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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo investigar os elementos fundamentais para
incentivar as pessoas a caminharem nas cidades, assim como a importancia da
gestdo da mobilidade a pé, em especial pela municipalidade. Para esta investigacao
utiliza-se a metodologia Walkability, ou seja, Caminhabilidade. Trata-se de um
método de investigacdo dos elementos que podem auxiliar a gestdo publica no
entendimento da acessibilidade do espacgo urbano para a mobilidade a pé, através
da facilidade ou das dificuldades que pessoas encontram ao se deslocarem na
cidade para diversos fins. Como resultado esperado, tem-se a possibilidade do
desenvolvimento de um indice de Caminhabilidade, para contribuir com a gestédo de
infraestrutura de circulacdo de pedestres, que pode influenciar diretamente na
predisposi¢cdo das pessoas a caminhar. S&o apresentados de forma resumida os
planos urbanisticos e de transportes da cidade de Sdo Paulo desde a década de
1920, de forma a ilustrar a auséncia do estimulo a mobilidade a pé em todos eles.
Também sdo apresentados dois casos de implantagdo do estudo da
Caminhabilidade em cidades que utilizaram diferentes ferramentas de coleta de
dados para nortear o planejamento de mobilidade urbana com clara prioridade para
a mobilidade a pé. Ao mesmo tempo, é apresentado um indice de Caminhabilidade
para a gestdo publica criar indicadores e planos de metas de forma a melhorar a
circulacdo de pedestres por toda a cidade.

Palavras chave: Caminhabilidade. Mobilidade a pé. Mobilidade Urbana. Politicas

Publicas. Indicadores de Mobilidade Urbana.



ABSTRACT

This work aims to investigate the fundamental elements to encourage people to walk
in the cities, as well as the importance of mobility management on foot by the
municipality. For this investigation, it is used the methodology Walkability. It is a
concept which includes the elements that can help the public management to
understand how accessible the urban space can be to mobility on foot, through the
ease or difficulties that people encounter when moving in the city for various purpose.
As an expected result, there is the possibility of developing a Walkability index to
contribute to the management of pedestrian circulation infrastructure that can directly
influence the predisposition of people to walk. We will study data collection tools to
guide the urban mobility planning of the city, keeping clear priority to mobility on foot,
while studying a walkability index for public management to create indicators and
goal plans to improve pedestrian movement in the whole city.

Keywords: Walkability. Mobility on foot. Urban mobility. Public policy. Indicators of
Urban Mobility.
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Introducéo

Por que necessitamos de cidades mais caminhaveis? Por que as pessoas deixaram
de caminhar nas cidades? Como e por que andar a pé tem impacto direto na vida
das pessoas e da propria cidade?

Em geral, as ruas das cidades brasileiras sao inapropriadas para os pedestres. Esse
€ um fato que pode ser constatado com uma simples volta a pé pelo quarteirdo de
qualquer rua de qualquer cidade brasileira. De acordo com a pesquisa Origem e
Destino do Metro - SP (2007), quem anda a pé faz parte de um segmento expressivo
da populacéo que sequer tem acesso ao transporte publico.

O urbanismo modernista, quando dividiu a cidade por fung¢des, estimulou o uso do
carro, segregou a cidade e impds uma realidade cruel ao pedestre, segundo
Caldeira (2016), o homem aproximando-se do portdo € um bom candidato a
suspeito, ja que anda a pé em vez de guiar um carro, € €é uma maneira de
deslocamento que os moradores de condominios rejeitam. Condominios fechados
nao sdo lugares que estimulam a caminhada, mas propriedades privadas que
enfatizam o valor daquilo que é privado e restrito, a0 mesmo tempo desvalorizando o
gue é publico e aberto na cidade. Segue-se, assim, uma logica da producdo de
espaco privado, capitalista. De acordo com Caldeira:

Espacos privados séo fisicamente demarcados e isolados por muros,
grades, camaras espacgos vazios e 0s detalhes arquitetbnicos séo
voltados para o interior e ndo em direcdo a rua onde a vida publica é
rejeitada explicitamente, esse estilo de vida, imp0e regras de
incluséo e exclusao, suspeita e restricdo. (2016, p. 313)

Segundo Lefebvre:

A vida urbana pressupbe encontros, confrontos das diferencas,
conhecimento e reconhecimento reciprocos, inclusive no confronto
ideol6gico politico dos modos de viver, dos padrées que coexistem na
cidade. (2015, p. 23)

E mais do que necessario encontrar novos caminhos que reestabelecam o convivio

na cidade, assim como a reintegracdo do espaco publico na vida publica.
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Nos capitulos a seguir, serdo apresentados os conceitos de &aminhabilidadedque
permitem identificar as barreiras que limitam ou impedem as pessoas de acessar a
pé suas necessidades de trabalho, educacéo, saude e lazer. Entende-se como
Caminhabilidade o processo de estudo sobre as razGes pelas quais as pessoas
caminham ou deixam de caminhar num determinado local.

Speck (2016) prop6s uma teoria geral da Caminhabilidade. Segundo ele, um lugar
caminhavel deveria atender 4 condi¢des: ser proveitoso, seguro, confortavel e
interessante. No entanto, a cidade impde barreiras naturais em funcdo da sua
geografia e de questbes sociais, bem como dos aspectos relacionados a
infraestrutura e aspectos culturais que limitam as pessoas de caminharem. Também
se sabe que nédo basta ter melhores calcadas; é preciso estimular o uso da cidade, o
encurtamento das distancias, a qualidade dos transportes publicos e a percepcao de
seguranca.

O trabalho se propfe a estudar as ferramentas de gestdo de mobilidade a pé que
permitam criar um indice de Caminhabilidade de ruas, de forma a facilitar a gest&o
publica no desenvolvimento de um urbanismo mais caminhavel, isto é, na promocao
de cidades com melhores condic¢des da infraestrutura fisica.

O estudo levantou informacfes sobre a mobilidade a pé na cidade de Séo Paulo,
que sdo comuns a varias cidades brasileiras, bem como dois casos sobre a
Caminhabilidade: um desenvolvido na cidade de Jundiai, Sdo Paulo (SP), e outro na
cidade do Rio de Janeiro (RJ).

A Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento
Sustentavel - EC0O-92, realizada no Rio de Janeiro em 1992, estabeleceu a Agenda
21, um compromisso para as cidades desenvolverem o conceito da sustentabilidade
e promoverem seu desenvolvimento sustentavel através de praticas mais ecoldgicas
no ambiente urbano. A Agenda 21 estabeleceu diretrizes que deveriam ser
implantadas pelas cidades com o comprometimento da sociedade, promovendo
mudancas de habito, sobretudo na forma dos deslocamentos motorizados, de forma
gue se optasse por meios mais ecolégicos de deslocamento. As municipalidades

deveriam assegurar a infraestrutura e as condi¢cdes para que a populacao néao fosse
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dependente do uso do automével, que, além de poluente, traz consequéncias
econdmicas e sociais para a populacao, sobretudo a sua parcela menos abastada.
Desde 2011, a Organizacdo Mundial da Satde! tem feito uma recomendacao global
sobre a importancia de se caminhar pelo menos 30 minutos diariamente, de modo a
prevenir problemas do coracdo® e garantir uma melhoria da saude fisica e mental da
populacao.

Segundo o urbanista Jan Gehl (2013), a caminhada também parece ser um
excelente remédio para as cidades, porque ela conecta as pessoas, promovendo
encontros e convivéncia entre diferentes segmentos da sociedade e produzindo,
assim, cidades mais vibrantes.

Jane Jacobs (2014) defendia que andar a pé produz cidades mais seguras. Todavia,
escolhas urbanisticas passadas culminaram no abandono das centralidades
histéricas, algo que, somado a ampliacdo da mancha urbana influenciada pela
matriz de transportes que deixou as pessoas mais dependente do automovel
particular, tornou limitada a capacidade que as cidades tinham de oferecer
ambientes que promovessem a mobilidade a pé. Com isso, as pessoas perderam
espaco na cidade, que deixou de promover encontros. Também foi perdida a nocao
do direito a cidade, bem como a da importancia do seu papel social na cidade. As
distancias que separam a residéncia do trabalho, educacao, salde e lazer trouxeram
altos custos econdmicos e sociais, tornando assim as cidades mais distantes das

pessoas, e também mais inseguras, poluidas e desiguais.

' OMS é uma organizacao que trabalha com a tematica da satide em mais de 150 paises e é coordenada pela
ONU Disponivel enxhttp://www.who.int/about/en/ >. Acesso em 1008.16.
% Disponivel em: kttp://www.who.int/features/factfiles/physical_activity/en/ >. Acesso em: 09.09.16.
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Metodologia e Estrutura do Trabalho

O trabalho de pesquisa foi estruturado em 3 capitulos. O primeiro trata do referencial
teodrico sobre Caminhabilidade e visa demonstrar a situacéo dos pedestres no Brasil,
a condicdo das calcadas, percepcdo e ocupacdo dos espacos publicos, bem como
aprimorar a politica voltada a circulacdo de pedestres. No segundo capitulo, sé&o
apresentados os planos de transportes e planejamento urbano realizados em S&o
Paulo, e sua relacdo com a circulacdo de pedestres. No terceiro capitulo, é
apresentada a tematica da Caminhabilidade, bem como os Indices de
Caminhabilidade desenvolvidos pelo Institute Transport Development Policy - ITDP,
no Rio de Janeiro e pelo Instituto Mobilidade Verde em S&o Paulo, na cidade de
Jundiai. Ambos os indices trabalham com indicadores de Caminhabilidade,
construidos a partir da analise de percursos cujos limites abrangiam diferentes areas
centrais: calcaddes, areas comerciais, residenciais, culturais, topograficas, espacos

vazios, pragas, equipamentos educacionais, de lazer, culturais, etc.

A experiéncia consiste na aplicacdo de dois conceitos de Caminhabilidade:

1) Walkability (pontos sobre infraestrutura: vias, mobiliario urbano, condicdes
das calcadas, sensacoes, fachadas e travessias, etc.);
2) Walkscore (pontos de Caminhabilidade pela proximidade de equipamentos

publicos e privados entre origem e destino da caminhada).

Por fim, serdo feitas as conclusdes sobre a importancia do desenvolvimento de um
projeto de Caminhabilidade para as cidades como ferramenta de analise para o
plano municipal de mobilidade urbana, ou ir além, desenvolvendo um plano

municipal de mobilidade a pé.
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Capitulo |

1.1 A condicao do pedestre nas cidades brasileiras

A pesquisa Origem e Destino® do Metrd - SP (OD 2007 e 2012), principal estudo
sobre como as pessoas se deslocam na area metropolitana de Sao Paulo, mostra
que a mobilidade ndo motorizada (a pé ou bicicleta) responde por cerca de 30% do

total das viagens realizadas no &mbito da pesquisa.

Tabela 1 - Evolucéo das viagens por modo principal.

EVOLUCAO DAS VIAGENS DIARIAS POR MODO PRINCIPAL
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO

1967, 1977, 1987, 1997, 2007 e 2012

VIAGENS
1967 1977 1987 1997 2007 2012

MODO (x 1.000) % (x 1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x 1.000) % (x1.000) %
Coletivo 4.894 68,1 9.580 62,8 10.455 56,1 10.473 51,2 13.913 55,3 16.144 54,3
Individual 2.293 31,9 5.683 37,2 8.187 43,9 9.985 48,8 11.254 44,7 13.595 45,7
Motorizado 7.187 100,0 15.263 100,0 18.642 100,0 20.458 100,0 25.167 100,0 29.739 100,0
Bicicleta = 71 1,2 108 1,0 162 1,5 304 2,4 268 1,9
A pé - 5.970 98,8 10.650 99,0 10.812 98,5 12.623 97,6 13.708 98,1
Ndo-motorizado 0 0,0 6.041 100,0 10.758 100,0 10.974 100,0 12.927 100,0 13.976 100,0
TOTAL 7.187 21.304 29.400 31.432 38.094 43.715

Fonte: Metrd-Pesquisas OD 1967/1977/1987/1597 e 2007 e Mobilidade 2012

Fonte: Metrd - SP (2012)

A Tabela 1 mostra que, entre 2007 e 2012, a quantidade de deslocamentos diarios a
pé, aumentou de 12.623.000 para 13.976.000, ou seja, em cinco anos, esse modo
cresceu 10%. Um dado que salta aos olhos é que o niumero de deslocamentos a pé
cresceu na cidade de S&o Paulo, responséavel por 58% de todos os deslocamentos a
pé da area metropolitana. A pesquisa OD do Metrd leva em consideracéo 23 regides
do municipio de S&o Paulo (vide Tabela 3), somadas a outros municipios da regido

metropolitana.

% O levantamento realizado de dez em dez anos em conjunto pelo Metr6, CPTM, EMTU, SPTrans e CET. Tem
por objetivo atualizar informag6es sobre viagens diarias dos moradores da Regiéo Metropolitana de S&o Paulo,
servindo de base para os estudos de planejamento em transportes.
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Tabela 2 - Evolugdo das viagens por modo principal.

VIAGENS DIARIAS POR MODO MOTORIZADO,
NAO MOTORIZADO E SUB-REGIAO
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO
2007 E 2012
2007

VIAGENS POR MODO
SUB-REGIAO Motorizado N3do Motorizado Total
DE ORIGEM ( x 1.000) % ( x 1.000) % ( x 1.000)
Sudoeste 608 60,3 400 39,7 1.008
QOeste 2.015 64,5 1.112 35,5 3.128
Norte 398 55,5 319 44,5 717
Nordeste 1.321 62,9 779 37,1 2.100
Leste 1.119 52,6 1.009 47,4 2.128
Sudeste 3.577 65,1 1.917 34,9 5.454
Centro 16.128 68,6 7.391 31,4 23.51%9
TOTAL 25.167 66,1 12.927 33,9 38.094
2012

VIAGENS POR MODO
SUB-REGIAO Motorizado N3o Motorizado Total
DE ORIGEM ( x 1.000) % ( x 1.000) % ( x 1.000)
Sudoeste 784 60,4 514 39,6 1.298
Qeste 2.638 69,0 1.184 31,0 3.822
Norte 540 64,1 303 35,9 843
Nordeste 1.601 62,9 945 37,1 2.546
Leste 1.444 55,9 1.140 44,1 2.584
Sudeste 4,319 71,2 1.750 28,8 6.069
Centro 18.413 69,3 8.140 30,7 26.553
TOTAL 29.739 68,0 13.976 32,0 43.715

Fonte: Metré-Pesquisas OD 2007 e Mobilidade 2012

Pesquisa de Mobilidade 2012 - Sintese das Informagoes — dezembro de 2013

Fonte: Metrd - SP (2012).



Tabela 3 - Regiao Metropolitana.

e semmnn 06 e Mapa 02
Regiso Metropolitana de S&o Paulo - RMSP

Sub-Regioes
&

ao

o

cao

Pesquisa de Mobilidade 2012 - Sintese das Informagbes — dezembro de 2013

Fonte: Metrd - SP (2013)

Outro dado apontado pela pesquisa € que as mulheres caminham mais a pé do que
0s homens em horérios noturnos (cf. Tabela 4), o que contribui para aumentar a sua

vulnerabilidade.
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Tabela 4 - Evolucao das viagens por género.

INDICE DE MOBILIDADE POR MODO PRINCIPAL E GENERO m
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO

2007 e 2012

2007
INDICE DE MOBILIDADE (viagens / habitante )
GENERO Coletivo Individual Motorizado Nao-motorizado Total
Masculino 0,71 0,73 1,44 0,62 2,07
Feminino 0,71 0,44 1,15 0,70 1,85
TOTAL 0,71 0,58 1,29 0,66 1,95
2012
INDICE DE MOBILIDADE (viagens / habitante )
GENERO Coletivo Individual Motorizado Ndo-motorizado Total
Masculino 0,78 0,86 1,64 0,67 2,31
Feminino 0,83 0,52 1,35 0,72 2,07
TOTAL 0,81 0,68 1,49 0,70 2,18

Fonte: Metré-Pesquisas OD 2007 e Mobilidade 2012

Fonte: Metrd - SP (2012)

Os dados da pesquisa apontam que o0s principais motivos do modo a pé estédo
relacionados aos deslocamentos relacionados ao trabalho e a educacéao. Entre 2007
e 2012, o numero de pessoas que vao ao trabalho a pé cresceu, enquanto o nimero
de pessoas que se desloca por motivos de educacdo diminuiu. Ao mesmo tempo, 0s
ndmeros mostram que o uso do transporte coletivo aumentou entre os estudantes,

(nesse periodo ndo havia bilhete de tarifa zero para estudantes).
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Tabela 5 - Evolucao das viagens por modo e motivo.

VIAGENS DIARIAS POR MODO E MOTIVO
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO
2007 e 2012
2007

Trabalho Educacdo Ccompras d Lazer Qutros Total
MODO (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) %  (x1.000) L) (x1.000) % (x1.000) oo (x1.000) )
Coletivo 7.668 57,7 3.5320 59,9 396 41,7 741 55,7 387 35,5 1.201 46,2 13.913 55,3
Individual 5.611 42,3 2.356 40,1 603 58,3 549 44,3 709 64,5 1.426 53,8 11.254 44,7
Motorizado 13.279 78,7 5.876 44,6 999 754 1.290 86,5 1.096 76,8 2.627 74,0 25.167 66,1
Ndo Motorizado 3.591 21,3 7.291 554 457 24,6 204 13,5 462 23,2 922 26,0 12,927 339
TOTAL 16.870 100,0 13.167 100,0 1.456 100,0 1.494 100,0 1.558 100,0 3.549 100,0 28.094 100,0
2012

Trabalho Educacao Compras Sand Lazer Qutros Total
MODO (x1.000) 9 (x1.000) 9% {x1.000) o5 (x1.000) oy (x1.000) 9 (x1.000) o (x1.000) o
Coletivo 9.014 56,8 4.304 60,9 524 38,9 705 51,8 352 30,7 1.245 42,2 16.144 54,3
Individual 6.858 43,2 2.758 39,1 824 61,1 636 48,2 794 69,3 1.705 57,8 13.595 45,7
Motorizado 15.872 78,8 7.062 50,5 1.348 69,5 1.361 85,1 1.146 68,0 2.950 67,8 29.739 68,0
Ndo Motorizado 4.282 21,2 6.928 49,5 591 30,5 238 14,9 539 32,0 1.398 32,2 13.976 32,0
TOTAL 20.154 100,0 13.990 100,0 1.939 100,0 1.599 100,0 1.685 100,0 4.348 100,0 43.715 100,0

Fonte: Metré-Pesquisas OD 2007 e Mobilidade 2012

Fonte: Metrd - SP (2012)

O Grafico a sequir, que ilustra a divisdo das viagens por renda familiar, mostra que o
namero de pessoas que usam O carro nas classes mais altas esta diminuindo, ao
passo que aumenta nas classes mais baixas®. Além disso, o nimero de pessoas que

andam a pé estd aumentando, sobretudo nas classes mais altas.

* O gverno federal adotou varios estimulos ao consumo de combustivel, nos setores sucraalcooleiros e
combustiveis fosseiPisponivel emxhttp://www.brasil.gov.br/economiae-emprego/2013/04/produtoresde-

etanoHerao-pacotede-incentivosparaestimularo-setor>. Acesso em 09.08.16.
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Gréfico 1 - Evolucao das viagens por renda familiar.

DIVISAO DAS VIAGENS DIARIAS POR RENDA FAMILIAR MENSAL
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO

2007 e 2012
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Fonte: Metrd- SP (2012).
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Viagens Ndo-motorizadas 2012

Tabela 6 - Evolugdo das viagens por modo principal.

VIAGENS DIARIAS POR MODO PRINCIPAL E SUB-REGIAO
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO

2007 e 2012

2007 (em milhares)
SUB-REGIAO VIAGENS POR MODO PRINCIPAL

DE ORIGEM Metré Trem  Onibus Fretado Escolar _ Auto Taxi Moto Bicicleta A Pé Outros  Total
Sudoeste 18 3 265 18 68 209 1 22 6 394 4 1.008
Oeste 61 134 780 59 169 727 1 78 28 1.084 3.128
Norte 26 52 138 8 43 119 - 10 3 316 2 717
Nordeste 62 1 588 53 74 504 3 31 29 750 5 2.100
Leste 44 80 365 39 57 479 4 47 49 960 4 2.128
Sudeste 68 110 1.169 170 155 1.755 3 140 42 1.875 7 5.494
Centro 1.944 435 5.729 167 761 6.588 79 393 147 7.244 32 23.519
TOTAL 2.223 815 9.034 514 1.327  10.381 91 721 304  12.623 61  38.094
2012 (em milhares)
SUB-REGIAO VIAGENS POR MODO PRINCIPAL

DE ORIGEM Metrd Trem Onibus _ Fretado  Escolar _ Auto Taxi Moto Bicicleta A Pé Outros  Total
Sudoeste 44 9 295 14 76 308 5 26 10 504 7 1.298
Oeste 74 186 942 72 216 1.034 - 107 29 1.155 3.822
Norte 35 74 144 24 31 208 - 23 - 303 1 843
Nordeste 70 9 650 28 108 667 - 63 24 921 6 2.546
Leste 73 112 468 25 59 641 4 53 35 1.105 9 2.584
Sudeste 116 189 1.174 127 350 2.165 17 172 13 1.737 9 6.069
Centro 2.807 562 5.710 100 1.171 7.328 109 595 157 7.983 31 26.553
TOTAL 3.219 1.141 9.383 390 2.011  12.351 135 1.039 268  13.708 70  43.715

Fonte: Metré-Pesquisas OD 2007 e Mobilidade 2012
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Fonte: Metr6- SP (2012).
O gréfico acima mostra que o modal a pé (Centro representa a cidade de Sdo Paulo)
€ a maior forma de deslocamentos na cidade de S&o Paulo, enquanto que em outros

municipios prevalece o deslocamento individual motorizado.

Tabela 7 - Evolugdo das viagens por renda familiar.

VIAGENS DIARIAS POR MODO E RENDA FAMILIAR MENSAL m
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO
2007 e 2012
2007
VIAGENS POR RENDA FAMILIAR(*)

até 1.244 1.244 a 2.488 2.488 a 4.976 4.976 a 9.330 mais de 9.330 Total
MODO (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) %
Coletive 2,251 76,6 5.02% 71,4 4.835 54,7 1.457 32,9 341 17,8 13.913 55,3
Individual 688 23,4 2.019 28,6 4.003 45,3 2,965 67,1 1.579 82,2 11.254 44,7
Motorizado 2.939 48,5 7.048 58,2 8.838 71,3 4.422 82,8 1.920 87,6 25.167 66,1
N&do Motorizado 3.122 51,5 5.063 41,8 3.549 28,7 920 17,2 273 12,4 12.927 33,9
TOTAL 6.061 100,0 12.111 100,0 12.387 100,0 5.342 100,0 2.193 100,0 38.094 100,0

2012
VIAGENS POR RENDA FAMILIAR(*)
até 1.244 1.244 a 2.488 2.488 a 4.976 4.976 a 9.330 mais de 9.330 Total

MODO (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) %%
Coletivo 2.266 74,8 6.028 69,6 5.609 51,1 1.814 34,2 427 24,1 16.144 54,3
Individual 763 25,2 2.628 30,4 5.364 48,9 3.497 65,8 1.343 75,9 13.585 45,7
Motorizado 3.029 50,0 8.656 61,7 10.973 73,6 5.311 80,4 1.770 84,2 29.739 68,0
N&do Motorizado 3.027 50,0 5.377 38,3 3.944 26,4 1.296 19,6 332 15,8 13.976 32,0
TOTAL 6.056 100,0 14.033 100,0 14.917 100,0 6.607 100,0 2.102 100,0 43.715 100,0

Fonte: Metré-Pesquisas OD 2007 e Mobilidade 2012

(*) Em Reais de outubro de 2012

Pesquisa de Mobilidade 2012 - Sintese das Informagbes — dezembro de 2013

Fonte: Metré- SP (2012)

Esses dados por si sé j& demonstram a importancia dos modos de transporte nao
motorizados na vida das pessoas. Ocorre ainda que os numeros evidenciam a
importancia do modal a pé. Todavia, muito pouco se fez a respeito de tais dados, e
com isso ha, em Sdo Paulo, um dos maiores indices de mortes por atropelamento

do pais 1 dado que sera comprovado no préximo capitulo.
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No Brasil, muita gente anda a pé. A razdo para isso € 0 nimero expressivo de
pedestres nas camadas mais pobres, sem condi¢cdes para pagar tarifa de 6nibus, ou
alguns que precisam andar mais do que 15 minutos a pé para acessar o transporte
publico.

Segundo a Associacdo Nacional de Transportes Publicos - ANTP, a divisdo modal

para municipios com mais de 60 mil habitantes apresenta-se da seguinte forma:

Gréfico 2 7 Divisdo Modal: como os brasileiros se deslocam.

Bici
4%

Moto
4%

Fonte: ANTP (2012).

O volume de pessoas que se desloca a pé para diversos fins nos municipios
brasileiros € o maior dentre todos os modais. Isso significa uma porcentagem de
36% a pé, contra 27% dos que se deslocam por automével e 29% dos que se
deslocam por transporte coletivo. Ocorre que todo o planejamento urbano, ai
incluido o de transportes, assim como 0s recursos destinados para a mobilidade
urbana, sdo utilizados para o gerenciamento e para infraestrutura dos transportes
individuais motorizados enquanto o pedestre ndo € tratado com a devida prioridade
na hierarquia viaria, ndo havendo investimento para melhoria da infraestrutura para
mobilidade a pé. Nessa condi¢cédo, € possivel verificar que o Brasil ndo avanca no
combate a exclusdo social (tendo em vista que o transporte € fundamental para
permitir acesso ao trabalho, educacéo lazer, saude e educacdo) e no nimero de
acidentes, como sera visto a seguir.
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O relatdrio publicado pela Companhia de Engenharia de Trafego de S&o Paulo
(CET), Acidentes de Transito Fatais i Relatério Anual i 2014, apontou que 0S
pedestres representam 45% dos Obitos em acidentes nas ruas da cidade, o que
decorre da néo prioridade com que € tratado o modal a pé, assim como da falta de
infraestrutura, seguranca e velocidade incompativel dos automdveis nas vias

publicas, o que implica no alto nimero de acidentes fatais.

Gréficos 3 e 4 - Acidentes de transito.

3,80%

B Pedestra: 555
B Atropelamento: 538

W Colisso: 338 u Motor /pass . 207
Chogque: 189 Motociclista: 440

Outrac- 120 . -
Outros: 130 Ciclista: 47

Total: 1195 Total: 1.249

Nidmerode mortos em acddentes de transito por tipo de
Acidentes de transito fatais por tipo— Relatdrio CET 2014 usuario da via— Relatério CET 2014

Fonte: Relatorio CET (2014).

O relatorio mostra que 83% dos pedestres mortos estavam atravessando a rua; 10%
estavam parados ou andando na pista; e 7% sobre a calcada. A falta de urbanidade
se apresenta de forma mais cruel quando sdo analisadas as condi¢cbes da
infraestrutura para os idosos: o relatério mostra que 36% dos mortos séo idosos.

O horério de maior concentracdo de atropelamentos esta entre as 18h e 20h.
Horério de pico, quando tanto pedestres e motoristas estao voltando para casa, esse
dado expde varias questdes ligadas a seguranca e infraestrutura para pedestre.

Tais dados por si s0 justificam uma gestéo eficiente da mobilidade a pé. No entanto,
é possivel que, com uma melhoria na economia®, as classes mais baixas deixem de

caminhar: os graficos 3 e 4 mostram claramente esta tendéncia. Seguranca viaria €

®> Quando a economia melhora, ha um crescimento da demanda de deslocamentos, como o transporte publico
nao consegue atender essa demanda é possivel que nas classes mais jppigrdazem caminhadas mais
longos optem por deslocamentos motorizados.
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7

fundamental, mas a Caminhabilidade € um processo extremamente complexo,
porque vai além da andlise de infraestrutura. E preciso mergulhar nos contextos

sociais que moldam a identidade das pessoas a partir do lugar em que elas vivem.

1.2 - O espaco urbano e a percepcao de lugar

Por que as pessoas caminham ou deixam de caminhar num determinado lugar?
Identificar esses porqués nao é tarefa facil, em funcdo da grande gama de variaveis
que implicam nessa decisdo, que envolvem condicdes socioecondmicas e
ambientais, o meio fisico urbano, a orientacdo espacial e, principalmente, a
seguranca ou a sensacdo de perigo. Outros fatores sdo mais sutis e envolvem a
familiaridade ou intimidade que se tem com o lugar. O gedgrafo Yi-Fu Tuan, em sua
obra Espaco e Lugar (1983), concl ui u cpetensforma emsumdugao a
medi da que adquire defini-«o e @uémAo babkta
construir um espaco para que ele possa ser acessado. E necessario que a pessoa, 0
cidaddo, desenvolva um sentido de lugar, de familiaridade, de identidade com o
espaco. Ainda segundo Tuan (p. 11), ff...] a rua onde se mora é parte da experiéncia
intima de cada um [...]a

De acordo com Kevin Lynch (2012, p. 44), fo espaco urbano € muitas vezes
analisado segundo parametros que o empobrecem, reduzindo-o a um recipiente
neutro, a uma distancia dispendiosa, ou a um elemento de distribuicdo residual de
algum processo, nao espacial. A maior parte do que sentimos como experiéncia real
na cidade simplesmente desvaneceu-s e Bla, entdo, duas questdes importantes que
precisam ser tratadas com atencdo por quem deseja pesquisar o espaco publico e
sua relagcdo com a Caminhabilidade. Provavelmente, espa¢cos mais caminhaveis séo

areas mais familiares com grande senso de identidade.

A familiaridade intensa cria um sentido de lugar, tal como o faz uma
forma especial. Quando a forma e a familiaridade trabalham em
conjunto, o resultado emocional € muito forte. (LYNCH, 2012, p.
127).
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O desenho da cidade tem grande impacto sobre a vida das pessoas, assim como
sobre sua capacidade de se orientar e fazer uma leitura do espag¢o onde habita, vive

e se relaciona. Lynch destaca que:

[...] para a maior parte das pessoas da cidade moderna, perder-se
totalmente dentro dela €, talvez, uma experiéncia rara. Somos
apoiados pela presenca de outros e por planos especiais de
orientagdo: mapas, nomes de ruas, sinais de rota, cartazes de Onibus.

Mas permitamos que o dissabor da desorientacdo suceda uma vez e a
sensacdo de ansiedade e até de terror que o acompanha revelam-nos

como tudo isso esté ligado ao nosso equilibrio e bem-estar. A prépria

pal avra AfAperdidao, na nossa | 2ngua,
incerteza geografica, acumulam-se nela cargas de extrema
desventura. (2014, p. 10)

Essa tese é reforcada por Richard Sennet:

[...] assim como alguém pode se isolar em um automovel particular
para ter liberdade de movimento, também deixa de acreditar que o que
0 circunda tenha qualquer significado além de ser um meio para
chegar a finalidade da prépria locomogéo. (2014, p. 31)
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1.3 - O papel da arquitetura e do urbanismo no desenvolvimento da cidade e na
mediacdo de conflitos no espaco publico

Em recente livro, a arquiteta siria Marwa Al-Sabouni (2015), conclui que arquitetura
poderia ter desempenhado um papel vital para evitar a cisédo entre as pessoas e 0
aumento dos conflitos entre os combatentes nas cidades sirias. A autora conta que a
mudanca do tipo de urbanismo fez com que as escolhas fossem mais pobres,
reduzindo assim as alternativas viaveis e aumentando conflitos. A maneira pela qual
sao feitas as escolhas arquitetbnicas pode determinar questdes de identidade e
moradia. Nos paises tocados pela primavera arabe®, as nocées de identidade e de
habitacdo estdo em risco; como consequéncia dos conflitos, as pessoas estao
perdendo sua historia, a memoria, vendo o patriménio histérico sendo destruido,

vidas desperdi¢adas, cidades devastadas e inocentes sacrificados.

A guerra levou Marwa a refletir sobre o papel do meio ambiente construido. Ao olhar
para a arquitetura do oriente médio, vé-se a perda da sua caracteristica milenar, a
perda da sua identidade, a dissonancia entre a rica arquitetura do passado e a vazia
arquitetura moderna. Como os arquitetos e urbanistas puderam vandalizar a prépria
cidade antes da guerra? Como construir cidades para que guerras nao acontecam

mais?

O urbanismo contemporédneo assaltou a urbanidade das cidades éarabes. As
instalacdes de lazer eram inadequadas, muros separavam as pessoas, no lugar dos
mercados tradicionais e comércio de rua, existem agora condominios e shoppings,
igrejas diferentes onde diversos tipos de religido conviviam, hoje ndo existem
mais.As ruas se tornaram mais perigosas e impessoais e o direito das pessoas é
considerado um artigo de luxo.

Ha uma correspondéncia inescapavel entre a arquitetura de um lugar
e o carater da comunidade que se estabelece la. Nossa arquitetura
conta uma histéria de quem nés somos. N&do apenas moradores, mas
trabalhadores, passantes, todos contribuem para criacdo da
realidade social. (AL-SABOUNE, 2015, p. 13).

® Norte da Africa
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A arquiteta expbe a importdncia de manter a urbanidade nos locais, e também
aponta a responsabilidade de apagar a histéria através da implantacdo de um tipo
de urbanismo que ndo respeita a caracteristicas das pessoas, que cria muros e
divide a cidade.

Figura 1 - Marwa Al-Sabouni, arquiteta siria, na cidade de Homs, na Siria.

_,{" 4 ‘ , g -«,,-" :
Fonte: THE GUARDIAN, 2016. Disponivel em:
<https://www.theguardian.com/world/2016/apr/03/homs _-syria-marwa-al-sabouni-architect>. Acesso

em 01.05.16.
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Figura 2 - Croqui de Marwa Al-Sabouni da cidade de Homs, na Siria.

Fonte: disponivel em: <http://www.thamesandhudson.com/The Battle for Home/9780500343173>.
Acesso em 02.07.16.

Figura 3 - Desenho de Marwa Al-Sabouni da cidade de Homs, na Siria.

MARWA AL-SREOUNI

o, .
; .\ I- :
i . !

Fonte: disponivel em: <http://www.thamesandhudson.com/The Battle for Home/9780500343173>.
Acesso em 02.07.16.
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1.4 - O espacgo do pedestre e 0 espaco do motorista na cidade

No artigo A arrogancia do espaco: distribuicdo desigual do espaco publico em
relacdo aos pedestres, ciclistas e automoveis, Gaete (2014) ilustra bem como em
algumas cidades o tratamento entre 0s espagos para o0 pedestre e motoristas sao
desiguais e como 0 espaco para pedestres é relegado ao terceiro ou quarto planos,

de forma a n&o existir nenhuma prioridade.

Grafico5-A A arrog®©ncia do espa-00: A distribui-«o desi
pedestres, ciclistas e automaveis.

nce of Space - Paris
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Fonte: Mikael Colville-Andersen, via Flickr. Disponivel em: <http://www.archdaily.com.br/br/755838/a-
arrogancia-do-espaco-a-distribuicao-desigual-do-espaco-publico-em-relacao-aos-pedestres-ciclistas-
e-automoveis>. Acesso em 06.07.16.
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Figuras4e5-fiA arrog©ncia do espa-00: A distribui-«o des
pedestres, ciclistas e automaéveis

Mspace for cars  WmSpace fo
Wi Crosswall

Fonte: Mikael Colville-Andersen, via Flickr. Disponivel em: <http://www.archdaily.com.br/br/755838/a-
arrogancia-do-espaco-a-distribuicao-desiqgual-do-espaco-publico-em-relacao-aos-pedestres-ciclistas-
e-automoveis>. Acesso em 06.07.16.
Figuras6e7-fA arrog®©ncia do espa-00: A distribui-«o des
pedestres, ciclistas e automaveis,
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Fonte: Mikael Colville-Andersen, via Flickr. Disponivel em: <http://www.archdaily.com.br/br/755838/a-
arrogancia-do-espaco-a-distribuicao-desigual-do-espaco-publico-em-relacao-aos-pedestres-ciclistas-
e-automoveis>. Acesso em 06.07.16.

Manter espacos para o carro custa caro para o cidaddo. Quanto maior o espago
para o carro, menor serd o espaco para o pedestre. Além disso, o espaco de
circulacdo do carro exige areas de estacionamento residenciais, comerciais e

publicas.

Pode-se observar no grafico abaixo desenvolvido por Vasconcellos (apud FRANCA

et al., 2011), que o numero de carros cresce desordenadamente a partir dos anos
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60, quando a cidade faz opg¢éo pelo planejamento urbano voltado para circulacéo do
automoével. Com isso, um quarto de toda area construida da cidade é direcionada

exclusivamente para os automoveis, com ruas, avenidas e estacionamentos.

Grafico 6 1 NUmero de veiculos na cidade de Sdo Paulo entre 1893 e 2010.

Grifico 2 — Nimero de veiculos na cidade de Sdo Paulo entre 1893 ¢ 2010
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Fonte: Vasconcellos (apud FRANCA et al., 2011)

Segundo os autores da pesquisa, a progressao historica da construcdo dos edificios
em S&o Paulo cresceu na medida da evolucédo dos habitos de deslocamentos por
carro pelo paulistano. Na década de 30, as garagens para automdéveis eram quase
gue inexistentes, ao passo que em 1960 chegavam a representar 13% das areas
edificadas. Em 2001, a relacdo entre area edificada com garagens de automoveis

atingia quase 30% do espaco dos prédios na cidade de S&o Paulo.
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1.5 - Espaco publico: ocupar sem privatizar

Ha uma discussdo contemporanea sobre como ocupacao do espaco publico: como
ocupar sem privatizar? Como ocupar sem gentrificar? Segundo Cullen, existem

diversas formas de ocupacao do espaco publico:

[...] abrigo, sombra, convivéncia e um ambiente aprazivel sdo as
causas mais frequentes da apropriacao do espaco, as condi¢cdes que
levam a ocupacdo de determinados locais. O fato de assinalarem
esses locais com elementos de carater permanente pode contribuir
para indicar os tipos de ocupagéo que existem na cidade e criar um
meio-ambiente, que ndo seja fluido e monétono, mas sim estético e
ocupado. A ocupacao estética, é apenas uma das formas de
ocupacdo do espaco exterior. Uma outra, consiste na apropriagdo
pelo movimento, tem principio e fim bem definidos e um caréater
préprio, pode ser ocupada por pessoas em movimento. (1971, p. 25).

Cullen (1971) ainda d& pistas sobre a importancia de identificar com precisdo as
areas de permanéncia e as areas de fruicdo. Nem todas as areas de uma cidade
precisam ser ocupadas de forma estatica, algumas vezes € preciso ocupar pelo
movimento, a ocupacao estatica pode ser uma barreira a circulacdo e impedir a
Caminhabilidade de um determinado local. J& Richard Sennett (2014) ensina que
algumas edificacbes podem isolar o ser humano, e a construcdo de espacos
privados, como se fossem publicos, descaracteriza sua principal funcédo e destréi a
natureza de uma praga publica, que é a de mesclar pessoas e diversificar atitudes.
Esse tipo de contradicdo faz parte de um conflito maior. Caldeira fez uma excelente

reflexdo a esse respeito:

[...] onde o espaco publico ndo se relaciona ao ideal moderno de
universalidade. Em vez disso, ele promove a separacao e a ideia de
gque o0s grupos sociais devem viver em enclaves homogéneos,
isolados daqueles percebidos como diferentes, consequentemente, o
novo padrdo de segregacdo espacial serve de base a um novo tipo
de esfera publica que acentua as diferencas de classe e as
estratégias de separacao. (2000, p. 283)
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A gentrificacdo decorre de um tipo de ocupagédo interna que nao prevé ou nao
regulamenta a diversificacdo, criando impossibilidades socioeconbmicas que
impedem ou tornam quase impossivel o convivio entre diferentes classes. A
ocupacgdo externa € um reflexo da ocupacéo interna e € nesse momento em que se
déo os conflitos sobre o territorio.

As ruas seguem de longe sendo o maior e 0 mais importante espaco publico da
cidade, onde é depositada a importancia ndo apenas de ligar, conectar os lugares,
mas também de conectar as pessoas com os lugares. A maioria dos conflitos sobre
o territério vem do problema do isolamento, da criacdo de espacos muitas vezes
insensiveis, dai a importancia cada vez maior de entender as questdes relacionadas

a ocupacéao do espaco publico, tornando-o cada vez mais publico e menos privado.
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1.6 - Falta de Caminhabilidade e exclusdo social

Segundo Sposati (1998), a exclusdo social se da por diversas formas, sendo que
falta de renda e segregacédo espacial subtraem nédo apenas a cidadania do individuo,
mas o direito a melhor qualidade de vida através do acesso a trabalho, saude,
educacdo. Nas camadas mais pobres, na periferia das cidades, as pessoas,
sobretudo aquelas que ndo possuem renda suficiente, sdo obrigadas a caminhar
grandes distancias para acessarem o trabalho ou educacédo. Grande parte das
vezes, essas pessoas sdo expostas a um ambiente sem nenhuma seguranca na
rua, e sem infraestrutura para circulacdo de pedestres. Isso é refletido na quantidade

de acidentes fatais com outros modos motorizados nas cidades brasileiras.

Figura 91 Pessoas caminhando na periferia.

Fonte: Gled Rodrigues i Flicker/Creative Commons. Disponivel em:
<https://www.flickr.com/photos/gdesigner/6455105137/in/photolist-aQq6Sa-9PtZQB-e8faHw >.
Acesso em 02.07.16.

A segregacdo tanto social quanto espacial i é uma caracteristica
importante das cidades. As regras que organizam 0 espaco urbano
sé@o basicamente padrBes de diferenciacdo social e de separacéo.
Essas regras variam cultural e historicamente revelam os principios
gue estruturam a vida publica e indicam como 0s grupos sociais se
inter-relacionam no espago da cidade. (CALDEIRA, 2000, p. 6).
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Capitulo 11T Onde estéo os planos de mobilidade a pé da cidade de S&do Paulo?

Outra questdo importante € entender que a cidade de S&o Paulo passou por
diversos planos de transportes, desde 1926. Todavia, a preocupacao desses planos
estava voltada a ampliacdo da cidade, a circulagdo de automoveis.

Em 2012, a Lei 12.587 estipulou as politicas de mobilidade urbana nas cidades
brasileiras. A mobilidade ndo motorizada foi inserida como prioridade em relacédo aos
outros modais para criacdo dos planos de mobilidade urbana municipal, embora o
Cddigo Nacional de Transito estabeleca a prioridade do pedestre sobre todos os
outros modais. Neste capitulo, ird ser constatado que a mobilidade a pé nunca foi
um tema abordado com a devida importancia que merece. O resumo dos planos

estao no Anexo I.
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2.1- Planejamento de transportes e planejamento urbano de Séo Paulo
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- planos de transporte - planos urbanisticos - grupos gestores e estudo

Fonte: SPtrans

Desde a década de 1910, diversos planos foram desenvolvidos, mas nunca

devidamente implantados na cidade de S&o Paulo. Um dos primeiros planos, o

projeto Grandes Avenidas de Alexandre Albuquerque, c o n s i d @aussmamianfo ,

foi deixado de lado, depois veio o Plano Bouvard de 1911 e o Plano Light em meio a

uma disputa envolvendo energia elétrica e transportes que consistia numa proposta

de rede de bondes e 6nibus.

40



Nenhum dos planos desenvolvidos pela municipalidade de S&o Paulo no periodo de
1926 a 2014 contemplou um plano para pedestres, melhoria de calgadas, reducao
das distancias. Nunca foi estudada a exclusdo social do cidaddo pelo setor de
transportes publicos. Realmente, nunca faltou planejamento da cidade voltada aos
automoveis e para a infraestrutura viaria para o transporte motorizado, mas nunca
houve um planejamento voltado para as pessoas caminharem. Chama atencao que
os planos néo tém continuidade, ndo se estabelece conexdo entre eles, ainda mais
por serem de diferentes esferas: municipal e estadual. Também nunca houve um
plano de integracdo ou um plano que estruturasse o transporte por aguas. Foram
mais de 80 anos de planejamento urbano e de transportes voltados exclusivamente
ao transporte motorizado. O Plano Diretor de 2014 incluiu o pedestre como modo de

transporte na cidade de Séo Paulo.
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2.2 Plano Diretor Estratégico de Sédo Paulo (2014)

Figura 9 - Plano diretor (2014).
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Plano Diretor Estrategico
do Municipio de Sao Paulo

Lei n® 16.050, de 31 de julho de 2014

Texto da lei ilustrado
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Fonte: disponivel em
<https://www.google.com.br/search?g=plano+de+mobilidade+urbana+de+S%C3%A30+Paulo+2015&
source=Inmsé&tbm=isch&sa=X&ved=0ahUKEwicypK8x9bQAhXEfpAKHctND3wQ AUICSgC&biw=136
6&bih=651#g=plano+diretor+estrat%C3%A9gico+ilustrado&tbs=imqgo:1,isz:I&tbm=isch&imgrc=pMTg4

pfeviBmgM%3A >. Acesso em 10.11.16.

O novo plano diretor de Sao Paulo trouxe uma mudanca fundamental para o
desenvolvimento urbano ao estabelecer em sua estratégia o desenvolvimento de
Eixos de Estruturacdo da Transformacdo Urbana a partir da infraestrutura de
transporte coletivo de média e alta capacidade com objetivo de promover a
qualificacdo do espaco publico (artigo 8°). As areas de estruturacdo urbana séo
aguelas gue estdo em um raio de até 600m das estacOes e terminais de transporte

publico de alta capacidade, e até 300m de cada lado do eixo de transporte de média
42
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capacidade. O estabelecimento de limite maximo de vagas de estacionamento das
edificacdes (artigo 80) vai limitar o uso do carro, sobretudo em viagens pendulares

centro-bairro.

O Sistema de Mobilidade, estabelecido no artigo 227, destaca a importancia de
promover o aumento da participacao do transporte publico coletivo e ndo motorizado
na divisdio modal, promovendo assim a reducdo do tempo de viagem dos
municipios. Os programas, acdes e investimentos publicos e privados no Sistema de
Mobilidade Urbana sao orientados por um conjunto de diretrizes (artigo 228), dentre
as quais podem ser destacadas: a priorizacdo do transporte publico coletivo, os
modos ndo motorizados e os modos compartilhados, em relagdo aos meios
individuais motorizados de transporte; desenvolvimento da bicicleta como modo de
transporte; implantacdo de uma rede de transporte integrada; promo¢ao do uso mais
eficiente dos meios de transporte com o incentivo das tecnologias de menor impacto
ambiental; reducdo do consumo de energia; e estabelecimento de instrumentos de

controle da oferta de vagas de estacionamento em areas publicas e privadas.
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2.3 - Plano de Mobilidade Urbana de Sao Paulo (2015)

Figura 10 - Gestdo Urbana i Mobilidade Urbana.
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Fonte: disponivel em
<https://www.google.com.br/search?g=plano+de+mobilidade+urbana+de+S%C3%A30+Paulo+2015&
source=Inmsé&tbm=isch&sa=X&ved=0ahUKEwicypK8x9bQAhXEfpAKHctIND3wQ AUICSgC&biw=136

6&bih=651#imgrc=gFeVoVn92YCUiM%3A>. Acesso em 10.11.16.

Embora o Plano de Mobilidade (PlanMob) de S&o Paulo (2015) seja o primeiro
avanco no caminho da mobilidade a pé, ele ainda propde a construcdo de um
modelo de transporte motorizado, ainda que coletivo, como padrédo de mobilidade
para a cidade. Segundo a Secretaria de Transportes, a cidade de Sao Paulo conta
atualmente (novembro de 2015) com 365 km de vias destinadas aos ciclistas no
sistema viario urbano (incluindo 04 pontes e 02 viadutos), sendo que 150 km desses
foram implementados no periodo 2013/2014. O Plano de Metas previa a implantacéo
de 190 km até o final de 2016 (meta 97), totalizando 400 km de vias destinadas aos
ciclistas. O PlanMob/SP 2015 complementa essa previsao, ampliando a implantacéo
de 600 km adicionais até 2028, ano em que a cidade contara com 1.000 km de
ciclovias, além da concesséo de bicicletas publicas e campanhas de incentivo ao

Seu uso.
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Os principais beneficios sociais sdo a ampliacdo das op¢fes de mobilidade e acesso
a cidade, ampliacdo da seguranca na circulacdo de todos os modos, além de
melhoria dos indicadores de salde e expectativa de vida, que geram por

consequéncia melhoria na qualidade de vida.

O PDE 2014 assume o0s principios, objetivos e diretrizes da Lei Federal n°® 12.587 e
dedica toda a Secéo Ill do Capitulo V 1 Da Politica e do Sistema de Mobilidade,
Titulo 1l 7 Da Politica e dos Sistemas Urbanos e Ambientais ao Sistema de
Circulacdo de Pedestres, artigos 230, 231, 232 e 233, detalhando as acoes
estratégicas e diretrizes a serem adotadas especificamente quanto a infraestrutura,

gestao e operacdo dos espacos para circulacdo de pessoas.

- Sistema de Circulacéo de Pedestres

Segundo a Secretaria de Transportes do municipio de Sao Paulo, andar a pé néo é
uma mera questdo de deslocamento funcional, mas €, antes de tudo, uma
necessidade basica dos seres humanos. Por essa razéo, tem prioridade absoluta em
qualquer momento, lugar ou condi¢cao. Todo o esforco deve ser feito para que a livre

circulacao a pé seja garantida.

A liberdade para o municipe sair de seu local de residéncia e
caminhar livremente de maneira segura e desimpedida precisa ser
garantida, independente do motivo ou de sua condicdo social ou
econdOmica, fisica, sensorial ou intelectual. Como uma necessidade
basica, o investimento em infraestruturas para a caminhada do
pedestre deve preceder a qualquer outro investimento no viario. Nao
h& motivos para que uma nova via receba calgamento para veiculos
antes do calcamento para pedestres, o que ndo impede que essas
benfeitorias sejam simultaneas. (PlanMob/SP, 2015).

Ainda segundo a Secretaria de Transportes, € preciso prover a cidade de calcadas e
espagcos que permitam a realizagdo de deslocamentos a pé com qualidade e

seguranca, respeitando assim o direito basico do cidaddo de caminhar livremente.
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2.4 Condigdes da Caminhada em S&o Paulo

A Lei Municipal n® 15.422/2011 estabelece que a manutencdo das vias do sistema
viario estrutural da cidade e aquelas identificadas pela administracdo municipal
como prioritdrias para a recuperagdo das calcadas, no ambito do Programa
Emergencial de Calcadas i PEC, sdo de responsabilidade da prefeitura, enquanto
as calcadas das vias coletoras e locais sdo de responsabilidade dos proprietarios
dos iméveis lindeiros. O resultado dessa dupla responsabilizacdo é insatisfatorio: a
prefeitura ndo tem logrado garantir a qualidade das calgadas na totalidade das vias
principais da cidade, assim como nao tem demonstrado efetividade na fiscalizacéo
dos 13.000 km de calcadas das vias coletoras e locais a cargo dos proprietarios.
Concluindo, a elaboragéo do PlanMob/SP 2015 opera sob o entendimento de que a
gestdo do espaco publico viario deva ser Unica e sob responsabilidade exclusiva da

municipalidade.

O PlanMob/SP 2015 indica a infraestrutura de calgcadas como um componente do
Sistema de Mobilidade, enquanto o Sistema de Circulagdo de Pedestres com
acessibilidade universal fornece a relacdo de acfes e intervencdes necessarias para
adequar os passeios e calcadas da cidade a critérios de conforto, seguranca,
inclusdo e Caminhabilidade. Cabe ao PlanMob estabelecer programacdo e
priorizacdo da infraestrutura. O levantamento de opinido realizado pela SMT em seu
sitio do PlanMob/SP 2015 na internet apresentou pontos importantes para a
guestdo. A consulta popular na elaboracdo do PlanMobrevelou que 60% das
pessoas pensam que as calcadas sao area publica e a prefeitura deve arcar com
todas as responsabilidades e que a prioridade para reformas e adequacdes (50%
das respostas) sdo as proximidades de equipamentos urbanos como hospitais,

escolas, parques, centros de cultura.
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2.5 Conjunto de Metas para Pedestres e Acessibilidade nas Calgadas

A precariedade das condi¢cdes das calcadas em certas areas do municipio e a
urgéncia da matéria implica na formacdo de um consenso entre 0s intervenientes na
acessibilidade nas calcadas. S&o metas especificas para pedestres e acessibilidade
nas calcadas até 2015:

- instituir até primeiro semestre de 2016 o Grupo Executivo Intersecretarial para
discutir e definir novo arranjo institucional para responder pela construgao, reforma,
adequacao e regularizacao de calgcadas, bem como pela consolidacdo de uma rede
de circulacdo de pedestres;

- adotar o Plano Emergencial de Calcadas i PEC como programa de acdo para
reforma, construcao e adequacao de calcadas na cidade;

- adotar a meta de construgéo, reforma, adequacédo de 250.000m? de calgcadas por
ano até 2028; e

- planejar a primeira pesquisa da cidade com foco nos deslocamentos a pé a ser
repetida periodicamente, com o objetivo de fornecer subsidios para planejar a
estruturacdo de uma rede de circulacdo para pedestres. A pesquisa devera abranger
a caracterizacdo da infraestrutura, o perfil socioeconbmico dos usuarios e as

caracteristicas das viagens.

Além disso, sdo metas especificas para pedestres e acessibilidade nas calcadas até
2016:
- adotar o rearranjo institucional e rever as leis e atribuicbes dos 6rgaos atualmente
intervenientes na manutencdao, reforma, adequacdes e construcdo de calcadas;
- propor legislacdo que estabeleca a prefeitura como responsavel pela construcéo,
reforma e adequacdes das calcadas da cidade;
- identificar e definir a fonte de recursos para a construcao, reforma e manutencao
de calgcadas;
- rever 0 Decreto n°® 45.904/2005 a fim de introduzir um padrdo de largura minima de
passeio compativel com os fluxos de pedestre em circulagdo, em especial para
passeios situados nas vias de transporte coletivo de passageiros; e
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- adotar meta de adequar a acessibilidade em todos os préprios municipais até 2020.

E meta especifica para pedestres e acessibilidade nas calcadas até 2018:

- realizar a pesquisa sobre os deslocamentos a pé de Sao Paulo.

Sao metas especificas para pedestres e acessibilidade nas calgadas até 2020:

- criar um programa permanente de adequacdo das calcadas a especificidade de
cada local; e

- elaborar e adotar plano de consolidagdo da infraestrutura que garanta a
Caminhabilidade nas calgcadas de S&o Paulo.

E meta especifica para pedestres e acessibilidade nas calcadas até 2024:

- avaliagcédo da evolucédo do cumprimento da meta e revisao.
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Capitulo IlI

3.17 Por que cidades mais caminhaveis?

A George Washington University divulgou, em 2014, uma pesquisa que demonstra
qgue as melhores cidades para se viver nos Estados Unidos sdo aquelas com maior
quantidade de &reas caminhaveis, aquelas que apresentam os melhores indices de
Walkability, ou seja, sdo areas na cidade onde as pessoas tém acesso a saude,
lazer, educacéo e trabalho andando a pé. Utilizando metodologia do Walkscore, ou
seja, levando em conta a proximidade que um local tem do comércio e
equipamentos, foi possivel observar que esses pontos estdo localizados em
centralidades e &reas centrais das cidades, e muitas deles passaram por
revitalizacdo, melhorando a circulacdo de pedestres. A pesquisa identificou 558
areas caminhaveis nos EUA, as quais correspondem a 1% da area metropolitana,

responsaveis por 48% da riqueza produzida nesta area. (TRAFFIC AHEAD, 2014)

A pesquisa demonstra que as melhores cidades para se viver sdo aquelas onde a
populacdo depende menos de transporte individual ou publico e, que quanto maior a
quantidade de areas com excelente Walkability distribuidas pelo territério, melhor e
mais desenvolvida sera a cidade e maior serd a geracao de rigueza e qualidade de
vida.

Diversas cidades no mundo estdo estudando novas abordagens para transformacéo
dos espacos publicos em lugares melhores para pedestres, como alternativa viavel
para a circulacdo das pessoas. Isso exige a criacdo de métodos de avaliacdo da
infraestrutura para pedestres muitas vezes bastante diversificada, ja que cada
cidade, bairro e rua foram desenhados para uma demanda muito diferente da atual,
ou seja, para uma cidade cuja necessidade de deslocamento seria cada vez mais

suprida pelo automovel.
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3.2 - Aprioridade do pedestre sobre outros modos de transportes

O Cédigo de Transito Brasileiro’ estabelece a prioridade na via para o pedestre,

conforme é possivel observar nos artigos abaixo listados.

Artigo 29: em s e lemoradem desresceXté, bs,veichlosHemaiori .
porte serdo sempre responsaveis pela seguranca dos menores, os motorizados

pel os n«o motorizados e, juntos, pel a

Artigo 31: e .pretendaoultrapassad umtveiaulo de transporte coletivo
gue esteja parado, efetuando embarque ou desembarque de passageiros, devera
reduzir a velocidade, dirigindo com atencédo redobrada ou parar o veiculo com vistas

seguran-a dos pedestreso.

Artigo44: fA. .. Ao se aproximar de qual que
veiculo deve demonstrar prudéncia especial, transitando em velocidade moderada,
de forma que possa deter seu veiculo com seguranca para dar passagem a

pedestre e a veiculosquetenhamo di rei t o de prefer°nci

Artigo70:0. .. o0s pedestres gque estiverem at
delimitadas para esse fim terdo prioridade de passagem, exceto nos locais com
sinalizacao semaforica, onde deverdo ser respeitadas as disposicbesd e st e ¢
Acrescenta ainda em par8grafo Ynico qu
semaférica de controle de passagem sera dada preferéncia aos pedestres que nao
tenham concluido a travessia, mesmo em caso de mudanca do semaforo liberando

apassagem dos vez2culos. o

" Disponivel em: kttp://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L9503.htr. Acesso em 01.10.16.
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Na pratica, no entanto, ndo se observa a obediéncia ao estabelecido em lei. A
desobediéncia ao Cdadigo de Transito Brasileiro, aliada a falta de infraestrutura para
pedestres, sdo responsaveis pela maioria dos acidentes no transito com o pedestre.
Tal problema impacta na vida de todos, pois 0 custo dos acidentes na via publica é
alto. A pesquisa publicada em 2003, pelo IPEA realizada na Cidade de S&ao Paulo,
apontou que a probabilidade de queda com ferimentos em calcadas foi de 9 por
1.000 acidentes, a um custo médio de R$ 2,5 mil por queda. Além de matar, o
transito impde um custo elevado para toda a sociedade, a falta de infraestrutura para
circulacdo de pedestres reflete no custo da saude publica e consequentemente na
produtividade. (IPEA, 2003).
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3.3 - A condicao das calgcadas

De todos os elementos que permitem o pedestre andar na via publica, a calcada é o
mais importante, uma vez que conecta 0 pedestre aos outros elementos que a
Caminhabilidade estuda. A partir da calcada o pedestre tera acesso a elementos
como a travessia, faixa, inclina¢des, mobiliario urbano, fachadas, sinalizagéo, ruido,
arborizacao, etc. A calcada é a via do pedestre e a forma pela qual ele acessa suas
necessidades de deslocamentos.

A tabela 8 abaixo mostra os valores de largura minima de cal¢adas:

Tabela 8 - Elementos de Infraestrutura.

Flementos da infra-estrutura Larguras minimas (m)

Calgada em via local 270
Calcada em via coletora 395
Calgada em via arterial 4,858
Calgada em via arterial com baia de énibus 7,85
Canteiro central sem permissao para retormo de veiculos 250
Canteiro central em via litoranea sem permissao para retarno de 2 .80
veiculos

Canteiro central com permissao para retorno de veiculos de 2,00

peEQUEND porte
Fonte: Gondim (2001}

Fonte: Gondim (2001).

Outro ponto importante € o nivel de servico, que mede o conforto do pedestre em
relacdo ao tamanho da calcada, & quantidade e & velocidade do pedestre. E como o
estudo de fluxo de carros: 0 mesmo estudo para avaliar se uma calcada ira

congestionar.
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Linha do tempo leis e decretos e portarias sobre calgadas na cidade de Sao Paulo:

Fonte: https)//cidadeape.org/legislacao/

S S S S S

Janio Luiza Paulo Maluf Celso Pitta Martha Suplicy
Quadres Erundina

Gilberto Kazzak Fernando Haddad

-]

|

‘ Lei 12849 Municipal — Mohbiliario Urbano 1993 |

Plano Diretor SP — Lei 16050 - 2014

| Lei 10072 - Bancas delornal - 1986 ‘
‘ Decreto 45504 passeio livre 2004

Lei Municipal 11600 - Feiras Livres - 1954
Decreto municipal 57086 - Ruas Abertas
Decreto municipal 55045 - Parklet

Decreto municipal 57086 - Ruas Abertas

Lei Municipal 11210 lixeira na calgada) 1992
‘ Lei Municipal 13.646/03 — arborizagio - 2003

| Lei municipal 11344 — Bares e calgadas - 1955

| Lei municipal 11228 — Codige de obras - 1992
‘ Lei Municipal 12849 — Mobilidrio Urbaneo - 1993 ‘

Decreto municipal 53610 — Pragas mais cuidadas

| Lei municipal 11403 — altera lei 106508/88 - 1993
Lei Municipal 12 271 - instalagio deguaritas - 1998
| Codigo detransite Brasileiro — Lei Federal 1997
| Lei Municipal 13,303/02 - reuso de dgua- 2002

Lei 13 293 Municipal — Criagio de calgadas verdes - 2001

| Portaria 540 — Ministério das cidades - PAC 2 - 2012

‘ Lei Municipal 13.614/03 — uso de vias piblicas - 2003

‘ Lei municipal 11666 — Passeio em postos de gasalina- 1994
| Lei municipal 12002 - Permissdo de uso calgadas- 1996 |
Lei Municipal 13.51 7/03 - publicidade mob. Urbaneo 2003
| Plano emergencial de calgadas (PEC) Lei Municipal 2008
| Politica Nacional de Mohilidade Urbana Lei Federal 2012

| Lei Municipal 10.875 altera lei 10072 { livros usados) - 1990

| Lei Municipal 10657 - autoriza mesas de bares na calgada- 1388 ‘
‘ Lei Municipal 11574 - Construg3o de muros e passeios - 1994
— Disciplina utilizagio das calgadas prox a faixa de pedestres - 1996

Lei Municipal 104 15— impede circulagio de veiculos em calgadas — 1987

‘ Lei municipal 11502 — Determina piso drenante passeio publico - 1994
| Lei municipal 15733 - Multa para gquern nio consertar a calgads- 2011

(*) José Serra

‘ Lei Municipal 11472/94 — acrescenta inciso V art 13 da lei 10072/36- 1994

Decreto 45904 | regulamenta artigo & padronizagio passeio da lei 13885) 2005

‘ Lei 12260

| Lei 15442 Responsabiliza o proprietério do lote pela manutengdo da calgada - 2011

Assim como ilustra a linha do tempo, a regulamentagéo sobre as calgcadas em Sao
Paulo é recente. Em 1986, a Lei n. 10.415, sancionada pelo prefeito Janio Quadros,
proibe o estacionamento de carros ou veiculos automotores sobre a calgcada com
pena de multa. JA& no governo Erundina (1989-1992), foram criadas leis que
regulamentaram a venda de livros usados e lixeiras nas calcadas e, na gestao Paulo
Maluf (1993-1996) foram aprovadas diversas leis, desde autorizacdo de guaritas,
permissao de uso da calcada por bares e restaurantes e a construcdo de muros em
terrenos. A exigéncia de piso drenante nas calcadas publicas, foi estabelecida pela
Lei n. 11.509, de 1994, pela lei mas até hoje poucas calcadas atendem as
exigéncias da lei.

No governo Martha Suplicy (2001-2004), foi sancionada a lei que criou as cal¢adas
verdes, para estimular os moradores a desenvolverem jardins e pisos drenantes,
gue nao obteve os resultados esperados posto que poucos foram os moradores que

se dispuseram a colaborar.
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Ainda em 2004, foi sancionado o Decreto n. 45.904, que regulamentou o Artigo 6 da
Lei 13.885, referente a padronizacdo dos passeios publicos (Programa Passeio
Livre, 2004). Embora o programa tenha sido desenvolvido, inclusive com a

elaboracdo do manual®, pouco foi feito deste entao.

No dia 16 de novembro de 2016, a Camara Municipal de S&o Paulo aprovou em
segunda votacdo o Projeto de Lei 01- 00079/2013 de autoria do vereador Andrea
Matarazzo, que transfere a responsabilidade de consertar calgcadas para a prefeitura

de S&o Paulo, mas necessitava da aprovacéo do prefeito®

8 Informacao disponivel em:
<http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/subprefeituras/calcadas/arquivos/cartilha_
-_draft_10.pd&. Acesso em 08.09.16.

*N.A. até o presentemaiode 20170 Prefeito ainda n&o havia sancionadd4.01- 00079/2013de autoria de
Andrea Matarazzo
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Figura 11 - Lei das Calgadas.

Entenda a lei das calgadas
Caminho dos pedestres ndo pode ser obstruido

» Desnivel entre
calcadas de dois
imoveis superior a
inclinacdo de 2 cm

Foto: Tatiana Santiago/G1

» Degraus com mais
de 17,5 cm de altura e
menos de 30 cm de
largura

Foto: Tatiana Santiago/G1

» Calgada com menos
de 1,2 m de largura
livre pedestres

Foto: Tatiana Santiago/G1

| » Colocacdo de
obstaculos como

{ trilhos, lixeiras, postes
ou arvores

< Foto: Tatiana Santiago/G1
Como deve ser?

- Rampas para
Calcadas devem garagens devem ser
acompanhar a construidas em

inclinagao da rua - calcadas com mais

de 2 metros

Mobilidrio urbano

(bancos, telefones
publicos e arvores)
devem ficar a uma
distancia de 0,70 m da
qguia das cal¢adas 0,70m

ﬁ‘ .com.br Fonte: Prefeitura de S&o Paulo, conforme Lei n° 15.442, de 9 de setembro de 2011

Fonte: Portal G1 (2016)
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3.4 - Conceitos sobre Caminhabilidade

A seguir sera contextualizada a Caminhabilidade através de alguns importantes
autores, e serdo abordados dois importantes cases de estudos da Caminhabilidade
implantados pela cidade do Rio de Janeiro e pela cidade de Jundiai, no interior de
Sdo Paulo. Nesse estudo serdo abordados os modelos do Walkability, Janes

Walking e Walkscore.
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3.5 - Walkability (Caminhabilidade)

Trata-se de um questionario construido a partir da proposta de Caminhabilidade
desenvolvida por Chris Bradshaw (1993) e adaptado por diversas instituicoes. Esse
questionério foi aplicado em diferentes percursos. Os grupos recebiam instru¢cdes
precisas para preenchimento dos questionérios, e foram auxiliados por monitores
gue acompanhavam cada grupo. As notas do grupo técnico foram comparadas com
a meédia dos grupos de percepcao cidada, para entender o grau de percepcdo que

ambos os grupos tinham do espaco publico.
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3.6 - Janes Walking

A Metodologia Janes Walking envolve uma caminhada em bairros de prédios
habitacionais de Toronto (Canada) realizada pelo professor Paul M. Hess e Jane
Farrow em 2012, para entender como as pessoas caminham nos bairros de Toronto
e estabelecer um conceito de caminhabilidade na vizinhanca. Tais estudos de
Caminhabilidade foram um dos primeiros realizados na América do Norte,
financiados conjuntamente pelo Departamento de Pesquisa em Ciéncias Sociais e

Humanidades do Canada (SSHRC) e pela Fundagdo Community Toronto (TCF).

Nos ultimos anos, a equipe de caminhada da ONG Jane Walking vem realizando
pesquisas de mobilidade através da caminhada em bairros suburbanos da cidade de
Toronto. O objetivo geral do projeto de pesquisa é ajudar a entender melhor as
formas como as pessoas se locomovem a partir de suas habitacdes, especialmente
a pé, para realizar suas necessidades cotidianas. A pesquisa foi estruturada a partir
dos argumentos de Jane Jacobs, defendidos mais de 40 anos atras, tais como a
importancia da criacdo de bons lugares para as pessoas andarem. As ideias da
autora agora estdo sendo cada vez mais reconhecidas por especialistas em
transportes e funcionarios publicos. Pesquisadores da area da saude tém mostrado
que as cidades que sdo construidas atualmente tém contribuido para o recente
aumento do sedentarismo e da obesidade. A falta de cuidado com o desenho urbano
€ um dos principais motivos pelos quais as pessoas ndo andam, e ndao ha um
movimento crescente em direcdo a ideia do movimento "ruas completas”, que

considera todos os modos de transporte e o desenho da rua.
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3.771 Conceito de Walkscore

Também conhecido por indicadores de Caminhabilidade Funcional ou Utilitaria,
pontua a proximidade que um determinado endereco tem da quantidade de
equipamentos publicos, comerciais, culturais, saude, lazer e educacionais a partir de
um ponto inicial, que pode ser a habitacdo ou o miolo da quadra de cada rua no
percurso. Essa abordagem é inspirada na constatacdo de Jane Jacobs (2014) de
gue as pessoas precisam de um motivo para caminhar, mas existem barreiras fisicas
que as impedem de chegarem até o seu objetivo, tais como topografia, ruido,
poluicdo, congestionamento, velocidade das vias, orientagdo, entre outros fatores.
Nesse caso, as barreiras foram consideradas penalidades, e contavam pontos

negativo na pontuacéo final. Nos EUA existe um site (<www.walkscore.com>) que

desenvolveu um algoritmo para medir o grau de Caminhabilidade de determinado
local a partir de suas necessidades diarias de deslocamentos. Quanto mais proximo

as atividades, maior sera sua pontuacéo no walkscore.
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3.8 - Conceito de indice de Caminhabilidade

Ndo existe um padrdo estabelecido para criagdo do indice de Caminhabilidade.
Alguns autores chamam de indice de Caminhabilidade o total de pontos obtidos
através de diversos tipos de medicdo (auditoria de ruas). Normalmente, o indice de
Caminhabilidade é obtido pelo total de pontos dos percursos realizados e pela média
aritmética através das avaliacbes de Caminhabilidade, efetuadas pelos grupos
compostos por cidadaos e pelo grupo de avaliacdo técnica, somada ao total de
pontos da avaliacdo do walkscore. Essa pontuacéo pode variar entre 0 e 100 pontos
(dependendo do modelo adotado pelos pesquisadores): quanto mais préximo de 100
pontos, teoricamente, mais caminhavel seria o percurso. O indice permite ao gestor
publico identificar o indice de Caminhabilidade de cada rua percorrida e conhecer
também o indice geral do perimetro, observando quais elementos tiveram notas

boas e ruins e a possibilidade de intervencéo urbana.
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Capitulo IV - Aplicacéo do conceito de Caminhabilidade na cidade de Jundiai

4.1 - Contexto Historico

Jundiai € um municipio do estado de Sao Paulo, distante 57,7 km da capital. Com
397.965 habitantes, é o 15° municipio mais populoso do Estado. Também € o 59°

maior do Brasil, sendo maior que quatro capitais estaduais.

O municipio apresentou, em 2011, um PIB de mais de R$ 21,8 bilhdes, o que
colocou o municipio na 23° posicdo em todo o pais, a frente de quatorze capitais,
sendo 0 nono municipio mais rico estado de S&o Paulo. Em 2013, seu indice de
desenvolvimento humano atingiu 0,822, levando a cidade a 11° melhor posicao do

Brasil e quarta melhor do Estado.

Figuras 12 e 13: Mapas de S&o Paulo e de Jundiai, respectivamente.
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Fonte: disponivel em:
<https://lwww.jundiai.sp.gov.br/noticias/2016/03/16/mapas-do-plano-mostram-nova-visao-de-ruas-e-
avenidas/>. Acesso em 12.08.16.

Jundiai apresenta 0os mesmos problemas observado nas grandes cidades: o
esvaziamento do centro em funcdo da alta concentracédo da atividade comercial, o
aumento desproporcional do custo da terra, o aumento dos aluguéis que acabam por
Agentri fi car.oComissg, aress residentiaig sa tornam essencialmente
comerciais, modificando o uso do solo, o avanco da especulacdo imobiliaria e o
esvaziamento dos usos em diferentes horas do dia. Nos horarios diurnos, a cidade

mantem a urbanidade, isto €, a dindmica urbana e o impacto na sua vitalidade,
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circulacdo voltada ao comércio e ao trabalho. A noite, a cidade fica vazia, 0 comércio
é voltado para atividades diurnas e a sensacao de falta de seguranca se acentua, de

forma que a circulacédo de pedestres fica prejudicada.

O Projeto de Caminhabilidade na cidade de Jundiai, desenvolvido pelo Instituto
Mobilidade Verde, aconteceu em 2 etapas, sendo elas:

Etapa 17 Levantamento de informacdes;

e caminhadas no perimetro definido para aplicacdo do projeto

Etapa 32 Planejamento e auditoria de Caminhabilidade

4.2 Levantamentos de informacgdes para auditoria de Caminhabilidade
Tabela 9 1 metodologia de pesquisa.
Desenvolvimento da metodologia de pesquisa

Levantamento de dados primarios

Ruido ambiental Conforto térmico Entrevistas com pedestres

Workshop

Adolescentes Mobilidade reduzida

Levantamento de dados secundarios
Acidentes Usos do solo Arborizagao Transportes Carregamento vidrio

Fonte: IMV
Na etapa 1 , foi realizado um estudo para definir o perimetro da experiéncia de

Caminhabilidade no centro de Jundiai e 0os percursos que seriam analisados através
da Caminhabilidade. Apds a coleta de informacdes diversas, os dados foram

62



utilizados para construcéo do ranking de ruas caminhaveis que é apresentado logo a

seqguir.

Perimetro de Intervencao e Estudo:
I Mapa Sao Paulo, Jundiai i IMV (Instituto Mobilidade Verde)

Figura 147 Mapa: Perimetro de estudo em Sé&o Paulo, Jundiai.
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PERCURSO 1 - Praga da Matriz, rua Bardo de Jundiai, rua So PERCURSO 2 — Praga da Matriz, rua Bardo de Jundiai, escaddo, rua PEACUASO 3 - Praga da Matriz, Galeria Bocchino, rua Torres Neves,
Bento, rua Rangel Pestana, rua Vigario J. J. Rodrigues, calgaddo rua Vigrio J. J. Rodrigues, rua Candido Roedrigues, rua do Rosario, rua rua Marechal Deodero, rua Padroeira, rua Bardo de Jundiai, rua Cel.
S3o José, rua Bardo de Jundial, Av. Paula Penteado, rua Luiz Betelli, Benjamin Constant, rua Luiz Rosa, rua Dr. J. R. Pergira (Praga dos Leme da Fonseca, rua do Rosario, Galeria Rosério, rua Senador

rua da Sadde, rua Marcilio Dias e escadaria, rua Senador Fonseca, Andradas), rua Siqueira de Moraes, rua Bardo de Jundiai, Praga da Fonseca, rua Cel. Leme da Fonseca, rua Petronilha Antunes (Terminal
rua Bernardino de Campos, Praga da Matriz. Matriz. Central), rua Bardo do Triunfo, Praga da Matriz.

Fonte: IMV

Figura 15 - Mapa de topografia, Perimetro de estudo S&o Paulo, Jundiai.
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Fonte: IMV.

A figura acima demonstra a topografia acidentada, o platd e longos declives, que séo

barreiras naturais para a caminhada.

Figura 16 7 Mapa de mobilidade, Perimetro de estudo Sao Paulo, Jundiai.
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Figura 17 7 Mapa de mobilidade, Perimetro de estudo Sdo Paulo, Jundiai.
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Figura 18 1 Mapa de Uso do Solo, Perimetro de estudo Séo Paulo, Jundiai.
Fonte: IMV.
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Gréfico 77 Mapa de Uso do Solo, Perimetro de estudo S&ao Paulo, Jundiai.
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Gréfico 8 - Mapa de Uso do Solo, Perimetro de estudo S&o Paulo, Jundiai.
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Figura 197 Mapa de Equipamentos, Perimetro de estudo Sao Paulo, Jundiai.
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Figura 20 1 Mapa de dinamica urbana. Perimetro de estudo Sao Paulo, Jundiai .
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Fonte: IMV.
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Figura 217 Mapa de dinamica urbana. Perimetro de estudo Sao Paulo, Jundiai.

FUNCIONAMENTO DURANTE A NOITE

Fonte: IMV

Figura 22 1 Mapa Publico X Privado. Perimetro de estudo S&o Paulo, Jundiali.

Fonte: IMV
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Figura 23 7 Mapa de inclinagéo das vias. Perimetro de estudo Sao Paulo, Jundiai.
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Fonte: IMV

Figura 247 Mapa de linha de dnibus. Perimetro de estudo Sdo Paulo, Jundiai.

e

Fonte: IMV

Figura 25 - Mapa de veiculos. Perimetro de estudo Sdo Paulo, Jundiai.
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Fonte: IMV
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4.3 Mapeamento Acustico e Ruido Ambiental
Datas: Semanalmente em pontos distintos do centro.

Descricdo: Levantamento técnico dos aspectos acusticos e conforto ambiental das

ruas do centro.

Metodologia: Os técnicos mapeiam diversos aspectos das vias, em trés pontos
distintos, realizando medicbes de ruido através do decibelimetro, assim como
coletam os dados climaticos, as fontes sonoras geradoras de ruidos, além de
condicbes de pavimentacdo e conservacao das ruas. Os registros séo realizados
constantemente através do preenchimento de formularios individuais por via e, logo
em seguida, os dados sédo transferidos para um sistema online que possibilita uma

analise detalhada dos indices coletados.

Figuras 26, 27, 28 e 29 - Trajetos Caminhabilidade, mapa conforto térmico, Perimetro de estudo S&o

Paulo, Jundiai.

Fonte: IMV
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4.3 7 Oficinas de preparacédo para auditoria de caminhabilidade

Além dos levantamentos das informacdes gerais sobre topografia, dindmica da
cidade de dia e de noite, ocupacgéo de solo e conforto ambiental, foram realizadas
diversas atividades que buscava entender como as pessoas construiam suas
relacbes sociais no espaco publico. Também foram promovidas oficinas para a
populacdo com objetivo de despertar o interesse e o debate sobre a importancia de
caminhar e o olhar para o espa¢o publico. Para realizacdo deste projeto, foi
instalado no largo da Matriz em Jundiai um container laboratério, onde as atividades
publicas de planejamento e oficinas eram realizadas, apds a realizacdo das oficinas
foram realizadas as auditorias de caminhabilidade através dos percursos com a

participacdo de técnicos e cidadaos.

Caminhada fiSeu ol har para o Centroo

Descricdo: O objetivo era observar o centro com olhos da populacdo. O
percurso foi escolhido conjuntamente, de acordo com os lugares sugeridos

pelos participantes.

Metodologia: Durante a caminhada, os participantes anotaram no mapa
lugares e aspectos das calcadas e dos espacos publicos que consideram
agradaveis e outros que necessitam de melhorias. Na volta ao contéiner,
essas observacgOes foram transferidas para o mapa coletivo. Em relacdo aos
aspectos negativos, os participantes foram convidados a esbocar o maior
namero possivel de ideias para amenizar os problemas encontrados.
Algumas das sugestbes apontadas foram: priorizar aos pedestres; plantio de
arvores; melhoria dos passeios publicos; a instalacdo de placas com
informac0des historicas; a preservacdo da Casa Rosa; aléem de possibilidade
de instalacdes de infraestrutura elétrica subterranea.
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As observacgfes, ideias e comentarios expressados pelos participantes
ajudam a conhecer melhor as pessoas que habitam e visitam o centro - seus

anseios, interesses e prioridades.

Figuras 30, 31 e 32 i Observacdes

Fonte: IMV
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Oficina de Parklets i Sugestdes para Implantacéo

Figura 337 Mapa coletivo de estudo de implantacao.

LOCALIZACAO maPa COLETIVO DE ESTUDO DE IMPLANTAGAO

PARKLET 2 PARKLET1 | ®
CENTRO DAS ARTES E GALERIA ROSARIO
E. E. CONDE DE PARNAIBA

Fonte: arquivo do autor

Descricdo: Criados em S&o Francisco, os parklets sdo areas de convivéncia

gue convertem um espago de estacionamento de automoével na via publica

em um -fiani qqued tempor 8ri o. Seu objetivo
cidade para as pessoas e 0 uso do solo com igualdade.

Metodologia: Primeiramente os participantes foram convidados a realizar uma
caminhada pelas ruas Bardo de Jundiai e Rosario, atentos a possiveis locais
de vagas de estacionamento de veiculos, com critérios especificos, visando a
implantacdo de dois parklets na cidade. Apds a caminhada, cada pessoa
apontou no mapa 3 locais como sugestdo e, posteriormente, agrupados em
equipes, decidiram de maneira colaborativa quais itens seriam implantados
em cada parklet e produziram possiveis solu¢des através da construgdo dos

espacos tridimensionais, com uso de Lego.
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Figura 34 - Maquetes e projetos desenvolvido pelo cidadao.

Material produzido pelos participantes
das oficinas de parklets

Fonte: arquivo do autor
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Of

cina AArte Fora do Museuo
Levantamento das atividades, objetos e arte que pode ser encontrada nas

ruas.

Figura 3571 atividades.

15.06.2015

Fonte: IMV
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Of

Of

cina AComo Est udiakEstudanddia Braca 8aMatriz ¢ a 0

Descricdo: A partir de metodologias contemporaneas de urbanismo,
realizamos exercicios de analise e leitura do espaco publico, estudando o

comportamento e dindmicas das pessoas no espaco da Praca da Matriz.

Metodologia: Através de desenhos de observacdo, os participantes foram
convidados a mapear os principais fluxos e comportamentos dos usuarios da
praga, principalmente quanto ao uso do mobiliario urbano existente.
Desenvolveu-se, ainda, entrevistas de origem-destino das pessoas durante
um intervalo de tempo, visando detectar novas possibilidades de intervencao

e melhorias pontuais de apropriacédo do espaco publico.

cina AiMapas Afetivoso
Levantamento metageografico das atividades sociais no espaco publico,

como as pessoas criam lagos afetivos com o espaco.

Figura 36 T Workshop de redes e territorios.

Fonte: IMV
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Of icina Wikipra-a ARedes e Territ-rioso
O
Descricdo: O objetivo € apresentar ferramentas digitais 7 programas,
aplicativos e redes sociais 1 que possam ajudar a mobilizar as pessoas para

participacéo e envolvimento em eventos e atividades coletivas.

Metodologia: Apresentou-se alguns casos e exemplos de mobilizacdo de
grupos e coletivos. Foi proposta uma conversa sobre as possibilidades mais
apropriadas para o grupo e territério de estudo do Urbanismo Caminhavel.

Of icina Wi kipra-a ACartografia Col aborat

Descricdo: O objetivo da oficina é realizar um mapeamento coletivo da regido

e construcdo de cartografia colaborativa e criativa do centro de Jundiai.

Figura 37 1 Workshop de redes e territorios.

Fonte: IMV
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Metodologia: Convidou-se os participantes a trazer fotos, imagens e recortes
que representassem suas relagbes e histérias com o centro de Jundiai. A
partir desse material e dos relatos das pessoas, foram identificados e
apontados, no mapa, 0s icones, personagens, usos e costumes, problemas e
conflitos, sonhos e desejos, entre outros.

Como produto, desenvolveu-se a construcdo do Mapa Mental do Centro
Historico de Jundiai. A partir das informacdes apresentadas por todos durante
a atividade, preparou-se a estrutura basica do mapa, em uma plataforma
online dindmica, possibilitando a atualizacdo posterior dos participantes com
mais informacdes (texto, fotos, videos e links), bem como a possibilidade de
ampliar os dados e qualificar as conexdes e visualizacéo, para que se adeque

ao melhor uso de todos, estimulando um mapeamento continuo da cidade.

Oficina de Paraciclos i Localizacao e Critérios

Descricdo: O que vocé levaria em consideracdo para escolher um ponto de

instalagcdo de um paraciclo? Em que local vocé sente falta de um espaco para

parar sua bicicleta?

Metodologia: Venha colaborar e escolher os novos locais de instalacdo de

paraciclos no centro de Jundiai.
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Figura 38 T Workshop de redes e territérios.

Fonte: IMV
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4.4 Auditoiria de CAMINHABILIDADE
Objetivo: avaliar a Caminhabilidade do centro através da percepcdao dos

participantes e da analise de técnicos.

Expedi¢cfes Urbanas i Walkability

Descricdo: Passeio a pé para diagnosticar as condicbes e sensacfes da
experiéncia e contribuir com propostas de inovacbes de ocupacdo e

urbanismo para a cidade.

Metodologia: As instrugdes iniciais sobre o percurso foram realizadas
diretamente no contéiner-oficina. Em seguida, os participantes realizaram
uma caminhada guiada pelos percursos propostos pelo projeto com o intuito
de diagnosticar os diversos aspectos positivos e negativos da cidade. Foram
mapeados 0s seguintes critérios: qualidade das calgadas, mobiliario urbano e
servigos, travessias, sinalizacao para pedestres, edificacdes e sensacoes.

As pontuagbes foram transferidas para uma tabela, visando quantificar os

resultados de cada uma das vias quanto aos indices de Caminhabilidade.

Trajetos Técnicos i Check list de Caminhabilidade Técnica

Descricdo: Passeio a pé para diagnosticar as condi¢cdes de Caminhabilidade

técnica das ruas do centro.

Figura 39 7 Grupo de caminhada medicdo de percepcéo cidada.
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onte:IMV

Figura 401 Avaliacéo cidada de condigBes de caminhabilidade.

Fonte: IMV
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Metodologia: Sob orientacdo da equipe técnica, foram avaliados diversos
aspectos, divididos em 7 categorias: qualidade das calcadas, mobiliario
urbano e servicos, travessias, sinalizacdo para pedestres, edificacbes, ruidos
e conforto térmico e infraestrutura. Cada uma das categorias foi avaliada por
um profissional especifico, que posteriormente atribuiu notas de 1 a 6 para
cada uma das vias constantes no percurso.

Os resultados foram apresentados por cada técnico e a pontuacdo foi
transferida em uma tabela para quantificar os indices de Caminhabilidade de

cada via.

Figura 41 1 Avaliacdo de caminhabilidade.

Fonte: IMV
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4.5 DIAGNOSTICO GERAL:

De forma geral, ficou evidente na cidade de Jundiai a cultura da prioridade ao
automovel evidenciada nas solucdes de infraestrutura, na sinalizacdo e nos desenhos
urbanos, também foi constatado a auséncia de politicas publicas voltadas para a
mobilidade a pé. A distribuicdo do espaco entre pedestre e veiculos refor¢a ainda mais
essa situacdo, consolidando a atitude dos condutores em relacdo a vulnerabilidade dos
pedestres. Apesar de ter suporte de dispositivos de sinalizagdo com solucbes
tecnolégicas avancadas, como parquimetros, semaforos temporizados, o investimento
em tecnologia urbana para as modalidades ativas é precario e muitas vezes ausente no
espaco publico. A principio pode parecer existir tratamento de acalmia de trafego nas
vias centrais, mesmo na area pedestrianizada, mas 0s conceitos sdo abordados de
forma totalmente equivocada e néo oferecem qualquer conforto e seguranca ao
deslocamento e a travessia realizados a pé€, anulando, portanto, o efeito do investimento
realizado i se faz necessario uma urgente revisdo e adequacdo do desenho urbano e
do investimentos em amenidades que podem trazem mais conforto ao deslocamento
dos pedestres. Essa forma equivocada de urbanismo acaba por inibir a exploracao de
outras formas de mobilidade sustentavel, algumas que até ja existiram na cidade, como
a mobilidade cicloviaria e VLT. Outro ponto relevante € a auséncia de elementos de
acessibilidade, quando presentes, fora do padréao, colocando em riso as pessoas com

mobilidade reduzida, idosos e criancas.

DIRETRIZES PARA INTERVENCOES:
Remodelagéo do repertorio de infraestrutura urbana voltada a Mobilidade a Pé de forma

geral. Readequagéo da infraestrutura urbana, em especial a sinalizagdo, de forma a

atender as diretrizes da Lei Federal de Mobilidade.
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4.6 Avaliagcdo do Walkscore

A avaliacdo do Walkscore (pontuagdo sobre a caminhada) foi realizada através do
levantamento do uso do solo, equipamentos publicos, areas ativas da cidade tais
como o comercio local, a partir de um raio de 500m do miolo de quadra pesquisada.
Para cada equipamento foi dado um nimero de pontos no caso de declividade, falta
de transporte publico, congestionamentos contavam como pontos negativos, a
inclusdo de fatores negativos se deu em funcdo do tamanho da quadra e
sobreposicao do raio e como forma de dar mais equilibrio a distribuicdo dos pontos.

Criar um WalkScore para os trajetos e através da pontuacdo criar um

planejamento para melhorar e ampliar os pontos caminhaveis.

Figura 42 i Perimetro de avaliacdo do Walkscore (500m)

d; NI momamres o i i \_

CURSO 2 Praga da Matriz, rus BarSo de Jundisi, escadio, ra PERCUASO 3 —Praga da Matiz, Guleria Bocohino, wa Terrea Neves,
Vigiirio J. J. Redriguss. r o rua ! | c
Borjamin Constant, ~ua L v
Aneradas), rua Siqusira do Maraes, ru enseca s, ru ailha Anbines (Terminal
Mariz Central) rua Bario do Trurlo. Praga da Matiz

Fonte: IMV
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Existem varias metodologias para pontuacdo da caminhada. Ha a pontuacao mais
técnica que envolve a infraestrutura para caminhada ou a pontuacdo sobre o nimero
de equipamentos publicos ou privados que influenciam na predisposicao que as
pessoas tém para caminhar em funcdo das suas necessidade diarias. Para essa
experiéncia, dividiram-se notas sobre a infraestrutura feita pelos cidaddos e corpo
técnico da prefeitura e uma nota sobre a infraestrutura estruturado pelo Instituto
Mobilidade Verde.

Figura 43 - Mapa de Walkscore.

Fonte: Urbanismo Caminhavel

Tabela 10 - Planilha Walkscore.
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TABELA WALKSCORE - TRAJETO 1
Barao de . Rangel . . |AvPaula [Marcilio |Senador | Bernardino
ALTIDELLL. Jundiai iz Pestgna A Penteado | Dias Fonseca | de Campos ULE

Lazer/Praga 1 1 1 1 1 1 1 1 8
Escolas 1 1 1 1 1 1 1 1 8
Salde 1 1 1 1 1 1 1 1 ]
Escritdrios Comerciais 1 1 1 1 1 1 1 1 8
Comércio 1 1 1 1 1 1 1 1 8
Transportes Publicos 1 1 1 1 1 1 1 1 8
Ciclovias
Servigos 1 1 1 1 1 1 1 1 8
Equipamentos Culturais 1 1 1 1 1 1 1 1 8
Equipamentos Socials 1 1 1 1 1 1 1 1 8
Equipamentos Esportivos 1 1 1 1 1 1 1 1 8
TOTAL 10 10 10 10 10 10 10 10 80

Ponderagio (+) (-)

Calgadao pedesires (+) 0,25

Sinalizagho Pedestres | () 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25

Declividade ) 0,25 0,25 0,25 0,25

Congestionamento () 0.25 0.25

lluminagéo o]

Estreitamento Calgada | (-)

Ruido

Boas Calgadas

Velocidade Carros

TOTAL 10 95 9,25 95 9,75 9.5

Fonte: Urbanismo Caminhavel

4.7 - indice de Caminhabilidade

A proposta da criacdo de um indice de Caminhabilidade vem da necessidade de
adequar a pontuacao através de pesos, dos diversos percursos e na possibilidade
de parametrizar os dados. A férmula proposta nesse exercicio permitiu a alteracao
tanto das variaveis, quanto dos pesos para equilibrar a discrepancia entre a
avaliacdo da percepcéo cidada e da avaliacdo técnica, aumentando ou diminuindo o
peso de cada lado. Nessa experiéncia, o total de pontos da avaliacdo técnica tinha
peso de 60% e o total de pontos da avaliacdo da percepcéo cidada teve peso de
40%. Assim, € possivel garantir um olhar maior para os problemas técnicos de
infraestrutura, mas a avaliacdo poderia ter sido baseada em dados mais subjetivos,
como sensagao de seguranca, caso fosse aumentado por exemplo o peso da
avaliacdo cidada. Neste caso, haveria uma alteracdo para o tipo de intervencao

urbana.
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Tabela de indice de Caminhabilidade de ruas

O resultado da experiéncia possibilitou aos gestores publicos um ranking de pontos
de Caminhabilidade que foi chamado aqui de indice de Caminhabilidade de ruas.
Nele, é possivel identificar o quanto uma rua é mais ou menos caminhavel baseado
nos critérios adotados nos questionarios de avaliacdo. Deve-se lembrar que as
cidades podem adotar diversos tipos de critérios, mais ou menos, porque o objetivo
dessa experiéncia € encontrar um modelo que se encaixe na intencdo de alteracao
da infraestrutura de circulacéo e permanéncia do pedestre na cidade. E uma formula
aberta que néo pretende ser definitiva, pelo contrario, € uma fonte de pesquisa sobre
Caminhabilidade.

Em posse do ranking de Caminhabilidade de ruas, os gestores publicos podem
direcionar seu planejamento para melhoria da qualidade de sua infraestrutura de
circulacdo de pedestres. Para facilitar a compreenséo, avalia-se que acima de 70
pontos a rua conta com boa infraestrutura para circulacdo de pedestres: € a que
permite boa qualidade de vida para o cidaddo. A tabela também permite enxergar o
indice de Caminhabilidade do perimetro estudado, que no caso de Jundiai ficou com
57 pontos, 13 pontos abaixo da nota de corte minima. O importante € a cidade
adotar uma parametrizacdo para avaliar todas as regides da cidade e desenvolver

um plano de metas de melhoria da Caminhabilidade.

Tabela 11 - Planilha final com o Indice de Caminhabilidade.
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TABELA iNDICE DE CAMINHABILIDADE

- INDICE DE
TECNICO | PERCEPGAOD | WALKSCORE CAMINHABILIDADE

PES0S 0,45 0,25 0,30 57
GERAL 0,48 0,46 0,96

TRAJETO 1

Av Paula Penteado 0,29 0,33 0,950 50
Bardo de Jundiai 0,48 0,69 0,950 67
Bemnardino de Campos 0,21 0,36 0,950 47
Marcilio Dias 0,31 0,36 0,950 52
Rangel Pestana 0.3 047 04975 56
Sao0 Bento 0,21 0.: 0,950 46
530 José 0,52 0,64 0925 67
Senador Fonseca 0,25 042 0975 o1
TRAJETO 2

Bardio de Jundiai 0,56 0,56 0,950 68
Benjamin Constant 035 0,36 0,950 53
Céndido Rodrigues 0,35 0,25 0,950 51
Luiz Rosa 044 0,53 0975 62
Rosério 0,52 0,69 1,000 L
Siqueira de Moraes 0,25 0,33 0,950 48
Vigério JJ Rodrigues 042 0,33 0,950 56
TRAJETO 3

Barfio do Triunfo 0.40 0,56 04975 1]
Leme da Fonseca 0.42 047 0,975 60
Marechal Deodoro 0,33 0,50 0,925 55
Padroeira 0,31 0,44 0,950 54
Petronilha Antunes 0,54 0,56 0975 68
540 José 0,52 0,61 0925 66
Torres Neves 0,27 042 0,950 51

I RUA COM MELHOR iNDICE DE CAMINHABILIDADE
I RUA COM PIOR INDICE DE CAMINHABILIDADE

Fonte: Urbanismo Caminhavel

Na tabela acima pode-se verificar como exemplo os resultados do percursos, a

quantidade de ruas pesquisadas, as notas técnicas na coluna 1, notas de percepcao

cidada na coluna 2 e resultado do Walkscore na coluna 3. Na coluna 4, ha a

aplicacdo da formula com pesos equilibrados cujo resultado final serd o indice de

Caminhabilidade. Nesse exemplo ha duas piores notas como exemplo, e na tabela é

mostrado por que essas ruas foram mal avaliadas.
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4.8 - Mapas de Pontencialidades para microintervencdes urbanas

Os mapas de pontencialidades foram criados para mostrar aos gestores publicos

como pequenas intervencdes urbanas para melhorar a Caminhabilidade poderiam

ser testadas com baixo volume de recursos e a partir dai entrar num planejamento

de Caminhabilidade mais abrangente. Os testes servem para ao mesmo tempo

dimensionar a demanda e criar um sentido de pertencimento, ja que as intervencdes

sao criadas junto com os cidadaos.

5] iNDICE DE CAMINHABILIDADE
MAPA POTENCIALIDADES
E DESAFIOS

Figura 44 - Mapa de potencialidades.
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& corilitn entre pedssires & motoria@s, pois &

RUA BARAQ DE JUNDIAT

- Possui iluminagan para pedesres.
- Inevisténcia ce modilidrio urbano.
~ Ndo hdarborizagdo.

- Faa de grande fumo de pedestres. com

IG &1 [
() POTENCIALIDADE D
- Conflitn enirz padesves & fnfus pois ‘;:
concentragin de comério, equipamentos [——] lagura das calgadas 3 & campativel com o
¢| piblics & edificics de valer histirice. fusta e pedestres. P
= - Possui um teche de calgad® com - Faba podotatil muito pri [>

Eimaniag especid, porém ainda maniém
desnivel erire calgad ¢ eito camagiel.

16 68| RUA BARRO DO TRIUNFO
) DEsAFD

alguns echos.

Zacarias de Ghes.

- Pavimentagio reqular & padeonizada com
amMpas Nas Travessias. Porém Com auséncia
de faixa de pedestes na esquina com a R.

Fonte: Urbanismo

Caminhavel

Figura 45 - Mapa de potencialidades.
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RUA TORRES NEVES 1651 RUA SAQ JOSE 1C 66 RUA CANDIDO RODRIGUES 16 51
) oEsaF0 ) POTENCIALIDADE ) pesaro
- Leita camogivel bastante kargo em comraponia - Etn de ligagio enme o Largo da Marz 2 o - Calpaas com pavimennn ineqular, muito
2 calpadas muito estretas com muitos Lamo S Josa, EXClusivg par padestres. esireitas & com obsticulos.
obsticulos & que servem ap desembarque, - Passai I0jas de comércia e sanvias bastante - Exquina com a R. Bardia de Jundiai funciona
de passageiros de Gnibus - privime 3 esquina alivos & ambém um guissque de venda de came panta de dnibus intermunizipal, porém
‘com a Aua Vigario J. J. Rodrigues. frutas de produsores locais. 30 hi sinalizagio ou mobilidrio adequae 305
- confifn erre pedesires e Flom inEnso dz - Aipesar do amgla espage disponivel, a tnicy pssageifs que aguardam am extensas filas.
weiculos e Guibus na v i dr 0 30 25 Ioi
& gue alrvessam ianio na faia, guanio em - Possul iluminagl para pedesires,
ouros pantos ndd sinalizados. - Pareie cega ra esguina com a Rua Bardo de [ ==

=T Junciai* pocs receter algum tammenta.

RUA BARAD DE JUNDIAL, IC 68
TEATRO POLYTHEAMA,

ESCADAD E ESPLANADA

MONTE CASTELO

() FOTENCIALIDADE

- Area com w50 insfucionais, valor histirico
= paisagistics que pode ser pocencizlizada
£om a insalagdn de novos usas e mosilidtio
wurbam.

-

=,
) i
i E2 | ~
. l /
RUA PETRONILHA ANTUNES  IC 68| R BERNARDINO DE CAMPOS IC 47 RUA DO ROSARID

N

— Ic71
() POTENCIALIDADE [~ € DESAFID () POTENCIALIDADE Q)r
- Calgadas largas com arborizagin. - Calgadas estreitas com obsticulos. - Rua de comércio & servigos, Que iz 2 ligagio
- Favimenagio reguiar com faia podotitil & - Wdo hd arborizagio ou mabilidrio urbane. ‘enire a5 principais pragas Go Centr.
FMEAT N5 travessias, mas apenas prétima an - N ha rampas nas ravessias. - Calpaas mais largas, padronizadas & com
Terminal Genyal. iluminagio para padesires no trecho enve 3
—AFETONI AN TINES—] - Faz frente com 2 Igreja N. S. do Rosdrio e Pg. Rui Barbosa ¢ R. Cel. Leme da Fonseca.
Clube 2. - Arborizagiu apenas nas pragss.

L3

Fonte: Urbanismo Caminhavel
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Capitulo V - indice de Caminhabilidade - Rio de Janeiro - RJ

O ITDP & uma organizacao internacional especializada no desenvolvimento de
politicas publicas de transporte que lancou um projeto de Caminhabilidade em
parceria com o Instituto Rio Patrimonio da Humanidade (IRPH), para avaliar as
condi¢des dos espacgos publicos para os pedestres e monitorar o impacto de acdes
de requalificacdo, entendendo em que medida favorecem (ou n&o) os

deslocamentos a pé.

O indice de Caminhabilidade proposto pelo ITDP é uma ferramenta de avaliac&o
composta por seis categorias, cada uma incorporando uma dimensao da experiéncia
do caminhar, totalizando 21 indicadores diferentes. Segundo o ITDP, o conceito de
Caminhabilidade foca nas caracteristicas do ambiente urbano que favorecem os

deslocamentos a pé.

Para esse estudo do ITDP, a prefeitura do Rio de Janeiro escolheu uma das nove
areas de atuacdo do Programa urbano de revitalizacdo central da cidade do Rio de
Janeiro conhecido por fACentro para Todosq localizado na area da Praca Tiradentes,
zona central do Rio, essa area foi utilizada como piloto para o desenvolvimento dos
indicadores que comp&em o indice. Segundo o ITDP, os indicadores foram criados
especificamente para a cidade do Rio de Janeiro, mas a aplicagdo em outras

cidades dependeria do estudo do contexto local.
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http://itdpbrasil.org.br/indice-de-caminhabilidade-ferramenta/

indice de Caminhabilidade permite avaliar ruas sob 6tica do pedestre

Figura 46 - indice de Caminhabilidade

[ndice de
Caminhabilidade

O Indice de Caminhabilidade é composto por 21 indicadores agrupados
em seis diferentes categorias.

. Fonte: ITDP



Figura 47- Distribui¢cdo dos indicadores.

Fonte: ITDP

Figura 48 - Distribuicdo dos indicadores.
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Fonte: ITDP

A publicacio do ITDP ¢ apresentada em dois volumes: indice de Caminhabilidade
i Ferramenta, que apresenta a metodologia de avaliagdo, e Indice de
Caminhabilidade i Aplicacdo Piloto, com os resultados da aplicagéo piloto no

entorno da Praca Tiradentes, no centro do Rio.
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http://itdpbrasil.org.br/indice-de-caminhabilidade-aplicacao/
http://itdpbrasil.org.br/indice-de-caminhabilidade-aplicacao/

Figura 49 - Praca Tiradentes.

Fonte: ITDP

A Ultima secdo do volume indice de Caminhabilidade i Aplicacdo Piloto traz
recomendacdes gerais para a area analisada, além de orientacdes para as ruas
especificas com sugestbes de possiveis alteracbes a partir do cruzamento dos

resultados de indicadores distintos.

Segundo o ITDP, o indice permite avaliar as condicdes do espaco urbano e
monitorar o impacto de acdes de qualificacdo do espaco publico, indicando em que
medida favorecem ou ndo os deslocamentos a pé. A sua construgdo teve como
propésito promover um novo olhar sobre o meio urbano sob a 6tica do pedestre.

Esta publicacio apresenta os resultados da aplicacéo piloto do indice realizada na
Area Praca Tiradentes, assim como recomendacdes para a qualificacdo do espaco

dos pedestres na regiao.
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