitos
estudosdecasonaadareadefabricacao
digital em arquitetura. Um acumulo
de conhecimento semelhante a de
um capacitor em um circuito elétrico.
Este € um elemento do sistema que
tem como funcdo acumular carga.
Este acumulo é liberado ao sistema
nos seus pontos de baixo fluxo de
energia, mantendo-o estavel e com
melhor funcionamento. A partir das
referéncias, o projeto considerou
as tecnologias existentes em
arquitetura, como ferramentas e
processos digitais, como parte de
sua conceituacao e concepcgao.
Alguns destes listados abaixo para
melhor compreensao do processo de
constru¢cao do CAC.
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Fabricagao Digital lIT

O Instituto de Tecnologia de
lllinois, em Chicago, IL, EUA (lIT
— lllinois Institute of Technology)
tem desenvolvido pesquisas sobre
fabricacao digital e usos de tecidos
de fibra de carbono nos ultimos
anos. O professor Alphonso Peluso
é professor da matéria Digital
Fabrication no IIT, na qual os alunos
desenvolvem modelos fisicos de
painéis voltados para arquitetura
usando fibra de carbono. Todo o
processo de fabricacdo é abordado
em aula, desde a modelagem da
forma em computador, fabricagcao e
moldes, prototipagem e modelo final.
Entre 2014 e 2016 a disciplina tem
como proposta a constru¢ao d um
painel em fibra de carbono em escala
1:1. Durante o primeiro semestre
em que a matéria foi ministrada o
grupo selecionou um modelo de
painel projetado pelos estudantes, e
o painel foi dividido em 4 partes. Os
alunos do primeiro semestre, grupo
que selecionou o painel, fabricaram

a primeira parte (figura 01). Nos
semestres seguintes os alunos
matriculados fabricariam as outras
partes do painel.

O projeto foi desenvolvido
pelo software Rhinocerus3D pela
plataformaGrasshopper.Osmateriais
utilizados foram: tecido de fibra de
carbono, madeira MDF para o molde
final e espuma de alta densidade
para moldes de prototipagem, resina
epoxy, primer, cera automotiva,
alcool polivinilico. O maquinario
necessario foi maquina CNC 3-eixos
e maquina de conformacgao a vacuo
para prototipagem.

As imagens a seguir mostram
o processo para a fabricacdo das
pecas que compdem o painel
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figura 01- Primeira parte do painel em 1:1

1- figura 02 — Maquina CNC 3 eixos
corta o molde da peca em madeira
(o molde corresponde ao negativo do
modelo)

2- figura 03 — Aplicacao de primer no
molde (efeito impermeabilizante e
protege a madeira de outros efeitos
indesejatos que a resina epoxy
poderia causar, como corrosao)

3- figura 04 - Aplicacdo de uma
camada de cera e uma camada de
alcool polivinilico (desmoldantes)

4- figura 05 - Trés camadas:
resina epoxy, catalizador e fibra de
carbono (coloca-se o tecido da fibra
sobre o0 molde, seguido de resina e
catalizador. Camadas de fibra de
carbono com fios a 450 em relagao
as camadas adjacentes dao a rigidez
necessaria ao sistema.
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5- figura 06 — Molde embalado por
um saco a vacuo e succgao de ar
constante

6- figura 07 — Refilamento do molde
usando a maquina CNC (remogédo do
excesso de fibra de carbono que nao
sera utilizado no painel)
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7- figura 10 — Aplicacdo da camada
de brilho sobre a fibra as pecas de
fibra de carbono (aplicacdo depois
de lixados as bordas e imperfeicdes
das pecas)

8- figura 09 - Pecas finalizadas
(montagem para furos e encaixes de
parafusos)

figura 10 — Painel finalizado
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Pavilhao de PesquisalCD /ITKE 2011
University of Stuttgart, Alemanha

Em 2011 o Instituto de
Design Computacional (Institute
for Computational Design - ICD), o
Instituto de Estruturas de Edificios e
Design Estrutural (Institute of Building
Structures and Structural Design -
ITKE) e estudantes da Universidade
de Stuttgart, na Alemanha,
desenvolveram um pavilhdado em
madeira baseado na estrutura
de uma bolacha-do-mar. O grupo
estudou a estrutura do esqueleto
de bolachas-do-mar e projetou uma
estruturaem madeira que seguisse 0s
mesmos principios encontrados na
morfologia do esqueleto. O pavilhao
foi feito em placas de madeira
compensado 6.5mm. O modelo
digital foi submetido a simulacdes
de elementos finitos para analise
estrutural ao longo do processo,
e segue sistema de modulacao
preliminar tal que as dimnesoes das
pecas sao readequadas segundo
a curvatura e descontinuidades da
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forma final. Uma maquina CNC 7
eixosfoiutilizadaparacortaraspecas
conforme a estrutura desenhada
em computador pelos softwares
Rhinocerus e Grasshopper. Com as
pecas fabricadas e transportadas
até o local, a montagem do pavilhao
foi feita no local de implantacgao.

figura 12 — Vista interna do pavilhao
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figura 13 —Maquina CNC 7 eixo

figura 14 — Maquina CNC 7 eixos
(cortes de encaixe)
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figura 15 — Montagem dos maddulos
para transporte

figura 16 - Pavilhdo montado
(encaixe das pecas cortados na
maquina CNC)

figura 17 — Pavilhdo finalizado vista
diurna

figura 18 — Pavilhao finalizado vista
noturna
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PavilhaodePesquisalCD/ITKE2012,
University of Stuttgart, Alemanha

Em 2012 o mesmo grupo que
projetou e construiu o pavilhao
comentado anteriormente, Instituto
de Design Computacional (Institute
for Computational Design - ICD), o
Instituto de Estruturas de Edificios e
Design Estrutural (Institute of Building
Structures and Structural Design -
ITKE) eestudantes daUniversidadede
Stuttgart, na Alemanha, desenvolveu
outro pavilhdao de pesquisa usando
compositos, nesse caso, fibra de
carbono e fibra de vidro.

Seguindo a mesma ideia de
design biomimético, o grupo inspirou-
seemlagostas,maisespecificamente
suas pincas dianteiras. O pavilhao
assumiu a forma de uma paraboloide
hiperbdlica, e sua forma foi gerada
em computador e submetidas
aos mesmos testes e analises do
pavilhao de 2011, como elementos
finitos para verificagcao estrutural. As
fibras utilizadas seguiam as mesmas
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linhas estruturais da bioestrutura
estudada, e tiveram como apoio tiras
de a¢o nos pontos entre os locais de
tensao das fibras. Linhas de fibra de
vidro circundam o steel frame base
e servem de molde para a camada
subsequente de fibra de carbono,
camada que fornece maior rigidez
ao sistema. Com esse sistema, tanto
o steel frame como o “molde” foram
integradosaestruturaendaoentramna
lista de residuos da construcao. Além
disso também foram acoplados a
estrutura sensores de monitoramento
dos esforcos do material. Como
se trata de um material novo e
pouco aplicado a arquitetura, o seu
monitoramento ao longo do processo
de construcdao, e posteriormente
construido, forneceram dados para
os institutos envolvidos que podem
ser analisados para futuras usos dos
materiais.

O pavilhao tem 4mm de
espessura (desenrolando 30km de
fibras) com 8m de diametro, 3.5m
de altura, e ao todo a estrutura pesa

320kg. Foi utilizado uma maquina
6-eixos com um sétimo eixo externo
in loco sob estrutura temporaria de
cobertura e protecao contra chuva

figura 19 - Pavilhdo de pesquisa
2012

figura 20 - Pavilhdao de pesquisa
2012

figura 21 — Orientacao das fibras nos
apoios
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figura 22 - Orientacdo das fibras
entre apoios

figura 23 — Construgao do pavilhao
in loco
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figura 24 - fibra de vidro sendo
tensionada sobre steel frame

figura 25 — Pavilhdo finalizado vista
diurna

figura 24 - Pavilhao finalizado vista noturna
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imagens de projetos de autores e
localizagao desconhecidos

80

REFERENCIAS

Yong Ju Lee - Dispersion (2015)
Suwon, Coreia do Sul

81



\ TRANSFORMADOR O




84

TRANSFORMADOR

Em um circuito elétrico, o
transformador tem como funcao
transformar a poténcia recebida
em um valor compativel com o
circuito, como transformar uma
corrente de 110V em 9V, poténcia
utilizada, por exemplo, em alguns
carregadores de celular. Em
arquitetura, considerando a chamada
Era da Informacao, percebemos
que modelos computadorizados
vém transformando a arquitetura e
possibilitando resultados até entao
inviaveis. Até entao, o arquiteto tinha
algumas limitagcbes projetuais que
dificultavam o projeto atingir seu
maximo potencial, como se estivesse
dependente de uma poténcia de
110V. Contudo, novas ferramentas
e técnicas foram inseridas, e aquilo
gue o arquiteto projeta, como os 9V
da poténcia utilizada, hoje pode ser
alcancado gracas a novos materiais,
técnicas, e processos e ferramentas
digitais, majoritariamente ligadas a
fabricacao digitais.

Toda escolha em arquitetura
e design deve ser pautada de boas
justificativas. A decisdao de estudar
e adotar métodos nao convencionais
é resposta as mudancas sociais,
culturais e tecnoldgicas, permitindo
resultados que nem sempre
puderam ser alcancados. Durante
o0 processo de projeto, quase todas
as escolhas seguem referéncias
de projetos ja executados. Eles
se mantem estruturalmente, seu
espaco € passivel de uso, mesmo
gue nem sempre um uso qualificado
e, portanto, tem-se a garantia de que
suas técnicas podem ser adotadas.
Entretanto, nem sempre essas
técnicas sao as mais adequadas
para a intencao do projetista. Nestes
casos O responsavel pelo projeto
tem duas escolhas: alterar o projeto
e seu conceito para se adequar as
exigéncias técnicas ou explorar
outras técnicas que permitam a
execugcao do projeto conforme
seu conceito e intencao. Ou seja,
explorar as novas tecnologias
significa expandir o horizonte
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de conhecimento, enriquecer o
repertorio e concretizar projetos até
estao inviaveis tecnicamente.

Novas técnicas também vem
com mudancas sociais, assim como
o programa de necessidades muda
com o tempo. Por exemplo, casas
bandeiristas, como a do Jabaquara,
em Sao Paulo, que previa nichos
nas paredes para altares religiosos,
ou um ambiente onde mogas eram
trancada enquanto haviam visitas de
forasteiros. A construcao da época
correspondia as nhecessidades, e
adotava técnicas mais adequadas.
As paredes de taipa se adequavam
a proposta, com paredes grossas,
poucas aberturas e com espessura
para os nichos religiosos. Espacos
como os citados acima nao fazem
parte do programa convencional
de uma residéncia do século XXI, e
as técnicas da época também nao
correspondem as necessidades
mais modernas, como vaos maiores
para ventilacao e iluminacao, algo
dificil de se alcancar com as grossas
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paredes de taipa. Nesse sentido, é
possivelquealgumasdemandas mais
recentes nao possam ser atendidas
pelas atuais técnicas convencionais
de construcao civil, e para atende-las
€ necessario explorar novos métodos
e materiais.

Levando em conta as mudancas
profissionais, percebemos que
as competéncias relativas a cada
profissional sofreram alteracdes ao
longo do tempo. Ha nao muito tempo,
médicos trabalharam em farmacias,
eles adquiriam os produtos quimicos
e, ao atender um paciente, eles os
misturavam e fabricavam naquele
momentoasmedicagbesnecessarias
para o paciente, como algo especifico
e nao industrializado para a massa.
Essa competéncia foi passada a
frente e hoje em dia faz parte da
industria  farmacéutica. Quando
trazemos isso para arquitetura
percebemos que antigamente a
funcao de artista, artesao e arquiteto
estavam intimamente vinculadas
na mesma pessoa, como durante

o renascimento. Isso se modificou
e a arquitetura se tornou mais
vinculada com a engenharia civil,
como 0s engenheiros-arquitetos,
até que se separou nitidamente nas
geracOes seguintes. Atualmente
as competéncias do arquiteto,
engenheiro, e mesmo designer, estao
intimamente ligados, principalmente
por conta do processo de producao
e fabricagcdo. A partir do momento
em que um dos trés profissionais
citados entende o processo, 0
contexto e o material utilizado em seu
projeto, ele entra em outros campos
profissionais adjacentes abordando-
0s na sua atividade profissional. Ou
seja, as competéncias relativas a
cada disciplina ou profissional nao
estd mais restrita e exclusiva aos
padrdes atuais, a integracao entre
as diferentes areas emerge como
um ponto forte no profissional
contemporaneo.

Parte dessa integracao ocorre
pelaexisténciadaquiloquechamamos
de Era Digital, ou Era da Informacao.

As mudancas culturais interferem na
arquitetura e sua producao a partir
do momento em que percebemos
a presenca de uma era digital, onde
a materialidade nao é mais o ponto
chave, mas sim a informacao nela
contida, a migracao do atomo para
o bit, segundo Nicholas Negroponte
em “Being Digital” (1995). Segundo
John Frazer, em “The Architecture
Relevence of Cyberspace” (1995),
é mais relevante o processo do que
o objeto, pois o século XXI seria
descentralizado, dessincronizado,
diverso, simultdneo, anarquico e
customizado. A informacao esta
dissociada em bits, tal que o bit
pode ser materializado em atomo de
diversasformasdependendodecomo
ainformacao fortrabalhada. Portanto
o processo e uso da informacgao
no século XXI pode assumir
diferentes materialidades. Sendo
a chave do trabalho do arquiteto a
espacialidade, um conceito abstrato,
mas que esbarra na presenca
material para sua compreensao,
sensibilidade e apreensdao, o uso
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da informacdao como processo para
construir a materialidade é uma
questao relacionada a producao da
arquitetura.

Entretanto, a partir do momento
em que a informacao se torna algo
relevante, também percebemos
que podem ocorrer casos em que
o arquiteto vende um ideal, uma
imagem, que ultrapassa a viabilidade
técnica e exagera nas expectativas
materiais. Pedro Fiori Arantes
comenta em sua tese de doutorado
“Arquitetura na era digital-financeira:
desenho, canteiro e renda da forma”,
o uso de fabricacao digital, renders
fotorealisticos e a promocgao do novo
temsidovendidapelamidiacomouma
nova arquitetura, iludindo arquitetos
e clientes que vao atras destes
projetos muitas vezes inviaveis, seja
tecnicamente ou economicamente.
A apropriagcdo de novas formas,
técnicasedigitalizagaodaarquitetura
é usada como forma de renda por
alguns grupos e arquitetos.
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Esse gosto pelo novo é algo que
Michael Parsons também comenta
em seu artigo “Tolerance and
customisation: A question of value”
gueescreveuparaarevistaaustraliana
“Australian Design Review”. Michael
Parsons comenta sobre o que vemos
atualmente como algo novo tera
perdido o sentido quando as novas
técnicas de construcao e fabricacao
digital se popularizarem, como ja
estao se popularizando. O uso de
maquinas de corte a laser, CNC e
impressoras 3D ja é algo comum, e
com isso, a geragcao de formas nos
processos digitais esta se tornando
algo corriqueiro e seu valor inovador
perdendo o sentido. Ou seja, nao faria
diferenca se ao imprimir um cubo em
uma impressora 3D o cubo esteja
ortogonal ou retorcido, se o corte
de uma maquina a laser sera curvo
ou ortogonal. Para Michael Parsons
essa diferenca é apenas estética,
pois para a maquina isso nao tera
nenhuma diferengca e, com isso, o
seu valor inovador também perde o
sentido.
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Contudo, tanto o ponto de vista
de Pedro Arantes e Michael Parsons
mostram que existem valores
ligados a arquitetura e fabricacao
digital que vao além de questdes
estéticas ou financeiras. Michael
Parsons também comenta neste
mesmo artigo sobre o que ele chama
de “tolerancia”. Essa tolerancia é a
diferenca entre a coisa idealizado e a
coisa construida. A divergéncia entre
a coisaconstruida e a coisa projetada
€ 0 que o autor chama de “tolerancia”,
maior a tolerancia quanto maior a
divergéncia entre elas. A fabricagao
digital permite maior liberdade
formal e permite que o ideal do
projeto possa ser concretizado com
uma técnica produtiva com a qual
pelas técnicas convencionais seria
inviavel. Portanto a fabricacao digital
permite a reducao da “tolerancia’, e
os projetos podem corresponder as
expectativas até entao intangiveis.

A diferenca que Parsons
comenta como sendo meramente
estética nao exclusivamente estética
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como descreve em seu artigo. Para
o corte da maquina a laser se o
projeto prevé um corte ortogonal ou
curvo nao faz diferenca, mas para o
projeto o resultado é completamente
diferente. Essa simples diferenca do
corte pode ser a nao existéncia de
uma “tolerancia”, pois o resultado
espacial e as formas de apropriagao
sao completamente diferentes. O
mesmo para o cubo impresso em
uma impressora 3D, para a maquina
ou mesmo gasto de material pode
nao ter diferenca, mas para o projeto
pode significar a diferenca entre
um bom projeto ou nao. Pode ser
essa a diferenca entre atingir as
expectativas e resolver as demandas
e necessidades do projeto que
eram até entao inviaveis. Ou seja, 0
uso de uma técnica de fabricacao
digital pode significar a reducao
da “tolerancia” de um projeto que
se permite atender as demandas e
necessidades da forma como fora
idealizado.

A apropriacao de fabricagao
digital no projeto proposto nao
se trata de questdes, financeiras,
autopromocionais, pelo gosto do
novo ou questoes estéticas. Qualquer
decisaodeprojetoemarquiteturadeve
ser pautada de boas justificativas, e
isso vale para o estudo de técnicas
de fabricacao digital aplicadas a
projetos de arquitetura. O objetivo
desta abordagem € a reducao da
“tolerancia” entre o projeto idealizado
e o concretizado, e com isso permitir
que as intencdes do arquiteto sejam
vidveis para a realizacao de bons
projetos que correspondam as
demandas e necessidades atuais,
tanto relacionadas ao local em que
seraimplantadaquandoas mudancgas
sociais, culturais e tecnoldgicas que
abrangem o periodo que chamamos
de Era Digital ou Era da informacao.

Entretanto, todo esse potencial
transformador sé pode seralcangado
caso haja uma fonte de alimentacgao
do sistema, do circuito. A energia
recebida é aquela que move o

circuito. O desejo por infraestrutura
de ciclismo na cidade tem movido
as mudancas vistas atualmente, é
esta a energia que faz o circuito de
ciclovias se propagar. Mas apenas a
ciclovia ndo basta, sao necessarios
outros equipamentos para evitar que
esta energia acabe, entre elas, o CAC.
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FONTE

Um Centro de Apoio a Ciclista
trata-se de um espaco que contempla
as necessidades de um ciclismo
proporcionando a ele energia fisica e
emocional para continuar a usufruir
do ciclismo na cidade, como um
local para o ciclista recarregar suas
energias, reingressar no circuito e
manter o ciclo ativo. Assim como a
fonte de um circuito elétrico.

Conceito

integracao movimento

conectividade energia

informagao circuito ciclo
unidade

Programa

- Bicicletario
Capacidade: 72 bicicletas

- Guarda-Volume
Capacidade: 72 Armarios

- Vestiario Masculino
Capacidade: 3 Usuario

- Vestiario Feminino
Capacidade: 3 Usuario

- Sanitario Publico Masculino
- Sanitario Publico Feminino

- Aluguel de Equipamentos
- Capacetes
- Cadeados
- Correntes

- Recepcédo e Seguranca

- Area Administrativa
Capacidade: 7 Funcionarios
- Copa
- Depdsito
- Area de Trabalho
- Sanitario

- Area Externa
- 27 Paraciclos
-4 Bancos
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IMPLANTACAO

Pelo piso da estacao de metro,
nao ha acessos diretos a ciclovia.
E necessario subir até a passarela,
atravessar a avenida, descer ao
nivel do solo, e atravessar faixas
de pedestres. A implatacao do CAC
propoe uma conexao direta, no nivel
do piso da estacao, e para isso, o
nivelamento da area externa ao nivel
da estacao, atualmente a quase 2
metros abaixo da area externa.

No trajeto da ciclovia é proposto
um acesso com uma pequena rampa
conectando o piso externo do CAC a
ciclovia. Por esse acesso é possivel
atravessar a ciclovia e chegar a
parada de Onibus existente. Préximo
a esse encontro, ha uma faixa de
pedestres, na qual é possivel acessar
a ciclovia que esta ao sul da Radial
Leste. Tanto para o pedestre quanto
para o ciclista, a implantagcao do CAC
facilita a conexdao entre os modais
ferroviario, rodoviario e a duas
ciclovias existentes no entorno.

0 20 50 100m
\ | | |

ESC 1:1500
102 103




104

COPA

AREA DE TRABALHO

DEPOSITO

GUARDA-VOLUME

RECEPCAO

LOCACAO DE EQUIPAMENTOS

PLANTA

BIBICLETARIO

PARACICLOS

BANCO

VESTIARIO MASCULINO

VESTIARIO FEMININO

SANITARIO FEMININO

10

ESC 1:150

SANITARIO MASCULINO

©
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TRELICA METALICA

ILUMINACAO
ARTIFICIAL

BICICLETARIO
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ESCOAMENTO DE AGUA

PLUVIAL

PISO DRENANTE

BRISES METALICOS

PARACICLOS

BANCO

ESC 1:50

CORTE E DIAGRAMA

lluminag¢ao Natural, Ventilagao e Precipitagao

ESC 1:50
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MAQUETE
ELETRONICA
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PAINEISDE GRC (GLASS FIBER
REINCORFED CONCRETE)
MOLDES FEITOS COM CORTE
EM CNC

ELEVACAO

MAPA DA CICLOVIA DA RADIAL
LESTE CORTADOS EM MAQUINA
A LASER SOBREPOSTO POR
PLACAS DE POLICARBONATO
TRANSPARENTE.

(PAINEL SANDUICHE)

BANCOS E LINHAS EM RELEVO
CORTADOSNOMOLDEDAPLACA
DE GRC. GRC ASSUME FORMATO
DA PAREDE INTEGRADA COM
BANCOS E LINHAS.
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FONTE DE BANCADA

A imposicao da cultura do
automével no Brasil tem levado as
cidades aumciclo de autodestruicao,
com aumento dos agentes poluentes
e degradacao da qualidade de vida
dos cidadaos em meio ao caos
do transito diario. Entretanto, as
cidades continuam voltadas para
carros, incentivando cada vez mais
as pessoas a adquirirem veiculos
e fomentando assim o projeto
rodoviario nas metropoles. Uma das
alternativas para quebrar esse ciclo é
o investimento em transporte publico
sobre trilho e o planejamento das
cidades pensando em outro ciclo: as
ciclovias. Um ciclo que roda a cidade
com menor poluicdo e mais saude ao
ser humano e natureza, que desafoga
os demais modais, e ajuda a evitar
problemas resultantes do grande
mal da sociedade contemporanea: o
stress.

Certamente, caso um plano
de valorizagao do ciclismo fosse
incentivado, haveria algum agente
externo para lucrar. Entretanto, de

acordo com a literatura académica
desenvolvida nos ultimos séculos,
ha maiores beneficios com um ciclo
de incentivo ao ciclismo do que ao
transporte individual rodoviario. A
proposta de um Centro de Apoio
ao Ciclista (CAC) é resposta a esse
incentivo. Entretanto, como ha
também a necessidade de um plano
urbanistico, o sentido da sigla CAC vai
além e assume um papel de Circuito
de Apoio a Ciclovia, ao considerar-se
sua aplicacao em rede, ao longo de
ciclovias de escala urbana. Ou seja, a
proposta toda se resume a um CAC -
Centro de Apoio ao Ciclista e ao CAC-
Circuito de Apoio a Ciclovia.

O projeto do CAC considera
seu potencial transformador para a
cidade e arquitetura ao se apropriar
de processos e ferramentas digitais
e aplica-las ao projeto. O grande
desafio da fabricacdao digital é
transformar o bit (informacédo) em
atomo (materialidade). Tal desafio
foi incorporado ao projeto, quando
de um grande mapa surgem as
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linhas guias que modelam o projeto
e sua materialidade. Assumindo a
funcdo de uma fonte e recarregando
a energia do ciclista, tanto fisica
como emocional. A informacgao
se materializa para novamente de
desmaterializaremenergia. Inserindo
o ciclismo e a ciclovia em um ciclo
de imaterial e materialidade.

Quanto a sua materialidade, a
escolha pelo material GRC se deu
pela capacidade que este material
tem para assumir diferentes formas
com grande resultado estrutural. As
paredes, apesar de finas, sado rigidas,
suportando eventuais impactos de
bicicletas, com formatos que so0
dependem da execucao do molde,
que pode ser feito usando uma
maquina CNC simples de 3 eixos. O
grande mapa, de 2,30m x 10m, pode
ser feito por maquinas de corte a
laser. Sobre este, em ambos os lados,
sao postos placas de policarbonato
transparente, estruturando o grande
painel informativo. Ao contrario
do vidro, o policarbonato é mais
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resistente a impactos, caracteristica
necessaria para o bicicletario e os
paraciclos.

Os processos digitais ndao foram
apropriados por questoes estéticas
ouporgosto,maspelasuapraticidade
no processo de producao do CAC.
Uma pequena parte do circuito de
ciclovias, mas uma grande fonte de
energia para o sistema. Em conjunto,
todaainfraestrutura e concepgdes do
projetoformam a fonte de bancada,
e transformam o anseio por uma
cidade mais humanizado em algo
real.
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“ASSIM, RESISTINDO A TENTACAO DE CHAFURDAR NO
REMORSO ARTISTICO, PREFIRO DEIXAR 0 BOM E 0
MAL COMO ESTAO E PENSAR EM OUTRA COISA.”

ALDOUS HUXLEY






