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Vocés nao sabem de nada, ey
Quanto pesa a minha jornada, oh
Minha trilha nessas calcadas, ey
(Rashid, 2022)
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RESUMO

Paradigmas contemporaneos de planejamento urbano promovem projetos inclusivos,
priorizando quem caminha, nas transformac6es do espaco Vviario existente, redesenhando as
ruas para dar maior conforto e seguranga a todos 0s usuarios, com foco nas pessoas,
considerando e incentivando a integracdo modal. Este estudo analisa a potencialidade da
intervencdo de urbanismo tatico do programa (Re)Pensando Santana, inserida na Area 40 do
mesmo bairro, e seus impactos na caminhabilidade, implantacdo de elementos de moderacéo
de trafego, acessibilidade e seguranca do pedestre. Como abordagem tedrica considera-se trés
perspectivas, a primeira se debruca sobre urbanismo tatico, modelo de intervencdo no espaco
urbano que promove transformacdes de curto prazo, autorizadas ou ndo, de execuc¢do rapida,
baratas e faceis de praticar, podendo ser produzidas pela sociedade ou por governos e empresas,
buscando respostas rapidas. A segunda, sobre moderacdo de trafego — traffic calming,
modificagdo do comportamento dos diferentes modos de transporte, aumentando a seguranga
viaria e o conforto de todos, especialmente dos pedestres. E por fim, a caminhabilidade,
acessibilidade e seguranca do pedestre, qualidades do ambiente urbano que permitem e
estimulam a caminhada como meio de transporte. O método utilizado é de triangulagdo, com
revisdo de literatura, coleta e andlise de dados extraidos da administracdo publica e de visita a
campo, e de entrevistas individuais aplicadas a gestores participantes do programa. A partir
deste programa, houve alteracdes para acalmamento de trafego em dois cruzamentos no bairro
de Santana e, embora falte ainda uma forma mais enfatica de ganho de espaco para o pedestre,

deve-se destacar a importancia dessas experiéncias para aumento da seguranga viaria.

Palavras-chave: Urbanismo tatico, moderacdo de trafego, caminhabilidade.



ABSTRACT

Contemporary urban planning paradigms promote inclusive projects, prioritizing those who
walk, in the transformations of existing road space, redesigning streets to provide greater
comfort and safety for all users, focusing on people, considering and encouraging modal
integration. This study analyzes the potential of the tactical urbanism intervention of the
(Re)Pensando Santana program, located in Area 40 of the same neighborhood, and its impacts
on walkability, implementation of traffic calming elements, accessibility and pedestrian safety.
As a theoretical approach, three perspectives are considered, the first focuses on tactical
urbanism, a model of intervention in urban space that promotes short-term transformations,
authorized or not, that are quickly executed, cheap and easy to practice, and can be produced
by society or by governments and companies, seeking quick answers. The second, on traffic
calming, modifying the behavior of different modes of transport, increasing road safety and
comfort for everyone, especially pedestrians. And finally, walkability, accessibility and
pedestrian safety, qualities of the urban environment that allow and encourage walking as a
means of transport. The method used is triangulation, with literature review, collection and
analysis of data extracted from public administration, field visits, and individual interviews
applied to managers participating in the program. As a result of this program, there were
changes to calm traffic at two intersections in the Santana neighborhood and, although there is
still a lack of a more emphatic way of gaining space for pedestrians, the importance of these

experiences for increasing road safety must be highlighted

Keywords: Tactical urbanism, traffic calming, pedestrian mobility.
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INTRODUCAO

O entendimento de que as ruas devem priorizar o trafego de veiculos motorizados, e
portanto, devem ser desenhadas para facilitar o deslocamento destes, ainda existe, contudo, no
inicio do século XXI, ganha cada vez mais for¢a a ideia de que as ruas podem e devem ser
desenhadas para acomodar confortavelmente diversos modos de transporte e principalmente os
pedestres. Este novo paradigma se propde a oferecer espagos agradaveis e seguros para todos,
priorizando a mobilidade a pé e ciclistas, promovendo a equidade dos espacgos, melhorando a
convivéncia entre as pessoas e criando um ambiente mais agradavel e um modo de vida mais
saudavel (SANTOS et al, 2021).

Nas Ultimas seis décadas a populacdo brasileira passou de 70,2 milhdes para 209,3
milhGes de pessoas, e a populacdo urbana subiu de 44% para os atuais 85% (PACHECO et al,
2019). Sdo 160 milhGes de pessoas que vivem em areas que sofreram uma urbanizacdo
acelerada, voltada para o meio de transporte individual motorizado (PACHECO et al, 2019).

Em S&o Paulo, assim como em outras cidades brasileiras as politicas publicas de
mobilidade urbana foram historicamente orientadas para promover a fluidez dos automaveis, o
transporte individual motorizado, em detrimento de outros modos. Essa viséo limitada e pouco
inclusiva resultou em um sistema de transporte publico ineficiente, sobrecarregado e lento e em
uma cidade cada vez mais congestionada, poluida e desigual (LEMQOS, 2016).

A partir do inicio do século XXI, em diversos paises, o debate sobre mobilidade se
altera, passando a focar nas pessoas e na promocdo dos modos ativos, ato de se mover usando
a energia do proprio corpo, como uma crescente conscientizagdo da necessidade de uma
abordagem mais equilibrada e sustentavel para a mobilidade urbana (Santos et al, 2020). Assim,
surge a demanda de readequar o espaco urbano que antes priorizava o automovel, agora
priorizando o transporte coletivo, a bicicleta e a mobilidade a pé, e ainda desenhando espagos
que incentivem a permanéncia, o convivio e a apropriacdo do espa¢o publico pelas pessoas.

O Brasil, e S&o Paulo, também comecgaram a incorporar novos conceitos para enxergar
a mobilidade urbana. A referéncia normativa norteadora das politicas puablicas no &mbito da
mobilidade urbana, no nivel federal, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (LEI FEDERAL
n°12.857/2012), determina ndo somente a prioridade de modos “ndo motorizados” frente aos
demais, mas também define como uma de suas diretrizes uma equidade no espaco publico de
circulacdo. Muitos desses conceitos ja foram incorporados no marco legal no nivel municipal,
na revisao do Plano Diretor Estratégico (LEI MUNICIPAL n°16.050/2014).


https://www.archdaily.com.br/br/author/priscila-azeredo#:~:text=Afinal%2C%20oito%20em%20cada%20dez%20de%20n%C3%B3s%2C%20brasileiros,urbana%20subiu%20de%2044%25%20para%20os%20atuais%2085%25.
https://www.archdaily.com.br/br/author/priscila-azeredo#:~:text=Afinal%2C%20oito%20em%20cada%20dez%20de%20n%C3%B3s%2C%20brasileiros,urbana%20subiu%20de%2044%25%20para%20os%20atuais%2085%25.
https://www.archdaily.com.br/br/author/priscila-azeredo#:~:text=Afinal%2C%20oito%20em%20cada%20dez%20de%20n%C3%B3s%2C%20brasileiros,urbana%20subiu%20de%2044%25%20para%20os%20atuais%2085%25.
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A vida urbana figura na Agenda 2030, plano de acdo global adotado pelos Estados-
membros das NagOes Unidas em setembro de 2015, composto por 17 Objetivos do
Desenvolvimento Sustentavel (ODS), especificamente no ‘ODS 11 - Cidades e comunidades
sustentaveis: tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos, seguros, resilientes e
sustentaveis’. Até 2050, cerca de 77% da populacdo mundial vivera em éareas urbanas, de acordo
com dados da Organizacdo das NagOes Unidas (ONU). Nesse contexto, 0s espagos urbanos
precisam priorizar as pessoas, visando também, alcancar as metas propostas pela Agenda 2030
e criar ambientes mais seguros e inclusivos.

A Assembleia Geral das Nagdes Unidas editou, em marco de 2010, uma resolucéo
definindo o periodo de 2011 a 2020 como a “Década de A¢des para a Seguranga no Transito”,
com objetivo de reduzir os 6bitos por sinistros de transito. A acdo para a segurancga no transito
da ONU e o alto numero de sinistros envolvendo pedestres, constantes no registro de sinistro
de transito de 2017, motivou o estudo de programas de areas calmas na cidade se Sao Paulo.

Em Santana, bairro localizado na zona norte da cidade de Sdo Paulo, a acdo de
urbanismo tatico (Re)Pensando Santana, foi parte do escopo do Programa Area Calma de
Santana, projeto de seguranca viaria vencedor do prémio SENATRAN 2023, na categoria
implementacdo de iniciativas, solucdes tecnoldgicas e/ou projetos relacionados a infraestrutura
viaria.

O Urbanismo Tatico ¢ uma abordagem emergente que se propde a refletir sobre a
maneira de atuar na cidade e nos espacos publicos para além das pracas, parques e areas verdes.
As ruas, associadas a circulacdo prioritaria de veiculos, sdo na verdade importantes atores da
vida urbana, local de encontro e convivio das pessoas. Com a valorizagdo massiva dos veiculos
automotores individuais e da consequente degradacdo dos espacos dos pedestres, 0 Urbanismo
Tatico é importante ferramenta para repensar 0s espacos publicos e os modos de vida urbanos
(SANSAO, 2016).

As areas de velocidade reduzida, Areas 40, Areas Calmas, entre outras, s&o solugdes de
acalmamento de trafego, com regulamentacdo de velocidades mais compativeis com 0s
pedestres e 0s usuarios de bicicletas, aliada a sinalizagdo e pequenas intervencdes de desenho
viario resultam em maior seguranca viaria e espacos mais acolhedores para todas as pessoas.
Essas politicas sdo importantes para uma mobilidade mais inclusiva e equitativa.

Em setembro de 2017, a rua Dr. César, nos cruzamentos com a rua Salete e Voluntarios
da Pétria, foi selecionada para a aplicacdo em forma de teste das medidas de acalmamento de

trafego previstas no projeto.
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A acdo de intervencdo temporaria para moderacdo de trafego, com sinalizacdo viaria
marcada e pintada manualmente com cal, sinalizacdo ludica, paisagismo e mobiliario
temporarios, possibilitou a vivéncia e participacdo da populacéo e a avaliacao da efetividade da
proposta quanto a seguranca viaria, além dos ajustes necessarios no projeto definitivo, que foi
implantado na sequéncia.

Este estudo propde relacionar conceitos de urbanismo tatico, moderacao de trafego -
traffic calming e caminhabilidade, considerando acessibilidade e seguranca do pedestre,
buscando compreender como as agdes temporarias podem contribuir para o debate de ruas mais
seguras.

Para tanto, foi adotada a metodologia qualitativa, baseado em um estudo bibliogréfico
descritivo, revisdo documental, levantamento de campo e estudo de caso da intervencdo de
urbanismo tatico de Santana, na cidade de Séo Paulo,

Com base no referencial tedrico e no estudo de caso do programa de intervencdo de
urbanismo tético (Re)Pensando Santana, serd avaliado o impacto desta acdo de urbanismo
tatico, na continuidade das implantaces das medidas de moderacdo de trafego e na melhoria
da caminhabilidade, no aumento da seguranca dos pedestres na regido da intervencdo,
destacando a importancia da continuidade na aplicacdo da politica publica, especialmente no
contexto das intervencfes de moderacgdo de trafego.

Este estudo esta organizado em quatro capitulos, além da introducdo e conclusdo. O
Capitulo 2 apresenta o referencial tedrico, contendo a definicdo e exemplos de urbanismo téatico,
moderacdo de trafego - traffic calming, caminhabilidade, acessibilidade e seguranca do
pedestre. No Capitulo 3, a metodologia escolhida para esta pesquisa se da através de andlise
documental, estudo de caso, e visita a campo, a fim de responder “de que forma o urbanismo
tatico trouxe ganhos para a caminhabilidade”.

O Capitulo 4 traz o estudo de caso, com a descricdo do programa (Re) Pensando
Santana, intervencdo realizada na cidade de Sdo Paulo. No Capitulo 5, sdo apresentados 0s
resultados da visita a campo, com a apresentacdo da situacdo atual das intervencdes
implantadas. e da pesquisa de projetos elaborados e arquivados, e dos projetos elaborados e
implantados. Por fim, sera apresentada a analise dos dados e das teorias apresentadas.

A presente dissertacdo busca mostrar que o envolvimento da populagdo local,
promovido pela acao de urbanismo tatico e os projetos implantados, de elementos de moderacao
de trafego, testadas na agdo e replicadas dentro da Area Calma de Santana, priorizando as
pessoas, promovem alteragdes positivas no espago urbano, com ruas mais seguras e calcadas

mais acessiveis.
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1.1 Objetivo geral

Estudar a potencialidade da intervencéo de urbanismo tatico do programa (Re)Pensando
Santana, inserida na Area 40 do mesmo bairro, e seus impactos na caminhabilidade,

implantacdo de elementos de moderacdo de trafego, acessibilidade e seguranca do pedestre.

1.2 Objetivos Especificos

Descrever o Programa (Re)Pensando Santana, suas metas e estratégias do programa de
intervencdo de urbanismo tético, no que tange a participacdo popular e as melhorias para a
caminhabilidade;

Analisar com base nas questdes teoricas aprofundadas o caso implantado e seus resultados;
Avaliar, por meio de visita a campo e analise técnica, as acbes implantadas na Area Calma de
Santana e seus resultados no que tange a caminhabilidade, acessibilidade e seguranca do
pedestre;

Identificar desafios ainda existentes de forma a contribuir com a melhoria do Programa.

1.3 Justificativa

A importancia de novos estudos voltados para a priorizacdo e seguranca do pedestre é
um tema de extrema importancia, e atual, necessario para a criacdo e avaliacdo de politicas
publicas voltadas a melhoria dos espacos urbanos. Além disso, intervencdes de urbanismo tatico
sdo solucdes que funcionam como um campo de experimentacdo de solucdes, para
aprimoramento e posterior implantacdo de projetos de elementos definitivos.

A presente avaliacdo do programa (Re)Pensando Santana busca explorar tanto a
dimensdo tedrica, quanto o conjunto de acgles, projetos e processos da administracdo publica,
que podem ser considerados como parte desta maneira de pensar-fazer-experimentar as

alteracdes de urbanismo.
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1.4 Motivagéo pessoal e profissional

Sou arquiteta e urbanista e atuo na Companhia de Engenharia de Trafego — CET,
empresa de economia mista da Prefeitura de S&o Paulo, no departamento de planejamento de
modos ativos. Em setembro de 2021 sofri um sinistro na cal¢ada do bairro em que resido, local
que possui topografia acidentada e calgadas extremamente irregulares, com pavimentos
inadequados, que ndao promovem nem conforto, nem seguranca aos pedestres. Neste evento
escorreguei e torci o tornozelo, fraturando a fibula e 0 maléolo, tendo que passar por cirurgia
ortopédica para colocagao de uma placa e 12 pinos.

Depois de um longo processo de cuidados, repouso e sessOes de fisioterapia, me
recuperei e em 4 meses voltei ao trabalho, mas ndo precisava ter passado por isso se 0 espago
do pedestre ndo fosse tratado de forma tdo negligente e descuidada, tanto pelos proprietarios

quanto pelo poder publico.
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2. REFERENCIAL TEORICO

O processo de urbanizacdo da cidade de Sdo Paulo, focado no carro, fez com que 0s
planejadores urbanos e os tomadores de decisdo, colocassem em préaticas métodos para priorizar
a circulagdo de veiculos motorizados no ambiente urbano. Esse processo desconsiderou a
fragilidade humana e o impacto dessa pratica na qualidade de vida, elevando as velocidades
permitidas, aumentando os indices de lesdes e mortes causadas pelo transito. A solucéo para 0s
congestionamentos sempre esteve em destaque nas politicas publicas, em detrimento da
importancia devida ao sistema geral de mobilidade da cidade, composto pelos sistemas de
transportes coletivos e pelos modos ativos, deslocamentos a pé e por bicicleta (ROLNIK, 2011).

No sentido de aprofundar o desenvolvimento do capitulo tedrico, o trabalho ira
considerar o potencial do urbanismo tatico em experimentar as possibilidades de transformacéo
no espaco publico e promover a participacdo social, através de iniciativas que priorizem a
protecdo e valorizacdo do pedestre.

Apresenta-se uma revisao abrangente dos conceitos relacionados a moderacdo de
trafego — traffic calming, elementos que impde aos veiculos uma reducdo de velocidade,
velocidade mais baixa.

Serdo explorados também, aspectos essenciais na dindmica urbana, a caminhabilidade,
acessibilidade e seguranca do pedestre, no sentido de criar ferramentas para posteriormente
avaliar o programa (Re)Pensando Santana e suas contribui¢bes para subsidiar e promover

ajustes nos projetos implantados permanentemente.

2.1 Urbanismo Tatico

Por décadas o espaco publico, especialmente o espaco do pedestre tem sido invadido
por veiculos, pelo mobiliario urbano ou pelos proprietarios dos imoéveis, comerciais e até
mesmo residenciais. O poder publico tem grande parte da responsabilidade por essa situacgéo,
seja por priorizar a circulacdo de veiculos ou por ndo fiscalizar essa ocupacdo do espaco
publico. O pedestre, como elemento mais fragil do transito, perde espaco, conforto e até mesmo
interesse pela rua (FERREIRA et al, 1997).

Jane Jacobs, no livro Morte e Vida das Grandes Cidades, de 1961, escreve sobre a
importancia do ambiente urbano, especialmente nas cal¢adas como indutor da vitalidade na
cidade. A urbanista colocou em debate a relacdo entre a apropriacdo do espago publico e a

sensagdo de seguranca nas cidades, desenvolvendo o conceito ‘olhos da rua’, que nada mais ¢
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do que a presenca das pessoas nos espacos, que involuntariamente vigiam a seguranca urbana
(JACOBS, 2009).

As condicdes do ambiente como aparéncia, agradabilidade, seguranca, acessibilidade,
assim como variaveis que compdem o estilo de vida do usuario como meio de locomocao mais
utilizado, hébitos de lazer, habitos de compras e nivel de interacdo entre usuérios, séo fatores
que influenciam a permanéncia e apropriacao do espaco publico. Nos espagos publicos das ruas,
as atividades sociais, como descrito por Gehl (1987), dependem da existéncia de qualidades
ambientais favoraveis para a permanéncia e 0 movimento: de protecdo ao crime, ao trafego e
ao clima, qualidades estéticas e um sentido de lugar (BASSO, 2001).

O urbanismo tético aparece como um modelo de intervencdo que se concentra na
realizacdo de intervengdes temporarias e de baixo custo, testando novas ideias e solucdes para
0s problemas urbanos, acdes que no modelo de planejamento urbano tradicional, exigiriam um
processo longo e burocratico por parte do Estado (BARATA et al, 2022). O urbanismo tético
permite a experimentacdo e a avaliacdo de solu¢bes de forma mais rapida e econémica, para
gue uma intervencdo duravel seja implementada em médio prazo. PropGe acdes de redesenho
do viario que possam ser implantadas, repensando o espa¢o publico em conjunto com a
populacgéo local.

Segundo Lyndon ¢ Garcia (2015), o termo ‘tatico’ refere-se a agdes de pequena escala
que servem a grandes propésitos para o espago urbano, utilizando agdes rapidas e de facil
execucdo, atraveés de pequenas intervencgdes, para demonstrar possibilidades de mudanca em
longo prazo e larga escala, significando uma resposta rapida para circunstancias especificas
(SANSAO. 2018).

Na interpretacdo que Mike Lydon e Anthony Garcia (2015) ddo ao urbanismo téatico,
como um conjunto de a¢des escalonaveis que fazem parte de um propésito maior, essas acdes
seriam intervengOes de curto prazo, autorizadas ou ndo, de execucao mais rapida, mais barata,
podendo ser produzidas pela sociedade, de maneira individual ou em grupo, ou por governos e
empresas. O carater provisorio, possibilitaria a experimentagédo de projetos, proporcionando a
experimentacdo de solugbes e seu aprimoramento para uma implantacdo definitiva
posteriormente (CARVALHO. 2021).

Esse modelo de intervengéo no espaco urbano tem sido construido no século XXI como
acOes que pretendem tratar os paradigmas urbanos contemporaneos utilizando ag6es rapidas e
facilmente executaveis. As agdes de urbanismo tatico servem como teste pratico, promovendo
transformacgdes que sdo desejadas pela populagéo local, com sua participacdo nas acoes,

ocupando o espaco que o modelo de planejamento urbano tradicional, exigiriam um processo
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longo e burocrético por parte do Estado para serem solucionados. Essa estratégia surge também
a partir da insatisfacdo com o modelo “de cima para baixo”, no qual projetos urbanos sdao
pensados por profissionais especializados e a populacdo muitas vezes é consultada apenas no
final do processo, quando muitas decisdes ja foram tomadas (BARATA, 2016).

A partir de 2011 o termo ‘urbanismo tatico’ se aprimorou com uma publicacdo de um
grupo de jovens urbanistas, Mike Lydone e Anthony Garcia (2015) intitulada “Tactical
Urbanism: Short-term action, Long-term change”, que apresentou o progresso de intervengdes
taticas em espagos publicos na América do Norte (SANSAO, 2016). Esse tipo de acéo
demonstra o valor de existir uma estreita ligacdo entre sociedade e poder publico, o chamado
“Bottom up — Top Down”, demonstrando que pode partir das esferas publicas e/ou da sociedade
civil o desejo de promover novas experiéncias urbanas, apropriacdes, preservacdo do ambiente
construido da cidade e democratizacdo do espaco publico, com participacdo social (Sanséo,
2016).

Lydon e Garcia (2015) destacam trés aplicagdes mais comuns do Urbanismo Tatico.
Primeiramente, destacam- se iniciativas que partem da sociedade civil, através de protestos,
prototipos ou de intervencdes que vislumbram a possibilidade de mudancas, evidenciando o
exercicio do “direito a cidade”. Em segundo lugar, agdes que podem se configurar como
ferramentas do poder publico para engajar organizacfes sem fins lucrativos e a participacdo
social no processo de planejamento. Por ultimo, sdo reconhecidas agdes “Fase 0 como teste de
projetos urbanos, antecipando a etapa na qual investimentos permanentes séo feitos, iniciativa
inserida em um dos principais fundamentos do urbanismo tatico: ‘Construir-Medir-Aprender’,

Figura 1 (BARATA, 2016).

Figura 1 - Etapas de a¢do do Urbanismo Tético. Construir. Medir. Aprender
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As acbes denominadas como fase O (fase zero de implantagdo) sdo um mecanismo
importante no estimulo a transformacéo dos espagos publicos e na promocao da mobilidade a
pé. Sdo de fato acOes temporarias, onde os espacos publicos que recebem essas intervencgoes
funcionam como um laboratdrio de teste na escala humana e analise das mudancas propostas,
com intervencOes de baixo custo. Essas agGes permitem uma anélise das possibilidades de
transformacdo do espago publico, seu impacto e aceitacdo pela populagdo, para entdo serem
elaborados e implantados projetos de redesenho do espaco pablico (SANSAOQ, 2016).

Para Lydon e Garcia (2015), o urbanismo tatico € um conjunto de acfes progressivas
que fazem parte de um propoésito maior: intervencgdes de curto prazo, autorizadas ou ndo, de
execucao rapida, mais baratas e mais faceis de praticar, podendo ser produzidas pela sociedade,
de maneira individual ou em grupo, ou por governos e empresas. Os autores, entendem que o
carater provisorio das acdes, possibilitariam o teste ‘in loco’, possibilitando ajustes e
participacdo popular, para uma execucdo definitiva posterior. Levantam uma clara correlagéo
entre urbanismo tatico e o ‘New Urbanism’, movimento iniciado nos anos 1990, de um design
urbano que promova héabitos ecologicamente sustentaveis, criando bairros acessiveis a pé, de
tipologia mista, (CARVALHO, 2021).

IntervencBes temporarias sdo recomendadas pela National Association of City
Transportation Officials (Nacto) dos EUA, como forma de testar, ajustar e até mesmo provocar
a transformacdo de espacgos publicos que demandem essas acdes até que seja viavel sua
implantagdo permanente (ITDP, 2016). No ambito da Cidade de Sdo Paulo o “Manual de
Desenho Urbano e Obras Viarias”, indica como principio de projeto para o espago viario, as
intervencdes experimentais, que sao uma alternativa para a definicdo e realizacdo de estudos e
verificacBes préaticas das propostas em desenvolvimento. Considerando a complexidade de uma
proposta de alteracdo de desenho viario, especialmente em relacdo a seguranca, o urbanismo
tatico é ferramenta para se construir intervencGes com baixo custo, em curto espaco de tempo,
engajando a comunidade e realizando o teste dos projetos, visando promover mudancas
permanentes (SAO PAULO, 2021).

Dentro dessas iniciativas taticas, algumas intervencGes urbanas podem ser usadas como
acdo do poder publico para testar mudancas viarias, melhorando e ampliando o espaco do
caminhar e pedalar, e o proprio espaco de estar e aproveitar a cidade. Também séo possiveis
acOes em que a sociedade civil atua, se manifestando e propondo novos desenhos urbanos com
‘as proprias maos’. NOs dois casos, destacam -se iniciativas que visam equilibrar as prioridades

e adequar o desenho urbano aos modais do Transporte Ativo.


http://nacto.org/?utm_medium=website&utm_source=archdaily.com.br
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Um exemplo de intervencdo usada pelo poder publico — CET, em dezembro de 2014,
foi a implantagdo de um novo arranjo de faixas de pedestres, dispostas em diagonal, no
cruzamento da R. Cristévao Colombo com a R. Riachuelo. Este projeto piloto, inspirado em

modelos internacionais, foi implantado e monitorado pelas areas técnicas da CET, Figura 2.

—R. Riachuelo x R. Cristévdo Colombo

Figura 2 - Projeto Piloto Faixa de Ped

stres em Diagonal
4 Yy v

Fonte: Governo de Sédo Paulo

Os resultados positivos, resultaram na implantacdo de novos projetos, em cruzamentos
como da R. Xavier de Toledo com o Viaduto do Cha (Figura 3), Av. Ipiranga com a Av. Séo
Jo#o e na R. Brig. Gavio Peixoto com a R. dos Estudantes (SAO PAULO, 2016).

Figura 3 - Projeto definitivo implantado pela Prefeitura de S&o Paulo —CET - Viaduto do Cha x R. Xavier de
‘Toledo — 2023

.

Fonte: Foto da autora (22)
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O movimento Build a Better Block, liderado pela sociedade civil em bairros de cidades
norte-americanas, ha 13 anos propde o equilibrio dos espagos e a convivéncia amigavel entre
0s modais, pedestres, ciclistas e veiculos automotores, por meio do fortalecimento do
engajamento social nas decisbes das alteracdes realizadas no espaco urbano. (BARATA et al,
2016).
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Fonte: Facebook

As alteragBes temporarias, realizadas periodicamente, com vistas a proteger e priorizar
0s modais de transporte ativo, com o fechamento temporério de ruas, ou parte delas,
interrompendo o trafego de veiculos e permitindo o uso somente de modais ndo motorizados,
também sdo uma maneira de teste para projetos futuros ou apenas oferecer incentivos a
permanéncia no espaco publico. Ruas recreativas, ruas abertas, ciclofaixas de lazer, séo
exemplos de fechamento temporério de ruas, que se tornaram experiéncias regulares, mas que
mantiveram seu carater temporario (NACTO, 2013).

Em 2009 a Prefeitura de Sdo Paulo firmou parceria com a iniciativa privada que
patrocinava a realizacdo da operacdo das Ciclofaixas Operacionais de Lazer. Na primeira
operacgdo, com apenas 5km de extensao, aproximadamente 10 mil pessoas utilizaram a via como
opcao de lazer. Com o sucesso da acdo, a extensdo passou para 114km, funcionando todos os
domingos e feriados nacionais das 7h as 16h, operacionalizadas em varias regides da cidade.
No final de 2019, completados dez anos, a empresa Bradesco Seguros desistiu de patrocinar a
acdo e a prefeitura realizou as operacOes, através da CET, até julho de 2020 quando outra
empresa, a Uber, assumiu a operacdo por mais dois anos (SMT, 2020).
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Mais uma vez, com o fim da parceria a CET assumiu a operagdo. Em 2023, a SMT
langcou um processo de concorréncia para garantir a operacdo da Ciclofaixa de Lazer e o
Consorcio Moove-SP foi o vencedor da licitagdo, ficando responsavel pela execucdo do

programa municipal a partir do més de abril, por um prazo de 24 meses (CET, 2023).

Figura 5 - Ciclofaixa de Lazer Leste e Ciclofaixa de Lazer Norte
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O Decreto n° 57.086, de 24 de junho de 2016 criou o programa Paulista Aberta e 0
Programa Ruas Abertas que promovem a aberturas de ruas aos domingos e feriados para as
pessoas, programa desenvolvido com a participacéo da sociedade civil (SAO PAULO, 2016).
Estes movimentos, oferecem espaco para lazer e para deslocamentos a pé, com mais liberdade,
seguranga, conforto e apropriagcdo do espaco publico, incentivando as pessoas a repensarem o
uso dos veiculos automotores na cidade (SAO PAULO, 2016).

Fonte: Estadao


https://legislacao.prefeitura.sp.gov.br/leis/decreto-57086-de-24-de-junho-de-2016
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Em abril de 2023, comegou a ser desenvolvido pela prefeitura de Sdo Paulo, o Programa
Ruas Abertas Liberdade, iniciativa do municipio que prioriza a qualificagdo do espago urbano
a partir das necessidades dos pedestres. Com o intuito de oferecer condi¢des que estimulem a
permanéncia das pessoas, a caminhabilidade e o fortalecimento da regido como atrativo
turistico e comercial, foi elaborado projeto, que serd implantado em duas fases a partir de 1° de
outubro deste ano. A primeira, consiste na abertura de ruas exclusivamente para pedestres aos
domingos e feriados e a segunda etapa, prevé a execucdo de obras permanentes para ampliar
espacos de permanéncia e lazer (SAO PAULO, 2023).

A definigdo das ruas participantes, foi realizada a partir de estudos da Secretaria
Municipal de Urbanismo e Licenciamento (SMUL) para entender as dindmicas do territorio,
horéarios de pico de uso de pedestres e vocagdo de cada trecho das vias, além de identificar os
principais desafios para a implementacdo do projeto. Também participaram da acdo a CET,
Subprefeitura da Sé, Adesampa, Secretaria Municipal de Esportes e o comité Todos Pelo Centro
(SAO PAULO, 2023).

Figura 7 — Rua Galvao Bueno — Bairro da Liberdade »

Fonte: Google Street View. Acesso em 25/09/2023

Antes de ser implantado, o projeto e sua abrangéncia passaram por um processo
participativo de consulta a moradores, comerciantes e visitantes do bairro entre 0s meses de
junho e agosto de 2023, além da realizacdo de uma consulta publica on-line, recolhendo
sugestdes da populacdo para o projeto, que recebeu 4.199 contribuices. Também foram
realizadas duas audiéncias publicas presenciais para ouvir a populagéo e recolher sugestdes. A
participacdo social, gerou a alteracdo do nimero de ruas participantes do projeto e também seu
horario de funcionamento (SAO PAULO, 2023).

Outra iniciativa temporaria, que reivindica mais equilibrio no uso do espaco para

pedestres e veiculos motorizados, sdo as ‘vagas vivas’, que trata se da ocupacdo de vagas de
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estacionamento de rua pela instalacdo de &reas para a permanéncia, no espaco viario destinado
originalmente para carros (BARATA et al, 2016).

Figura 8 - Projeto de Parklet
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FONTE: Google Street View. Acesso em 25/09/2023

Em Séao Paulo, a prefeitura regulamentou em abril de 2014, a implantacdo de parklets,
buscando humanizar e democratizar o uso da rua, tornando-a mais atrativa e convidativa. Esse
processo teve como objetivo promover a permanéncia no espaco publico, e foi de encontro a
outras politicas publicas municipais, como o Wifi Livre SP, a renovagdo da iluminacéo publica,

0 incentivo ao uso de bicicletas e do transporte publico.

Figura 9 - Parklet Municipal: perspectiva ilustrativa

FONTE: Gestdo Urbana — Acesso 25/09/2023

O desenvolvimento de espacos de convivéncia nas ruas reforca a funcédo social do
espaco da cidade como local de encontro. O parklet é também uma forma de apoiar os
deslocamentos a pé e de bicicleta pela cidade (SAO PAULO, 2012).


https://wifilivre.sp.gov.br/
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2.2 Moderacdo de Trafego — Traffic Calming

Também conhecido como trafego acalmado, acalmamento de trafego ou ‘traffic
calming’, a moderacéo de trafego tem um conceito que vai além da diminuicao de velocidades
e de volume de fluxo de veiculos. As acdes de moderacao de trafego visam a modificacdo do
comportamento dos diferentes modos de transporte, aumentando a seguranca viaria e o conforto
de todos, especialmente dos pedestres e ciclistas. Com isso, tem como objetivo criar vias mais
seguras e com melhores condi¢cGes ambientais, por meio da aplicacdo de uma variedade de
intervencdes fisicas que resultam numa diminuicdo da velocidade e dos volumes excessivos de
trafego e do numero de acidentes (CARVALHO et al, 2013).

Esse conjunto de técnicas pode ser usado para minimizar os efeitos indesejaveis do
trénsito e, também, criar um ambiente mais agradavel, seguro, calmo e atrativo. A moderacéo
de tréfego, busca alterar o volume de veiculos individuais motorizados de uma determinada
area, mas também propde uma mudanga comportamental aos motoristas, conscientizando-os a
conduzir os veiculos com velocidades reduzidas, em acordo com o ambiente construido
(COUNCI, apud ALVES et al, 2014).

A origem dos trafegos acalmados, denotam do final da década de 60, implantados em
areas ambientais de cidades da Inglaterra e no inicio dos anos 70, foram implantados os
‘woonerfs’ - patios residenciais, na Holanda e a criacdo de areas de pedestres, na Alemanha.
No Brasil, 0 uso de moderadores de trafego ainda é recente e, em muitos casos, utilizado de

forma desconectada de um planejamento da mobilidade para a cidade (LUCENA, 2018).

Figura 10 - Medidas de moderacdo de trafego de um‘woonwerf’
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Fonte: Woonerf: Inclusive and Livable Dutch Street (humankind.city)
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O tréfego acalmado popularizou-se na década de 2010 e muitas areas calmas foram
criadas. Esses novos tipos de ruas reduziram a velocidade dos veiculos e elas se tornaram mais
seguras e agradaveis para todos os tipos de trafego. O estudo das medidas moderadoras do
trafego para controle da velocidade e dos conflitos em travessias urbanas é um tema importante
para a seguranga viaria (GEHL, 2013).

No Brasil, 0 uso de moderadores de trafego é recente e muitas vezes utilizado de forma
desconectada de um planejamento de mobilidade (CARVALHO et al, 2013).

A Lei de Mobilidade Urbana Nacional, Lei n° 12.587, de 03 de janeiro de 2012, foi um
grande avanco na legislacdo nacional sobre a politica de mobilidade urbana, impondo na forma
da Lei, o enfrentamento dos problemas relacionados a mobilidade urbana. A Politica Nacional
de Mobilidade Urbana estd fundamentada em principios como acessibilidade universal;
seguranca nos deslocamentos das pessoas e equidade no uso do espaco publico de circulagéo.
O objetivo principal desta Lei € direcionar a matriz modal dos municipios brasileiros, colocando
foco os modos ndo motorizados e o transporte coletivo, em detrimento dos motorizados e
individuais. (BRASIL, 2012).

De acordo com Hass-Klau (1990), medidas moderadoras de trafego podem ser
planejadas e implantadas em dois sentidos: um amplo e outro pontual. Em um sentido amplo
apontam uma politica geral de transportes incluindo, além da reducdo da velocidade média,
priorizacdo dos pedestres, dos ciclistas e do transporte publico, redesenhando o viario, com foco
na melhoria do espa¢o urbano e na qualidade de vida da populacdo. Em seu sentido pontual, o
traffic calming pode ser considerado como uma técnica para a reducdo do volume veicular, dos
acidentes e reducado dos niveis de poluicdo, sonora e do ar (ALVES et al, 2014).

A moderacdo de trafego pode ser definida ainda como um conjunto de medidas e
intervencdes de engenharia de trafego que induzem os motoristas a dirigirem a uma velocidade
mais baixa, tornando a area de intervencao mais segura, agradavel e atraente para quem transita
por ela. Objetivando mudar o volume do trafego e o comportamento dos motoristas, que passam
a conduzir seus veiculos de maneira mais lenta e adequada as condic¢des locais ao invés de
adaptar o ambiente as exigéncias do trafego motorizado (DEVON COUNTY COUNCIL, [s.d.]
apud ESTEVES, 2003).

As medidas de moderacao de trafego podem ser utilizadas de maneira estratégica para
garantir a seguranca viaria localmente. Devem ser implementadas de forma sistémica e, quando
necessario, sequencialmente — ou seja, algumas medidas podem ser complementadas por
outras para fortalecer os efeitos desejados (SAO PAULO, 2021).
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Os principais beneficios dessas medidas sdo: redugdo do nimero e da severidade dos
acidentes, reducdo dos ruidos e da poluigdo do ar, revitalizacdo do espaco na area de intervencao
e humanizacéo dos espacos. Outro beneficio que pode ser observado, € que as medidas de traffic
calming acabam por requalificar o ambiente e, por consequéncia, melhorar a qualidade de vida
dos habitantes e visitantes locais (ALVES et al, 2014).

De acordo com o Guia canadense de tarffic calming nos bairros, Canadian guide to
Neighbourhood Traffic Calming, as acGes de moderacdo de trafego ndo sdo percebidas, ou
recebidas, da mesma forma por todos. Assim, o resultado € uma consideravel variacdo na forma
como as estratégias devem ser definidas e a forma como essas medidas sdo aplicadas, em
diferentes comunidades. O proposito da implantacdo do traffic calming é resgatar a principal
funcdo das ruas, que € o de além de promover a mobilidade e acessibilidade de todos, também
deve cumprir seu papel social (LUCENA, 2018).

Para além da adocdo isolada das técnicas de moderacéao, sdo importantes também acdes
conjuntas com o planejamento urbano e de mobilidade. Esteves (2003, p.51), reforca esse

ponto:

De fato, pode-se entender hoje a aplicagdo da técnica dentro de uma escala. Em uma
ponta, medidas adotadas para meramente moderar o trdfego e cuja abrangéncia ndo
passa efetivamente de uma “moderagdo do trafego”. No outro extremo desta escala
encontrar-se-iam as medidas e propostas voltadas para uma transformacéo cultural do
uso dos espagos comuns do habitat humano, hoje engolidos pelo transito de veiculos
motorizados, e cuja abrangéncia esta mais voltada para o “tratamento ambiental de
areas urbanas”. Em que ponto desta escala estara localizada a proposta ou projeto
especifico vai depender do desejo e da capacidade dos usuéarios, técnicos e
planejadores.

A moderacdo é conseguida por mecanismos fisicos, com objetivos especificos como,
reducdo do numero de locais com grande potencial de acidentes, tendo como objetivo principal
proteger a vida humana, remanejamento ou controle de acesso dos veiculos nas areas de
moderacdo, a fim de reduzir a poluicéo, sonora e atmosférica e recuperacdo do espaco urbano
para as pessoas (CUPOLLINO, 2006).

Esses mecanismos fisicos, medidas de moderacdo de trafego, podem para reduzir a
velocidade dos veiculos ou para melhorar o espago publico e a seguranga. Os mecanismos
podem ser: (i) alteracdes verticais; (ii) alteracGes horizontais; (iii) estreitamento nas vias; (iv)
gerenciamento de trafego; e, (v) reducdo do limite de velocidade.

As alteragOes verticais sdo medidas construidas, utilizando -se uma gama variada de
materiais, com objetivo principal de reduzir a velocidade dos veiculos. Como exemplos tem-se

as lombadas de secéo arredondada, travessias elevadas, sonorizadores, etc. (Cupollino, 2006).
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Figura 11 - Travessia elevada — Cinemateca de Sao Paulo

Fonte: Manual de Desenho Urbano e Obras Viarias/PMSP, 2021

As alteracdes horizontais também sdo medidas implantadas na via a fim de reduzir a
velocidade dos veiculos ¢ melhorar a seguranga viaria, ‘desviando o caminho’, através da
quebra da linearidade da via. Os tipos mais usados sdo prolongamento das cal¢adas para os

pedestres, construcao de baias para estacionamento, chicanas (CUPOLLINO, 2006).

Figura 12 - Chicanas (Deflexao horizontal)

Fonte: Esteves, 2003

As alteragOes nas vias, sdo estreitamentos mais longos nas vias, conseguidos através da
sinalizacdo horizontal, medidas fisicas de prolongamento das cal¢cadas, demarcacéo de areas de
estacionamento, ilhas centrais, faixas exclusivas para ciclistas, faixa exclusiva de 0nibus
(CUPOLLINO, 2006).
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Figura 13 - Estreitamento de via — na travessia
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Fonte: Guia Global de Desenho de Ruas, 2016

Também podem ser usadas medidas de gerenciamento do trafego, como sinalizacédo
viaria, areas de estacionamento, que devem ser utilizadas em conjunto com outras medidas
como fechamento de vias, minirotatdrias, espacos compartilhados.

_Figura 14 - Minirrotatorias

Fonte: Manual de Desenho Urbano e Obras Viarias / PMSP, 2021

A reducdo do limite de velocidades pode ser conseguida através da combinacdo de
varias medidas restritivas, com o objetivo de assegurar o cumprimento do limite de velocidade
estabelecido para o trecho. Cada caso apresenta uma especificidade e requer um tipo de solucéo.
Todas os mecanismos e possibilidades de intervencdes viarias de traffic calming, devem ser
utilizadas de modo a reduzir os conflitos entre 0s modais e aumentar a seguranca de todos,
especialmente dos mais vulneraveis. Melhores resultados sdo alcangados quando estes sdo

planejados e implantadas de maneira compatibilizada entre elas e outras politicas publicas
(ALVES et al, 2014).


https://manualurbano.prefeitura.sp.gov.br/
https://manualurbano.prefeitura.sp.gov.br/
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2.3 Caminhabilidade

A traducdo livre de walkability, poderia ser ‘andabilidade’, porém o termo néo
representa todos a conceituacdo envolvida, mas pode ser o inicio para entender a qualidade do
caminhar na cidade (LUCENA, 2018). O conceito refere-se a qualidade do ambiente urbano
que permite e estimula a caminhada como meio de locomocao. Em outras palavras, um lugar
com alta ‘andabilidade’ é aguele em que as pessoas podem caminhar de forma segura,
confortavel e agradavel, com acessibilidade para todos, cal¢cadas adequadas, faixas de pedestres,
sinalizacdo, iluminacdo e outros elementos que favorecem a mobilidade a pé.

Aqui adotaremos o conceito de caminhabilidade, dado aos espacos publicos, ruas,
bairros ou cidades, indicando o quao convidativos sdo esses espacos e 0 quanto eles favorecem
e motivam sua utilizacdo para deslocamentos a pé. Trata-se de um conceito que considera
principalmente, a acessibilidade e a atratividade do espago urbano, mensurando a facilidade
oferecida por esses espagos para que as pessoas se desloquem pela cidade, no modo a pé
(CACCIA, 2015).

Caminhabilidade é também um instrumento metodoldgico que utiliza recursos
quantitativos e qualitativos para a avaliar como uma rua pode se tornar convidativa ao caminhar,
oferecendo espacos mais agradaveis, mais seguros e com infraestruturas que facilitem a
mobilidade a pé. Esses indices irdo influenciar o quanto uma pessoa se predispde a fazer um
trajeto a pé (PAIVA, 2017).

O design urbano favoravel aos pedestres € uma das praticas para tornar uma cidade
caminhavel, ao contrério do alargamento de vias, da construcao de vias expressas, de viadutos,
disponibilizacdo de vagas de estacionamento, que sdo politicas urbanas que favorecem o
transporte motorizado. A mobilidade a pé ocupa pouco espaco na rua, e priorizar este tipo de
transporte resultaria em menos congestionamentos e economia de espago publico, Figura 14,
que poderia ser utilizado para a criacdo de pracas, areas de lazer e encontro, implantacdo de
areas verdes, além de facilitar a organizacdo e hierarquizacdo dos modos de transporte.
Programas que incentivem o deslocamento a pé na rotina das pessoas, especialmente integradas
ao transporte coletivo, podem educar os cidadédos para uma nova relagdo com o uso do carro,

reservando os para distancias mais longas ou como ultimo recurso (SPECK, 2016).
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Figura 15 - A eficiéncia espacial dos modos de transporte
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Fonte: Rede Urbana, 2017.

Somente a partir de uma mudanca conceitual de paradigmas, é possivel tratar a
mobilidade a pé como um sistema de fluxos, os fluxos a pé. A rede de caminhada é a rede que
alimenta todas as demais redes de mobilidade e, portanto, a mais importante e prioritaria. Sob
esta mudanca, nascem politicas publicas capazes de desenvolver diretrizes gerais para o
planejamento do desenho urbano, operacdo, e demais acdes que envolvem a vida da cidade
(MALATESTA, 2018).

Malatesta (2018) ressalta a importancia da mobilidade a pé e enfatiza como este modal
deve ser tratado, um modal que por si s6 promove as ligacdes origem-destino final, ou
complementam as viagens que utilizam o transporte publico e o transporte individual, dai a
importancia de se redesenhar o viario priorizando o modo a pé. Caminhar é 0 modo de
transporte primordial, uma das primeiras vontades do ser humano ainda bebé, e uma das ultimas
atividades que este deseja deixar de fazer (GHIDINI, 2011).

Andar a pé é o modo de transporte que proporciona a maior integracdo com a cidade e
permite uma troca social entre os cidaddos. A principal caracteristica de uma cidade prospera é
que as pessoas se sintam seguras e protegidas nas ruas (JACOBS, 2011). Jacobs defende que a
seguranga ndo é conseguida apenas com o policiamento, que sim, é importante, mas
principalmente pelos ‘olhos da rua’, um conceito de que existe uma rede inconsciente de
controle e padréo de comportamento em meio ao proprio povo e por ele aplicados (JACOBS,
2011).

‘Ruas caminhéveis’, ¢ um dos requisitos para que uma quantidade significativa de

pessoas possa transitar confortavelmente e ‘praticar’ esta vigilancia. Caminhar ¢ um meio de
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transporte, um meio individual e direto de se deslocar, tanto nas pequenas distancias quanto na
complementacdo das viagens realizadas com outros modais (VASCONCELLOS, 2001).
Calcadas quebradas ou muito estreitas, dotadas de rampas de acesso aos lotes em toda a
extensdo longitudinal, seméaforos que ndo tem o tempo necessario para atravessar a rua, falta de
acessibilidade para idosos e pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, lixo acumulado,
ocupacdo indevida do espaco publico, sdo situacdes que ndo favorecem aqueles que escolhem
a caminhada como op¢éo de deslocamento.

Calcadas sdo um bem publico, cuja conservacdo, manutencdo e reforma sdo de
responsabilidade do proprietario ou do condominio, seja comercial ou residencial. A obrigacdo
da Prefeitura é fiscalizar se as regras estdo sendo cumpridas. A responsabilidade pela seguranga
viaria é compartilhada por todos os que utilizam, projetam, implementam, mantém e fiscalizam
0 espaco viario. Em todas essas etapas, ha estratégias para mitigar as chances de um sinistro
ocorrer e diminuir suas consequéncias negativas. Pessoas e veiculos, eventualmente, irdo falhar.
Sistemas seguros sao projetados para “perdoar” essas falhas (RIZZON, 2021).

Além disso, um dos campos mais relevantes para a busca de um mundo mais sustentavel,
¢ a mobilidade ativa, que além do nitido impacto positivo na mobilidade da cidade, traz
beneficios para a salde e para 0 meio ambiente, reduzindo a emissdo de gases do efeito estufa
e tornando a cidade mais humana (VICENZO, 2022).

Em sintese, a caminhabilidade é essencial para uma cidade mais humana e sustentavel.
A partir da mudanca de paradigmas, podemos entender os fluxos a pé como um sistema de
mobilidade prioritario, capaz de alimentar todas as outras redes de mobilidade. Isso significa
que as politicas publicas devem priorizar a caminhabilidade, redesenhando o viario para
promover a seguranca e acessibilidade dos pedestres. Além disso, a mobilidade ativa traz
inimeros beneficios para a salde e 0 meio ambiente, contribuindo para uma cidade mais
resiliente e habitavel. Cabe a todos nds, como usuarios, projetistas, mantenedores e
fiscalizadores do espaco viario, trabalhar juntos para promover a mobilidade a pé e garantir que

nossas cidades sejam lugares seguros, inclusivos e prosperos para todos.

2.2.1. Acessibilidade

Acessibilidade é a possibilidade e condicéo de alcance para utilizagdo, com seguranca e
autonomia, de espacos, mobilidrios, equipamentos urbanos, edificacfes, transportes,
informagdo e comunicacdo de uso publico ou privado, por pessoa com deficiéncia ou com

mobilidade reduzida. Contudo, a acessibilidade pode sofrer interferéncias de barreiras, que séo
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elementos que dificultam a acessibilidade dos usuarios na realizagdo de atividades ou no
deslocamento, em ambientes externos ou internos e, consequentemente, prejudicam a incluséo
social (BRASIL, 2015).

Em relacdo as barreiras arquiteténicas, os principais obstaculos encontrados na maioria
das &reas de acesso publico sdo: calcadas com buracos; escadas, portas e corredores estreitos;
banheiros ndo adaptados; telefones pablicos mal instalados; falta de sinalizacdo; e ma
sinalizacdo. E, levando em consideracdo que das praticas mais usadas como transporte ativo
para diversos fins € o caminhar, e € 0 modo basico de conexao entre todos 0s outros meios de
transporte, chama-se atencédo para a situacao das calcadas.

No contexto de desempenho e de capacidade, a mobilidade urbana pode ser
compreendida como a facilidade de deslocamento dos individuos num ambiente publico ou
privado usando-se de diferentes vias e meios de deslocamento. Uma cidade com boa mobilidade
urbana proporciona as pessoas um deslocamento confortavel e seguro (ALSNICH; HENSHER,
2006). Segundo (MUSSELWHITE; HADDAD, 2010), a acessibilidade é definida na literatura
como o conjunto de condic¢des e possibilidades na estrutura urbana, que permitem a locomocao
segura e independente em espacos publicos e privados, possibilitando ao PcD o direito de ir e
vir a todos nos lugares que ele precisar.

O Plano de Mobilidade Urbana de Sdo Paulo — PlanMob (SMT - Secretaria Municipal
de Transportes, 2015) apresenta a acessibilidade como um atributo do espaco urbano, que pode
ser considerado mais acessivel quanto mais abrangentes e adequadas forem suas infraestruturas.
As heterogéneas regides da cidade, tem diferentes niveis de acessibilidade em funcdo da
infraestrutura de transporte oferecido, podendo ser considerado também instrumento de
equiparacdo das oportunidades. Uma avenida dotada de acessibilidade universal nos passeios,
com prioridade para o transporte coletivo no sistema viario e atendida por transporte de alta
capacidade, por exemplo, garante uma 6tima condicdo de acessibilidade (PLANMOB SP,
2015).

Os passeios sempre foram a parte menos cuidada e fiscalizada das vias. Frequentemente
sdo estreitos, com degraus e inclinagdes que desatendem a legislagdo, pavimentacao
inadequada, lixo acumulado e ocupacdo irregular por mobilidrio urbano ou ocupagéo pelo
proprietéario do imovel adjacente. Dois exemplos recorrentes séo 0s postos de combustivel e 0s
estacionamentos de estabelecimentos comerciais, que ocupam toda a testada dos imoveis com
guias rebaixadas, expondo os pedestres ao risco de atropelamento pelos carros que cruzam a
calcada (FERREIRA et al, 1997).
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O mobiliério urbano sobre o passeio deve ser locado de forma a ocupar 0 menor espago
possivel e de forma a ndo prejudicar o nivel de servi¢o. Outro fator importante é que este,
quando localizado proximo as intersec@es do viario, ndo comprometa a visao do motorista em
relacdo ao pedestre e do pedestre em relacéo aos automoveis (FERREIRA et al, 1997).

A geometria dos passeios na cidade de Sdo Paulo, com faixa livre de 1,20 m de largura
e inclinagdo transversal menor do que 3%, devem ser executados seguindo o Programa Passeio
Livre - Lei n®15.442, regulamentada pelo Decreto n° 52.903. O calcamento deve ser de material
ndo escorregadio e com drenagem pluvial eficiente. A NBR 9050, norma reguladora criada pela
Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), que define os aspectos de acessibilidade
que devem ser observados nas constru¢des urbanas, recomenda a implantacdo de pisos tateis de
alerta em locais que apresentem obstrucdes. Esse tipo de piso também deve ser utilizado na
construcdo de caminhos que levem aos locais de travessia segura, facilitando o deslocamento
de deficientes visuais (FERREIRA et al, 1997).

Figura 16 - Passeio Livre
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Esses séo requisitos fundamentais para a eliminagdo dos perigos de quedas e ferimentos
dos pedestres nas calgadas, questdo completamente negligenciada pelo poder publico e
proprietarios. Poder publico que ndo contabiliza, ndo cria estatisticas e ndo localiza os sinistros

das quedas e ferimentos que pedestres sofrem devido as condi¢des das cal¢adas. Proprietarios



39

que sdo os responsaveis pela reforma e conservacdo das calgadas. Cabe ao poder publico
também, fiscalizar a conservacgéo da via publica e assim, caso o pedestre sofra danos corporais

causados por defeitos nas calcadas, a responsabilidade é do municipio (FERREIRA et al, 1997).

2.2.2. Seguranca do pedestre

“A existéncia de espacos publicos de qualidade e apropriaveis, com maior vitalidade
urbana, vai conferir um aumento da percepcdo de seguranca e de democratizacao
desses espagos” (CACCIA, 2015)

Na Cidade de S&o Paulo, a mobilidade a pé vem acompanhada de um grande paradoxo.
Apesar de as viagens a pé serem 0 meio mais usado de deslocamento, as condi¢Ges urbanas
apresentam um quadro bastante desafiador para o pedestre, com infraestrutura de
caminhabilidade pouco adequada, calcadas esburacadas e cheias de degraus, travessias
arriscadas e com reduzido tempo semaférico, e inseguranca na relacdo com os veiculos
motorizados (CALLIARI, 2021).

A Pesquisa de Mobilidade da Regido Metropolitana de Sdo Paulo (ORIGEM-
DESTINO, 2017), realizada pela Companhia do Metropolitano de S&o Paulo - Metr0, aponta
que 32% das viagens dos moradores de Sao Paulo séo realizadas a pé. As viagens a pé somente
entram na estatistica quando o motivo da viagem é trabalho ou escola, independentemente da
distancia percorrida, ou quando a distancia percorrida é superior a 500 metros, para 0s demais
motivos. Embora sejamos todos pedestres e, em algum momento do dia caminhamos, seja para
ir até o transporte publico coletivo, estacionamento do carro etc., essa distancia ndo é
contabilizada pela pesquisa, 0 que aponta um ndmero subestimado (KANAL, 2017).

Devido ao numero de pessoas que utilizam a infraestrutura destinada aos pedestres, €
essencial que ela obedeca a parametros que garantam seguranca nos deslocamentos. Existem
leis e manuais que regem a forma de executar dispositivos para pedestres, entretanto, estes nem
sempre representam as reais necessidades dos usuarios. A circulacdo de pedestres pela cidade
de S&o Paulo ndo tem recebido o destaque que merece, a ndo ser em alguns poucos estudos que
tratam especificamente de cruzamentos e travessias (LUCHESI et al).

Verifica-se que os passeios sdo em geral, inadequados para atender os fluxos de
pedestres, apresentando largura insuficiente, pisos em mau estado de conservacao, desniveis
abruptos e obstaculos como bancas de jornal e abrigos para pontos de dnibus. Os pedestres além
de dispor de pouco espaco, muitas vezes tém que encarar o conflito com os automoveis. A

seguranca se refere a possibilidade de conflitos entre pedestres e veiculos e das condicdes fisicas


https://www.google.com.br/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjg3tby4o_SAhUFg5AKHXl7Cy4QFggaMAA&url=http%3A%2F%2Fwww.metro.sp.gov.br%2Fmetro%2Farquivos%2Fmobilidade-2012%2Frelatorio-sintese-pesquisa-mobilidade-2012.pdf&usg=AFQjCNGAcJEQHNGvuMkSX185dN34eJfdRg&bvm=bv.146786187,d.Y2I
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das estruturas. A seguridade esta relacionada com vulnerabilidade dos pedestres a assaltos e
violéncias (FERREIRA et al, 1997).

Na esfera legal, o Cddigo Transito Brasileiro — CTB, criado em 1997, assegura ao
pedestre o direito de utilizacdo dos passeios ou, na inexisténcia destes, na propria via, tendo
preferéncia de circulagdo de veiculos motorizados, Figura 16, (BRASIL, 1997). Fora da esfera
legal, a qualidade da infraestrutura viaria, o nivel de servico e as solucGes para 0s passeios, 0s
dispositivos de travessia, sdo elementos que proporcionam seguranca nos deslocamentos dos
pedestres. As principais solugdes de seguranca estdo nos dispositivos de travessia e na qualidade
dos passeios (LUCCHESI et al, 2013).

Figura 17 - Prioridade/ Vulnerabilidade no Transito.
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Fonte: ITDP Brasil, 2015

Na evolucéo anual de obitos no transito por tipo de usuario na cidade de Sao Paulo 2012-
2021, 10 anos de comparacdo, Gréfico 1, o nimero de 6bitos de pedestres foi 0 maior, entre
todos os modais, em 7 desses anos, ficando abaixo dos 6bitos de motociclistas nos anos de
2018, 2020 e 2021 (CETSP, 2021). As mortes e lesdes em pedestres sdo normalmente evitaveis
com algumas intervengdes no viario, dando a devida atencdo aos atores mais vulneraveis do
transito (OPAS, 2013).
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Gréfico 1 - Evolucdo anual do Indice Obitos por tipo de usuario - Cidade de S&o Paulo
===Total Pedestres ===Motociclistas «-=Motor./passag. ===Ciclistas

1.231 1.249
1.152

Fonte: CET SP, 2022

A reducdo de velocidades é uma das formas mais efetivas de se aumentar a seguranca
dos pedestres, evitando mortes e a severidade dos traumas em casos de acidentes. Diminuir em
1,6km/h a velocidade dos carros ja reduz em 6% os casos de mortes no transito. A ‘queda’ no
total de acidentes, observada no Grafico 1 acima, se deu pela implementacdo, em 2015, da
reducdo do limite de velocidade em todas as avenidas de Sdo Paulo.

A Figura 17 resume 0s pontos de contato entre o pedestre e um carro durante um
acidente. A gravidade das lesdes € fortemente influenciada pela velocidade de impacto do
veiculo aliada a fatores como falta de facilidades para pedestres e dificuldade de visualizacdo

dos pedestres por parte dos motoristas (OPAS, 2013).

Figura 18 - Distribuigéo de lesdes no corpo de um pedestre em caso de um choque frontal com um carro x
velocidade

® Regides do
corpo
lesionadas

WAD: (wrap-around distance) linha de contorno com a distancia
do solo a estrutura dianteira do veiculo

Fonte: Seguranca de pedestre: Manual de seguranca viaria para gestores e profissionais da area, 2013
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Mais que os beneficios na seguranca do pedestre, velocidades mais baixas significam
diminuicdo nas emissbes de carbono e polui¢do do ar e sonora, além de tornar a cidade mais
humana, amigavel e segura para quem caminha e convive nos espacgos publicos (RIZZON et al,
2021).

Em 2016, a Prefeitura de S&o Paulo padronizou a velocidade das principais vias em
50km/h, diminuindo o nimero de acidentes graves e mortes na capital paulista. Também foram
implantadas Areas 40 em algumas regides da cidade - S30 Miguel Paulista, Santana, Lapa e Sé.
O Manual de Desenho Urbano e Obras Viarias de Sdo Paulo estabelece diretrizes para a
implantacdo dessas areas, programa de seguranca viadria com a meta de reduzir o indice de
mortes no transito para trés obitos por 100 mil habitantes até 2028 e colocar S&o Paulo entre as
grandes cidades com transito mais seguro do mundo.

Existem varios tipos de dispositivos e tipos de travessia, que podem ser em nivel ou em
desnivel, semaforizados ou ndo. Os semaforos de pedestre podem ser demandados por botoeiras
ou estarem integrados ao ciclo dos automoveis, ordenando a vez de passagem de cada grupo,
sendo dispensados em locais com baixo volume de veiculos, onde sdo utilizadas as brechas para
a travessia. Em locais onde o volume de veiculos € muito alto e as velocidades sdo elevadas e
ndo hé a possibilidade de alteragGes, podem ser utilizadas caminhos elevados ou enterrados para
a transposicao da via (LUCCHESI et al, 2013).

Em cruzamentos, onde o volume de veiculos é muito alto, podem ser criados caminhos
elevados ou enterrados para a transposicdo da via. O Manual de Seguranca dos Pedestres
(BRASIL, 1987) ressalta que os usuarios sé optam por ingressar em uma travessia em desnivel
quando essa lhe proporcionar um gasto de tempo igual ou inferior ao tempo gasto em espera
por uma brecha entre veiculos para realizar a travessia em nivel. As passarelas devem ser
projetadas de tal forma que, visualmente, inspirem confiabilidade e suas grades nao apresentem
perigo (BRASIL, 1987). As passagens subterraneas sdo menos aconselhaveis, pois além de
demandar investimentos mais altos, sdéo comumente usadas como abrigo por moradores de rua.
Todavia, causam menor impacto visual, reduzem o esforco para seu acesso e ainda protegem

o0s pedestres das condigdes climéaticas (BRASIL, 2010).
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igura 19 - Extensdo de meio fio e Travessia Elevada
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Fonte: Guia Global de Desenho de Ruas, 2016

Também sdo utilizados elementos de apoio como as barreiras, que podem ser gradis
metalicos ou vegetacdo, na forma de cerca viva ou pequenos jardins. Estes elementos séo tem
funcdo de direcionar a um ponto de travessia mais seguro ou manter o pedestre no passeio,
dificultando sua circulagédo na pista (LUCCHESI et al, 2013).

Outra medida s&o as extensdes do passeio junto ao cruzamento. Estas extensdes reduzem
a distancia de cruzamento para o pedestre a0 mesmo tempo que aumentam 0 espaco e
consequentemente, o conforto na intersecdo, aumentando também a visibilidade tanto dos
pedestres quanto dos motoristas. Os rebaixos de guia ou as travessias elevadas também sdo
dispositivos que aumentam a seguranca nos cruzamentos (LUCCHESI et al, 2013).
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3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O programa (Re)pensando Santana foi promovido na cidade Sao Paulo em setembro de
2017. O bairro de Santana, € importante centralidade comercial na zona Norte, com grande
volume de circulagdo de pedestres e alto indice de acidente de transito. A escolha do ponto para
intervencdo foi baseada em critérios técnicos como andlise do histérico de colisdes e
atropelamentos, contagem do fluxo de pedestres e automoveis, rota de circulacédo de 6nibus,
avaliacdo visual do comportamento de motoristas e pedestres, bem como a velocidade
desenvolvida pelos veiculos motorizados (ITDP, 2020).

Neste estudo, foi adotada a metodologia qualitativa, baseado em um estudo bibliogréfico
descritivo, revisdo documental, levantamento de campo e estudo de caso da intervencao de
urbanismo tatico e a area calma de Santana, na cidade de S&o Paulo,

O levantamento de informacGes envolveu a pesquisa tedrica sobre o urbanismo tatico,
areas calmas, caminhabilidade, acessibilidade e seguranca do pedestre. Na pesquisa de artigos
académicos foram considerados termos que nomeavam diretamente o objeto de estudo:
urbanismo tatico (tactical urbanismo), area calma, traffic calming, moderacdo de trafego,
caminhabilidade, seguranca do pedestre, priorizagcdo do pedestre.

Posteriormente foram levantados dados e analisados relatérios, sobre uma agéo empirica
dentro do conceito de urbanismo tatico, que consistiu na intervencdo de Santana. Nessa
intervencdo temporaria realizada concretamente, foi possivel vivenciar o processo de projeto,
de experimentacdo e analise dos resultados, com posterior elaboracdo de projetos definitivos.
Os dados destas intervencdes foram coletados nos relatdrios dos resultados, elaborados pelo
ITDP.

Na administracdo publica municipal de Séo Paulo, foram extraidos dados de contagens
veiculares, nimero acidentes e projetos elaborados e implantados. Esses dados foram mapeados
por georreferenciamento, com énfase no local onde foi implantada acéo de urbanismo tético e
na area de velocidade reduzida.

Foi realizada visita a campo, no dia 09 de dezembro de 2023, a fim de realizar o
levantamento das condicdes do local na atualidade e registrar informacGes sobre os elementos
de moderacéo de trafego implantados.

Também foram feitas entrevistas com dois gestores da CET — Companhia de Engenharia
de Trafego, um da Iniciativa Bloomberg para a Seguranca Global no Transito e um da GDCI -
Global Designing Cities Initiative. As entrevistas tiveram o objetivo de buscar informacoes a

respeito de como foi 0 planejamento destes projetos, quais os gargalos, quais as melhorias
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alcancas e quais as sugestdes do que pode ser melhorado e incorporado, como resultado das
acOes de urbanismo téatico.
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4. ESTUDO DE CASO: PROGRAMA (RE) PENSANDO SANTANA
4.1 Contextualizacéo

Localizado na zona norte da cidade de Sdo Paulo, dentro da subprefeitura Santana -
Tucuruvi, Figura 20, a cerca de 6km da regido central da cidade e, com uma populacgdo de cerca
de 100 mil habitantes, o bairro de Santana se formou no entorno da Linha 1 Azul do Metrd,
com 6 estacdes, Portuguesa — Tieté, Carandiru, Santana, Jardim S&o Paulo, Parada Inglesa e
Tucuruvi (SAO PAULO, 2023).

Figura 20 - Limites das Subprefeituras e localizacdo do bairro de Santana
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Fonte: Dados GEOSAMPA. Acesso em 28/12/2023 Elaboragéo da autora (2023).
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Este € um dos bairros mais antigos da zona Norte e remonta a Fazenda de Santana,
propriedade da Companhia de Jesus, que teve a casa sede e a capela da fazenda demolidas para
dar lugar ao quartel do Exeército, na Av. Alfredo Pujol altura do n°® 681. Um pequeno ndcleo se
formou em torno da antiga fazenda. Na planta de 1897, j& aparece um tracado de ruas, mas as
casas concentravam-se quase que exclusivamente ao longo das ruas Alfredo Pujol e Dr. César,
antigo caminho para o cemitério Chora Menino (SAO PAULO, 2023).

4.2 Programa (Re)pensando Santana

A intervencdo urbana temporaria realizada em Santana, foi parte de iniciativas voltadas
para 0 aumento da seguranca e reducdo de mortes no transito, numa parceria entre Prefeitura
Municipal de Séo Paulo e Iniciativa Bloomberg para a Seguranga Global no Tréansito — BIGRS,
apoiada pelo ITDP Brasil. A intervencéo teve apoio da respectiva subprefeitura, Subprefeitura
Santana/ Tucuruvi, e da Secretaria Municipal de Mobilidade e Transito, que apoiaram as ac6es
(ITDP, 2020).

Uma das primeiras iniciativas desenvolvidas por esse grupo de organizagdes foi o
projeto de requalificacdo urbana e seguranca viaria para a area de velocidade reduzida de S&o
Miguel Paulista, bairro na zona leste da cidade. Em novembro de 2016, Sdo Miguel Paulista
recebeu uma acdo de urbanismo tatico, que simulou um novo desenho viario, proposto para a
Praca Getulio Vargas Filho, permitindo que a circulacdo de pedestres existente fosse feita de
forma continua e segura, diminuindo o conflito com veiculos motorizados e melhorando a
visibilidade de todos os usuarios da via.

O sucesso desta intervencdo, deu origem a um convite feito pela organizacdo da 112
Bienal de Arquitetura de Sdo Paulo, ao ITDP Brasil, para repetir a experiéncia em outra area da
cidade. A partir dai, buscou-se identificar outra area prioritéria para intervencdes de redesenho
viario e seguranga no transito.

Entre outubro de 2013 e abril de 2016, a Secretaria de Mobilidade e Transito de Séo Paulo,
através da Companhia de Engenharia de Trafego — CET, implantou 12 &reas de velocidade reduzida,
as chamadas “Areas 40", perimetros urbanos com velocidade maxima regulamentada em 40 km/h.
Essas 12 éreas foram definidas a partir da analise das Areas de Calor de Acontecimento de
Atropelamentos da cidade de S&o Paulo, relacionado com a localizagdo de regides que se
caracterizassem como centralidades, reunindo volume significativo de pedestres em funcéo do

uso do solo, da oferta de transportes e servicos. Esse resultado justificou a adogdo de menores


https://www.bloomberg.org/program/public-health/road-safety/?utm_medium=website&utm_source=archdaily.com.br
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velocidades para promover condicOes seguras e confortaveis de circulacdo de todos os usuarios do
sistema viario, especialmente os mais vulneraveis, pedestres e ciclistas, que representam um alto
ndmero de vitimas no transito em S&o Paulo. A centralidade existente no bairro de Santana foi um
dos locais de implantagdo de Area 40, Figura 21 (SAO PAULO, 2016).

Figura 21 - Areas de Calor de Acontecimento de Atropelamentos - 2015 - Area 40 Santana
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Fonte: Dados GEOSAMPA Acesso 28/12/2023 -Mapa elaboracéo da autora (2023).

Apesar dos sinistros terem sido reduzidos apés a aplicacdo da sinalizagdo de velocidade
maxima 40km/h, estes ainda aconteciam, o que tornou perceptivel a necessidade de reduzir
ainda mais a velocidade permitida e promover alteragdes no desenho viario.

O bairro de Santana, importante centralidade com forte presenca de comércio, grande
oferta de transporte coletivo de média e alta capacidade, estacdo de metrd e terminal de 6nibus
e, portanto, alto fluxo de pedestres e veiculos, com numero significativo de sinistros, foi mais
um dos perimetros que teve a implantacdo de uma Area 40 em 2014. No inicio de 2017, a
Secretaria de Mobilidade e Transportes, selecionou a area para desenvolver um projeto de
requalificacdo viaria visando a seguranca do pedestre, com vistas a reducdo de sinistros e a
melhoria da caminhabilidade, Figura 22 (ITDP, 2020).
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Figura 22 - Perimetro area 40
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Assim, entendeu-se que outra intervencdo de urbanismo téatico deveria ser trabalhada
em Santana, a fim de contribuir para uma melhor compreenséo das dindmicas da regido, facilitar
a identificacdo de demandas locais e, aumentar o conhecimento, promovendo o envolvimento
da populacdo com as medidas de moderacdo de trafego (ITDP, 2020).

Os pontos de intervencdo foram escolhidos com base em critérios técnicos e em questdes
de ordem préatica que pudessem contribuir para a viabilizacdo da inciativa. Como critérios
técnicos foram realizadas analises das colisdes e atropelamentos, contagem do volume de
pedestres e automoveis, identificacdo das rotas e volumes de Onibus, avaliacdo visual do
comportamento de pedestres e motoristas. Como questdes de ordem préaticas, foram
consideradas a viabilidade de implantacdo e remocéo das intervencBes em curto periodo, sem
interromper a circulacdo de automoveis e dnibus para a sinalizagdo da via e a existéncia de um
alto fluxo de pedestres para a divulgacdo dos conceitos de desenho viario e moderacdo de

trafego para o maior publico possivel, Figura 23 (ITDP, 2020).
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Figura 23 - Perimetro &rea 40 — Locais acdo Urbanismo Téatico
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Dentro do perimetro da ‘Area 40’ foram selecionadas duas intersegdes, a da rua Dr.
César com Voluntarios da Patria e da rua Dr. César com rua Salete, embora houvesse outras
intersecdes com maior incidéncia de atropelamentos e colisbes, mas estas precisariam de

intervencdes maiores, que ndo poderiam ser realizadas em um dia.
As areas selecionadas para a realizacdo da acdo possuem conflitos especificos, entre

pedestres e veiculos. O cruzamento entre as ruas Voluntarios da Patria, Dr. César e Leite de
Moraes, Figura 24, possui uma configuracdo com um ligeiro deslocamento de rota e as calgcadas
ndo comportam o pelotdo de pedestres que se forma nas horas pico, 0 que incentiva que estes

atravessem em varias direcdes, fora das faixas de pedestres. O canteiro central é utilizado como

area de espera, mas este ndo comporta o volume de pessoas (ITDP, 2020).



51

Figura 24 - Cruzamento ruas Voluntarios da Patria x Dr. César x Leite de Moraes

Fonte: Google Street View. Acesso em 31/08/2023 |

A rua Voluntarios da Patria, com classificacdo viaria - Arterial, possui comércio em
ambos os lados, o que gera interesse de travessia ao longo de toda a quadra e intenso transito
de veiculos na hora pico. No local a frequéncia das linhas de 6nibus, no pico manha, das 5-8h,
¢ de 123 6n/h, incluindo 3 linhas que operam com veiculos do tipo ‘articulado — 18-23m’. Em
alguns locais foram implantados gradis na linha de desejo do pedestre, para coibir a travessia
fora da faixa (ITDP, 2020).

Figura 25 - Fluxo veiculos e pedestres - Voluntarios da Patria x Dr. César x Leite de Moraes
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Fote: Goole. Acesso em 31/08/2023 — Elabra(;éo da autora (2023).
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Importante ‘corredor de pedestres’, ligando a estagdo Santana do Metr6 e o terminal de
onibus ao bairro e comércio da Voluntarios da Patria e Dr. César, a rua Leite de Moraes é via
Coletora, com calcadas estreitas que ndo comportam o fluxo de pedestres. Os pedestres
transitam pelo leito viario, competindo com o volume veicular e de 6nibus, de 326n/h pela
manhd e 256n/h a tarde (ITDP, 2020).

Estdo nesta via também, 2 pontos finais de Onibus, 175P e 971X, que apesar de
possuirem na nomenclatura o destino Metrd Santana, estdo localizados fora do Terminal de
Onibus desta estacdo, competindo com o fluxo de pedestres. O comercio esta localizado em

ambos os lados da rua, gerando intengéo de travessia ao longo de toda a quadra (ITDP, 2020).

Figura 26 - R. Leite de Moraes ‘

Google!

Fonte: Google Street View. Acesso em 31/08/2023

A rua Dr. César é via Coletora e também possui comércio em ambos os lados, com
concentracdo de bares e restaurantes préximo do cruzamento com a rua Salete, que ocupam as
calgadas por mesas. Neste cruzamento, o fluxo é intenso na hora pico, o que gera conflitos e
dificuldades de travessia para o pedestre. A frequéncia de linhas de 6nibus na R. Dr. César € de

33 6n/h no pico manhd, linhas operadas com veiculos convencionais — Basico e Padron.
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Figura 27 - Fluxo pedestres por minuto - Voluntarios da Patria x Dr. César - Dr. César x Salete
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quais as prioridades e demandas, foram realizadas reunides com a populagao da regido, visando

também, divulgar e ampliar o entendimento dos conceitos de seguranca no transito, desenho

urbano e moderacdo de trafego. Esse engajamento e compreensdo, sdo fundamentais para o

éxito da agdo e para a permanéncia das alteracfes propostas, assim como a cobranga de a¢fes

do poder publico (ITDP, 2020).
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O trabalho foi apresentado as pessoas presentes na reunido mensal da Distrital Norte da
Associacdo Comercial de Sdo Paulo (ACS-DN), onde também foram explicados os conceitos
de urbanismo tatico e intervencdo urbana temporaria, esclarecendo como estes podem ser
utilizados para aumentar a seguranca dos pedestres. A iniciativa foi bem recebida, e os
participantes foram convidados a comparecer a oficina de ideias realizada no més seguinte
(ITDP, 2020).

A organizacao da oficina e discussdo de ideias contou com a visita e um chamamento
dos comerciantes do entorno direto dos locais da intervencdo e a distribuicdo de panfletos,
Figura 29, convidando transeuntes na regido, além da colaboracéo da equipe da Subprefeitura
Santana/ Tucuruvi que contatou escolas para participar das oficinas.

Alunos de duas escolas, uma privada - Colégio Santana - e uma publica - Escola Técnica
de Artes (ETEC de Artes) - estiveram presentes. Foram realizadas duas sessfes, uma pela
manha e outra pela noite, com a proposta de fazer uma reflexdo sobre o entorno da area onde a
intervencdo urbana temporéaria estava prevista. Com a presenca de 89 estudantes, as escolas

citadas acima compuseram a grande maioria (ITDP, 2020).

Figura 29 - Panfleto Programa (Re)Pensando Santana
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Os participantes da oficina apontavam em um mapa do entorno da estacdo Santana do
metr0, elaborado com foto aérea, quais os locais favoritos para caminhar, em quais pontos se
sentiam mais ou menos seguros e se pudesse, onde proporia alteracdes. A oficina também
proporcionou a manifestacdo dos participantes, que puderam realizar comentarios e propostas,
se manifestando nos debates realizados.

A seguir deu -se a fase de exploracdo de solugdes para os conflitos identificados e
desenvolvimento do projeto final com reunides e discussdes com gestores da Geréncia de
Seguranca de Trafego e Geréncia de Engenharia de Trafego de Santana, que incluiram um teste
in loco, realizado com o auxilio de cones. Uma das principais diretrizes da proposta foi a
reducéo de velocidade nas intersegdes.

A implantacdo da intervencdo temporaria foi realizada em quatro etapas, iniciando pela
pré-marcacdo da nova geometria da via, a pintura com cal de construcdo corante e agua,
paisagismo e disposicdo de mobilidrio, Figura 30, e desmontagem e limpeza. Foram
disponibilizados painéis interativos, onde colaboradores realizaram entrevistas e conversaram

com a populacao.

Figura 30 - Marcacao e pintura da via

Fonte: NACTO-GDCI

A intervencdo de urbanismo tatico implantado na intersecdo da R. Dr César com a R.
Salete foi de uma minirrotatdria, elemento viério utilizado em vias com fluxo moderado de
veiculos, modificando sua trajetéria de circulacdo para que estes reduzam a velocidade. Como
estas vias possuem faixa de estacionamento, foram implantadas tambeém extensées de cal¢ada,
elementos de extrema importancia para trazer mais seguranca aos pedestres ao aumentar sua

visibilidade para o motorista.
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_Figura 31 - R. Dr. César x R. Salete — Antes e durante Acdo de Urbanismo Tatico
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Fonte: NACTO-GDCI
Na intersecdo da R. Dr. César com a R. Voluntarios da Patria, também foram

implantadas extensdes de cal¢ada, diminuindo o raio de giro dos veiculos, além de proporcionar

0 estreitamento da faixa de pedestres, Figura 32.
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Foram realizadas entrevistas com comerciantes e publico em geral no dia da atividade,

com o objetivo de mensurar os efeitos da intervencdo temporaria realizada.

No cruzamento da rua Dr. César com a rua Salete, houve uma aprovacgdo do desenho da
via por 86% das pessoas que vivenciaram o urbanismo tatico, 82% das pessoas responderam
que gostariam que a sinalizacdo fosse permanente. Também houve uma reducéo de 75% das
pessoas que atravessaram fora da faixa de pedestres e um aumento de 40%de respeito dos
condutores que pararam para os pedestres atravessarem na faixa (ITDP, 2020).

No outro cruzamento, da rua Dr. César com a rua Voluntarios da Patria, 91% aprovaram
0 desenho proposto de aumento de ilha de apoio aos pedestres, onde 100% das pessoas
utilizaram a ilha para aguardar a travessia, antes 20% aguardavam na pista veicular. O acerto
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da geometria, com reducdo de raio de curvatura, promoveu 23% de reducgéo na velocidade do
onibus na conversao (ITDP, 2020).

Figura 33 - Sintese dos resultados
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Fonte: ITDP, 2020

Aproximadamente nove meses depois da intervencao urbana temporaria de setembro de
2017, aconteceu a implantacdo permanente. Durante esse periodo, o0 desenho da rua manteve
sua configuracéo original. A equipe da Geréncia de Seguranca de Trafego, da CET-SP, realizou
pequenos ajustes no novo desenho viario testado e desenvolveu o projeto executivo para ambas

as intersecoes.
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Figura 34 - R. Dr César x R. Salete — Antes, durante a mtervengao ecoma mtervengao permanente
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As fotos aéreas da Figura 34, sdo do cruzamento da R. Dr. César com a R. Salete, a
primeira com o desenho viario original, a segunda com a intervencgdo temporéria implantada, e
a ultima, com o projeto desenvolvido e implantado pela Companhia de Engenharia de Trafego.

Foram implantados avangos de passeio com pintura no solo, na cor verde, conforme
coordenadas cromaticas estabelecidas pela CET, contrastando com o pavimento da pista e

permitindo a identificacio como espaco do pedestre (SAO PAULO, 2021)
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4.3 Pesquisa VVolumétrica, Projetos Viarios, Sinistros e Visita a Campo

Nesta etapa foi realizado levantamento, no banco de dados da Companhia de Engenharia
de Trafego, de pesquisa do volume de veiculos e de pedestres, realizada no cruzamento da rua
Dr. César com a rua Salete e de dados de contagem volumétrica e de sinistros ocorridos entre
2015 e 2022.

Foi realizada também, pesquisa no sistema de cadastro de projetos da Companhia de
Engenharia de Trafego, dos projetos elaborados para a R. Dr. César, nos cruzamentos com a R.
Salete e com a R. Voluntarios da Patria, com a descri¢do ‘Area de Velocidade Reduzida’, ‘Area
40, ‘Area Calma’ e sua data de implantag3o.

Posteriormente foi realizado levantamento de campo, em 09 de dezembro de 20213, no
bairro de Santana, com o objetivo de observar as intervencgdes viarias implantadas, com foco na
seguran¢a do caminhamento do pedestre, dentro do perimetro da area 40, especialmente nos
dois cruzamentos onde foi realizada a acdo de urbanismo tatico, R. Dr. César com R. Salete e
R. Voluntarios da Pétria.

Foram registradas as mudancas no desenho viario, resultantes da intervencdo de
urbanismo tatico, além de algumas alteracdes de moderacdo de trafego implantadas dentro do
perimetro da ‘Area 40’ de Santana, e dos acessos as calgadas.

A contagem volumétrica de veiculos e pedestres foi realizada em 23 de agosto de 2023,
no periodo da manhd, no cruzamento da R. Dr. César com a R. Salete, um dos cruzamentos
onde foram realizadas as ac¢Ges de urbanismo tatico e foi implantada alteracdo no desenho do
viario. A pesquisa foi realizada pelo Departamento de Pesquisa de Trafego da Companhia de
Engenharia de Trafego -CET.



Figura 35 - Travessia de pedestres Dr. César x Salete
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Fonte: Google. Acesso em 31/08/2023 — Elaboragdo da autora (2023).

62

Foram contados 0s 8 movimentos de pedestres, nas travessias da R. Dr. César e da R.

Salete, quatro travessias com dois movimentos possiveis em cada. No pico da manha, os dois

maiores fluxos de pedestres sdo os movimentos ‘P 2 e P 5°, Tabela 1, movimentos na diregdo

contraria da estacdo Santana do metrd, movimento pendular das pessoas chegando para a

jornada de trabalho.

Tabela 1 - Volume de pedestres -Travessia - César x Salete

Intervalos P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8

07:00 - 08:00 87 112 30 37 137 79 24 23
07:15 - 08:15 79 110 28 42 165 79 28 27
07:30 - 08:30 74 99 28, 39 174| 84% 94 32 36 82%
07:45 - 08:45 78, 108 30 45 167 93 38 35
08:00 - 09:00 76, 119 41 40 168 80 43| 72% 34
08:15 - 09:15 83 181 42 52 152 93 41 35
08:30 - 09:30 81 205 53 65 134 104 41 32
08:45 - 09:45 100 208 56 64, 118 107 41 34,
09:00 - 10:00 117 73% 227| 74% 58| 76% 71 85% 106 119( 88% 36 31
Total 3 horas 280 458 129 148 411 278 103 88|

Fonte: Dados CET. Acesso em 28/08/2023 — Tabela elaboragdo da autora (2023).

Também foi contado o volume veicular, no mesmo periodo, considerando os doze

movimentos possiveis no cruzamento
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Figura 36 - Movimentos veiculares — cruzamento Dr. César x Salete
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Fonte: Elaboragéo da autora (2023).

No periodo da manhg, das 7:00 as 10:00h, o pico de movimentos esta concentrado no
periodo das 8:15 as 9:15h, com 1.378 movimentos.

Tabela 2 - Volume fluxo veicular - Faixa horaria - Total do Cruzamento - Dr. César x Salete

Manha

Intervalos Auto Onibus |Caminh3o| Moto | Bicicleta| Total FHP
07:00- 08:00 1151 24 2 103 5 1285

07:15 - 08:15 1154 26 0 123 5 1308

07:30- 08:30 1197 25 1 142 8 1373

07:45 - 08:45 1154 29 2 164 8 1357

08:00 - 09:00 1126 34 2 181 8 1351

08:15 - 09:15 1150 32 2 186 8 1378 84%
08:30- 09:30 1057 35 4 172 6 1274

08:45 - 09:45 1055 28 6 165 5 1259

09:00 - 10:00 1040 25 7 154 8 1234
Cruzamento 3317 83 11 438 21 3870

Fonte: Dados CET. Acesso em 28/08/2023 — Tabela elaboracgéo da autora (2023).
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Dentro da hora pico do cruzamento, periodo das 8:15 as 9:15h, 0 movimento de maior
volume é o Movimento 11, na R. Dr. César, sentido R. VVoluntarios da Patria — Av. Braz Leme,

com 609 movimentos. O veiculo com maior numero sdo os automaveis, seguido pelas motos e

0s Onibus.
Tabela 3 - Volume fluxo veicular — Movimento/ Hora pico - Dr. César x Salete
Manha - hora pico 8:15-9:15 h

Composicao Auto Onibus |Caminhdo| Moto | Bicicleta| Total FHP
Movimento 1 1 1
Movimento 2 49 16 65
Movimento 3 65 6 71
Movimento 4 11 1 12
Movimento5 107 8 115
Movimento 6 119 4 20 3 146
Movimento 7 105 19 124
Movimento 8 a4 7 51
Movimento 9 61 6 67
Movimento 10 1 1
Movimento 11 484 28 2 91 4 609
Movimento 12 103 12 1 116
Cruzamento 1150 32 2 186 8 1378 84%

Fonte: Dados CET. Acesso em 28/08/2023 — Tabela elaboracdo da autora (2023).

A anélise seguinte foi realizada a partir dos levantamentos dos dados de sinistros de
transito dentro do perimetro da area 40 de Santana. Foram levantados e comparados os dados
de sinistros trés anos antes do inicio dos estudos (2015-2017) e trés anos depois (2018-2020).
Os dados de sinistros ocorridos na cidade de S&o Paulo, encontram-se disponiveis no
GEOSAMPA — Mapa Digital da Cidade de Séo Paulo, dados abertos do municipio.
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Figura 37- Sinistros 2015 — 2017 - Perimetro Area 40 Santana
g
g |
Ty
= = gf = |
. (: |
sl
28
> |
=
w
aQ
A ©,
J | o)
o SARAVA ] .
=9 — - ~ o)
o ©O .
Py AO " A O
A
Q
R
& O o _00 /bLAvoiE%mom 4
@} 4 ==
O A | o
ALRREDO RUJOL W
- = —@® " x| |
= o woO
)i o
o £ A
- )
w
9] A 2
| + sl T | DUARTE DE AZEVEDO
, ® ot —
w FAY A 1
o
& | o o S |
e ;
3 <
(=] A A A
< o
£ |
-~ < o o}
= 2 & § 1
A 8 = A O
8 = GABRIEL PIZA
s /A A
Q
H " |
- g/fe A
S,
AR | 2
=
A
A <]
A LEmE OE MoRpyg 5 N
‘ — | | LEITE DE MORAIS
5 =
o o
| o 11 o
A (o]
e > = A
BRAZLEME = - | oaRzan
= 5 al &} 8] N 0
Q
A
| L o ‘ A o
! o |
MAGALHAES | |
|
LEGENDA
TRANSPORTE PUBLICO
| | ESTAGOES METRO
[ Lo ESTACOES CPTM
— = r TERMINAIS SPTRANS
- i SINISTROS
A ATROPELAMENTOS - FERIDOS
| {3  COLSOES - FERIDOS
A ATROPELAMENTOS - FATAIS
— * COLISOES - FATAIS
1 | D PERIMETRO AREA 40 SANTANA
PARQUES/ AREA VERDE

Fonte: Dados GEOSAMPA. Acesso em 28/12/2023 — Elabora¢do da autora (2023).




Figura 38 - Sinistros 2018 — 2020 - Perimetro Area 40 Santana
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Analisando a ocorréncia de acidentes, georreferenciados nas Figuras 37 e 38, nos
periodos de 2015 a 2017 e 2018 a 2020, é possivel observar o nimero de vitimas feridas e fatais
em cada via. Cabe destacar que cada sinistro pode envolver um ou mais veiculos, assim como
0 numero de vitimas sempre serd igual ou maior ao numero de sinistros, pois cada ocorréncia
pode gerar uma ou mais vitimas, independentemente da quantidade de veiculos envolvidos.

A média anual de sinistros é um pardmetro de comparacao da evolucéo do nimero total
destes que pode ser utilizado para verificar a efetividade das acdes de moderacao de trafego.

A tabela a seguir apresenta o niumero de sinistros registrados no banco de dados da CET,
0s mesmos que foram georreferenciados e ilustrados nas Figuras 37 e 38, envolvendo diferentes
veiculos, considerando os atropelamentos, com vitimas feridas ou fatais, em todas as vias dentro
do perimetro da area 40 de Santana, nos periodos compreendidos entre os anos de 2015 e 2017
e 2018 e 2020.

Tabela 4 - Sinistros Tipo/ Ano — Trimestres 2015-2017 e 2018 - 2020

Sinistro - Tipo/ Ano 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Sinistros Veiculares |[feridos 48 32 16 14 10 7
Veiculares fatal 1 0 0 1 1 1
feridos 21 14 21 9 12 7
Atropelamentos

fatal 5 0 2 1 0 1
Total de acidentes - Ano 75 46 39 25 23 16

Total de acidentes - Trimestre 160 64

Fonte: Dados GEOSAMPA.. Acesso em 28/12/2023 — Tabela elaboragdo da autora (2023).

Antes da realizacao da visita a campo, foi realizado levantamento no banco de dados de
projetos da CET, de projetos para a R. Dr. César, nos cruzamentos com a R. Salete e a R.
Voluntéarios da Pétria, locais onde foram realizadas as a¢des de urbanismo tatico, em setembro
de 2017, projetos com a a descrigio ‘Area de Velocidade Reduzida®, ‘Area 40°, ‘Area Calma’
e sua data de implantacao.

Em julho de 2014, foi elaborado projeto de alteracdo na via, na R. Dr. César, entre os
cruzamentos com as ruas Salete e Henrique Bernardelli, com estreitamento de 30m, nas
aproximagcdes, através da implantacdo de ilhas centrais de apoio ao pedestre. Este projeto foi

implantado, com conclusdo em agosto de 2014.



Figura 39 - Projeto geométrico basico

Em outubro de 2017, foi elaborado pela Companhia de Engenharia de Trafego, projeto
de minirrotatoria e canalizag&o, sinaliza¢do horizontal, alterando o desenho do cruzamento da
R. Dr. César com a R. Salete, com a utilizagao de zebrado, uma sinalizacdo claramente focada

para os veiculos. O projeto esta registrado no sistema de Gestéo de Projetos da companhia, com

R. DR. CESAR
B
B

ALINHAMENTO DE GUIA EXISTENTE
ALMNHAMENTO DE GUIA A RETIRAR
AUNHAMENTO DE GUIA PROFOSTD
CIRCULAGAD EXISTENTE

GUIA REBAIXADA EXISTENTE

GUIA REBAIADA A RETIRAR (ALTEAR)
GUI REBAIXADA PROPOSTA
SARJETAQ A REFORMAR

PASSEID A CONSTRUIR

AREA A FRESAR E RECAPEAR

SARJETAD A REFORMAR

MARDELLI

RESUMO — GECMETRIA

DESCRIGAD UN. | ouanT.
ALNHAMENTO DE GUIA E SARJETA A CONSTRUIR | m [ 130.0
ALINHAMENTO DE GUIA E SARJETA A DEMOLIR m
PASSEID A CONSTRUIR m* | 20,0
PASSEID A DEMOLR m'
EXECUGAD DE GUIAS REBAIXADAS un. | 50
GUIA REBAIXADA A ALTEAR un. | 20
AREA A PAVIMENTAR (TRAFEGO PESADO) m
DEMOUGED DE PAVIMENTD ASFALTICO m
AREA A GRAMAR !
PRISMAS A RETIRAR un.
AREA A FRESAR E RECAPEAR m* [1750,0

Fonte: CETSP ([s.d.])

o status ‘cancelado’ em 05 de abril de 2018, e ndo foi implantado.
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Figura 40 - Projeto de sinalizagdo horizontall, vertical de regulamentacdo e canalizacdo
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Em 2018, foram elaborados dois projetos com titulo de ‘redesenho urbano — area calma’,

para o cruzamento da R. Dr. César com a R. Voluntérios da Pétria, projetos que tiveram sua

implantacdo em agosto de 2020.

Figura 41 - Projeto de sinalizagdo horizontal, vertical de regulamentag&o e canalizagéo

Fonte: CETSP ([s.d.])
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No segundo projeto, Figura 42, a proposta de ‘redesenho’ foi feita com o uso de gradis
nos bordos das calcadas, de maneira a ‘conduzir’ o pedestre para os locais sinalizados com a

travessia, evitando que este atravesse fora das faixas de pedestres.

Figura 42 - Projeto de implantacéo e retirada ge radil
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Fonte: CETSP ([s.d.])
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Figura 43 - Cruzamento R. Dr. César x R. Voluntarios da Patria — fevereiro de 2010 e jangiro de 2023
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Fonte: Google Street View - acesso em novembro 2023

No més de maio de 2018 foi elaborado novo projeto, que foi implantado em junho do
mesmo ano, utilizando o avango de cal¢ada com pintura no solo, destinando parte do espaco da
pista ao uso de pedestres, Figura 44. Essa intervencgéo foi feita junto as esquinas das ruas Dr.
César e Salete, acompanhada de elementos separadores, os cilindros delimitadores, para

ampliacdo da area do pedestre.



Figura 44 - Projeto de implantagdo e retirada de gradil
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Os avangos de calcada com pintura foram implantados junto & &rea de espera para

realizacéo da travessia, aumentando o espaco para o pedestre, na travessia do. Esse local teve

manutencdo desta sinalizacéo realizada em junho de 2021.

A alteracdo de geometria realizada desde 2010 foi a implantacédo de canteiro central nas

aproximacdes da R. Dr. César com as ruas Salete e Henrique Bernardelli, Figura 45. Outras
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alteracbes, como avango de calgadas, implantacdo/ alargamento de ilhas de reflgio para o

pedestre, foram realizadas com pintura no solo e cilindros delimitadores.

Figura 45 - Cruzamento R. Dr. César x R. Salete — janeiro de 2010 e janeiro de 2023
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Fonte: Googlﬁreet View - a;cesso“éhw n

Na comparagédo da situacdo dos cruzamentos no ano de 2010, através de analise visual
das imagens do Google Street View, com as mesmas imagens no ano atual, 2023, é possivel
constatar o ganho de espaco para os pedestres, nas travessias.

Em 09 de dezembro de 2023, as 10h da manha, fui realizar a visita a Santana, no local
onde foi realizada a acdo de urbanismo tético, (Re) Pensando Santana. A visita a campo foi
realizada nos eixos das ruas Dr. Olavo Egidio, entre R. Dr. Zuquim e R. Ezequiel Freire,
Ezequiel Freire, entre R Dr. Olavo Egidio e R. Leite de Morais, Leite de Morais, entre R.
Ezequiel Freire e R. Voluntarios da Pétria, Figura 46, locais dentro do perimetro da Area Calma

de Santana, e nos cruzamentos onde foram implantados projetos resultantes da acdo de
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urbanismo tatico, na rua Dr. César, entre R. Voluntérios da Patria e R. Salete, conforme Mapa

08 — area da visita & campo.

Bairro I

Figura 46 - Area da visita a campo
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A R. Dr. Zuquim é eixo perimetral da Area Calma de Santana, e possui sinalizacio
vertical e horizontal, com placas e legendas para alertar os motoristas que transitam no local e

chamar a aten¢do para o acalmamento de trafego da regido, Figura 47 e 48.

Figura 47 - R. Dr. Zuquim x R. Dr. Olavo Egidio — Placa ‘Area Calma’

Fonte: Foto da autora (2023).
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Fonte: Foto da autora (2023).
Foram vistos 5 locais com projetos de travessias elevadas, na R. Ezequiel Freire
cruzamento com R. Dr. Gabriel Piza, na R. Ezequiel Freire e Acesso Terminal Estacdo Santana

do Metr6, na R. Leite de Morais cruzamento com a R. Ezequiel Freire e na Av. Cruzeiro do Sul,
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cruzamentos com a R. Leite de Morais, sentido Centro/Bairro e sentido Bairro/Centro, Figuras 49, 50 e
51.

Figura 49 - R. Ezequiel Freire cruzamento com R. Dr. Gabriel Piza R. Leite de Morais e R. Ezequiel Freire e R.
~ Ezequiel Freire e Acesso Terminal Estacdo Santana do Metro

S

Fonte: Foto da autora (ZOéSB.

A visita foi realizada num sabado de dezembro, pela manhd, com o comeércio
funcionando plenamente e as ruas tomadas por pessoas utilizando este comércio, chegando
pelos equipamentos de transporte disponiveis na regido, estacdo Santana do Metrd, linhas de

onibus que alimentam a regido, e por automoveis.

Figura 50 — Av. Cruzeiro do Sul cruzamento com R. Leite de Morais — sentido Centro/Bairro

Fonte: Foto da autora (2023).

Nas travessias da Av. Cruzeiro do Sul, em ambos os sentidos, Centro/Bairro, Figura 50
e Bairro/Centro, Figura 51, viu-se claramente a formacdo de grande pelotdo de pedestres,
aguardando o tempo semafdrico para travessia.
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Figura 51 - Av. Cruzeiro do Sul cruzamento com R. Leite de Morais — sentido Centro/Bairro

Fonte: Foto da autora (02).

As calgadas da R. Leite de Morais, entre a Av. Cruzeiro do Sul e a R. VVoluntérios da
Patria, possuem 3,0m de largura. O uso do solo é comercial, com grandes lojas e magazines de
roupas e eletrodomésticos, além do comércio de ambulantes, Figura 39.

Um dos lados possui dois pontos terminais das linhas 175P-10 — Metré Santana/ Ana
Rosa e 971X-10 — Terminal Cachoeirinha/ Metr6 Santana, que operam com veiculos
articulados, com dois conjuntos de dois abrigos, e cabine do fiscal da linha de dnibus, além

postes de eletricidade, Figura 39.

Fonte: Foto da autora (2023).

O lado oposto, o passeio possui floreiras e canteiros com arvores, banca de jornais,

comércio de ambulantes e também esta ocupado com postes de eletricidade, Figura 40.
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Figura 53 - R. Leite de Morais — sentido Av. Cruzeiro do Sul

Fonte: Foto da autora (2023).

Os pontos de interesse do comércio local encontram se em ambos os lados da via, 0 que
muitas vezes estimula o pedestre a atravessar fora da faixa de pedestre, ja que muitas vezes s6
resta a pista para caminhada, na disputa por espaco.

A intersecdo da R. Dr. César com a R. Voluntarios da Patria possui alto niUmero de
pedestres, Figura 41, que se deslocam tanto no eixo comercial da VVoluntérios da Patria, quanto
do eixo transversal da Leite de Morais — Dr. César, também eixo comercial, mas também de

destino a estacdo Santana do metrd e Terminal de 6nibus.

ura|54 5 Voluntérios da
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e

Fonte: Foto da autora (2023). '

A intersecdo da R. Dr. César com a R. VVoluntérios da Patria o alto nimero de pedestres
se desloca tanto no eixo comercial da VVoluntérios da Pétria, quanto do eixo transversal da Leite
de Morais — Dr. César, também eixo comercial, mas também de destino a estacdo Santana.
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Fd}nte: Foto da aor(3).

O cruzamento da R. Dr. César com a R. Salete possui alto nimero de pedestres que se
deslocam no eixo comercial desta via, no sentido Voluntérios da Patria e no sentido Braz Leme,
além do desejo de travessia da propria R. Dr. César, que possui comércio em ambos os lados,

Figura 56.

Fonte: Foto da autora (2023).



81

A intervencdo de avango de calcada encontrava- se com a manutencdo razoével, com
alguns cilindros delimitadores abalroados, Figura 56. Conforme levantamento de projeto de

manutencdo, a ultima implantagdo foi em junho de 2021.
Fig_;_g[a 57 -R. Dr. Césarr_}grRt Salete!_’_ )

No cruzamento na R. Dr. César com a R. Salete, Figura 57, ndo foram implantados
elementos de direcionamento para as areas de travessia. Alguns pedestres atravessam fora da

faixa de pedestres.



82

4.4 Entrevista Semiestruturada — percepg¢do dos gestores

A combinacdo do referencial tedrico e o levantamento dos resultados alcangados pelo
programa (Re) Pensando Santana, foram estruturais para o desenvolvimento da entrevista
semiestruturada aplicada aos gestores e analistas que participaram do planejamento e
implantacdo desta intervencéo temporaria.

O roteiro das entrevistas, constante no Anexo 1 deste trabalho, foi desenvolvido em seis
partes, iniciando pela apresentacédo do entrevistado, critérios de selecdo do local para realizacéo
da acdo de urbanismo tético, planejamento do programa, implementagdo do programa,
resultados e ganhos para a caminhabilidade e quais sdo 0s proximos passos.

As primeiras questdes tiveram o objetivo de conhecer os participantes das entrevistas,
em que empresa e departamento trabalhavam a época da realizacdo do programa, qual o cargo
que ocupavam e se participaram do planejamento e do dia da implantacdo deste, conforme
Anexo 3. O entrevistado da Iniciativa Bloomberg, da GDCI - Global Designing Cities Initiative
e um dos gestores da Companhia de Engenharia de Trafego, participaram ativamente do
programa, das oficinas e reunides com o comércio local e escolas da regido, na escolha da area
dentro da cidade, das tratativas com a subprefeitura e area operacional da companhia. O
segundo gestor da CET trabalhava na area de pesquisa de trafego e simulacdo e em seguida no
departamento que realiza estudos de areas calmas, tendo participado das simulacdes de trafego,
do impacto das alteracdes da area 40.

A secdo seguinte, teve o objetivo de buscar o entendimento dos critérios para a escolha
do local de realizacdo da acdo. A primeira questdo foi como a acdo de urbanismo tatico se
inseriu na &rea 40.

Os trés entrevistados que participaram ativamente do programa, declararam que naquele
momento, a Prefeitura de S&o Paulo, atraves da CET, vinha reduzindo as velocidades nas vias
da cidade, com uma estratégia bem ampla. A cidade de Sdo Paulo tinha um numero de
atropelamentos muito alto, com muitas mortes de pedestres e ciclistas.

Os entrevistados que participaram do planejamento do programa, apontaram que a area
40 foi importante para se comegar a pensar no conceito de area de velocidade reduzida, para
garantir a seguranca de todos os usuérios da via, em &reas selecionadas por conta do alto nimero
de sinistros, mas apenas o uso de sinalizacdo de velocidade ndo teve o impacto esperado.

Nesta parte do questionario, foi evidenciado que 12 &reas tiveram a velocidade maxima
permitida reduzida para 40km/h, dentro de perimetros escolhidos através da analise do mapa de

calor de acidentes, em areas comerciais com grande oferta de transportes, com estacfes de
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metrd, de transporte coletivo e muito fluxo de pedestres. Mas, somente mudar as placas de
transito e implantar sinalizacdo no solo se comprovou, pelos dados de sinistros, ndo ser téo

afetivo quanto se esperava.

“Identificou-se uma necessidade de dar um passo além da regulamentacéo de reducao
de velocidade. Somente mudar as placas de transito se comprovou, pelos dados de
sinistros, ndo ser tdo afetivo quanto se esperava. Se 0 ambiente construido te permite
ultrapassar os limites de velocidade, ¢ muito provavel que muita gente ultrapasse.”
(Entrevistado 2)

“Verificou -se muitos atropelamentos e acidentes veiculares com vitima, mesmo com
a implantacdo da Area 40. Foi necessario fazer intervengdes de seguranca viaria, com
elementos de acalmamento de trafego, moderadores de trafego.” (Entrevistado 3)

Na guestdo seguinte, buscou-se o entendimento dos critérios para a escolha dos locais
onde foram realizadas as agbes de urbanismo tatico, dentro da Area 40 de Santana. Os
participantes apontaram que foram utilizados tanto critérios de andlise de colisdes e
atropelamentos, contagens de fluxo de pedestres e veiculos, circulacdo de dnibus, quanto de
ordem pratica, de maneira a contribuir para a viabilizacdo e maximizacdo do alcance da
iniciativa.

Nenhum dos participantes apontou dificuldades na tomada de decisdes do local
selecionado para implantacdo. Quanto ao tipo de intervencdo implementada, os dois
entrevistados da Iniciativa Bloomberg apontaram que foram muito resistentes inicialmente, a
ideia dos projetistas da CET, de implantar uma rotatéria. Por entender que o ideal é reduzir ao
maximo 0s acessos e movimentos dos veiculos, deixando o cruzamento mais compacto e
ampliando a area de circulacdo e permanéncia dos pedestres.

Foram realizados testes, com a utilizacdo de cones, que ensaiavam novos movimentos,
diminuindo as velocidades praticadas. Foram elaborados novos desenhos do viario,
incorporando o alargamento de cal¢ada nas esquinas ao desenho da Minirrotatéria. Outro
desafio foi adequar a ilha de refgio no cruzamento da R. Dr. César com a R. Voluntarios da
Patria, que ndo poderia ser com obras.

As ideias iniciais para o projeto surgiram apos a analise dos fluxos veiculares, dos fluxos
de pedestres, de vistorias em campo, com um olhar na seguranga viaria e na organizacao dos
fluxos, e melhoria para o pedestre. Na Doutor César, ndo era o local onde tinha atropelamento
com vitima, sinistros com vitima e o atropelamento. Mas na conversava com a populacdo da

regido, estes apontavam o grande namero de colisdes
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A R. Doutor César com a R. Salete ja tinha canteiro central, mas os carros faziam
movimentos desordenados e o0s pedestres atravessando no meio de tudo isso. No outro
cruzamento, da R. Doutor César com a Voluntarios da Patria, tinha o problema de os pedestres
esperarem na pista, e foi proposto o alargamento da ilha de espera.

O envolvimento da comunidade local se deu através de reunides e oficinas com a
associacdo comercial e com escolas da regido, para entender 0s espacos e como estes eram
utilizados, mapeando os desafios enfrentados nesses locais e 0 que se desejava de mudanca.

Nas oficinas foram apresentados muitos exemplos, com imagens de outros lugares, de
elementos de moderacéo de trafego. Todos os entrevistados ressaltaram que por ser uma regido
muito comercial, foi muito importante a realizacdo destas oficinas para entendimento, aceitacao

e melhoria das propostas.

“De forma geral os comerciantes se assustam muito, mesmo que tenham acontecido
audiéncias, mesmo que eles tenham participado desse processo. Dai que entra uma
coisa legal do urbanismo tético, isso € temporério, a gente esta testando. Tem esse
didlogo.” (Entrevistado 3)

Foi apresentado porque estava sendo trabalhado esse projeto naquele local,
contextualizando o que é seguranca viaria e porque é importante falar disso, mas também de
entender da comunidade quais eram os desejos deles para essas areas, 0 que era imaginado
como futuro daguela regido. A partir dessas leituras, destas conversas, foi elaborado a proposta
de desenho, dentro das limitacdes que um projeto de urbanismo tatico tem, que é utilizar

materiais baratos, com uma equipe grande de voluntérios.

“QO projeto de Santana abordou as necessidades e desafios, sim, conseguimos atender
muitas coisas, que eram travessias, linhas de desejos dos pedestres que ndo eram
atendidas, tempo de espera muito grande para atravessar a rua, o conflito que existia
no cruzamento.” (Entrevistado 2)

No dia da agdo, 3 dos entrevistados participaram da implantacdo e operacdo da
intervencgdo. No geral a receptividade dos municipes foi considerada muito boa, tirando alguns
episodios apontados por duas entrevistadas, ocorridas durante a noite, momento da
implantacdo, de pessoas que estavam em um bar/restaurante, que diziam que a intervencao ia
acabar com a rua. Durante o dia foi tudo tranquilo, os comerciantes aceitaram bem, a populagéo
s0 elogiou.

Quando questionados se acreditavam que algo poderia ter sido feito de maneira

diferente, ou mesmo em outro local, todos afirmaram que o lugar foi bem escolhido e dentro do
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que era possivel ser feito, considerando os recursos financeiros e humanos do programa. Outros
locais precisariam de intervengdes com elementos fisicos e ndo havia possibilidade de obras. A
rotatdria e o avanc¢o de calcada puderam ser testados. No local, apesar de ndo ser o de maior
concentracdo de atropelamento com vitima, era nitido o risco de sinistros.

O principal avanco e conquista alcangados a curto prazo, apontado pelos entrevistados
foi a implantagdo da minirrotatoria e da sinalizacdo do passeio verde, uma melhoria importante
para o pedestre. Porém, estas também sdo temporarias, porque a pintura desgasta e precisa de

manutencdo periodica.

“O ideal ¢ transformar em fisico, mas 14 tem problema de drenagem. Ainda ndo foi
transformado em fisico por esse problema de drenagem, mas agora me deu outra ideia,
propor um jardim de chuva!” (Entrevistado 4)

Outra conquista apontada pelos entrevistados 2 e 3 foi que com 0 sucesso dessa
minirrotatoria, foram colhidos dados suficientes para atualizar as normas e incluir a
minirrotatoria como possibilidade de solucdo oficial da cidade. 1sso é importante, pois com
essas acgOes é possivel atualizar normas e criar novas ferramentas que podem ser usadas em
outras areas da cidade, garantindo que um projeto pontual, beneficie outras areas, a partir do
momento que é um modelo replicavel.

Em relacdo a importancia do Urbanismo Tético para que os projetos definitivos fiqguem
mais assertivos, 0s entrevistados responderam que sim, o projeto definitivo fica mais assertivo,
porque ndo é a primeira tentativa, tem um processo antes. Esse modelo pode ser aplicado
quando for necessario provocar uma mudanca de cultura, quando houver necessidade de fazer

engajamento, comunicar e testar.

“O urbanismo tatico € como um namoro. Vocé ndo vai direto pro casamento, vocé vai
construindo, uma coisa vai mudando e junto vocé vai construindo o que é ideal para
aquele local. Que ndo é somente 0 que a comunidade tem em mente, nem o que 0s
técnicos tém em mente, geralmente é uma mistura dos dois.” (Entrevistado 2)

Quanto a notoriedade e priorizagdo ganhados pela caminhabilidade os entrevistados 1,2
e 4, afirmaram que sim, estd ganha mais destaque, enquanto o entrevistado 3, apontou que € um
paradoxo. Se por um lado é interessante testar, € um processo de engajamento da sociedade, de
aceitacdo interna do corpo técnico, por outro a intervencdo temporéaria ndo é uma obra fisica.
Assim, uma intervencdo que ndo deveria mais ser urbanismo tatico, fica sendo suprida por uma
acao temporaria, quando ja deveria ter sido alterada por um projeto definitivo, na verdade, vocé

esta despriorizando o pedestre.
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Quanto aos préximos passos e a¢des que a municipalidade deveria fazer para incentivar
e melhorar a caminhabilidade, foi principalmente apontado que em Sdo Paulo muita coisa
precisa ser feita e que a cidade tem o problema de escala, do tamanho da cidade. O urbanismo

tatico pode ser uma ferramenta, pra se ganhar em escala.

“Com esse tipo de acdo se aprende, testa e se torna possivel reproduzir com mais
agilidade em outras regides, apesar de cada lugar ter sua especificidade, muitas
ferramentas podem ser replicadas.” (Entrevistado 2)

Mudangca de gestdo de demanda de viagens, que sdo ac¢des de incentivos e desincentivos
ao uso do modo individual motorizado, por exemplo, o rodizio. Instrumento formulado pela
CET, em 1997, que nunca mais foi alterado. Continuamente melhorar e atender as demandas
do transporte publico.

Por fim, o que deve ser uma constante, a melhoria no projeto de cal¢ada, ndo somente

na questao do piso, mas um redesenho e do tempo de travessia dos pedestres.

“Melhorar as cal¢adas e aumentar o tempo de verde para os pedestres, nas travessias.”
(Entrevistado 1)

Foi destacado que ndo é somente uma parcela da sociedade que anda. Quem usa
bicicleta, quem anda de carro, quem anda de moto, todos sdo pedestres. A calcada é fundamental
para uma cidade que pensa nas pessoas, em ter locais mais arborizados, de vivéncia, que queira
priorizar o pedestre.

A representacdo grafica das entrevistas, na forma de nuvem de palavras, mostra 0s
termos mais recorrentes nas entrevistas realizadas, com a prevaléncia dos vocabulos “pedestre”,

“projeto”, “urbanismo”, “tatico” “velocidade”, “sinistros”, “travessia”, “cal¢cada”, entre outros.
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Figura 58 — Nuvem de palavras das entrevistas - termos de maior recorréncia
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5. RESULTADOS E DISCUSSAO

O referencial tedrico apresentado no Capitulo 2, o levantamento de dados do poder
publico, de campo e as entrevistas realizadas, apresentados no Capitulo 4. forneceram
informacdes suficientes para discorrer de modo mais aprofundado na analise da situacdo do
local, resultado do programa (Re) Pensando Santana.

A acgdo de urbanismo tatico realizada nos cruzamentos da R. Dr. César com as ruas
Salete e Voluntarios da Patria, foi importante ferramenta do poder pablico, engajado com uma
organizacdo sem fins lucrativos e a participacdo social, no processo de planejamento de
alteracOes no viério (BARATA et al, 2022).

O projeto de alteragdo na via, na R. Dr. César, entre 0s cruzamentos com as ruas Salete
e Henrique Bernardelli, com estreitamento de 30m, nas aproximacdes, através da implantacdo
de ilhas centrais de apoio ao pedestre, conclusdao em agosto de 2014, trés anos antes do
programa. A alteracdo provocada por esse projeto ja demonstra que o nimero de sinistros que
aconteciam no local, ja provocava impacto e requeria uma acdo de moderacdo de trafego
(CUPPOLINO, 2006).

Apds a acdo do programa (Re) Pensando Santana, foram implantadas alteracbes no
desenho do cruzamento da R. Dr. César com a R. Salete, projeto testado nos dias da acdo. As
alteracbes se deram através de minirrotatoria, acompanhada de elementos separadores, 0s
cilindros delimitadores, e avanco do passeio junto ao cruzamento, 0 que aumentou a area de
espera do pedestre para travessia e diminuiu os raios de giro e largura das faixas dos veiculos,
reduzindo a velocidade praticada, modificando o comportamento dos diferentes usuarios da via,
aumentando a seguranca viaria e o conforto de todos (CARVALHO et al, 2013).

A viabilizacdo dessa intervencao foi rapida, diferente de intervengdes geométricas, que
envolvem obras que muitas vezes sdo demoradas, mas necessita de manutencdo periddica com
maior frequéncia por conta dos desgastes (SAO PAULO, 2021).

O 2° cruzamento testado na acdo, R. Dr. César com R. Voluntérios da Patria, recebeu
alteracdo com a utilizacdo de zebrado, uma sinalizacdo claramente focada para os veiculos. O
redesenho implantado foi realizado com marcas de canalizagdo, que como o préprio nome
sugere, tém a funcéo de canalizar o sentido do transito dos veiculos, gerando a reducdo nas
velocidades praticadas, o que impacta na seguranca dos pedestres.

O pedestre pode transitar e aguardar sobre o zebrado, tanto que este se sobrepde a faixa
de pedestres, mas o pedestre fica com a rebarba. A alteragcdo proposta para este cruzamento foi
experimentada na a¢do de urbanismo tatico com uma reducdo mais ousada do espago veicular
e maior para o pedestre (CARVALHO. 2021).
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Os projetos elaborados a partir desta acdo, com novas propostas para a seguranga viaria,
foram sendo implantados conforme disponibilidade de recursos. Através da priorizacdo de
acOes, foram realizadas obras de avanco de passeios junto a 8 cruzamentos e 7 travessias
elevadas. Como ultima etapa, foi regulamentada velocidade limite de 30km/h, para todo o
percurso dentro da area calma.

A implantacdo de sinalizacdo da Area Calma chama a aten¢do dos motoristas, que
transitam dentro desta area, para a reducao da velocidade regulamentada no local, propondo
também uma mudanca comportamental aos motoristas, conscientizando-os a conduzir 0s
veiculos com velocidades moderadas (ALVES et al, 2014).

A circulacéo de pedestres pela cidade de S&o Paulo ndo tem recebido o destaque que
merece, a ndo ser em alguns poucos estudos que tratam especificamente de cruzamentos e
travessias (LUCHESI et al).

Verificou-se que no viario da regido comercial, os passeios sdo, inadequados para
atender os fluxos de pedestres, apresentando largura insuficiente, pisos em mau estado de
conservacao e obstaculos como postes de eletricidade, bancas, além de vendedores ambulantes
(FERREIRA et al, 1997).

Comparando os trés anos antes do inicio dos estudos de a¢des de seguranga no transito
(2015- 2017) com os trés anos posteriores ao inicio do Programa e das implantacdes dos
elementos de moderacdo de trafego (2018- 2020), houve uma reducdo significativa de 86% na
fatalidade e reducdo de 44% na ocorréncia de atropelamentos. Os sinistros veiculares, tiveram
a reducdo de 53% nas ocorréncias. Com a implantacdo dos elementos moderadores de trafego
conseguiu-se vias mais seguras e com melhores condi¢bes ambientais (CARVALHO et al,
2013).

A reducdo do nimero e da severidade dos acidentes e humanizacdo dos espacos foram
alcancados com a implantacdo de elementos moderadores de trafego, melhorando a qualidade
de vida dos habitantes e visitantes da area calma de Santana (ALVES et al, 2014).

Por fim, o estudo mostra que, apesar de ndo terem sido incorporadas as alteracGes de
alargamento de calgadas num efetivo ganho de espago para o pedestre, 0 impacto da
implantacdo das medidas de moderacdo de trafego e de reducdo de velocidade, na reducéo da

ocorréncia de sinistros é notavel.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Essa dissertacdo de mestrado analisou a experiéncia da acdo de Urbanismo Tético
realizada em Santana, (Re)Pensando Santana, inserida na area 40 do mesmo bairro, buscando
identificar os ganhos e potencialidades para a caminhabilidade e seguranca do pedestre.

Para isso, a pesquisa bibliografica realizada e apresentada no Capitulo 2 - Referencial
Teorico deste trabalho, abordou questdes tedricas sobre urbanismo tatico, &rea calma,
caminhabilidade, acessibilidade e seguranca do pedestre, que trouxe o entendimento de como
intervencdes temporarias de baixo custo e que envolve a comunidade, pode provocar alteragdes
positivas nos projetos definitivos.

No caso de Santana se reconhece que a participagdo social tem papel importante nas
experiéncias taticas. Os resultados no dia da acao foram significativos, a intervencdo reduziu a
velocidade dos veiculos, por conta do estreitamento das faixas de circulacéo e organizacdo dos
fluxos dos veiculos, com 0 uso da minirrotatoria, e também porque muitos condutores se
mostraram curiosos em relacdo as atividades desenvolvidas.

A partir da intervencdo tatica ilustrada nesse trabalho, foi identificado que houve
alteracdes para acalmamento de trafego em dois cruzamentos da area calma de Santana,
alteracfes pontuais no desenho viario.

Ao analisar os dados a luz das teorias, é evidente a extracdo de dois argumentos
principais. O primeiro destaca a importancia da continuidade na aplicacdo da politica publica,
especialmente no contexto das intervengdes de urbanismo tatico. Isso se deve ao fato de que,
inicialmente, essas intervenc@es envolvem a implementacéo rapida e de curto prazo, as quais
precisam ser avaliadas e, eventualmente, incorporadas em projetos de readequacdo viaria mais
abrangentes, que podem ser replicadas em vaérias regides desta cidade com tamanho tdo macro.

O segundo argumento esta relacionado a orientacdo para a caminhabilidade. Observou-
se em S&o Paulo que os elementos utilizados taticamente na intervencdo, como minirrotatorias
e avanco de calgadas com pintura, nos cruzamentos, foram assimilados no projeto viario
subsequente e em outros cruzamentos dentro do perimetro da area calma. No entanto, alguns
elementos do projeto tatico voltados especificamente para pedestres, como a alargamento de
calcadas, de forma longitudinal, aumentando a &rea de caminhabilidade e espacos de
permanéncia, foram menos, ou ndo foram incorporados nesse processo e ainda aguardam
diretriz politica para implantacéo.

Ainda faltam ser incluidas as a¢fes de urbanismo tatico e areas calmas, nas politicas

publicas realizadas no Brasil, mas deve-se destacar a importancia de experiéncias e 0
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desenvolvimento de novos paradigmas, ainda que embrionarios, nos espacos publicos na cidade
de Séo Paulo.

Contudo, o que seria uma forma mais enfatica e que se caracterizaria realmente como
um ganho para o pedestre, que seria a transformacao em alteracdo no fisico, ndo aconteceram
ainda. Se a intengdo é trazer seguranca e indicar ao pedestre qual realmente € o espaco dele, e
priorizar este modal, as mudangas devem ser com a realizacdo de obras fisicas para alteragdo
do desenho viario.

Esse trabalho abre uma série de campos e hipoteses que podem ser desenvolvidos em
pesquisas futuras. A resisténcia dentro da gestdo publica e da sociedade civil em reduzir o
espaco do automdvel, a importancia de ac¢6es lidicas de urbanismo tatico com criancgas, junto
as escolas, para contribuir na nao formagao de eternos “carroativistas”.

Espera-se que se tenha conseguido colocar em destaque, questdes que antes dessa
dissertacdo ndo estavam reunidas num mesmo trabalho, e que se tenha ajudado a avangar, mais
um pouco, rumo a um planejamento de cidades que priorize e respeite as pessoas, cidades mais

humanas e inteligentes.
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ANEXO 1
Roteiro das entrevistas semiestruturadas
Secdo 1 — Apresentacdo do entrevistado
1. O programa (Re)pensando Santana foi realizado em setembro de 2017. Na época em
qual empresa/ departamento vocé trabalhava e qual sua funcdo/ cargo?
2. Vocé participou do Planejamento do programa?

Secdo 2 — Local escolhido para o programa

3. Como esta a¢do de urbanismo tatico se insere na area 40?

4. Como foi a insercdo - como foi escolhido dentro desta area? E por que foi escolhida
esta area?

5. Quais os gargalos/ dificuldades observadas na tomada de decisbes do local
selecionado para implantacdo e de qual tipo de intervencdo deveria ser

implementada?

Secdo 3 — Planejamento do programa

6. De onde surgiram as ideias iniciais para o projeto? (Ex.: pesquisa, inspiracoes,
demandas locais)

7. Como foi o envolvimento da comunidade local e como este impactou o
desenvolvimento do projeto? Sendo um dos pilares do urbanismo tatico

8. Vocé considera que o projeto abordou as necessidades ou desafios especificos da
regidao em que foi implementado? Como?

9. Quais desafios voceé e sua equipe enfrentaram durante o desenvolvimento

do projeto? Como esses desafios foram superados?

Secdo 4 — Implementacdo do programa
10. Vocé participou no dia da agdo? Como foi a receptividade das pessoas (municipes)?
11. Quais dificuldades vocé observou?
12. Vocé acha que algo poderia ter sido feito de outra maneira? (outro local ou em mais

regides da cidade, outro tipo de agdo?)

Secdo 5 — Resultados, ganhos para a caminhabilidade
13. A curto prazo, quais foram 0s principais avangos ou conquistas alcangados com o

projeto?
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14. Com agbes de urbanismo tético, como intervencdes temporérias, ruas abertas,
ciclofaixas de lazer, vocé acha que ficam mais assertivas as propostas definitivas?
Por qué?

15. A caminhabilidade, ganha mais notoriedade e priorizagdo com acdes de urbanismo
tatico? Vocé acha que fica mais claro mostrar que todos ganham, a caminhabilidade,

a seguranga no trénsito?

Secdo 6 — Préximos passos

16. O que a prefeitura de Sdo Paulo deveria fazer para incentivar e melhorar a
caminhabilidade? Tem mais algo que a municipalidade deveria fazer?

17. Em quais situacdes vocé acredita que projetos de urbanismo tatico deveriam ser
aplicados em outras areas de Séo Paulo? Por qué?

18. Vocé tem alguma observacdo adicional ou comentario sobre a sua experiéncia com

projetos de urbanismo tatico em Sao Paulo?
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ANEXO 2

Termo de consentimento livre e esclarecido

Concordo em participar, como voluntaria(o), do estudo que tem como pesquisador
responsdvel a aluna de mestrado Raquel Lourengo Mendes Novis, do Programa de Pds
Graduacdo em Cidades Inteligentes e Sustentdveis da Universidade Nove de Julho -
UNINOVE, que pode ser contatada pelo e-mail raquel.lourenco@uni.edu.br.

Tenho ciéncia de que o estudo tem em vista a realizagdo de entrevistas com gestores da
Companhia de Engenharia de Tréafego -CET e da Iniciativa Bloomberg de Seguranga Viaria
Global -BIGRS, que participaram dos Programas de Urbanismo Tatico: Sdo Miguel Mais
Humana e (Re) Pesando Santana, visando, por parte da referida aluna a realizacdo de sua
pesquisa de mestrado intitulada “Interven¢des de Urbanismo Tético nos Programas Sdo Miguel
Mais Humana e (Re)pensando Santana, no municipio de S&o Paulo: contribuicbes a
Caminhabilidade”, sob orientagdo da Prof. Dra. Cintia Elisa de Castro Marino.

Minha participacdo consistira em conceder uma entrevista que sera gravada, transcrita
e analisada, e sera parte essencial para o desenvolvimento da dissertacdo de mestrado com as
conclusbes obtidas pela aluna. Entendo que esse estudo possui finalidade de pesquisa
académica e que os resultados obtidos serdo divulgados sob forma de analise do conjunto das
entrevistas realizadas, preservando o anonimato dos participantes e assegurando, assim, minha
privacidade. Se desejado por mim, a aluna providenciara a gravagao da entrevista e uma copia
da sua transcricdo para meu conhecimento. Além disso, sei que posso abandonar minha
participacdo na pesquisa quando quiser e que ndo receberei nenhum pagamento por esta
participacdo. Consinto em participar desse estudo e declaro ter recebido uma copia deste termo

de consentimento.

Local e data da entrevista:

Nome:

Assinatura;



mailto:raquel.lourenco@uni.edu.br
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ANEXO 3

Quadro de Amostragem das Entrevistas
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