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RESUMO

ALMEIDA, A. F. S.; HERNANDES, C. C.; MATAR, E. S.; SILVA, J. G. Proposta de
intervencdo para promocdo da mobilidade urbana sustentavel na ZEU Butantd, no
municipio de Sdo Paulo, com foco na mobilidade do pedestre. 2020. 211 p. Trabalho de
formatura — Escola Politécnica, Universidade de Sdo Paulo, S&o Paulo, 2020.

Segundo a pesquisa Origem Destino 2017 do Metrd de S&o Paulo, os deslocamentos a pé
correspondem a 32% das viagens feitas na Regido Metropolitana de Sdo Paulo; sé&o
contabilizados os deslocamentos acima de 500 m, a menos quando o motivo é trabalho ou escola,
em que se registra qualquer distancia. Estima-se, assim, que esse numero, na verdade seja ainda
maior, se contabilizados também os deslocamentos curtos por outros motivos, que ocorrem
especialmente para acessar o transporte publico e dele alcancar o destino final. Com o Plano
Diretor Estratégico de 2014, buscou-se incentivar a mobilidade ativa no municipio de Sdo Paulo,
desenvolvendo especialmente zonas ao redor de estacOes de transporte de massa, chamadas de
Zonas de Estruturacdo Urbana (ZEUSs), onde tendem a ocorrer esses deslocamentos. O objetivo
deste trabalho € estudar a dindmica da mobilidade na regido intitulada ZEU Butantd, focando
especialmente na caminhabilidade, e propor solugbes que incentivem e tornem mais adequado
esse modo de transporte no local, assegurando uma boa integracdo com outros modos, em um
contextode  promocdo  damobilidade  urbana  sustentavel. Para  esse  fim,
foi primeiramente realizada uma reviséao bibliogréfica, buscando-se identificar os parametros que
influenciam a caminhabilidade em uma area e métodos para verifica-los, para entdo produzir um
diagnostico da regido, utilizando-se dados secundarios e bases digitais georreferenciadas. Na
etapa de projeto, utilizou-se revisdo bibliogréafica especifica complementar, focada em iniciativas
ja implementadas com sucesso em outros locais. Como resultado do diagndstico, foram
elencados cinco fatores para orientar estratégias de melhoria em mobilidade a pé: atratividade
para pedestres; interacdo entre pedestres e ciclistas; infraestrutura da calcada; qualidade e
integracdo dos modos de transporte; e seguranca viaria no nivel do pedestre. Finalmente, como
resultado propositivo, foram elaboradas diretrizes para o desenvolvimento do projeto preliminar,
focando na compatibilizacdo das solucgdes, em um processo iterativo. Nessa fase de projeto, com
base nos cinco fatores identificados no diagndstico, as solucdes abrangeram aspectos como
iluminacdo publica, realocagdo de ciclofaixas, alargamentos e implementacdo de rampas de
acessibilidade em calcadas, implantacdo de garagem subterranea e alteracdes na sinalizacdo de
cruzamentos. Consolidando o trabalho, uma andlise das solugdes propostas sob a Gtica dos
mesmos parametros usados no diagnostico indicou melhora no nivel de caminhabilidade na
regido, indicando assim o potencial da ZEU Butantd para ser caminhavel e atender as
necessidades atuais e futuras dos pedestres.

Palavras-chave: Caminhabilidade. ZEU Butantd. Mobilidade ativa. Desenvolvimento urbano.



ABSTRACT

ALMEIDA, A. F. S.; HERNANDES, C. C.; MATAR, E. S, SILVA, J. G
Intervention proposal for promoting sustainable urban mobility at ZEU Butantg,
in the city of S&do Paulo, focusing on pedestrian mobility. 2020. 211 p. Trabalho de formatura
— Escola Politécnica, Universidade de S&o Paulo, S&o Paulo, 2020.

According to the Origin-Destination survey done in 2017 by Metr6 de Sdo Paulo, walking
accounts for 32% of the journeys made within the metropolitan region; journeys over 500 m are
considered, unless the reason for it is to work or to go to school, in which cases any distance is
registered. It is estimated that this number might actually be higher, if short journeys for other
reasons are considered, especially the ones made to access public transportation and, from there,
to reach the final destination. With the 2014 city master plan, an effort was made to promote
active mobility, specially developing areas around mass transport stations, the so called ‘Zonas
de Estruturacdo Urbana’ (ZEUs, meaning Urban Structuring Zones), where these short journeys
tend to happen. The goal of this work is to study the mobility dynamics in the ‘ZEU Butantad’
established by the master plan around Butanta subway station, focusing specially on walkability,
and propose solutions that encourage this mode of transportation while making the area more
suitable for it, securing a good integration with other modes, amid promoting sustainable urban
mobility. For this purpose, at first a literature review was done (to identify the parameters
influencing walkability in an area and methods to measure them), as well as an assessment of the
area through secondary data and georeferenced databases. In the project stage, a specific and
complementary literature review was done, focused on successfully implemented strategies in
other areas. Five aspects were identified in the assessment to guide the walkability improvement
strategies: attractiveness for pedestrians; interaction between pedestrians and cyclists; sidewalk
infrastructure; quality and integration of transportation modes; and road safety at the pedestrian
level. Directives for a preliminary design were conceived, focusing on compatibility during an
iterative process. In the design, based on the five aspects identified in the assessment, the
solutions covered features such as street lighting, relocation of cycle tracks, extensions and
accessibility ramps for sidewalks, implementation of an underground parking garage and
changes to intersection signaling. For consolidating the work, the proposed solutions were
analysed using the same parameters from the assessment, which indicated an improvement in the
walkability levels in the area, thus showing the potential for ‘ZEU Butantd’ to be walkable and
meet the existing and future needs of pedestrians.

Keywords:  Walkability. ZEU Butantd.  Active mobility. Urban  development.
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INTRODUCAO

A expansao fisica e econbmica vista a partir da segunda metade do século XX na cidade de S&o
Paulo criou desafios para transportar as pessoas até seus trabalhos e outros destinos. O modelo
inicial adotado foi de incentivo ao transporte motorizado, dnibus para transporte em massa e
automovel para uso individual. Complementando este cenario, este ultimo modo teve a
participacdo incrementada pelo aumento da renda da populacdo, facilidade de acesso ao crédito e
incentivos ao consumo pelo governo federal (ALVES, WILBERT; 2014).

As consequéncias desta politica impactam negativamente nas faces econdmica, social e
ambiental. Na questdo econémica, estima-se que as perdas de riqueza gerada podem ter chegado
a R$50 bilhdes no ano de 2012, em S&o Paulo (CINTRA, 2012). Em termos sociais, é clara a
separagdo entre individuos de maior renda tendo acesso a transportes individuais enquanto 0s
com menos recursos tém como Unica alternativa o transporte publico. Isto gera como
consequéncias as diferencas de oportunidades, tempo perdido em deslocamento e desgaste fisico,
todos que contribuem para o agravamento da desigualdade social. Por ultimo, como impactos
ambientais, pode-se citar o maior consumo de combustiveis fosseis e emissdo de gases poluentes
e causadores das mudancas climaticas, tanto pela maior quantidade de veiculos circulantes como
pelo maior tempo destes parados.

Esta politica de transporte automotiva e suas consequéncias confrontam o ideal de mobilidade
sustentavel que sera aprofundado mais a frente. Mas é possivel ja antecipar que esta busca sanar
as necessidades atuais sem comprometer as geracdes futuras de atingirem as suas proprias
necessidades. Este embate ocorre justamente em consequéncia de decisdes do passado que foram
pensadas para sanar problemas a curto prazo somente.

Mesmo com esta situacdo, é possivel perceber acBes do poder publico para tentar reverter a
politica anterior adotada, como a Politica Nacional de Mobilidade Urbana e o novo Plano Diretor
Estratégico (PDE) da cidade de Sdo Paulo. Ambos os documentos criam diretrizes para
incentivar o transporte coletivo, a integracdo entre os modos, bem como restringir o uso do
transporte individual, dentre outras. O PDE, em especial, vai além ao citar também formas
alternativas como uso de bicicletas e compartilhamento de veiculos.

Tais medidas focam nos transportes coletivos, porém pecam ao ndo aprofundarem o potencial da
caminhabilidade como meio de auxiliar estas solu¢cdes a melhorar os deslocamentos nos centros
urbanos. A realizacdo de viagens a pé ndo demanda veiculos, portanto, ocupa menos espacgo nas
vias, incentiva a interagdo com o meio, ndo € poluente e pouco suscetivel ao aumento do tempo
de deslocamento, dentre outros fatores positivos.

Este estudo se inicia com a apresentacdo de seus objetivos, detalhamento da metodologia e
cronograma de trabalho.

Na primeira parte do relatorio é apresentado o0 embasamento teorico utilizado, no qual é definida
a mobilidade urbana sustentavel, apresentados exemplos bem sucedidos de caminhabilidade pelo
mundo e os fatores que incentivam o deslocamento a pé. E também feita uma introducio acerca
do Plano Diretor do municipio de S&o Paulo, visto que a area estudada se encontra em uma zona
definida neste documento, a ZEU Butanta.

Na segunda parte do relatorio é abordada a ZEU Butantd. S&o aprofundadas as caracteristicas da
regido, como historico, demografia, aspectos socioecondmicos, uso e ocupacdo do solo e
caracteristicas das vias. Na regido estudada, foram escolhidos 17 trechos viarios especificos para
estudo mais aprofundado e levantados os parametros que permitiram fazer o diagnostico destas
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vias. E feita entdo uma anélise mais a fundo destes pardmetros nos trechos especificos para
chegar a pontos criticos a respeito da circulacao de pedestres.

Na terceira parte do relatorio, é realizada a apresentacdo do escopo de projeto para intervencéao
na area e com o detalhamento das solugfes propostas. Para conclusdo do trabalho, é discutido o
impacto das solucdes considerando-se 0s parametros estudados na primeira parte, apresentadas
as conclusdes gerais e as recomendagdes de proximos passos.
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OBJETIVOS

Este trabalho de formatura tem como objetivos principais o diagnostico das condicbes de
caminhabilidade e a proposta de projeto com solu¢des de melhoria em curto e longo prazo da
mobilidade de pedestres na chamada ‘ZEU Butanta’, delimitada pelo Plano Diretor de 2014 no
entorno da estacdo de metrd de mesmo nome, no municipio de Sao Paulo.

Dentro disso, 0s objetivos especificos a serem alcancados por meio de bibliografia, anélise de
dados e elaboracdo de projeto, abrangem:

Entender a inser¢do da caminhabilidade na mobilidade urbana sustentavel, incluindo
estudo de exemplos de sucesso;

Estudar a dinamica da regido de estudo no contexto de ZEU, incluindo perspectivas
futuras;

Elencar parametros que influenciam a caminhabilidade, entendendo seu alcance e
limitacdes, e aplica-los para diagnostico da ZEU Butantg;

Entender os fatores influentes e 0 processo de um projeto urbano;
Compreender como usar dados de diagnostico para concepc¢ado de solucdes projetuais;

Elaborar um projeto urbano para melhoria da caminhabilidade em curto e longo prazo na
ZEU Butantd, considerando a evolucdo da regido e os exemplos estudados.
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METODOLOGIA

O projeto de formatura foi desenvolvido em dois semestres, no ano de 2020.

No primeiro semestre, foi feita primeiramente uma revisdo bibliogréfica, voltada inicialmente
para compreender o conceito de caminhabilidade em meio a mobilidade urbana sustentavel e a
mobilidade ativa. Depois, a pesquisa se voltou para estudos ja feitos sobre caminhabilidade em
locais diversos, metodologias de concepgéo e levantamento de indicadores de caminhabilidade e
exemplos de projetos de referéncia para sua melhoria.

Paralelamente, foi também estudada a area de interesse, a ZEU Butantd. Foram feitas algumas
visitas para compreender a dindmica da regido (como as tipologias de ruas e de ocupacdo, 0s
novos lancamentos imobiliarios) e ja visualizar possiveis problemas para orientar o foco e o
método do levantamento, sem ainda formalmente fazer medidas em campo para o diagnostico.
Nesse momento foi feito também um levantamento completo do uso do solo na zona. Com base
nele, o proximo passo foi a defini¢do dos trechos a serem estudados dentro da zona. Foi seguida
uma das metodologias descritas por Krambeck (2006), para elencar tipologias de ruas dentro da
zona, com base no uso do solo, nas conexdes viarias e na dindmica urbana vista em campo; foi
possivel aplicar a metodologia nesse caso por ser um estudo em uma area restrita, onde é mais
facil determinar as tipologias de todas as ruas e verificar quais se repetem.

Foram entdo definidos os parametros relevantes a serem levantados nos trechos, conforme
revisdo bibliografica anterior e observacfes no local. Nesse ponto do trabalho, a situacdo de
pandemia de coronavirus de 2020 levou a necessidade de rever a metodologia, pois as visitas a
campo foram suspensas assim como os levantamentos in loco, especialmente de contagem de
pedestres/veiculos e de realizacdo de entrevistas. Ja havia sido organizada a metodologia para
esses levantamentos, indicada no Apéndice | deste relatorio.

Os levantamentos foram entdo adaptados e realizados com o uso de ferramentas como Geosampa
(PMSP, 2020) e Google Maps. Verificou-se, conforme estudo de Aghaabbasi et al. (2018), que,
analisando conjuntamente bases de dados GIS e conhecimentos da situacdo em campo, é possivel
fazer um diagnoéstico confiavel das condicBes para pedestres usando as ferramentas Google.
Além disso, no Geosampa estdo disponiveis ortofotos da cidade, que tém uma qualidade superior
e ajudaram em aspectos como medicdo de larguras. As limitacGes quanto a data dos registros do
Google e fendmenos dinamicos como trafego serdo abordadas ao longo da apresentacdo dos
resultados do diagnostico.

Para completar o escopo delimitado para o primeiro semestre de trabalho, os levantamentos
foram analisados para identificacdo dos aspectos criticos em cada trecho e listagem de possiveis
solugdes, especialmente as de curto prazo.

No segundo semestre de desenvolvimento do trabalho, foi ampliado o estudo de diferentes
solucBes possiveis para 0s pontos criticos levantados no diagndstico, definindo-se entéo o escopo
do projeto e suas limitagcdes. Para cada proposta constante do escopo foram definidas solugdes
especificas e metodologias para projeto com base em revisdo bibliografica, suportadas pelo
detalhamento do diagnostico conforme necessario.

Iniciou-se entdo o processo de projeto, de forma iterativa, compatibilizando ao mesmo tempo as
diferentes solucgdes, com o uso de ferramentas GIS, do Autocad e de eventuais ferramentas
online. Com o projeto consolidado, foram detalhados os desenhos de projeto, utilizando também
0 Revit para melhor visualizacdo espacial das solugdes.
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O cronograma de trabalho utilizado nos dois semestres estd no quadro a seguir; em vermelho
estdo as atividades que tiveram que ser canceladas por conta da pandemia.

Quadro 1. Cronograma do trabalho de formatura (1° e 2° semestre de 2020)
FEV | MAR | ABR | MAI | JUN [ JUL | AGO | SET | OUT | NOV | DEZ

Rev. Bibliogréafica: teoria e metodologia para
levantamento

Coleta de Dados: contagem, entrevistas,
medicdes e observacdes em campo/remotas

X X X X

X X

Organizag&o e Andlise dos Dados X X

Elaboragédo do Relatério X X

Banca TF1 X

Pesquisa de referéncias de projeto X X

Escolha das solu¢8es de projeto X

Desenvolvimento do projeto X X X

Documentag&o do projeto X X

Elaboragéo do Relatério X X

Banca TF2 X

Elaboracdo: Os autores
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PARTE 1 - Embasamento tedrico
1 Mobilidade Urbana e Caminhabilidade

Visando embasar o0s levantamentos e propostas de solucdo (descritos anteriormente nos
objetivos), sdo discutidos aspectos de mobilidade urbana sustentavel e mobilidade ativa nesse
contexto, referéncias em cidades caminhaveis e fatores que influenciam essa condicao
localmente.

1.1 Mobilidade Urbana Sustentavel

Foi em um relatorio inovador denominado “Nosso Futuro Comum” que, em meados de 1987, o
conceito de desenvolvimento sustentivel foi levado para o discurso publico (ONU BRASIL,
2020), nos seguintes termos:

“O desenvolvimento sustentavel é aquele que atende as necessidades do
presente sem comprometer a possibilidade de as geragbes futuras
atenderem a suas proprias necessidades"(WCED, 1991, pg. 46).

A mobilidade urbana sustentavel pode ser estudada e compreendida dentro deste conceito mais
amplo de desenvolvimento sustentavel, que se refere a promocéo do equilibrio entre a satisfacado
das necessidades humanas com a protecdo do ambiente natural. Tal abordagem permite com que
0 tema possa ser tratado em trés dimensdes principais - econémica, social e ambiental - como
segue (CARVALHO, 2016):

e Esfera Econbmica: os sistemas de mobilidade, com destaque para o transporte publico,
tém de apresentar equilibrio econdmico-financeiro, sob pena dos servicos se degradarem
ao longo do tempo e do espaco. Dessa forma, 0s custos dos servicos tém de ser
apropriados corretamente pelo poder pablico, com politicas claras e transparentes de
financiamento e custeio;

e Esfera Social: refere-se basicamente aos principios de acessibilidade universal, equidade
nas condicOes de deslocamento e modicidade tarifaria. A acessibilidade universal implica
que os servicos de transporte tenham de atender a todos os cidaddos, ou seja, toda a
populacédo tem o direito de usufruir as oportunidades e 0s equipamentos das cidades. Para
que isso ocorra, o sistema de transporte tem de ser dimensionado e planejado de forma
abrangente, focando inclusive os grupos minoritarios que apresentam dificuldades de
locomocdo e a populacdo de baixa renda, que apresentam pouca capacidade de
pagamento dos servigos;

e Esfera Ambiental: remete a preocupagdo permanente que deve haver em aumentar a
participacdo do transporte publico coletivo e do transporte ndo motorizado na matriz
modal de deslocamentos.

Este ultimo ambito de abordagem da questdo vai ao encontro de Malatesta (2012), quando nesta
se define Mobilidade Urbana Sustentavel (MUS) como formas de se deslocar em areas urbanas
utilizando meios de transporte que utilizem de forma racional os recursos energéticos, espaciais e
ambientais disponiveis, ou tenham autonomia em relagdo a eles. Sdo constituidos basicamente
pelos modos de transporte ndo motorizados - a pé e por bicicleta, chamadas conjuntamente de
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mobilidade ativa - e pelos modos coletivos, em especial os de alta capacidade, movidos por
formas de energia limpa.

No entanto, conforme Carvalho et al. (2014), esse conceito € muito mais amplo e, se analisado de
maneira superficial, pode acabar sendo associado apenas a questao especifica dos transportes nas
cidades. Se o plano de mobilidade é feito de modo inadequado, pode perpetuar diversos impactos
ja conhecidos, como, por exemplo, congestionamentos, acidentes, ruidos, emissdes; assim,
percebe-se que ele envolve ndo apenas o transporte em si, mas a forma como as cidades séo
organizadas, desde o planejamento e desenvolvimento urbano, até a disposicdo dos locais de
trabalho, escola, lazer e residéncias. Sendo assim, critérios de planejamento urbano, salde
publica, qualidade de vida, contextos sociais e econdmicos devem ser considerados dentro de
uma politica de mobilidade urbana sustentavel.

Entretanto, conforme explica Pimenta (2017), a urbanizacdo e a expansao das cidades brasileiras
tém, muitas vezes, se desenvolvido de forma desarticulada das politicas de planejamento urbano,
ocasionando um crescimento desordenado com problematicas constantes, como a macica
utilizacdo do transporte individual motorizado em resposta a baixa qualidade dos servicos e
infraestrutura dos demais meios.

Segundo o Relatério da 24% Conferéncia das NacGes Unidas sobre Mudancas Climaticas
(SLOCAT PARTNERSHIP, 2018), o crescimento da motorizacdo privada no Brasil (69%)
superou em muito a média mundial (27%), atingindo niveis de 208 veiculos por mil habitantes
em 2015, sendo este o resultado de politicas econémicas do governo federal que subsidiaram a
compra de veiculos particulares.

Direcionando o foco para a Regido Metropolitana de S&o Paulo, em 2017, foram produzidas 42
milhGes de viagens diarias, das quais cerca de 67% foram realizadas por modos motorizados
(coletivo + individual) e 33% por modos ndo motorizados (bicicleta + a pé) (METRO SP, 2017).
Segundo a Revista LABVERDE (2012), para caracterizar um cenario de mobilidade urbana
sustentavel, Sdo Paulo deveria ter sua mobilidade majoritariamente calcada nos modos de
transporte sustentaveis, com pequena parte das viagens sendo realizada por meios de transporte
motorizados e individuais.

Percebe-se, portanto, que a questdo da mobilidade urbana surge como mais um desafio as
politicas ambientais e urbanas, num cenério de desenvolvimento social e econémico do pais no
qual as crescentes taxas de urbanizacdo, as limitacbes das politicas publicas de transporte
coletivo e a retomada do crescimento econdmico tém implicado num aumento expressivo da
motorizacdo individual (automdveis e motocicletas), bem como da frota de veiculos dedicados
ao transporte de cargas (MMA, 2020).

Como alternativa para esta realidade, tem-se 0 modelo de Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentdvel (DOTS), que se refere aos espacos urbanos projetados para acolher
pessoas, atividades, edificacdes e espacos publicos em areas integradas ao resto da cidade por um
transporte publico de qualidade e facilmente conectadas a pé ou por bicicleta (ITDP, 2017).

Isso vai ao encontro do conceito de caminhabilidade (ITDP BRASIL, 2019), que foca nas
condi¢des do espaco urbano vistas sob a ética do pedestre e que, em linhas gerais, pode ser
definido como a medida com que as caracteristicas do ambiente urbano favorecem a sua
utilizacdo para deslocamentos a pé. Ainda, como mostrado na Revista LABVERDE (2012), a
ciclovia, assim como a ciclofaixa, a rota de bicicleta e o compartilhamento da cal¢ada entre
ciclistas e pedestres, sdo tipologias de infraestrutura cicloviaria de circulagdo, essenciais a
viabilizacdo de uma das formas de mobilidade sustentavel.
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Pimenta (2017) ainda argumenta que esse planejamento e ordenamento urbano promovem a
construcdo de cidades mais compactas e conectadas, interferindo em aspectos do uso e ocupacéo
do solo e da gestdo da mobilidade urbana. O DOTS pressupBe a inclusdo de todos nas
oportunidades e recursos da cidade, por meio da combinacdo eficiente de modos de transporte,
com baixo custo financeiro e ambiental e alto nivel de resiliéncia aos eventos extremos; DOTS
inclusivo é necessario a sustentabilidade em longo prazo, bem como a equidade, prosperidade
comum e paz social nas cidades (ITDP, 2017). Mas, para tanto, € necessario integrar politicas
urbanas de ordenamento territorial e organizacdo do sistema de mobilidade para a aplicacdo
deste conceito que, para ser legitimado, deve estar pautado em seus aspectos conceituais, legais e
préticos.

E importante ressaltar que esta necessidade de mudancas profundas nos padrdes tradicionais de
mobilidade, na perspectiva de cidades mais justas e sustentaveis, levou a aprovacdo da Lei
Federal n° 12.587 de 2012, que trata da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e contém
principios, diretrizes e instrumentos fundamentais para o processo de transi¢do, dos quais vale
citar (BRASIL, 2012):

| - integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitacdo, saneamento béasico, planejamento e
gestdo do uso do solo no ambito dos entes federativos;

Il - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre 0s
motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado;

Il - integrag&o entre os modos e servigos de transporte urbano;

IV - mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de
energias renovaveis e menos poluentes;

VI - priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores
do territorio e indutores do desenvolvimento urbano integrado;

VII - integragdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira
com outros paises sobre a linha divisoria internacional;

VIII - garantia de sustentabilidade econdmica das redes de transporte
publico coletivo de passageiros, de modo a preservar a continuidade, a
universalidade e a modicidade tarifaria do servico.

(BRASIL, Lei N° 12.587, 2012, Capitulo I, Seg&o I, Art. 6°)

As diretrizes presentes na referida lei apresentam, portanto, progresso e mudanca de perspectiva
em relagdo a acdo governamental no que se refere & mobilidade urbana. O aparato legal descrito
fornece bases para que a¢Ges como 0 pedagio urbano e o acesso mais justo e igualitario ao
deslocamento pela cidade, por exemplo, se tornem uma realidade no futuro. No caso de Londres
e de seu pedagio urbano, para citar um caso concreto, a expectativa € de reduzir os poluentes de
transito em 45% em dois anos de aplicacdo da iniciativa, demonstrando o grande impacto que
essas medidas podem ter em nivel local, nacional e internacional (REUTERS, 2019).

A fim de mostrar a relevancia global do tema, o ja referido Relatério da 24% Conferéncia das
Nacbes Unidas sobre Mudancas Climaticas (SLOCAT PARTNERSHIP, 2018) apresenta as
principais respostas para a mitigagdo dos problemas relacionados ao transporte, em uma estrutura
chamada Evitar-Mudar-Melhorar (Avoid-Shift-Improve, em inglés), como segue:
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Evitar viagens de passageiros e movimentagdo de mercadorias ou reduzir a distancia de
viagem por modos de transporte motorizados por meio de politicas de desenvolvimento
regional e urbano, transporte e planejamento espacial integrados, otimizacéo logistica e
gerenciamento da demanda de viagens;

Mudar o transporte de passageiros e mercadorias para modos mais ambiental e
socialmente sustentaveis, como transporte publico, caminhada e ciclismo (no caso de
transporte de passageiros) e ferrovias ou vias navegaveis interiores (no caso de transporte
de mercadorias);

Melhorar a eficiéncia energética dos modos de transporte por meio de tecnologias
veiculares com baixo teor de combustivel, fatores de carga aumentados e redes de
transporte mais bem gerenciadas, com combustiveis ndo petroliferos e com baixo teor de
carbono desempenhando um papel mais significativo, principalmente antes de 2030.

Dessa forma, pode-se perceber que a mobilidade sustentadvel e o futuro urbano dependem da
priorizacdo de meios mais sustentiveis de deslocamento, os quais devem ser classificados
segundo seus niveis de beneficios e impacto ecologico, sob a forma de uma “pirdmide invertida”.
Mais investimentos deveriam ser destinados aos transportes ndo motorizados, ou seja, a bicicleta
e rotas a pé, seguido do transporte de massa, destacando-se o transporte publico que consome
menos espaco urbano e menos recursos energeticos, emitindo o menor numero de poluentes por
passageiro/quilémetro percorrido (CADERNOS GLOBO, 2014).

E diante dessas metas que em ITDP (2017) definiram-se os principios e objetivos a serem
alcancados pela implementacdo do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel, os
quais foram compilados e séo apresentados no Quadro 2:

Quadro 2. Principios de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel e principais objetivos de

performance do padrdo de qualidade DOTS

PRINCIPIOS EXPLICACAO OBJETIVOS
Obijetivo A: O ambiente dos pedestres é seguro, completo
e acessivel a todos;
. Criar bairros que estimulem as | Objetivo B: O ambiente dos pedestres é animado e
Caminhar . ; i
pessoas a andar a pé vibrante;
Objetivo C: O ambiente dos pedestres tem temperatura
amena e é confortavel.
Priorizar redes de transporte Obj:et?vo A A red_e ciclovidria é segura e _cc_)mpleta;
Pedalar ativo Objetivo B: O estacionamento e a guarda de bicicletas é
amplo e seguro.
Objetivo A: Os trajetos a pé ou de bicicleta sdo curtos,
Conectar Criar redes de;nsas deruase dire_zto_s _ e N variado_s;
caminhos Objetivo B: Os trajetos a pé ou de bicicleta sdo mais
curtos do que os trajetos de veiculos motorizados.
Prover acesso a sistemas de
Transporte transporte coletivo de Objetivo A: O transporte coletivo de qualidade é acessivel
Publico qualidade, confidveis e por caminhada (Requisito do DOTS).
integrados a cidade
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Obijetivo A: As oportunidades e servicos estdo localizados
. . a curtas distancias a pé de onde as pessoas vivem e
Estimular a mistura de usos do e .
. - trabalham e o espaco publico permanece movimentado
Misturar solo, a diversidade . . | -
demografica e de renda por- perloglos - mais ,1ongos 'do dia;
Objetivo B: Diversidade demogréfica e de faixas de renda
entre os moradores locais.
Otimizar a densidade de Objetivo A: Uma alta densidade residencial e de
ocupacdo de forma empregos da suporte a um transporte coletivo de
Adensar A . . : . F
correspondente a capacidade | qualidade, a servicos locais e a atividade nos espagos
do transporte coletivo publicos.
Reestruturar as areas urbanas | Objetivo A: O empreendimento se localiza no interior ou
Compactar para encurtar as viagens casa- | préximo de uma 4rea urbana j& consolidada;
trabalho-casa Obijetivo B: E conveniente viajar por toda a cidade.
Aumentar a mobilidade
regu!amentando 0 Uso (.je Objetivo A: O espago ocupado por veiculos individuais
Mudar estacionamentos e de vias . U
Jo . motorizados é minimizado.
publicas por veiculos
individuais motorizados

Elaboracéo: Os autores; Fonte: TOD Standard - Padrdo de Qualidade DOTS (2017)

Defini¢des de objetivos como estes que foram apresentados sdo fundamentais para fomentar uma
cultura do “pensar sustentavel” em todo o setor de transportes urbanos, o que deveria ter inicio
nos primeiros anos da educacdo formal, acompanhando os individuos ao longo da vida
(CADERNOS GLOBO, 2014).

E fundamental que a mensagem transmitida a populacio sobre mobilidade seja revertida a favor
dos modos sustentaveis, sendo eles, essencialmente, os deslocamentos a pé, por bicicleta e, em
casos especificos, o transporte coletivo. Esta situacdo de sustentabilidade somente sera atingida
guando as pessoas enquanto moradoras puderem fazer o essencial da sua vida - como ir ao
trabalho, ao estudo, as compras, ao atendimento médico rotineiro e a muitas outras amenidades
de uma cidade - em caminhadas ou ciclo-viagens (OLIVEIRA, 2019).

Essa cultura deve embasar todas as politicas de transporte urbano e ser articulada, tanto no
planejamento quanto na pratica, em todos os niveis de governo. Isso nos levara bem adiante no
caminho necessario para tracar — e preservar — o futuro da mobilidade sustentavel (CADERNQOS
GLOBO, 2014).

Vale destacar que, conforme visto, a mobilidade urbana sustentavel engloba diversos modos e
exige diversas politicas, propostas e a¢cdes para ser implementada, sendo a mobilidade a pé, a ser
contemplada neste trabalho de formatura, somente um destes modos.

A mobilidade a pé apresenta algumas limitagdes, como a baixa velocidade do deslocamento,
sendo inviavel para percorrer diariamente distancias maiores, e os impedimentos de alguns
grupos com mobilidade reduzida de fazer uso desse modo. Assim, para servir de forma completa
a mobilidade sustentdvel de uma regido é necessario também estudar outras formas de
mobilidade ativa, como bicicletas, transporte coletivo, compartilhamento de viagens, entre
outros. Assim, este trabalho visa somente dar um primeiro passo na implementacdo da
mobilidade urbana sustentavel na regido de estudo, por meio de um estudo de caminhabilidade.
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1.2 Caminhabilidade - Exemplos Praticos

Como visto no item anterior, hd grande importancia em estimular a mobilidade ativa,
especificamente a caminhabilidade, para implantar a mobilidade sustentavel. Ainda sdo muitas as
cidades cujo desenvolvimento urbano é suportado pelo uso dos veiculos individuais, como é o
caso de S&o Paulo, Brasilia ou Los Angeles. Felizmente, no entanto, essa mentalidade comecou a
mudar com a crise do petréleo e depois de criticas de expoentes como Jane Jacobs (JACOBS,
2011), sendo um assunto que mais tarde seria levado em conta por muitos urbanistas, como Jan
Gehl (GEHL, 2011), que criou materiais praticos e diretos, oferecendo opcdes em planejamento
urbano e sendo hoje muito conhecido e debatido no meio académico.

Assim, € pertinente o estudo de cidades que conseguem ser urbanisticamente agradaveis por
terem mantido a tradicdo da caminhada, como é o caso de Mildo ou Veneza, e outras que estdo
revendo sua infraestrutura, oferecendo novos espagos para caminhar ou permanecer, como é o
caso do High Line, em Nova York, ou da restauracdo do Rio Cheonggyecheon, na Coreia do Sul
(Figura 1). O corrego retratado na Figura 1 se localiza na cidade de Seul, capital da Coréia do Sul
e foi canalizado nos anos 1970 para a implantacdo de uma via expressa no centro da cidade,
significado de progresso naquele momento. O projeto de restauragdo comecou em 2002 e hoje ja
atrai muitos turistas para a regiao.

Figura 1. Restauracdo do Rio Cheonggyecheon
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~ Fonte: (LIMA, 2018

Essas cidades, no entanto, ainda precisam melhorar muitos aspectos para ser uma cidade mais
amigavel para a caminhada, como indicam as boas préticas incluidas na caixa de ferramentas do
livro “Cidades para Pessoas” (GEHL, 2012), reproduzida na Figura 2 e fornecendo, de maneira
simplificada, uma referéncia quanto aos aspectos principais.



Figura 2. Boas praticas para o projeto de cidades
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Elaboracdo: Os autores, adaptado de (GEHL, 2012)
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Com isso, muitas cidades ainda tém melhorias para fazer, mas algumas aparecem frequentemente
como exemplos mais abrangentes, seja na cidade como um todo, seja em projetos especificos que
melhoram a qualidade de vida, e Copenhagen (Figura 3) € uma dessas cidades.
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Figura 3. Stroget, Copenhagen, Dinamarca

Fonte: (AL-BARJAS, 2020)

No projeto da rua Stroget (Figura 3), feito pela Gehl Architects, vemos muitos dos exemplos da
‘caixa de ferramentas’ indicada anteriormente sendo aplicados na requalificagdo do espaco
viario. As fachadas ativas e bem ocupadas por mesas e toldos sdao um convite para ficar, ouvir e
ver 0 ambiente ao redor. O mobiliario urbano existente € mais uma estrutura para apoiar-se e
ocupar o local publico, além de tornar o ambiente ludico, permitindo certa interacdo ou
permanéncia para um banho de sol, compras ou um café. A rua livre de obstaculos, plana e
visualmente interessante, torna ainda mais confortavel a experiéncia do caminhar e da
oportunidades de interacdo entre pessoas. Por fim, a escala é adequada ao pedestre, e tudo est ao
nivel dos olhos.
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Figura 4. Detalhe da rua Stroget - escala adequada ao nivel do pedestre

Fonte: Arquivo Pessoal

Figura 5. Praga Forum Pioneer - Portland, Oregon

=

Fonte: (VIAJONARIOS, 2019)
De maneira semelhante, mas sobretudo como um espaco de permanéncia, a praga Forum Pioneer
(Figura 5), em Portland, nos Estados Unidos, mostrada na Figura 5 tem muitos elementos em
comum com a rua exemplificada em Copenhagen (Figura 4) e também com a Piazza del Campo,
em Siena. H& oportunidades para sentar, permanecer em pé apoiado nos pilares, ver e ouvir a
fonte ou simplesmente passar pela praca e ter diversas experiéncias sensoriais ao nivel do
pedestre (GEHL, 2012).

No entanto, € importante que sejam consideradas diferentes oportunidades para aproveitar o
clima. O desconforto causado pelo sol, por exemplo, pode ser mitigado ndo s por arvores, mas
também por elementos de sombreamento, que podem ser as proprias dimensdes da rua, como no
centro historico de Mildo, no qual as ruas estreitas também trazem oportunidades para encontros
e interacBes interpessoais.

Nesse sentido, galerias que permitem permear os quarteirbes, oferecendo opcbes de consumo,
também convidam & caminhada os ambientes permeaveis e protegidos. A Galeria Vittorio
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Emanuelle (Figura 6), por exemplo, forma um corredor com o Duomo e o Teatro Alla Scalla
(WATERMAN, WALL, 2012).

Figura 6. Galeria Vittorio Emanuelle

Fonte: (PORTAL DE INVERNO, 2019)

E claro que nem sempre existe a oportunidade de trafego compartilhado ou calgaddes; nesses
casos, quando ha necessidade de travessia, 0 mais simples é 0 mais atraente para o pedestre: por
exemplo, evitar 0 uso de passarelas e usar faixas elevadas e calcadas sem interrupcao, além de
semaforos que ndo necessitem ser acionados. Travessias diretas (sem ilhas) também podem
trazer maior sensacdo de seguranca em vias de menor largura, por exemplo (Figura 7).

Figura 7. Exemplo de interseccéo simples - Leblon, Rio de Janeiro
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Fonte: (PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO, 2019)

Quanto ao planejamento de trafego, existem alguns exemplos de destaque, como as cidades na
Holanda. Apds acontecerem diversos acidentes com veiculos, nas décadas de 1960 e 1970, a
populacdo se mobilizou para exigir um planejamento urbano favordvel a transportes mais
seguros, e, aliado a crise do petroleo dos anos 70, o carro deixou de ser tdo atrativo como antes
(refletido ndo sé na Holanda, mas em diversos paises) e o poder publico investiu fortemente em
infraestrutura para bicicletas. Hoje, no perimetro urbano, as velocidades em avenidas s&o de
50km/h e nas areas centrais, 30km/h (nesses locais, o trafego é compartilhado, ndo havendo
infraestrutura separada para automdveis), aliado a uma grande extensdo de ciclovias (NEXO,
2017). Foi 14, inclusive, que se iniciaram as ruas de trafego integrado, que se popularizaram na
Europa. Além disso, a integracdo entre os modos de transporte publico e particulares tornam as
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bicicletas ainda mais atrativas, e hoje a Holanda ja tem que lidar com o elevado nimero de
bicicletas nas ruas, precisando construir grandes estruturas para abriga-las (como visto na Figura
8). A seguranca é garantida, além dos instrumentos urbanos, com boa sinaliza¢do e materiais que
criam visuais diferentes para situacdes diferentes, além de leis que protegem os ciclistas,
responsabilizando financeiramente os motoristas do automdvel em caso de acidentes.

Muitas vezes, os meios de transporte individuais sdo mais interessantes pois sao capazes de levar
0 usuario de porta a porta, e isso é, inclusive um dos desafios para a diminuicdo do uso de
transportes individuais poluentes. No entanto, cidades como Amsterdd mostram que a bicicleta
pode ser uma alternativa de transporte individual, ndo poluente, porta a porta, e que ainda
permite uma aproximagdo a vida urbana, sendo necessario apenas o fornecimento de
infraestrutura adequada para utilizacdo em massa desse meio de transporte (Figura 8) (WALL,;
WATERMAN, 2012).

Figura 8. Edificio-garagem de bicicletas integrado a estacéo central de trem - Amsterdd, Paises Baixos

Fonte: (MOBILIZE, 2016)

Sdo muitos os exemplos que podem ser aplicados para melhoria na qualidade da caminhada, mas
é sempre importante que eles sejam pensados nas realidades locais e que os diversos atores sejam
ouvidos, melhorando a integracdo da cidade.

1.3 Fatores que Influenciam a Caminhabilidade

Para implantar de forma mais adequada e integrada melhorias para a caminhabilidade, como nos
exemplos em 1.2, é necessario primeiro fazer um diagnostico da situacdo atual do local de
estudo. Porém, sendo a caminhabilidade um aspecto abstrato, é necessaria uma visdo holistica
dos atributos que podem influencia-la.

Grande parte das analises de caminhabilidade tradicionais usam métodos derivados da analise de
nivel de servico para veiculos, transportada para o modo do pedestre. E o chamado Pedestrian
Level of Service (PLOS), definido em fontes como o Highway Capacity Manual, que surgiu nos
anos 1950, voltado para o desempenho do transporte motorizado (KHAN, 2015). A avaliagdo do
nivel de servico para pedestres tende a abordar dois aspectos principais (WIBOWO,
NURHALIMA,; 2018): a acomodacdo do fluxo de pedestres na largura disponivel (caso do
Highway Capacity Manual) e a prote¢do do pedestre no conflito com os modos motorizados e
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contra intempéries e crimes, como € o caso do indicador Trip Quality (JASKIEWICZ, 1999));
alguns indicadores de PLOS unem esses dois aspectos, como aquele desenvolvido em
Gainesville (DIXON, 1996). As medicdes feitas para avaliar esses atributos sdo no geral
contagens de veiculos e pedestres, geometria de elementos para fluxo e protecéo, e uso do solo,
em termos de protecdo contra criminalidade (WIBOWO, NURHALIMA; 2018).

Conforme Aghaabbasi et al. (2016) a discussao feita para nivel de servico ndo é adequada para
avaliar a qualidade do caminhar no nivel de vizinhanca, como a do presente trabalho: é muitas
vezes dificil ter medicGes confiaveis e além disso o indice ndo € universal e ndo contempla, por
exemplo, pedestres com restricbes de mobilidade. Ja foi reconhecido por alguns criadores de
escalas de PLOS (como Jaskiewicz, mencionado anteriormente) que a avaliagdo e o projeto na
escala micro sdo mais adequados para medir a caminhabilidade. Atributos macro, vistos no geral
para a vizinhanga como um todo, sdo ‘densidade, diversidade (de usos), acessibilidade a destinos
e distancia ao transporte’, enquanto aspectos micro, vistos no nivel de cada rua, sdo ‘a qualidade
do caminho e amenidades na calgada’.

Outro fator de importancia é a percepcdo do pedestre frente a esses atributos macro e micro,
representada conforme Sarkar (2003) como uma andlise de seu conforto em diferentes niveis. O
nivel de servico macro define o ‘conforto fisico’, pois a presenga de largura adequada,
continuidade, falta de obstru¢des e protecdo ‘minimizam o esfor¢o fisico e criam um reforco
psicoldgico positivo’. A andlise micro da qualidade do caminhar, por sua vez, define um
‘conforto psicologico’, pela facilidade de caminhar na velocidade desejada, incluindo
ultrapassagem caso necessario, e pela interagdo com o entorno (outros pedestres ou
estabelecimentos de diferentes usos). Por fim, o ‘conforto fisioldgico’ depende de questdes como
poluicdo e ruido, ou ainda conforto térmico e protecdo a intempéries.

Os atributos destacados nas diferentes escalas, porém, precisam ser traduzidos para parametros
gue podem ser diretamente levantados nos locais de estudo. Segundo Park (2008), a falta de
‘evidéncias de pesquisa’ ¢ ‘sistematicas de medigdo’, para 0s atributos abstratos que planejadores
urbanos consideram importantes para a caminhabilidade, pode ser uma das causas para a
dificuldade de se encontrar cidades mais caminhaveis.

A traducdo dos atributos para parametros muitas vezes € feita por meio de indicadores, que usam
escalas de pontuacdo e pesos para cada aspecto e resultam em um Unico valor que descreve a
qualidade da caminhabilidade no local. Segundo Krambeck (2006), o uso de indicadores pode
ser problematico por trés fatores: o proprio conceito de caminhabilidade é muito aberto (fazendo
com que cada indicador priorize aspectos diferentes), os dados necessarios sdo em nivel local
(entdo desenvolver um indicador propriamente universal € muito dificil) e adotar um indicador
implica em trocar ‘robustez por simplicidade’ (sdo usados dados mais gerais para permitir
comparacdo e maior aplicabilidade).

Em uma analise com objetivo de propor solu¢des para uma Unica vizinhanga, é mais interessante
assim o uso de pardmetros individuais, que ndo sejam integrados em um Unico indicador.
Conforme Wibowo e Nurhalima (2018), isso evita que sejam privilegiadas a abordagem e a
ponderacdo de um unico indicador, aléem de permitir uma mistura de aspectos quantitativos e
qualitativos, que juntos tendem a formar um diagnostico mais realista das condigdes do local.
Usar parametros com ponderacfes genéricas formando um indicador pode mascarar a dimensao
local do pedestre; segundo Bivina et al. (2018), a percepg¢éo deste sobre cada atributo do servigo
é o0 que realmente mede a qualidade do caminhar.

Ha diferentes pardmetros individuais que refletem atributos importantes para caminhabilidade
em um certo local. Para uma visdo mais localizada, foram buscados exemplos de levantamentos
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feitos na cidade de Séo Paulo, e que, portanto, estudaram uma realidade mais proxima deste
trabalho. Uma andlise de vias em Santo Amaro (SILVA, 2016) se baseou em um levantamento
de uso do solo (incluindo projec6es de futuros empreendimentos e conectividade a outros modos
de transporte) para entender polos atratores e geradores de fluxo de pedestres na regido, olhando
depois acessibilidade com rampas e piso tatil (j& que indica o dado censitario de que 14,5% dos
brasileiros possuem alguma deficiéncia) e fatores que afetam o conforto psicolégico e
fisiologico, como arborizagéo e mobiliario para convivéncia.

Em uma analise no entorno do Largo da Batata (MOREIRA, 2016) um aspecto destacado foi a
transicdo entre vias publicas e edificaces, por onde justamente passam o0s pedestres, sendo
importante verificar questdes como existéncia de diversos acessos, transparéncia ao invés de
fachadas cegas e locais que proporcionem experiéncias e interesse ao pedestre; junto a
iluminacdo publica, a transparéncia e a atividade ajudam na seguranga contra crimes. Em termos
de infraestrutura da calcada em si, a manutencdo do piso é de importancia (destacando o fato de
que 20% das ocorréncias de queda que dao entrada no pronto-socorro do Hospital das Clinicas
acontecem em calcadas), aléem da necessidade de verificar obstrucdes de modo que a largura
livre siga diretrizes da ABNT NBR 9050 (norma de acessibilidade) e decretos municipais (como
0 mais recente decreto 58.611/19 (PMSP, 2019)).

Em um estudo feito especialmente na regido central de Sdo Paulo (MALATESTA, 2007),
destaca-se a analise do conflito de pedestres com outros modos, tanto quando ambos circulam,
guanto na invasdo de espacos de calcada para estacionamento de veiculos, por exemplo. Além
disso, quando inadequada, essa interacdo gera acidentes que vitimizam o pedestre, conforme
levantamento neste estudo. Nesse ambito, também foi considerada importante a analise de
travessias, em termos de acessibilidade, sinalizacdo e controle de fluxos.

Assim, esses parametros nas referéncias indicadas foram escolhidos para diagnosticar a
caminhabilidade da regido de estudo, sendo os métodos e resultados apresentados nos itens 3.2.1
e 3.2.2, na parte 2 do relatério. Em alguns casos, os parametros aqui estudados foram
subdivididos em parametros mais especificos, que melhor atendessem as particularidades da
regido de estudo.
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2 Plano Diretor e Mobilidade Urbana em Sao Paulo

Mudangas no meio urbano, como as discutidas nos itens precedentes, devem ser embasadas em
aparatos legais e implantadas por meio de medidas governamentais. Dessa forma, é necessario
verificar o plano diretor que rege a organizagdo da cidade e define as estratégias gerais a serem
adotadas para sua modificacéo.

2.1 Conceitos e Relacdes

Segundo Flavio Villaga (1999), Plano Diretor é: “Um plano que, a partir de um diagnostico
cientifico da realidade fisica, social, econdmica, politica e administrativa da cidade, do municipio
e de sua regido, apresentaria um conjunto de propostas para o futuro desenvolvimento
socioecondémico e futura organizacdo espacial dos usos do solo urbano, das redes de
infraestrutura e de elementos fundamentais da estrutura urbana, para a cidade e para 0 municipio,
propostas estas definidas para curto, médio e longo prazos, e aprovadas por lei municipal.”

O Plano Diretor Estratégico do municipio de Sdo Paulo foi sancionado em julho de 2014 com os
seguintes principios (PMSP, 2014):

Funcéo social da cidade;

Funcéo social da propriedade urbana;

Funcéo social da propriedade rural,

Equidade e inclusdo social e territorial,

Direito a cidade;

Direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado;

g. Gestdo democratica.

—~® 00 o

Para cumprir estes foram tracadas as seguintes estratégias:

Socializar os ganhos da producéo da cidade;

Implementar a politica habitacional para quem precisa;

Melhorar a mobilidade urbana;

Qualificar a vida urbana nos bairros;

Orientar o crescimento da cidade nas proximidades do transporte publico;
Reorganizar as dindmicas metropolitanas;

Promover o desenvolvimento econdmico da cidade;

Incorporar a agenda ambiental no desenvolvimento da cidade;

Preservar o patrimdnio e valorizar as iniciativas culturais;

J. Fortalecer a participacdo popular nas decisdes dos rumos da cidade.

Qe "o 20 o

Pode-se relacionar dois destes tOpicos diretamente com a tematica deste estudo, como
aprofundado a seguir.

e Melhorar a mobilidade urbana

Essa estratégia tem como objetivo reverter o modelo de transporte atual, destacado pelo
automovel individual, para uma integracdo entre diferentes meios de transporte, prioritariamente
coletivos. Para tanto, estabelece recursos minimos e permanentes (30% do FUNDURB, Fundo
de Desenvolvimento Urbano da Prefeitura de S&o Paulo) para ampliar a rede e qualificar o
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transporte publico e os meios de transporte ndo motorizados (sistema cicloviario e de circulacéo
de pedestres), menos poluentes. Reconhece, ainda, novos componentes do sistema de mobilidade
urbana (sistema de logistica, hidroviario e compartilhamento de automoveis) para estruturacdo de
uma matriz de deslocamentos mais abrangente, eficiente e ambientalmente equilibrada.

A mobilidade ativa, foco deste estudo, ¢ um dos meios citados para melhorar a mobilidade
urbana geral, portanto as acdes definidas no plano diretor para seguir esta estratégia precisam ser
levadas em conta no diagnostico e na proposta de intervencdes deste trabalho.

e Orientar o crescimento da cidade nas proximidades do transporte publico

Para reduzir a necessidade de grandes deslocamentos diarios e aproximar emprego e moradia, 0
Plano Diretor organiza a ocupacdo da cidade através dos Eixos de Estruturacdo da
Transformacdo Urbana, otimizando o aproveitamento do solo nas areas proximas a rede de
transporte coletivo de média e alta capacidade (metrd, trem, corredores de dnibus), demarcadas
como Zona de Estruturacdo Urbana - ZEU.

Para tal, nestas regifes sdo incentivadas as intervencgdes: fachada ativa, fruicdo publica, calcadas
largas (5 metros em eixos de mobilidade e 3 metros na area de influéncia do eixo), aumento do
coeficiente de aproveitamento dos empreendimentos, incentivo ao uso misto dos
empreendimentos, cota parte e desestimulo a vagas de garagem.

Na ZEU estdo os principais vetores de crescimento da cidade se aproveitando da infraestrutura
existente ou planejada de transporte publico. A regido estudada é parte da ZEU, estando,
portanto, sujeita a todas as limitagdes e incentivos apresentados.
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PARTE 2 - Diagnostico da Regido
3 ZEU Butanta

Neste tdpico sera caracterizada a regido de estudo, tanto em termos de contexto geral (aspectos
historicos, geograficos e socioecondmicos), quanto especificamente em relagdo a
caminhabilidade, por meio de parametros apresentados posteriormente.

A "ZEU Butantd" é definida como um recorte urbano da Zona de Estruturacdo Urbana, definida
na lei de parcelamento, uso e ocupacdo do solo de 2016, do municipio de S&o Paulo, nas
proximidades da estacdo Butantd do Metrd (MARINS?, 2020). Foi selecionada como érea desse
estudo e projeto por ser uma das regiGes analisadas em projetos e pesquisas coordenados pela
orientadora deste trabalho, Profa. Dra. Karin Marins, tratando-se de area de influéncia de estacao
de transporte de massa e sujeita ao adensamento urbano, conforme ja apresentado no item 2 deste
relatorio.

3.1 Caracterizacdo da Regido

Para iniciar a caracterizacdo da regido, os mapas a seguir ilustram sua localizacdo. O primeiro
(Figura 9) indica a subprefeitura do Butantd, que engloba a ZEU estudada, mas também o
restante do distrito do Butantd e os distritos do Morumbi, Vila Sénia, Raposo Tavares e Rio
Pequeno (SUBPREFEITURA BUTANTA, 2019). No segundo mapa (Figura 10) é possivel
verificar a delimitacdo da ZEU em si dentro do distrito do Butantd e seus vizinhos de outras
subprefeituras, como o distrito de Pinheiros.

Figura 9. Localizagdo da subprefeitura do Butantd em meio das demais subprefeituras do municipio
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Elaboracdo: Os autores

I MARINS (2020). Informagéo verbal disponibilizada em 17 de fevereiro de 2020.
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Figura 10. Localizacdo da ZEU estudada dentro do distrito do Butanta
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Com esse contexto macro em mente, os tépicos a seguir detalham as particularidades da ZEU
Butanta.

3.1.1 Historico e Perspectivas Futuras na Regiao

Para propor mudancas em um contexto urbano, € necessario entender quais fatores influenciaram
sua formacdo até o presente momento. A regido atual da subprefeitura do Butantd, desde o
periodo colonial, tinha uma ocupacao rural, constituida por sitios e chacaras desagregados e sem
ligagdo com o nlcleo mais central onde se desenvolvia a cidade de S&o Paulo, do outro lado do
rio Pinheiros. Em 1901, foi inaugurado na regido o centro de pesquisas chamado atualmente de
Instituto Butantan; visando desenvolver soros contra a peste bubdnica, era justamente desejado
escolher um local fora do perimetro urbano de S&o Paulo (SUBPREFEITURA BUTANTA,
2019).

Conforme estudado por Rocha (2015), de 1900 até a década de 1950, a regido se manteve rural,
porém se estruturando ja como um bairro. Entre 1930 e 1950, com a retificacdo do Rio Pinheiros,
a ocupagdo passou inclusive a se dar em suas varzeas, passando a atrair interesse de companhias
imobiliarias, como a companhia Morumby, que comecaram a dividir as fazendas em loteamentos
(conforme figura a seguir) para construcdo de imdveis horizontais e urbanizacdo da regido,
processo que se estendeu de forma intensa até a década de 1980. Em 1972, inclusive, a lei de
zoneamento municipal oficializou a regido como Z1, estritamente horizontal, de baixa densidade
demografica e para fins residenciais. Em meio a isso, entre as décadas de 1940 e 1970 ocorreu a
formacdo do campus da Cidade Universitaria, que criou um polo de atracdo que permanece na
regido até hoje.
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Figura 11. Loteamento do Butantd, foto de 1956; ZEU circulada em vermelho

p ~
o
y‘.\_ 5
4 /"',

Fonte: ROCHA, 2015

A partir de meados da década de 1980, a producéo residencial mudou de carater e passou a ser
vertical, processo que ja acontecia ha algum tempo na regido mais central da cidade (na Figura
12, pode-se ver o contraste entre os dois lados do rio no final dos anos 1970). Isso se deu
especialmente a partir de 1985, quando o Plano Diretor (que se aplicou até o ano 2000) passou a
prever o adensamento por verticalizacdo na area do Butantd; segundo a Embraesp, na década de
1990, 88% da producéo residencial na subprefeitura foi vertical (ROCHA, 2015), processo que
continuou ao longo dos anos 2000, havendo atratividade pelo tamanho maior e preco mais baixo
dos terrenos do que no centro.

Especificamente a ZEU Butantd, porém, foi uma area que ndao acompanhou esse processo de
verticalizacdo intenso das regides vizinhas (como aquela ao redor do Jockey Clube ou o
Morumbi), mantendo ocupagdo horizontal e de baixa densidade em parte de sua area, além de
conter terrenos nao loteados e mantidos como ‘reserva de valor’ (ROCHA, 2015), eventualmente
ocupados por estabelecimentos comerciais e depdsitos atualmente, como visto em visita ao local.
Na Figura 13, com foto atual da mesma area, percebe-se que a regido de estudo ainda nédo se
densificou.

Figura 12. Ocupagdo horizontal do Butanta, final da década de 1970; ZEU circulada em vermelho

Fonte: ROCHA, 2015
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Figura 13. Foto da mesma area atualmente; ZEU circulada em vermelho

_ a3 W
Fonte: Google Earth
Em marco de 2011 (PMSP, 2011) foi inaugurada a estacdo Butantd da Linha 4 do metrd,
juntamente ao terminal que abriga linhas da SPTrans e da EMTU/SP. A existéncia dessa estacao

fez com que a regido objeto de estudo vigorasse na nova lei de zoneamento (LPUOS de 2016)
como ZEU, iniciando um processo de densificagdo ao redor da estagéo.

Com a nova lei de zoneamento, iniciou-se a implantacdo de empreendimentos residenciais de
maior porte na regido da ZEU Butantd. Durante visitas a area e observando alvaras concedidos
em cada lote ao ser feito o levantamento de uso do solo (detalhado em item posterior), foram

levantados alguns desses empreendimentos, indicados na figura a seguir, que serdo finalizados
em breve.
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Figura 14. Localizacdo dos lancamentos identificados até 27/04/2020 (sem escala)
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Percebe-se que muitos empreendimentos serdo lancados nas proximidades da R. Sapetuba e da
Av. Professor Francisco Morato. Em andncios, viu-se que alguns deles serdo de grande porte,
como o Skyline Jockey e o Verde Panorama, com duas torres e cerca de 20 pavimentos. 1sso
criard um aumento expressivo de populacdo residente na area nos proximos anos (verificado no
calculo de densidade populacional em 3.1.3), sendo importante atentar a esse fluxo que sera
gerado da area sudeste da zona em direcdo ao metrd. Além disso, também ha alguns
empreendimentos na area mais ao norte, onde ja ha alguns residenciais verticais, sendo também
importante considerar a pressdo que isso criard na infraestrutura de mobilidade urbana.

O objetivo do Plano Diretor de densificar a area, assim, estd em execuc¢do, restando adequar e
qualificar a infraestrutura e o espaco urbano para atender a esse aumento de demanda, 0 que sera
objeto desse trabalho.

3.1.2 Recorte Geografico

Visando melhor descrever o escopo geogréafico estudado, neste topico sera indicada a localizagdo
das zonas, as vias que definem seu perimetro e uma descricdo geral de seus principais eixos e
formas de ocupacéo (essas ultimas a serem mais detalhadas no levantamento de uso e ocupagéo
do solo).

Na Figura 15, pode-se ver o recorte da ZEU no contexto das areas proximas, com alguns pontos
de referéncia importantes e que a influenciam, como a Cidade Universitaria e a Marginal
Pinheiros, além dos distritos vizinhos ja comentados no inicio do topico 3.1.

Figura 15. Localizagéo da ZEU Butantd, destacando pontos de referéncia proximos
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3.1.2.1 Perimetroda ZEU

A regido de estudo, conforme ja mencionado, constitui a ZEU Butantd, conforme denominada
neste trabalho, delimitada internamente pelas seguintes vias, conforme a lei de zoneamento:

Rua Santa Rosa Junior;

Avenida Vital Brasil;

Rua Estévéo Lopes;

Rua Gaspar Moreira;

Rua Catequese;

Rua Pirajussara;

Rua Gerivatiba;

Rua Desembargador Armando Fairbanks;
Avenida Valdemar Ferreira;

Avenida Professor Francisco Morato;
Rua Sapetuba;

Rua Camargo;

Avenida Caxingui.
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Figura 16. Perimetro da ZEU Butanta
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3.1.2.2 Eixos Viarios Principais da ZEU

A regido apresenta vias de destaque, seja pelo fluxo elevado e importante de veiculos para
circulacdo, seja pela concentracdo de servicos, estabelecimentos comerciais e infraestrutura de
transporte publico.

Sem duvidas, a Av. Vital Brasil é a via principal da regido: € a que concentra a maior parte do
comércio; o metrd, meio de transporte de maior fluxo de passageiros, estd localizado nesta via;
varias linhas de 6nibus com direcdo ao centro da cidade cruzam esta avenida e o fluxo de
pedestres é muito elevado por todos esses fatores.

A Rodovia Raposo Tavares, nas proximidades, influencia a regido com grande volume de
veiculos em dois trechos da regido. O primeiro é a R. MMDC, com continuacdo na R. Reacao,
que serve como alimentacdo da rodovia no sentido capital-interior. O segundo é a R. Sapetuba,
onde desembocam os veiculos vindos da rodovia, apresentando por isso uma presenca
significativa de veiculos pesados.

Pode-se citar também duas vias que tém a funcdo de fazer a conexdo da regido com a Cidade
Universitaria e a Marginal Pinheiros. Trata-se das ruas Alvarenga e Camargo. Ambas sdo rotas
dos 6nibus que saem do Terminal Butantd com destino a USP, ou ao contréario, e também
conectam uma importante via expressa, a Marginal Pinheiros, a regiéo.

3.1.2.3 Caracteristicas Gerais da ZEU

Mesmo se tratando de uma Unica regido de estudo séo perceptiveis diferengas visuais, de fluxos
de pessoas, tipos de empreendimentos e arborizacdo entre trechos que estdo a menos de 1km de
distancia, na qual é possivel reconhecer sub-regides.

A primeira sub-regido identificada (em verde) é ao norte da Av. Vital Brasil, muito arborizada,
com ruas mais largas de baixo fluxo de veiculos e pedestres e predominancia residencial vertical



36

com lotes grandes. Ao se aproximar da Marginal Pinheiros, nas ruas Pirajussara, Agostinho
Cantu e Desembargador Armando Fairbanks ja& h& uma crescente presenca de edificios
corporativos (sub-regido em laranja). Na parte mais ao sul da area estudada ha trés ruas
similares: Drausio, Martins e Miragaia. Estas concentram muitas residéncias horizontais em lotes
pequenos e proximas entre si, além de ruas estreitas e menos arborizadas e alguns poucos lotes
com atividades distintas como escolas e estacionamentos (sub-regido em azul).

Quanto ao comércio, a regido é dividida em dois tipos distintos: especializado e geral. O
especializado é representado por lojas de mdveis, equipamentos e tintas e é presente ao longo das
ruas Camargo, Reacdo e Alvarenga (sub-regido em amarelo). O comércio geral é distribuido
principalmente ao longo da Vital Brasil (sub-regido em rosa), em virtude do maior fluxo de
carros e pedestres e da proximidade com o metr6. Os espagos nao classificados nestas quatro
sub-regiGes sdo mistos ou de Transicdo, portanto sem apresentar uma caracteristica que 0s
diferencie.

Figura 16b. Tipos de regides da ZEU Butanta
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Elaboracéo: Os autores
3.1.3 Aspectos socioecondmicos

A analise dos aspectos socioeconémicos da regido de estudo é necessaria para que as solucdes
propostas sejam adequadas ndo sé para 0 novo contexto (perspectivas futuras discutidas no item
3.1.1), mas também para a populacdo que ja existe na regido e deve ser mantida. Para essa
analise foram considerados dados da Pesquisa Origem e Destino 2017 (METRO SP, 2017) e,
para verificacdo da densidade demografica, também aqueles do Censo Demografico 2010 do
IBGE (IBGE, 2010). Apesar de mais desatualizado, o censo tem uma abordagem mais
localizada, com os chamados ‘setores censitarios’ que serdo indicados posteriormente.

3.1.3.1 Dados gerais - Pesquisa OD

A area de estudo esta contida integralmente na Zona OD 340, denominada ‘Butantd’, conforme
pode ser visto na Figura 17.
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Figura 17. Zona OD 340 (‘Butantd’) contornada em laranja e ZEU Butantd em destaque (sem escala)

Fonte: Geosampa

A Zona OD Butantd tem cerca de 207 ha, enquanto a ZEU Butantd tem 40,8 ha. Para fins da
analise neste trabalho, serd considerado que a distribuicdo na zona estudada é a mesma da zona
OD completa, assumindo para eventuais numeros absolutos uma proporcdo com base nesses
valores de area.

A andlise dos numeros de populagéo residente, de sua distribuicdo e da densidade demogréfica
da area sera feita no item 3.1.3.2,, junto aos dados do IBGE. Quanto a caracterizacdo dessa
populacdo, foram verificados os aspectos de faixa etéria, género, faixa de renda, automéveis por
familia, grau de instrucdo e condicdo de atividade conforme dados da pesquisa OD. Os graficos
com dados considerados mais relevantes para a analise de caminhabilidade foram incluidos nesse
topico e os demais se encontram no Apéndice II.

Verificou-se que cerca de 45% da populacdo é masculina e 55% é feminina. Em termos de faixa
etaria, conforme visto no Gréafico 1, 25% da populacdo tem 60 anos ou mais (faixa que costuma
estar associada a restricbes de mobilidade). Criancas e jovens de até 18 anos representam 16%
dos residentes. Em comparacdo com uma média da distribuicdo em todas as zonas da pesquisa, 0
Butantd apresenta populacdo mais velha; o percentual até 18 anos € menor do que a média, o
percentual entre 18 e 40 anos é proximo da média e o percentual acima dos 40 anos é maior,
compreendendo 53% da populacdo da ZEU; especificamente acima dos 60 anos, seu percentual é
quase 9 pontos percentuais maior do que a média.
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Gréfico 1 . Distribuicdo de faixa etéria da populacdo na zona de estudo, em anos
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Elaboracdo: Os autores

Quanto a renda familiar mensal, quase um terco das familias (31%) tém renda de classe alta,
acima de 12 salarios minimos e cerca de um quarto (26%) das familias tém renda até 4 salarios
minimos (incluindo aqueles de classe vulnervel, até 2 salarios minimos, até a baixa classe
média, conforme ROSA, GONCALVES, FERNANDES (2014)). Outro indicador de renda e que
impacta na mobilidade diretamente é o nimero de automdveis por familia (Grafico 2). Quase
70% das familias tem pelo menos 1 automovel, acima da média de 55% de todas as zonas da
regido metropolitana, ainda que a oferta de transporte publico na regido seja consideravel, como
sera discutido no diagnostico. Dessa forma, quase um terco das familias ndo tem automdvel,
dependendo do transporte publico, enquanto um quarto (25,3%) tem 2 ou mais, indicando
disparidade na distribuicdo, como o comportamento visto nas faixas de renda. Além disso, em
termos de grau de instrucdo, destaca-se o fato de que 52% da populagéo tem superior completo,
percentual elevado comparando com a média de 21% de todas as zonas.

Gréfico 2. Distribuicdo de automoveis por familia na zona de estudo, em % de familias
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Elaboracédo: Os autores

Quanto a ocupacao, 50% da populacdo tem algum emprego fixo e 90% dos empregos sao fora da
zona de residéncia, o que indica geracdo de fluxo de saida da zona por trabalho, como sera
verificado posteriormente. O nimero de estudantes é de cerca de 15%.
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Os dados da zona sobre viagens serdo analisados no item 3.2.2.
3.1.3.2 Densidade demografica - Pesquisa OD 2017 e Censo IBGE 2010

Pela pesquisa OD de 2017, a densidade da ZEU é de cerca de 37 hab/ha (1524 habitantes em
40,8 ha), que constitui um valor baixo em comparacdo com a média de 100 hab/ha considerando
as demais zonas da cidade. Com o censo do IBGE de 2010, a regido de estudo também
apresentou densidade baixa (0 que procede, considerando a dindmica histérica da zona
apresentada no item 3.1.1): calculou-se um valor de 30,5 hab/ha. Os setores censitarios ou fragcdo
destes que se aplicam a zona estdo na Figura 18, assim como sua densidade; nos casos em que
seus limites extrapolam as zonas, 0 numero de habitantes foi calculado conforme a propor¢éo da
area de interesse.

Figura 18. Densidade demogréfica por setor censitario conforme Censo 2010, em hab/ha

Densidade (hab/ha)

[1194-203
[3203-229
[ 22,9-27,1
B 27,1-43,9
B 43,9 - 290,2

Elaboracéo: Os autores

A densidade demogréafica € um fator que influencia na geracdo de fluxo de pedestres e, portanto,
0 grupo considerou que seria interessante fazer uma projecdo da densidade demografica
considerando os empreendimentos que serdo lancados em breve na ZEU. Consultando os
anuncios de cada empreendimento e estimando seu nimero de moradores (calculo detalhado no
Apéndice Il), em levantamento finalizado em 27/04/2020, foi obtida a distribuicdo representada
na Figura 19.
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Figura 19. Projecdo de densidade demografica por setor censitario conforme Censo 2010 e langamentos previstos,
até abril/2020
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Elaboragdo: Os autores

Assim, a densidade da ZEU possivelmente mais do que triplicard, passando a 98,8 hab/ha. Mais
do que isso, essa projecdo alerta para o fato de que nos proximos anos a distribuicdo de
densidade ira mudar na regido, transformando areas de baixa densidade em areas de maior
concentragdo de moradores. Especialmente o entorno das ruas Sapetuba e Engenheiro Bianor,
conforme ja mencionado em 3.1.1, serdo locais com aumento expressivo de densidade e geracéo
de fluxo superior as demais areas da ZEU, devendo-se considerar esse fato ao analisar e adequar
a infraestrutura urbana para caminhabilidade em projeto.

3.1.4 Uso e Ocupacéo do solo

Por meio do Geosampa, além do auxilio do Google Street View e de visita ao local, realizada no
dia 10 de margo de 2020, foram feitos levantamentos de dados posteriormente organizados e
processados no software QGIS. Com isso, foi possivel gerar um mapa de uso do solo por lote na
regido (Figura 20). Na legenda, hé especificacdo e combinacdo para lotes mistos, porém o0s
principais tipos sdo: Residencial de grande/pequeno porte, Comércio geral/especializado,
Equipamento publico e Estacionamentos.

Este levantamento comprovou as percepcdes de campo (contato cotidiano dos autores do
trabalho com a regido de estudo, ao longo dos anos de graduacédo, e sendo que dois integrantes
do grupo de estudo realizaram uma visita técnica ao local em 10/03/2020, como parte das
atividades obrigatorias da disciplina PCC3523 - Desenvolvimento de Projetos Urbanos,
ministrada pela professora Karin Marins) e as andlises de caracterizacdo da regido, percebendo-
se a concentracdo de comércio especializado entre as ruas Alvarenga e Camargo, comércio geral
ao longo da Av. Vital Brasil, residéncias de pequeno porte nas trés ruas paralelas ao sul e
residéncias de grande porte ao norte e nas ruas Sapetuba e MMDC (estes Gltimos sendo oriundos
de novos empreendimentos a serem lancados na regido, discutidos em 3.1.1).
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Figura 20. Levantamento de uso do solo na ZEU Butanta
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Elaboracédo: Os autores

3.1.5 Trechos Escolhidos para Estudo

Como nao seria compativel com o prazo de desenvolvimento do presente trabalho de formatura
estudar em detalhes todas as vias que compdem a ZEU, e conforme justificado na apresentacao
da metodologia, foram escolhidas algumas que apresentam caracteristicas relevantes para a
regido, distintas entre si, mas semelhantes com outras ndo citadas, de forma a compor um quadro
representativo para a ZEU. Na Figura 21, estd a relacdo dos trechos e algumas percepgdes
levantadas que justificam a sua escolha, além da disposicdo destes no mapa.
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Figura 21. Indicacdo dos 9 trechos viarios representativos estudados (em verde) e da denominagéo dada as quadras
(em azul) para documentacdo dos levantamentos - sem escala
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Elaboracdo: Os autores
Identificacao Trecho Justificativa
1 Avenida Vital Via central da regido de estudo, grande atracdo de pedestres pela
Brasil presenca do metrd e de muitos estabelecimentos comerciais e com

circulacéo dificultada pelas calgadas estreitas. Grande parte do tempo a
avenida esta congestionada e ndo h4 uma disposi¢do adequada acerca da
alocacdo dos pontos de parada de énibus.

2 Acesso a0 Pequeno trecho utilizado principalmente por veiculos coletivos que
entram no terminal e usuarios que acessam o metrd. Importante
identificar se o trecho tem estrutura para receber essa demanda com
conforto

terminal e
Metrd Butanta

3 Rua Camargo Rua dominada por estabelecimentos comerciais especializados que
priorizam o0 acesso Via transporte privado em detrimento do a pé. Com
iss0, 0s espagos de circulacdo sdo destinados ao acesso de veiculos, o que
compromete o deslocamento do pedestre. Além disso, pode-se citar a
ciclovia mal posicionada sobre a calcada, que toma o local do pedestre.

4 Rua Engenheiro | Via caracterizada por residéncias de alto padrao, arborizada e onde se
verificam baixos fluxos de pedestres, veiculos e ciclistas na ciclovia

Bianor instalada. Interessante contrastar com trechos préximos da ZEU com alta
circulacdo, como a Av. Vital Brasil.
5 Rua Pirajussara | A Via abriga um dos principais fluxos de usuarios para o metrd e abriga o
cartério da regido, o que gera grande demanda de deslocamentos a pé.
6 Rua MMDC Rua com grande movimento, principalmente de carros, por direcionar o

fluxo para a Rodovia Raposo Tavares, vindo da Avenida Francisco
Morato. Calcadas estreitas e com grande fluxo de pedestres que se
deslocam ao metrd, terminal de 6nibus e pontos de dnibus presentes nas
imediacdes.

7 Rua Drausio Rua com residéncias de pequeno porte, algumas escolas e
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estacionamentos privados. Rua e calcadas sdo estreitas, esta Gltima
também apresentando uma série de bloqueios como postes e arvores que
obstruem ainda mais a passagem e, com o alto fluxo de pedestres (por ser
usada para acesso ao metrd), muitos acabam por circular pelo asfalto.

) Rua Reago Principal fluxo de veiculos de entrada & Rodovia Raposo Tavares, além
de ser proxima ao metrd e apresentar comércios especializados, o que
gera o desafio de conciliar os fluxos de entrada e saida com a circulagéo
segura de pedestres.

9 Rua Sapetuba Via de alto fluxo de veiculos vindos da rodovia e de baixo fluxo de
pedestres, mesmo apresentando calgadas mais largas e mobiliario urbano
no canteiro central da via, que acabam sendo nada atrativos pelo fluxo
préximo e em alta velocidade dos veiculos. Estudo sera interessante, pois
percebe-se que incentivos a caminhabilidade, se ndo inseridos da forma
correta ou ndo havendo a demanda de pedestres, ndo aumentarao o fluxo
de passantes. Além disso, a via recebera diversos novos
empreendimentos residenciais.

Elaboracéo: Os autores

3.2 Diagnostico da Caminhabilidade na Regido

Uma vez caracterizada a regido, apresenta-se a seguir o diagnéstico da caminhabilidade e seus
fatores influentes na ZEU Butantd. Sera detalhada a metodologia, as limitacdes enfrentadas e,
entdo, a descricdo dos resultados de cada parametro.

3.2.1 Metodologia de Diagnostico da Caminhabilidade

A metodologia de diagnéstico da caminhabilidade na regido da ZEU Butantd foi constituida por
quatro etapas distintas, sendo elas: escolha e definicdo dos parametros; levantamento de dados
referentes a cada um deles nos trechos viarios definidos anteriormente; analise dos pontos
criticos encontrados em cada trecho; e, por fim, listagem de possiveis solugdes de projeto.

A escolha dos parametros ocorreu com base em revisao bibliografica discutida no item 1.3, de
fatores que influenciam a caminhabilidade utilizando publicagdes nacionais e internacionais.
Conforme ja discutido nesse item, a ideia principal foi escolher aqueles que revelassem
informacBes essenciais para uma investigacdo abrangente da caminhabilidade no local,
possibilitando ao grupo o entendimento da realidade e da dindmica de fluxos que ocorrem na
regido.

Finalizada esta etapa, realizou-se o levantamento dos dados para gerar uma visdo integrada da
regido. Conforme citado anteriormente, devido a pandemia de COVID-19, todo o levantamento
dos parametros foi feito de maneira remota, através do Google Street View, Google Earth,
Geosampa e outras bases de dados, de modo a respeitar as orientagcdes da Organizacdo Mundial
de Saude (OMS) e prezar pela satde integral dos integrantes do grupo e da populacdo em geral.
Vale destacar que as imagens disponiveis no Google Street View para a ZEU Butantd no
momento do diagnostico foram registradas em abril de 2019.

Este foi um dos principais aspectos limitantes enfrentados pelo grupo na fase de obtencdo dos
dados. Um dos parametros mais impactados foi o de contagem de veiculos e pedestres na regido,
0s quais necessitavam do fluxo normal para que os dados fossem confidveis. Como a situacéo de
pandemia se estendeu ao longo de todo o desenvolvimento do projeto, tais dados foram colhidos
e analisados de maneira puramente teorica.
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Além disso, de modo geral, segmentou-se o local de estudo em trechos viarios (indicados por
nameros) e quadras (indicadas por letras), possibilitando um alto nivel de detalhamento, algo que
se mostrou essencial para o levantamento de alguns parametros.

Os quadros com os dados completos que foram colhidos podem ser visualizados no Apéndice I,
ao final do presente relatorio. Na apresentacdo sintética de cada um dos parametros, apenas
alguns quadros resumidos foram gerados e apresentados como parte do corpo principal do texto.

Finalizado o levantamento dos dados de cada parametro, o grupo voltou a olhar a regido trecho a
trecho, consolidando as informacdes e detalhando os pontos criticos que surgiram na analise.

A consolidacdo dos dados dos parametros forneceu-nos informacgfes sobre cinco principais
temas relativos a caminhabilidade, sendo eles: atratividade para pedestres; interacdo entre
pedestres e ciclistas; infraestrutura da cal¢ada; qualidade e integracdo dos modos de transporte; e
seguranca viaria no nivel do pedestre.

Vale mencionar que o fator de interagcdo com ciclistas foi elencado separadamente da integracéo
com outros modos por possuir uma interacdo mais direta com o pedestre, nas cal¢adas inclusive,
sendo outro modo ativo; pretende-se no projeto lembrar de integrar o modo cicloviario nas
solugdes para evitar conflito com o pedestre. Os ciclistas representam um tipo diferente e uma
forma mais rapida do que o trafego a pé, mas em termos de experiéncias sensoriais, vida e
movimento, eles sdo parte do resto da vida urbana. Eles também podem, com facilidade, passar
de ciclistas a pedestres (Gehl, 2010)

Por fim, o estudo desses macrotemas em cada trecho selecionado foi 0 que permitiu ao grupo a
melhor compreensdo dos principais pontos de deficiéncia da ZEU Butantd, além de fornecer a
base necessaria de informacdes para que fossem realizadas as sugestBes preliminares de
intervengdes no local.

3.2.2 Definicdo dos Parametros de Caminhabilidade e sua aplicacdo na area da ZEU
Butanté

Serdo discutidos os 17 pardmetros estudados para avaliacdo da caminhabilidade, detalhando
eventualmente a metodologia de obtencdo de dados e suas limitacdes, assim como os resultados
obtidos.

1. Fachada Visualmente Ativa

Para o diagnostico da caminhabilidade, um fator de extrema relevancia é a presenca de fachadas
visualmente ativas, as quais se relacionam com a atratividade da regido para o pedestre.

Segundo definicdo do Plano Diretor Estratégico do municipio de S&o Paulo, fachada ativa
corresponde a “exigéncia de ocupacdo da extensdo horizontal da fachada por uso ndo residencial
com acesso direto e abertura para o logradouro, a fim de evitar a formagéo de planos fechados na
interface entre as construgdes e o logradouro lindeiro” (GESTAO URBANA SP, 2017).

Para tornar possivel uma analise quantitativa, o parametro de fachadas visualmente ativas é
avaliado pela extensdo de elementos que permitem conex&o visual do espa¢o do pedestre nas
vias com as atividades no interior dos edificios, localizados entre o térreo e o primeiro andar em
toda a quadra relativa ao segmento avaliado. E reconhecida sob a forma de janelas e paredes
parcial ou completamente transparentes, além de espaco aberto acessivel (ITDP BRASIL, 2019).
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A Figura 22 mostra alguns lotes da regido que possuem tais caracteristicas.

Figura 22. Lotes com fachada visualmente ativa (da esquerda para a direita, Av. Vital Brasil e R. Pirajussara)

Fonte: Google Street View

Para obter o dado da porcentagem de calcada com edificios que apresentam fachada visualmente
ativa, fez-se um levantamento dos lotes que possuem tal caracteristica a partir do Google Street
View e comparou-se com 0 somatorio da frente dos lotes em cada um dos trechos analisados,
medida esta realizada a partir do software QGIS.

O ITDP Brasil (2019) faz uma sugestdo de indicadores classificatérios; no entanto, a fim de
evitar desconsiderar alguns aspectos relevantes devido a esses indices-resumo, 0 grupo optou por
simplesmente levantar os valores e estabelecer analises pontuais para os trechos, as quais seréo,
posteriormente, confirmadas a partir da visualizacdo global dos parametros estudados.

O Quadro 3 apresenta de maneira resumida os resultados obtidos.

Quadro 3. Classificacdo de desempenho da fachada visualmente ativa

PARAMETRO 1: PORCENTAGEM DA CALCADA COM
EDIFICIOS COM FACHADA VISUALMENTE ATIVA
Rua Fachada visualmente ativa
Av. Vital Brasil 62,56%
Acessos para Estacédo e 75.00%
Terminal
R. Camargo 25,71%
R. Eng. Bianor 0,00%
R. Pirajussara 41,60%
R. MMDC 22,45%
R. Drausio 2,49%
R. Reacgéo 16,12%
R. Sapetuba 0,00%
Total dqs Trechos 34,80%
Analisados

Elaboracdo: Os autores
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Utilizando o software QGIS, foi elaborado o mapa apresentado na Figura 23, apresentando de
maneira visual os dados contidos no quadro e auxiliando na representacdo dos locais que formam
0s principais polos de atratividade para os pedestres.

Figura 23. Mapa com lotes que possuem fachada visualmente ativa em destaque
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Elaboracdo: Os autores

Como é possivel observar, os trechos analisados da Av. Vital Brasil, R. Pirajussara e 0s acessos
para a estacdo de metrd e terminal de Onibus foram as que mais apresentaram edificios com
fachada visualmente ativa, muito devido a grande quantidade de estabelecimentos comerciais

gerais existentes.

Em contrapartida, os trechos das ruas Eng. Bianor, Drausio, Martins e Miragaia, por possuirem
caracteristicas predominantemente residenciais, apresentaram um baixo desempenho para este

parametro.
2. Fachada Fisicamente Permeavel

Ainda com o intuito de avaliar a caminhabilidade da regido, um outro parametro relevante diz
respeito as fachadas fisicamente permeaveis.

Para a avaliacdo de entradas e acessos que favorecem a atracdo de pedestres, sdo contemplados
neste indicador elementos como aberturas nas frentes de lojas, entradas de parques, restaurantes
e cafés e entradas ativas de servigco. Desconsideram-se saidas de emergéncia, acesso a depositos
e entradas de veiculos, exceto quando visivelmente utilizados para o0 acesso de pedestres as
edificacOes (ITDP BRASIL, 2019). A Figura 24 mostra alguns lotes da regido que apresentam
tais caracteristicas:
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Figura 24. Lotes com fachada fisicamente permeéavel (da esquerda para a direita, R. Pirajussara, Av. Vital Brasil e R.
Camargo)

Fonte: Google Street View
O resumo dos dados levantados encontra-se no Quadro 4:

Quadro 4. Classificagdo de desempenho da fachada fisicamente permeavel

PARAMETRO 2: PORCENTAGEM DE
FACHADA FISICAMENTE PERMEAVEL
AO NIVEL DO PEDESTRE

Porcentagem de
Rua fachada fisicamente
permeéavel

Av. Vital Brasil 68,00%

Acessos para Estacéo 75,00%
e Terminal

R. Camargo 55,40%

R. Eng. Bianor 0,00%

R. Pirajussara 38,23%

R. MMDC 16,42%

R. Drausio 5,85%

R. Reagéo 54,05%

R. Sapetuba 0,00%

Total do§ Trechos 44,44%
Analisados

Elaboracéo: Os autores

Percebe-se que a Av. Vital Brasil e 0os acessos para a estacdo de metrd e terminal de 6nibus
continuam se destacando, mas o que chama a atencdo é o alto indice encontrado nas ruas
Camargo e Reagdo que, apesar de ndo terem tantos estabelecimentos comerciais gerais, possuem
um alto indice de permeabilidade fisica e visual para os estabelecimentos comerciais
especializados que ali se encontram.

Pode-se avaliar, novamente, o baixo desempenho das ruas Eng. Bianor e Drausio, (além de
Martins e Miragaia) devido, principalmente, a predominancia do uso residencial em detrimento
do uso comercial.

O mapa apresentado na Figura 25 mostra visualmente os resultados obtidos:
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Figura 25. Mapa com lotes que possuem fachada fisicamente permeavel em destaque
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Elaboragdo: Os autores

3. Uso Comercial de Prédios Adjacentes

A avaliacdo do uso comercial de prédios adjacentes tem o objetivo de demonstrar o impacto de
atracdo que uma via gera no fluxo por suas transversais.

Para quantificar esse parametro, levantou-se o numero de estabelecimentos de comércio geral em
cada uma das vias e o comprimento médio do trecho analisado. Com esses dados, foi possivel
encontrar o nimero de estabelecimentos comerciais gerais em 100 m de cal¢ada. Detalhando as
ruas e avenidas transversais, trecho a trecho, foi possivel verificar a influéncia causada.

O Quadro 5 resume o levantamento realizado:
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Quadro 5. Impacto do comércio geral de ruas transversais ao eixo principal, trecho a trecho

PARAMETRO 3: USO COMERCIAL DE PREDIOS ADJACENTES

. NUmero de .
NUmero de . Uso comercial de
Comprimento lotes de o
lotes de s P . prédios
Rua P médio do comércio Transversais .
comércio h | adjacentes (ruas
eral reEne il geral por transversais) [-]
g 100m
Av. Vital Brasil | 47 665 7,07 R. Camargo; Acessos; R, 7,69
Eng. Bianor; R. Pirajussara
Acessos para
Estacdo e 0 89 0,00 Av. Vital Brasil; R. MMDC 7,87
Terminal
Av. Vital Brasil; R.
R. Camargo 4 289 1,39 MMDC; R. Reacéo; R. 7,87
Sapetuba
R. Eng. Bianor 1 129 0,78 Av. Vital Brasil 7,07
R. Pirajussara 12 217 5,52 Av. Vital Brasil; R. MMDC 7,87
R MMDC 2 250 0,80 Acessos; R. I?lrgjussara; R. 6,02
Dréausio
R. Drausio 1 200 0,50 R. MMDC; R. Sapetuba 0,80
R. Reagéo 0 292 0,00 R. Camargo; R. MMDC 2,19
R. Sapetuba 0 63 0,00 R. Dréausio 0,50

Elaboracédo: Os autores.

Como € possivel observar, a Av. Vital Brasil é a que gera maior impacto de atratividade para as
vias que sao transversais a ela. Locais como as ruas Drausio, Reacdo e Sapetuba, que ndo sdo
transversais a Av. Vital, registraram baixos valores para esse parametro.

4. Usos Comerciais

As informacdes a respeito do uso comercial na area foram separadas em dois subtopicos, um
tratando dos estabelecimentos comerciais indutivos & caminhada - que compreendem
estabelecimentos como farmacias, restaurantes, supermercados etc., como identificado por Park
(2008) - e um outro apresentando o uso de estabelecimentos comerciais especializados na regiao.
Essa medida foi tomada devido as analises que sdo geradas a partir das informacdes colhidas.

O mapa apresentado na Figura 26 apresenta o uso comercial completo, sem a separacdo entre
estabelecimentos comerciais gerais ou especializados:
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Figura 26. Mapa com uso comercial em destaque
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Elaboracdo: Os autores

4.1. Uso Comercial Indutivo @ Caminhada

A presenca de uso comercial indutivo a caminhada, ou seja, locais como farmécias, restaurantes,

supermercados etc. que sdao de uso geral pela populagdo € um pardmetro que se relaciona com a
atratividade da regiéo.

A Figura 27 mostra alguns exemplos de estabelecimentos comerciais gerais encontrados nos
trechos analisados:

Figura 27. Estabelecimentos comerciais gerais (Av. Vital Brasil, R. MMDC e R. Pirajussara, da esquerda para a
direita)

Drogorio
: SaoPaulo

Fonte: Google Street View
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O Quadro 6 apresenta as porcentagens deste tipo de uso encontradas em cada um dos trechos,
sendo importante ressaltar que os lotes de esquina foram contabilizados apenas uma vez, na rua
ou avenida em que estd localizada a entrada para o estabelecimento. Isso foi especialmente
importante para os lotes pertencentes a Av. Vital Brasil e suas transversais.

Quadro 6. Porcentagem de uso comercial indutivo a caminhada nos trechos analisados da ZEU Butantd

PARAMETRO 4.1: PORCENTAGEM DE USOS COMERCIAIS
INDUTIVOS A CAMINHADA
Quantldade, dg Quantidade Porcen.ta_ge_m de.Iotes1
Rua lotes de comércio comerciais indutivos a
total de lotes -
geral caminhada
Av. Vital Brasil 47 78 60,26%
Ac~essos para 0 2 0.00%
Estagdo e Terminal
R. Camargo 4 40 10,00%
R. Eng. Bianor 1 21 4,76%
R. Pirajussara 12 26 46,15%
R. MMDC 2 20 10,00%
R. Drausio 1 28 3,57%
R. Reagdo 0 25 0,00%
R. Sapetuba 0 8 0,00%
Total dqs Trechos 67 248 27.02%
Analisados

Elaboracéo: Os autores

Para consolidar as informacGes colhidas e apresenta-las sob um aspecto visual, a Figura 28
apresenta 0 mapa com 0s lotes que possuem esse tipo de uso, sejam eles de uso misto ou
individual:
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Figura 28. Mapa com uso de estabelecimentos comerciais gerais em destaque
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Elaboracdo: Os autores

A partir da visualizacdo do mapa, fica perceptivel que esse tipo de uso é predominante na Av.
Vital Brasil e se registra também um alto indice em parte da R. Pirajussara, enquanto nos outros
trechos esse uso ocorre de maneira pontual. Esse € um grande demonstrativo de como ocorre 0
fluxo de pessoas na ZEU Butantd, tendo a Av. Vital Brasil como seu principal polo atrativo de
pedestres.

4.2. Uso Comercial Especializado

O mapa de uso do solo no item 3.1.4 revelou uma grande quantidade de lotes dedicados a
estabelecimentos comerciais especializados. Sabendo que este tipo de uso indica a atracdo de um
grupo reduzido de pessoas e em ocasides especificas, e também que ele é um dos que mais
apresenta potencial de modificagdes a médio e longo prazo, foi feito o levantamento do atual
parametro para consolidar as informacGes a esse respeito.

A Figura 29 mostra alguns exemplos de estabelecimentos comerciais especializados encontrados
nos trechos analisados:
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Figura 29. Estabelecimentos comerciais especializados (R. Camargo e R. Reacéo)
e B = TN L L §

Tintas Famosas LI

L

Fonte: Google Street View

O Quadro 7 mostra as porcentagens desse tipo de uso encontrado em cada um dos trechos, sendo
novamente importante ressaltar que os lotes de esquina foram contabilizados apenas uma vez, na
rua ou avenida em que esté localizada a entrada para o lote. Isso foi especialmente importante
para os lotes pertencentes as ruas Camargo e Reagéo.

Quadro 7. Porcentagem de uso comercial especializado nos trechos analisados da ZEU Butanta

PARAMETRO 4.2: PORCENTAGEM DE USOS COMERCIAIS
ESPECIALIZADOS
Quantldadg de; Quantidade Porcentagem_ d_e lotes
Rua lotes de comércio comerciais
(T total de lotes S
especializado especializados
Av. Vital Brasil 15 78 19,23%
Acessos para Estacio 0 2 0.00%
e Terminal
R. Camargo 15 39 38,46%
R. Eng. Bianor 0 21 0,00%
R. Pirajussara 3 26 11,54%
R. MMDC 6 20 30,00%
R. Drausio 2 28 7,14%
R. Reacdo 16 22 72,73%
R. Sapetuba 2 8 25,00%
Total do§ Trechos 59 244 24,18%
Analisados

Elaboracédo: Os autores

O valor de aproximadamente 24% dos lotes analisados possuirem este tipo de uso foi
considerado bem alto, demonstrando um grande potencial para mudangas futuras.

A Figura 30 destaca os lotes com estabelecimentos comerciais especializados na regiao:
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Figura 30. Mapa com uso de estabelecimentos comerciais especializados em destaque
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Elaboracdo: Os autores

Pode-se perceber que, apesar do uso ser recorrente de maneira pontual por toda a regido, ele se
destaca em alguns trechos da R. Camargo e, principalmente, na R. Reagdo.

5. Uso Residencial

A avaliacdo do uso residencial é outro importante fator para compreender a dinamica do fluxo de
pedestres na regido.

O mapa da Figura 31 destaca a distribuicdo deste uso na ZEU Butanta:
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Figura 31. Mapa com uso residencial em destaque
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Elaboracdo: Os autores

Como € possivel observar, existe uma clara distingdo entre ruas com a predominancia do uso
residencial e as demais que possuem outros usos, com destaque para o comercial.

A analise dos dados permitiu observar que 25% do total de lotes analisados sdo de uso
residencial, demonstrando um potencial de crescimento para a futuro.

Esse potencial se destaca quando percebemos que muitos dos edificios de grande porte na regido
ainda se encontram em construcdo, demonstrando o intuito de adensamento da area. Como

mencionado de forma qualitativa em 3.1.1, observou-se tal fato de maneira mais substancial nas
ruas Sapetuba, Drausio, Eng. Bianor, Miragaia e MMDC.

6. Travessias e sinalizacdo

Para o estudo de caminhabilidade é primordial um topico referente a presenca e qualidade da
travessia das vias para o pedestre. Neste foram levantados uma série de parametros para avaliar a
qualidade de uma travessia nos quesitos seguranga e conforto para o pedestre por meio de
consulta no Google Street View. Alguns critérios sdo binarios de “sim” ou “ndo” para a presenga
de uma caracteristica, enquanto outros seguem uma avaliacdo qualitativa, constituindo-se ao

final uma classificacdo para a travessia como um todo. Foram analisadas as travessias nos
extremos dos trechos definidos para estudo.

Foi adotada uma metodologia de pontos em que cada um dos critérios binarios recebeu 1 ponto
para “sim” e nada para “ndo”, podendo alcancar o méximo de 3. Para os critérios qualitativos os
critérios recebiam pontos de 1 a 3 conforme a qualidade percebida. Fez-se a média para
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diferenciar as travessias conforme a qualidade para o pedestre, podendo alcancar a nota maxima
de 3. O quadro completo consta no Apéndice 111 para consulta.

6.1 Existéncia de placas de sinalizacao ou semaforizacao para pedestres
Nos cruzamentos dos trechos estudados observou-se se existe sinalizagdo ou semaforizacao

relativas ao cruzamento para o pedestre. Na via principal, a Av. Vital Brasil, e em cruzamentos
movimentados a sinalizacéo se faz presente, como visto na Figura 32.

Figura 32. Sinalizacdo para o pedestre cruzar a via

6.2 Existéncia de sinalizag&o tatil

Verificou-se a presenca de sinalizacdo tatil para auxilio principalmente de deficientes visuais,
pessoas com mobilidade reduzida e idosos. Este equipamento esta presente em parte Av. Vital
Brasil e da R. MMDC.

6.3 Existéncia de rampas de acessibilidade
Conferiu-se da presenca de rampas de acessibilidade que auxiliam principalmente cadeirantes.

Esta é mais difundida, estando ausente somente em ruas de caracteristicas mais residenciais e
com menos movimento.
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Figura 33. Exemplo de cruzamento com rampa de acessibilidade e sinalizaco tatil
;f«au' '.1,'\!

Fonte: Google Street View
6.4 Facilidade no cruzamento

Foi o primeiro critério qualitativo observado. Foi necessario um julgamento sobre os seguintes
parametros: largura da via, tempo de espera, tempo de travessia disponivel, demanda para
atravessar, fluxo de veiculos, velocidade desses, presenca de conversdo, entre outros. Esta
avaliacdo foi realizada por percepcdes advindas da visita de campo e pela experiéncia prévia de
deslocamento na regido. Assim, os cruzamentos foram classificados em “alta”, “média” ou
“baixa” facilidade. A maioria dos cruzamentos receberam classificagdo mediana; os que
receberam classificagdo superior geralmente se encontravam em ruas residenciais, e n&o
necessariamente por isso apresentavam mais equipamentos de travessia; e os de classificacdo
mais inferior estavam em locais em que o fluxo prioritario era de veiculos.

6.5 Classificacédo do cruzamento

Os cruzamentos foram caracterizados conforme os tipos: Semaforizado, Presenga de faixa ou
Nada. O primeiro era presente na quase totalidade da Vital Brasil e em pontos das ruas Camargo,
Pirajussara e Reac¢do; o restante dos cruzamentos é equipados por faixas de pedestre e em poucos
ndo havia sinalizacao.

7. Estacionamentos

Uma das interacdes que os pedestres podem ter com os automoveis se da nos estacionamentos,
seja na via publica ou em estacionamentos pagos. Tal interacdo pode afetar a qualidade de
caminhada, ja que influencia no sentimento de seguranca do pedestre nas calcadas.

As vagas publicas na via podem funcionar tanto como um aparato de seguranca para o pedestre
(SPECK, 2018) quanto para ser transformado e servir como atrativo para a permanéncia, como é
0 caso dos parklets (Figura 34), que se popularizaram recentemente em Sao Paulo, em frente a
comeércios, principalmente.
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Figura 34. Parklet em frente ao Conjunto Nacional - R. Pe. José Manuel

Fonte: Fabio Arantes/Prefeitura de Sdo Paulo - por publicagdo The City Fix Brasil

J& na questdo de estacionamentos privados, é interessante notar que o préprio rebaixamento da
guia e a consequente “invasao” de veiculos em um dos poucos espagos voltados para o pedestre,
a calcada, apresentam uma quebra de continuidade e sinal de atencdo para quem caminha. Ainda
existe a variavel de fluxo de veiculos nesses locais, ao qual sera proporcional o sentimento de
estranhamento e inseguranca na calgada por parte do elo mais fraco.

Desse modo, com o auxilio sobretudo do Geosampa e Google Street View, foram identificados
0s estacionamentos existentes na regido, tal como as politicas praticadas.

7.1. Vagas publicas de Estacionamento

Quanto a politica das vagas para estacionamento nas vias, ndo foi identificada Zona Azul na
regido, conforme dados obtidos pelo Geosampa, mostrados na Figura 35.

Figura 35. Mancha onde a Zona Azul é aplicada em S&o Paulo: notadamente centro expandido, com o Butanta livre
de tal regulacédo
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Fonte: Elaborado pelos autores, com base em dados do Geosampa
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Ja em relagdo as vagas publicas gratuitas nas vias da regido estudada, foi levantado o
comprimento linear em relacdo as calgadas, e ndo o numero de vagas, visando 0s pontos
apresentados no item 7 (potencial de transformacdo ou protecdo da calcada). Desse modo, o
parametro apresentado no Quadro 8, apresenta o valor do comprimento linear de ocupacéo de
vagas em relacdo ao comprimento total da cal¢ada. Deve-se notar também que a sobreposi¢éo da
identificacdo da quadra e trecho configuram um dos lados da rua, conforme item 3.1.5.

O Quadro 8 mostra o resultado de tais valores apenas nos trechos com estacionamento publico
gratuito, isto é, os valores com porcentagem 0 foram omitidos. E interessante notar que, apesar
de muitas ruas nao terem estacionamento publico, isso é esperado, dado que a maioria delas (na
regido analisada) sdo vias arteriais, segundo classificagdo da CET, conforme item 10 (Quadro 9).

Quadro 8. Estacionamento Viario presente na regido estudada

Rua id id Quadra Porcentagem
Trecho Estacionamento
Publico (%)
R. Engenheiro Bianor 4 K 70,00
R. Pirajussara 5 N 61,74
R. Drausio 7 J 82,10
7 M 66,43

Elaboracéo: Os autores
7.2. Rebaixamento de Guias

Quanto as guias rebaixadas para acesso as vagas, esses dados mudam, sendo a mesma logica de
medicdo utilizada (comprimento de guia rebaixada dividido pelo comprimento do quarteirdo). Ha
taxa considerdvel de estacionamentos privados, em lotes, ao longo da calcada. Na Av. Vital
Brasil, ha um total de 30% de guias rebaixadas, que abrigam estacionamentos em lotes, sendo
que ha quarteirGes com até 56% de estacionamentos. Esse trecho é marcado por grande nimero
de estabelecimentos comerciais, portanto é constante a entrada/saida de veiculos destes locais,
mesmo que exista baixo nimero de vagas.

Nos trechos da R. Camargo e da R. Reacdo, essa situacdo piora, com 60% das guias rebaixadas
na primeira, e com quarteirbes em sua totalidade ocupados por vagas para comércio
especializado (construcdo, madeira, moveis, entre outros) que ja ndo atrai pedestres (trechos
denominados no quadro do Apéndice 111 como 3C, 8D, 8C e 8F).

Nas vias locais (R. Engenheiro Bianor e R. Drausio) esses valores caem em torno de 20%, dado
que, apesar da existéncia de estacionamentos, o rebaixamento da guia acontece em sua maioria
por causa de garagens residenciais.

No caso das ruas Pirajussara e MMDC, esse valor gira em torno de 40%.
8. Presenca de Estacionamentos Privados na ZEU Butantéa

Devido a situagdo de pandemia, ndo foi possivel o levantamento da frequéncia de acesso de
veiculos em lotes de estacionamentos na regido, mas, com o auxilio do Google Maps e ortofotos
do Geosampa, foram levantados os lotes com acessos de veiculos, além da contagem do nimero
de vagas destes. Os estacionamentos cobertos foram apenas identificados, ja que néo é possivel
contar o nimero de vagas por essa metodologia.
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Em uma anélise preliminar, com os dados disponiveis, podemos perceber que a Av. Vital Brasil
ndo tem muitos estacionamentos, mas sim uma predominéncia de vagas para o comércio, sendo 4
estacionamentos no total, além de um especifico para o supermercado na avenida. Deve-se
considerar aqui, também, que a R. Eng. Bianor tem vagas que sdo ligadas ao comércio da
avenida e apenas a um estacionamento.

O trecho estudado na R. Camargo € o que mais tem estacionamentos particulares dentre 0s
trechos analisados (sdo cinco com cinquenta ou sessenta vagas cada), além de um alto nimero de
vagas para o comeércio local, chegando a ter faces de quarteirfes inteiros com vagas na frente do
lote.

Apesar de ser uma rua local, a R. Drausio também abriga alguns estacionamentos. S&o trés com
uma média de 40 vagas cada.

Os outros trechos, assim como a Av. Vital Brasil, ttm mais vagas voltadas para o comércio, com
presenca em alguns lotes de estacionamentos ndo muito grandes; uma excecao € a R. Pirajussara,
em frente ao metrd, com o maior estacionamento analisado, com pouco mais de 100 vagas.

Sabe-se, ainda, que o quarteirdo denominado P (conforme item 3.1.5), que chegou a abrigar
diversos estacionamentos, estd em transformacdo: muitos dos terrenos que serviram de
estacionamentos recentemente passardo a abrigar diversos empreendimentos em todo o
quarteirdo, o que afetara a dinamica da regido. Do mesmo modo, ha um antigo estacionamento
na R. Drausio que hoje abriga apenas residéncias.

Figura 36 . Localizacdo das Vagas e estacionamentos para automéveis na ZEU
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Elaboracdo: Os autores
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9. Ciclovias e interacdo pedestre/ciclista

A avaliacdo da relacdo entre ciclistas e pedestres se deu pelo levantamento da localizacéo de
ciclovias/ciclofaixas e sua forma de segregacdo (se havia segregacdo fisica ou separacdo de
faixas ou ainda se estava sobre a calgada).

Em relacdo a medidas de fluxo de ciclistas, foi usado um mapa de calor disponibilizado pelo
aplicativo Strava (STRAVA, 2018), com dados desde 2018 em atualizagdo mensal, e usado
inclusive pela CET em levantamento feito sobre a regido do Butantd (CET, 2019), indicando a
concentracdo de ciclistas. Além disso, foi observado pelo Street View onde havia bicicletas
paradas nas calgadas e em frente a estabelecimentos comerciais, procurando identificar dos
pontos de atracdo de fluxo.

Nos trechos analisados, existem ciclofaixas somente em parte da R. Camargo, da R. Sapetuba até
o Terminal Butantd, e na R. Engenheiro Bianor, vindo da Praca Monte Castelo. Ndo ha assim
uma cobertura extensa da regido pela rede cicloviaria (ausente inclusive em eixos importantes
como a Av. Vital Brasil) e, como pode ser visto na Figura 37, ndo ha conex&o entre os trechos
existentes. As ciclofaixas tém entre 2,2 e 2,5 m de largura.

Figura 37. Distribuicdo da rede cicloviéria na ZEU Butanta e entorno

Fonte: Geosampa

Como visto na Figura 38, na R. Camargo a ciclofaixa esta sobre a calcada, sem segregacéo fisica
dos pedestres (e ocupando cerca de 2/3 da largura livre, sendo possivel observar pedestres
andando sobre a ciclofaixa). Na R. Engenheiro Bianor, a ciclofaixa esta logo ao lado da calcada,
em uma faixa da via, e em alguns momentos chega a ser estreitada ou ainda ocupada por
veiculos, ndo estando muito bem sinalizada e disputando espaco com éarea de embarque e
desembarque escolar. Vale destacar que nos dois extremos da rua foram instaladas estacGes Bike
Sampa para aluguel de bicicletas.



62

Figura 38. Ciclofaixas nas ruas Camargo e Engenheiro Bianor

Fonte: Google Street View

Quanto a atracdo de fluxo de bicicletas, percebe-se pelo mapa de calor a seguir que ele ndo se
restringe as vias com ciclofaixas. H4 movimentacdo mais intensa no entorno da estagdo de metro,
conectando-se com o fluxo vindo da ponte Bernardo Goldfarb (ligagdo com a ciclovia do Rio
Pinheiros) e na Av. Valdemar Ferreira/Eusébio Matoso, além de fluxo nas ruas Alvarenga e
Camargo, que ligam vias de grande fluxo.

Figura 39. Mapa de calor da atividade de ciclistas na ZEU Butantd e entorno; em amarelo, mais fluxo, em vinho,
menos fluxo; sem escala

Fonte: Strava Global Heatmap

Em uma analise mais localizada, notaram-se bicicletas paradas ou até mesmo trafegando sobre as
calcadas na Av. Vital Brasil, especialmente perto do supermercado a oeste do metr6 e nas
quadras proximas, onde ha diversos pequenos estabelecimentos comerciais e ndo ha paraciclos,
estando as bicicletas encostadas nas fachadas ou em postes. Proximo a estagdo de metrd, ha
bicicletas paradas nas ruas Pirajussara, MMDC e Reacdo, na altura do terminal, também sem
paraciclos. Na R. Camargo, no trecho ao norte da Av Vital Brasil, em que ndo ha mais a
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ciclofaixa, tambem ha bicicletas estacionadas. O unico local da ZEU onde foram vistos
paraciclos na calcada foi em frente a estabelecimentos comerciais no trecho da Av. Vital Brasil a
leste do metrd (na quadra denominada S no levantamento), proximo a Av. Francisco Morato.

Além da interferéncia de ciclistas na calgada, foi possivel notar também algum conflito com
pedestres em cruzamentos por imagens registradas no Street View.

10. Tréafego Veicular

Outro parametro que foi bastante prejudicado pela situacdo de pandemia, foi o levantamento de
informagdes de trafego, que, com excecdo da contagem de 6nibus, foi substituida por anélises de
meio digital.

E importante salientar que o relatério de desempenho viario da CET (2018) fornece apenas dados
de vias arteriais na cidade de Sdo Paulo, e, em contato feito com a companhia, foi informado que
ndo ha dados de outras vias, nem mesmo internamente, para disponibilizar (informacéo
pessoal)?. Alguns dados desse relatorio foram aproveitados, porém, como a distribuicdo
percentual de tipos de veiculos na cidade de Sdo Paulo.

Gréfico 3. Porcentagem de veiculos por tipo nas vias arteriais de Sdo Paulo

Dados Gerais de Composicdo de Trafego - CET

1%

1%

0% m Autos
3% = Onibus Urbanos
\ dnibusFretado
Caminhdo
m Motos

= Bricleta

Elaboracdo: Os autores, com base no Relatério de Desempenho do Sistema Viario (2018).

Com o auxilio do Geosampa, foi possivel extrair a largura do leito carrocavel de cada via
analisada, assim como a classificagdo da CET.

2 BARROS, O. M. Volume de Trafego - ZEU Butanta. Mensagem recebida por jose.glauco.silva@usp.br em 28
de abr. 2020.
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Quadro 9. Largura vidria na regido estudada

PARAMETRO 10: "LARGURA VIARIA"
Logradouro |Largurado leito| Largura Classificacao

carrocavel Canteiro CET

Av. Vital Brasil 20,7 1,2 Arterial
R. Camargo 10,9 0 Acrterial

R. Eng. Bianor 7 0 Local
R. Pirajussara 9 0 Coletora
R. MMDC 9 0 Coletora
R. Reacado 8,7 0 Coletora
R. Sapetuba 32,6 16,7 Acrterial

R. Drausio 75 0 Local

64

Elaboracéo: Os autores

Com as limitacGes apresentadas, houve a tentativa de usar os dados de transito tipico do Google
Maps para estimar o fluxo de veiculos no local. Para isso, foi necessario primeiramente atribuir
velocidades para a escala de cores disponibilizada, o que foi encontrado por meio de foéruns do
proprio servico (VALLE, 2019). Tais velocidades, foram, no entanto, adaptadas, uma vez que
vias arteriais no Brasil ndo tém velocidades acima de 60 km/h (BRASIL, 1997). A adaptacdo

para os valores consta no Quadro 10.

Quadro 10. Velocidades atribuidas a cada cor vista no Google Maps

Cor Significado Velocidade Adaptada
Verde Vel. Média acima de 80 km/h 60 km/h
Amarelo Vel. Média entre 40 e 80 km/h 40 km/h
Vermelho Vel. Média abaixo de 40 km/h 20 km/h
Vermelho Escuro Transito par%ciov?:quele trecho 5 km/h

Elaboracdo: Os autores

Além disso, foi considerado um quarteirdo tipico de 100 metros e a largura média de um veiculo
de 4,5 metros, conforme Quadro 11 (PMSP, 2017). Logo, é considerado que 22 veiculos podem

ocupar o quarteirao.
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Quadro 11. Dimensdes para vagas de estacionamento

Vaga para Estacionamento Faixa de Acesso a Vaga
Tipo de Veiculo
Largura Comprimento 0a45° 46 a 90°
Automoavel 2,20 4,50 2,75 5,00
Pessoa com 3,70 5,00 3,80 5,50
deficiéncia
Moto 1,00 2,00 2,75 2,75
Utilitario 2,50 5,50 3,80 5,50
Caminhao Leve 3,10 8,00 4,50 7,00

Elaboracédo: Os autores, adaptado de (PMSP, 2017)

Nesse ponto, seria necessario fazer uma andlise considerando a teoria de filas e outras variaveis
como o tempo de abertura semaforica, além da dindmica local, mas houve a tentativa de
desconsiderar tais fatores para uma analise simplificada; ou seja, considerou-se que o tempo de
travessia de um veiculo em determinada velocidade seria 0 mesmo para a travessia de 22
veiculos. Com a composicéo veicular do gréfico mostrado anteriormente temos:

Quadro 12. Calculo do fluxo nas vias

Composicdo | Veiculos em Fluxo, em 1 hora
veicular 1quarteirao|  verde Amarelo | Vermelho Escuro

Autos 80% 18 10800 7200 3600 900
onibus 3% 1 600 400 200 50
Urbanos

Motos 16% 4 2400 1600 800 200
Bicicleta 1% 1 600 400 200 50

Total 100% 24 14400 9600 4800 1200

Elaboracdo: Os autores

Com esses dados, portanto, seria necessario apenas verificar o transito tipico em cada rua (Figura
40), em ambos o0s picos da manha e tarde, pelo menos, e multiplicar os dados pelo nimero de
faixas (Quadro 13).
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Figura 40. Transito tipico no pico da manha, na regido da ZEU
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Fonte: Google Maps
Quadro 13. Célculo de volume de trafego nos picos
e Ndmero de Pico Manha Pico Tarde
RILE CERERRO CEY | e (Veiculo/h) | (Veiculo/h)
Av. Vital Brasil (CB) Arterial 3 28800 28800
Av. Vital Brasil (BC) Arterial 3 28800 36000
R. Camargo Arterial 4 38400 38400
R. Eng. Bianor Local 1 9600 9600
R. Pirajussara Coletora 3 28800 28800
R. MMDC Coletora 3 14400 28800
R. Reagdo Coletora 3 28800 36000
R. Sapetuba Arterial 6 57600 72000
R. Drausio Local 1 9600 9600

Elaboracédo: Os autores

Esses valores, se comparados a vias similares nos relatorios de desempenho do sistema viario da
CET, sdo muito altos; na Teodoro Sampaio, por exemplo, giram em torno de 5 a 10 mil veiculos
em horarios de pico.
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Sendo assim, como essa metodologia se mostrou ineficaz, e como a analise de trafego veicular
por meio de modelos de simulagbes é complexa, ndo foi feita uma analise quantitativa do
trafego, apenas os pontos de conflito que podem gerar acidentes fatais, 0 que esta apresentado
nos parametros 6 e 17. Isso ndo afeta a qualidade da analise, j& que o ponto de vista mais
importante no presente trabalho é o do pedestre.

11. Amenidades (iluminacéo, arborizacdo e mobiliario urbano)

O levantamento das condicGes de iluminacdo, arborizacdo e mobiliario urbanos, algumas das
chamadas amenidades de uma via (AGHAABBASI et al., 2016), que proporcionam para 0
pedestre conforto, abrigo e segurancga (no caso da iluminacdo) se deu de formas diferentes para
cada aspecto; serdo descritas a metodologia e as limitac6es e depois os resultados, separadamente
para cada um deles.

11.1. lluminacéo publica

Para a iluminagdo, ndo sendo possivel fazer as medigdes in loco, foi usado o método alternativo
apresentado no manual da ferramenta indice de Caminhabilidade do ITDP (ITDP BRASIL,
2019), que atribui pontuacdo de O a 100, de pior a melhor, conforme a presenca e
posicionamento dos pontos de iluminacdo; na Figura 41 esta a atribuicdo de pontuacdo, sendo
gue um total abaixo de 60 indica insuficiéncia.

Figura 41. Pontuacdo para iluminagdo pablica como alternativa a medicao

Ha pontos de iluminagao voltados a rua
(faixas de circulagao de veiculos).

Ha pontos de iluminagao dedicados ao pedestre,
iluminando exclusivamente a calgada.

Ha pontos de iluminacao nas extremidades do seg-
mento, iluminando a travessia. (nota +20 se houver
em somente uma extremidade).

Ha obstrugées de iluminagao ocasionadas
por arvores ou lampadas quebradas.

Nota -10

Fonte: (ITDP BRASIL, 2019)
A pontuacéo obtida em cada um dos trechos analisados est4 no mapa a seguir (Figura 42).
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Figura 42. Pontuacéo da iluminacéo publica nos trechos estudados

ILUMINACAO PUBLICA

PONTUACAO (0-100)
B 0-20

I 20 - 40

[ 40 - 60
[J60-80

[ 180-100

Elaboracdo: Os autores

Vé-se que os maiores niveis de iluminacdo estdo na Av. Vital Brasil, onde se notou o uso de
postes que tém uma lampada voltada especialmente para a calgada, perdendo pontuacgdo no geral
devido a falta de iluminacdo nas travessias nos extremos dos trechos. Os menores niveis estdo
em ruas como MMDC, Pirajussara, Camargo e Reacdo, 0 que parece problematico, por serem
importantes acessos secundarios ao terminal e a estacdo de metr6 (vindo por exemplo do
corredor de 6nibus na Av. Francisco Morato), que tém funcionamento também durante a noite,
gerando fluxo de pedestres em sua direcdo nesse horario. Notou-se também pontuacdo baixa em
parte das areas residenciais, incluindo aquelas em que serdo lancados empreendimentos em
breve, como na R. Sapetuba, que passardo a gerar mais fluxo em horérios diversos, devendo-se
assegurar bons niveis iluminacéo.

E interessante ressaltar que a metodologia empregada para esse levantamento indireto atribui boa
parte da pontuacdo (40 dos 100 pontos possiveis) para a existéncia de iluminacdo para a calgada,
voltada especificamente para o pedestre. Como na ZEU esse tipo de iluminagdo existe somente
na Av. Vital Brasil e em trechos de outras ruas no entorno do metré (como parte da R. Camargo
e parte da R. MMDC), a pontuacgdo foi baixa nos demais locais (ficando no méaximo com 60
pontos, no limiar da inadequacdo de iluminacdo para caminhada), indicando a presenca de
extremos na regido. O detalhamento dos resultados, disponivel na planilha do Apéndice I, ajuda
a entender as deficiéncias de cada trecho, no geral associadas a falta de iluminag&o voltada para
as calcadas e a falta de iluminacdo sobre travessias.
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11.2. Arborizagédo viaria

Para a arborizacdo, foi feito um levantamento da distribuicdo de 2 tipologias de arvores nas
calcadas, buscando entender o balango entre 0 sombreamento proporcionado e o dano que podem
causar ao pavimento das cal¢adas; os tipos 1 (menor porte, ‘didmetros de tronco de até 20 cm, e
alturas totais de até cerca de 3 a 4 metros’) e 2 (maior porte, ‘didmetro € normalmente da ordem
de 50 cm, e alturas totais acima de 5 metros, podendo chegar a 10 ou 20 metros’) foram
definidos conforme (CATTO, 2016).

Buscando-se ter uma visdo mais geral de possiveis efeitos da vegetacdo sobre o conforto térmico
do pedestre, foi feita uma anélise da incidéncia de radiagdo na ZEU, considerando o
sombreamento de edificios e de arvores (tanto nas calcadas como na analise anterior, quanto nos
canteiros centrais, com dimensfes aproximadas); arvores foram alocadas nos trechos estudados
somente, para simplificacdo da simulacdo. A distribuicdo dos edificios foi obtida pelo site
Cadmapper, o arquivo climatico pelo site Climate.OneBuilding e a simulacao foi feita usando o
software de modelagem Rhinoceros 5 associado a linguagem Grasshopper e seu plugin Ladybug;
na figura a seguir estd uma visualizacdo dos elementos considerados.

Figura 43. Elementos considerados na simulagio de sombreamento (vista a partir do noroeste)

Elaboracdo: Os autores

Quanto ao sombreamento, nas imagens a seguir ha uma comparacdo da incidéncia anual de
radiacdo com e sem arvores, para verificar sua influéncia. S& muito importantes para o
sombreamento e manutencdo do conforto térmico na area ao norte da Av, Vital Brasil, o que
inclusive foi percebido pelo grupo em visita a area. Os grandes eixos da zona apresentam
bastante discrepancia de presenca de arvores, diminuindo conforme se caminha de oeste a leste
na Av. Vital Brasil e de norte a sul na R. Camargo. A area ao sul da ZEU tem certa deficiéncia
de sombreamento, assim como, na prépria Av. Vital Brasil, a area proxima ao metrd; a
arborizacdo no canteiro central da avenida se restringe as quadras mais a oeste.

As excecbes ao sul, que apresenta menor incidéncia de radiagdo mesmo sem considerar as
arvores, sdo as ruas Drausio, Martins e Miragaia, possivelmente pela maior densidade e
proximidade das residéncias, mesmo sendo horizontais.
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Figura 44. Incidéncia anual de radia¢do na ZEU Butantd, sem arvores (sem escala)

kWh/m2
1842.85<
1658.57
1474.28

1290.00
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921.43
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552.86
368.57
184.29
<0.00

Elaboragdo: Os autores

Figura 45. Incidéncia anual de radiacdo na ZEU Butantd, com arvores (sem escala)

kWh/m2
1842.85<
1658.57
1474.28

1290.00
1105.71
921.43
737.14
552.86
368.57
184.29

<0.00

Elaboracéo: Os autores

Em termos do impacto da arborizacdo no pavimento da cal¢ada, notam-se quebras em ruas como
Drausio e Engenheiro Bianor, que sdo majoritariamente residenciais e tém maior presenca de
arvores do tipo 2, mas também na R. MMDC, em trechos com lotes desocupados e, portanto, que
recebem pouca atencdo na manutencdo dos pavimentos, como sera visto em pardmetro
especifico. Como as demais ruas ndo tém arvores de grande porte, ndo foi percebido impacto no
pavimento. Por outro lado, a presenca de arvores na cal¢ada pode servir como protecdo para 0s
pedestres contra veiculos.
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Figura 46. Interferéncia da arborizacdo no pavimento das calgadas (ruas Drausio, Engenheiro Bianor e MMDC)

Fonte: Google Street View

11.3. Mobiliario urbano

O mobiliario urbano foi levantado via Google Street View. Foram identificadas areas para
descanso com bancos, somente no canteiro central da AvR. Sapetuba; algumas areas, como
muretas ao redor de canteiros do metrd e da praca Waldemar Ortiz, sdo usadas com esse fim
pelos pedestres, como improviso. Além disso, ha alguns pontos de 6nibus com abrigo na Av.
Vital Brasil, na R. Camargo e na R. MMDC, além de uma banca de jornal também na Av. Vital
Brasil. Alguns estabelecimentos comerciais tém toldos que podem providenciar abrigo caso
necessario, gerando possivelmente, porém, obstrucdo na passagem pelas calcadas.

12. Qualidade da Superficie (pavimento do passeio publico)

A analise da qualidade do pavimento se pautou na presenca de buracos, desniveis e tampas/po¢os
de visita, observando-os pelo Google Street View. Para melhor comparagédo entre os trechos, foi
calculada a incidéncia de obstaculos a cada 100 m, conforme o comprimento dos trechos.
Conforme a referéncia considerada (ITDP BRASIL, 2019), com mais de 10 obstaculos a cada
100 m a qualidade € insuficiente, sendo considerada boa se had 5 ou menos.

Para analise dos dados, vale distinguir entre 3 categorias: pavimentos com maior degradacao,
pavimentos com mais desniveis e pavimentos com mais obstaculos totais (0 que inclui também
pocos de visita). Percebeu-se que h& mais buracos em éareas mais afastadas do centro da zona e
que ndo sdo calcadas de estabelecimentos comerciais de grande porte ou residéncias, recebendo
menos manutengdo, como € o caso do extremo da R. MMDC préximo & Av. Professor Francisco
Morato. Quanto a desniveis, sua presenca € maior em ruas residenciais, como a R. Drausio, em
que ha varios lotes pequenos (e, portanto, varios proprietarios), ndo havendo uniformidade na
construcdo das calcadas. No geral, a presenca de pogos de visita € maior nos grandes eixos da
zona, especialmente na Av. Vital Brasil.

Para unificar essas observacoes, foi feito 0 mapa a seguir com o total de obstaculos nos trechos,
pois é interessante para o diagndstico saber, no total, onde o caminhar é mais impedido, para
entdo focar nos motivos para isso em cada ponto critico. Considerando esse total, ruas como
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Camargo, MMDC, Pirajussara e o leste da Av. Vital Brasil ttém incidéncia alta de obstaculos ao
mesmo tempo que recebem fluxos consideraveis.

Figura 47. Incidéncia de obstaculos no pavimento dos trechos estudados
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Elaboracdo: Os autores

Vale ressaltar quanto a essa analise que as imagens consultadas, do Street View, foram feitas
entre abril e junho de 2019. Em 10 de julho de 2019 foi promulgado o decreto n°® 58.845 pela
Prefeitura de Sdo Paulo (PMSP, 2019), instituindo o Plano Emergencial de Calcadas (PEC) para
sua manutencdo e adequacdo. Conforme a Figura 48, detalhe capturado do anexo do decreto,
varios dos trechos estudados estdo incluidos nesse plano. Em visita do grupo, foi inclusive
testemunhada a manutencdo de calcada na esquina das ruas MMDC e Alvarenga. Dessa forma,
as condicdes podem ter mudado recentemente, mas o levantamento ainda € valido por mostrar as
areas que mais carecem de atencdo para manutencgdo no geral.

Figura 48. Em vermelho, trechos definidos para agéo pelo PEC 2019 (sem escala)

Fonte: PMSP, 2019
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13. Largura livre de calcada

A largura total da calcada pode ser, em geral, dividida em largura de servico (ao lado da via e
reservada para mobiliario), largura de acesso (ao lado das edificacGes, para rampa, vegetacdo ou
mobiliario) e, entre elas, largura livre, para passagem dos pedestres. Conforme a norma ABNT
NBR 9050 (ABNT, 2015), de acessibilidade, essa largura livre deve ser no minimo de 1,20m,
para permitir a passagem de uma cadeira de rodas. Adicionalmente, para acessibilidade
melhorada, é interessante que tenha no minimo 1,50m, para permitir o giro parcial da cadeira, ou
ainda 2,00m, para permitir o giro completo. Além disso, 1,50m € a largura considerada minima
para que duas pessoas andem lado a lado; com menos do que isso ndo pode ocorrer
ultrapassagem (FHWA, 2006).

Para verificar a largura livre das cal¢adas dos trechos estudados, foi obtido no Geosampa o valor
da largura minima total de cada trecho e, pelo Street View, foram verificadas as obstrucdes
presentes que reduzem a largura para passagem. Os valores usados para a dimensao dessas
obstrucbes (chamadas em geral ‘impedancias’ a caminhada) foram aqueles indicados na NBR
9050, na Figura 49, por ser dificil a medicdo das dimensdes desses elementos de menor porte até
mesmo pela ortofoto do Geosampa, de maior qualidade. Adicionalmente aos valores da norma,
foram usados alguns valores adicionais, em casos muito discrepantes, como: 1,00m quando da
presenca de abrigos de 6nibus (em que ha a impedancia do abrigo e de aglomeragdes) ou 0,50m
no caso de alguns canteiros de maior dimensdo com arvores definidas como tipo 2 pelo
pardmetro 11. Subtraidas as impedancias, obteve-se a largura livre minima do trecho.

Figura 49. Valores de impedéancia recomendados pela norma de acessibilidade

Junto as vitrines Junto ao Junto a entrada
ou comércio no mobiliario de edificacdes
alinhamento urbano no alinhamento
0,45 m 0,25 m 0,25 m

Elaboracéo: Os autores, com base em (ABNT, 2015)

Com o valor da largura livre determinado, foi adicionalmente feita sua classificacdo, verificando
trechos nos intervalos entre 1,20m, 1,50m e 2,00m, para orientar melhor as necessidades e
solucdes de projeto. Ambos os resultados estdo nas figuras 50 e 51 a seguir.
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Figura 50. Largura livre na calgada dos trechos estudados

LARGURA LIVRE NA CALGADA

LARGURA LIVRE (m)
[ 1,20 - 1,64
[ 1,64-1,93
[ 1,93-2,45
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[13,07-3,8

Elaboragdo: Os autores

Figura 51. Classificacéo da largura livre na calgada dos trechos estudados

CLASSIFICACAO DA LARGURA LIVRE Q)

CLASSIFICACAO DA LARGURA
[ 1: 1,20 m <= Largura < 1,50 m
[ 2: 1,50 m <= Largura < 2,00 m
A [ 3: Largura >= 2,00 m

Elaboracédo: Os autores
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Além das dimensdes minimas de acessibilidade, é necessario comparar a largura livre com o
fluxo médio de pedestres para verificar se consegue acomoda-lo. Como néo foi possivel fazer a
contagem de pedestres, devido a situacdo de pandemia, foi feita uma anéalise qualitativa com base
em observacdes de visitas anteriores.

Apesar de ndo ter sido verificado trecho com largura livre inferior a 1,20 m, ha alguns locais de
grande fluxo que ndo tém largura suficiente, sendo usualmente percebidas aglomeracdes
(inclusive por imagens no Street View); conforme se vé pelo mapa com a classificacdo, alguns
ndo tém nem mesmo a largura de 1,50 m que permite ultrapassagem. Na Av. Vital Brasil
(imagem a seguir), nas ruas Camargo e na MMDC ha alguns trechos com pontos de énibus que
tém largura insuficiente. Ha ruas menores que servem de acesso ao metrd, vindo de eixos de
maior movimento, que também ndo comportam propriamente o fluxo, como a R. Engenheiro
Bianor e a R. Drausio (imagem a seguir). Além disso, nessas ruas e em suas proximidades seréo
langados alguns novos empreendimentos em breve, o que indica aumento de fluxo e de
obstrucdes a passagem.

Figura 52. Largura livre insuficiente na Av. Vital Brasil e na R. Drausio respectivamente

Fonte: Google Street View

Além disso, alguns trechos da Av. Vital Brasil em que ha muitos estabelecimentos comerciais, a
oeste do metrd, tém largura inferior a 2,00 m. Segundo o FHWA (2006), essas areas devem ter
no geral 2,40 m, assim como acessos a escolas, que existem em algumas ruas como Engenheiro
Bianor e também tém larguras inferiores a essa.

Por fim, é interessante analisar que alguns locais que tém larguras maiores, a sudoeste da ZEU
(como a R. Reacdo e parte da R. Camargo) séo ruas no geral com menor fluxo de pedestres; suas
larguras sdo maiores por contarem no geral com muitas vagas de estacionamento para clientes
dos estabelecimentos comerciais de maior porte nessa area.

14. Limpeza urbana das calgadas

Para verificar os niveis de limpeza urbana foi usado o chamado indice de Percepcéo de Limpeza,
desenvolvido pela Companhia Municipal de Limpeza Urbana do Rio de Janeiro (COMLURB),
usado também no indicador de caminhabilidade do ITDP Brasil (ITDP BRASIL, 2019). E uma
métrica concebida especificamente para &reas de circulagcdo de pedestres; se inicia com uma
pontuacdo de 100, sendo subtraidos alguns valores padrdo conforme a situacdo observada, como
indicado na Figura 53. Uma pontuacéo final abaixo de 80 indica limpeza urbana inadequada para
0 pedestre.



Figura 53. Pontuacdo para limpeza das calcadas

Presenga de 3 ou mais
Nota -10 sacos de lixo espalhados ou
concentrados ao longo da calgada.

Ha visivelmente mais
de 1 detrito a cada metro
de extensao na calgada.

Presenca de lixo critico (seringas, materiais téxicos,
preservativos, fezes, vidro, materiais perfurocortan-
tes) ou presenca de animal morto no ambiente de
circulagdo de pedestres.

Presenca de bens irreversiveis (por exemplo, um
sofd); entulho no trecho; presenca de galhadas ou
pneus no ambiente de circulagao de pedestres

Fonte: COMLURB apud ITDP Brasil (2019)

Foram feitas observacdes com base nas imagens disponiveis no Street View (como ja
mencionado, se referem ao periodo de abril a junho de 2019); é um parametro que pode variar
muito no tempo, até mesmo dentro do mesmo dia, mas € valido considerar que reflete a atencéo

voltada para cada area usualmente.

Adicionalmente a essa pontuacdo, foi também verificada a presenca de lixeiras na rua, fator
importante para o fluxo de passagem pela regido e que influencia a situacdo da limpeza
percebida ao redor; a contabilizacdo foi por lixeiras a cada 100m. A seguir estdo ambos 0s

resultados por trecho.

Figura 54. Pontuacdo da limpeza urbana nos trechos estudados
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Elaboracdo: Os autores
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Figura 55. Presenca de lixeiras nas calgcadas dos trechos estudados
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Elaboracéo: Os autores

Vé-se que a limpeza é um problema quase que generalizado na regido, com diversas areas,
inclusive na Av. Vital Brasil, com pontuacdo inferior a 80. Percebe-se que os trechos mais
criticos sdo em geral aqueles com bastante fluxo, como perto de pontos de 6nibus na R. MMDC
(Figura 56) e na Av. Vital Brasil, além de um claro contraste entre os dois lados da R. Drausio:
aquele mais a leste em geral recebe a maior parte do fluxo de/para o metr6 e € justamente aquele
com pior percepcao de limpeza. O problema, porém, também é percebido em trechos com menor
fluxo, mas com estabelecimentos comerciais de grande porte, como a R. Reacdo, devido a
presenca de sacos de lixo sem acondicionamento no préprio lote.

Figura 56. Limpeza urbana insuficiente em cal¢ada da R. MMDC

Fonte: Google Street View
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As areas menos criticas sdo em geral as residenciais sem muito fluxo; a Av. Vital Brasil, apesar
do fluxo, tem o problema mais suavizado possivelmente pela presenca de lixeiras (quase que
inexistentes nas demais ruas) e pela presenca de muitos estabelecimentos comerciais que
complementam a limpeza urbana em frente a seus estabelecimentos.

Comparando os dois mapas produzidos, percebeu-se que a presenca de lixeiras ndo indica
necessariamente um bom indice de percepcao de limpeza: por exemplo, na Av. Vital Brasil entre
as ruas Camargo e Engenheiro Bianor, ha pontuacdo baixa mesmo com a presenca de lixeiras.
Pela percepcdo nas visitas que puderam ser feitas e conforme também as imagens do Street
View, os problemas de limpeza nesse trecho se devem a presenca de sacos de lixo dos
estabelecimentos comerciais.

Assim, vé-se que o problema de limpeza urbana na ZEU tem duas frentes, que devem ser ambas
contempladas nas solucdes: devido ao comportamento do fluxo de pedestres (caso tenha certa
intensidade) associado ao subdimensionamento das lixeiras, ou devido a falta de
acondicionamento nos estabelecimentos.

15. Atendimento do Transporte Publico na Regido

A propria definicdo de ZEU esté atrelada ao transporte pablico, conforme visto no item 2 deste
relatorio, e, sobretudo ao metrd na ZEU Butanta. Assim, é muito importante entender a dinamica
de movimentacdo dos passageiros, seja no transporte publico, privado ou individual.

Para conhecer tal dindmica e como a regido estd equipada para permitir a mobilidade, ndo s a
pé, da regido, foram consultadas fontes diversas, que versam sobre a estrutura fisica ou o desejo
de viagem na regido, e a analise dessas fontes se encontra a seguir.

15.1. Pesquisa de Origem e Destino 2017

A maior pesquisa de mobilidade do Brasil (METRO SP, 2017), fornece dados confiaveis e
diversos sobre a situacdo do Butantd, seja na mobilidade ou até em questbes sociais (conforme
inclusive as analises no item 3.1.3 deste relat6rio). A zona estudada compreende a nimero 340,
das 517 que compdem a pesquisa (e incluem ndo s6 o municipio de Sdo Paulo, mas toda a
Regido Metropolitana).

Quanto as viagens produzidas por modo principal, pode-se notar que é expressivo e muito maior
0 numero de pessoas que utilizam o automovel para chegar ao seu destino, um reflexo tanto da
politica brasileira de incentivo ao automdvel quanto do recorte social da regido (conforme item
3.1.3, no qual pode-se notar nimero elevado de veiculos por familia). Esse valor fica muito
maior se considerarmos o passageiro de automovel. Ter esse dado separado, inclusive, demonstra
que o espago do automoével é mal utilizado, ja que leva apenas o condutor e ocupa area
consideravel na rua. Depois, os transportes mais utilizados sdo o metrd, 6nibus e as viagens a pé.
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Gréfico 4. Viagens produzidas na zona OD 340 por modo
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Elaboracéo:
Os autores, com base nos dados da Pesquisa OD 2017.

Ja em relacdo aos motivos da producdo das viagens, ha uma grande maioria gque viaja a trabalho,
como previsto em analise no item 3.1.3, e, destes, a maior parte trabalha com servicos.
Entretanto, como o bairro também est& na regido extremo oeste, ainda ha algumas industrias nas
proximidades do Jaguaré e Osasco, 0 que pode ter influenciado no grande numero de viagens
motivadas por trabalho em inddstria. Educacdo também tem ndmero consideravel de motivacao
de viagem, seguido de assuntos pessoais, compras e salde.

Graéfico 5. Viagens produzidas na zona OD 340 por motivo
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Elaboracédo: Os autores, com base em dados da Pesquisa OD 2017.

Quando o foco sdo as viagens a pé, a maior razdo para escolha do modo é se a distancia a
percorrer € pequena, evidenciando que o pedestre anda, normalmente, até um raio de 1 km
(GEHL, 2012), ou por um periodo curto (10 minutos), como mostra o Gréafico 6.
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Gréfico 6. Viagens a pé por razdo da escolha do modo
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Elaboracéo: Os autores, com base em dados da Pesquisa OD 2017.

Quanto ao regime de circulacdo de pessoas na regido, foram elaborados os mapas mostrados de
forma integral no Apéndice 1V, que facilitam a visualizacdo geogréafica da origem daqueles que
se dirigem ao Butantd ou partem da zona. De forma geral, quando comparados os destinos dos
usudrios de transporte individual (Figura 57) e coletivo (Figura 58), os primeiros se concentram
na vizinhanga, enquanto existe maior diversidade de destinos no caso de usuarios de transporte
publico (Figura 58), que frequentemente fazem viagens mais longas.

Figura 57. Viagens em transporte individual com origem na zona OD 340
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Elaboracédo: Os autores
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Figura 58. Viagens em transporte coletivo com origem na zona OD 340
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Elaboracéo: Os autores

15.2. Servigo de Transportes

Quanto ao servico de transportes em si, ha boa oferta para diferentes localidades da RMSP. O
terminal de O6nibus oferece linhas intermunicipais para as regides de Osasco e Cotia, sob
gerenciamento da EMTU/SP, além de linhas municipais para outros locais da regido Oeste e para
a Cidade Universitaria (que € nimero de usuarios consideravel do terminal). J& o metrd oferece
facil acesso a qualquer regido da cidade, servida por sua malha.

Os pontos de dnibus adjacentes tém algumas linhas que tém como destino a regido Central e
utilizam o corredor Francisco Morato-Reboucas-Consolacdo, e acabam servindo também
importantes centros financeiros, como as avenidas Paulista e Faria Lima. Algumas outras linhas,
em menor numero, tém como destino Barra Funda, Santana, Itaim Bibi e Pinheiros (como ponto
final).

Como o fluxo de veiculos na cidade de Sdo Paulo é complexo, € necessario expressar 0s sentidos
de uma maneira abrangente e de maneira que diversos leitores possam compreendé-lo. Assim, 0s
sentidos expressos nesse item e ao longo do relatério, estdo de acordo com os utilizados pela
CET no relatorio “Mobilidade no Sistema Viario Principal -Volumes — 2018" (CET, 2018).

No sentido Bairro, as linhas se direcionam para outros pontos da regido Oeste, como o Jd. Maria
Luiza, Parque Continental e Rio Pequeno.

Apesar da diversa oferta de transportes e da proximidade na integracdo, algumas melhorias
poderiam ser feitas, como é o caso da integracdo entre o metrd e o corredor da Av. Prof.
Francisco Morato. H& apenas algumas linhas que chegam até o metr6 e a integracdo é feita
muitas vezes a pé, sendo que a caminhada é relativamente longa. Em principio, quem se
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direciona para o sentido oeste/sudoeste poderia desembarcar na estacdo Sdo Paulo-Morumbi,
cuja integragdo é mais direta com o corredor de dnibus.

Quanto aos pontos de 6nibus da regido, um dos mais movimentados ¢ o da Av. Vital Brasil
sentido centro (Figura 59), onde ha grande fluxo de desembarque, para aqueles que vao pegar o
metrd, e embarque para 0s que vao para o centro expandido por 6nibus. Como esse ponto nao se
localiza no mesmo quarteirdo do metrd, existe a necessidade de atravessar a R. Camargo, que
tem grande fluxo de veiculos e gera um efeito pelotdo. Assim, seria necessario pensar em
alternativas para esse ponto. N&o hé, ainda, um abrigo nesse local, entdo os usuarios tém que
ficar de pé no sol ou na chuva a espera do 6nibus. Além disso, por ter muitas linhas que passam
pelo ponto, observa-se formagéao de grandes filas no pico da manha.

Os outros pontos de dnibus da regido ndo sdao muito problematicos, pois estdo mais proximos do
metré ou tém acesso facilitado, com excec¢do do ponto da R. Sapetuba, fazendo com que os
passageiros que queiram se dirigir ao metr6 percorram toda a R. Drausio.

Figura 59. Mapa com pontos de 6nibus na regido analisada
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Elaboracéo: Os autores, com base em dados do Geosampa.

Quanto a integragdo de transporte particular (assim como Taxi e Uber), ha um grande problema
no metrd, na saida da Av. Vital Brasil sentido Centro. Como n&o ha Kiss and Ride®, os carros
param na faixa da avenida para o desembarque, formando uma fila de veiculos e dnibus (que nao
conseguem entrar no terminal). A situag&o piora, pois essa fila se junta com outra, em horério de

3 Area de paragem de curta duracdo, permitindo o embarque e desembarque de veiculos de forma segura e sem
interferir no trafego de outros veiculos (CM FUNCHAL, 2020)
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pico: a dos 6nibus no quarteirdo anterior, no ponto, sendo um né para o congestionamento da Av.
Vital Brasil no pico da manha.

16. Seguranca contra crimes

A seguranca do pedestre também é uma questdo relevante na decisdo de efetuar um trajeto a pé
ou por outro modo de transporte. Esta tem influéncia de fatores como iluminacdo publica
(avaliada pelo parametro 11), circulacao de pessoas na via publica (influenciada pelo uso do solo
existente) e presenca policial. Pode-se medir a seguranca de um local pelas estatisticas policiais;
para 0s pedestres os crimes mais comuns sdao furtos e roubos. Foram buscadas informacoes
acerca do registro desses delitos para cada via da regido estudada, especificamente para os
trechos destacados, porém estes dados ndo séo disponibilizados, havendo somente a informacéo
sobre a regido de cada Distrito Policial (DP). O 51° DP é o responsavel pela regido de estudo.

Para efeito de comparacédo, foram levantados, além dos dados do distrito, os de outras regides
contempladas na Subprefeitura do Butantd (Quadro 14), de uma regido com altos taxas de
criminalidade e outra com baixa da cidade de Sdo Paulo, Sé e Alto da Mooca, respectivamente
(Quadro 15).

Quadro 14. Furtos e roubos na Subprefeitura do Butanta

DP Furtos/més|Roubos/més
2019 2019
51° - Butanta 144 121
93° - Jaguaré 132 87
75° - Jardim Arpoador 76 136
34° - Vila Sonia 189 113
89° - Portal do Morumbi 127 107
Meédia Prefeitura Regional 134 113

Elaboracdo: Os autores, dados das estatisticas da Secretaria de Seguranca Publica

Quadro 15. Furtos e roubos no DP da Sé e do Alto da Mooca

DP Furtos/més|Roubos/més
2019 2019
10-Sé 1084 284
18° - Alto da Mooca 65 19

Elaboracdo: Os autores, dados das estatisticas da Secretaria de Seguranca Publica

Vendo 0s nimeros, percebe-se que o Butantd apresenta uma quantidade superior de crimes
reportados que a maioria das outras regides que compartilham da mesma Prefeitura Regional,
porém ainda longe da Sé que tem numeros muito elevados, portanto é um fator que deve ser
levado em conta em futuras analises.
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17. Seguranca viaria

Para a analise da seguranca viaria dos pedestres nos trechos escolhidos, foi consultado o site
Vida Segura da Prefeitura de Sdo Paulo* que mapeia todas as ocorréncias de transito registradas
em Boletins de Ocorréncia. Todos os casos a partir de 2015 foram alocados por trechos e foram
destacados os casos de atropelamentos. O quadro com os dados completos estd no Apéndice IlI.

Segundo a base de dados consultada, ndo ocorreram acidentes fatais. Percebe-se a maior
incidéncia de acidentes na via mais movimentada, Av. Vital Brasil, assim como especificamente
maior incidéncia de atropelamentos. Indo mais a fundo na analise dos trechos, vemos que estao
concentradas em &reas distantes de travessias de pedestres, como as quadras B, O e P.

3.2.3 Aspectos Criticos

Apds adquirir uma base sélida de dados, foi retomada a analise integrada dos trechos, permitindo
a separacéo e o entendimento dos aspectos positivos e negativos encontrados.

Esse estudo aprofundado permitiu a geracdo de informacdes relativas a cinco principais fatores
que influenciam a caminhabilidade da regido, sendo eles: atratividade para pedestres; interacdo
entre pedestres e ciclistas; infraestrutura da calgada; qualidade e integracdo dos modos de
transporte; e, por fim, seguranca viaria no nivel do pedestre.

Buscando examinar o local a partir dos problemas ali encontrados, de tal forma que seja possivel
tracar estratégias de melhoria, englobamos alguns destes nos fatores anteriormente citados:

e Atratividade para Pedestres: locais que apresentam baixo indice de estabelecimentos
comerciais gerais (restaurante, farméacia, supermercado etc.), fachadas visualmente ativas
ou permedveis; locais pouco arborizados, mal iluminados e com falta de mobiliario;

e Interacdo entre pedestres e ciclistas: auséncia ou alocacdo inadequada de ciclofaixa; falta
de infraestrutura (como paraciclos) para o estacionamento de bicicletas;

e Infraestrutura da Calcada: locais que apresentam degradacdo no pavimento; largura
inadequada do passeio; falta de elementos de acessibilidade; problemas de limpeza;

e Qualidade e Integracdo dos Modos de Transporte: pontos de 6nibus distantes da estacao
de metrd, prejudicando a mudanca e integracdo de modos; conflitos entre os diversos
tipos de modos (automdvel particular, automével compartilhado - taxi/uber - e 6nibus),
gerando filas e impedindo a entrada de 6nibus no terminal;

e Seguranca Viaria no Nivel do Pedestre: locais que registraram alta taxa de
atropelamentos; dificuldade/demora para 0 cruzamento; extensdo excessiva de guias
rebaixadas e lotes para estacionamento; conflitos entre pedestres e outros modos - visto
que o pedestre € sempre o0 elemento mais fragil.

O Quadro 16 consolida os dados levantados e analisados:

4 Disponivel em: <https://vidasegura.prefeitura.sp.gov.br/plataforma/#!/>. Acesso em: 05/2020.
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Quadro 16. Problemas referentes a caminhabilidade encontrados nos trechos

(QUADRO CONTINUO)

Trecho

FATORES QUE APRESENTARAM DEFICIENCIA

Atratividade
para
Pedestres

Interacéo
entre
pedestres e
ciclistas

Infraestrutura
da Calcada

Qualidade e
Integracéo
dos Modos

de

Transporte

Seguranca
viaria no
nivel do
pedestre

Observages Gerais

Av. Vital
Brasil

- Interacéo indevida entre pedestres e
ciclistas (falta de infraestrutura para
bicicletas, como paraciclos);

- Largura insuficiente do passeio em
diversos pontos ao longo do trecho;

- Falta de recursos de acessibilidade;

- Pontos de énibus com baixa
infraestrutura (abrigo);

- Local que mais apresentou acidentes
por atropelamento.

Acessos para
Estacdo e
Terminal

- Baixo indice de
arborizacdo/sombreamento;

- Falta de mobiliério;

- Falta de recursos de acessibilidade;
- Conflitos de transito entre dnibus e
carros particulares.

R. Camargo

- Alto indice de comércios
especializados e baixo indice de
comércios gerais;

- Falta de iluminagdo,
arborizacdo/sombreamento e mobiliario
em parte dos trechos;

- Interacéo indevida entre pedestres e
ciclistas (ciclofaixa mal alocada,
ocupando grande parte do passeio);

- Largura insuficiente do passeio em
parte dos trechos;

- Falta de recursos de acessibilidade;

- Grande interag&o entre pedestres e
automoveis (excesso de guia rebaixada
em alguns trechos).

R. Eng. Bianor

- Baixo indice de comércios, fachada
visualmente ativa e/ou permeavel;

- Interacéo indevida entre pedestres e
ciclistas (ciclofaixa mal alocada,
ocasionando conflitos com outros
equipamentos);

- Pavimento degradado e largura do
passeio inadequada em parte do trecho;
- Falta de recursos de acessibilidade.
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(CONCLUSAO DO QUADRO ANTERIOR)

FATORES QUE APRESENTARAM DEFICIENCIA

Trecho o para entre | Infraestrutur | Integracdo | - © - Observacdes Gerais
Pe dF:astres pedestres e | a da Calcada |dos Modos de do
ciclistas Transporte
pedestre
- Interacdo indevida entre pedestres e ciclistas (falta
de infraestrutura como paraciclos);
R. Pirajussara X X X - Falt_a de~|lum|nagao e de

arborizagdo/sombreamento;
- Falta de recursos de acessibilidade;
- Pavimento degradado.
- Lotes desocupados;
- Baixa quantidade de comércios gerais;
- Falta de iluminagdo, arborizagdo/sombreamento e
limpeza;

R. MMDC X X X . . .
- Interacdo indevida entre pedestres e ciclistas (falta
de infraestrutura como paraciclos);
- Pavimento degradado e largura do passeio
inadequada.
- Baixo indice de comércios, fachada visualmente
ativa e/ou permeavel;

R. Drausio X X - Altg nimero de lotes de_estacmnamento;
- Pavimento degradado e irregular;
- Falta de recursos de acessibilidade;
- Largura e limpeza do passeio inadequadas.
- Alto indice de comércios especializados e baixo
indice de comércios gerais;
- Falta de iluminagdo;
- Pavimento degradado e falta de limpeza no

R. Reagdo X X X passeio;

- Falta de recursos de acessibilidade;
- Grande interacéo entre pedestres e automaoveis
(excesso de guia rebaixada em alguns trechos);
- Cruzamento dificil e demorado.
- Baixo indice de comércios, fachada visualmente
ativa e/ou permeavel;
- Falta iluminago;
- Mobiliario mal al ificil nteir

R. Sapetuba X X X obiliario mal alocado (dificil acesso ao canteiro

central);

- Pavimento degradado;

- Falta de recursos de acessibilidade;

- Interacéo entre pedestres e veiculos pesados.

Elaboracéo: Os autores
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PARTE 3 - Elaboracéo de Projeto Urbano
4 Escopo de Projeto

O escopo de projeto consistiu em propor solugdes que visam a melhoria dos cinco principais
pontos deficientes detectados a partir do diagndstico da regido, apresentado na Parte 2 deste
relatorio.

Compreende-se que, buscando solucGes para esses pontos criticos, pode-se tornar a ZEU Butanta
um local que realmente tenha o pedestre e as questdes de caminhabilidade como prioritarias,
permitindo que o espaco fisico cumpra com suas funcdes.

Tendo isso como foco e guia de projeto, os cinco fatores que foram analisados com maior
profundidade sdo aqueles relativos a: atratividade para o pedestre; seguranca viaria; interacdo
entre pedestres e ciclistas; infraestrutura da calcada; e, por fim, integracdo dos modos de
transporte.

Em relacdo a atratividade para o pedestre, foram discutidas propostas de intervencfes que visam
melhorar desde a iluminacdo publica, passando pela sugestdo de implantacdo de mobiliarios
urbanos em locais estratégicos da regido, pela determinacdo de pontos de arborizacao para tornar
o local agradavel e sombreado, até a alocacdo de recursos visuais objetivando informar e
direcionar o pedestre e, finalmente, solucGes para atenuacdo de ruido para alguns pontos da ZEU.

No que tange a seguranca viaria, a partir da determinacdo preliminar dos principais focos de
acidentes decorrentes da andlise historica, propds-se a¢des que buscam atenuar o risco para o
pedestre e sanar problemas de certos locais do perimetro nos quais existia conflito entre
diferentes modos.

Tais medidas relacionaram-se, também, com questdes relativas a interacdo entre pedestres e
ciclistas. Prop0s-se estratégias que visam minimizar conflitos entre eles e ampliar a infraestrutura
ja existente para a circulacdo do ciclista na area de estudo, bem como o fornecimento do suporte
necessario (paraciclos, espagos para compartilhamento de bikes etc.) para a troca de modo entre
estes dois agentes.

Neste ponto, vale ressaltar que, como limitagdo do escopo, manteve-se 0 pedestre como
prioridade dentro da ZEU, limitando as propostas para ciclistas a reducdo de conflitos com
pedestres e a viabilizacdo da opcdo pelo modo cicloviario somente cruzando a ZEU e para
destinos que vao além do recorte abrangido pelo presente estudo.

No que concerne as propostas de infraestrutura da calcada, dois topicos centrais foram
analisados: a acessibilidade universal e os alargamentos de cal¢ada. Em relagdo a acessibilidade
da regido, questdes como a instalacdo de piso tatil e a realizacdo de rebaixamento das calcadas
para a adequada travessia do pedestre, tornaram-se questBes centrais. JA a respeito dos
alargamentos, estudou-se algumas das principais vias para propor solugdes que visam melhorar a
experiéncia do pedestre ao caminhar pela regiao.

Por fim, os problemas relacionados a integracdo de modos de transporte buscaram ser
solucionados a partir das propostas de implantacio de uma garagem subterrdnea e de
intervencdes no terminal de 6nibus, préximos a estacdo Butantd do metro.
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5 Memorial de Projeto

Neste topico serdo discutidas as solucBes que fizeram parte do escopo, indicando para cada
solucdo as areas de intervengdo, metodologia/referéncias e a proposta de projeto em si. Na
ordem, serdo indicadas as solucdes relativas a propria infraestrutura da calgada, depois solugoes
para maior atratividade, maior seguranca e integracdo dos outros modos, incluindo entre
pedestres e ciclistas.

5.1 Infraestrutura da Calcada

Buscando aprimorar a ZEU Butant& no quesito da infraestrutura da calgada, dois pontos centrais
de acdo das propostas de projeto foram: melhorar as questdes de acessibilidade na regido e
alargar as calgadas, de modo a torné-las mais confortaveis e adequadas aos pedestres.

5.1.1 Alargamentos da Calcada

Para a proposta de projeto de alargamento de calcadas, realizou-se um pré-dimensionamento e
esboco das intervencBes nos locais revelados como problematicos a partir do diagnostico
conduzido. Discutiu-se, entdo, o nivel de mudancas possiveis de serem realizadas de acordo com
a caracteristica e dindmica de cada rua/avenida.

5.1.1.1 Areas para intervengéo

De acordo com as informac@es obtidas no diagndstico, identificou-se que diversas ruas dentro da
ZEU - principalmente as de uso predominantemente residencial de pequeno porte - apresentam
problemas em relacdo a insuficiente largura da calcada, levando a desconforto e dificuldade para
a locomocédo dos pedestres.

E necessario ressaltar que, devido ao tempo habil para o desenvolvimento do projeto, apenas
algumas ruas da regido foram estrategicamente selecionadas para fazer parte do seu escopo. Isso
ndo € um indicativo, porém, de que as demais ruas estejam em condicBes ideais de
caminhabilidade, mas sim que o atual estudo focou nos locais que compreendeu serem
prioritarios e representativos e que projetos futuros mais detalhados poderdo ser capazes de
estudar mais a fundo outros locais da regido.

Prop0s-se, portanto, as seguintes intervencoes:

a. R. Eng. Bianor e R. Miragaia - redesenho das ruas, tornando-as prioritarias ao pedestre,
mas compartilhadas com veiculos locais que podem acessar os lotes;

b. R. Drausio e R. Martins — retirada das faixas de estacionamento e consequente
alargamento das calgadas, especificando apenas uma faixa de direcdo e locais para
algumas vagas de estacionamento, pensando em cargas e descargas necessarias de
veiculos de servigo e buscando evitar possiveis disturbios na dindmica local do tréansito
de veiculos;

c. Av. Vital Brasil — retirada do canteiro central e consequente alargamento das calgadas.
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5.1.1.2 Metodologia de Projeto

Diante da impossibilidade de medic&o in loco da largura das calgadas em pontos criticos das ruas
da regido, recorreu-se no diagnostico ao auxilio da base de dados encontrada no Geosampa,
obtendo-se os valores de largura minima.

Além disso, através dos dados georreferenciados exportados ao AutoCAD, utilizou-se as
ferramentas do programa para realizar mais medicgdes de faixa livre e dimensionar cada uma das
propostas de intervencdes.

Em posse de tais dados, realizou-se uma breve pesquisa para compreender de maneira mais
assertiva como deveria ser um dimensionamento adequado para as calcadas. Segundo WRI
BRASIL (2017), ele deve ser realizado de tal forma a permitir a ocorréncia de diferentes usos
sem que haja conflitos e que os elementos urbanos ndo se tornem barreiras aos deslocamentos
dos pedestres, devendo ser composta por trés diferentes secdes: faixa livre, faixa de servico e
faixa de transicdo. A Figura 60 apresenta de maneira visual o que foi exposto:

Dimensionamento adequado das cal¢adas

i A

~ Figura 60.

Faixa de servico Faixa livre Faixa de transicdo

Fonte: (WRI BRASIL, 2017)

A faixa livre é a area da calgada destinada exclusivamente a livre circulacdo de pedestres, na
qual ndo deve haver nenhum tipo de obstaculo, devendo possuir uma largura minima de 1,20 m.
A faixa de servico localiza-se entre o meio-fio e a faixa livre, possuindo a funcdo de acomodar o
mobiliario urbano e servigos, com largura minima recomendada de 0,70 m. Por fim, a faixa de
transicdo localiza-se entre a faixa livre e os lotes, sendo utilizada por pessoas que entram ou
saem das edificacdes ou servindo para outras fungdes, abrigando atividades que ligam o interior
de estabelecimentos as ruas, vegetacdo, toldos etc. Para essa ultima faixa, o valor minimo de
largura recomendada é 0,45 m (WRI BRASIL, 2017).

Tais recomendagdes foram utilizadas como base do dimensionamento proposto no projeto. No
entanto, tendo em vista o conforto do pedestre, buscou-se alocar, com excecao de alguns trechos
da Av. Vital Brasil, um valor constante da faixa livre de 1,50 m, variando apenas a largura das
outras duas faixas, mas sempre respeitando os valores minimos recomendados no guia.

5.1.1.3 Proposta de Projeto

Todos os alargamentos propostos podem ser consultados no Apéndice V.
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A partir dos dados do Geosampa, foram levantados os valores de largura minima das calgadas de
cada uma das ruas que serdo objeto de estudo, as quais podem ser verificadas no Quadro 17.

Quadro 17. Largura minima da calcada para as ruas que serdo objeto de estudo no projeto

Local Largura Minima da
Calcada [m]
R. Eng. Bianor 2,91
R. Miragaia 1,59
R. Drausio 1,94
R. Martins 1,71
Av. Vital Brasil 2,26

Elaboracédo: Os autores; Fonte: Geosampa

Antes de apresentar o detalhamento para cada rua do projeto, é possivel observar na Figura 61 a
planta simplificada da situacdo atual da regido e na Figura 62 a situacao de projeto.

Figura 61. Planta simplificada da situagdo atual das calgadas

LEGENDA

Calcadas

Quadras

Elaboracéo: Os Autores
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Figura 62. Planta simplificada da situacdo proposta

——

LEGENDA

Calcadas 7 &
Quadras 7
Alargamento de calcada f ~

Faixa de direcdo (veiculos)

Faixa compartihada (veiculos/pedestres) 4
Vaga para veiculos de senvico

s Parklet

W Estacio Bike Sampa

Elaboracdo: Os autores
Seréo descritas, a seguir, as propostas de projeto para cada uma das ruas analisadas.
a. R. Eng. Bianor e R. Miragaia

Nas ruas Eng. Bianor e Miragaia, propds-se a transformacdo em ruas compartilhadas com
veiculos, mas de uso prioritario ao pedestre, sendo recomendada apenas a circulacdo de veiculos
para acesso local as edificacBes e lotes ali presentes. Essas ruas possuem como caracteristica um
baixo fluxo de veiculos e um alto potencial de desenvolvimento para a atratividade do pedestre,
dando acesso direto a locais como o metré por outro modo gue ndo o automavel.

Alguns modelos de intervengdes apresentadas no Global Street Design Guide (GDCI, 2016), tal
como o representado na Figura 63, ajudaram a guiar a nogéo de a¢des que prevemos para o local,
de modo a tornar a dindmica da rua adequada a sua funcéo na regido e ao pedestre que a utiliza.



92

Figura 63. Modelo de intervencdo em uma rua residencial de uso compartilhado entre pedestres e veiculos

Ny N

Fonte: (GDCI, 2016)

Expondo, primeiramente, as acdes sugeridas para a R. Eng. Bianor, é necessario citar que,
atualmente, ela conta com uma faixa de dire¢cdo, uma de estacionamento e outra dedicada a
ciclofaixa. No entanto, € comum ver veiculos estacionados na faixa reservada aos ciclistas, como

é possivel verificar na Figura 64.

Figura 64. R. Eng. Bianor, com destaque para a faixa central na qual circulam veiculos, a faixa de estacionamento a
esquerda e a ciclofaixa a direita, com veiculos estacionados

Fonte: Google Street View

Na proposta de projeto, definiu-se que a rua estaria toda no mesmo nivel - sem rebaixamento
para leito carrocavel -, além de manter a ciclofaixa e indicar visualmente um trecho
compartilhado entre pedestres e veiculos com largura de 3,0 m. Além disso, especificou-se
alguns locais destinados para estacionamento de veiculos para carga e descarga, de modo a nao
prejudicar a dinamica da rua, bem como alguns locais destinados a mobiliarios urbanos e ao
compartilhamento de bicicletas, como € possivel ser visualizado na Figura 65:



Figura 65. Proposta de projeto de alargamento da calcada para a R. Eng. Bianor
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Calcadas
Quadras
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BN Estacio Bike Sampa
~ Rede cidoviaria existente

Elaboracéo: Os autores

A R. Miragaia, por sua vez, possui atualmente trés faixas dedicadas a veiculos, uma para
circulacdo e outras duas que permitem o estacionamento, como se verifica na Figura 66.

Figura 66. R. Miragaia e suas trés faixas dedicadas a veiculos

X 4

P
B

SO $E3 o RS
Fonte: Google Street View

Seguindo a mesma légica de dimensionamento anteriormente citada, o projeto para a R.
Miragaia pode ser visualizado na Figura 67.
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Figura 67. Proposta de projeto para a R. Miragaia, sem escala

LEGENDA
Calcadas
Quadras

AV Aargamento de calcada

Faixa compartihada (veiculos/pedestres)
y Vaga para veiculos de senico
/= Parklet
Elaboracdo: Os autores

Vale citar que uma vista em corte da R. Eng. Bianor pode ser visualizada no Apéndice VI,
permitindo a melhor compreensao visual de alguns detalhes do dimensionamento do projeto.

b. R.Dréausio e R. Martins

Para as ruas Drausio e Martins, a proposta de projeto foi a especificacdo de ruas de uso misto,
com calcadas largas e mobilidrios urbanos atrativos ao pedestre, mas mantendo uma faixa de
direcdo que permita o fluxo irrestrito de veiculos.

Detalhando, primeiramente, o projeto da R. Drausio, é necessario citar que a rua, atualmente,
possui uma faixa de direcdo e duas faixas de estacionamento, sendo uma via de mao Unica, com
transito no sentido R. MMDC - R. Sapetuba e com calcadas relativamente estreitas, como

apresentado na Figura 68.

Figura 68. R. Drausio - destaque para as duas faixas com veiculos estacionados, uma faixa livre de direcdo e as
calcadas estreitas

Fonte: Google Street View
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Prop6s-se a retirada das duas faixas de estacionamento e o consequente alargamento das
calgcadas. Além disso, foram especificadas algumas poucas vagas de estacionamento para carga e
descarga, de tal forma a ndo prejudicar o fluxo de veiculos no trecho.

Ainda, foi proposto mobiliario urbano - bancos, lixeiras, readequacdo da iluminacéo, entre outros
aspectos de atratividade para o pedestre que foram melhor detalhados no item 5.1.2 do relatério.

A Figura 69 apresenta detalhadamente a proposta de projeto, com valores do dimensionamento e
visualizacdo das vagas de estacionamento (hachurado em amarelo) e locais dedicados a

mobiliarios urbanos (hachurado em roxo):

Figura 69. Proposta de projeto para a R. Drausio, sem escala

LEGENDA

Calcadas

. Quadras
4 4V Aargamento de calcada

Faixa de direcdo (veiculos)
Vaga para veiculos de senico

I s Parklet

Elaboracédo: Os autores

Neste caso, optou-se por realizar um alargamento diferente em cada lado da calgada, deixando
mobiliarios urbanos e vagas de estacionamento em um dos lados, enquanto no outro priorizou-se
a manutencdo e especificacdo de novos postes de iluminagdo, alem de uma calgada larga e
confortavel ao pedestre. O corte da rua presente no Apéndice VI permite uma melhor
visualizagdo do cenério proposto.
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Na R. Martins, foi seguida a mesma logica para o dimensionamento do projeto. Essa rua possui
hoje calcadas bem estreitas no trecho, além de contar com duas faixas de estacionamento e duas
de direcdo, sendo uma via de mao dupla, como é possivel perceber na Figura 70.

Figura 70. R. Martins - destaque para as duas faixas com veiculos estacionados, duas faixas de direcdo e as calgadas

estreitas
g 2 ;,/f 4. 4

Fonte: Google Street View

Propds-se que essa rua passe a ser uma via de méo Unica, no sentido R. Sapetuba - R. MMDC,
uma vez que conta com baixo fluxo de veiculos e 0 acesso no sentido oposto pode ser realizado a
partir da R. Drausio, como exposto anteriormente.

Na Figura 71 pode-se observar a proposta de projeto, sendo apresentada também a medicdo da
largura de cada uma das faixas de calcada em dois pontos diferentes de um mesmo lado da rua, a
fim de mostrar as variacbes que ocorreram quanto a largura da faixa de servico devido a
mobiliario diferente, enquanto as faixas livre e de transicdo permaneceram constantes por todo o
trecho:

LEGENDA

Calcadas

Quadras

’ Alargamento de calcada
Faixa de direcio (veiculos)
« Vaga para veiculos de senico
. = Parklet
Elaboracéo: Os autores
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a. Av. Vital Brasil

Na Av. Vital Brasil, devido a impossibilidade de reducdo no nimero de faixas de direcéo, visto
ser esta uma das principais vias da regido no que concerne ao fluxo de veiculos, buscou-se um
outro tipo de interferéncia para melhorar as questdes de infraestrutura de calgada.

Analisando a via, pode-se perceber uma oportunidade de alargamento das calcadas a partir da
remocao do canteiro central, o qual ndo exerce um papel crucial para o adequado funcionamento
da avenida.

Por conta da via ser extensa, ela foi dividida em quatro sub-trechos, os quais foram identificados
pelas letras “A”, “B”, “C” ¢ “D”, e que podem ser melhor visualizados na Figura 72.

Figura 72. Alargamentos da Av. Vital Brasil em destaque e a divisdo da avenida em quatro trechos (A, B, C e D),
sem escala

LEGENDA

Calcadas
Quadras

Alargamento de calcada

Elaboracdo: Os autores

No trecho “A”, a largura do canteiro é de 1,26 m, resultando em um alargamento de 0,63 m para
cada lado da calcada (na extremidade da ZEU, a regido de estudo compreendia apenas uma das
calcadas). A Figura 73 detalha o tamanho do alargamento e das faixas livre, de servico e de
transicdo:
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Figura 73. Trecho “A” da Av. Vital Brasil com a indicagdo das dimensdes do alargamento e das faixas de calgada,
sem escala

B LEGENDA

Calcadas

Quadras
| | AV Hargamento de calgada
Elaboracéo: Os autores
No trecho “B”, o canteiro central retirado possui um valor de 1,32 m, acarretando um
alargamento de 0,66 m para cada lado da calcada. A Figura 74 mostra o dimensionamento
proposto para o trecho:

Figura 74. Trecho “B” da Av. Vital Brasil com a indicac¢do das dimensfes do alargamento e das faixas de cal¢ada,
sem escala
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Quadras

l Alargamento de calcada

Elaboracédo: Os autores

No trecho “C”, o canteiro central possui uma largura de 1,36 m. Primeiramente, buscou-se seguir
0 padrdo de realizar a divisao igualitaria do alargamento entre os dois lados da via. No entanto, a
largura da calcada que aparece na parte superior da Figura 75 varia bastante ao longo do trecho.
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Buscando tornar a sua largura constante, verificou-se a possibilidade de, em parte dela, realizar
um maior alargamento. Constatando que, mesmo com um alargamento maximo de 1,22 m em
certo ponto do trecho, o leito carrocavel ainda permanece com uma largura superior a 20 m -
minimo para suportar as 6 faixas de direcdo -, pode-se tomar a decisdo por realizar esse
alargamento varidvel no trecho. A Figura 75 representa o que foi exposto:

Figura 75. Trecho “C” da Av. Vital Brasil com a indicagdo das dimensdes do alargamento variavel, das faixas de
calcada e do leito carrocavel, sem escala

Yds

Calcadas
CQuadras
Alargamento de calcada

Elaboracéo: Os autores

Por fim, foram propostas mudangas no trecho “D”, o qual contou com certas particularidades. A
calcada que aparece na parte superior da Figura 76 chegava a possuir, em alguns pontos, uma
largura de 1,3 m inferior em relagéo a calgada do lado oposto.

Diante disso, propds-se um alargamento desigual das calcadas, alocando 0,82 m para o lado de
menor largura média e 0,50 m para o outro, totalizando 1,32 m de alargamento, valor
correspondente a retirada do canteiro central no trecho.
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Figura 76. Trecho “D” da Av. Vital Brasil com a indicagdo das dimensdes dos alargamentos e das faixas de calgada,
sem escala
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Calgadas
Quadras

Alargamento de calgada

Elaboracéo: Os autores

Outra particularidade encontrada neste ponto da via foi que a quadra da parte inferior tem
comprimento de, aproximadamente, 317 m, superando o maximo recomendado pela Gestao
Urbana SP (2020), no valor de 300 m.

Ainda, detectou-se nesta quadra uma grande area que serd dedicada a construcdo de uma nova
Unidade da Universidade Nove de Julho (UNINOVE), segundo o indicativo do IPTU dos lotes
(conforme levantamento de uso do solo, item 3.1.4).

Segundo o Art. 87 da Lei n° 16.402 (SAO PAULO, 2016), na ZEU, quando a area do lote esta
entre 10.000 a 20.000 m2, é obrigatério ter fruicdo publica nos empreendimentos de uso nao
residencial, em uma area equivalente a, no minimo, 20% da area do lote.

Diante deste cenario e visando sempre o conforto do pedestre ao percorrer a regido, prop0s-se
que esse lote dedicado a Universidade tenha uma fruicdo publica ligando a Av. Vital Brasil com
a R. MMDC. E uma proposta que depende do projeto privado do empreendimento, porém foi
incluida devido a obrigatoriedade da lei de uso e ocupacao do solo.

Vale citar que a indicacdo da area de fruicdo publica em planta é esquematica e a solugdo
espacial deve ser adequada como parte do projeto do empreendimento. A representacdo da
proposta encontra-se na Figura 77.
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Figura 77. Dimensionamento da proposta de projeto de fruicdo publica. Em rosa, a &rea dedicada & Universidade;
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Elaboracdo: Os autores _
Ja na Figura 78, observa-se a representacdo dessa proposta em uma tomada aérea da area:
Figura 78. Representacdo da proposta de fruicdo publica no lote dedicado a UNINOVE a partir do Software QGis

~ UNINOVE
O . \ . 3 . Il Lote
0 25 50 m [ Fruicdo Publica Proposta

Elaboracédo: Os autores

5.1.2 Acessibilidade

Para a proposta de projeto de acessibilidade, realizou-se um estudo a respeito das condicGes de
acessibilidade universal que devem vigorar no espaco urbano, comparando-as com a situacéo
atual da regido e identificando os possiveis pontos de intervencéo.
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5.1.2.1 Areas para intervengio

De acordo com o diagnostico preliminar, percebeu-se que, de modo geral, a regido de estudo
carece de elementos que a tornem acessivel aos mais diversos grupos de pessoas (idosos, pessoas
com dificuldade de locomocdo, deficientes fisicos e visuais, carrinhos de bebés etc.). Vale citar
que apenas em um trecho da R. MMDC foi possivel identificar a presenca de piso tatil, enquanto
diversas outras ruas apresentavam falhas em relagcdo aos rebaixamentos adequados das calgadas
para a travessia dos pedestres.

Tendo isso em mente, as seguintes intervengdes foram especificadas no projeto:

a. Instalacdo de Piso Tatil — necessidade de insercdo em um perimetro da regido que
compreende quadras das seguintes ruas: R. Eng. Bianor, Av. Vital Brasil, R. Alvarenga,
R. Camargo, R. Pirajussara, Av. Prof. Francisco Morato, R. MMDC, R. Dréausio, R.
Martins, R. Miragaia e R. Sapetuba;

b. Construcdo de Rampas para Travessia — necessidade de construgdo das rampas nos
seguintes locais: na esquina junto a Av. Vital Brasil, nas ruas Catequese, Camargo,
Salvador Garcia, Estévdo Lopes, Alvarenga e Santa Rosa Janior; na esquina junto a R.
MMDC, nas ruas Camargo, Dréausio e Martins; e na esquina junto a R. Sapetuba, nas ruas
Drausio e Martins.

5.1.2.2 Metodologia de Projeto

Visando compreender a como alcancar os objetivos de acessibilidade, primeiramente estudou-se
o0 conceito de Acessibilidade Universal e suas caracteristicas.

Segundo o artigo 5° da Constituicdo Federal, que estabelece o direito de ir e vir de todos 0s
brasileiros, a calcada, como espaco publico, deve ser acessivel a qualquer cidaddo. A
acessibilidade universal inclui pessoas com as mais diversas caracteristicas antropomeétricas e
sensoriais: desde pessoas com restricdo de mobilidade, como usuarios de cadeira de rodas e
idosos, até pessoas com limitagcBes temporarias, como um usuario ocasional de muletas, uma
mulher gravida ou pais com um carrinho de bebé. Listar essas caracteristicas € uma boa forma de
refletir sobre como atender as necessidades de todos os usuarios das calcadas (WRI BRASIL,
2017).

E de forma a atender esse diversificado publico, é necessario ter em mente o desenho universal,
que tem os seguintes principios (SMPDS, 2012):

I.  Acomodar amplamente as diferencas antropomeétricas, ou seja, permitir que
pessoas de diversos padrdes (adultos, criangas, idosos etc.) ou em diferentes
situacBes (em pé, sentados etc.) possam interagir sem restricGes com o
ambiente projetado. Significa estar atento a alguns limites fisicos e
sensoriais capazes de comprometer a acdo e o alcance impostos a pessoas
mais baixas, mais altas ou em cadeiras de rodas;

Il.  Reduzir a quantidade de energia necessaria para a utilizacdo de produtos e
ambientes. Considerar, enfim, distancias e espagos, de modo que estes
fatores ndo obriguem o individuo a um esfor¢o adicional ou cansago fisico;

1. Adequar ambientes e produtos para que sejam mais compreensiveis,
prevendo inclusive as necessidades de pessoas com perdas visuais ou
auditivas, criando solucgdes especiais por meio de cores vibrantes, sinais
tateis e sonoros;
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IV.  Integrar produtos e ambientes para que sejam concebidos como sistemas e
ndo como partes isoladas.

A Figura 79 representa visualmente um desenho genérico de acessibilidade universal que ajudou
a guiar o projeto em desenvolvimento:

Figura 79. Acessibilidade universal

2
Fonte: (WRI BRASIL, 2017)
a. Piso Tatil

Um elemento de relevancia para questdes de acessibilidade sdo as superficies detectaveis, tais
como pavimentacao tatil.

Este recurso foi desenvolvido a fim de orientar os deficientes visuais sobre o caminho,
permitindo a percepcao de rotas e obstaculos com os pés ou bengalas. De cor e textura diferentes
e em destaque em relacdo ao pavimento ao redor, o piso tatil deve ser facilmente detectavel pela
visdo e pelo tato. Existem dois tipos, sendo eles: o direcional, que possui superficie com relevos
lineares, regularmente dispostos, instalados no sentido do deslocamento; e o piso tatil de alerta,
composto de um conjunto de relevos tronco-conicos (WRI BRASIL, 2017).

Como a necessidade de orientacdo e a quantidade de potenciais perigos variam de lugar para
lugar, é dificil definir recomendac6es para a instalacdo do piso tatil que contemplem de forma
adequada a variedade de situacdes existentes no ambiente urbano. Quando instalado, o piso tatil
se torna parte de um ambiente que ja é complexo por si s6. Esse ambiente contém uma série de
informacOes tateis e sensoriais, podendo gerar uma interacdo negativa entre os elementos
existentes e o piso tatil instalado. A sua perceptibilidade é influenciada ndo s6 por suas
caracteristicas fisicas, mas também pela capacidade de entendimento das pessoas que o utilizam,
suas experiéncias passadas com este recurso, o tipo de bengala e da técnica de toque aplicada
(WRI BRASIL, 2017).

Dessa forma, o projeto buscou criar um largo perimetro de instalagdo de piso tatil, porém, sem
abranger todas as calgadas das ruas e avenidas da ZEU. A intencéo foi a de criar uma malha de
piso tatil suficiente para permitir que o pedestre necessitado deste recurso possa atingir 0s mais
diversos locais da regido, sem, ao mesmo tempo, exagerar na instalagéo, o que poderia tornar as
calcadas demasiadamente complexas ao pedestre.

b. Rampas para travessia

O segundo elemento caracteristico a ser ressaltado foi o rebaixamento da calcada em pontos de
travessia. Essas rampas consistem em planos inclinados que facilitam o acesso as cal¢adas de
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pessoas que usam cadeiras de rodas e outros dispositivos de mobilidade pessoal, bem como
aqueles que empurram carrinhos de bebé, carrinhos ou bagagens pesadas (GDCI, 2016). Seus
trés elementos fundamentais para o dimensionamento sdo: a inclinacdo, o patamar superior e 0s
alargamentos laterais.

Ainda de acordo com o Global Street Design Guide (GDCI, 2016), o declive deve ter uma
inclinacdo ideal de 1:12 e largura de, no minimo, 1,8 m; o local para aterragem superior também
deve contar com uma largura minima de 1,8 m, sendo idealmente do tamanho da prépria faixa de
pedestre; por fim, os alargamentos laterais ndo devem exceder a inclinacdo de 1:10. Tais
recomendag0es serviram de base para a realizagéo do projeto.

Primeiramente, buscou-se identificar os pontos da ZEU necessitados de intervengdes. Diante do
cenario de pandemia, o levantamento de dados foi realizado de maneira remota, a partir do
Google Street View. A partir disso, mapeou-se a area e foram inseridas no AutoCAD as
informac@es adquiridas, possibilitando identificar os pontos em que o projeto iria atuar.

Vale citar que mais uma das limitacGes do trabalho devido a pandemia de COVID-19 foi a
impossibilidade de realizar medi¢des in loco do tamanho real das faixas de pedestres para
acomodacdo exata das rampas, havendo possivelmente imprecisdo nas dimensbes de projeto.
Assim sendo, a solucdo determinada como mais adequada ao cenério foi a de especificar uma
largura fixa para o patamar superior no valor de 2,0 m (com uma folga diante do recomendado) e
0 restante das dimensdes e inclinacBes de acordo com as recomendacdes da referéncia
anteriormente citada.

A Figura 80 apresenta os blocos utilizados no AutoCAD para a representacdo das rampas de
travessia, tanto as que foram projetadas (a esquerda, com indicacdo das dimensdes), quanto 0s
rebaixamentos ja existentes (a direita, sem dimensdes):

Figura 80. Blocos representativos das rampas de travessia do projeto (a esquerda) e daqueles que ja existem (a
direita); sem escala
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Elaboracédo: Os autores
5.1.2.3 Proposta de Projeto

Conforme a metodologia apresentada, serdo expostas as propostas de projeto para os dois
recursos de acessibilidade que devem ser implementados: o piso tatil e as rampas de travessia.
Todas as solugdes propostas podem ser consultadas no Apéndice V.

a. Instalacéo de piso tatil

A Figura 81 apresenta o pequeno trecho em que foi possivel identificar a presenca de piso tatil
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Figura 81. Representacéo (linha na cor verde) da malha de piso tatil existente na ZEU Butantd, sem escala
- \\
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Elaboragéo: Os autores
O trecho em questdo esta localizado na R. MMDC, podendo ser parcialmente visualizado na
Figura 82 o piso tatil existente.

Fonte: Google Street View

Buscando adequar a regido aos parametros de acessibilidade ja descritos na metodologia de
projeto, foi sugerida a instalacdo de piso tatil em um grande perimetro da regido, permitindo que
0 pedestre necessitado deste recurso chegue em todos os locais de atratividade propostos para a

ZEU.
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Visto também a complexidade da calgada, com diversos elementos que servem a propositos
especificos, e que juntos devem trazer conforto aos pedestres, em alguns pontos, prop6s-se a
instalacdo das superficies detectaveis apenas de um lado da cal¢ada.

Um exemplo onde isso ocorreu foi na R. Eng. Bianor. Como é possivel perceber no detalhe da
Figura 83, de um lado da rua temos uma ciclofaixa, a qual poderia causar um conflito
desnecessario com o pedestre que utiliza o piso tatil para se guiar - de modo geral, pessoas com
deficiéncia visual. Desse modo, alocou-se o piso tétil do outro lado da rua, proximo aos
elementos de atratividade para o pedestre - parklets, bancos, entre outros mobiliarios.

Figura 83. Detalhe da R. Eng. Bianor, destacando a instalacdo de piso tatil junto aos outros elementos da calcada -
ciclofaixa, parklet, bancos e arvores, sem escala
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Faixa compartihada (veiculos/pedesires)
mmm Parklet
el
mmm Banco
|® Arvore existente

— Piso tatd novo

Elaboracéo: Os autores

Seguindo esse raciocinio de estudo das necessidades de cada rua, optou-se por incluir o piso tatil
em trechos dos seguintes locais: R. Eng. Bianor, Av. Vital Brasil, R. Alvarenga, R. Camargo, R.
Pirajussara, Av. Prof. Francisco Morato, R. MMDC, R. Drausio, R. Martins, R. Miragaia e R.
Sapetuba. A Figura 84 apresenta o perimetro no qual propds-se a instalacdo deste recurso de
acessibilidade:
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Figura 84. Perimetro de piso tatil proposto para a regido, sem escala
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Elaboracédo: Os autores

Cumpriu-se, entdo, com a intencdo do projeto em estabelecer um caminho que permita aos
deficientes visuais o deslocamento dentro da regido, desfrutando dos mobiliarios urbanos em
ruas como a Eng. Bianor e a Miragaia, aproveitando os recursos da Praca Waldemar Ortiz e
permitindo o acesso adequado as opcBes de transporte pablico oferecidas.

b. Construcdo de rampas para travessia

Utilizou-se blocos na cor cinza e sem dimensdes para os locais onde ja havia rampas de
travessia, de tal forma a indicar a existéncia, mas demonstrando o fato de que n&o foi possivel
traduzir as dimensdes exatas no projeto pela impossibilidade das medi¢des in loco.

O trecho apresentado na Figura 85 mostra um local ja provido deste recurso e no qual nao se
tornou necessaria qualquer interferéncia.
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Figura 85. Travessias entre a R. Eng. Bianor, Av. Vital Brasil e R. Pirajussara, nas quais ja havia rampas para
travessia de pedestres, sem escala
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Elaboracdo: Os autores

Em contrapartida, nos locais em onde a intervencdo tornou-se necessaria, 0 bloco foi esbogado

na cor azul e com as devidas dimensdes recomendadas na bibliografia e ja apresentadas na
descricdo metodoldgica. A Figura 86 traz em detalhe um destes trechos:
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Figura 86. Travessias entre a R. Camargo e a Av. Vital Brasil, nas quais houve necessidade parcial de intervencées
sem escala
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Eléboragéo: Os autores

Por fim, a Figura 87 apresenta o projeto para inser¢do do rebaixamento em uma das ruas que

tiveram o seu aspecto alterado por conta dos encurtamentos de travessia ali propostos. Nesta
imagem € possivel verificar as indicacdes das principais dimensdes da rampa.
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Figura 87. Rampas de travessia propostas para a R. Drausio, na qual houve alargamentos das calcadas (indicado na
cor laranja) para encurtar travessias, sem escala
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Elaboracéo: Os autores

Uma vez que os elementos representativos das rampas sdo pequenos quando comparados a area
de recorte do trabalho, sugere-se que os detalhes desta proposta sejam visualizados na planta
geral de intervencdes, presente no Apéndice V.

5.2 Atratividade para o Pedestre

Visando criar na ZEU Butantd maior atratividade para pedestres, foram exploradas intervencées
para maior seguranca (iluminagdo), maior conforto (arborizacdo e reducédo de ruido) e criacdo de
pontos de interesse (mobiliario e sinalizacao).

5.2.1 lluminacao Publica

Para a proposta de projeto de iluminacdo publica, foi feito um pré-dimensionamento e

posicionamento em é&reas definidas para intervencdo, discutindo-se também as diferentes
tecnologias e sua adequabilidade e comentando-se a melhor forma de implantar as solucdes.
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5.2.1.1 Areas para intervengio

Conforme levantado no diagnostico, a ZEU como um todo apresenta deficiéncias na iluminacao
publica. Para desenvolver um estudo de forma mais detalhada e compativel com o tempo para
realizacdo do projeto, foram definidas algumas areas prioritarias de intervencdo. A metodologia e
as defini¢des de tecnologias utilizadas podem ser aplicadas as demais ruas de mesma tipologia na
ZEU que também sofram com deficiéncia de iluminag&o.

Assim, foram definidas as seguintes vias para intervencao (seguidas das razdes de levaram a sua
escolha, incluindo propostas de infraestrutura j& discutidas):

a) Av. Vital Brasil - necessidade de adequar a iluminacdo considerando a proposta de
remocao do canteiro central;

b) R. Eng. Bianor e R. Miragaia - necessidade de adequar a iluminagdo considerando a
proposta de torna-las prioritarias para pedestres;

c) R. Dréusio e R. Martins - necessario adequar a iluminagéo considerando os alargamentos
propostos;

d) R. Sapetuba - na via estdo sendo construidos diversos novos empreendimentos
residenciais, sendo importante providenciar iluminacdo adequada para seguranca dos
pedestres; além disso, necessario implementar iluminacdo para possibilitar a proposta de
melhor uso do canteiro central,

e) Praca Waldemar Ortiz - projeto de iluminacdo para potencializar o uso da praca e
compatibilizado com as demais intervenc6es do projeto nessa area;

f) R. Pirajussara - projeto de iluminacdo focado no pedestre visando melhorar o acesso ao
metr6 a partir da Av. Valdemar Ferreira e do trecho da ZEU adjacente a marginal,

g) R. MMDC, R. Camargo e R. Reacdo - projeto de iluminacdo por serem eixos de
importancia e para compatibilizacdo com arborizacao também proposta.

5.2.1.2 Metodologia de projeto

Diante da impossibilidade de medigdo in loco para verificagdo da iluminancia existente e
necessaria em cada area, foram pesquisadas e utilizadas algumas regras praticas de projetos de
iluminacdo publica para a concep¢do geométrica preliminar que deveria constar neste trabalho.

Inicialmente, foram consultados alguns manuais de companhias distribuidoras em diversas
cidades do Brasil. Em manuais do Parand (COPEL, 201-? e COPEL, 2012), sdo discutidos de
forma préatica os parametros e etapas necessarios para projeto de iluminagéo publica, com base
inclusive na norma especifica ABNT NBR 5101: caracterizacdo do local e do sistema existente;
localizagdo dos pontos de iluminagdo existentes; arranjo, distancias/alturas e caracterizacdo do
novo sistema; tipos de lampadas.

Para entender eventuais limitacdes de infraestrutura para posicionamento dos postes, foram
também verificados nos manuais os diferentes tipos de rede e fiacdo existentes: aérea
convencional, aérea compacta e subterranea (CEMIG, 2012 e ENEL, 2015).

Para os parametros geométricos citados nos manuais, foram buscadas referéncias com regras
praticas dimensionais. Em site especializado (ELECTRICAL4U, 2020) foram obtidos o0s
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critérios para defini¢do do arranjo de luminarias na via: unilateral, bilateral, alternado, etc. Sendo
H altura do poste e W largura da via:

e W = H — arranjo unilateral;
e W = 15H — arranjo alternado;
e W = 2H — arranjo bilateral.

O arranjo foi utilizado para a verificacdo da iluminagdo existente e para a distribuicdo inicial de
projeto. Para ajuste e garantia de adequacdo ao pedestre, foram considerados os critérios no
Global Street Design Guide (GDCI, 2016):

e Luminarias em calcadas e ciclovias devem ter de 45 m a 6 m de altura, enquanto
iluminacdo para o leito carrocavel tem de 8 m a 10 m de altura;

e O espacamento entre postes deve ser de 2,5 a 3 vezes a sua altura, que equivale ao
comprimento dos cones de iluminacéo, evitando pontos escuros entre postes (Figura 88);

e O didmetro do cone de iluminacdo é aproximadamente igual a altura do poste, sendo fator
determinante também para verificar o arranjo mais adequado de forma a iluminar toda a
largura da via.

Figura 88. Dimensdes do cone de iluminacgdo

1 x Height A 1 xHeight B

2.5-3x Height A

2.5-8 x Height B
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Measure the width of the street and the height of the proposed light
poles to determine the required spacing of lights for even coverage. Light
poles that are spaced too far apart result in dark areas that leave street
users feeling unsafe.

Fonte: (GDCI, 2016)

Também foram consideradas algumas questdes mais qualitativas, conforme Yiicel (2013).
Quanto ao posicionamento, € interessante considerar onde é efetivamente seguro para o pedestre
andar e iluminar esses pontos mais fortemente; em relacdo a altura, deve-se ao mesmo tempo
iluminar suficientemente para o pedestre e evitar seu ofuscamento (por isso optou-se por seguir 0
intervalo de 4,5 m a 6 m de altura conforme o Global Street Design Guide). Além disso, para
maior sensacdo de segurancga, € importante evitar grandes contrastes entre a iluminacdo em
calcadas e a iluminagéo no entorno.
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Considerando essas diretrizes, para cada uma das vias indicadas no item anterior foram obtidos
0s pontos de iluminagéo existentes georeferenciados na plataforma Geosampa, complementados
por uma verificacdo pelo Street View e por fotos tiradas em visitas iniciais (as eventuais
luminarias voltadas para a calcada existentes na regido ndo estdo indicadas no Geosampa). Com
o Street View e fotos, foi também consultada a altura aproximada das luminérias e seu tipo. Com
essas definicdes, foram determinadas os cones de iluminacao atuais e 0s pontos deficientes, para
entdo remanejar ou adicionar pontos de iluminacdo, tanto para a via quanto para a calcada,
conforme necessario geometricamente e funcionalmente, considerando o carater e potencial de
cada via.

5.2.1.3 Proposta de projeto

e Dimensionamento e posicionamento

Serd discutida a intervencdo proposta para cada via estudada. Antes de apresentar o
detalhamento, € possivel observar na Figura 89 os cones de iluminacgdo do sistema existente. No
geral, percebeu-se que o sistema de iluminacdo e a relagdo da sua altura com a largura da via
estdo bem dimensionadas para iluminar o leito carrocavel, mas nao inclui no dimensionamento a
iluminacdo da largura de calgada, sendo esse o principal aspecto que necessita de intervencdo em
projeto. Na Figura 90 é possivel verificar os cones de iluminagdo nas vias estudadas apos a
adicdo da iluminacéo proposta, verificando-se uma maior area de cobertura.

Figura 89. Cones de iluminacdo com o sistema existente nas vias estudadas, sem escala

Elaboracdo: Os autores
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Figura 90.

Cones de ilumina¢do com as adig(*)es ;roiostas a0 sistema nas vias estudadas, sem escala

vk

Elaboracdo: Os autores

A localizacdo de todos os postes existentes mantidos e do novo sistema nessas vias como um
todo, em escala, pode ser consultada na planta geral no Apéndice V. Além disso, nos cortes do
Apéndice VI ha uma indicacdo da tipologia de postes da Vital Brasil, Eng. Bianor e Drausio.

Na apresentacdo da proposta para cada via nas proximas paginas serdo mostrados detalhes do
posicionamento extraidos da propria planta para melhor ilustrar algumas das decisGes descritas,
sem escala e seguindo a legenda na Figura 91 para representacdo (os cones de iluminagdo tém
dimensdo varidvel conforme a altura de poste indicada no memorial).

Figura 91. Legenda para detalhes das propostas de iluminacdo publica
POSTES POSICIONADOS

lluminacgao existente para calgada

® lluminag&o nova para calgada
o lluminag&o nova para praga/canteiro
o lluminacdo nova para travessia

lluminac&o existente para via
lluminagéo nova para via

CONES PARA DIMENSIONAMENTO

Cone de iluminagao existente para cal¢ada

Cone de iluminagao nova para calgada
Cone de iluminag¢éo nova para travessia

Cone de iluminagao existente para via
_ ) Cone de iluminagdo nova para via

Elaboracéo: Os autores
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a. Av. Vital Brasil

O sistema atual da via inclui luminarias no canteiro central, a cerca de 10 m de altura e voltadas
para o leito carrocavel, e algumas lumindarias mais baixas nas cal¢adas, irregularmente espacadas
e voltadas para os pedestres (é uma das Unicas vias na regido que tem iluminacéo exclusiva para
pedestres). Em termos de fiagéo, a rede é aérea convencional.

Os cones de iluminacdo do sistema atual iluminam adequadamente o leito carrocavel; a
iluminacdo nas calcadas (Figura 92) nédo esta disponivel no Geosampa, ndo podendo ser locada
para verificacdo. Porém, como a proposta do trabalho é de remocdo do canteiro central, a
iluminacdo sobre o leito teve de ser totalmente refeita, aproveitando-se para reposicionar e
complementar a iluminacdo ja existente sobre as calcadas.

Figura 92. IIumi/na ao

existente na Vital Brasil voltada para calgadas (vé-se também a rede aérea convencional)

| Fonte: Google Street View

Primeiramente, ja que a rede tera que ser reposicionada, optou-se por manter rede aérea, porém
do tipo compacta; a opcao por rede subterrdnea acarretaria na necessidade de alterar as ligagoes
dos diversos estabelecimentos existentes e a rede aérea ndo apresenta grandes conflitos na via.

O arranjo na via deveria ser bilateral sem alternéncia, devido a maior largura; os pontos de
luminérias a 10 m de altura, suficiente para cada sentido da via, foram alocados de forma
simétrica dos dois lados, junto aos passeios publicos. Quando, devido a uma transversal
unilateral por exemplo, ndo foi possivel ser simétrico, optou-se por colocar postes mais proximos
e sobrepor seus cones de iluminacéo, evitando pontos escuros em uma via de importancia como
essa. Nas travessias, apesar da remocdo do canteiro central, serd mantida uma ilha para os
pedestres; nesses pontos 0 arranjo serd como o existente, com postes no centro da via.

Para os pedestres, foi mantida a logica existente, com luminarias a 4,5 m de altura, suficientes
para iluminar toda a largura da calcada, e afixadas nos mesmos postes com as luminérias para o
leito carrocavel quando possivel ou entdo em postes préprios. Como mencionado, ja existem
alguns postes com essa iluminacdo, podendo ser aproveitados conforme sua posi¢cdo. Em pontos
como travessias (existentes e propostas) e a entrada de dnibus no terminal foram considerados
alguns pontos extras de iluminagéo para pedestres.
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No detalhe na Figura 93 podem ser identificados os pontos comentados: sobreposicdo de cones
(A), travessia com iluminagdo central (B), iluminacdo sobre calgadas nos mesmos postes da
iluminacdo sobre a via (C) e postes extras sobre calgadas (D).

Figura 93. Detalhe do projeto de iluminacdo na Av. Vital Brasil, na esquina com a r. Catequese, sem escala; legenda
na Figura 91

Elaboracéo: Os autores

Vale destacar que a arborizacdo também foi reposicionada e que foram trabalhados eventuais
conflitos com iluminacédo, conforme sera visto no item 5.2.2.

b. R. Eng. Bianor e R. Miragaia

A iluminacdo existente nessas duas vias é somente voltada para o leito carrocavel, com postes de
8 m de altura. A fiacdo é em rede aérea convencional.

Considerando a proposta de transformacéo em vias prioritarias para pedestres e que os lotes em
si estdo em transformacdo (o que facilita na mudanca de tipo de ligacdo), a proposta € de
implementar rede de distribuicdo subterranea nessas vias.

Na R. Eng. Bianor, os pontos de iluminagéo existentes foram mantidos e complementados com
mais dois postes de 8 m de altura voltados para a via, visando maior homogeneidade. Em relacdo
a iluminacdo para o pedestre, serdo implementados postes ao lado da ciclovia, cada um voltado
para um lado (ciclovia ou areas de convivéncia); esse posicionamento permite boa distribuicdo
da iluminacdo a0 mesmo tempo que ndo impede a passagem de veiculos de servico ou
emergéncia, ou ainda de moradores.

Na R. Miragaia, foi adotada a mesma Idgica, mantendo-se 0s postes existentes sobre a via (que ja
a iluminam de forma homogénea) e complementando com postes de 4,5 m mais ao centro da via
e voltados para os dois lados, também ndo obstruindo a passagem de veiculos.

Em ambos os casos, foi proposta iluminacdo dos dois lados na entrada das ruas, para maior
seguranca devido a prioridade de pedestres, conforme Figura 94.
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Figura 94. Cones de iluminacdo conforme sistema proposto para a R. Eng. Bianor (a esquerda) e para a R. Miragaia
(a direita), sem escala; legenda na Figura 91

Elaboracédo: Os autores

Nas areas de convivéncia das duas ruas, propde-se iluminacdo especial, por exemplo, com LEDs
no piso. O projeto da iluminagdo dessa area, por ser mais especifico, ndo estad no escopo deste
trabalho.

c. R. Drausio e R. Martins

Essas duas vias contam com iluminacdo em um dos lados do leito carrocavel, a cerca de 8 m de
altura, tendo, porém, alguns trechos deficientes e sem iluminacdo homogénea sobre as calcadas
(na R. Drausio ha somente algumas luminarias distribuidas irregularmente com essa funcéo, a 6
m de altura, enquanto na R. Martins ndo ha nenhuma). A rede é aérea convencional.

Considerando que essas ruas sao corredores entre a R. Sapetuba (que sera adensada) e o metrd,
além de contarem com alguns futuros empreendimentos, foram propostas melhorias,
homogeneizando a iluminacdo sobre a via e implementando iluminacdo nas calcadas.
Considerando que ndo serdo feitas mudancas muito grandes na infraestrutura e que uma mudanca
para rede subterranea acarretaria na mudanca das ligagfes de todas as residéncias, propds-se
somente a mudanca para rede aérea compacta.

Considerando a largura das ruas e o fato de que a rede de iluminacéo ja esta concentrada de um
sO lado (oposto ao lado onde héa arvores), buscou-se manter a iluminacao unilateral, aproveitando
ao maximo os postes existentes para colocar luminarias a 6 m, onde necessario e sem causar
ofuscamento na direcdo das casas. Considerando os alargamentos propostos em projeto,
deixando os postes do lado eletrificado mais centralizados, foi possivel garantir a iluminacao das
duas calgadas sem colocar novos postes no outro lado.

Em ambas as vias também foram alocadas luminarias sobre as travessias nos dois extremos. Nos
cruzamentos com a MMDC, em que a travessia foi encurtada no projeto, foi feito ajuste para
garantir iluminacéo plena sobre a espera e sobre a faixa. Detalhe para a r. Drausio esta na Figura
95.
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para a R. Drausio, sem escala; legenda na Figura 91

Figura 95. Cones de iluminacdo conforme sistema proposto
»

Elaboracdo: Os autores

d. R. Sapetuba

O sistema atual na R. Sapetuba conta apenas com postes de iluminagdo no canteiro central, de
altura suficiente para iluminar de forma homogénea o leito carrocavel, com 10 m de altura. Na
calcada mais ao norte, que faz parte da ZEU, ndo ha nenhum tipo de iluminacdo voltada para os
pedestres, o que pareceu ser essencial considerando a grande quantidade de empreendimentos
residenciais que vém sendo construidos na via.

Assim, a proposta do projeto foi a colocacdo de postes voltados para a calgada, com luminarias a
5 m de altura e espacamento adequado de modo a evitar pontos escuros. Ja ha rede aérea nessa
calgada, sendo entdo adotada rede compacta e conectada aos novos postes; em alguns pontos
com proposta de luminarias ja ha inclusive postes que podem ser utilizados como base.

Outra proposta para esta via foi 0 melhor uso do canteiro central, a ser discutido; para ilumina-
los, foram propostas algumas luminérias a 4,5 m de altura (precisavam ser inferiores a 5 m de
altura para que ndo necessitem de caminhdes para manutencdo, pois 0s veiculos néo
conseguiriam acessar o local). Adicionalmente, houve também a preocupacdo em iluminar as
travessias entre os trechos do canteiro. Detalhe pode ser visto na Figura 96.
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Figura 96. Detalhe dos cones de iluminagdo na Sapetuba, entre a Camargo e a Drausio, sem escala (A = nova
iluminagdo para calcadas; B = iluminag&o para o canteiro; C = iluminag&o para travessias entre trechos do canteiro),
sem escala; legenda na Figura 91

Elaboracéo: Os autores ‘
e. Praca Waldemar Ortiz

Atualmente, a praca Waldemar Ortiz ndo conta com iluminacéo ao nivel do pedestre, somente
alguns postes com cerca de 10 m de altura, com refletores, que iluminam mais o entorno do que
0s caminhos ja existentes na area. Com o0 objetivo de tornar a praca, Unica na ZEU, em um local
de convivéncia, além do fato de que é um ponto de passagem importante para o0 metrd, recebendo
fluxo a noite, inclui-se no projeto a iluminacdo dos caminhos que cortam a praca e de sua area
aberta central, aliada a outras solucdes para maior atratividade discutidas em seus tdpicos
especificos.

Prop6s-se 0 uso de postes com 4,5 m de altura, da mesma tipologia daqueles usados no canteiro
da Av. Sapetuba, de forma a facilitar a manutencdo. A rede para essas luminarias seria a mesma
dos postes ja existentes, subterranea e, portanto, sem conflito com a arborizacéo da praca. Outros
pontos propostos relevantes na praca, como o paraciclo, também foram considerados na proposta
de iluminacgéo, que pode ser vista na Figura 97.
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Figura 97. Cones de iluminacdo na praca Waldemar Ortiz (desenho preliminar), sem escala; legenda complementar
na Figura 91

*Além da legenda ja referenciada:

Banco Lixeira Piso tatil novo

Caminho para pedestres === Totem/mapa Paraciclo

Elaboracéo: Os autores
f. R. Pirajussara

Conforme mencionado no escopo, visando melhorar a conectividade entre a area da ZEU
proxima a marginal e o metrd, especialmente considerando os novos empreendimentos
comerciais que estdo sendo construidos nessa area, prop6s-se melhorar a atratividade da R.
Pirajussara, o principal eixo de ligagéo.

Atualmente, ndo ha nenhum tipo de iluminacéo voltada para o pedestre e a iluminacdo da propria
via € deficiente, passando pouca seguranca em eventuais fluxos a noite, na direcdo do metro; ja
ha alguma iluminacdo sobre travessias, porém, a ser mantida. A rede € aérea convencional.

A rede foi mantida como aérea, considerando que ndo serdo feitas outras propostas de
infraestrutura, que ja ha fiacdo cruzando a via e que a densidade de pontos de iluminacdo nao
sera tdo grande. N&o ha grandes interferéncias (como fluxo de 6nibus e caminhdes por exemplo).

O sistema proposto inclui iluminacdo a 4,5 m de altura voltada para as calgadas e iluminacao
complementar sobre o leito carrocavel, a 8 m de altura como a atual. Vale destacar que foi
utilizado um artificio indicado em referéncias para promover maior seguranca para o0 pedestre.
Considerando que as faixas que facilitam o acesso ao metr6 (cruzando a Valdemar Ferreira e 0s
diferentes quarteirdes da Pirajussara) ficam a leste na via e que este é o lado com frentes de lote
menos extensas, considerou-se iluminar mais fortemente para o pedestre esse lado, para
incentivar seu uso. Para o outro lado, onde hd muros muito extensos e menor seguranga em
travessias, prop6s-se iluminagdo para evitar contrastes, porém mais fraca. 1sso pode ser visto na
Figura 98.
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Figura 98. Detalhe da iluminacdo proposta na R. Pirajussara, indicando os cones de iluminacg&o, no trecho junto a
Valdemar Ferreira (sobre o leito carrogavel especificamente, em magenta, cones de luminarias existentes e em
vermelho, cones de novas luminarias), sem escala; legenda na Figura 91

Caminho incentivado
e mais iluminado

Elaboracédo: Os autores

0. R.MMDC, R. Camargo e R. Reacéo

Essas vias, com excecdo da Reacédo, tém atualmente alguns trechos com iluminacéo voltada para
a calcada, a 6 m de altura, por estarem proximos ao metrd. A iluminacdo sobre a via em si é bem
distribuida em todas elas, com luminarias a 10 m de altura. A rede é aérea convencional.

Com a proposta de projeto, visa-se uniformizar melhor a iluminacdo sobre a calcada e implanta-
la onde ndo existe ainda. Vale destacar que nessas vias foi proposta também arborizacdo mais
densa; assim, o posicionamento da iluminacdo foi compatibilizado com o posicionamento da
arborizacdo para evitar conflitos e falhas, conforme descrito em item especifico.

No caso da R. MMDC (Figura 99), pelo fato do trecho estudado estar em transformacgéo (onde
estd prevista, inclusive, a construcdo de um edificio para uso educacional de ensino superior),
considerou-se possivel implementar rede subterrdnea de fiacdo, para permitir inclusive que
fossem colocados postes voltados para a calcada também do lado oposto aquele onde héa
iluminacdo hoje (verificou-se que ndo haveria conflito com a iluminacdo existente).
Considerando que sera um caminho dos novos empreendimentos proximos a Sapetuba até o
metr0, é interessante que tenha boa iluminagéo.
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proposta, sem escala; legenda na Figura 91

Figura 99. Cones de iluminacdo na r. MMDC, incluindo a iluminacéo

Elaboragdo: Os autores

Na r. Reagdo (Figura 100), o trecho junto & praca Waldemar Ortiz recebeu iluminagéo sobre a
calcada do lado oposto da praca. J& no trecho mais proximo da Raposo Tavares, optou-se por
implementar a iluminacdo sobre a calcada somente do lado junto a r. Alvarenga, onde ja ha
infraestrutura para rede aérea e ja que o outro lado cai direto no acesso da rodovia e € menos
seguro. Além disso, buscou-se iluminar bem as travessias na direcdo da Alvarenga para aumentar

a visibilidade do pedestre.

Figura 100. Cones de iluminacéo na r. Reacdo, incluindo a iluminacéo proposta, sem escala; legenda na Figura 91

Elaboracéo: Os autores

Por fim, na r. Camargo (Figura 101), prop0s-se complementar a iluminagéo do lado existente e,
do lado onde existe a ciclovia (remanejada para fora da calgcada no projeto, conforme item 5.4),
implementar rede subterranea para ter iluminacdo sobre a cal¢ada, melhorando inclusive a
visualizacao do ciclista para evitar acidentes.
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Figura 101. Cones de iluminacdo na r. Camargo, incluindo a iluminacéo proposta (destaque para solugdo junto a

ciclovia), sem escala; legenda na Figura 91
—

Elaboracdo: Os autores

e Comentérios gerais

Como apoio as decisdes de projeto, foram pesquisados alguns aspectos relacionados as
tecnologias e ao processo de implantacdo da iluminacao.

Um dos pontos se refere ao tipo de rede da fiagcdo. Conforme verificou-se em manual da COPEL
(2010), os beneficios das redes subterraneas sdo em geral maiores quando ha conjuntamente uma
reorganizacao/revitalizacdo da area. Considerando também que os postes utilizados junto a RDS
devem ser de um tipo especifico, conforme a CEMIG (2012), buscou-se restringir sua aplicacéo
a ruas com outras intervencdes maiores, nas calcadas por exemplo, e com mais lotes em
transformacdo, para que ndo seja necessario alterar as ligacdes de muitos lotes.

Nas demais vias, propds-se rede aérea compacta. Conforme manual da atual ENEL (2015) essas
redes otimizam o numero de circuitos que podem ser ligados nos mesmos postes (0 que é
interessante em uma area em adensamento como a ZEU) e reduzem os conflitos com arvores,
além de serem mais seguras e visualmente agradaveis.

Em termos do tipo de luminaria, as defini¢fes das tipologias foram baseadas em catalogo da
prefeitura (PMSP, 2020) indicando as diferentes luminarias ja utilizadas. Para as vias e calcadas,
podem-se manter as tipologias utilizadas na area atualmente. Na praca e no canteiro, prop6s-se
utilizar luminarias mais ornamentais e pendentes, conforme catalogo.

Quanto ao tipo de lampada a utilizar, a tecnologia mais eficiente e com maior duracdo é o LED,
tendo também melhores capacidade de reproducdo de cor e menor temperatura de cor do que as
utilizadas atualmente, de vapor de sddio, conforme propriedades indicadas no manual da COPEL
(2012). Contudo, devido a seu alto custo, pode ser dificil implementar em toda a area de uma
vez. Assim, considerando que o Global Street Design Guide recomenda que a iluminacdo na
calcada tenha temperatura de cor menor e maior destaque do que iluminacdo na via (GDCI,
2016), recomenda-se implantar todas as lampadas de calcada (e de travessias, para maior
seguranca) em LED, trocando as de vapor de sodio da via para LED progressivamente. Algumas
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cidades, como Belo Horizonte (SOUZA, 2020), fizeram PPPs que levaram a essa troca mais
rapidamente, sendo interessante estudar as politicas que possibilitaram isso, ja que os custos de
manutencdo a longo prazo sdo menores e esse tipo de lampada possibilita telegestdo mais
facilmente.

Para o canteiro central da Sapetuba e para a praca Waldemar Ortiz, pode ser interessante usar
lampadas de vapor metalico, também de menor temperatura e, conforme manual da CEMIG,
indicadas para locais de lazer, para destaque, onde porém seja mais facil a entrada para a
manutencdo (na via em si seria problematico).

Por fim, para a fase de implantacdo em si, de modo a evitar pontos escuros durante a manutencéo
dos postes (e eventualmente de troca da rede), além de ja testar a proposta de projeto,
recomenda-se adotar uma solucdo temporaria de iluminagdo. Verificaram-se algumas solucbes
internacionais baseadas em energia solar justamente para esse fim (TLIGHT, 2020 e
PROLECTRIC, 2020), mas também foram vistas alternativas de torres moveis de iluminacédo
LEDs ja utilizadas em Sao Paulo durante manutengdes (H2XTECH, 2020).

5.2.2 Arborizacdo Viaria

Para a proposta de arborizacéo viaria, foram escolhidas as tipologias de arvores mais adequadas,
posicionadas de modo a evitar conflitos com demais solugcfes e equipamentos urbanos existentes
e definidas algumas espécies como referéncia para implantagao.

5.2.2.1 Areas para intervencio

Apesar de ser possivel melhorar a arborizagdo de diversas vias da ZEU, foram priorizadas
inicialmente aquelas ao sul da Vital Brasil, sem nenhum tipo de sombreamento e que nesse
aspecto contrastam com as ruas ao norte. Assim, a proposta de projeto englobou a R. MMDC até
a praca Waldemar Ortiz (em transformacéo e ja atualmente um corredor da Francisco Morato até
0 metrd), o trecho sul da R. Camargo (que difere muito de seu trecho norte arborizado e ja ndo
tem uso de solo muito atrativo para pedestres, sendo interessante incentivar fluxo) e a R. Reacéo
(de modo a também incentivar o fluxo).

Essas vias com uso do solo pouco atrativo foram trabalhadas com a inten¢do de que isso
incentive o fluxo de pedestres ja no curto prazo, levando a alteraces de uso do solo a longo
prazo, sendo a arborizacdo, para maior conforto do pedestre, um dos instrumentos propostos.

Além destas, foi também proposta nova arborizacdo na Av. Vital Brasil, ja que no projeto
considerou-se a remocao do canteiro central, onde ha algumas arvores atualmente, de forma a
compensar e ter uma arborizacdo com mais beneficios aos pedestres do que a atual (que atua
basicamente na atratividade visual, ndo contribuindo para o sombreamento das calgadas).

5.2.2.2 Metodologia de projeto

O projeto de arborizacdo viaria foi baseado nas diretrizes da Secretaria Municipal do Verde e do
Meio Ambiente de Séo Paulo, de modo a nédo conflitar com as a¢des usuais da cidade e também
de modo a ter espécies mais adequadas.

As arvores existentes foram obtidas da base georreferenciada do Geosampa e verificadas junto a
fotos recentes ou ao Street View. Foram levantadas para as vias definidas para projeto de
arborizacdo e também para vias com interven¢bes maiores no projeto como um todo (Eng.
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Bianor e Miragaia), para verificar necessidades de compatibilizacdo. Na planta geral, portanto, as
demais vias ndo tém indicacOes das arvores existentes.

Para a arborizacdo nova, utilizando o Manual Técnico de Arborizacdo Urbana (SVMA, 2015),
seguiu-se para cada via estudada o fluxo chamado ‘Chave Arborizar’. Nele sdo verificadas suas
caracteristicas, na ordem a seguir, para entdo indicar uma tipologia de arvore mais adequada:

e Largura de calcada (verificar o intervalo de largura em que se encaixa);

Presenca de fiacdo elétrica;

Tipo de rede da fiag&o elétrica;

Presenca/dimenséo de recuo das edificagoes;

Atendimento a distanciamentos minimos de mobiliario e equipamentos urbanos (ver
Figura 102);

e Tipo de veiculos que passam na via.

Figura 102. Distanciamentos necessarios ao posicionar arborizagdo urbana

Porte daarvore

Distanciaminimaemrelacioa: | Pequeno | Médio | Grande
Coluna1 | Coluna2 | Coluna3

Esquina (referenciada ao ponto de

encontrodos alinhamentos dos 5,00 5,00 5,00
lotes da quadraem que sesitua)
Postes 2,00 3.00 3,00
Placas de sinalizacdo (1) (1) 1)
Equipamentos de seguranca (hidrantes) 100 200 3.00

Instalacdes subterraneas (gas, 4gua,
energia, telecomunicagoes, esgoto, 1,00 2,00 2,00
tubulacao de dguas pluviais)

Mobilidrio urbano (bancas, cabines,
guaritas, telefones)

Galerias 1,00 100 1,00

2,00 2,00 3,00

Caixas de inspecao (boca de lobo,
boca de ledo, poco de visita, bueiros, 2,00 200 2,00
caixas de passagem)

Guiarebaixada, gargula, borda

defaixa de pedestre, acesso de 1,00 1.00 2,00
pedestre a edificacao.
Transformadores 3,00 400 5,00
Espécies arboreas 5,00(2) 8,00(2) 12,00(2)

Fonte: (SVMA, 2015)

Dentre as tipologias de arvores indicadas ao final dessa verificacao, foram priorizadas as arvores
de maior porte dentre as adequadas para cada via, para melhor sombrear as calgadas, escolhendo
algumas de menor porte eventualmente em locais com restricbes para os distanciamentos
necessarios (devido a algum mobiliario existente, por exemplo).

Com a tipologia definida, foi feito o posicionamento em cada via, considerando o0s
distanciamentos minimos requeridos para cada dimensdo de arvore e buscando evitar conflitos
com a iluminagdo publica ja posicionada anteriormente e com as guias rebaixadas de lotes,
distribuidas em grandes extensdes nas vias escolhidas.

O conflito com a iluminagdo foi verificado em detalhe, pois diversas fontes mostraram a
problematica das podas excessivas para liberar espaco para fiacdo no desenvolvimento das
arvores (SOUZA; DODONOV; CORTEZ, 2012 e VELASCO, 2003). O manual de arborizacéo
da SVMA e alguns manuais de iluminacdo publica (COPEL, 2009) indicam que, onde ha rede
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aérea, as arvores devem ser de porte P ou G, mas ndo M, para que suas copas figuem acima ou
abaixo da fiagdo.

Foi feita também uma listagem de algumas espécies para cada tipologia, para melhor
compreensdo de suas dimensdes, e uma pesquisa sobre a viabilidade de transplante para o caso
da Av. Vital Brasil.

5.2.2.3 Proposta de projeto

Para uma visdo geral da proposta de arborizacdo viaria, a Figura 103 e a Figura 104 mostram
respectivamente a situacdo atual e a proposta, sendo as arvores representadas de formato e
tamanho simplificados somente para indicacdo de seu posicionamento.

Figura 103. Arvores existentes atualmente na ZEU Butantd, sem escala

=

Elaboracéo: Os autores, com base nos dados em (GEOSAMPA, 2020)
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Flgura &9.4. Arvores propostas pelo projeto na ZEU Butant%, sem escgla\yb
Q)

Elaboracéo: Os autores

Na planta no Apéndice V é possivel verificar o posicionamento exato das arvores, a tipologia de
cada uma e se sdo existentes ou propostas em projeto, conforme ldgica a ser descrita nas
préximas paginas.

e Dimensionamento e posicionamento

Para facilitar o detalhamento do processo de definicdo das tipologias de arvores conforme a
‘Chave Arborizar’, sera apresentada a seguir um quadro-resumo do fluxo seguido (Quadro 18).
Vale destacar que foram analisados os dois lados de cada via, sendo adotadas solucgdes diferentes
conforme as caracteristicas de cada um deles e as indica¢des da ‘Chave Arborizar’ (por exemplo,
devido a presenca de fiagdo em um sé lado). No geral, foram seguidas as mesmas caracteristicas
ao longo de cada calcada, considerando as definicGes mais restritivas. No caso especifico da r.
Reacdo, a calcada em um trecho préximo a r. Alvarenga é muito mais estreita do que no restante
do lado, sendo ent&o considerado separadamente.

O critério de distancias minimas foi considerado atendido em todos 0s casos para posicionar cada
uma das novas arvores.



128

Quadro 18. Fluxo para definicdo das tipologias de arvore do projeto, com base na Chave Arborizar da SVMA

. Largura Fiacéo . s a Recuo das Distéancias Tipo de | Tipologia
Via Tipo de fiacédo PR o : .
da calgcada | presente? edificacdes minimas trafego | de arvore
Sim Aérea Com recuo * CoIre_dor G15
de bnibus
Camargo >2,8m
Veiculo
Né&o - Com recuo * de G12
passeio
Corredor
de énibus G15
Subterrénea
MMDC >28m Sim (proposta de Com recuo * -
projeto) Veiculo
de Gl1
passeio
2,422,719 Sim Aérea Com recuo * Co[re_dor G8
m de 6nibus
Sim Aérea Com recuo * Co[re_dor G15
de 6nibus
Reacdo
>2,8m Com recuo * Trafegf* G15
pesado
Néo -
Trafego
*
Sem recuo pesado** G15
Vital >2,.8m Sim Aérea Sem recuo * Co[re_dor G15
de 6nibus

Elaboracdo: Os autores

*distancias minimas consideradas atendidas e respeitadas no posicionamento
**apesar desse lado ndo ter 6nibus, consideraram-se as mesmas tipologias de arvores nesse caso, por ser um trafego
que inclui caminhes na dire¢do da Raposo Tavares

Com as tipologias definidas, foi possivel saber as distdncias minimas necessarias de cada
elemento da via (além de outras arvores). Na Camargo, MMDC e Reacdo, foram necessarios
cuidados similares, por exemplo, em posicionar as arvores somente nos limites das vagas dos
estabelecimentos, observando via ortofoto. Com iniciativas como a da garagem subterranea
proposta, espera-se que 0 nuimero de vagas e entdo de guias rebaixadas possa ser reduzido,
colocando mais arvores nos pontos intermediarios conforme possivel.

Como exemplo, vé-se na Figura 105 o processo de posicionamento na r. Reacdo, demarcando
distancias de 3 m de postes (que seguem legenda da Figura 91), 5 m de esquinas € 12 m de outras
arvores de tamanho G; além disso, marcaram-se em azul os limites das vagas para evitar



129

posicionar em frente a alguma delas. Os pontos das arvores estdo em verde; vale destacar que em
todo o posicionamento foi considerada e desenhada a area minima de canteiro necessaria para
evitar quebra do pavimento, considerando também a largura da calcada (SVMA, 2015).

Figura 105. Distancias minimas consideradas para o posicionamento das arvores, sem escala

Disténcia requerida entre arvores Demarcacgéo das vagas

() Distancia requerida ao mobiliario  ®  Novas arvores posicionadas
Elaboracdo: Os autores

Na Vital Brasil foram também respeitadas as distancias minimas, priorizando arvores de
tamanho G, que era no geral o tamanho das que existem atualmente no canteiro central. Em
pontos mais criticos, com guias rebaixadas ou entdo onde as distancias minimas para arvores G
ndo poderiam ser atendidas, foram consideradas arvores de tamanho P; especificamente na
entrada do metrd, com maior fluxo, ndo foram colocadas arvores. Algumas arvores existentes nas
calgadas (em verde mais claro em planta) foram mantidas por ja estarem desenvolvidas e ndo
interferirem muito no pavimento; porém, elas no geral ndo respeitam o distanciamento minimo
recomendado. 1sso esta ilustrado na Figura 106.
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Figura 106. Posicionamento de arvores na Vital Brasil proximo a esquina com a R. Des. Armando Fairbanks, sem
escala

Arvores novas
tamanho G

Arvores novas

tamanho P, para que
se atendam as
distancias minimas

Elaboracéo: Os autores
e Comentérios gerais

Com base nas tipologias mais adequadas de arvores, o préprio manual da SVMA usado para
referéncia indica espécies correspondentes e algumas de suas caracteristicas dimensionais,
consideradas entdo no posicionamento em projeto.

Espécies das tipologias levantadas estdo no Quadro 19. Vale destacar que, conforme (PIVETTA;
FILHO, 2012), recomenda-se ter de uma a duas espécies diferentes por quadra/avenida, evitando,
porém, repetir as mesmas espécies por toda a regido. Assim, foi proposta mais de uma espécie de
cada tipologia.

Quadro 19. Espécies de arvores e suas caracteristicas, por tipologia de tamanho

Tipo Espécie Altura Dcaule Tipo copa Dcopa (m)
(m) (cm)
G8/G11/G15 Mirindiba 15-25 40-60 Eliptica vertical 6
G8/G11/G15 Aracé d"4gua 20-30 40-60 Eliptica vertical -
G8/G11/G15 LofanteAra-_da- 10-20 30-40 Eliptica vertical -
amazdnia

G8/G11/G15 Peroba-rosa 20-30 60-90 Eliptica vertical -
G8/G11/G15 Guatambu Amarelo 20-30 60-80 Eliptica vertical -

G12 Pau-ferro 20-30 50-80 Flabeliforme 6al2m
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G12 Ipé-roxo-7-folhas 10-20 40-80 Globosa -
G12 Jacaranda-mimoso 8-10 30-50 Globosa -
G12 Jequitiba-branco 35-45 90-120 Globosa -
G12 Cabrelva 10-20 60-80 Flabeliforme -

Elaboracéo: Os autores

Um aspecto importante para o projeto foi a verificacdo da viabilidade de transplantar as arvores
existentes no canteiro da av. Vital Brasil, seja para as calgadas da mesma via ou para outras das
vias que serdo arborizadas. Conforme o manual da SVMA, o transplante no municipio depende
de autorizacdo da prefeitura, porém serdo destacados alguns pontos a serem avaliados.

E necessario verificar as condigdes de acesso e logistica entre os pontos de origem e destino e
fatores da propria planta, como espécie, fase do ciclo de vida e do ciclo anual, condigdes
fitossanitarias, entre outros. Além disso, é importante que o local de destino tenha condi¢des de
exposicdo parecidas com o local de origem.

Um estudo sobre transplante de arvores feito em Porto Alegre (INACIO, LEITE; 2007)
constatou uma taxa de sucesso de 60 a 70% para transplante em &reas urbanas, com melhor
resultado por parte de plantas nativas com raizes fasciculadas, mais resistentes a perda de agua.
Algumas técnicas, como poda durante o transplante, podem ajudar.

Para o caso da Vital Brasil, é importante entdo iniciar por avaliar as espécies e suas condicdes, 0
que poderia ser desenvolvido em um trabalho complementar futuro.

5.2.3 Atenuacao de Ruido

O ruido de trafego pesado em algumas das vias da ZEU foi constatado durante o diagnéstico
como aspecto que influencia a atratividade, porém nédo foi estudado detalhadamente, inclusive
pela impossibilidade de medic6es in loco. Porém, considerando a proposta de melhorar a longo
prazo a atratividade de area ao sul da ZEU, proxima a Raposo Tavares, considerou-se importante
abordar esse aspecto em projeto.

5.2.3.1 Areas para intervencdo

Conforme experiéncias de visitas ao local no inicio do trabalho, constatou-se que algumas das
vias que mais geram ruido do trafego pesado séo as de entrada e saida da Raposo Tavares: R.
Reacdo e R. Sapetuba. Além do fato de veiculos como 6nibus e caminhdes serem frequentes
nessas vias, a velocidade com que circulam é mais alta, especialmente na R. Sapetuba, onde
atualmente ha poucos mecanismos para induzir reducdo de velocidade.

Considerando o escopo do projeto de aumentar a atratividade das vias com grande namero de
estabelecimentos comerciais especializados e sendo a Reagdo uma delas, ela foi escolhida para
intervengdo. A r. Sapetuba também foi escolhida devido aos diversos novos empreendimentos
proximos a ela, sendo interessante garantir maior conforto acustico na area.
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5.2.3.2 Metodologia de projeto

Inicialmente foram buscadas algumas informacdes de acustica urbana ja que nao foi um topico
que fez parte do diagnostico. Conforme Michalski (2019) ndo ha no Brasil normativas de
planejamento e controle acustico urbano, porém estudos podem se basear em normas europeias.

Sendo o trafego a principal fonte de ruido, buscou-se entender melhor como € a geracao nessa
fonte. Verificou-se, conforme Persuade (2014), que o motor e 0 escapamento nédo séo a principal
fonte, que é na verdade o rolamento dos pneus no pavimento, sendo influenciado também pelos
esforgos nos pneus e pela velocidade do veiculo.

Com base nessa pesquisa inicial, buscou-se propor uma solugédo para a ZEU, o tipo de tecnologia
utilizado, dimensionar quantidades e pensar algumas diretrizes de implementagéo.

5.2.3.3 Proposta de projeto

e Escolha de material e dimensionamento

Conforme Michalski (2019) a atenuacdo de ruido de trafego costuma ser feita ao redor de
rodovias e ferrovias com 0 uso de barreiras acusticas ou de vegetacdo densa. Porém essas
solugdes ndo sdo viaveis em areas urbanas como a ZEU. Além disso, seriam estratégias de
reducdo no caminho da propagacdo do ruido, o que ndo deve ser prioritario. E interessante
reduzir o ruido na prépria fonte, o que seria possivel por restricGes a veiculos pesados ou reducdo
de velocidade, por exemplo, mas impactaria na dindmica da regido. Uma solucdo alternativa
apontada na mesma referéncia foram pavimentos de baixo ruido.

Segundo Persuade (2014), o ruido do rolamento depende de trés pardmetros: textura, absorcao e
elasticidade do pavimento, podendo ser cada um deles explorados nos chamados ‘pavimentos
silenciosos’.

Existem algumas opcdes de pavimentos com borracha que visam atenuar com maior elasticidade,
porém a sua durabilidade ainda estd em estudo (importante considerando que a ZEU Butanta
inclui areas de trafego de veiculos pesados). Além disso, ha pavimentos porosos para absorc¢éo,
porém o entupimento dos poros reduz sua eficiéncia e sua manutencdo é dificil e cara; além
disso, pode ndo ser adequado para veiculos pesados. Essas comparacdes foram vistas em
Bernhard, Wayson (2012).

Verificou-se uma opg¢do que se adequa a ZEU e foi mais testada em areas urbanas, de asfalto tipo
SMA (Stone Matrix Asphalt) com fina camada superior rugosa, de textura aberta, conforme visto
na Figura 107. Seu modo de acdo € criar cavidades para evitar o ruido do contato do pneu, mas
ser liso o suficiente para ndo criar ruidos devido a vibracdo (MILJKOVIC, 2011). Com veiculos
a 50 km/h, como nas vias para intervencdo na ZEU, reduz o ruido em até 4 dB e apresenta
degradacdo maxima de desempenho de 1,3 dB em trés anos apds a intervencao, enquanto muitos
outros pavimentos silenciosos, porosos, apresentam degradacéo de cerca de 0,9 dB por ano, com
boa parte da degradacdo ocorrendo j& no primeiro ano.
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Figura 107. Superficie do pavimento silecios sclid para a ZEU; a area fotografada tem 20 cm por 10 cm

" Fonte: (MILJKOVIC, 2011)
Por ser uma solucdo muito especializada, o dimensionamento neste trabalho se restringiu ao
calculo da area de aplicacdo do pavimento. Na r. Reacdo, o total € de 3.200 m2 e na r. Sapetuba é

de 5.710 m2 em um sentido, junto a ZEU, e 6.290 m2 no outro. As &reas estdo hachuradas em
amarelo na Figura 108.

Figura 108. Locais de aplicacdo do pavimento silencioso hachurados (ruas Reagdo e Sapetuba), sem escala

Elaboracéo: Os autores

Na implantacdo, é interessante priorizar o sentido da r. Sapetuba junto a ZEU, por ser um eixo
com grande concentragdo de novos empreendimentos.

e Comentérios gerais

Pelo fato do pavimento silencioso ser uma tecnologia ainda pouco utilizada, esse pode ser
considerado um projeto piloto, dai sua implantagdo em apenas duas vias. Outras vias, como a
Vital Brasil, podem ser também interessantes para intervencdo. Quando viavel, seria interessante
uma medicdo acustica da ZEU, para geracdo de um mapa de ruido nos moldes de alguns feitos
em outras regides da cidade (INAD SP, 2020), por ser o ponto inicial primordial para
planejamento acustico urbano (MICHALSKI, 2019).
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Considerando a construcdo de diversos novos empreendimentos na area, esse levantamento seria
interessante inclusive para as incorporadoras e construtoras, que precisam fazer a caracterizagdo
acustica do entorno de seus projetos. Assim, poder-se-ia talvez pensar em uma parceria para a
execucéo do estudo.

5.2.4 Mobiliario Urbano

Conforme verificado na revisdo bibliografica feita para o diagnostico, para garantir a atratividade
para o pedestre, é necessaria também a criacdo de infraestrutura e de espacos de permanéncia
para convivéncia entre as pessoas (GEHL, 2010). Algumas areas na ZEU podem ser melhor
aproveitadas e outras podem ser transformadas em areas de convivéncia, conforme propostas a
seguir.

Vale destacar que a iluminacédo publica pode ser incorporada ao mobiliario urbano a depender do
municipio, porém foi tratada de forma separada anteriormente por ter sido pensada com foco em
seguranca.

5.2.4.1 Areas para intervencio

Em toda a ZEU verificou-se no diagndstico um baixo nimero de lixeiras nas vias. Assim, foi
proposta a colocacdo de lixeiras em vias de maior fluxo e areas de convivéncia (existentes ou a
serem implementadas em projeto): Drausio/Martins, MMDC, Pirajussara, praca Waldemar Ortiz,
Eng. Bianor e Miragaia.

Em termos de espacos para convivéncia, a ZEU Butanta tem somente dois locais com potencial
para essa funcdo: a Praca Waldemar Ortiz e o canteiro da R. Sapetuba. Porém, devem ser mais
bem aproveitados, pois ndo tém infraestrutura e mobiliario adequados, sendo entdo parte da
proposta de projeto.

H& também areas que poderiam passar a cumprir com a funcdo de convivéncia. Ao lado do
acesso do metrd, por exemplo, ndo ha nenhum espaco para espera e foram identificadas pessoas
sentando-se em muretas em um canteiro atrds da estagdo, indicado na Figura 109, havendo um
conflito com ambulantes que ficam nesse local devido a aglomeracdo de pessoas, ja que ha
também um ponto de 6nibus. Assim, a proposta de intervencdo é tornar o canteiro do metrd
acessivel e criar um espaco com infraestrutura adequada para os ambulantes, ocupando em parte
um estacionamento do outro lado da r. Pirajussara.
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Figura 109. Indicacdo da area de intervencao proxima aos ac
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5.2.4.2 Metodologia de projeto

Foram buscadas referéncias sobre tipologias de mobiliario, critérios de escolha e formas
adequadas de posicionamento, para entdo se definir o que era necessario em cada area de
intervenc&o e projetar com maior detalhe.

Verificou-se que o mobiliario deve ser pensado com foco direto no usuario, especialmente sendo
0 objetivo criar areas de permanéncia (YUCEL, 2013). Contudo, seu posicionamento ndo deve
comprometer outros aspectos primordiais, como mobilidade, visibilidade do pedestre e
seguranga, e deve ser feito somente onde necessario e com materiais adequados, para nao tornar
0 processo de manutencdo tdo complexo. A mesma publicagdo indica que um projeto de
mobiliario bem integrado ao local cria nogdo de responsabilidade nos moradores e passantes,
com maior cuidado aos equipamentos.

Assim, para que o mobiliario fosse bem adaptado, foram verificados padrbes e iniciativas ja
existentes da prefeitura de Sdo Paulo, como o mobiliario vencedor de concurso especifico, a
gestdo de parklets e o programa Centro Aberto (GESTAO URBANA SP, 2016, 2016a, 2020a).
Procurou-se priorizar solugdes proximas as ja implementadas em outros locais da cidade para
garantir maior viabilidade.

No projeto, o mobiliario foi posicionado com atengdo a conflitos com elementos existentes e
outras solucdes de projeto, considerando também as novas necessidades que surgiram com as
propostas, como o mobiliario para ruas prioritarias, a serem tratadas no item 5.1.1.
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5.2.4.3 Proposta de projeto

Primeiramente serd detalhada a proposta de implementacdo de lixeiras para diversas vias da
ZEU, indicadas anteriormente. Para as demais propostas, sera abordada cada tipo de intervencéo
e areas aplicaveis, indicando referéncias e conflitos pertinentes em cada caso. O mobiliéario
proposto pode ser visto junto as outras propostas na planta do Apéndice V.

e Implementacéo de lixeiras

Conforme mencionado, em diversas vias da ZEU foram propostas lixeiras com o objetivo de
reduzir problemas de limpeza urbana. No diagndstico, verificou-se que em alguns casos séo
usadas lixeiras na via para descarte por parte de estabelecimentos comerciais e moradores, o que
faz com que sua capacidade ndo seja suficiente. Uma proposta de logistica de residuos para os
comércios e residéncias foge do escopo deste trabalho, sendo considerado somente que as
lixeiras propostas devem ter aberturas suficientes para o pedestre, porém pequenas de modo a
impedir o descarte de volumes inadequados. Esse problema foi encontrado também na
bibliografia, tendo ocorrido em cidades como Seul e Chicago (KOREA BIZWIRE, 2019 e
WASTE360, 2019).

O tipo de lixeira considerado foi aquele concebido pelo 1o colocado do concurso de mobiliario
da prefeitura, ja referenciado, que pareceu adequado considerando o uso proposto focado em
pedestres. Na Figura 110 ha uma visualizacdo desta lixeira.

_Figura 110. Vista do modelo de lixeira a ser implementado
-

=~

Fonte: (GESTAO URBANA SP, 2016) o

A prancha do concurso também indicava as dimensdes da lixeira, consideradas na planta do
projeto. A ldgica geral de posicionamento foi conforme (YUCEL, 2013), considerando de 2 a 4
por quarteirdo e/ou lixeiras a cada 30 m, a depender da via. Em pontos especiais, como
cruzamentos, proximidade de faixa de pedestres, pontos de Onibus, pracas e éareas de
convivéncia, foram consideradas lixeiras extras conforme necessario, sempre mantendo uma
distancia dos espacos de permanéncia para evitar desconforto. Ao longo das vias foram
consideradas lixeiras Unicas e em cruzamentos foram consideradas lixeiras duplas (reciclavel/nao
reciclavel preferencialmente). Um exemplo de indicagdo em planta esta na Figura 111.
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Figura 111. Posicionamento de lixeiras na r. Drusio, no cruzamento com a r. MMDC, sem escala (as indicagdes
referentes a alargamentos serdo explicadas em topico especifico

Lixeira dupla no
cruzamento

Lixeira (nica ao

longo da via

Elaboragdo: Os autores
e Adequacdo de espacos existentes

Na praca Waldemar Ortiz ja existem caminhos para passagem de pedestres, porém ndo existem
areas de permanéncia. Considerando ser uma area arborizada e proxima ao metrd, foi proposta a
implementacdo de bancos e lixeiras, além de paraciclo, sinalizacdo e informacao para pedestres e
piso tatil, a serem tratados em tdpicos especificos, e iluminacdo adequada, ja abordada neste
relatério. Houve também compatibilizacdo com os acessos da garagem subterranea proposta.

Foram definidos bancos com base na referéncia do concurso de mobiliario da prefeitura,
modulares e de concreto, conforme vista na Figura 112, com possibilidade de diferentes
combinagBes conforme a vocacao da &rea de implementacéo.

Figura 112. Vista do modelo de banco a ser implementado, em um dos tipos de configuracéo possiveis

Fonte: (GESTAO URBANA SP, 2016)

Pensou-se em posicionar bancos ao lado dos caminhos existentes de modo a criar espacos de
permanéncia entre eles, colocando alguns assentos individuais e outros conjuntos. A planta



138

esquematica da praca esta na Figura 113; as arvores ndo foram indicadas por ndo estarem
cadastradas propriamente no Geosampa e pela impossibilidade de levantamento no local, estando
assim o posicionamento sujeito a modificacoes.

Figura 113. Planta esquemaética da praca Waldemar Ortiz, sem escala
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Elaboracdo: Os autores

Ja o canteiro da R. Sapetuba, arborizado e com potencial de servir como um pequeno parque
linear, precisou de uma intervengdo para criagdo de caminhos. Verificou-se que a cal¢ada
existente ao lado do canteiro é muito estreita e muito proxima ao fluxo de veiculos, ndo sendo
favoravel para uso com seguranca. Atualmente, o canteiro é cruzado para travessia da via
(transversal), sendo a proposta de criar caminhos longitudinais nele. Isso foi feito de forma
aproximada, considerando imagens do Street View e ortofotos do Geosampa, para garantir
caminhos com o menor impacto possivel nas arvores existentes e ao mesmo tempo garantido ao
menos 1,50 m de largura no caminho, para acessibilidade. Na definicdo desses caminhos, foi
feita uma compatibilizacdo com a ciclovia que sera detalhada no item 5.4.1.

Apos a definicdo desses caminhos, foi entdo posicionada iluminacdo conforme ja detalhado e
lixeiras em pontos estratégicos. Na area mais aberta do canteiro, ja existem bancos em bom
estado, sendo mantidos e esperando-se seu maior uso com as novas facilidades de acesso
propostas. Uma planta esquematica esta na Figura 114.
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Figura 114. Planta esquematica com os caminhos definidos no canteiro da r. Sapetuba, em amarelo, sem escala
/4

Elaboracdo: Os autores

e Proposta para canteiro do metro

As propostas junto aos acessos do metrd para o canteiro e 0 estacionamento, na r. Pirajussara,
foram complementares, visando melhor aproveitamento da area como um todo. Atualmente, ha
grande concentracdo de pessoas do lado da rua junto ao metrd, enquanto o outro lado, com uma
calgada mais larga em boas condi¢des, é pouco utilizado.

No canteiro junto ao metrd indicado anteriormente, diversas pessoas ja pulam as muretas
existentes e o atravessam para acessarem mais rapido o terminal de Onibus; pode-se dizer ser
uma linha de desejo dos pedestres o cruzamento desse canteiro. Assim, foram desenhados
caminhos seguindo os locais de passagem dos pedestres vistos por ortofoto, seguindo essas
linhas conforme recomendado por Gehl (2010). Para esses caminhos, foi garantida acessibilidade
para entrada e saida do canteiro (rampas com 8% de inclinacdo, em magenta na Figura 115).
Além do caminho ja demarcado pelos pedestres, foi adicionado um brago mais proximo a faixa
de pedestres.



Figura 115. Intervencdo proposta para o canteiro junto aos acessos do metrd, sem escala
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Elaboracdo: Os autores
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Além desses caminhos, eram também necessarias areas de convivéncia, com bancos do mesmo
modelo considerado para a praga Waldemar Ortiz e, junto ao caminho principal, em azul escuro
na planta, banco do mesmo tipo utilizado no acesso ao bicicletario na estacdo Fradique Coutinho,
também junto a um canteiro, da mesma linha da estacdo Butantd (Figura 116).

Figura 116. Imagem do tipo de banco a ser adotado junto ao caminho do canteiro, em foto da estagéo Fradique
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Na elaboracdo da intervencao, considerou-se que existem saidas de ventilacao e quadros técnicos
do metr6 em parte do canteiro, ndo havendo propostas de modifica¢cGes ou acesso facilitado a
essas areas (por isso as intervengdes se concentraram no centro do canteiro).

e Proposta para estacionamento na r. Pirajussara

A outra proposta de criacdo de espaco de permanéncia necessitou de uma transformacdo maior,
pois a &rea atual é estacionamento, conforme indicado na imagem no item5.2.4.1. Considerando
que foi proposta uma garagem subterranea, considerou-se manter somente s da area de
estacionamento atual e usar os outros % como uma area com infraestrutura para ambulantes, food
trucks, mesas etc. O horario de funcionamento poderia ser 0 mesmo do metrd, ja que é a origem
dos maiores fluxos de possiveis consumidores.

Uma planta esquematica pode ser vista na Figura 117. O projeto foi feito com o intuito de fazer
verificacbes dimensionais de capacidade do local, ndo sendo o layout indicado na figura
necessariamente mantido.

Figura 117. Intervencéo no estacionamento da r. Pirajussara, sem escala
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Elaboracdo: Os autores

Projetou-se 0 acesso ao espago tanto pela r. Pirajussara quanto pela r. MMDC. Foram
considerados portbes de entrada e um gradil no restante do perimetro, visando ndo incentivar
travessias fora da faixa da Pirajussara, de pessoas saindo do metrd. A faixa de pedestre
atravessando a Pirajussara foi inclusive esticada de modo a atender melhor o fluxo para ela
direcionado na direcéo do local.

A primeira necessidade a ser atendida pelo local era comportar os ambulantes na regido do
metrd. Em imagens do Street View e também observacdes feitas durante visitas, foram
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identificados cerca de 12 vendedores, sendo 0 nimero minimo a ser comportado no local. O
dimensionamento foi feito considerando um ndmero maior, por se tornar um local atrativo para
ambulantes.

Com base na referéncia da GDCI (2016) foram identificadas as principais necessidades em um
projeto urbano para atender comerciantes, sendo indicado o espagamento para comportar
vendedor, passagem e compradores: (2x1) m2 para carrinhos/bancadas, (4x1,5) m2 para food
truck e 1 m de faixa de passagem.

Além disso, foi pensada a infraestrutura necessaria para o local: sanitarios e bebedouros, com
dimensdes novamente conforme o concurso de mobilidrio (GESTAO URBANA SP, 2016),
iluminacdo, conexdes de energia para vendedores e também um local para guardar bens e
mercadorias.

O mobiliario do local em si, de mesas para vendedores a cadeiras para visitantes, foi pensado
com a logistica da iniciativa Centro Aberto da prefeitura: armazenado pela prefeitura e fornecido
gratuitamente sob demanda durante o funcionamento.

Considerou-se interessante também ter uma boa logistica de residuos, inclusive de embalagens
reciclaveis pensando nos vendedores. Para mais facil acesso de caminhdes de lixo, considerou-se
deixar os residuos em area voltada para a r. Pirajussara.

Vale destacar que o detalhamento do layout e o dimensionamento dos espacos estava fora do
escopo do trabalho, sendo somente verificadas necessidades e compatibilizacéo.

5.2.5 Informacéo e Comunicagdo Visual

Para melhorar a informacéo para o pedestre, foi proposta a criacao de sinalizacdo especifica, com
indicacdes de direcéo e de servicos e locais da regido. A diagramacao da sinalizagdo em si foge
do escopo deste trabalho, porém foram levantadas referéncias sobre onde deveria ser posicionada
a sinalizacdo.

5.2.5.1 Areas para intervencio

A intervencdo deve ser espalhada pela ZEU como um todo, mas foram levantados alguns pontos
principais para ser colocada a sinalizacao:

e Locais de troca de modo: acessos do metrd Butantd; acessos do terminal de énibus,
pontos do corredor da Francisco Morato; dentro da garagem subterranea; proximo a
paraciclos e estacdes de bicicletas;

e Estacionamentos de estabelecimentos comerciais especializados, visando aumentar o
fluxo de pedestres nessas areas;

e Ruas prioritarias para pedestres, posicionando na esquina da Eng. Bianor com a Vital
Brasil e na esquina da Miragaia com a Francisco Morato;

e Locais de convivéncia: praca Waldemar Ortiz; canteiro da Av. Sapetuba; espaco para
ambulantes na r. Pirajussara;

e Em cruzamentos de maior fluxo: travessias da Vital Brasil (em frente ao metr6 ao lado da
banca de jornal, junto a Alvarenga no extremo da ZEU); travessias alargadas das ruas
Drausio e Martins junto 8 MMDC; cruzamento da Sapetuba com a Camargo; cruzamento
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da Pirajussara com a Valdemar Ferreira; cruzamentos da Francisco Morato com a Vital
Brasil (junto ao paraciclo) e junto a MMDC (na cal¢ada alargada).

5.2.5.2 Metodologia de projeto

Foram buscadas referéncias de iniciativas bem sucedidas em locais do Brasil e do mundo,
verificando quais seriam mais aplicaveis para o projeto, considerando a dinamica da regido.
Alguns exemplos principais foram Walk NYC (MOBILIZE, 2014), Legible London (APPLIED,
2020), e Walk Your City (2020).

Com base nessas iniciativas, foram entdo definidos os pontos e rotas de interesse que deveriam
constar na sinalizacdo. Além disso, foram verificadas as diferentes tipologias e diagramacdes de
sinalizacdo diferentes e verificada qual a mais indicada para cada uma das areas de intervencéo.

5.2.5.3 Proposta de projeto

Antes da apresentacao da lI6gica das propostas, vale destacar que o posicionamento esquematico
da sinalizacdo esta indicado com as outras propostas na planta do Apéndice V.

Conforme Ylcel (2013), a sinalizacdo para pedestres deve orientar 0 acesso a pequenos destinos
dentro de uma area, compativeis com o raio de alcance da caminhada (em geral considerada
viavel por até 20 min), indicando direces para maior seguranca. Os pontos de interesse a serem
listados na sinalizacdo da ZEU foram: acesso a modos de transporte; espagcos de convivéncia
(ruas prioritarias e areas verdes); utilidades e servicos (cartorio, lotérica, bancos, drogaria,
supermercado, faculdades); alimentacdo (restaurantes e bares); lojas; e destinos macro (USP,
Pinheiros, Joquei). As lojas e outros estabelecimentos privados foram pensados de modo a
viabilizar a implantacdo da sinaliza¢do, para que haja um patrocinio visando promoc¢do dos
estabelecimentos.

Em termos da diagramacdo da solucdo, foram seguidas as diretrizes da Legible London,
conforme Figura 118. Na parte de cima, para ser vista de longe, deve constar a localizacdo em
que se esta e direcdes de pontos de interesse proximos. Abaixo, deve constar um mapa, orientado
ndo para o norte, mas para a visdo que o pedestre em frente a ele tem no momento. Nesse mapa
devem estar destacados os pontos de interesse levantados e raios indicando o tempo de
caminhada, além de referéncias para localizacdo, como prédios de formatos identificaveis em
representacdo 3D. E interessante seguir a identidade visual de mapas ja existentes na regido,
como o do metrd, para melhor identificacdo. Um detalhe de um mapa do Walk NYC pode ser
visto na Figura 119.
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Figura 118. Totens de sinalizacdo da Legible London
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Fonte: (MOBILIZE, 2014)

Algo interessante a desenvolver é o aproveitamento de uma sinalizacdo para diferentes modos.
Assim, um totem proximo a um cruzamento pode ter, além da sinalizagdo no nivel do pedestre,
ter algo direcional visivel para ciclistas, se aplicavel, e até mesmo para carros, de modo a melhor
integrar os diferentes modos. Essa era inclusive a intencdo inicial da sinalizacdo da av. Paulista
(BALAGO, 2015).

Portanto, nesse projeto foram previstos trés tipos de sinaliza¢do para diferentes locais:

e Totens maiores com mapas expandidos, com cerca de 2m de largura: nas areas de
convivéncia e ruas prioritarias;

e Totens menores, com cerca de 1m de largura: nos cruzamentos, para, inclusive, nao
atrapalhar visibilidade, e nos locais de troca de modo;

e Placas pequenas e somente direcionais, entre os totens, para manter a comunica¢do com o
pedestre; com a diagramacdo disponibilizada pela iniciativa Walk Your City, foram
gerados alguns exemplos na Figura 120.
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Figura 120. Exemplo de placas direcionais, com tempo de caminhada a partir da estacdo de metré Butantd
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Fonte: (WALK YOUR CITY, 2020), personalizacdo pelos autores

Especificamente para os estacionamentos de estabelecimentos comerciais especializados, foi
encontrada uma referéncia especifica (PEPPLE, 2014) que recomenda a colocagdo de sinalizacéo
junto a mobiliario como bancos, lixeiras e uma pequena cobertura, ocupando o espaco de uma
vaga de carro, como um parklet, e criando um espacgo para o pedestre. 1sso pode ser alcancado
com alguma parceria com as proprias lojas. Uma imagem dessa referéncia esta na Figura 121.

Figura 121. Proposta de sinalizacdo em areas de estacionamento

Fonte: (PEPPLE, 2014)

Vale destacar que a sinalizagdo temporaria também €é de grande importancia para garantir a
orientacdo do pedestre. Assim, durante a implementacdo das diversas propostas de projeto, é
importante colocar sinalizacdo indicando as rotas menos obstruidas, que ndo estejam em obras, a
indicacdo das novas areas de convivéncia para incentivar o habito de seu uso, entre outras.

5.3 Seguranca Viaria

No tdpico de seguranca viaria foram buscadas intervengdes que reduzissem conflitos entre
pedestre e o transporte veicular de modo a obter mais seguranca, através de equipamentos para o
pedestre, como faixas e sinalizacéo.

5.3.1 Faixas para Travessia de Pedestre

Fez-se um estudo sobre a disponibilidade de faixas de travessia de pedestre para maior seguranca
do usuario e, por mais que haja na regido uma oferta boa deste elemento, ainda havia locais em
que sdo necessarias adigdes ou alteracdes das atuais para dialogar com as outras intervencées
propostas.
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5.3.1.1 Areas para intervengédo

Identificou-se 5 locais que necessitam do posicionamento de novas faixas de pedestre e 3 locais
para a alteracdo das faixas existentes.

Novas faixas foram previstas em:

a. Av. Vital Brasil, aproximadamente no numero 600: alto indice de atropelamentos
decorrente do longo quarteirdo e a intensidade de comércio de rua que incentiva o fluxo
de pedestres cruzando a rua;

b. R. Alvarenga x R. Reacdo: aproveitando a instalacdo da ciclofaixa nesse cruzamento para
propor uma nova alternativa de travessia ao pedestre;

c. Canteiro central da R. Sapetuba: como ja apontado, este local sera revitalizado e espera-
se que com isso haja maior fluxo de pedestres, fazendo-se necessario faixas para o
cruzamento seguro do pedestre entre os trechos de canteiro;

d. R. Sapetuba x R. Miragaia: extensdo muito longa da movimentada R. Sapetuba traz
inseguranca para os pedestres que se aventuram em cruza-la;

e. R. Catequese x R. Pirajussara: apenas como complemento para seguranca do pedestre e

para facilitar a ligacdo do fluxo vindo da Av. Valdemar Ferreira com o metrd, pois em
uma das calcadas ja ha faixa de pedestre.

Faixas existentes foram alteradas em:

a. Ruas Drausio e Martins: em ambas as faixas dos extremos destas vias, devido ao projeto
de priorizacao do pedestre, elas puderam ser encurtadas;

b. R. Camargo x Praca Waldemar Ortiz: devido ao projeto de garagem subterranea que tem
sua saida justamente neste local, faz-se necessario adiantar a faixa de pedestre para que
ndo haja conflito;

c. R. Pirajussara x R. MMDC: alargamento da faixa pela expectativa que a transformacao
do atual estacionamento aberto em espaco comercial aberto venha a atrair maior fluxo,
gue demande maior espaco para travessia com seguranca do metrd.

5.3.1.2 Metodologia de projeto

Foram utilizadas duas metodologias para propor estas intervencgdes, (i) compatibilizacdo com
novas intervencdes e (ii) adequacdo a necessidades pré-existentes ndo atendidas e a novas,
decorrentes das intervencdes.

5.3.1.3 Proposta de projeto

Todas as solugdes propostas podem ser consultadas no Apéndice V.

e Posicionamento

A seguir sdo expostos os dois locais com intervencdes mais relevantes:

a. Av. Vital Brasil
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Faixa de pedestre proposta ao centro do quarteirdo onde ha maior incidéncia de atropelamentos
(Figura 122).

Figura 122. Nova faixa de pedestre na Av. Vital Brasil, sem escala

Legenda

1 - Av Vital Brasil
2 - Rua Camargo
3- Rua Alvarenga

. Supermercado Padr3o

Elaboracéo: Os autores

b. R. Sapetuba
Na Figura 123 é possivel ver dois dos conjuntos de faixas propostos: conectando os canteiros
centrais e permitindo a travessia da R. Sapetuba a partir da R. Miragaia.

Figura 123. Novas faixas deedestre na R. Sapetuba, sem escala
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Elaboracédo: Os autores

e Comentarios gerais

As mudancas nas faixas de pedestre tém a funcdo principal de auxiliar outras intervencées a
cumprirem seu papel de trazer mais seguranga ao pedestre. Destaca-se que foram necessarias
poucas intervengdes, 0 que evidencia a regido como ja relativamente boa para o cruzamento do
pedestre em termos da existéncia de faixas.
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5.3.2 Sinalizagdo para Cruzamento Viario

A sinalizacdo para o pedestre para o cruzamento é complementar a faixa de pedestre e tem como
objetivo trazer mais seguranca a sua travessia ao indicar quando é seguro realiza-la. Nos
cruzamentos principais e mais movimentados este equipamento j& é amplamente presente, como
ao longo da Av. Vital Brasil, porém ha locais que pode ser inserido para aumentar a seguranca
do pedestre

5.3.2.1 Area para intervencdo

Pela regido estudada foram espalhadas sinalizagOes para o pedestre, mas a principal que se pode
destacar € ao longo da R. Camargo, especialmente no cruzamento com a R. Reacéo.

5.3.2.2 Metodologia de projeto

Para identificar onde era mais necessaria esta intervencao foi utilizado o levantamento realizado
anteriormente que caracterizava cada cruzamento da regido, o que incluiu a verificacdo da
presenca de sinalizacdo e atribuiu uma nota a facilidade e seguranca do cruzamento.

Além desta questdo de classificacdo quantitativa, foi levada em consideracdo a necessidade da
instalacdo deste equipamento e quéo benéfico seria. Ha cruzamentos que ndo o possuem, mas por
conferirem baixo fluxo ou alta visibilidade do pedestre ndo se faz necessaria sinalizacdo
exclusiva.

5.3.2.3 Proposta de projeto

Todas as solugdes propostas podem ser consultadas no Apéndice V.

e Posicionamento

Sempre a sinalizacdo foi posicionada onde seria mais visivel e auxiliaria a0 maximo o pedestre,
préximo da faixa indicada (exemplo pode ser visualizado na Figura 124).

Figura 124. Em azul a sinalizacéo proposta (ruas Camargo x Rea¢do), sem escala

| Legenda
. Sinalizacdo

Nowva
sinalizacao
sobrea

travessia

Elaboracdo: Os autores
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e Comentarios gerais

Novas sinalizacdes para travessia do pedestre foram pouco utilizadas pela regido por ja existir
este equipamento onde mais necessario ou pelo fato de outros locais com baixo movimento nédo
necessitarem dessa intervencao, porém € um dos instrumentos mais importantes para a separacdo
adequada entre pedestres e veiculos.

5.4 Interacdo entre Pedestres e Ciclistas

A regido da ZEU Butantd ja € provida de algumas ciclofaixas, porém sem conectividade e
dire¢Bes muito Uteis, o que ndo atrai os ciclistas para utiliza-la. Pensando nisso, e considerando
que o ciclista também se transforma em pedestre e esta relacdo deve ser tdo harmoniosa como a
do pedestre com os automoveis, foram propostas a expansdo da malha cicloviaria e a
implantacdo de paraciclos estrategicamente posicionados.

5.4.1 Expanséo da Ciclofaixa

A expansdo da malha teve dois objetivos: (i) cruzamento seguro e agil da ZEU e (ii) circundar a
ZEU em direcdo & USP e Marginal Pinheiros evitando conflitos com outros agentes.

5.4.1.1 Areas para intervencio

Para cumprir o primeiro objetivo foi alterada e expandida a ciclofaixa na R. Camargo, que antes
ficava em cima da calcada com uma infraestrutura precéria e terminava na Praca Waldemar
Ortiz. Ela passou a tomar uma faixa da via e se estende por toda a extensdao da via, cruzando a
Av. Vital Brasil, até encontrar a ciclofaixa existente na Praca Monte Castelo.

Para o segundo objetivo as principais vias conectadas foram a R. Alvarenga, R. Sapetuba e Av
Prof Francisco Morato.

5.4.1.2 Metodologia de projeto

A metodologia utilizada para a proposicdo dessas vias foi a busca pela separa¢do segura do
ciclista de veiculos, priorizacdo de uso de trechos subutilizados, adequacao das travessias com
cruzamentos e faixas de pedestre e integracdo com a malha ja existente.

5.4.1.3 Proposta de projeto

Todas as solugdes propostas podem ser consultadas no Apéndice V.

e Posicionamento

Na Figura 125 é possivel visualizar a expansdo promovida.
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Figura 125. Malha cicloviaria atual e adicional, sem escala
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e Comentarios gerais

A expansao e requalificacdo da estrutura cicloviaria é de extrema importancia para a melhora da
caminhabilidade na regido, visto que garante a seguranca dos usuarios de diferentes modos de
transporte que muitas vezes trocam de papel na mesma viagem ao evitar conflitos. O metré e a
USP sdo polos de incentivo para a mobilidade por bicicleta, o que faz a infraestrutura adequada
ainda mais necesséria.

5.4.2 Paraciclos

Para um projeto completo de infraestrutura para o ciclista, deve-se além do correto espago de
circulacdo para este usuario, também providenciar a correta disposicdo para quando este
desmontar e se tornar um pedestre. Para tanto foi proposta a instalacdo de paraciclos em dois
locais em que foi percebida a demanda por eles, devido a integracdo de modos e a verificagdo de
bicicletas paradas nas calcadas no diagnostico.

5.4.2.1 Areas para intervencao
Os dois locais identificados para estas novas instalagdes foram o inicio da Av. Vital Brasil

préximo a Av Professor Francisco Morato e na Pragca Waldemar Ortiz proxima ao metrd e acima
do novo estacionamento proposto (Figura 126 e Figura 127).



Figura 126. Paraciclo na praca Waldemar Ortiz, retangulo laranja, sem escala

Elaboracdo: Os autores

Figura 127. Paraciclo na Av. Vital Brasil, retingulo em laranja, sem escala

Elaboracdo: Os autores
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E valido ressaltar a presenca atual de pontos de bicicletas compartilhadas do Ital na R.
Engenheiro Bianor que permanecerdo, assim como o bicicletario dentro da estacdo do metro.

5.4.2.2 Metodologia de projeto

Para identificar os locais em que foi proposta a instalacdo de paraciclos, foi feita uma observacédo
de campo da presenca irregular de bicicletas paradas nas imediacGes e dos novos pontos de
interligagdo de fluxos, como no inicio da Av. Vital Brasil das ciclofaixas vindas da Av Prof
Francisco Morato e Av Lineu de Paula Machado.

5.4.2.3 Proposta de projeto

Todas as solugdes propostas podem ser consultadas no Apéndice V.

e Posicionamento

O posicionamento foi feito em areas disponiveis publicas abertas sem obstruir a circulagéo de
pedestres e proximo de ciclofaixas para que haja escoamento do fluxo de ciclistas.

e Comentarios gerais

Como ja dito, o objetivo desta intervencdo é complementar a proposta de maior segurancga para o
ciclista no momento do estacionamento da bicicleta ao proporcionar um espago afastado de
fluxos e com equipamento correto.

5.5 Integracdo dos Modos de Transporte
5.5.1 Garagem Subterranea

Conforme a andlise da regido apresentada no item 3.2.3, um ponto critico em relacdo a
“qualidade e integracdo dos modos de transporte” ¢ o conflito entre os modos individual e
coletivo, além da alta extensdo de rebaixamento de guias, dado o numero elevado de
estacionamentos particulares na ZEU. Com o objetivo de diminuir tais conflitos, os quais afetam
também a mobilidade de pedestres, e melhorar a qualidade de integracdo dos modos,
incentivando o uso do transporte publico, foi projetada uma garagem subterranea, centralizando
as vagas na regido em um local mais proximo a estacédo e ao terminal de 6nibus.

5.5.1.1 Areas para intervencdo

Tomou-se por base exemplos de integracdo de transporte publico e particular no exterior, como o
terminal Hoenheim-Nord, na Franca (Figura 128) ou em Séo Paulo (E-f4cil), presentes junto as
estacOes Tucuruvi, Penha, Tatuapé, Tieté, Barra-Funda, entre outras. Uma das propostas
estudadas, foi a de implantacdo de uma garagem subterranea integrada ao metr6 Butanta,
diminuindo a interacdo de veiculos nas calgadas.
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Figura 128. Vista aérea do terminal Hoenheim-Nord e estacionamento integrado. Estrasburgo, Franca

Fonte: (REFERENCIA ARQUITETURA, 2015)

Diferente do exemplo francés, a regido analisada esta situada em area urbana adensada, logo nédo
ha espaco disponivel para um projeto daquele porte. Como um edificio-garagem também nao
condiz com a proposta geral dos projetos de melhoria, e também criaria interacdo indesejada de
veiculos e pedestres nas calcadas, a solucdo foi implantar uma garagem subterranea na atual area
do terminal de 6nibus do metrd Butanté (Figura 129)

Figura 129. Area aproximada de implantag&o da garagem subterranea

Elaboracéo: Os autores.
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5.5.1.2 Metodologia de projeto

A escolha do local dependeu de diversos fatores, mas o determinante foi estar integrado a estacéo
e as demais propostas sugeridas. Tambem foi importante que o mesmo fosse implantado em area
publica, ja que um possivel processo de desapropriagdes seria oneroso.

Com isso em mente, foi necessario analisar como funcionam projetos andlogos em operagao na
cidade, para se ter ideia das configuracfes desse tipo de garagem subterranea. Assim, chegamos
no projeto feito pela SPBR Arquitetos, a Garagem Trianon, que também fica no subsolo de uma
praga, nas proximidades da estacdo da linha 2 - verde do metrd homoénima (Figura 130 e Figura
131).

Figura 130. Cortes longitudinal e transversal da Garagem Trianon

Fonte: SPBR ARQUITETOS (2020)

Figura 131. Vista em planta da Garagem Trianon

Fonte: SPBR ARQUITETOS (2020)
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A anélise desse projeto foi importante para entender sua inser¢cdo no entorno, oferecendo
diretrizes para o formato e a viabilidade de uma garagem subterrdnea com dimensdes
aproximadas ao lado de outra estacdo, guardadas as diferencas locais. O relevo do lote no qual a
garagem Trianon se localiza foi utilizado em seu projeto para facilitar os acessos, que se dao no
nivel da rua, além de colaborar para a decisdo da tipologia adotada, com uma configuracdo
préxima da helicoidal para as rampas.

Anelli (2005) oferece uma andlise sobre o projeto, e mostra que foi necessario no minimo
quinhentas vagas para viabilizar a operacéo do local, fornecendo um retorno satisfatorio para que
a parceria publico-privada fosse realizada e mantida por anos, desde 1996. Além disso, foi
importante a implantacdo de restricdes de estacionamentos na regido, para que as tarifas néo
ficassem tdo caras, assim como foi feito na garagem subterranea do Hospital das Clinicas
(NAVARRETE, 1999).

Como a area escolhida para o projeto preliminar da garagem subterranea na ZEU Butanta é
retangular e relativamente plana, procurou-se projetar uma planta simples. Dentre as diversas
configuracdes de fluxo e ramas possiveis, disponibilizadas no trabalho de Garcia (2016), a que
mais se adequou ao projeto foi a de pisos completos com rampas laterais, conforme a Figura 132.

Figura 132. Configuracdo de Estacionamento com “pisos completos”

Fonte: (ASVV, 1998 apud GARCIA, 2016)

Para a definicdo da area total da garagem, no entanto, seria necessario um estudo sobre o nimero
de vagas disponiveis na regido e daquelas necessarias para suprir a necessidade na regido. Um
estudo feito por Filho (2016) analisou a possibilidade de construcdo de um edificio garagem na
regido da ZEU Butantd, atendendo a procura de usuarios por transporte multimodal, com foco na
estacdo de metrd. Nesse estudo, chegou-se a conclusdo de que seria necessario um edificio
garagem de 655 vagas para suprir a demanda, contando com as ja disponiveis 695, que tém
estrutura precéria. A Figura 133 mostra a proximidade do projeto com a estacdo Butanta.
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Figura 133. Terreno escolhido para a alocacdo do edificio-garagem em dissertacdo de mestrado
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Fonte (FILHO, 2016)

Como o trabalho de Filho (2016) tem proximidade fisica e temporal com o projeto atual, além de
ter sido focado no plano diretor vigente, foi utilizado como base para a definicdo do nimero de
vagas e area total, guardadas as possiveis adequacdes, ja que ele é uma proposta de edificio-
garagem.

As Figuras 134 e 135 mostram as principais caracteristicas do edificio-garagem proposto na
dissertacdo, com um pavimento-tipo de 82 vagas, totalizando 607 vagas, distribuidas em 8
pavimentos (e o térreo para uma fachada ativa), totalizando area Gtil de 10000,05 m2 para o
estacionamento (Quadro 20). Em uma andlise grosseira, esse numero ja esta em torno do minimo
para retorno viavel de acordo com Anelli (2005).

Figura 134. Pavimento Tipo do Edificio Garagem ao  Figura 135. Corte longitudinal do Edificio Garagem
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Fonte: (FILHO, 2016)

Fonte: (FILHO, 2016)
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Quadro 20. Areas e Vagas totais no edificio garagem préximo a estacio Butanta

QUADRO DE AREAS E VAGAS
AREA AREA NAO :
PAVIMENTO | COMPUTAVEL | compuTAveL | AREATOTAL N° DE
(m2) VAGAS
(m2) (m2)
TERREO 433.96 2003.00 2436.96 0
1° PAVIMENTO 1308.15 171.00 1479.15 71
TIPO 7947.90 573,00 8520.90 492
COBERTURA 16.63 1467.92 1484 55 44
TOTAL (m?) 9706,64 4214,92 13921,56 607

Fonte: (FILHO, 2016)

Depois de uma andlise detalhada dos custos desse projeto, Filho (2016) chega a conclusdo de
que, nas condicdes atuais de concorréncia de estacionamentos (sendo que muitos nem pagam
impostos e funcionam sem alvard), ndo seria rentavel a construcdo do edificio no local. No
entanto, apresenta alternativas que podem fazer com que o empreendimento gere lucro, por
exemplo restringindo vagas em estacionamentos publicos ou zona azul no entorno; limitar o
namero de estacionamentos na area, diminuindo a concorréncia; colocar um ndmero minimo de
vagas para uso intermodal. Essas propostas, como a restricdo de funcionamento de outros
estacionamentos nas proximidades, ja sdo utilizadas nos estacionamentos subterraneos de Séao
Paulo e seriam fundamentais para a operacdo do projeto proposto neste trabalho, que teria custo
de construcdo ainda maior que o apresentado por Filho (2016) por ser subterrdneo, mas tem
todos os fatores para ser viavel, com o auxilio dessas politicas ao redor do projeto.

o Definic8o priméria da &rea e andlise geoldgica

Com essas informacdes foi considerada uma primeira area para a garagem subterranea (Figura
136). No entanto, a carta geoldgica disponibilizada pelo Geosampa, mostra que a regido é
composta, principalmente, por planicie aluvial e material rochoso. Assim, o ideal seria evitar a
regido de planicie aluvial, j& que ela dificulta o processo de construcédo, por ter material arenoso,
mole e com muita presenca de agua, por ser uma area de varzea do Rio Pinheiros. No entanto,
conforme item 5.5.1.1, é importante que a superficie do local seja publica, e integrada a estacéo,
entdo, mesmo com tal dificuldade, decidiu-se fazer a proposta para o local, apenas recuando a
area que seria ocupada além do atual limite do terminal de Onibus. Essa decisdo ndo é
exatamente um problema, ja que na Vila Olimpia, por exemplo, ha a mesma planicie aluvial e
muitos prédios no local ttm 5 ou 6 pavimentos de garagem subterranea, conforme observado
pelos autores.

Dadas as condi¢fes, muito provavelmente, seria necessario que o processo construtivo fosse o de
abertura de vala. Nesse caso, seria necessario conhecer ndo s6 a carta geoldgica, mas ter o
conhecimento do perfil geoldgico para abertura de vala na Praga Waldemar Ortiz, ja que € uma
das poucas areas verdes e provavelmente permeaveis da regido, sendo necessario saber se ela
contribui para o lencol fredtico ou se estd logo acima do material rochoso. Com isso, ficou
definido que apenas 0s acessos a garagem cortariam minimamente a praga (Figura 137),
definindo assim a area de implantacdo e aumentando, portanto, 0 nimero de pavimentos para um
total de 5.
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Figura 136. Area inicial de ocupagéo da garagem subterranea, sem escala
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Figura 137. Area final aproximada de ocupag&o do estacionamento, ja sem a ocupago da praca ou da Av. Vital
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Elaboracéo: Os autores
5.5.1.3 Proposta de projeto

Com esses pontos de viabilidade definidos, prosseguiu-se para o projeto em si: foi necessario
determinar a configuracdo de vagas no local. Seria necessario distribuir aproximadamente 1.350
vagas (sendo as 655 do estudo e as 695 existentes que seriam impedidas de operar por estarem
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no entorno do projeto, conforme discutido anteriormente) em uma area projetada no terreno de
4.200 m2, com 102 x 40 metros, conforme figura 137. O Anexo | Integrante do Decreto n°
57.776, de 7 de julho de 2017 (PMSP, 2017) fornece algumas diretrizes para dimensdes de vagas
de garagem no municipio:

8.E.1. As rampas para automdveis e utilitarios em residéncias unifamiliares,
casas geminadas ou superpostas e 0 acesso as garagens privativas através de
vias internas de conjunto residencial horizontal poderdo ter declividade méxima
de 25% (vinte e cinco por cento).

Além disso, dispde do Quadro 21, que contém as dimensGes minimas das vagas. Ernest et al.
(2001) apud Filho (2016), complementam com a informacdo de que rampas internas devem ter
inclinacdo méxima de 15%, além de pontuar que as areas de circulacdo devem ter o minimo de
3,50 m para méo Unica e 7,00 m para mao dupla.

Quadro 21. Dimenséo das vagas de estacionamento e faixas de acesso a vaga em funcéo do tipo de veiculo (medidas

em metros)
. , Vaga para Estacionamento | Faixa de Acesso a Vaga

Tipo de Veiculo La?guprz Comprimento 0a45° 46a ED‘JQ
Automdvel 2,20 450 2,75 5,00
Pessoa com deficiéncia 3,70 5,00 3.80 5,50
Moto 1,00 2,00 275 275
Utilitario 2,50 550 3,80 550
Caminhdo Leve 3,10 8.00 4.50 7.00

Fonte: (PMSP, 2017)

Com esses dados, propds-se a seguinte configuracdo aproximada da garagem:

Figura 138. Primeiro pavimento com 266 vagas e acessos
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Elaboracdo: Os autores
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Figura 139. Pavimento tipo com 301 vagas

Elaboracédo: Os autores

Desse modo, para totalizar as 1.350 vagas necessarias para a regido, seria necessario 1 pavimento
com 0s acessos, além de outros 4 pavimentos-tipo, abaixo dele, cada um com um pé-direito de
2,5 metros, e circulacdo de veiculos com 7 metros (médo dupla) ou 3,5 metros, e rampa com 16
metros de projecdo horizontal, na inclinacdo maxima de 15% permitida.

Figura 140. Insercdo do Projeto no entorno. Projecdo da garagem subterranea em magenta.

gy

'y 4

Elaboracédo: Os autores

A\

Figura 141. Corte 1 da garagem subterr&nea, sem escala

Elaboracdo: Os autores
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Figura 142. Perspectiva da entrada e da saida da garagem subterranea na praca Waldemar Ortiz, sem escala
—a s b

Elaboracéo: Os autores

5.5.2 Mudancas no Terminal de Onibus

De acordo com o quadro 16 e item 3.2.3 um ponto de 6nibus especifico na Av. Vital Brasil, nas
proximidades da R. Camargo, necessita de intervencdes, ja que sua propria presenca diminui a
area Util da calcada, além de causar grandes filas de veiculos na avenida, obstruindo a entrada de
onibus no terminal, e causar efeito pelotdo na travessia de pedestres da R. Camargo, ja que
muitos desembarcam ali e fazem a integragéo no metro.

Assim, foi proposto que esse ponto de parada de Onibus fosse desmembrado e integrado ao
terminal de 6nibus, com algumas mudancas no projeto deste. Tal desmembramento de ponto de
parada de 6nibus foi feito no corredor Francisco Morato-Reboucgas-Consolacdo e, segundo
Franco; Silva (2016), aliado a implantacéo de faixas de ultrapassagem, levou a uma diminuicao
em até 77% do tempo de parada no ponto de 6nibus em frente ao Shopping Eldorado, além de
reducdo de 37% no tempo de viagem dos 6nibus naquele trecho, sendo esperado que algo
semelhante aconteca no terminal Butanta.

Em relacdo ao aumento no tempo de viagem para os usuarios das linhas que fariam esse desvio,
seria um trade-off, j& que o tempo total de viagem pode aumentar, mas a integracdo com o metrd
para tais usuarios seria facilitada.

E importante destacar que mudangas desse porte no trafego de qualquer regifo precisam de uma
analise detalhada do transito da regido e do impacto que causaria no entorno. Como isso foge da
proposta deste trabalho e seria um assunto extenso, além de nédo ser possivel fazer a contagem de
veiculos em periodo de pandemia, ndo sera abordado aqui, sendo elencado como um possivel
trabalho futuro.

5.5.2.1 Areas para intervencdo

A érea para intervencdo se deu apenas no quarteirdo do terminal de 6nibus atual, conforme a
Figura 143:

Figura 143. Intervencédo do terminal de 6nibus do Butantd, sem escala
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Elaboracéo: Os autores

5.5.2.2 Metodologia de Projeto

Para esse ponto em especifico, buscou-se um meio-termo entre solu¢bes com pouca intervencdo
espacial, mas que também ndo afetasse as linhas atualmente operantes no terminal, ja que existe
inclusive um histérico de protestos contra afastar os terminais dos dnibus intermunicipais dos
centros da capital. Assim, optou-se por incluir novos pontos de dnibus no terminal, utilizando os
lotes ndo usados ao redor do terminal atual, além de partes dos terrenos adjacentes ocupados por
estacionamentos. Para isso, foi importante seguir as diretrizes para dimensionamento de bercos
de passagem disponiveis no manual da EMTU/SP (2005), e entender o projeto atual do terminal.

Segundo o manual, o porte do terminal de dnibus pode ser classificado em pequeno, médio ou
grande, quando tiver o tamanho das plataformas menor que 160m (pequeno), maior que 320 m
(grande) ou entre esses valores (médio). No caso, o projeto atual do terminal de 6nibus é de
pequeno porte, ja que suas plataformas tém 80 metros, em média.

O manual fornece valores minimos para a largura das plataformas, que devem ser de 2,65m se
unidirecionais ou de 3,45m se bidirecionais, o que foi importante para o desenho das novas
plataformas de passagem.

Em relacdo a geometria das novas vias de acesso ao terminal, a EMTU/SP (2005) diz que:

“Todas as pistas internas deverdo permitir ultrapassagem entre énibus e todos o0s
raios de giro devem permitir a circulagdo de 6nibus articulados e padron, tanto
nas areas das linhas troncais como nas alimentadoras”
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Assim, entende-se que as pistas atuais do terminal ja levaram isso em consideracao, por ser um
projeto recente, entdo essa configuracdo foi mantida nas novas pistas, além de serem mais largas
para possibilitar a ultrapassagem entre os Onibus, com o objetivo de diminuir filas e n&o
prejudicar o transito da avenida, além de seguir tal recomendacéo.

Em relacéo as travessias de pedestres dentro do terminal, como o fluxo no local ndo é muito
grande, ndo ha necessidade de travessias em desnivel, e poderiam ser implementadas faixas
elevadas.

Com isso, foi necessario apenas dimensionar o comprimento dos bercos, o que foi feito pelo
quadro seguinte.

Quadro 22. Dimensionamento de bergos para linhas de passagem

Dimensionamento de Bercos para Linhas de Passagem

Padron
¥ FreqgUéncia (6n/h) Tipo de Bergo Comprimento (m)
Até 20 Simples 20
De 21 a40 Duplo 32
De 41 a 60 Triplo 44
Articulado
Y Frequéncia (6n/h) Tipo de Bergo Comprimento (m)
Até 20 Simples 33
De 21 a 40 Duplo 51
De 41 a60 Triplo 69

Fonte: (EMTU/SP, 2005)

Para um pré-dimensionamento era necessario ter ideia do nimero de 6nibus que passam pelo
ponto. O ideal, seria fazer a contagem de 6nibus no local nos dois horarios de pico (manha e
tarde) pelo periodo de uma hora. No entanto, por conta da pandemia, foi feita contagem no local
no dia 30 de setembro de 2020 as 17h30, no pico da tarde, por 20 minutos, e multiplicou-se o
valor por 3, para ndo haver muita exposi¢do do grupo ao virus.

5.5.2.3 Proposta de Projeto

Com tais dados, e um valor de contagem de, aproximadamente, 75 6nibus por hora (sendo 69
padron e 6 articulados), e considerando o comprimento disponivel de 55 metros em uma
plataforma, e 60 metros em outra, poderiam ser implantados:

e 1 berco simples para 6nibus articulados, com 33 metros de comprimento;
e 1 berco simples para 6nibus padron, com 20 metros;
e 1 berco triplo para dnibus padron, com 44 metros.

Algumas linhas que param na Camargo, também poderiam ser desviadas para o local, ja que a
capacidade do berco para 6nibus articulados estd abaixo do comportado e a plataforma simples
para Onibus padron ainda poderia receber mais 11 énibus por hora.
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Quanto a area desapropriada para essas novas pistas e bercos, buscou-se aguelas ainda livres, ou
que fossem estacionamentos. Para o acesso da Av. Vital Brasil, inclusive, foi prevista uma area
verde ao lado dessa nova pista, solugédo para atratividade, outro dos itens do escopo do projeto.

Seria necessaria uma analise de interferéncia desses desvios no fluxo de veiculos ao redor e
sobretudo no trecho da R. Camargo, que atualmente tem um fluxo alto de 6énibus
(aproximadamente 90 6nibus por hora), mas tal analise foge do escopo, como ja mencionado,
além de uma analise aprofundada sobre novos conflitos com pedestres.

Figura 144. Visdo geral da area ap6s intervenc@es no terminal, sem escala

Elaboracdo: Os autores

Figura 145. Viséo geral das mudangas no terminal de dnibus, sem escala

Elaboracédo: Os autores
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6 Discussao geral das propostas frente ao diagndstico da area de projeto

O Quadro 23 fornece uma analise comparativa simples entre a situacdo atual constatada no
diagnostico e as mudancas com a aplicacdo do projeto. Para facilitar a compreensdo, nos nomes
dos parametros na primeira coluna foram inseridos hiperlinks que permitem voltar a cada item do
diagnostico. Na ultima coluna, foi usado um codigo de cores para visualizar rapidamente cada
aspecto macro do escopo do projeto.

Conclui-se que, dentro das limitagdes do escopo do projeto, houve um impacto positivo das
solugdes, melhorando a classificagdo pelos indicadores quantitativos e as impressdes, pelos
qualitativos. Viu-se a importancia de analisar a caminhabilidade sob a perspectiva de parametros
independentes para permitir intervencGes localizadas e efetivas, em diferentes niveis de
complexidade.
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Quadro 23. Discussao das intervencgdes com os parametros de diagndéstico

(QUADRO CONTINUO)

Indicadores

Situacdo no Diagndstico

Situacdo Pos-Intervencdes de Projeto

Fachada
Visualmente
Ativa e
Fachada
Fisicamente
Permeavel

Os lotes com fachadas ativas e
permeaveis concentram-se hoje na Av.
Vital Brasil, rua que comporta 0 maior
fluxo de pedestres e veiculos na regido.
E possivel verificar a existéncia pontual
desse tipo de fachada em outras ruas, no
entanto, a falta de infraestrutura das
calcadas aliada a baixa atratividade para
0s pedestres, ndo incentiva 0 uso
recorrente e definitivo desse tipo de
fachada em toda a ZEU.

*IMPACTADO PELAS SOLUGCOES DE: Atratividade
para pedestres; Infraestrutura das calgcadas

As questOes relativas as fachadas dos lotes ndo foram
abordadas diretamente no projeto, uma vez que envolvem
mudancas em estabelecimentos privados e lotes j& consolidados
na regido.

E necessario ressaltar, porém, que a atuacdo do projeto no que
se refere & atratividade do pedestre - por exemplo a atuagéo na
R. Pirajussara - e & infraestrutura da calcada - tornando-as
largas e confortaveis ao pedestre - incentivam que a médio e
longo prazo ocorra um aumento no nudmero de lotes com
fachadas ativas e permeéveis na regiéo.

Uso
Comercial de
Prédios
Adjacentes,
Usos
Comerciais e
Uso
Residencial

Os comércios de uso geral da populacdo
podem ser encontrados,
predominantemente, na Av. Vital Brasil
e nas suas imediagBes, enquanto 0 uso
comercial especializado abrange a parte
sudoeste da regido. Em relacdo ao uso
residencial de pequeno e grande porte, é
possivel verificar que 0s
empreendimentos se concentram nas
quadras mais no extremo da ZEU

Butanta.

*IMPACTADO PELAS SOLUCOES DE: Atratividade
para pedestres; Infraestrutura das calcadas

As questdes de uso do solo ndo foram abordadas diretamente no
projeto, uma vez que envolvem mudancas em estabelecimentos
privados e em lotes que j& possuem um uso definido e
consolidado.

E necessario ressaltar, no entanto, que as propostas que visam
melhorar a infraestrutura de calcadas, além daquelas geradoras
para
mudancas no médio e longo prazo, incentivando o aumento de

de atratividade para o pedestre, devem contribuir
uso misto entre comércios gerais e residéncias de grande porte,

diminuindo, consequentemente, o nUmero de comércios
especializados de lotes desocupados da regido.

Os empreendimentos residenciais de grande porte em
construgdo, como 0s presentes nas ruas Eng. Bianor, Drausio,
Miragaia e Sapetuba, demonstram a tendéncia de adensamento
da regido e a conformidade das propostas de projeto com a

necessidade de adequacéo a esse novo cenario.

Travessias e
Sinalizacdo

Foi feito um levantamento extenso
sobre todos 0s cruzamentos da regido,
suas condicdes e feito uma classificagdo
por facilidade e seguranca.

Por meio deste foi possivel levantar os
pontos mais sensiveis e tracar planos

para sana-los.

*IMPACTADO POR SOLUGOES DE: ;
Infraestrutura das calcadas

O levantamento foi crucial para abordar mais rapidamente os
problemas de cruzamento na regido e propor intervengdes.
Foram feitos projetos especificos para nova sinalizagdo para
cruzamento, rampas para acessibilidade e piso tatil, sem se
entre eles, facilitando

esquecer da compatibilizacéo

cruzamentos.
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(CONTINUAGCAO DO QUADRO ANTERIOR)

Indicadores

Situacdo no Diagnéstico

Situacao Po6s-Intervencdes de Projeto

Estacionamento:

Vagas publicas
e Guias

Rebaixadas
e

Presenca de

Estacionamento

S

Né&o ha politicas de zona azul para as
vagas publicas e elas estdo presentes
nas vias locais. H& muitas guias
rebaixadas, sendo a extensdo total de
alguns quarteirbes, 0 que causa
inseguranca para o pedestre. Ha, ainda,
muitos estacionamentos em lotes e
muitas vagas comerciais, que podem ter
frequéncia consideravel de acesso de

veiculos pela calcada.

*IMPACTADO POR SOLUCOES DE: Integracio dos
modos de transporte

A garagem subterrnea proposta visa eliminar a presenga de
veiculos em vagas publicas na regido, melhorando o
aproveitamento da éarea para alargamento de calgadas ou
presenca de mobilidrio urbano, além de eliminar lotes de
estacionamentos nas imediacdes, centralizando as vagas na
garagem (cujo acesso foi pensado para diminuir a interagdo dos

veiculos com os pedestres).

Ciclovias e
Interacdo
Pedestre/Ciclist
a

Ciclovias existentes ndo sdo conectadas
de maneira 6tima, levando a criagdo de
fluxos de ciclistas em vias sem
infraestrutura  especifico e gerando
conflitos entre modos. A troca de modo
de ciclista/pedestre também ndo ¢é
favorecida pela falta de paraciclos, o
que gera obstrucbes nas calgadas por

bicicletas estacionadas.

*IMPACTADO POR SOLUCOES DE: Interagdo com 0
ciclista

A melhor conexdo entre ciclovias existentes, permitindo
circundar a ZEU e cruzé-la por eixo com maior infraestrutura e
espago (R. Camargo), deve levar a reducdo dos conflitos entre
modos e melhorar a seguranga viaria no geral.

Com paraciclos adicionais posicionados em pontos estratégicos
dessa rede ciclovidria, espera-se reduzir o nimero de bicicletas
obstruindo calgadas, facilitando a troca de modo na ZEU, onde
priorizou-se 0 modo do pedestre em projeto.

Tréafego
Veicular

Presenca de filas de veiculos nos
horarios de pico e desorganiza¢do na
integracdo dos servigos de transporte.

*IMPACTADO POR SOLUCOES DE: Integracio dos
modos de transporte

A garagem subterranea pode servir como area de integracdo
entre 0 metrd e o terminal, eliminando as paradas de veiculos
de transporte particular e compartilhado na Av. Vital Brasil, em
frente ao metrd, para a integracdo, diminuindo as filas de
veiculos. A mudanca no ponto de Onibus para dentro do
terminal de 6nibus, com as devidas faixas de ultrapassagem,
visam liberar uma das faixas da Av. Vital Brasil, diminuindo a
fila de dnibus na regido.
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(CONTINUAGAO DO QUADRO ANTERIOR)

Indicadores Situacdo no Diagnostico Situacdo Pos-Intervencdes de Projeto
ILUMINACAO: Foram verificados )
diversos trechos com iluminagdo *IMPACTADO POR SOLUGCOES DE: Atratividade para
insuficiente para o pedestre (pontuagio | Pedestres .
abaixo de 60). Alguns sdo importantes ILUMINACAQO: Nas vias mais criticas do diagnostico,
acessos para o metrd/terminal e/ou implementou-se iluminagdo sobre a cal¢ada e as travessias, de
ainda tém  potencial de fluxo modo a ter pontuacdo 100 no indicador, com iluminacéo
Amenidades: consideravel de pedestres em horarios | adequada para o pedestre e, em alguns casos, readequagao da
lluminacéo noturnos, devido a novos | iluminagéo sobre o leito carrocével em si.
Pdblica empreendimentos em construgao. ARBORIZACAQ: Com a arborizagdo proposta no sul da ZEU,
Arborizacdo ARBORIZACAO: Ao sul da Vital | €2 readequacdo da arborizacdo da Vital Brasil para melhor
Vidria e Brasil verificou-se a existéncia de | Sombrear as calcadas, espera-se reduzir as diferencas de
Mobilidrio poucas arvores/sombreamento, | conforto entre o norte e o sul da ZEU e criar atratividade. Em
Urbano reduzindo sua atratividade. Em algumas vias com quebra de pavimento devido a arvores existentes, 0s
vias, como a Drausio, a arborizacdo | @largamentos propostos garantem faixa livre adequada.
existente conflita com o pavimento da MOBILIARIO: As éreas existentes com mobilidrio foram
calcada. readequadas visando maior utilizagdo e foram implementadas
MOBILIARIO:  Foram  verificadas | areas em locais deficientes, de modo a criar areas de
poucas areas com mobiliario e algumas | convivéncia
das existentes ndo estdo adequadas.
*IMPACTADO POR SOLUCOES DE: Infraestrutura da
calcada
Qualidade da Foram diagnosticados trechos com | Esse aspecto do diagndstico ndo foi diretamente abordado,
ST deg_radagéo r’10 pavimento, trechos com | considerando o ja mencionado Plano Emergencial de Calgadas
(pavimento do muitos desniveis entre lotes e trechos | (pEC) da prefeitura, de 2019, que estd intervindo nas vias

passeio publico)

com mais obstaculos (devido a pogos de
visita), distribuidos por toda a ZEU.

probleméticas da ZEU para corrigir os problemas levantados.
As solugBes de infraestrutura da calgada, porém, por
implicarem em reforma do passeio, terdo impacto positivo,

reduzindo o nimero de obstaculos a cada 100 m do indicador.

Largura Livre
de Calcada

Foram verificados trechos com largura
insuficiente para o fluxo de pedestres
existente, inclusive com problemas de
acessibilidade, devido a faixas livres
muito estreitas e/ou com obstaculos que
impedem ultrapassagem (classificacdo
lou?2)

*IMPACTADO POR SOLUCOES DE: Infraestrutura da
calcada

Com os alargamentos, buscou-se garantir largura para
acessibilidade em vias probleméticas, passando de classificagéo
1 para 2 (faixa livre > 1,50 m). Além disso, com a priorizacéo
de pedestres nas ruas Eng. Bianor e Miragaia alcangou-se
classificacdo 3 nessas vias.

Solugdes como o remanejamento de pontos de dnibus para o

terminal também contribuiram para a reducdo de obstaculos.




169

(CONCLUSAO DO QUADRO ANTERIOR)

Indicadores

Situacdo no Diagndstico

Situacdo Pos-Intervencdes de Projeto

Limpeza Urbana
das Calcadas

Foram verificados trechos
problematicos devido a insuficiéncia de
lixeiras para seu fluxo de pedestres ou
devido a falta de acondicionamento
dentro dos lotes dos estabelecimentos,
levando a pontuagdo inferior a 80
(limpeza inadequada para o pedestre).

*MPACTADO POR SOLUCOES DE: Atratividade para
pedestres

Abordou-se a insuficiéncia de lixeiras, visando reduzir os
detritos na calcada e manter a pontuacdo acima de 80 (alguns
trechos ainda terdo o problema de sacos de lixo de
estabelecimentos na calcada, perdendo 10 pontos, porém
considerou-se isso fora do escopo). Buscou-se ter um nimero
adequado de conforme

bibliografia.

lixeiras por quarteirdo/metragem,

Atendimento do
Transporte

H4 bastante oferta de transporte publico
na regido, com onibus para diversas
regiGes da cidade, inclusive o centro e
cidades da regido metropolitana, além
da presenga do metrd e do corredor de

*IMPACTADO POR SOLUGOES DE:
modos de transporte; Infraestrutura da calcada

Integracdo dos

Para a integracdo de Onibus e metrd, entre 0s pontos da
Sapetuba, o corredor de 6nibus da Francisco Morato e a estagao
de metrd, a melhoria na infraestrutura de calgadas j& contribui

Pdblico na onibus préximo. A integragio desses | Para a qualidade da caminhada e, portanto, para a integragao
Regido modos, no entanto, pode ser melhorada, | entre esses modos. No caso do ponto de dnibus da Vital Brasil,
sobretudo os pontos de Onibus nas | o desvio das linhas para dentro do terminal diminui a distancia
imediagdes da estagéo de metro. de integracéo, eliminando a necessidade dos usuarios de
atravessar ruas e caminhar até o metrd.
Foi levantada a estatistica de crimes na | «|\pACTADO POR SOLUGOES DE: Atratividade para
regido estudada e concluiu-se que ha
mudancas necessarias para que a regido pedestres . . .
Seguranca N&o foram feitas alteracBes que mirassem direto a questéo da

contra Crimes

fique mais segura ao pedestre,
principalmente no que tange areas
afastadas e com pouco movimento e
pouco iluminadas.

seguranca publica, porém indiretamente ha intervencdes que
auxiliam neste quesito, como melhora na iluminacéo publica e
mais atratividade para vias antes pouco exploradas.

Seguranca
Viaria

Por meio de consulta no site Vida
Seguranca Publica da Prefeitura de Séo
Paulo foi possivel levantar os locais
com maior indices de acidentes na
regido, que foram o0s primeiros
abordados nas propostas

*MPACTADO POR SOLUCOES DE:

Com o levantamento foi percebido um trecho na Av. Vital
Brasil no qual foi necessério instalar uma travessia de pedestre.
Adicionalmente foram colocadas mais faixas em outros locais e
sinalizagdo para cruzamentos para trazer maior seguranga viaria
ao pedestre

Elaboracdo: Os autores
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CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho teve como objetivos primordiais - desde a escolha do tema até o
desenvolvimento do projeto - buscar compreender a dindmica da mobilidade, sob o foco da
caminhabilidade, na regido da ZEU Butantd e identificar as suas principais deficiéncias, para
entdo propor solucdes capazes de aprimorar o local, em um contexto de um plano de mobilidade
urbana sustentével.

Para isso, primeiramente, estudando em revisdo bibliografica as tendéncias mundiais de
direcionamento das politicas urbanas voltadas para o desenvolvimento orientado ao transporte
sustentavel, com foco no seu principal usuario - o pedestre - 0 grupo obteve o suporte tedrico
necessario para embasar os levantamentos e propostas.

Ao estruturar o presente estudo, buscou-se entdo compreender as caracteristicas socioeconémicas
e espaciais do local. Findo isso, a conducdo do diagnéstico organizado em 17 parametros
diferentes permitiu a aquisicdo de dados fundamentais para definir as deficiéncias que afetam a
caminhabilidade no recorte da regido estudada.

Associando o estudo de referéncias de projetos urbanos no Brasil e no exterior a analise dos
parametros escolhidos, concedeu-se uma proposta de projeto urbano para melhorar o local de
estudo, propondo o desenho de um local atrativo, seguro, com infraestrutura adequada (e
acessivel) e integrado a outros modos de transporte, ativos ou de massa, sem conflitos, criando
senso de pertencimento para o pedestre.

Com as propostas de intervencao, o foco foi em compatibilizar as diferentes solugcdes em um
nivel de projeto preliminar. Visualizando de forma integrada o projeto, e analisando-o ao final
com 0s mesmos parametros de diagndstico, pode-se confirmar, conforme assumido ao definir o
escopo do projeto, que a ZEU Butanta possui potencial de melhoria para se tornar uma zona
urbana atrativa, adequada ao pedestre e integrar solugbes para acessibilidade, bem como
mobiliarios urbanos, areas verdes, integracdo modal, entre outros aspectos fundamentais.

Vale ressaltar que, como visto na revisdo bibliografica do trabalho, a caminhabilidade é afetada
por diversos aspectos e, portanto, a proposta de projeto tem fatores limitantes, inclusive
considerando sua condi¢do como um trabalho de formatura. Diante disso, é necessario citar que
um dos principais fatores limitantes foram as consequéncias impostas pela pandemia de COVID-
19, a qual forcou o grupo a conduzir, quase que de modo geral, um estudo e um desenvolvimento
projetual de forma remota, o que dificultou o levantamento e andlise de dados e levou a
necessidade de simplificagdes para substituir medigdes que poderiam ser confirmadas in loco
caso a situacdo nacional estivesse normalizada.

O detalhamento do trabalho foi proporcional ao espaco de tempo disponivel e as barreiras
impostas a metodologia pelo cenario pandémico, utilizando conforme possivel meios
tecnoldgicos para ter um projeto realista. O grupo acredita, portanto, ser fundamental a descrigdo
de proximos passos que podem ser realizados em iniciativas futuras, de forma a complementar e
validar o estudo aqui proposto e realizado.

Em termos de solucGes relativas a atratividade do pedestre, mostra-se necessaria a realizagdo de
medicdes in loco para compatibilizagdo dos projetos de iluminagdo e atenuacdo de ruido com a
situacdo local. Além disso, recomenda-se a realizacdo de um levantamento da situagcdo das
arvores existentes no local, de modo a observar a necessidade de substituigdo ou transplante (no
caso do canteiro central da Av. Vital Brasil), bem como a condugdo de entrevistas com a
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populacédo local para colher dados acerca da aceitacdo das propostas de mobiliario urbano e
comunicacéo visual que foram especificadas no projeto.

A respeito da seguranca viaria, deve-se futuramente comparar dados de acidentes envolvendo os
pedestres, de tal forma a analisar a eficiéncia das propostas e 0s impactos que surgiram como
consequéncia delas. Isso permitird inferir sobre a necessidade de especificacdo de novas faixas
ou barreiras fisicas no meio-fio.

Para as propostas de interacdo entre pedestres e ciclistas, deve-se conduzir entrevistas com a
populacéo para colher feedbacks sobre a infraestrutura cicloviaria proposta, o seu funcionamento
e possiveis conflitos que possam ser gerados com o0s pedestres. Além disso, recomenda-se a
conducdo de um estudo aprofundado quanto aos possiveis meios de incentivo dos modos de
transporte sustentaveis e/ou coletivos em detrimento dos modos motorizados e individuais.

Em relacdo as questdes de infraestrutura da calcada, fazem-se necessarias as medicOes
presenciais das faixas de pedestre para compreender qual o tamanho mais adequado para cada
rampa de travessia proposta. Ainda, deve ser conduzido um estudo mais amplo da
compatibilizacdo de elementos atrativos para o pedestre com os alargamentos das calcadas, de
forma a maximizar a faixa livre do pedestre, tornando as ruas mais largas e confortaveis para a
caminhada no local. Além disso, na proposta de alargamento da Av. Vital Brasil como
consequéncia da retirada do canteiro central, faz-se necessario um estudo rigoroso para
determinar se este procedimento ndo representaria um risco a travessia do pedestre na via e como
lidar adequadamente com esta questao.

Por fim, nas propostas de integracdo dos modos de transporte, faz-se necessaria a conducao de
uma analise de impacto no fluxo de veiculos ao entorno do terminal de 6nibus, ja com as
modificacdes para os desvios no terminal - sobretudo na R. Camargo -, alem de um estudo
comparativo dos tempos de parada e de viagem no trecho da Av. Vital Brasil. Seria importante,
também, analisar a melhor configuracdo da entrada de 6nibus no terminal para impedir novos
conflitos com pedestres, além de considerar uma verticalizacdo neste para uso de comeércio e
servigos, visando aproveitar o potencial construtivo alto em ZEUs.

Vale ressaltar ainda que, por questdes de tempo, o estudo ndo abrangeu todas as vias da regido,
mas trabalhou com tipologias representativas. Em uma implantacdo real de projeto, as vias
devem ser individualmente investigadas e analisadas para consolidagéo das propostas.

Sugeridos esses proximos passos, em conclusdo, o processo de adensamento na ZEU e o cenario
de pandemia (levando a tendéncias mundiais de incentivo a criacdo de espagos urbanos
funcionais, sustentaveis e projetados para acolher pessoas) levam o grupo a considerar
importante o desenvolvimento da proposta de intervencdo de caminhabilidade na ZEU Butanta
feito no presente trabalho, buscando adequar a area as reais necessidades do pedestre em
diferentes niveis.
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APENDICE | - Metodologias de contagem e entrevistas

a. Estudo dos fluxos de veiculos dentro da ZEU Butantd, com os pontos em que seria feita
contagem de veiculos indicados em cores conforme a legenda.

Figura: Pontos para contagem de veiculos

\
"
Rod. Raposo

Fluxo Alvarenga + MMDC

Metrd

Fluxo indo para a Raposo

Fluxo Av. Vital

Fluxo vindo da Raposo

Fluxo Av. Camargo

Area mais residencial e com ciclofaixa

Tipologia interessante (ver descrigdo darua) - residencial, mao
dupla, carros estacionados na rua e bastante arvores

R B 7 [ N ] e
H e eeEC .

Fluxo vindo da Francisco Morato e que entra na regido da ZEU

10
11

Fluxo vindo da Av. Waldermar Ferreira e que vai para a Vital

Fluxo para uma rua mais residencial
Elaboracéo: Os autores
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b. Questionario para entrevistas com pedestres

Parte I: Informacdes basicas

1) Qual o seu nome e sobrenome?

2) Qual sua idade? (18-29; 30-39; 40-49; 50-59; >60)

3) Qual sua ocupacao?

4) Qual sua faixa de renda? (<1200; 1200-2000; 2000-8500; 8500-11000; >11000)
5) Vocé possui habilitagdo?

6) Vocé possui automaével?

Parte I1: Informacdes de trajeto

7) Vocé mora ou trabalha proximo a alguma estagdo de trem/metro? Qual(ais)?
8) De onde vocé vem e para onde vai?

9) Qual o motivo desse deslocamento que estd fazendo?

10) Com que frequéncia o realiza?

11) Quantos modos de transporte utiliza para esse deslocamento

12) Quanto tempo demora ao todo?

13) Quanto desse tempo é deslocamento a pé?

14) Qual o motivo para escolher esse caminho?

15) Tem algum caminho que evita? Por qué?

16) Na volta realizara o mesmo trajeto?

Parte 111: Relevancia para executar trajeto
17) Vocé julga esses fatores como “importante” (3), “indiferente” (2), ndo importante” (1) para realizar o

deslocamento a pé:

a. Trafego elevado de veiculos T j- BarulhonaruaC

b. Velocidade elevada dos veiculos T k. LimpezadaruaC

c. Trafego de bicicletas T I.  Qualidade da calgada C

d. Presencga de outros pedestres S m. Condi¢ao para atravessararua C
e. lluminagdo publica presente S n. Presencga de sinalizagdo C

f. Presenga de comércio S 0. Presencga de vegetagdo C

g. Presenga de policiamento S p. Estrutura de interag&o (bancos,
h. Tempo de deslocamento C pragas, parklets) C

i. Caminho mais curto C gq. PoluicdodoarcC

Conforto — C | Seguranga — S | Trafego — T
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APENDICE Il - Aspectos socioecondmicos

a. Gréaficos gerados com base na pesquisa Origem - Destino do Metré de Sdo Paulo em
2017, com dados socioecondmicos da zona 340 - Butanté.

Gréfico: Distribui¢do de faixa de renda familiar mensal na zona de estudo
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Elaboracdo: Os autores

Grafico: Distribuicdo de grau de instrucdo na zona de estudo
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Elaboracédo: Os autores
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Gréfico: Distribui¢do de condicdo de atividade na zona de estudo

Condigdo de Atividade na Zona OD 340
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Elaboracdo: Os autores
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b. Caélculos de densidade por setor censitario conforme Censo 2010 do IBGE

IBGE 2010

Setor Censitario

355030812000056
355030812000039
355030812000110
355030812000057
355030812000043
355030812000055
355030812000130
Total

Quadro: Densidade por setor censitario (Censo 2010 do IBGE)

Referéncia

Reac&o a Estevéo Lopes
Santa Rosa
Santa Rosa 2
Sapetuba a Valdemar
Trés Poderes a MMDC
Eng Bianor a Marginal
Valdemar a Marginal

Area Total

(m?)
99556.5
32060.9

8166.2
1318763
182736.2
117919.7
1432133

Areade

99556.5
320609
8166,2
131876.3
52300.0
31500,0
365800
392939.9

Numero de
Interesse (m?) Moradores Total

276,0
158.,0
2370
266.,0
354.0
2440
3770

Elaboracdo: Os autores

Num ero de Moradores na
Area de Interesse

2760
1580
2370
2660
1013
65.2

06,3 Densidade hab/ha
1189.8 30,5




c. Projecédo de densidade por setor censitario considerando langamentos

Quadro: Projecdo de nimero de moradores nos lancamentos na ZEU Butanta
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Novos
Empreendimentos
Setor 0en5|tan_n em Em preendim ento Referéncia Pav_lmen?r.:_s Unlda_des por Moradores/Unidade Observagdes
que se localiza Residenciais pavimento
Sapetuba x ) -
355030812000057  Skyline Jockey Torre Sky  Francisco 18 4 3 “”'gam‘;ese:ztgzgjas
Morato g
Sapetuba x unidades estimadas
355030812000057 Skyline Jockey Torre View Francisco 14 g 2.5 (imagens site)
Morato g
35503081 2000057 Haus Mitre A.Ito Butanta Sapetuba x 1 04 1 .
Studios Martins
35503081 2000057 Haus Mitre Alto Butantd Sapetuba x 1 112 5 .
Aptos Martins
355030812000057 View Butants Sapetuba x 1 80 2 unidades estimadas
Miragaia (TO e cota parte)
Francisco I )
\erde Panorama Torre unidades estimadas
355030812000057 Morato x 20 9 1 A .
Studio . : (imagens site)
Miragaia
Francisco ) -
Verde Panorama Torre unidades estimadas
355030812000057 Morato x 20 4 2 A )
Aptos (imagens site)
Miragaia
355030812000055 Nex One E”g\?‘taalr"“ 14 18 1 .
355030812000055 Walk SP Camargo/Eng. 15 10 15 unidades estimadas
Bianor (imagens site)
355030812000043  Haus Mitre Butantd Studios Drausio 1 64 1 -
355030812000043  Haus Mitre Butantd 1 Dorm Drausio 1 76 1 -
355030812000043  Haus Mitre Butantd 2 Dorm Drausio 1 114 2 -

Elaboracéo: Os autores
OBS.: nos locais destacados em vermelho foi considerado 1 pavimento porque o nimero de
unidades indicado nos andncios era o total, sem indicar o niUmero de pavimentos

Quadro: Densidade por setor censitario (Censo 2010 do IBGE + Langamentos na ZEU)

IBGE 2010 + novos
empreendimentos

Setor Censitirio Referéncia Area Total Area de Numerc de Num ero de Moradores
(m=) Interesse (m*) Moradores Total Area de Interesse

355030812000056 Reacdo a Estevdo Lopes 99556,5 99556, 276,0 276,0

355030812000039 Santa Rosa 320609 320609 158.0 158.0

355030812000110 Santa Rosa 2 8166,2 8166,2 2370 2370

355030812000057 Sapetuba a Valdemar 149923 149923 266.,0 1580,0

355030812000043 Trés Poderes a MMDC 182736,2 1318763 3540 6235

395030812000053 Eng Bianor a Marginal 1179197 315000 2440 9422

355030812000130 Valdemar a Marginal 1432133 36580,0 77,0 96,3 Densidade hab/ha

Total - - 355632 1 - 35129 98,8

Elaboracdo: Os autores
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APENDICE Il1 - Quadros completos do levantamento
(Elaboracdo: Os autores)

PARAMETRO 1: PORCENTAGEM DA CALGADA COM EDIFICIOS COM FACHADA ATIVA
Comprimento i
Rua id Trecho id Quadra de Pachada Sft:z‘eggr?etlo;:: ?:s & dea’t?\l;:ada Classificagdo Observagoes
ativa (m)
1 D 34,948 100,351 34,83% SUFICIENTE
1 A 90,023 155,223 58,00% BOM
1 Aii 59,201 59,201 100,00% OTIMO
1 B 162,777 236,054 68,96% OTIMO
1 G 116,662 116,662 100,00% OTIMO
1 H 62,948 109,994 57,23% BOM
1 K 4,195 4,195 100,00% OTIMO
1 L 21,871 21,871 100,00% OTIMO
Aw. Vital Brasil
1 o] 143,12 143,12 100,00% OTIMO
1 P 57,899 318,135 18,20% INSUFICIENTE
1 R 23,426 23,426 100,00% OTIMO
1 S 77,025 77,025 100,00% OTIMO
Total 854,095 1365,257 62,56% OTIMO
Acessos para 2 = 46,735 93,47 50,00% ’BOM
Estacdo e 2 H 9347 9347 100,00% OTIMO
Terminal Total 140,205 186,04 75,00% OTIMO
3 Aii 0 101,301 0,00% INSUFICIENTE | *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
< G 10,951 101,048 10,84% INSUFICIENTE | *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
3 B 41,05 41,05 100,00% OTIMO *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
3 H 31,925 41,704 76,55% OTIMO *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
R. Camargo 3 C 33215 49,896 66,57% OTIMO
3 | 43,893 43,893 100,00% OTIMO
3 F 0 114,593 0,00% INSUFICIENTE
3 J 0 132,875 0,00% INSUFICIENTE
Total 161,034 626,36 25711% SUFICIENTE
4 G 0 118,28 0,00% INSUFICIENTE | *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
R. Eng. Bianor 4 K 0 142,701 0,00% INSUFICIENTE | *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
Total 0 260,981 0,00% INSUFICIENTE
5 L 96,71 96,71 100,00% OTIMO *metro --> considerar tudo ativo e permeavel
“panco + estacionamento > na face da
5 P 0 94,397 0.00% INSUFICIENTE Pirajussara, nenhum é ativo ou permeavel
5 K 14,581 85,385 17,08% INSUFICIENTE | “excluido lote da esquina (entrada na Vital)
3t = 5 6] 38,147 76,017 50,18% BOM *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
5 N - - 0,00% INSUFICIENTE
5 R 30,609 80,269 38,13% SUFICIENTE
Total 180,047 432,778 41,60% BOM
6 L 40,867 40,867 100,00% OTIMO
6 J 0 39,218 0,00% INSUFICIENTE
Rhanre 6 P 45,823 239,443 19,14% INSUFICIENTE
i 6 M 29,109 95,943 30,34% SUFICIENTE
6 Q 0 100,325 0,00% INSUFICIENTE
Total 115,799 515,796 22,45% SUFICIENTE
7 J 9,963 195,617 5,09% INSUFICIENTE
R. Drausio 7 M 0 204,889 0,00% INSUFICIENTE
Total 9,963 400,506 2,49% INSUFICIENTE
8 D 0 42,875 0,00% INSUFICIENTE
8 E - - 0,00% INSUFICIENTE
*kalunga na esquina nao € ativa nem
8 (o] 0 139,27 0,00% INSUFICIENTE | permeavel, porque a entrada se da pela
e outra rua; posto de gasolina é so permeavel
-REACH0 8 F 0 129,442 0.00% INSUFICIENTE *esquina com camargo: néo_é nada; esquina
com a outra:
8 | 85,086 85,086 0,00% INSUFICIENTE
8 J 0 131,038 64,93% OTIMO
Total 85,086 527,711 16,12% INSUFICIENTE
9 J 0 64,778 0,00% INSUFICIENTE *nada de ativo ou permeavel
R. Sapetuba 9 M 0 61,845 0,00% INSUFICIENTE *nada de ativo ou permeéavel
Total 0 126,623 0,00% INSUFICIENTE
ZEU BUTANTA - 1546,229 4442,952 34,80% SUFICIENTE
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PARAMETRO 2: PORCENTAGEM DE FACHADA FISICAMENTE PERMEAVEL AO NIiVEL DO PEDESTRE

Rua id Trecho id Quadra fagzzizrg?:atr‘:\edﬁte sf‘:;::ir?;ﬁ:‘a el :’:1? ﬂ{"r: : Sf;’:r:::::: Classificagao Observagoes
transparente (m)
1 D 34,948 100,351 34,83% SUFICIENTE
1 A-i 90,023 155,223 58,00% BOM
1 A-ii 59,201 59,201 100,00% OTIMO
1 B 211,471 236,054 89,59% ATIMO
1 G 116,662 116,662 100,00% OTIMO
Av. Vital Brasil 1 H 78,134 109,994 71,03% OTIMO
1 K 4,195 4,195 100,00% OTIMO
1 L 21871 21,871 100,00% ATIMO
1 o) 143,12 143,12 100,00% ATIMO
1 P 68,3 318,135 21,47% SUFICIENTE
1 R 23426 23,426 100,00% OTIMO
1 S 77,025 77,025 100,00% OTIMO
Total 928,376 1365,257 68,00% OTIMO
- Gan 2 46,735 93,47 50,00% ’BOM
Estacédo e 2 93,47 93,47 100,00% OTIMO
ferminat Total 140,205 186,94 75,00% 6TIMO
3 A 0 101,301 0,00% INSUFICIENTE | *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
3 G 10,951 101,048 10,84% INSUFICIENTE | *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
3 B 41,05 41,05 100,00% OTIMO *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
3 H 31,925 41,704 76,55% OTIMO *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
R. Camargo 3 Cc 49,896 49,896 100,00% ATIMO
3 | 43,893 43,893 100,00% OTIMO
3 F 114,593 114,593 100,00% OTIMO
3 J 54,695 132,875 41,16% BOM
Total 347,003 626,36 55,40% BOM
4 G 0 118,28 0,00% INSUFICIENTE | *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
R. Eng. Bianor 4 K 0 142,701 0,00% INSUFICIENTE | *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
Total 0 260,981 0,00%
5 L 96,71 96,71 100,00% ATIMO *metro —> considerar tudo ativo e permeével
*banco + estacionamento --> nenhum & ativo
5 P 0 94,397 0,00% INSUFICIENTE | ou permeavel - é apenas permeavel na face
da Av. Vital
R. Piraj = 5 K 0 85,385 0,00% INSUFICIENTE | *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
5 (o] 38,147 76,017 50,18% BOM *excluido lote da esquina (entrada na Vital)
5 N = = 0,00% INSUFICIENTE
5 R 30,609 80,269 38,13% SUFICIENTE
Total 165,466 432,778 38,23% SUFICIENTE
6 L 40,867 40,867 100,00% OTIMO
6 J 0 39,218 0,00% INSUFICIENTE
6 P 14,708 239,443 6,14% INSUFICIENTE
R. MMDC
6 M 29,109 95,943 30,34% SUFICIENTE
6 Q 0 100,325 0,00% INSUFICIENTE
Total 84,684 515,796 16,42%
i J 23422 195,617 11,97% INSUFICIENTE
R. Drausio f. M 0 204,889 0,00% INSUFICIENTE
Total 23,422 400,506 5,85%
8 D 42,875 42,875 100,00% OTIMO
8 E - - 0,00% INSUFICIENTE
*kalunga na esquina n&o & ativa nem
8 C 29,047 139,27 20,86% SUFICIENTE |permeavel, porque a entrada se da pela outra
rua; posto de gasolina é sé permeavel
R-Reacdd 8 F 108,589 129,442 83.89% OTIMO *esquina com camargo: néoré nada; esquina
com a outra:
8 | 85,086 85,086 100,00% OTIMO
8 J 19,644 131,038 14,99% INSUFICIENTE
Total 285,241 527,711 54,05% BOM
9 J 0 64,778 0,00% INSUFICIENTE *nada de ativo ou permeavel
R. Sapetuba L] M 0 61,845 0,00% INSUFICIENTE *nada de ativo ou permeavel
Total 0 126,623 0,00%
ZEU BUTANTA
(trechos - 1974,397 4442,952 44,44%
analisados) BOM
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PARAMETRO 3: USO COMERCIAL DE PREDIOS ADJACENTES

R id Trech id Quad Quantidade de lotes | Somatdria total das | Quantidade de lotes de U?:. com:rcial ::e
e L2 ECN0 L agra de comércio geral frentes de lote (m) | comércio geral por 100m preciosaciacemes
(ruas transversais)
1 D 1 96,26 1,04 N/A
1 A-i 6 150,52
1 A-ii 4 59,15 6,77 4,43
1 B 5 233,40
1 G 11 116,70
. . 1 H 4 74,38
Av. Vital Brasil 12,96 579
1 K 1 461
1 L 0 5127
1 o 8 137,74
1 P 3 308,17
5,52 14,81
1 R 1 20,59
1 S 3 77.02
Total 47 664,90 7,07
Acessos para 2 L o 88,59 0.00 12.96
Estagioe 2 H 0 88,59 ! !
[=nninal Total 0 88,59 0,00
3 A-ii 1 101,28 107 19.73
3 G 1 101,28 ' ’
- B 1 40,71
2,46 19,73
3 H 0 40,71
R. Camargo 3 C 0 49,22
0,00 0,00
3 | 0 0,00
3 F 0 111,78
0,82 0,00
3 J 1 132,26
Total 4 288,62 1,39
4 G 0 115,93
: 0,78 18,48
R. Eng. Bianor 4 K 1 141,58
Total 1 128,76 0,78
5 L 0 97,27
1,03 28,69
5 P 1 97,27
5 K 2 83,90
" 13,78 18,48
R. Pirajussara 5 (o] 9 75,72
= o - e 0,00 N/A
5 R 0 80,42 !
Total 12 217,29 5,52
6 L 0 52,49
0,00 1,53
6 J 0 15,83
R. MMDC 6 P 1 237,10
’ 6 M 1 95,20 0,93 1.53
6 Q 0 99,60
Total 2 250,11 0,80
7 J 1 194,36
. 0,50 0,93
R. Drausio 7 M 0 206,31
Total 1 200,34 0,50
8 D 0 50,74
0,00 N/A
8 E 0 51,32
8 C 0 139,21
5 0,00 0,82
R. Reagao 8 F 0 125,44
8 | 0 83,90
0,00 0,82
8 J 0 133,31
Total 0 291,96 0,00
9 J 0 64,80 0,00 1,32
R. Sapetuba 9 M 0 60,41 0,00 0,50
Total 0 62,61 0,00
ZEU BUTANTA - 67 219317 3,05
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PARAMETRO 4.1: PORCENTAGEM DE USOS COMERCIAIS INDUTIVOS A CAMINHADA

73 | 1ot | s | ey ** | Quanttade oo totss | 4 o8 comereine
1 D 1 3 33,33%
1 A-i 6 13 46,15%
1 A-ii 4 4 100,00%
1 B 5 17 29,41%
1 G 11 1" 100,00%
1 H 4 7 57,14%
Av. Vital Brasil 1 K 1 1 100,00%
1 L. 0 2 0,00%
1 (6] 8 8 100,00%
1 P 3 7 42,86%
1 R 1 1 100,00%
1 S 3 4 75,00%
Total 47 78 60,26%
Acessos para 2 L 0 L 0,00%
Estacdo e 2 H 0 1 0,00%
Terminal Total 0 2 0,00%
3 A-ii 1 8 12,50%
3 G 1 8 12,50%
3 B 1 4 25,00%
3 H 0 D 0,00%
R. Camargo 3 C 0 2 0,00%
3 | 0 0 0,00%
3 E 0 4 0,00%
3 J 1 9 11,11%
Total 4 40 10,00%
4 G 0 8 0,00%
R. Eng. Bianor 4 K 1 13 7,69%
Total 1 21 4,76%
5 L 0 3 0,00%
5 P 1 2 50,00%
5 K 2 7 28,57%
R. Pirajussara 5 (6] 9 12 75,00%
5 N - - 0,00%
5 R 0 2 0,00%
Total 12 26 46,15%
6 L. 0 1 0,00%
6 J 0 1 0,00%
6 P 1 7 14,29%
B MMPG 6 M 1 6 16,67%
6 Q 0 5 0,00%
Total 2 20 10,00%
A J 1 14 7,14%
R. Drausio 7 M 0 14 0,00%
Total 1 28 3,57%
8 D 0 1 0,00%
8 E 0 0 0,00%
8 C 0 9 0,00%
R. Reagéao 8 F 0 7 0,00%
8 | 0 0 0,00%
8 J 0 8 0,00%
Total 0 25 0,00%
9 J 0 4 0,00%
R. Sapetuba 9 M 0 4 0,00%
Total 0 8 0,00%
ZEU BUTANTA - 67 248 27,02%
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PARAMETRO 4.2: PORCENTAGEM DE USOS COMERCIAIS ESPECIALIZADOS
Rua id Trecho id Quadra Quar!tid_ade de Iptgs de Quantidade % de Io_te_s
comércio especializado | total de lotes comerciais
1 D 0 3 0,00%
1 A-i 5 13 38,46%
1 A-ii 0 4 0,00%
1 B 8 17 47,06%
1 G 0 11 0,00%
1 H 1 7 14,29%
Av. Vital Brasil 1 K 0 1 0,00%
1 L 0 2 0,00%
1 (0] 0 8 0,00%
1 P 0 7 0,00%
1 R 0 1 0,00%
1 S 1 4 25,00%
Total 15 78 19,23%
Acessos para 2 L 0 1 0,00%
Estagcadoe 2 H 0 1 0,00%
Terminal Total 0 2 0,00%
3 A-ii 1 8 12,50%
3 G 0 8 0,00%
3 B 2 3 66,67%
3 H 0 5 0,00%
R. Camargo 3 C 2 2 100,00%
3 | 0 0 0,00%
3 F 4 4 100,00%
3 J 6 9 66,67%
Total 15 39 38,46%
4 G 0 8 0,00%
R. Eng. Bianor 4 K 0 13 0,00%
Total 0 21 0,00%
5 L 0 3 0,00%
5 P 0 2 0,00%
5 K 0 7 0,00%
R. Pirajussara 5 (0] 2 12 16,67%
5 N 0 - 0,00%
5 R 1 2 50,00%
Total 3 26 11,54%
6 L 0 1 0,00%
6 J 0 1 0,00%
6 P 3 7 42,86%
5 MMOC 6 M 3 6 50,00%
6 Q 0 5 0,00%
Total 6 20 30,00%
74 J 1 14 7.14%
R. Drausio 7 M 1 14 714%
Total 2 28 7,14%
8 D 1 1 100,00%
8 E 0 0 0,00%
8 C 5 8 62,50%
R. Reagao 8 F 6 6 100,00%
8 | 0 0 0,00%
8 J 4 7 57,14%
Total 16 22 72,73%
9 J 1 4 25,00%
R. Sapetuba 9 M 1 4 25,00%
Total 2 8 25,00%
ZEU BUTANTA - 59 244 24,18%
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PARAMETRO 5: PORCENTAGEM DE USOS RESIDENCIAIS

id id Quantidade de lotes |Quantidade total % de lotes

Rua = el - i
Trecho | Quadra residenciais de lotes residenciais

o

0,00%
0,00%
0,00%
11,76%
0,00%
28,57%
0,00%
0,00%
12,50%
14,29%
100,00%
0,00%
8,97%

Av. Vital Brasil

— e | e | e e | e | e | e | e |
w|m|v|o|r|x|T|o|m|E| 2|0

Total

N

0,00%
0,00%
0,00%

Acessos para
Estacdo e
Terminal Total

37,50%
50,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
11,11%
20,00%

R. Camargo

WWwWwwwwlw|lw
L'I'I—OIUJG):E_

Total

LY PRI EN ETTNT R ENEC FY | XY N N ) I BN BN 1Y | X1 BN BN B B BN e (S

75,00%
38,46%
21 52,38%

N
Il
o|lo|e|=|lo|lo|lo|o|o|hw|e|lo|o|N|o| == —|ololv]olv oo

IS
=@

=N
-
w

R. Eng. Bianor

—_
—+

Total

3 0,00%
2 0,00%
0,00%
12 41,67%
- 0,00%
2 0,00%
26 19,23%

g|o|o|O
~

R. Pirajussara

o|lo|o|o|a|o;
A Z|0|x|To|r

Total

1 0,00%
1 100,00%
7 28.57%
6 16,67%
5 0,00%
20 20,00%

R. MMDC

olo|lo|lo|o
QIZ|o|—|r

2O |N[=|O||O| !

Total

-~

14 71,43%
78,57%
28 75,00%

R. Drausio

-~
=g [

N ==

- O
e
LN

Total

0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
25,00%
8,00%

R. Reagao

Q|Coo|0o|Co|Co|Co
o|—=|mTO|m|O

Total

[{e]
[

25,00%
75,00%
50,00%

R. Sapetuba 9 M
Total

Alw|l=INN|O|O|C|O|O

Aloo|n(n|Rlwlo|~|olo|=

ZEU BUTANTA -

[=2]
N
N
oo

25,00%
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PARAMETRO 7: Estacionamento Publico / Acessos
R id id Indicador Indicador Lote com Indicador - Classificacs
2 Trecho | Quadra | Estacionamento Publico | acesso de veiculos |comprimento total gssicacao
1 D 0 27 104 25,96%
1 A 0 87 155 56,13%
1 A-ii 0 16 60 26,67%
1 B 0 91 235 38,72%
1 G 0 25 120 20,83%
) ) 1 H 0 30 98 30,61%
Av. Vital Brasil
1 K 0 6 12 50,00%
1 L 0 0 26 0,00%
1 (0] 0 73 136 53,68%
1 P 0 24 315 7,62%
1 R 0 0 22 0,00%
1 S 0 5 80 6,25%
Acessos para 2 L NA na NA
Estacdo e
Terminal 2 H NA NA NA
3 A 0 67 132 50,76%
3 G 0 38 130 29,23%
3 B 0 55 92 59,78%
3 H 0 70 93 75,27%
R. Camargo
3 o} 0 56 56 100,00%
3 | 0 0 40 0,00%
3 F 0 71 115 61,74%
3 J 0 106 126 84,13%
4 G 0 25 150 16,67%
R. Eng. Bianor
4 K 70,00% 37 160 23,13%
5 L 0 0 93 0,00%
5 P 0 10 94 10,64%
. 5 K 0 58 100 58,00%
R. Pirajussara
5 (0] 0 16 90 17,78%
5 N 61,74% 25 78 32,05%
5 R 0 20 82 24.39%
6 L 0 0 26 0,00%
6 J 0 6 35 17,14%
R. MMDC 6 P 0 5 223 2,24%
6 M 0 70 93 75,27%
6 Q 0 25 98 2551%
7 o 82,10% 30 180 16,67%
R. Drausio
7 M 66,43% 52 199 26,13%
8 D 0 60 60 100,00%
8 E 0 0 60 0,00%
8 C 0 127 137 92,70%
R. Reagao
8 F 0 130 130 100,00%
8 | 0 0 77 0,00%
8 J 0 80 92 86,96%
9 J 0 22 63 34,92%
R. Sapetuba
9 M 0 #DIV/O!
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PARAMETRO 9: CICLOVIAS E INTERACAO PEDESTRE/CICLISTA

Segregacio da ciclofaixaiciclovia

W id Ha ciclofaixalciclovia? | Largurada e e e Escala de fluxo Strava Observagdes: ciclistas na
Rua Trecho | Quadra | (@=ndotem/1= |elclofaiaiclcio | |1 "8 <A¥En € SSAEOSTAT 188 i1 = vinho /2 = aranja f
ciclofaixa // 2 = ciclovia) via (m) greg 3 = amarelo) na calgcada, p ¢o
calgada)
1 0 - - 2 -
p Bicicletas estacionadas no
1 Ad 0 - - 2 .
supermercado, mas sem paraciclo
Bicicletas estacionadas na calcada
1 A-il 0 - - 2 (tanto em poste quanto na fachada)
perto da padaria
Bicicletas estacionadas na calcada
1 B 0 - = 2
(fachadas)
Ciclistas na calgada (montado e ao
1 G 0 - - 2 lado), bicicletas estacionadas nos
postes
Av. Vital Brasil 1 H 0 = 2 3 =
1 K 0 _ _ 3 Bicicleta estacionada ao lado da
banca
1 L 0 - - 3 Bicicletario do metrd
1 (] 0 - - 3 =
Paraciclos na calgada em frente a
1 P 0 - - 3 academia e no estacionamento do
banco
Bicicletas estacionadas na calcada
1 R 0 = = 3
(fachadas)
1 s 0 B B 3 Paraciclos na calgada em intervalos
regulares
AWSS"f para 2 L 0 - - 1 Bicicletario do metrd
e
Terminal 2 H 0 i - 1 Bicicletario do metré
3 A 0 N _ a3 Bicicletas estacionadas na calcada
(fachadas)
3 G 0 - - 3 -
3 B 0 _ _ 3 Bicicletas estacionadas na calgada
(fachadas)
3 H 0 - - 3 -
3 c 0 _ _ 3 Ciclofaixa na pragr;jado outro lado da
R. Cama
amarge Ciclofaixa bidirecional por dentro da
praca; ocupada toda a passagem e
E J L 22 2 = na imagem vé-se compartilhamento
com pedestres
Ciclofaixa bidirecional na calcada,
3 F 1 22 2 3 bastante ocupada por pedestres e
tomando 2/3 da passagem
3 J 0 ~ ~ 3 Ciclofaixa na praca do outro lado da
rua
Ciclofaixa bidirecional, em faixa ao
lado da calgada; carros
4 G 1 25 1 1 estacionados sobre ela, pintura
: gasta; espaco dividido com
R. Eng. Bianor embarque e desembargue escolar
Ciclofaixa na praca do outro lado da
4 K 0 - - 1 rua; estacdes Bike Sampa nos dois
extremos
5 L 0 . _ 3 Bicicletas estacionadas na calgada,
perto do canteiro/mureta do metrd
5 P 0 - - 3 -
R. Pir 5 K 0 - - 2 -
5 o 0 = 4 2 =
5 N 0 - - 2 -
5 R 0 - - 2 5
6 L 0 - = 3 -
6 J 0 & & 3 A
6 P 0 B _ 2 Bicicleta estacionada na calgada, na
R.MMDC fachada perto do ponto de 6nibus
Bicicleta cruzando junto aos
6 0 = = 2
pedestres
6 0 = = 2 -
Bicicleta estacionada na calcada
7 J 0 = E 2
R. Drausio (fachada)
7 M 0 - - 2 -
8 D 0 = = 1 Bicicleta cruzando o trecho
8 E 0 - - 1 Bicicleta cruzando o trecho
8 c 0 _ . 2 Bicicleta estacionada na t?algada
(fachada da papelaria)
8 F 0 - - 2 -
= Bicicleta estacionada na calcada
R. Reagao
< 8 | 0 = = 3 (arvore); ciclofaixa por dentro da
praca na diregdo do metro
Bicicleta estacionada na calgada
(fachada do restaurante); ciclista
8 J 0 - - 3 trafegando na calcada; ciclofaixa
por dentro da praca na diregdo do
metro
9 J 0 - - 1 -
R.Sap
Y M 0 - = L o
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PARAMETRO 11: AMENIDADES (ARBORIZAGAO, BANCOS, ILUMINAGAO)

wa | Tcho | o |lmigdo | SRS | Qunidnte o ousnudate s | reseny e nco o0
1 D 920 2 0 0 N&o ha
1 A-i 50 0 3 0 Nao ha
1 A-i 80 1 0 0 NZo ha
1 B 100 3 0 0 N&o ha
1 G 80 1 1 0 N&o ha
1 H 80 1 2 0 Nao ha
Av. Vital Brasil 1 K 80 1 0 0 Banca de jornal
1 L 60 1 0 0 Espera do metrd, sem
bancos
1 o 100 3 0 0 Néo ha
1 P 80 1 4 6 2 pontos de 6nibus
1 R 80 1 0 0 Nzo ha
1 S 60 1 0 0 N&o ha
Acessos para 2 L 60 1 5 0 N&o ha
Estacao e e
Terminal 2 H 20 0 4 0 Nao ha
3 A-ii 20 0 2 5 N&o ha
3 G 50 0 2 2 N&o ha
3 B 40 0 0 0 Nao ha
3 H 80 1 1 0 1 ponto de énibus
R. Camargo ——
3 C 20 0 0 0 N&o ha
3 | 20 0 0 0 1 ponto de énibus
3 F 20 0 0 0 Nao ha
3 J 60 1 0 1 Né&o ha
4 G 50 0 T 7 N&o ha
R. Eng. Bianor =—
4 K 20 0 2 12 N&o ha
5 L 40 0 1 0 Muremﬂ d_o cantgiro do
metrd, improvisado
] P 40 0 0 0 N&o ha
R. Pirajussara 5 K 40 0 0 0 Néo ha
5 o 70 1 0 0 Nao ha
S N 60 1 0 0 N&o ha
5 R 60 1 0 0 N&o ha
6 L 80 1 1 0 Muretaﬂ d_o cantgiru do
metrd, improvisado
6 J 0 0 0 2 N&o ha
L 6 = 70 1 7 3 1 ponto de énibus 'duplo’
6 M 30 0 0 3 N&o ha
6 Q 10 0 3 2 N&o ha
i J 50 0 2 0 Nao ha
R. Drausio
7 M 20 0 9 5 N&o ha
8 D 20 0 0 0 N&o ha
8 £ 0 0 6 0 Nao ha, mesmo sendo
um canteiro central
R. Reagi 8 o] 20 0 0 0 Nao ha
8 F 20 0 0 0 N&o ha
8 | 40 0 0 2 Ha muretas na praga
8 J 40 0 0 2 Nao ha
9 J 40 0 1 0 N&o ha
R. Sapetuba o M 40 0 1 0 Somente no canteiro
central
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PARAMETRO 12: QUALIDADE DA SUPERFICIE (PAVIMENTO DO PASSEIO PUBLICO)

5 5 Quantidade de | Comprimento -
. . Quantidade de |Quantidade de Obstaculos a &
Rua id Trecho id Quadra BUFACOS eenveis tampas{p_ogos total do trecho cada 100 m Pontuacao
de visita (m)
1 D 2 0 3 98,8 5,1 1
1 A-i 2 0 3 150,5 a3 2
1 Aii 2 o] 5 58,2 12,0 0
1 B 2 2 7 234 47 2
1 G 2 1 2 116,7 43 2
1 H 1 1 3 743 6,7 1
Av. Vital Brasil
1 K 1 0 5 12 50,0 0
1 L. 0 0 2 51.7 3,9 2
1 o] 0 2 2 136,29 2.9 2
1 P 6 2 1" 308,5 6,2 1
1 R 0 0 2 224 89 1
1 S 2 4 4 T 9,0 1
Acessos para 2 L 0 0 3 90,8 33 2
Estacédo e
Terminal 2 H 0 o] ) 90,8 33 2
3 A-ii 3 9 3 122,1 57 1
3 G 4 1 1 124,9 4.8 2
3 B 0 2 1 90,6 33 2
3 H 4 0 2 88,7 6,8 1
R. Camargo
3 o] 0 1 1 474 42 2
3 1 1 0 2 374 8,0 1
3 F 2 0 1 108,8 2,8 2
3 J 4 2 2 1272 6,3 1
RoE B 4 G 3 2 2 149,5 47 2
SN ranor 4 K 2 3 1 159,9 3,8 2
5 L 1 0 5 87,5 6,9 1
5 P 0 0 2 93,0 2,2 2
5 K 4 1 1 97,8 6,1 1
R. Piraj a
5 (o] 4 1 1 86,7 6,9 1
5 N 1 2 0 73,4 41 2
5 R 0 0 2 79,8 25 2
6 L 1 0 0 27,3 3,7 2
6 J 2 1 0 384 7.8 il
R. MMDC 6 P 7 3 3 212,1 6,1 1
[¢] M 1 4 0 90,8 55 1
6 Q 10 2 0 88,0 13,6 0
7 J 2 5 1 188,1 43 2
R. Drausio
7 M 6 7 1 200,2 7,0 1
8 D 4 0 4 47,0 17,0 0
8 E 0 0 0 0,0 0,0 3
8 (o] 4 2 4 139,4 il 1
R. Reacdo
8 F 3 1 2 125,5 438 2
8 1 0 0 0 80,2 0,0 3
8 J 1 2 3 80,8 74 1
9 J 6 q 0 60,3 11,6 0
R. Sapetuba
9 M 5 1 1 58,2 12,0 0
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PARAMETRO 13: LARGURA LIVRE DE CALGADA

Largura minima total (m)

id id g D icao das | lancia das | Largura minima 2 = % da largura total
Rua i *em vermelho, larguras medidas de forma bt i = e Classificacao & 5
Trecho | Quadra aproximada pela ortofoto de 2017 do G obstrugoes obstrucoes (m) livre (m) corresp. a largura livre
1 D 2,95 Postes, comércio 07 225 3 76,27%
Postes/ponto de
it A-i 2,59 o6nibus, comeércio, 0,95 1,64 2 63,32%
acesso
1 Al 2,59 Postes, comércio 0,7 1,89 2 72,97%
Postes/ponto de
1 B 2,87 onibus, comércio, 0,95 1,92 2 66,90%
acesso
Postes, comércio,
1 G 2,26 Scato 0,95 1,31 1 57,96%
Postes,
Av. Vital Brasil 1 H 3,38 comeércio/ambulantes, 0,95 243 3 71,89%
acesso
1 K 347 Postes, banca 07 277 3: 79.83%
1 18 3,38 Acesso 0,25 3,13 3 92,60%
Postes/ponto de
1 [e] 2,29 o6nibus/canteiro, 0,95 134 1 58,52%
COmErcio
Postes/canteiro,
1 P 3,08 acesso, ponto de 15 1,58 P 51,30%
onibus
1 R 2,71 Postes, comércio 0,7 2,01 3 74.17%
1 S 233 Postes, comércio 07 1,63 2 69,96%
Acessos para 2 L 3,40 Arvores 025 3,15 3 92,65%
e
Terminal 2 H 4,20 Arvores, acesso 05 3,70 3 88,10%
% Postes/arvores, o
3 Aii 4,07 rel e e I 0,95 3,12 3 76.66%
Postes/arvores/canteir
3 G 3,46 05, 8CESS0S 05 2,96 3 85,55%
3 B 3,90 Postes, comércio 0,7 3,20 3 82,05%
Postes, ponto de
R.Camargo 3 H 3,91 émf’us 1,25 2,66 3 68,03%
3 C 4,14 Poste 0,25 3,89 3 93,96%
Poste, acesso banca,
2 ! &%) ponto de 6nibus g 120 g
3 F 4,02 Postes 0,25 3,77 3 93,78%
3 J 3,79 Postes, acesso 0,5 3,29 3 86,81%
4 G 291 hostes; eesso; 15 141 1
i tei J ;
R-Eng:Bienor Cameirzaz:\gﬁlantes
, 2 9
4 K 347 Saaeat 17 1,77 2 51,01%
Postes/ponto de
5 L 3,64 6nibus, ambulantes, 2 1,64 2
acesso
5 P 3,76 Postes 0,25 351 3 93,35%
R. Pirajussara 5 K 2,87 Postes, comércio 07 2,17 3 75,61%
5 e} 2,02 Postes, comércio 07 1,32 1 65,35%
5 N 3,29 Postes 0,25 3,04 3 92,40%
5 R 2,86 Poste, mesas 0,95 191 2 66,78%
Poste/arvore,
6 L 287 ambulard 1,15 1,72 2 59,93%
6 J 332 Roste/etyore: acesso, 095 2,37 3 71,39%
. canteiro . .
Poste+arvore, ponto
R. MMDC 6 B 33 de ribus/ambuiants 15 18 2 54,55%
6 345 Canteiro arvore tipo 2 05 2,65 3 84,13%
Acesso, canteiro
6 Q 3,22 arvore tipo 2 1,25 197 2 61,18%
quebrado
7 J 1,94 Postes, acesso 0,5 1,44 1 74,23%
R.D i i
ragee 7 M 1,92 PLis Gy 0.65 127 1 66,15%
leslocados, acesso
8 D 270 Postes 0,25 245 3 90,74%
8 E 2,30 Arvores 0,25 2,05 3 89,13%
R.Reaca 8 (o] 243 Postes 0,25 2,18 3 89,71%
) < 8 F 3,39 Postes, acesso 05 2,89 3 85,25%
8 | 240 Canteiro arvore tipo 2 05 1,90 2 79.17%
8 J 3,32 Arvore, acesso 05 282 3 84,94%
e .. 9 J 2,75 Poste/canteiro 0,5 2,25 3 81,82%
it 9 ™M 295 Poste, acesso 05 245 D 83,05%
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PARAMETRO 14: MANUTENCAO E LIMPEZA DAS CALCADAS

- : Pontuacao de car - Numero de | Comprimento Lixeiras a
St e relenlel limpeza SESLEESD lixeiras do trecho (m) | cada 100 m
1 D 90 2 3 98,8 3,0
1 A 90 2 3 150,5 2,0
1 A-ii 80 1 2 58,2 34
1 B 90 2 5 234 2.1
1 G 70 0 4 116,7 34
1 H 80 1 2 74,3 2,7
Av. Vital Brasil
1 K 90 2 2 12 16,7
1 L 100 3 1 517 19
1 0 70 0 3 136,29 22
1 P 90 2 5 308,5 1,6
1 R 90 2 1 224 45
1 S 70 0 4 Tl 5,1
Acessos para ) L 100 3 2 90,8 )
Estagao e
Terminal 2 H 100 3 1 90,8 1.1
3 A-ii 100 3 0 1221 0,0
3 G 70 0 1 1249 0,8
3 B 90 2 0 90,6 0,0
RG 3 H 80 1 1 88,7 1.1
R 3 c 100 3 0 474 0,0
3 | 100 3 0 374 0,0
3 F 100 0 0 108,8 0,0
3 J 90 2 0 127,2 0,0
4 G 100 3 0 149,5 0,0
R. Eng. Bianor
4 K 100 3 0 159,9 0,0
5 L 80 % 0 87,5 0,0
5 P 80 1 0 93,0 0,0
5 K 90 2 0 97,8 0,0
R. Pirajussara
5 0] 90 2 0 86,7 0,0
5 N 100 3 0 734 0,0
5 R 100 3 0 79,8 0,0
6 L 70 0 0 27,3 0,0
6 J 100 3 0 384 0,0
R. MMDC 6 P 40 0 0 2121 0,0
6 M 100 3 0 90,8 0,0
6 Q 70 0 0 88,0 0,0
7 J 100 3 0 188,1 0,0
R. Drausio
7 M 70 0 0 200,2 0,0
8 D 80 1 0 47,0 0,0
8 E 80 1 0 53,2 0,0
8 C 70 0 0 1394 0,0
R. Reagao
8 F 70 0 0 125,5 0,0
8 I 70 0 2 80,2 25
8 J 80 i 0 80,8 0,0
9 J 100 3 0 60,3 0,0
R. Sapetuba
9 M 80 1 0 58,2 0,0




PARAMETRO 17: SEGURANGA VIARIA

Rua

id
Trecho

id
Quadra

Atropelamentos
no periodo

Acidentes
totais

Av. Vital Brasil

1

0

Acessos para
Estagdo e
Terminal

R. Camargo

R. Eng. Bianor

R. Pirajussara

R. MMDC

R. Drausio

R. Reagdo

R. Sapetuba
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APENDICE 1V - Mapas OD 2017

e Mapas elaborados pelos autores com base na pesquisa Origem - Destino do Metrd de S&o
Paulo em 2017, com o nimero de viagens geradas na RMSP com destino a zona 340 -
Butanta.

VIAGENS DE BICICLETA COM DESTINO AO BUTANTA

501

@% 7

v
&7 NUMERO DE VIAGENS
[ Zona Butantd

Zonas 0D 2017
[Jo-0

332
71 i i
461 B 31 - 207
I 207 - 312
269 270

Jo-o
326 3

Eo-3
—_— Limites do Municipio
Limites RMSP

VIAGENS POR TRANSP. COLETIVO COM DESTINO AO BUTANTA

NUMERO DE VIAGENS

[ Zona Butanta

Zonas OD 2017
 [Jo-o

[Jo-o0

[Eo-31

[ 31 - 207

I 207 - 312

0 5 ‘ 10 km Limites do Municipio

e — Limites RMSP
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INDIVIDUAL COM DESTINO AO BUTANTA

RRCSN T A ,, /| - >
( Sl AL e (A :
i rrjlﬂ' 7\-“ ’ : g ) ’ J = g
- = Eudips
{ ‘ v ‘ y

VIAGENS POR ‘TRANSP.V

* NUMERO DE VIAGENS

[ Zona Butanta
Zonas OD 2017
[Jo-70
[J70-222
[ 222 - 448
[ 448 - 746
I 746 - 1586
20 km Limites do Municipio

[ S Limites:RMSE

e Mapas gerados com base na pesquisa Origem - Destino do Metr6 de S&o Paulo em 2017,
com o nimero de viagens geradas na zona 340 - Butanta e seus respectivos destinos, na
RMSP.

VIAGENS EM TRANSP. AWPE COM ORIGEM NO BUTANTé

/ \ N I

NUMERO DE VIAGENS

[ zona Butanta

Zonas OD 2017
[Jo-o0
[Jo-56
[ 56 - 126
Il 126 - 696
I 69 - 2196
— Limites do Municipio
Limites RMSP
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VIAGENS POR BICICLETA COM ORIGEM NO BUTA

501 113 103 100 99

108 104
) ‘

NUMERO DE VIAGENS
[ Zona Butantd

Zonas OD 2017

[Jo-o

[o-o0

[o-31

e I 31 - 207

y B 207 - 312

0 1 2 km d Limites do Municipio
[ — Limites RMSP

. NUMERO DE VIAGENS

[ Zona Butanta
' Zonas OD 2017
[Jo-50

[]50-228

[ 228 - 485

[ 485 - 943

I 943 - 1884
Limites do Municipio
Limites RMSP



203

VIAGENS EM TRANSP. INDIVIDUAL COM ORIGEM NO

A ¥ —
P / 12 .

YT S A i)
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[ 208 - 417

[ 417 - 807

I 807 - 1613

0 7.5 15 km Limites do Municipio
| [ Limites RMSP
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APENDICE V - Planta geral de intervencoes



PRODUCED BY AN AUTODESK STUDENT VERSION

PRODUCED BY AN AUTODESK STUDENT VERSION

Escala 1:5000

LEGENDA
l Alargamento de calcada

Arvore existente

@  Arvore nova (G8, G11, G15)

® Arvore nova (G12)

e Arvore nova (M)
Arvore nova (P)

Banco

Caminho para pedestres

Calcadas
Faixa de pedestres existente
— Faixa de pedestres nova
@ Fruicdo publica
I Lote com proposta de fruigdo
.~ Lotes da estacdo de metrod
lluminacao existente para calgada
® lluminacao nova para calgada
® lluminacao nova para praca/canteiro
® lluminagio nova para travessia
lluminacao existente para via
lluminagao nova para via

PLANTA COM PROPOSTAS DE PROJETO

Escala 1:2000
ESCOPO DO PROJETO:

Atratividade para pedestres

Seguranca Viaria

Interacao com o Ciclista Infraestrutura da Calcada

Integracao dos Modos

lluminacgao Publica,
Arborizacao Viaria, Mobiliario
Urbano, Atenuacao de Ruido,
Comunicacao Visual

IntervencOes com base
em Acidentes e
Conflitos

Complementacao da
Infraestrutura, Suporte
para Troca de Modo

Acessibilidade,
Alargamentos, Ruas
Prioritarias

Garagem Subterranea,
Adequacodes do

Terminal de Onibus

ORTOFOTO COM INDICACAO DAS VIAS DA ZEU

Lixeira

@ Mobiliario do espacgo na Pirajussara

| Paraciclo
BN Estacdo Bike Sampa

Pavimento silencioso
— Piso tatil existente
— Piso tatil novo

Faixa de direcéo (veiculos)

Faixa compartilhada (veiculos/pedestres)

wsw  Vaga para veiculos de servigo

mmm  Parklet
- 'Parklet’ em estacionamentos

Quadras
| Rampas de travessia existentes

=N Rampas de travessia novas
/ Rede cicloviaria existente

/ Rede cicloviaria nova

=== Totem/mapa
® Sinalizagdo nova para travessia

GRUPO:

ARTHUR FIGUEIREDO SOARES DE ALMEIDA
CAIQUE CELEGATTO HERNANDES

ELISA SANTO MATAR

JOSE GLAUCO DA SILVA

ESCOLA POLITECNICA DA USP - TRABALHO DE FORMATURA I

OBJETO

PROPOSTA DE INTERVENGAO PARA PROMOGAO DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL NA
ZEU BUTANTA, NO MUNICIPIO DE SAO PAULO, COM FOCO NA MOBILIDADE DO PEDESTRE

TiTULO

PLANTA GERAL DAS PROPOSTAS DE PROJETO

DATA

04/12/2020

POLIp e

ORIENTADORA:

PROFa. DRa. KARIN REGINA DE CASTRO MARINS

LOCAL

ZEU BUTANTA

ESCALA

1:2000

REV.
ROO

NOISHIAA LNIAANLS MSAAOLNVY NV A9 dIaoNao¥d

NOISH3IA LNIANLS MSIAAO0LNVY NV A9 dIAoNAo¥d
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APENDICE VI - Cortes das vias



PRODUCED BY AN AUTODESK STUDENT VERSION

PRODUCED BY AN AUTODESK STUDENT VERSION

CORTE AA — AVENIDA VITAL BRASIL
ESCALA 1:250

=y i
== [l Tl i

2 7
Piso tatil /
Alargamento

\

. W 7y
., Piso tatil

Alargamento

\3’5\

20,4

4,1

10

4,5

LSP

NOISYH3IA LNIANLS MSAAOLNY NV Ad dIaoNAaodd

NOISYH3IA LNIANLS MSIAOLNVY NV A9 d3aonNnaoyd


AutoCAD SHX Text
CORTE AA - AVENIDA VITAL BRASIL

AutoCAD SHX Text
ESCALA 1:250


PRODUCED BY AN AUTODESK STUDENT VERSION

PRODUCED BY AN AUTODESK STUDENT VERSION

CORTE BB — RUA ENGENHEIRO BIANOR
ESCALA 1:175

Arvore existente

U ol e
Ciclovia Parklet Piso tatil

| . o |
43 25 3 3,6

uuuuuuuuuu

ITECNI
'SOARES DE ALMEIDA

PROI

zE0
VA s

c 5
oo
P GINA DE CASTRO MARINS

NOISYH3IA LNIANLS MSAAOLNY NV Ad dIaoNAaodd

NOISYH3IA LNIANLS MSIAOLNVY NV A9 d3aonNnaoyd


AutoCAD SHX Text
CORTE BB - RUA ENGENHEIRO BIANOR

AutoCAD SHX Text
ESCALA 1:175


PRODUCED BY AN AUTODESK STUDENT VERSION

PRODUCED BY AN AUTODESK STUDENT VERSION

CORTE CC — RUA DRAUSIO
ESCALA 1:100

IVECO

ﬁ

= - :%
/ \Y
Piso tatil Piso tatil
Alargam/ento

T4 T

2,5 3,1

eeeee

uuuuuuuuuu

ARTHURFIGUEIREDO SOARES E ALVEDA
: :

NOISYH3IA LNIANLS MSAAOLNY NV Ad dIaoNAaodd

NOISYH3IA LNIANLS MSIAOLNVY NV A9 d3aonNnaoyd


AutoCAD SHX Text
IVECO

AutoCAD SHX Text
CORTE CC - RUA DRÁUSIO

AutoCAD SHX Text
ESCALA 1:100
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APENDICE VII — Detalhamento da garagem e do terminal



255

1

N2 PENA

Preto Preto Layer

Preto

Preto

Preto

COR Preto Preto

ESPESSURA
SCREENING

Object
5%

0.70 0.05 0.15

0.60

0.30 0.40 0.50
100% 100% 100%

0.20

0.10

100% 100% 100% 100% 100% 100%

Nivel 0
@ 1:1000

@ Secao LO

1:500

@ Secao NS

1:500

GRUPO

ARTHUR FIGUEIREDO SOARES DE ALMEIDA
CAIQUE CELEGATTO HERNANDES
ELISA DOS SANTOS MATAR

JOSE GLAUCO DA SILVA

ESCOLA POLITECNICA DA USP - TRABALHO DE FORMATURA I

OBJETO

PROPOSTA DE INTERVENGAO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL NA ZEU BUTANTA, COM FOCO EM

MOBILIDADE DO PEDESTRE

TITULO

PLANTA, CORTES E VISTA 3D DE MELHORIAS NO ENTORNO DO TERMINAL BUTANTA

DATA

15/11/2020

ORIENTADORA

PROFA. DRA. KARIN REGINA DE CASTRO MARINS

LOCAL

ZEU BUTANTA

ESCALA

REV.

INDICADA
0




