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RESUMO EXECUTIVO

O Projeto de Requalificagao Urbana e Segurancga Viaria de Sao Miguel Paulista - uma
das principais centralidades da zona Leste de Sao Paulo, faz parte de uma série de
iniciativas da Prefeitura de Sao Paulo que visam reduzir o nimero de mortos e feridos
no transito, melhorar a mobilidade urbana e requalificar o espago publico. Dentre
essas iniciativas esta a implantacao de areas de velocidade reduzida. O programa,
iniciado em 2013, consistiu na delimitacao de 13 perimetros urbanos com velocidade
maxima regulamentada em 40 km/h ou 30 km/h. A medida visou aumentar a seguranca
dos usuarios mais vulneraveis do sistema viario - pedestres e ciclistas - buscando a
convivéncia pacifica e a reducdo do nimero de colisdes e atropelamentos. E também
com este objetivo que a Iniciativa Bloomberg para Seguranca Global no Transito (BIGRS)
estabeleceu, em 2015, uma parceria com a Prefeitura, fornecendo apoio na forma de
assessoria técnica e capacitagao. O projeto contou também com os seguintes parceiros:
Fundagao Getdlio Vargas (FGV), Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(ITDP), Associacao Nacional de Gestores de Transporte Urbano - Iniciativa Global de
Desenho de Cidades (NACTO-GDCI) e WRI Brasil.

O projeto de requalificagao de Sao Miguel foi desenvolvido de forma conjunta entre as
organizagoes parceiras e técnicos da Prefeitura de Sao Paulo, em especial a Companhia
de Engenharia de Trafego (CET-SP). Uma concorréncia fechada para um estudo preliminar
de Requalificacao Urbana e Seguranca Viaria da Area 40 de Sdo Miguel Paulista foi
realizada em 2015 e resultou na sele¢ao da proposta desenvolvida pelo escritorio 23

Sul. Posteriormente, o escritorio foi contratado pelas organizacoes parceiras para
desenvolver o projeto basico correspondente em colaboracao com a equipe da CET-SP,
processo ocorrido entre 2015 e 2016.

O projeto consiste em diversas intervencdes fisicas na Area Calma de Sao Miguel, tais
como: extensoes e requalificagao de calcada, estreitamentos de vias, travessias e
intersecgoes elevadas, lombadas, ilhas de refiigio, e a criacao de uma praca. Além disso,

o0 escopo do projeto prevé melhorias na acessibilidade, pavimentacao, drenagem,
sinalizagao (horizontal, vertical e semaforica) e paisagismo. O objetivo dessas
intervengoes é proporcionar melhorias na mobilidade e uso do espago urbano na area de
Sao Miguel Paulista.

Ao longo de 2015 e 2016, o projeto foi desenvolvido e uma série de atividades foram
realizadas pelas organizacgoes envolvidas na iniciativa: capacitagoes, cerimdnia de
anincio, oficinas com a comunidade local, oficina com estudantes da rede plblica em
Sao Miguel Paulista e, finalmente, uma agao de urbanismo tatico.

Em novembro de 2016 uma das intervencoes propostas foi testada de forma temporaria,
por um dia. Utilizando materiais removiveis como pintura, cones e vasos de plantas, a
nova proposta de desenho viario para o entorno da Praga Getdlio Vargas foi simulada e
avaliada, apresentando 97% de aprovagao da populacgao local e até 30% de reducao na
velocidade média dos veiculos (NACTO-GDCI, 2017).

No escopo da iniciativa de Requalificacao Urbana e Seguranca Viaria da Area

40 de Sao Miguel Paulista houve a preocupacao de elaborar uma pesquisa de
avaliacao de impacto das intervengoes previstas, tarefa liderada pelo Centro de
Politica e Economia do Setor Plblico da Fundagao Getilio Vargas (CEPESP - FGV) em
colaboracao com os outros parceiros. A avaliagao de impacto busca medir, com base
em uma metodologia econométrica cientificamente robusta e mundialmente aceita
e reconhecida, quais foram os efeitos do programa avaliado e se de fato ele gerou as
melhorias que estavam previstas.

1 O projeto desenvolvido em conjunto pelas organizagdes parceiras e equipe técnica da Prefeitura foi entregue
a Prefeitura em setembro de 2016 e sofreu ajustes até meados de 2019.



A metodologia inclui levantamentos e medicoes de linha de base que envolvem a
percepcao do cidadao (moradores, pedestres e comerciantes) e contagens de pedestres,
ciclistas e veiculos. Adicionalmente, sao considerados dados secundarios de salde,
socioeconomicos e de acidentes no transito, antes e depois da intervencao.

0 impacto do projeto sera medido pelo método diferencas em diferencgas, que consiste
na comparacao dos resultados entre a area de intervencao (Sao Miguel Paulista) e a
area de controle ou contrafactual (Lapa), antes e depois da intervencdo. Esse método
permite isolar o impacto da intervencao de outras diferengas que teriam ocorrido ao
longo do tempo mesmo na auséncia da intervencao. A escolha da area de controle
mais apropriada entre todos os bairros de Sao Paulo foi baseada em uma combinagao
de técnicas estatisticas para encontrar o local mais semelhante em aspectos
socioecondmicos, urbanisticos e de seguranga viaria.

A pergunta subjacente a pesquisa &, portanto, quais seriam os possiveis impactos dessas
intervencgdes nas seguintes dimensdes: (i) redugdo no nimero de lesdes e mortes no de
transito local; (ii) mudanca no padrdo de deslocamento das pessoas e cargas dentro do
bairro; (iii) melhoria na percepcao de qualidade de vida por moradores e usuarios do
local em virtude da melhora das condicoes de trafego e no uso de espagos publicos e,
(iv) aumento das atividades de comércio, tais como restaurantes e varejo em geral.

A metodologia de avaliagao de impacto das diferengas-em-diferencas exige que dados
sejam coletados em dois momentos, um antes (baseline ou linha de base) e outro apos
a intervencao (follow-up). Até o presente momento, apenas foram coletados os dados
pré intervencao, haja visto que as obras de requalificagdao urbana nao foram iniciadas. A
avaliagdo so6 sera completa caso as melhorias sejam implementadas.

Ainda assim, como ja foi concluida a primeira fase do projeto, alguns resultados

ja puderam ser alcangados, com implicagdes para politicas piblicas interessantes

e expectativas promissoras para os impactos a serem avaliados. Os resultados
preliminares mostram que os moradores e pedestres de Sao Miguel Paulista, os
maiores afetados pela falta de infraestrutura viaria, avaliam o respectivo bairro
sistematicamente pior do que seus pares na Lapa. Isso justifica a intervencao e torna
muito provavel um grande salto de bem-estar para os moradores e frequentadores de
Sao Miguel, além de maiores indices de seguranga no transito para pedestres, ciclistas,
condutores e usuarios de transporte publico.

Mesmo que preliminares, os dados ja evidenciam um potencial significativo de melhorias
para a centralidade de Sao Miguel Paulista. O projeto de requalificacao urbana desta
regiao, combinado com o projeto de avaliagao de impacto, &€ uma oportunidade Gnica

de promocao de uma politica publica assertiva, com impactos promissores e uma
metodologia rigorosa para medicao de resultados e performance que quando concluida,
servira de referéncia para iniciativas similares em Sao Paulo e em outras cidades
brasileiras. A promocao de politicas publicas de alta qualidade e de um debate piblico
qualificado em torno delas é urgente e encontra no presente projeto um forte aliado.
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(] INTRODUCAO

O presente documento trata do Projeto de Requalificagao Urbana e Seguranca Viaria
de Sao Miguel Paulista, em Sao Paulo. Relata seus objetivos e seu processo de
desenvolvimento, dando énfase para a metodologia desenvolvida para avaliar o seu
impacto e as principais conclusoes da pesquisa de linha de base. O projeto consiste em
intervencdes urbanas na Area Calma de Sao Miguel Paulista, as quais visam tornar a
regiao mais segura para pedestres, ciclistas e motoristas que circulam pela area.

Sao Miguel Paulista @ uma das principais centralidades de Sao Paulo. Apresenta alta
concentragdo de comércio e transporte piblico, bem como altissima importancia na
dinamica regional da Zona Leste paulistana. O Projeto de Requalificagao faz parte de
uma série de iniciativas da Prefeitura de Sao Paulo que visam melhorar a mobilidade
urbana, reduzir o nimero de mortes no transito e requalificar o espago publico.
Dentre essas iniciativas esta a implantacao de Areas Calmas, locais de grande fluxo de
pedestres e de atividades comerciais cuja velocidade maxima permitida para veiculos
é de 30 ou 40 Km/h. O objetivo das Areas Calmas & melhorar a seguranca viaria e assim
reduzir as mortes no transito.

E também com o objetivo de reduzir as mortes no transito que, em 2015, a Iniciativa
Bloomberg de Seguranga no Transito (BIGRS) passou a colaborar com a Prefeitura de
Sao Paulo, fornecendo apoio na forma de assessoria técnica e capacitagao, atuando

em colaboragao com os seguintes parceiros no Projeto de requalificagao urbana de
Sdo Miguel Paulista: Fundagao Getdlio Vargas (FGV), Instituto de Politicas de Transporte
e Desenvolvimento (ITDP), Associagao Nacional de Gestores de Transporte Urbano -
Iniciativa Global de Desenho de Cidades (NACTO-GDCI) e WRI Brasil.

O projeto consiste em diversas intervencdes fisicas na Area Calma de Sao Miguel, tais
como: extensoes e requalificagao de calcada, estreitamentos de vias, travessias e
intersecgoes elevadas, lombadas, ilhas de refiigio, e a criacao de uma praca. Além disso,
o0 escopo do projeto prevé melhorias na acessibilidade, pavimentacao, drenagem,
sinalizagao (horizontal, vertical e semaforica) e paisagismo.

Ao longo de 2015 e 2016, o projeto basico das intervencoes foi desenvolvido em
colaboragao com a equipe técnica da Prefeitura. Uma série de atividades de apoio

a iniciativa também foram realizadas pelas organizagdes envolvidas: capacitagoes,
cerimonia de langamento, oficinas com a comunidade local, oficina com estudantes da
rede plblica em Sao Miguel Paulista e uma intervencgao temporaria (agdo de urbanismo
tatico). Finda a administragdo municipal 2012-2016, o projeto foi repactuado com a nova
administragao (2017-2020), que assumiu, nos primeiros meses de 2017, 0 COMpPromisso
de dar continuidade a iniciativa. Além da intervencdao em Sao Miguel Paulista, a nova
administracao propos intervengoes em outras nove areas da cidade para torna-las mais
seguras e acessiveis, incluindo-as no programa de metas 2017-2020 do municipio (Meta
25, Acdo 35.32). Entretanto, até a publicagdo desse relatorio em novembro de 2019, as
obras de implementacao do projeto em S3o Miguel ainda ndo haviam sido iniciadas.

2Ac¢do 35.3 Implementar projetos de redesenho urbano (alteragdes no viario, sinalizagdo, ajardinamento,
instalacdo de mobiliario urbano) em 10 areas da cidade que apresentam alta prevaléncia de pedestres. https://
programademetas.prefeitura.sp.gov.br/projeto/35

Meta 25: Reduzir o indice de mortes no transito para valor igual ou inferior a 6 a cada 100 mil habitantes ao ano
até 2020 https://programademetas.prefeitura.sp.gov.br/meta/34#!



Quando implementadas, espera-se que as intervengoes urbanas previstas para o bairro
levem a melhorias na mobilidade e uso do espaco urbano na regidao. A metodologia
proposta para avaliar o impacto dessas intervencoes abrange os seguintes aspectos:

(i) reducao no niimero de lesdes e mortes no transito no local; (i) mudanca no padrao
de deslocamento das pessoas e cargas dentro do bairro; (iii) melhoria na percepgao

de qualidade de vida por moradores e usuarios do local em virtude da melhora das
condigdes de trafego e no uso de espacos piiblicos e, (iv) aumento das atividades de
comércio, tais como restaurantes e varejo em geral.

Ao Centro de Politica e Economia do Setor Piblico da Fundacédo Getulio Vargas (CEPESP
- FGV) coube desenvolver a metodologia para avaliar o impacto das intervengoes

nos fatores citados anteriormente e realizar a pesquisa de linha de base - antes da
implantacao das intervencoes fisicas. Para tal, utilizou-se metodologia econométrica
cientificamente robusta e mundialmente aceita e reconhecida e que permite replicacao
em outras eventuais intervengoes.

Para avaliar a linha de base da reducao do niimero de lesoes e mortes no transito no
local, foram utilizados dados do Sistema de Acidentes de Transito (SAT) da Companhia de
Engenharia de Trafego de Sao Paulo (CET-SP). Ja para avaliar as outras dimensoes citadas,
que dizem respeito ao comportamento humano, foram utilizadas pesquisas de opiniao.
Durante 18 dias no més de junho de 2016, foram aplicadas aproximadamente duas mil
entrevistas pelo Datafolha Instituto de Pesquisas, com moradores, comerciantes e
transeuntes locais. Além disso, foram realizadas contagens de pedestres, ciclistas e
veiculos em diversos pontos das areas estudadas.

Este relatorio apresenta a iniciativa de Requalificagao Urbana e Seguranca Viaria de Sao
Miguel Paulista, a metodologia desenvolvida para avaliar seu impacto e o resultado da
coleta de dados linha de base. 0 mesmo esta estruturado em duas partes: enquanto a
Parte | descreve o contexto geral da iniciativa e do desenvolvimento do projeto, a Parte Il
é inteiramente dedicada ao estudo de impacto. Trés se¢des compoem a Parte |, incluindo
esta introdugdo. A segunda secao descreve a iniciativa e as intervengoes originalmente
previstas no local. A terceira secao apresenta as atividades de apoio implementadas

em 2016, incluindo a implementacdo temporaria de uma das intervengoes previstas no
projeto, na Praga Getulio Vargas Filho.

A Parte Il do relatorio, por sua vez, € composta por seis se¢oes. A primeira traz a revisao
da literatura e as perguntas de pesquisa. Na segunda, detalha-se a metodologia. Na
terceira, discute-se os condicionantes para o andamento futuro da pesquisa apos a
implantacao das intervengoes. A quarta secao apresenta um relato da execugao do
trabalho de campo, enquanto a quinta se destina a discussao dos principais resultados.
A (ltima secado lista os impactos esperados a serem verificados com o follow-up da
avaliacdo de impacto, apos a intervengao.



2] A AREA CALMA DE SAO MIGUEL PAULISTA
E INTERVENCAO URBANA AVALIADA

2.1. SAO MIGUEL PAULISTA

0 bairro de Sao Miguel Paulista localiza-se na Zona Leste da cidade de Sao Paulo e
abriga uma das treze Areas Calmas implantadas pela Prefeitura, onde a velocidade
maxima dos veiculos é de 30km/h ou 40km/h. A politica de Areas Calmas na cidade

esta alinhada a principios de acalmamento de trafego, mas se restringiram, na maioria
dos casos, a reducao do limite regulamentado para a velocidade dos veiculos e a
implantacao de sinalizagao horizontal para identificacao do perimetro dessas areas.
Tais medidas, no entanto, quando implementadas sozinhas, apresentam baixos niveis de
respeito por parte dos motoristas.

O Projeto de Requalificacao Urbana e Seguranca Viaria de Sao Miguel Paulista &€ composto
por um conjunto de medidas fisicas e operacionais destinadas a aprimorar a Area

Calma, tornando o deslocamento dos pedestres seguro e confortavel, além de dar uma
unidade a Area Calma, tornando-a perceptivel aos motoristas e demais transeuntes. As
modificagdes propostas para o desenho das ruas e interse¢oes visam reduzir a velocidade
de circulagao de veiculos, além de requalificar alguns espagos publicos, alterar a dinamica
de deslocamentos e promover o desenvolvimento econdmico da regiao.

A Area Calma de Sao Miguel esta localizada no que é chamado de “Centro de Sao
Miguel”, uma regiao com grande fluxo de pedestres e de atividades comerciais, em que
estdo localizados uma estagao da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM),
um mercado municipal, calcaddes de comércio popular e de rua, além de escolas e

o Hospital Tide Setlbal. O trafego de veiculos nessa regiao é intenso; ha cerca de 40
linhas de dnibus e a circulagao de pedestres & muito elevada. Contudo, as condigoes de
infraestrutura sao precarias, sendo que um dos mais graves problemas sao as cal¢adas
inadequadas para a circulagdo de pedestres. A Area Calma de Sao Miguel Paulista é
cortada pela Avenida Marechal Tito, que possui condi¢des muito conflituosas para a
circulagao de veiculos e pessoas, como mostra a foto a seguir, sendo uma das vias com
maior nimero de atropelamentos na cidade.

Figura 1: Trecho da Avenida Marechal Tito localizado na Area Calma de Sdo Miguel Paulista

Fonte: Projeto de Requalificacéo Urbana e Seguranca Viaria de Sao Miguel Paulista
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0O Grafico 1 abaixo mostra que a Area Calma de Sao Miguel possui uma grande
concentracao de acidentes de transito com vitimas, em especial atropelamentos, em
sua area se comparada com o distrito de Sao Miguel e com a Cidade de Sdo Paulo como
um todo.

Grafico 1: Densidade de acidentes de transito com vitimas e atropelamentos por km? -
Comparacao Area Calma de Sao Miguel, Distrito de Sao Miguel e Cidade de Sao Paulo -
2010 a 2014

CONCENTRACAO DE ACIDENTES E ATROPELAMENTOS

CIDADE DE - 178 [ acidentes com vitimas por km?
SAO PAULO 45 atropelamentos por km?

DISTRITO 106

SAO MIGUEL 51

AREA CALMA - [ 1205

SAO MIGUEL 432

Fonte: SAT/CET-SP

Considerando a distribuicao dos acidentes de transito por tipo, verifica-se que a
proporcao de atropelamentos na Area Calma de Sao Miguel entre 2010 e 2014 foi maior
do que a verificada na cidade como um todo, conforme demonstra o Grafico 2 abaixo.

Grafico 2: Distribuicao dos acidentes de transito por tipo - Comparacao Area Calma de Sao Miguel
e Cidade de Sao Paulo - 2010 a 2014

ACIDENTES POR TIPO- SA0 MIGUEI ACIDENTES POR TIPO—SA0 PALLD
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Fonte: SAT/CET-SP
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O Grafico 3 a seguir evidencia que também é maior nesta regiao a proporgao de
atropelamentos envolvendo dnibus.

Grafico 3: Distribuicao dos acidentes de transito por tipo - Comparacao Area Calma de Sao Miguel
e Cidade de Sao Paulo - 2010 a 2014
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Fonte: SAT/CET-SP

Por fim, o Mapa 1a seguir apresenta o perimetro da Area Calma de Sao Miguel Paulista
e a localizacao dos acidentes de transito que ocorreram entre 2010 e 2014 nesta regiado.
Destaca-se a grande concentracao de acidentes nas Avenidas Marechal Tito e Nordestina.

Mapa 1: Perimetro da Area Calma de Sio Miguel Paulista e a localizacdo dos acidentes de
transito - 2010 e 2014

I e -'._ “-i!_. ‘. e
Fonte: Projeto de Requalificacdo Urbana e Seguranca Viaria de Sdo Miguel Paulista



€] PROJETO DE RE/QUALIFICA(}AO URBANA E
SEGURANCA VIARIA DE SAO MIGUEL PAULISTA

Para enfrentar os desafios de desenho urbano e seguranca viaria existentes na Area
Calma de Sao Miguel, foi desenvolvido o Projeto de Requalificacao Urbana e Seguranca
Viaria. Uma concorréncia fechada para um estudo preliminar de desenho urbano para a
area foi realizada em 2015 pela Iniciativa Bloomberg para Segurancga Global no Transito.
Oito escritorios de arquitetura apresentaram propostas, as quais foram avaliadas

por um comité de selecao composto por representantes da CET-SP, SP Urbanismo,
Subprefeitura de Sao Miguel, BIGRS, ITDP Brasil e WRI Brasil em janeiro de 2016.

A proposta selecionada foi a apresentada pelo escritorio 23 Sul Arquitetura.
Posteriormente, o escritorio foi contratado pelas organizagoes parceiras para
desenvolver o projeto basico correspondente em colaboragcao com a equipe técnica

da Prefeitura, especialmente a CET-SP, entre 2015 e 2016. O projeto considerado para o
desenvolvimento da metodologia de avaliagao de impacto e apresentado neste relatorio
consiste no Projeto basico de Requalificacao Urbana e Seguranca Viaria resultante desse
processo e entregue a Prefeitura em setembro de 2016. Nos anos seguintes ajustes foram
realizados ao projeto; a versao mais recente data de meados de 20193,

O projeto de requalificagao de Sao Miguel consiste em diversas intervencoes de
acalmamento de trafego. A primeira fase originalmente prevista no projeto incluiu a
implantacao das seguintes intervengdes, que estao também identificadas no Mapa 2 a
seguir:

® Portal com cruzamento elevado e avanco de cal¢ada na Avenida Sao Miguel;

® Alargamento de cal¢ada no entorno da Praga Padre Aleixo Monteiro Mafra
(Praga do Forro);

® Avanco de calgada e ilhas de refiigio central na Avenida Nordestina;

Travessias elevadas na Rua Salvador de Medeiros;

® Avanco de calgada nas ruas Américo Gomes da Costa e Professor Antonio
Gama de Cerqueira;

® Portal com intersecgao elevada na Rua Pedro Soares de Andrade e Rua

Dr. Guilherme Eiras;

Reformulacao da Praga Getilio Vargas, na Rua Arlindo Colago;

Avanco de calcada e Ilha de refugio central na Praga José Caldini;

Portal com travessia elevada na Av. Marechal Tito com Rua Pedro Soares de Andrade;

Reformulacao da praca em frente ao Mercado Municipal; e

Fechamento da Rua José Otoni para circulagdo apenas de pedestres (cal¢adao).

30 projeto entregue a Prefeitura em setembro de 2016 e a versao atualizada encontram-se disponiveis no
seguinte endereco eletronico: https://itdpbrasil.org/sao-miguel-paulista



Mapa 2: Localizacao das intervencoes previstas na Fase 1 do Projeto de Requalificacao Urbana e
Seguranca Viaria de Sao Miguel Paulista
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Fonte: Projeto basico de Requalificagao Urbana e Seguranca Viaria de Sao Miguel Paulista

As figuras a seguir ilustram a situacao em 2016 e as condicOes previstas a partir de duas
importantes intervencoes da Fase 1 do projeto.

Figura 2: Situacao (2016) da esquina da Rua Figura 3: Perspectiva futura da esquina da Rua
Dr. Guilherme Eiras com Rua Pedro Soares de Andrade Dr. Guilherme Eiras com Rua Pedro Soares de Andrade

Fonte: Projeto basico de Requalificagdo Urbana Fonte: Projeto basico de Requalificacdo Urbana
e Seguranca Viaria de Sao Miguel Paulista e Seguranca Viaria de Sao Miguel

Figura 4: Situacao (2016) da Praca Getulio Vargas Figura 5: Perspectiva futura da Praca Getulio Vargas

k.

Fonte: Projeto basico de Requalificagdo Urbana Fonte: Projeto basico de Requalificagdo Urbana
e Seguranca Viaria de Sao Miguel Paulista e Seguranca Viaria de Sao Miguel
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As intervencoes identificadas e ilustradas acima sao tipicas de politicas de acalmamento
de trafego, conforme conceituado e exemplificado por Schiller et al. (2010) e Turner
(2005). Elas também se adequam ao conceito de desgaste dos automoveis de Jacobs
(1961), mas nesta perspectiva se destaca uma outra intervencdo originalmente prevista
para ocorrer na fase chamada 1B do projeto. Trata-se da transformacao de um trecho

da Avenida Marechal Tito (da Rua Daniel Bernardo até a Rua Professor Anténio Gama de
Cerqueira) em uma via exclusiva para circulacao de 6nibus e pedestres.

Com a retirada de uma faixa de rolamento em cada sentido desta avenida, as calcadas
podem ser ampliadas dando mais seguranca e condi¢oes adequadas de circulagao aos
pedestres. Nesta etapa ainda nao seriam realizadas obras civis neste trecho. A sinalizacao
e extensao das calcadas seriam realizadas por meio de pintura e colocagao de barreiras
fisicas moveis (como balizadores ou segregadores). A Figura 6 abaixo demonstra as
alteracoes geométricas originalmente pretendidas na Fase 1B do programa:

Figura 6: Alteracoes geométricas na Avenida Marechal Tito pretendidas na Fase 1B do Projeto

PROPOSTO EXISTENTE

Fonte: Projeto basico de Requalificacdo Urbana e Seguranca Viaria de Sdo Miguel Paulista

Outras intervencoes, localizadas no Mapa 3 a seguir, foram previstas para ocorrer em
uma segunda fase do projeto. Foram previstas para a Fase 2 a criacao de uma ciclovia da
Rua Arlindo Colago e construcao de capital na Avenida Marechal Tito no trecho proibido
para automoveis, com implementac¢ao de espago para permanéncia exclusivo para
pedestres, conforme as figuras a seguir.



Mapa 3: Localizacao das intervencoes previstas na Fase 2 do Projeto

Fonte: Projeto basico de Requalificacdo Urbana e Seguranca Viaria de Sdo Miguel Paulista

Figura 7: Situacao da esquina da Avenida Marechal Tito com Rua José Otoni em 2016
’ — T

Fonte: Projeto basico de Requalificacdo Urbana e Seguranca Viaria de Sdo Miguel Paulista

Figura 8: Perspectiva futura da esquina Avenida Marechal Tito com Rua José Otoni

Fonte: Projeto basico de Requalificacdo Urbana e Seguranca Viaria de Sao Miguel Paulista

A partir destas intervencdes fisicas no viario da Area Calma de Sao Miguel Paulista,
espera-se que haja uma melhoria nas condigoes de circulacao a pé e de bicicleta nesta
regiao, com reducao do nimero de mortos e feridos no transito. Também se espera um
aumento na circulagao de pedestres e de ciclistas e uma redugao no volume de carros que
passam por esta area. Por fim, espera-se que estas alteragdes impactem positivamente o
comércio local, em especial aqueles localizados com acesso direto pela rua.
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Y ATIVIDADES DE APOIO REALIZADAS

Ao longo do desenvolvimento do projeto em 2016, algumas atividades de apoio a
iniciativa foram implementadas pelas organizagoes parceiras. Além do estudo de
avaliagao de impacto ja mencionado (abordado em detalhe na Parte Il deste relatorio),
atividades como palestras técnicas, capacitacoes e oficinas com a populagao fizeram
parte do processo. As principais atividades organizadas encontram-se descritas abaixo.

4.1 OFICINA DE APRESENTACAO DA INICIATIVA E CAPACITACAO

No inicio de fevereiro de 2016, foi realizado o encontro Desenho Urbano e Seguranca
Viaria: Requalificagao de areas de baixa velocidade. A atividade, que aconteceu na
sede do Mobilab, da Prefeitura de Sao Paulo, reuniu cerca de 100 participantes em uma
apresentagao aberta ao publico.

Nos dias seguintes ao encontro, uma oficina reuniu 23 especialistas, entre técnicos da
Prefeitura, das organizagoes participantes e do escritorio vencedor da concorréncia
23 Sul Arquitetura. O principal objetivo da oficina foi oferecer subsidios técnicos

para a criacao de um ambiente seguro ao deslocamento de pedestres, alinhado

com estratégias de politicas piablicas que colaboram para reducao das mortes no
transito. Como parte importante das atividades do encontro, a regiao de Sao Miguel
Paulista recebeu a visita dos participantes, divididos em grupos de trabalhos, para um
diagnostico das condigoes locais.*

“As atividades que fizeram parte da capacitacao inicial foram documentadas pelas organizagoes parceiras nos
seus respectivos websites: ITDP Brasil: https://itdpbrasil.org/area40saomiguelpaulista/ e WRI Brasil: http://
wricidades.org/conteudo/o-risco-da-velocidade-o-que-%C3%A9-poss%C3%ADvel-fazer-para-tornar-vias-
mais-seguras-0



W 4.1.1. Lancamento do projeto em Sao Miguel Paulista

O projeto de requalificagao urbana do bairro de Sao Miguel Paulista foi langado pela
Prefeitura de Sao Paulo no dia 2 de junho de 2016 na presenca de autoridades locais

e municipais, representantes do bairro e das organizagoes envolvidas. O publico de
aproximadamente 400 pessoas presenciou a cerimonia no auditorio da Escola Estadual
Dom Pedro I°.

A conferencista internacional Janette Sadik-Khan, que foi Secretaria de Transportes de
Nova York nos anos de 2007 a 2013, proferiu palestra no evento e mostrou sua visao sobre
como transformar as cidades a partir de sua experiéncia na abertura da Avenida Broadway
para pedestres, a constru¢ao de ciclovias e criacao de mais de 60 pragas em toda a cidade.

W 4.1.2. Articulacao local e oficina com comunidade local

Em parceria com a Subprefeitura de Sao Miguel Paulista e a Iniciativa Bloomberg de
Seguranca Global no Transito, o WRI Brasil mapeou os principais atores locais e elaborou
um plano de participacao social contemplando a inclusao e o engajamento da sociedade
no projeto. No inicio de 2016, a partir deste plano foi realizada uma série de oficinas
baseadas em dinamicas participativas com diferentes grupos locais para apresentar
conceitos de seguranca viaria, explicar o projeto e discutir necessidades da populagao.

Em agosto do mesmo ano foi realizada uma oficina para divulgar o projeto e engajar
estudantes da Escola Estadual Dom Pedro I. Organizada pela Iniciativa Bloomberg de
Seguranca Global no Transito e NACTO-GDCI, contou com colaboragao do ITDP Brasil.
Uma apresentagao sobre a iniciativa, explicando conceitos basicos de seguranca viaria

e acalmamento de trafego foi feita para alunos do ensino médio. Apos a introdugao
teorica, os alunos foram estimulados a pensar em aspectos do projeto de desenho viario
em desenvolvimento, como tipo e disposi¢cao de mobiliario urbano, vegetacgao, e desenho
do pavimento.



Na tarde apos a oficina na escola, foi realizada a acao “Rua para Todos”, dentro

da programacao do evento Virada Sustentavel daquele ano. O Rua Para Todos foi
organizado pelo WRI Brasil e foi pensado para engajar os moradores. Durante uma tarde,
restringiu-se a circulagao de veiculos motorizados na rua Américo Gomes da Costa,
permitindo a abertura do espago para sessoes de bate-papo, oficinas de horta urbana e
compostagem, apresentagoes musicais, artesanato, brincadeiras para criangas, grafite,
break, skate, entre outras atividades.®

! “ Mada
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6Mais informagdes sobre o Rua para Todos encontram-se disponiveis neste link: https://wribrasil.org.br/pt/
blog/2016/08/rua-para-todos-leva-virada-sustentavel-sao-miguel-paulista-e-mostra-que-ruas-podem-ser



W 4.1.3. Implantacao temporaria de redesenho proposto para a
Praca Getulio Vargas Filho (acao de urbanismo tatico)

No sabado, 19 de novembro de 2016, uma das intervencoes previstas no projeto foi
implantada em forma de teste. Além de testar o novo desenho e operagao da rua
propostos no projeto, a agao teve um carater de comunicagao e engajamento da
populacao local.

A Praca Getdlio Vargas Filho, ponto estratégico de intervencao no bairro, foi selecionada
para a intervencao temporaria. Situada na intersecao entre as ruas Miguel ngelo Lapena
e Arlindo Colago e nas proximidades da Av. Marechal Tito, seu entorno se caracteriza pelo
fluxo de passagem, o que, na pratica, confere a praga funcao similar a de uma rotatoria.

O redesenho viario proposto busca garantir a circulagao continua e segura de pedestres,
sem conflito com automoveis e dnibus. A elaboracao do projeto teve como ponto

de partida a coleta de dados em campo - para diagnosticar quantitativamente e
qualitativamente o comportamento dos pedestres e dos diferentes modos de transporte
no entorno da praca. Durante a intervencao, foram realizadas novas pesquisas - com os
mesmos critérios - a fim de verificar a adaptagao dos usuarios ao novo desenho viario.
97% dos entrevistados no dia gostariam que a praga se tornasse permanente. A figura 8
indicam alguns outros resultados da agao. O relatorio completo sobre a agdo encontra-
se no Anexo 5 deste documento.

20
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Figura 8: Resultados da intervencao temporaria na Praca Getiilio Vargas Filho em novembro de 2016
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Aintervencao criou um espaco de lazer e recreagao para a populagao, com a disposigao
de mobiliario urbano - como cadeiras e guarda-sois, vasos de plantas, mesa de ping
pong - e a promogao de atividades ao ar livre - incluindo palco com atragoes culturais,
atividades com criangas e area para recepgao e comunicagao do projeto.

A agdo na Praca Getdlio Vargas Filho foi muito bem recebida pelo piblico que circulava
a pé no seu entorno. De forma geral, a intervencdo ocasionou a reducao da velocidade
dos veiculos - pelo estreitamento das faixas de circulagao e também por curiosidade em
relacao as atividades desenvolvidas - sem necessariamente impactar de forma negativa
o transito local. Os pedestres, que normalmente precisam contornar Praga e caminhar
na rua para fazer o percurso entre as ruas Miguel ngelo Lapena e Arlindo Colago,
puderam fazer o mesmo trajeto de forma segura e sem conflito com veiculos. O fluxo

foi intenso no eixo de circulacao pedonal simulado. A intervencao temporaria permitiu
visualizar na pratica um desenho viario mais inclusivo e seguro para os pedestres, além
de demonstrar que a alteragao na circulacao e a reducao da largura da faixa ordenam e
permitem a convivéncia pacifica entre os diferentes usuarios das vias.

A agao Sao Miguel Mais Humana: Rua para Todos foi organizada pela Iniciativa Bloomberg
para a Seguranca Global no Transito em conjunto com MobilLab, CET-SP, Vital Strategies,
Nacto - Global Designing Cities Initiative, ITDP Brasil e Citi Foundation. Também colaboram
ANTP, Bijari, Cidade Ativa, Jovens Brasil, Pingpoint, Red Ocara, Scipopulis e Urb-I.
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W 4.1.4. Metodologija para escolha de novas areas calmas

A experiéncia em Sao Miguel Paulista mostrou que, mais do que simplesmente reduzir
a velocidade com que os automoveis se deslocam, o acalmamento de trafego envolve a
recuperagao de espagos publicos subutilizados e a criagao e a qualificagao de espagos
de circulagao e de permanéncia de pedestres e ciclistas. Partindo dessa premissa,
locais com intensa movimentacgao, onde nao ha espacos adequados para a circulagao
dos pedestres e dos ciclistas e nos quais existe maior risco de atropelamentos devem
ser prioritarios para receber essas intervencoes. Com o intuito colaborar para a
replicagao de projetos como o desenvolvido para Sao Miguel Paulista, foi elaborada
uma metodologia para detectar areas prioritarias no municipio de Sao Paulo para a
realizagao de iniciativas semelhantes.

0O relatorio “Metodologia de selecdo de areas de velocidade reduzida: aplicacao

para o municipio de Sdo Paulo” (Anexo 6 deste documento) apresenta a metodologia
desenvolvida. Com base em critérios como a concentragao de acidentes e
atropelamentos e existéncia de transporte estrutural, empregos e equipamentos
publicos foram selecionadas 14 areas prioritarias no municipio de Sao Paulo:

Vila Nova Cachoeirinha
Vila Leopoldina

Vila Prudente

Itaim Paulista
Itaquera

Guaianazes

Jardim Sao Rafael

Sao Mateus Vila Prudente
Parelheiros

Vila Campo Grande
Largo Treze

Campo Limpo

Capao Redondo

M’'Boi Mirim

Os resultados do estudo foram apresentados a equipe da CET-SP no primeiro semestre
de 2017, a época da elaboragao do Plano de Metas.

4.1.5. Consideracoes finais

Originalmente prevista para 2016, a implantacao do Projeto de Requalificacao Urbana
e Seguranca Viaria de Sao Miguel Paulista ndao aconteceu conforme o cronograma
original. Uma nova gestao municipal assumiu em janeiro de 2017 e 0 compromisso da
Prefeitura com o projeto foi restabelecido. As obras de requalificacao urbana em Sao
Miguel Paulista foram incluidas no Plano de Metas 2017-2020 como parte do projeto
Pedestre Seguro (Meta 25, Projeto 35). Ainda em 2017, R$ 5 milhdes do Fundo Municipal
de Desenvolvimento do Transito foram empenhados para realizagao da obra. Em marco
de 2018, a licitagao foi publicada (Concorréncia / Processo No 016180150). No entanto,
as duas primeiras colocadas do processo licitatorio foram desclassificadas e nenhuma
empresa chegou a ser contratada.
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Figura 10: Programa Pedestre Seguro no Plano de Metas 2017-2020 inclui redesenho viario em Sao Miguel Paulista.
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Fonte: PMSP

Em julho de 2019, algumas ruas com intervengoes previstas no Projeto de requalificacao
urbana e seguranca viaria de Sao Miguel Paulista foram contempladas no Plano
Emergencial de Calgadas (PEC) (Decreto n® 58.845/2019). O decreto define as rotas
emergenciais e as respectivas vias abrangidas pelo PEC e autoriza a Prefeitura a executar
as obras nas calgadas, inclusive de propriedades particulares. Um total de R$ 400
milhdes em investimentos até 2020 foi anunciado pela Prefeitura para essas obras’. Nao
se sabe, no entanto, se as obras previstas estao alinhadas com o projeto desenvolvido
em colaboragao com a equipe técnica de diversas secretarias e empresas municipais ao
longo de 2016. Até o término da producao deste relatorio, em novembro de 2019, as obras
em Sao Miguel Paulista nao haviam sido iniciadas.

7 Informagdes complementares em https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/urbanismo/
noticias/?p=279852. Acesso em 16 /10/2019.
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] INTRODUCAO

Como mencionado na Parte | desse documento, no escopo da iniciativa de
Requalificacao Urbana e Seguranca Viaria da Area 40 de S&o Miguel Paulista houve

a preocupacao de elaborar uma pesquisa de avaliagao de impacto das intervengoes
previstas. A avaliagao de impacto busca medir, com base em uma metodologia
economeétrica cientificamente robusta e mundialmente aceita e reconhecida, quais
foram os efeitos do programa avaliado e se de fato ele gerou as melhorias que estavam
previstas.

A pergunta subjacente a pesquisa &, portanto, quais seriam os possiveis impactos dessas
intervencdes nas seguintes dimensdes: (i) redugdo no nimero de lesdes e mortes no de
transito local; (ii) mudanca no padrao de deslocamento das pessoas e cargas dentro do
bairro; (iii) melhoria na percepgao de qualidade de vida por moradores e usuarios do
local em virtude da melhora das condigdes de trafego e no uso de espagos publicos e,
(iv) aumento das atividades de comércio, tais como restaurantes e varejo em geral.

Para responder a essa pergunta e descobrir os possiveis impactos propos-se a utilizagao
do método das diferengas-em-diferencas. Como em qualquer método de avaliagao

de impacto, as diferengas-em-diferencas buscam avaliar duas situagoes a respeito

da populagao que ira receber a intervengao. A primeira situagao (factual) é aquela em
que de fato ocorreu a intervencao, ja a segunda é uma situagao hipotética em que se
considera o que teria acontecido com essa mesma populagdo caso nenhuma intervengao
tivesse ocorrido (contrafactual). E comparando essas duas situacoes e medindo suas
diferencas que é inferido cada impacto. Entretanto, a segunda situagao nao é factivel

de acontecer, por nao se poder acessar nenhuma realidade paralela. Para recuperar
essa situacao vale-se de um grupo de controle, que preserve caracteristicas parecidas
com o grupo que sofrerd a intervencao (grupo de tratamento). Assim, a diferengas-em-
diferengas consiste na comparacao dos resultados entre o grupo tratado e o grupo de
controle, antes e depois da intervengdo. Assume-se que antes da intervencao os dois
grupos possuem trajetorias paralelas, ou seja, comportamentos muito parecidos, e que
dada a intervencao, no instante seguinte a distancia entre os dois grupos se altera,
apenas por conta da propria intervengao.

Se a intervencgao ndo ocorresse, a diferenga entre os grupos se manteria estatica. Para

o calculo do estimador de diferencas em diferencas, para cada indicador de interesse,
primeiramente é calculada a diferenca de médias entre os tratados e os nao-tratados
antes da intervencdo (primeira diferenca). Depois é calculada esta mesma diferenga
depois da intervencao (segunda diferencga). A diferenca entre essas duas diferengas é o
estimador de impacto do tratamento. Ou seja, é verificado como a diferenca do primeiro
periodo (se existente) evoluiu no tempo, considerando a hipotese de que na auséncia da
intervencao os dois grupos teriam a mesma evolugao.

De acordo com a metodologia apresentada, fez-se necessario encontrar uma area de
controle para que o impacto do Projeto de Requalificagao Urbana e Seguranca Viaria de
Sao Miguel fosse precisamente avaliado. O pressuposto considerado neste aspecto é que
existe outra area na cidade que pode ser considerada como um contrafactual da Area
Calma de Sao Miguel. Ou seja, uma regiao da cidade que seja muito parecida atualmente
com esta area de interesse e que nao sofrera intervengoes urbanas relevantes, de
forma que a trajetoria temporal de seus indicadores representara a tendéncia geral do
municipio. A regiao ao fim escolhida foi o conjunto das areas de trafego calmo da Lapa.
Para chegar a esse contrafactual uma metodologia foi cuidadosamente elaborada. O
desafio era encontrar um grupo de setores censitarios contiguos em qualquer regiao

da cidade que fossem o mais parecido possivel aos setores censitarios de Sao Miguel
Paulista. As técnicas utilizadas foram o modelo nearest neighbor matching, que cria

um indice de similaridade entre os setores, e 0 método de Arvores Geradoras Minimas,
que otimiza o agrupamento dos setores. Foram levadas em consideragao para essa
construcao as seguintes informacoes: acidentes de transito, dados socioeconémicos
censitarios, uso do solo, evolucao de empregos.
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A metodologia de avaliagao de impacto das diferengas-em-diferencas exige que dados
sejam coletados em dois momentos, um antes (linha de base ou baseline) e outro ap6s a
intervencao (follow-up). Até o presente momento, apenas foram coletados os dados pré
intervencao, haja visto que as obras de requalificacao urbana nao foram iniciadas.

A avaliacao so sera completa caso as melhorias sejam implementadas e caso seja
possivel replicar a coleta de dados nos pos intervencao. Além disso, uma série de
condicionantes se fazem necessarias para que a metodologia funcione. A principal delas
€ que o grupo de controle continue sendo um contrafactual adequado do grupo de
tratamento. Ou seja, a trajetoria da regiao da Lapa deve estar o mais proximo possivel
de qual seria a trajetoria da regiao de Sdao Miguel Paulista, caso nenhuma intervencao
tivesse ocorrido nesta Gltima. O cenario ideal seria garantir que na coleta futura dos
dados, nada tenha ocorrido a Lapa, nenhum tipo de intervencao, enquanto em Sao
Miguel, apenas a intervencao do projeto tenha ocorrido. Reconhece-se, entretanto, que
esta é uma condigao dificil de se assegurar conforme o tempo passa.

Ainda assim, como ja foi concluida a primeira fase do projeto, alguns resultados ja
puderam ser alcangados, com implicagdes para politicas piblicas interessantes e
expectativas promissoras para os impactos a serem avaliados. A analise apresenta as
particularidades dos agentes que foram entrevistados em cada bairro (Sao Miguel Paulista
e Lapa). Os dados se referem as percepcoes e habitos de comerciantes, pedestres e
moradores de cada regiao. Uma metodologia de amostragem rigorosa foi utilizada para
que a amostra da pesquisa representasse adequadamente as duas populagoes.

Os resultados preliminares mostram que os moradores e pedestres de Sao Miguel
Paulista, os maiores afetados pela falta de infraestrutura viaria, avaliam o respectivo
bairro sistematicamente pior do que seus pares na Lapa. Isso justifica a intervencao e
torna muito provavel um grande salto de bem-estar para os moradores e frequentadores
de Sao Miguel, aléem de maiores indices de seguranca no transito para pedestres,
ciclistas, condutores e usuarios de transporte piblico.

Moradores de Sao Miguel devem passar a avaliar o bairro sistematicamente melhor

do que avaliam hoje. Como parametro de comparacao, sera checado se a diferenca de
avaliagdo com a Lapa diminui. Esperam-se impactos sobre: (i) seguranca publica, pois os
moradores de Sao Miguel devem se sentir mais seguros, fisica e patrimonialmente, apos
a intervencao; (ii) qualidade do transporte piblico, pois como sdo esperadas melhorias
no acesso e no fluxo do transporte plblico, a avaliagao sobre esse item também deve
seguir esse padrao, ainda mais quando se leva em conta que os moradores de Sao Miguel
se deslocam menos utilizando transporte individual; (iii) seguranca viaria, em que se
espera os maiores impactos, ja que as condigoes de segurancga viaria em Sao Miguel sao
absolutamente precarias, com altos indices de acidentes e atropelamentos.

Da mesma forma que esperado para moradores, & provavel que os pedestres de Sao
Miguel passem a avaliar mais positivamente a qualidade do bairro. Espera-se impacto
nos seguintes aspectos, pelos mesmos motivos que para moradores: (i) seguranca viaria;
(i) seguranca publica; (iii) qualidade do transporte piblico. Além disso, (iv) espera-

se que para pedestres os padroes de deslocamento mudem e pedestres passem a
concentrar mais seus deslocamentos nos pontos que sofrerao as intervengoes e que as
conexodes intermodais sejam melhor aproveitadas.

Ja para comerciantes espera-se observar melhorias na percepgao qualitativa e
quantitativa do movimento nos negocios em Sdao Miguel Paulista. Os principais pontos
de impacto sao: (i) acesso aos comércios, pois principalmente o acesso a pé deve ser
facilitado; (ii) movimento, em que espera-se uma melhoria na percep¢ao do movimento
nos comeércios, sendo também provavel que os comerciantes passem a avaliar o bairro
onde localizam seus negdcios de maneira melhor, possivelmente diminuindo a parcela
daqueles que gostariam de se mudar, hoje concentrados em locais criticos de seguranga
viaria; (iii) manutencdo das boas condicdes atuais de logistica de abastecimento e
perspectivas de investimento; (iv) em seguranca é esperada uma melhora de percepcao,
pois ruas mais adequadas para circulagao aumentam o fluxo de pessoas, o que colabora
para melhores indices de seguranca publica.

As se¢Oes que seguem apresentam a construcgao téorica de metodologia, sua
implementacao e os resultados da pesquisa de linha de base em Sao Miguel
Paulista e Lapa.
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REVISAO DA LITERATURA E
PERGUNTAS DE PESQUISA

6.1.BREVE REVISAO BIBLIOGRAFICA

Um dos mais importantes legados de Jane Jacobs sao suas descrigdes minuciosas sobre
como funcionam e quais sao as virtudes de bairros densos e de usos mistos como
Greenwich Village em Manhattan e North End em Boston (JACOBS, 1961). A dindamica
urbana, social e econdmica destes territorios mostra os beneficios do uso intenso das
calgadas, dos curtos deslocamentos a pé, da interagao entre moradores nos espagos
piblicos, da diversidade de atividades economicas e seus impactos, principalmente,
em termos de seguranca e qualidade de vida. Jacobs mostra que as caracteristicas e a
forma do ambiente urbano construido® destes bairros impactam diretamente a dinamica
social e econdmica vigente e chama atengao para seus impactos também nos padroes
de deslocamento de seus moradores e das pessoas que circulam por esses bairros. A
hipotese levantada pela autora é que bairros (ou cidades) densos e diversos sdo menos
dependentes de carros e mais baseados em modais ativos e plblicos de deslocamento,
sendo que regides com maior circulacao de pessoas nas ruas e cal¢adas sao mais
seguras e economicamente mais ativas (JACOBS, 1961).

Em seu livro mais famoso, “The Death and Life of Great American Cities” (1961), Jacobs
discutiu a relagao entre automoveis e cidades em um capitulo intitulado "Erosion of
Cities or Attrition of Automobiles". De acordo com Jacobs, o uso intenso do automovel é
incompativel com uma dinamica urbana densa, diversa e baseada no uso dos espagos
piblicos. A autora apresenta esse conflito como processos urbanos incompativeis e
opostos, que estao presentes nas cidades e motivam embates e disputas. Conforme
indicado no titulo do capitulo, o primeiro destes processos ¢ a erosao das cidades, que
se materializa na abertura e ampliagao de vias que, segundo a autora, vao “rasgando” a
cidade para abrir caminho para mais automoveis, destruindo tecido social e urbano que
dao sentido a propria cidade (JACOBS, 1961).

0 segundo processo é o desgaste dos automoveis®, que cria desincentivos para o uso

de carros. Jacobs diz que o processo de desgaste dos automoveis € uma consequéncia
natural do adensamento urbano e do uso dos espacos piblicos pelas pessoas,
ocorrendo de forma nao planejada e espontanea. Apesar de ocorrer de forma “natural”
nas cidades, o processo de desgaste dos automoveis também pode ser estimulado e
adotado como diretriz para politicas urbanas e de mobilidade. Desincentivar de forma
deliberada o uso dos automoveis, criando barreiras intencionais para sua circulagao nas
cidades, raramente esteve presente na agenda dos planejadores urbanos. Pela forma
como Jacobs aborda a disputa entre automoveis e a vida urbana no nivel dos bairros e
pelo proprio conceito de desgaste dos automoveis, autores como Schiller et al. (2010) e
Turner (2005) ddo a Jacobs (1961) o crédito por introduzir as principais ideias do que hoje
chamamos de traffic calming.

8 Do conceito denominado com frequéncia na literatura como built environment. Para uma discussao
profunda sobre este conceito e suas implicacdes, ver Zegras (2005).
°Tradugdo livre feita por este autor do termo Attrition of automobiles. Acesso em 16 /10/2019.
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Jacobs foi pioneira ao propor medidas para desgaste dos automoveis, mas atualmente
politicas neste sentido estao em emergéncia. Criar condicdes menos vantajosas para o
uso do carro e estimular modais ativos de deslocamento sao diretrizes cada vez mais
reconhecidas entre os planejadores urbanos, entre os engenheiros e até mesmo estre os
politicos e tomadores de decisoes publicas. Estas medidas buscam justamente afetar os
incentivos que determinam a demanda pelo uso do automével (e dos demais modais) e
sao comumente chamadas de Transportation Demand Management (TDM).

O objetivo desta pesquisa é estudar os impactos gerados pelo Programa Sao Miguekl
Mais Humana, uma medida tipicamente de acalmamento de trafego, que contribui para
o processo de desgaste dos automoveis, conforme Jacobs (1961). Seguindo as hipoteses
levantadas por Jacobs (1961), serdo buscadas evidéncias do impacto desta intervencao
sobre os padroes de deslocamento, sobre a seguranca viaria e sobre o comércio local.

Esta revisao bibliografica limita-se aos estudos que buscam estabelecer correlagao ou
relagao causal entre caracteristicas ou alteragoes no ambiente urbano construido e
as dimensdes de impacto definidas a partir das hipotese levantadas por Jacobs (1961):
impactos nos padroes de deslocamento, na seguranca viaria e na economia local.

6.2 IMPACTOS NOS PADROES DE DESLOCAMENTO

Os efeitos do ambiente urbano construido sobre os padroes de deslocamento dos
moradores e trabalhadores de um bairro foram amplamente debatidos e descritos por
Jacobs (1961). Coube a outros autores na literatura trazer evidéncias robustas desta
relacao e mostrar que alteragoes no desenho urbano, em especial nas vias, afetam a
forma como as pessoas se locomovem.

Neste objetivo o trabalho realizado por Ewing e Cervero (2010) se destaca por ser uma
meta-analise de estudos que buscam relacionar ambiente construido e padroes de
deslocamento. De forma geral, estes resultados encontrados variam de acordo com

0 que os autores chamam de os “trés Ds” que caracterizam o ambiente construido:
Densidade, Diversidade e Design. Densidade e diversidade sao medidas comumente
utilizadas nos estudos urbanos para se medir o grau de intensidade das atividades
humanas em geral em um territorio. Teoricamente, niveis altos de densidade aumentam
as taxas de deslocamentos a pé, pois diminuem a distancia dos deslocamentos. Usos
mistos e combinados do solo geram efeitos similares: além de reduzir a distancia
média dos trajetos, aumenta a utilidade de um deslocamento na medida que aumenta
a possibilidade de combinar miltiplos destinos e motivos em uma Unica viagem.

Ja o desenho urbano pode propiciar condigoes mais ou menos adequadas para o
deslocamento a pé, bem como influenciar a percepgao sobre o ambiente construido e
sobre 0 qudo seguro e agradavel é caminhar por um bairro (LEE; ZEGRAS; BEN-JOSEPH,
2013).

Outros dois Ds sao apontados pelos autores como relevantes especificamente na
determinacao do padrao de deslocamento: Distancia ao transporte publico, que é a
média das distancias mais curtas para se acessar uma estagao de trem ou um ponto
onibus; e acessibilidade a Destinos, que € uma medida de distancia ao centro da cidade
(CBD) ou o niimero de postos de trabalho ou servicos plblicos que podem ser acessados
em um determinado tempo de viagem (EWING; CERVERO, 2010).

Ao tratar de aspectos metodologicos dos estudos analisados, Ewing e Cervero (2010)
destacam o problema de auto selecdo na estratégia empirica de uma parte dos artigos
analisados. O viés gerado superestima os impactos das caracteristicas do ambiente
construido sobre o uso de modais ativos, por exemplo, na medida em que pessoas que
se deslocam mais a pé escolhem bairros com melhores condigdes para tanto (EWING;
CERVERO, 2010). Este € um aspecto metodologico relevante, que sera tratado nos topicos
metodologicos deste trabalho.
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Cao, Mokhtarian e Handy (2009), partindo de uma abordagem tedrica similar a Ewing
e Cervero (2010), analisaram 38 estudos empiricos sobre a influéncia do ambiente
construido sobre padroes de deslocamento. Destaca-se que estes autores se
debrugaram sobre o problema metodologico de auto selegao em uma série de artigos
publicados entre 2006 e 2009 (CAO; HANDY; MOKHTARIAN, 2006; CAO; MOKHTARIAN;
HANDY, 2009; CAO; XU; FAN, 2010; CAO, 2010; MOKHTARIAN; CAO, 2008) e selecionaram
em Cao, Mokhtarian e Handy (2009) um namero significativo de trabalhos que trazem
evidéncias robustas sobre o impacto do ambiente construido sobre os padroes de
deslocamento.

A partir dos trabalhos revisados e sistematizados por Cao, Mokhtarian e Handy (2009)
e por Ewing e Cervero (2010), os resultados mais relevantes e consensuais sobre como
caracteristicas e alteragdoes no ambiente urbano afetam os padroes de deslocamento
sao:

® O nlamero de viagens realizadas por carro esta positivamente relacionado com o
atributo de acessibilidade ao destino, principalmente com a distancia em relacao a
concentragoes de emprego. A maior parte dos estudos considerados foi feita a partir
de dados de cidades americanas, de forma que este resultado, em especial, nao
pode ser tomado como referéncia para a realidade das cidades brasileiras.

® O nidmero de deslocamentos a pé esta altamente relacionado com os atributos de
diversidade, design, proximidade a infraestruturas de transporte e facilidade no
acesso a empregos.

® Ppor fim, o nimero de viagens por transporte plblico esta relacionado
principalmente com a proximidade ao transporte piblico e aspectos de diversidade
de usos do solo urbano.

Estes nao sao resultados consensuais em todos os estudos, principalmente em termos
de métricas utilizadas e da significancia dos atributos como determinantes dos padroes
de deslocamento. No entanto, os artigos de meta-analise tomados como referéncia sao,
até onde foi possivel mapear, os mais abrangentes e rigorosos presentes na literatura e
apresentam em linhas gerais conclusoes semelhantes.

Estes resultados devem orientar metodologicamente esta pesquisa, mas nao devem ser
tomados como evidéncias generalizaveis para as cidades brasileiras, pois as dinamicas
urbanas, sociais e econdmicas sao muito dispares.

6.3 IMPACTOS NA SEGURANCA VIARIA

A seguranca viaria € um problema de grande relevancia, em especial nos paises em
desenvolvimento. Acidentes de transito sao hoje a 92 principal causa de mortes no
mundo, com proje¢des de que em 2030 sera a 52. Entre os jovens (15 a 29 anos), os
acidentes de transito sao a principal causa de mortes, sendo que criangas e jovens
representam mais de 30% das mortes e lesdes de transito no mundo (WORLD HEALTH
ORGANIZATION, 2015). Blazquez, Lee, and Zegras (2016) mostram que as criangas sdo
especialmente expostas a inseguranca viaria, especialmente no entorno de escolas,
pontos de onibus e no meio dos bairros.

Além disso, aqueles que andam a pé também estdo em situacao de alta
vulnerabilidade, assim como aqueles de motocicleta e de bicicleta, sendo que estes
representam respectivamente 43%, 37% e 17% do total de mortes no transito em Sao
Paulo (CET, 2015) - estes valores sdo 22%, 23% e 4% se considerarmos o mundo todo
(WORLD HEALTH ORGANIZATION, 2015). O problema também se agrava se considerarmos
apenas os paises pobres e em desenvolvimento, que possuem apenas metade da frota
mundial de veiculos, mas concentram 90% das mortes no transito (WORLD HEALTH
ORGANIZATION, 2015).
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No contexto das cidades, verifica-se também que os acidentes de transito sao um
fendmeno tipicamente concentrado. Eles ocorrem principalmente onde ha mais
domicilios, mais empregos e mais vias arteriais (EWING; DUMBAUGH, 2009; LEE; ZEGRAS;
BEN-JOSEPH, 2013). Este fato & muito relevante em termos de previsao de acidentes e de
definicao de medidas de fiscalizagcao, mas nao é capaz de explicar mecanismos causais
relacionados ao fendomeno, pois areas mais densas tendem a ter mais acidentes, mas
também tendem a ter mais empregos, mais pedestres, mais vias, mais carros. Uma série
de covariaveis age concomitantemente em territorios densos para influenciar a taxa de
acidentes de transito e dificultam a analise do fendmeno.

No nivel do viario, o aspecto central para compreender como o desenho urbano afeta as
taxas de acidentes é o conflito gerado pelo movimento de veiculos e pedestres. Ewing

e Dumbaugh (2009) relacionam a ocorréncia de acidentes com o volume de trafego e a
velocidade dos veiculos. De forma geral, quanto maior o nimero de veiculos e pedestres
se movimentando ao mesmo tempo em um local, maior a possibilidade de ocorrerem
acidentes. Também é maior a probabilidade de acidentes quanto maior for a velocidade;
no entanto, a velocidade determina principalmente a gravidade dos acidentes. Tanto o
volume quanto a velocidade impactam as taxas de acidentes porque potencializam os
conflitos de movimentos no nivel do viario.

A capacidade do desenho das vias de afetar o volume, a velocidade e o conflito nos
movimentos é o que faz com que o desenho urbano seja apontado na literatura como
uma ferramenta muito relevante para a promog¢ao da seguranca viaria.

Na engenharia, ao tratar sobre seguranca, o pensamento dominante é de que estradas
e ruas mais largas sao mais seguras, pois deixam tanto motoristas quanto pedestres
menos suscetiveis a erros humanos na direcdo (EWING; DUMBAUGH, 2009). No entanto,
especificamente em relacdo as vias urbanas, estao surgindo evidéncias de que ruas
estreitas, capazes de gerar desgaste aos veiculos, conforme conceituado por Jacobs
(1961), sao mais seguras, pois limitam o volume e a velocidade do trafego (SWIFT;
PAINTER; GOLDSTEIN, 2008).

Dumbaugh (2005) mostra que o estreitamento de vias urbanas™ reduz as taxas de
acidentes, mesmo que controlando para alteracoes no volume de trafego. No entanto,
o autor enfatiza que apenas o estreitamento de vias ndao deve ser considerado uma boa
politica, pois ela deve ser combinada com outras medidas de acalmamento de trafego
que obriguem e reforcem a mensagem ao motorista de que nao se deve dirigir em alta
velocidade naquela area.

Ewing (2001) compara taxas de acidentes antes e ap6s medidas de acalmamento

de trafego de diferentes naturezas implantadas nos Estados Unidos e encontra
resultados significativos tanto na reducao do volume e da velocidade de trafego como
no nimero de acidentes de transito. Na revisao da literatura promovida por Ewing

e Dumbaugh (2009), os autores afirmam existir evidéncias capazes de suportar que
medidas de acalmamento de trafego sao eficazes em reduzir acidentes de transito,
mas chamam atencao para a heterogeneidade das experiéncias existentes, que geram
também diferentes resultados. De acordo com os autores, as experiéncias americanas
apresentam resultados mais modestos do que os de experiéncias europeias, pois as
medidas implantadas sao também menos profundas do que as europeias.

10 Politicas que envolvem estreitamento de vias ou retirada de faixas de circulagdo sao comumente chamadas
na literatura de road diet.



No entanto, Lee, Zegras e Ben-Joseph (2013) trazem uma problematizagdao muito
relevante ao analisar como o ambiente construido afeta os padroes e os niveis de
deslocamento a pé e como isso influencia as taxas de atropelamento, em especifico
de idosos na cidade de Boston. O dilema colocado pelos autores & que ao incentivar os
deslocamentos, em especial aqueles realizados a pé, aumenta-se a probabilidade de
atropelamentos. Por outro lado, os individuos, em especial os idosos, que caminham
estao realizando atividades fisicas e isso impacta positivamente em sua saldde™. As
evidéncias encontradas pelos autores confirmam este mecanismo, pois identificam
que bairros mais adequados para deslocamentos a pé®, particularmente aqueles com
bom acesso a areas comerciais, concentram mais acidentes de transito e trazem mais
riscos aos pedestres®. Por outro lado, idosos tendem a caminhar mais em bairros mais
seguros, onde possuem percepg¢ao de que correm menos risco de serem atropelados
(LEE; ZEGRAS; BEN-JOSEPH, 2013).

Este € um desafio tedrico e empirico com rebatimentos diretos em politicas de
acalmamento de trafego e TOD, afinal o objetivo destas intervencoes € ao mesmo tempo
incentivar deslocamentos por meios ativos e melhorar a segurancga viaria de uma regiao.
0 que se pode esperar de uma intervengao urbana que busca aumentar o nimero de
deslocamentos por meios ativos, reduzir o fluxo de carros em uma regiao, bem como a
velocidade média observada nas vias principais? O resultado dependera de uma série de
variaveis relacionadas ao contexto local e as caracteristicas da intervencao urbana, mas
em termos teodricos as taxas de atropelamentos poderdao manter-se estaveis, aumentar
ou reduzir. Mais do que observar as taxas de atropelamento, interessa neste caso
observar variacoes na gravidade e nas causas provaveis destes acidentes de transito.

Esta pesquisa trara contribuicoes para reforgar ou enfraquecer as evidéncias ja
existentes na literatura, que vao de encontro com as hipoteses colocadas por Jacobs
(1961). Também buscara verificar como o dilema colocado por Lee, Zegras e Ben-Joseph
(2013) se verifica no contexto que esta sendo analisado. No entanto, a maior contribuicao
que este trabalho podera oferecer para este campo de conhecimento é sobre a mudanca
de percepcao dos moradores, pedestres e comerciantes do bairro sobre aspectos
relacionados a seguranca viaria. Conforme sera ainda detalhado, um primeiro survey de
percepgao com estes piblicos foi aplicado e perguntas sobre o tema foram incluidas no
questionario.

6.3.1 Impactos na Economia Local

Entre as trés dimensdes de impacto analisadas nesta revisao bibliografica, os efeitos
de caracteristicas e mudangas no ambiente construido sobre a economia local é a que
possui menos evidéncias. O argumento de Jacobs (1961) é que bairros com condigdes
mais adequadas para deslocamentos por modais ativos, com ruas mais seguras e com
mais deslocamentos a pé beneficiariam principalmente o comércio local de rua, além de
diversificar a economia local.

Além de haver poucos estudos quantitativos sobre este tema, significativa parte dos que
foram mapeados nao apresentam estratégias de controle que permita uma comparacdo
dos resultados obtidos com o que teria acontecido na regido na auséncia da intervencao
que esta sendo analisada. A definicao de estratégias metodologicas de controle € um
relevante desafio em avaliacoes de impacto de politicas urbanas e de transporte e esta
pesquisa busca trazer contribuicoes metodologicas neste campo a partir da estratégia
adotada, que sera apresentada e debatida em topicos posteriores.

" Sao cada vez mais fortes as evidéncias de que habitos de deslocamentos a pé trazem retornos de saide, mas
explorar este aspecto foge do escopo deste trabalho.

2Tradugao para “Walkable” neighborhoods

3 Sobre este aspecto vale mencionar que alguns autores encontraram evidéncias de que o aumento no niimero
de pedestres em uma regiao leva os motoristas a estarem mais atentos e cautelosos, de forma que a relagao
entre acidentes de transito e nimero de pedestres ndo se da por uma relagao linear (Elvik, 2009; Wier et al.,
2009).
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Os poucos estudos de carater quantitativo sobre os efeitos do ambiente construido

na economia local baseiam-se em surveys realizados com consumidores e donos de
comércios localizados em regioes afetadas por intervencdes urbanas e foram realizados
a pedido de governos locais (CONSULTING, 2011; PARTNERSHIP, 2009; SCHALLER, 2006;
SUSTRANS, 2006). Um resultado comum encontrado é que a proporgao de consumidores
que chegam a pé, de bicicleta ou de transporte piblico é consideravelmente maior

do que a percepg¢ao dos comerciantes, que em geral dizem que seus clientes chegam

de carro ou taxi. Na pesquisa realizada nas cidades inglesas de Bristol e Graz, essa
diferenca entre a realidade e a percep¢ao dos comerciantes esta ilustrado abaixo:

Figura 9: Diferenca entre a realidade e a percepcao dos comerciantes sobre os meios de transporte
utilizados pelos consumidores
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Fonte: (SUSTRANS, 2006, p. 1 e 2)

Este fendmeno é um dos fatores que explicam o fato de que em geral os comerciantes sao
conservadores em respeito a intervengoes urbanas que beneficiem pedestres e ciclistas.
Essa reagao esta fundada na crenga comum de que oferecer estacionamento e facil acesso
para motoristas é fundamental para o sucesso de um comércio (DOT, 2014; SUSTRANS,
2006). No entanto, essa relacao é superestimada pela falsa crenca identifica nos estudos
mencionados. Drennen (2003) e Hass-Klau (1993) identificaram inclusive mudancgas
positivas na opiniao dos comerciantes e empresarios apos a intervengao, em que as taxas
de aceitagao passaram a ser maiores do que no levantamento realizado inicialmente.

Em relagao especificamente aos impactos de medidas de acalmamento de trafego no
comeércio local, verifica-se que ainda nao ha evidéncias significativas sobre o assunto.

Os resultados dos estudos apontados sao pouco conclusivos. Vale ainda mencionar o
estudo realizado a pedido do Departamento de Transportes de Nova lorque (DOT, 2014)
que mede os impacto sobre as vendas dos comércios das medidas de redesenho de vias
e priorizagao de pedestres realizadas durante a gestao do Prefeito Michael Bloomberg.
Utilizando métodos de definicao de areas de controle e uma série historica relevante
de dados fiscais fornecidos pela Secretaria de Financas local, o estudo nao encontrou
impacto significante de tais medidas sobre métricas de desempenho dos comércios
locais (DOT, 2014).

Dada a escassez de estudos existentes neste campo, esta pesquisa contribuira com
novas evidéncias sobre a relagao entre medidas de acalmamento de trafego e seus
impactos na economia local. Em particular, também trara contribui¢coes ao analisar esta
relagao em um bairro periférico e de baixa renda, em uma cidade latino-americana. Ou
seja, os resultados aqui encontrados trarao também novas evidéncias para o debate
realizado no ambito de projetos de TOD, em que intervengoes de renovagao urbana com
foco em transportes sao vistos como estratégias para o desenvolvimento economico de
um territorio.
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6.4 OBJETIVOS, DADOS E DESENHO DA AVALIACAO DE IMPACTO

0 objetivo desta pesquisa é dialogar com a literatura sistematizada, em especial com as
hipoteses formuladas por Jacobs (1961), oferecendo contribui¢ées empiricas acerca dos
impactos diretos e indiretos de politicas de acalmamento de trafego e de priorizagao de
modais pablicos e ativos, a partir da avaliacao de impacto do Projeto de Requalificagao
Urbana e Seguranca viaria de Sao Miguel Paulista. Os impactos serao mensurados nas
trés dimensoes que estruturaram a revisao bibliografica deste estudo, que sao:

® impactos na seguranca viaria na regiao;

® impactos nos padrdes de deslocamento dos moradores, dos pedestres
e das entregas de carga na regiao;

® impactos na economia local.

6.5 DADOS E METRICAS

Para avaliar os impactos do Programa nestas dimensoes, serao utilizados os seguintes
dados:

® Questionario com perguntas de percepcao aplicado com moradores, pedestres e
comerciantes - survey;

® Pesquisa Origem-Destino (OD)™ simplificada realizada com moradores, pedestres e
comerciantes - survey;

® Questionario com informacoes de vendas, faturamento, nimero de funcionarios
e investimentos de estabelecimentos formais e informais que atuam nas areas de
comeércio e servigos na regiao - survey';

® Contagens de veiculos e pedestres;

® Dados de acidentes de transito sistematizados e fornecidos pela CET-SP;

® Dados de uso dos sistemas de transporte publico sob pneus e trilhos sistematizados
e fornecidos pela SPTrans;

® |evantamento do nimero de estabelecimentos formais e informais ativos na regiao;

® Dados de volume e valor total de Notas Fiscais emitidas por empresas da regiao™.

Estes trés primeiros dados indicados acima foram coletados por meio de um survey
aplicado com moradores, pedestres e comerciantes. Os procedimentos adotados e os
detalhes metodologicos estao descritos em um topico posterior e os questionarios
utilizados estao disponiveis no Anexo 1 deste documento.

A primeira dimensao - “impactos na seguranca viaria na regiao” - sera analisada a partir
de dados primarios e secundarios. Os dados primarios serao oriundos dos questionarios
com perguntas de percepg¢ao sobre o tema, aplicados com moradores, pedestres e
comerciantes. Espera-se que haja uma melhor avaliagao destes atores sobre o tema de
seguranga viaria a partir de perguntas como a seguinte:

Gostaria que vocé me dissesse se concorda ou discorda (totalmente ou em parte)

com a seguinte frase: "Sao Miguel Paulista € uma area segura para PEDESTRES,
onde as pessoas nao correm risco de serem atropeladas."

“As pesquisas do tipo Origem-Destino (OD) sao muito comuns na area de transporte e buscam quantificar e
caracterizar as viagens realizadas em uma regiao. Na Regidao Metropolitana de Sao Paulo a pesquisa é realizada
pelo Metrd a cada 5 anos e é chamada de “Pesquisa de Mobilidade”. O Gltimo levantamento de dados foi feito
em 2012, quando foram entrevistados 8.115 domicilios e mapeadas 43,7 milhdes de viagens diarias.

5Estes trés primeiros tipos de dados foram coletados por meio de um survey aplicado com moradores,
pedestres e comerciantes com o objetivo de levantar dados para a avaliacdo de impacto e sera amplamente
descrito neste documento.

6 Em um estudo realizado pelo Departamento de Transporte de Nova Yorque (DOT, 2014), este dados foram
fornecidos pela secretaria local de finangas e forneceram dados muito robustos para avaliar o impacto das
intervencoes realizadas durante a gestdo do Prefeito Michael Bloomberg. Existem ainda poucas garantias de
que estes dados poderao ser obtidos e utilizados nesta pesquisa.
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Além de melhoria na percepcao sobre o tema a partir de perguntas como esta, serao
utilizados dados secundarios provenientes do Sistema de Acidentes de Transito (SAT) da
Companhia de Engenharia de Trafego (CET-SP) da Prefeitura do Municipio de Sao Paulo. O
SAT é alimentado e sistematizado pela propria CET e reiine informagoes sobre acidentes
de transito com vitimas da cidade de Sao Paulo”. Com estes dados sera possivel
acompanhar a evolucao dos niveis e dos tipos de acidentes de transito. Espera-se, por
exemplo, que reduza o nimero médio mensal de atropelamentos na Area 40 de Sdo
Miguel; ou que caia a fatalidade dos acidentes de transito nesta area.

Para avaliar os impactos na segunda dimensao - “padroes de deslocamento dos
moradores, dos pedestres e das entregas de carga na regiao” - serao utilizados dados
primarios coletados na Pesquisa OD simplificada. Conforme sera detalhado mais a
frente, foram levantadas informacgoes sobre origem, destino, motivo, horario, duracao

e meios utilizados em viagens realizadas por moradores, pedestres e no transporte de
carga.

A partir deste dado sera possivel quantificar e caracterizar parte das viagens realizadas
na regidao. Espera-se que com a intervencao do Projeto de requalificagdao urbana e
seguranca viaria de Sao Miguel haja um aumento na proporgao de viagens que sao
realizadas a pé ou de bicicleta, por exemplo.

Nesta Pesquisa OD simplificada também foram incluidas perguntas de opinidao
relacionadas a acessibilidade. A pergunta abaixo foi incluida no questionario aplicado
com os estabelecimentos comerciais e exemplifica esse tipo de questao:

E facil ou nao abastecer o estabelecimento com materia prima ou mercadorias

novas, pensando no acesso de carros e caminhdes até aqui?
1) Sim é facil
2) Nao é facil

999) ndo quis comentar/responder

Também serdo utilizados nesta dimensao, dados de contagens de veiculos e pedestres
que serao realizadas em alguns pontos da Zona 40 de Sao Miguel Paulista. Essas
contagens mostram o nimero de pedestres e de veiculos, separados por tipo, que
passam em seis pontos dentro da area de estudo. As contagens serao feitas durante
duas semanas e o dado permitira analisar a variagao do fluxo ao longo do dia e entre
os dias analisados. A partir deste dado, espera-se evidenciar o aumento no nimero de
pedestres circulando dentro da Area 40, confirmando alguns possiveis resultados que
serao apontados pela Pesquisa OD simplificada.

70s dados do SAT provém de registros dos Boletins de Ocorréncia (fornecidos pela Secretaria de Seguranga
Piblica do Estado de Sao Paulo) e do Instituto Médico Legal.
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Por fim, para mensurar o impacto na terceira dimensao - “impactos na economia local”

- serdo utilizados dados coletados pelos questionarios aplicados estabelecimentos
formais e informais que atuam no comércio e no setor de servigos da regido. Por meio
destes dados se espera verificar aumento no faturamento dos estabelecimentos,
melhorias na expectativa com o futuro e mudancas nas caracteristicas dos
estabelecimentos localizados na regiao. Abaixo ha um exemplo de uma questdao em que
se espera verificar uma melhora na expectativa dos comerciantes localizados na regiao a
partir da implantacao do Programa.

O que vocé avalia que ira acontecer com este negdcio nos proximos 12 meses?

1) Faturamento vai aumentar

2) Faturamento ira se manter no mesmo nivel atual
3) Faturamento ira diminuir

4) Negocio ira fechar

99) Nao sabe

Ainda nesta dimensao de impacto, serao utilizados dados de Notas Fiscais emitidas por
empresas localizadas na regiao de intervengao, em que se espera verificar um aumento
no valor total das vendas dos estabelecimentos formais.

Além dos blocos de questdes do survey que ja foram mencionados, foram feitas algumas
perguntas de opinido para avaliacao de aspectos gerais do bairro. Trata-se de uma
dimensao transversal, que se relaciona com as trés dimensoes de impacto definidas

e que também sera considerada na analise. Foram feitas perguntas de avaliagao da
qualidade de vida no bairro, sobre o uso de espagos piiblicos, sobre sensagao de
seguranca, sobre limpeza e iluminagao. Abaixo um exemplo deste tipo de pergunta
presente nos questionarios.

Gostaria que vocé me dissesse se concorda ou discorda (totalmente ou em parte)

com a seguinte frase: "Sao Miguel Paulista € um bairro agradavel para se morar."

Espera-se observar uma melhoria na percepgao dos moradores, pedestres e
comerciantes sobre aspectos gerais do bairro, como os mencionados acima.
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7.1.ESTRATEGIA EMPIRICA

A partir destas métricas definidas acima para cada uma das dimensoes de impacto
esperadas, esta secao detalha a estratégia de analise dos dados para que se possa gerar
uma analise de impacto robusta para o Projeto de requalificagdo urbana e seguranga
viaria de Sao Miguel. A avaliacao de impacto sera realizada apos a coleta dos dados de
follow-up, apos a intervencao.

A dificuldade central inerente a qualquer pesquisa de avaliagao de impacto de

uma politica piblica é conseguir isolar os efeitos da intervencao a ser avaliada,
discriminando-os de efeitos advindos de outras politicas e de tendéncias gerais. Por
exemplo, se verificarmos que a taxa de acidentes por 10 mil veiculos em Sao Miguel
estiver caindo nos proximos 12 meses nao poderemos atribuir de forma segura que esta
reducao foi causada pela intervencao urbana que sera realizada na regiao. Afinal, a taxa
de acidentes de transito na cidade de Sao Paulo como um todo esta caindo. O desafio
esta normalmente relacionado a como separar de forma confiavel o impacto que foi
exatamente provocado pela politica plblica de outros fatores que podem ter afetado
também uma variagao verificada.

Teoricamente, obtém-se o impacto exato de uma politica a partir da comparagao da
regido impactada apos a intervencao (factual) com ela mesma, caso ela nao tivesse
sofrido nenhuma intervengao (contrafactual) (WOOLDRIDGE, 2011). O problema é que é
impossivel observar esse segundo caso, pois ele € mutuamente excludente com relagao
ao primeiro. A literatura econométrica aponta algumas técnicas e metodologias que
buscam estabelecer uma situagao a mais proxima possivel da contrafactual, de forma a
contornar este problema teodrico e permitir analises empiricas do impacto de politicas
(ANGRIST; PISCHKE, 2008).

0 estabelecimento de grupos de tratamento e de controle & o mais usual ao se

tentar recuperar a situagao contrafactual. A forma como sao definidos estes grupos
determina a capacidade de se recuperar de forma robusta a situagao hipotética de um
individuo (ou regido) tratado nao ter sido tratado. A definicao aleatoria dos grupos de
tratamento e controle é a forma ideal para se estimar o efeito de um tratamento (ou de
uma intervencgdo urbana) (ANGRIST; PISCHKE, 2008). No entanto, por questdes éticas,
politicas, econdmicas, ambientais na maioria das vezes esta ndao &€ uma possibilidade.
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Dadas estas limitacoes, a forma encontrada para se contornar a impossibilidade de
conhecermos como sera a Area 40 de Sao Miguel caso o programa de requalificacao
urbana ndo acontecesse foi a escolha de uma area de controle e a coleta de dados
antes e depois da intervencao. Ou seja, a utilizacao da metodologia de diferencas-em-
diferencas, que consiste na comparagao dos resultados entre o grupo tratado e o grupo
de controle, antes e depois da intervencao (ANGRIST; PISCHKE, 2008; WOOLDRIDGE, 2011).

Esta escolha é confirmada por (BOARNET, 2007), que afirma que abordagens mais
recentes combinam o método de estimativa de diferencas-em-diferengas com o uso de
grupos de controle cuidadosamente selecionados. Neste caso, ao invés de trabalhar com
grupos de individuos, foram consideradas regioes, dada a natureza da intervencao que
esta sendo avaliada. Na escolha de uma area de controle, a busca foi por uma regiao na
cidade de Sao Paulo que apresente caracteristicas socioeconémicas e dindmicas urbanas
a mais semelhante possivel com a Area 40 de Sao Miguel Paulista. Na metodologia de
Diferengas-em-Diferengas esta area representa a situagao contrafactual.

Para o calculo do estimador de diferencas em diferengas, para cada indicador de
interesse, primeiramente é calculada a diferenga de médias entre os tratados e os nao-
tratados antes da intervencao (primeira diferenca). Depois é calculada esta mesma
diferenca depois da intervencao (segunda diferenca). A diferenca entre essas duas
diferencas é o estimador de impacto do tratamento. Ou seja, € verificado como a
diferenca do primeiro periodo (se existente) evoluiu no tempo, considerando a hipotese
de que na auséncia da intervencdo os dois grupos teriam a mesma evolucao (ANGRIST;
PISCHKE, 2008; WOOLDRIDGE, 2011). Naturalmente, todas estas diferencas devem ter sua
significancia estatistica devidamente testada.

A hipotese de identificagcao do estimador de diferencas em diferengas pode ser
apresentada no Grafico 4 abaixo:

Grafico 4: Modelo esquematico de identificacao do estimador de diferencas em diferencas

Impacto
Area de Tratamento

Area de CTEIE’/ }- Evolucdo Temporal

; : >
t=1 t=2 t
Intervencao Urbana
Programa Sdo Miguel Mais Segura

Fonte: elaboracao prépria
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A linha tracejada representa a evolucao hipotética de um indicador da Area de
Tratamento na auséncia do programa. A inclinacio da linha da Area de Controle é a
evolucao temporal observada como tendéncia geral. Ao assumir que esta evolugao
temporal seria a mesma para a Area de Tratamento, podemos creditar qualquer aumento
(ou diminuicao) relativo da inclinagao destas ao impacto do programa (no grafico acima,
o impacto corresponde a diferenca entre a linha tracejada e a linha azul escura da Area
de Tratamento).

Uma maneira de calcular o estimador de diferengas em diferengas discutido
anteriormente é utilizar uma regressao linear com a seguinte especificacao:

Yie =[N+ ¢, + B Posy+ B,Benef . x Posy+ [T X it +uyy

Onde Y é o resultado de interesse que esta sendo avaliado, ou seja, cada uma das
métricas definidas e exemplificadas na se¢ao anterior, como por exemplo, o nimero
médio mensal de atropelamentos; ou a proporgao de viagens realizadas a pé; ou

o faturamento dos estabelecimentos comerciais; ou a resposta de cada morador a
pergunta feita sobre a qualidade de vida no bairro. Em Y,, tindica o tempo, antes

ou depois da intervencao. Ja i representa a unidade de observagao, que pode variar
de acordo com a métrica considerada, podendo ser o individuo entrevistado, o
estabelecimento comercial ou a area, para métricas como a taxa de acidentes.

® {xéuma constante que representa o intercepto, ou em outras palavras, o ponto de
partida do resultado de cada unidade de observagao.

® ¢, ¢é efeito fixo de cada unidade de observacdo, ou seja, & o componente de cada
variavel que nao é variante no tempo. O uso deste parametro aumenta a precisao
das estimacoes, o que se reflete em ganhos de significancia estatistica dos
estimadores.

® 4 ¢ o efeito da evolugao temporal, sendo que Pps; assume valor 1 quando a
observagao refere-se ao momento pos implementacao do Programa.
® 1, éo parametro de interesse, que capta o impacto do programa. Benef, assume

valor 1se a unidade de observagao i refere-se a Sao Miguel e zero caso refira-se a
area de controle.

® ., éumvetor de caracteristicas observaveis da unidade de observagao i, como
idade, sexo, escolaridade no caso de moradores entrevistados.

® u; éotermo de erro aleatorio nao observavel para cada unidade de observacao e
periodo, ja descontado do efeito temporal.

Definidas as perguntas de pesquisa relevantes sobre o tema, descritas as métricas que
serdo analisadas para cada uma das dimensdes de impacto e formulada a estratégia
economeétrica de identificagao dos efeitos do Programa; resta a definicao de uma area
de controle para Sao Miguel que viabilize a estratégia de identificagao detalhada acima.
Boarnet (2007) coloca este desafio como uma questdo central nos estudos de transporte,
pois seus impactos costumam ser difusos tanto territorialmente, quando na rede de
transporte.

0 autor define trés principais desafios metodologicos ao utilizar a metodologia de
Diferencas em Diferengas com grupos ou areas de tratamento e controle na avaliacao de
impacto de projetos de transporte urbano:

® Entender as variagoes espaciais nos efeitos do projeto: analises de acessibilidade
em rede sao a maneira ideal para entender quais locais sao impactados e quais
nao sao afetados por um projeto de transporte. Variagoes espaciais fornecem uma
ferramenta para a escolha dos grupos de tratamento (impactados pelo projeto) e
grupos de controle (normalmente distantes do projeto e nao afetados).

® Controlar para efeitos de auto-selecao: mudangas em acessibilidade influenciam
comportamentos e padroes de viagem, além de afetar o prego da terra e induzir
mudancas na localizagao de residéncias, empresas e prestadores de servigos,
tornando padroes de acessibilidade endogenos devido a auto-selegao.

® Estimar a velocidade de ajuste ao novo equilibrio locacional: os precgos da terra e
padroes de viagem costumam se ajustar rapidamente, mas, devido a durabilidade
das estruturas urbanas, a localizacao de residéncias, empresas e prestadores de
servi¢os nao se ajustam com a mesma velocidade, sendo fendmenos de mais longo
prazo. Portanto, periodos mais longos de tempo sao necessarios para poder se
observar alguns dos impactos de projetos de transporte urbano.
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7.2 DEFINICAO DA AREA DE CONTROLE

De acordo com a metodologia apresentada, faz-se necessario encontrar uma area de
controle para que o impacto do Projeto de requalificagao urbana e seguranca viaria de
Sao Miguel Paulista seja precisamente avaliado. O pressuposto que deve ser considerado
neste aspecto é que existe outra area na cidade que pode ser considerada como um
contrafactual da Area 40 de S3o Miguel. Ou seja, uma regido da cidade que seja muito
parecida atualmente com esta area de interesse e que nao sofrera intervengoes urbanas
relevantes, de forma que a trajetoria temporal de seus indicadores representara a
tendéncia geral do municipio.

De forma pratica, o problema entao colocado é encontrar uma regiao na cidade de Sao
Paulo que seja o mais semelhante possivel a Area 40 de S3o Miguel Paulista. Esta busca
deve ser bastante rigorosa, uma vez que caracteristicas regionais diferentes podem
acarretar trajetorias diferentes e isso pode subestimar ou superestimar o impacto da
intervencgdo, uma vez que ele é todo creditado a diferenca entre as duas areas.

O primeiro passo foi um levantamento de dados secundarios que permitissem
caracterizar a cidade e suas regioes, permitindo a comparagao entre elas, a fim de
escolher a que mais se assemelha a Sao Miguel Paulista. Reunidos estes dados, passou-
se a aplicagao sistematica de métodos de agrupamento e matching, onde foram testadas
trés metodologias. Duas delas apresentaram limitagoes, conforme detalhado a seguir.
Uma terceira apresentou bons resultados e nos permitiu definir uma area de controle
que tem condigoes similares a Sao Miguel.

7.2.1 Levantamento e selecao de dados

Como mencionado acima, a sele¢ao dos dados utilizados para a comparacao entre areas
foi o primeiro passo a ser dado. Para tal, foram selecionados apenas dados secundarios
disponiveis de forma desagregada para a cidade de Sao Paulo e que pudessem ser
agrupados em diferentes niveis geograficos, de forma a permitir a comparacao entre a
Area 40 de Sao Miguel e outras diversas regides da cidade de S3o Paulo.

Primeiramente, foram reunidos dados relacionados a seguranca viaria. Foram utilizados
registros provenientes do Sistema de Acidentes de Transito (SAT) da Companhia de
Engenharia de Trafego (CET) da Prefeitura do Municipio de Sao Paulo. O SAT é alimentado
e sistematizado pela propria CET e reline informagdes sobre acidentes de transito com
vitimas da cidade de Sao Paulo™. Além de conter “tipo de acidente”, “dia”, “hora” e “local
da ocorréncia”, estes dados fornecem ainda detalhes sobre os veiculos e as vitimas
envolvidos no acidente. Em um projeto de reestruturacao urbana voltada a seguranga
viaria, esses dados sao de fundamental importancia para a comparacao entre areas. Foi
considerada a seguinte variavel para caracterizar a segurancga viaria em cada regiao da
cidade de Sao Paulo:

® Densidade de acidentes de transito (por km? acumulado de 2009 a 2014)

® Densidade de atropelamentos (por km2? acumulado de 2009 a 2014)

[ ]

Também foram considerados dados socioecondmicos. A necessidade de trabalhar com
alta desagregacao dos dados fez com que pudessem ser utilizados apenas dados do
Censo Demografico de 2010 do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) a
partir dos microdados disponiveis no proprio website do IBGE. As informagoes contidas
no questionario utilizado no universo de domicilios pesquisados e trabalhados no nivel
dos Setores Censitarios® foram:

® Populagao,
® Renda média da Populagao em Idade Ativa (PIA),
® Area do Setor Censitario (em km?)

80s dados do SAT provém de registros dos Boletins de Ocorréncia (fornecidos pela Secretaria de Seguranga
Piblica do Estado de Sdo Paulo) e do Instituto Médico Legal.

0 Setor Censitario € uma unidade territorial definida pelo proprio IBGE para fins de coleta e amostragem das
caracteristicas socioecondmicas da populagao. Os dados foram trabalhados neste nivel de analise pois ele é a
menor unidade territorial definida e padronizada disponivel, que permite a aplicagdo da metodologia descrita
a seguir e facilita a replicagao da metodologia para outros locais.
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Também buscou-se considerar aspectos relacionados a dinamica urbana local

que fossem mensuraveis. Para tanto, foram utilizados dados sobre o uso do solo
provenientes do Cadastro Territorial e Predial, de Conservagao e Limpeza (TPCL)*® da
Prefeitura de Sao Paulo, que elenca se um determinado terreno tem uso residencial,
industrial, pablico ou comercial, para cada quadra fiscal da cidade. Considerando que

areas comerciais tém uma dinamica urbana diferente de areas residenciais, utilizamos o
seguinte indicador para medir as diferencas de uso do solo:

Proporcao (%) de uso nao-residencial do solo

Por Gltimo, a fim de obter uma proxy para o fluxo diario de pessoas para cada

regidao da cidade de Sao Paulo e complementar sua caracterizacao socioeconomica,
foram incluidos dados obtidos na Relagao Anual de Informacdes (RAIS) do Ministério
do Trabalho e Previdéncia Social. A partir dos microdados georeferenciados de
todas as empresas formais existentes na cidade de Sao Paulo obtidos na RAIS-
Estabelecimentos e por meio dos Codigos de Enderecamento Postal dos Correios,

foi considerada a seguinte variavel:

Estoque de empregos do Municipio de Sao Paulo.

Como unidade territorial de partida foi escolhido, entao, o Setor Censitario, nivel
para o qual todas as outras variaveis (acidentes, estoque de emprego e proporgao
ndo-residencial da area) foram agrupadas. Como resultado obteve-se os dados
sumarizados para os 18.953 Setores Censitarios que compoem a cidade de Sao Paulo.
Estes tém, em média, 0,08km2 (ou 80.000m2) cada. A regido da Area 40 de Sao Miguel
que sofrera a intervencdo (area de tratamento) tem aproximadamente 0,5km?2 e esta
compreendida em pouco mais de quatro Setores Censitarios. O desafio se torna
encontrar um grupo de setores censitarios que, em seu conjunto, sejam semelhantes
a Area 40 de Sao Miguel, podendo este grupo servir como area de controle.

2 Sjstematizado pela Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano (SMDU) da Prefeitura do Municipio de
Sao Paulo.
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B 7.2.2 Agrupamento dos Setores Censitarios e Matching

A Area 40 de Sao Miguel é composta por trés setores censitarios inteiros?' e por metade
de um quarto setor. Dada a pequena diferenga em termos territoriais e o provavel
spillover dos impactos do programa para além dos limites da Area de 40 de S3o Miguel,
optou-se por considerar a area de tratamento como todo o territorio coberto por

estes quatro setores censitarios. Uma questao muito relevante para fins descritivos e
metodologicos € que estes quatro setores sao bastante heterogéneos entre si, como
pode ser visto no Mapa 4. Nele, observamos que dois dos setores (112 e 093) tém vocagao
majoritariamente comercial, com uma alta proporcao de uso do solo nao-residencial

e uma baixa densidade de domicilios. Ja os outros dois (089 e 094), apesar de também
concentrarem um nimero alto de empregos, ja apresentam uma alta densidade

domiciliar e populacional, o dltimo inclusive apresentando um uso de solo mais voltado
as residéncias.

Mapa 4: Identificacdo dos setores censitarios da Area de Tratamento
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Fonte: elaboracéao prépria

O trabalho de encontrar uma area de controle consiste em duas etapas: (1) agrupar os
setores censitarios em grupos contiguos de setores semelhantes a area de tratamento
e (2) encontrar, dentre estes grupos, o grupo mais parecido com ela. Uma vez que ha
uma gama de ferramentas de matching (ANGRIST; PISCHKE, 2008), a segunda tarefa
nao apresenta grandes dificuldades. A primeira, no entanto, nao é trivial, uma vez

que a maioria dos métodos de agrupamento de unidades territoriais se preocupa em
unir setores contiguos semelhantes e, no nosso caso, queremos obter grupos que sao
internamente heterogéneos.

2Um destes trés setores censitarios se estende para fora dos limites da Area 40, mas esta area adicional é
ocupada apenas pelas dependéncias operacionais da estagao Sao Miguel Paulista da CPTM e pela linha férrea.



De maneira simples, o que estamos buscando sao grupos de setores contiguos onde
cada um (ou pouco mais de um) dos setores seja semelhante a um dos setores da Area
40 de Sao Miguel Paulista, dada a heterogeneidade desta. No todo, este grupo seria
parecido com a Area de Tratamento, porém, internamente, suas caracteristicas sao
bastante distintas.

Para lidar com este desafio metodologico a solucao proposta foi comparar os quatro
setores censitarios da Area de Tratamento cada um dos demais 18.949% setores
censitarios da cidade e quantificar sua similaridade. Entao, para efeitos praticos,
almejamos construir um indice que apontasse o quanto cada um destes setores é
semelhante ao todo dos setores da Area de Tratamento. Tendo um indice de similaridade
(ou seja, o quanto cada setor censitario é parecido com o todo da Area 40 de Sao Miguel),
buscariamos o conjunto de setores contiguos que mais se assemelhasse a ela, dadas
determinadas variaveis.

Assim, através de uma ferramenta chamada nearest neighbor matching® (IMBENS et al.,
2004), no software Stata, foram geradas para cada um dos 18.949 setores censitarios
mais 4 variaveis que indicam a “distancia”* de cada setor a cada um dos quatro

setores censitarios que compdem a area de tratamento. Ou seja, a ferramenta fornece
um ranking que denota qual a “distancia” entre cada uma das observagoes e uma
observacao alvo (neste caso, cada um dos setores censitarios que compdem a Area 40 de
Sao Miguel Paulista).

Para tornar as variaveis de “distancia” comparaveis entre si, seus valores foram
normalizados®. Por fim, seus valores foram somados, simplesmente. Esta soma formou
um indice que ranqueia os setores censitarios de acordo com sua semelhanca com o
todo da Area de Tratamento:

Tabela 1: Ranking dos setores censitarios — indice de similaridade

indice de
ID Setor Distancia Distancia Distancia Distancia DISETEE UBERE ISR DTSENEE 5|m|lar|c:'iade
A normalizada | normalizada | normalizada | normalizada com a area

Censitario ao setor_112 ao setor_93 ao setor_94 ao setor_89
ao setor_112 ao setor_93 ao setor_94 ao setor_89 de trata-
mento

355030879000121 0.5563948 21.64632 36.12833 30.23377 0.017176698 0.017141311 0.016087373 0.016195030 0.066600412
355030874000110 1.239569 19.08478 29.86782 25.35461 0.017165375 0.017184719 0.016190608 0.016275527 0.066815229
35503083900019 1.239569 19.60082 38.33538 33.00187 0.017165375 0.017175176 0.016050979 0.016149361 0.066540891
35503087100030 1.453832 16.74813 36.73983 32.78944 0.017161814 0.017122403 0.016077289 0.016152866 0.066614383

Fonte: elaboracao propria

Obtidos estes resultados, a variavel “indice de similaridade” foi submetida ao método de
Arvores Geradoras Minimas no software Terraview. Esta ferramenta - quando aplicada no
conceito geografico - permitiu que o conjunto de setores censitarios fossem agrupados
de forma a minimizar a variancia interna entre as variaveis do poligono gerado e
maximizar a heterogeneidade de um poligono em relagao aos outros grupos forjados.

Ou seja, os setores censitarios foram unidos em conjuntos de setores que, além de serem
contiguos, apresentem semelhanca nos atributos associados.

2218.953 menos 4, dado que o “universo” de nossa amostra da area de tratamento sera composto por 4 setores.
2 Fungao: nnmatch IDSC d_tratamento urbano den_demogra rend_med_pia prop_n_resid den_empregos den_
acidentes den_atrop , m(2) exact(Area) keep (matching_d_tratamento) replace

2 Nao se mede, aqui, quao semelhantes eles sao. Mede-se, no entanto, qual é o setor mais semelhante ao alvo,
qual é o segundo mais semelhante e, assim por diante, até o 18.9492 mais semelhante.

5 Afim de padronizar a magnitude, o valor de cada observagao foi subtraido da média amostral e dividido pelo
desvio-padrao amostral.
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Foram solicitadas a formagao 4.500 grupos de setores censitarios contiguos? que
apresentassem a menor variancia interna e maior heterogeneidade externa. O resultado

pode ser visto no Mapa 5, abaixo.

Mapa 5: Resultado do agrupamento dos setores censitarios a partir do método de arvore geradora minima

Destes 4.500 grupos gerados, buscou-se, entao, descobrir qual deles era o mais

Fonte: elaboragéo propria

parecido com a Area de Tratamento. Para tal, novamente foi aplicado o nearest neighbor
matching, sobre todas as variaveis listadas na segunda se¢ao, com maior peso sobre a

area. Os resultados (as areas mais semelhantes a Area de Tratamento) sdo apresentados
na Tabela 2 e no Mapa 6 abaixo:

Tabela 2: Resultados dos potenciais agrupamentos de setores censitarios para definicio da Area de Controle

ID treatment dedneiggra mr:(;]fp;la p:,zgi—(;— d:pe_geonsr dg:E,?:si_ den_atrop area Dist_SM_2
3539 1 5089 938 1 2790 461 158 1 =
1476 0 4431 1646 1 6258 308 136 1 0,963
3762 0 27444 1783 1 0 1444 889 0 0,469
4344 0 813 995 0 16 9 2 2 1,217
1764 0 7228 1300 1 1671 210 29 1 1,652
424 0 15788 736 0 314 197 63 1 2,136
4235 0 216 326 0 0 0 0 0 1,696
1562 0 8282 826 0 437 451 95 1 0,621
1258 0 13985 937 0 465 142 32 1 2,626
4296 0 57 320 0 0 0 0 1 2,310
4332 0 7035 340 0 0 0 0 0 2,405

% De forma se ter em média cerca de quatro setores censitarios por grupo.

Fonte: elaboragao propria
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Mapa 6: Mapa dos potenciais agrupamentos de setores censitarios para definicio da Area de Controle
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Fonte: elaboragao prépria

Obteve-se, entdo, que um grupo de setores censitarios no Oeste da cidade, no bairro da
Lapa, seria o melhor conjunto de unidades para servir de contrafactual a intervengao

na Area 40 de Sao Miguel Paulista. O resultado obtido se torna ainda mais forte ao ser
verificado que a area de controle apontada também é parcialmente contemplada com
uma Area 40. Também ha um mercado municipal, uma estacdo de trem e uma linha
férrea, a qual foi utilizada, posteriormente, como limite para a coleta de dados, ao norte

do resultado obtido.

Mapa 7: Grupo de setores censitarios indicados inicialmente para contrafactual

Fonte: elaboracgao propria
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Dois pontos merecem consideragao aqui. Primeiramente, sabe-se que o
desmembramento desta area de velocidade reduzida em duas se deve apenas por
limitagdes técnicas quando de sua implementacao (ou seja, ndo ha diferencas sistémicas
entre as areas, elas foram planejadas como um todo, e uma foi implantada antes do

que a outra apenas por uma questao de otimizacdo de recursos, bem como é o caso

de Moema). Logo, ndo ha nenhuma perda ao se analisar as areas de maneira (nica ou
desmembradas, ficando esta escolha condicionada a intencao da pesquisa.

Dadas as peculiaridades apresentadas no paragrafo anterior, ndao se perde em
generalidade ao se afirmar que as Areas 40 da Lapa, como um todo, também sio as mais
semelhantes a de Sao Miguel Paulista. Foi verificado, também, junto a Prefeitura do
Municipio de Sao Paulo, que ndo ha intervencdes (obras, agdes pontuais, novas redugdes
de velocidade, mudancas bruscas no fluxo de linhas de 6nibus ou alteragdes no trafego)
programadas para esta area?.

7.2.3 Definida a Area de Controle: Regido no Entorno do
Mercado da Lapa

Finalmente, chegou-se & conclusdo que partes da Area 40 da Lapa, na zona oeste de
Sao Paulo, formam uma area de controle robusta para que seja avaliado o impacto da
intervencao urbana a qual a area de tratamento sera exposta.

0 que foi apresentado na Gltima se¢ao nao passa de uma analise exploratoria em busca
de um bom contrafactual. A delimitagao exata deste, no entanto, ndo precisa obedecer
arisca o que foi apresentado e deve se sujeitar as necessidades da pesquisa. Dado
isto, para fins praticos e operacionais (tanto da aplicacdo do survey com pedestres,
comerciantes e moradores, quanto para a coleta de dados secundarios para a
realizagao da avaliagdo de impacto), delimitamos novamente a area de controle obtida,
selecionando apenas seus 13 setores censitarios centrais, visando obter um “universo”
com uma area e dinamica urbana mais semelhante ainda a Sao Miguel Paulista®. Isto
também é bastante importante para tornar esta metodologia replicavel.

Dado o que foi exposto, sao apresentadas em dois mapas, abaixo, a area de tratamento
e a area de controle. Para fins de coleta de dados secundarios, os setores censitarios
serao os limites respeitados; para fins da pesquisa de campo aplicada, este papel é feito
pelas quadras, também apontadas nos mapas.

77 Caso houvesse, esta area nao seria adequada, pois qualquer intervencgao que atue no sentido de “afastar” a
trajetoria contrafactual apresentada na primeira secao deste relatério, “contaminando-a”.

8 para fins de coleta de dados secundarios, ndo é interessante que se “corte ao meio” um setor censitario.
Novamente, foi levado em consideracao o spillover, ou seja, a Area 40 ndo apresenta necessariamente uma
fronteira a ser respeitada. Em Sao Miguel Paulista foi acrescentada uma quadra de outro setor censitario, porém
ela engloba apenas um Mercado Municipal - importantissimo a dindmica urbana da regido - e outros comércios,
nao apresentando residéncia alguma.



Mapa 8: Area de Tratamento — Sdo Miguel Paulista

Fonte: elaboragao propria

Mapa 9: Area de Controle - Lapa

Fonte: elaboracéo propria
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7.3 AMOSTRAGEM E QUESTIONARIOS APLICADOS

Os trés questionarios elaborados possuiam algumas perguntas em comum e especificas
de acordo com o piiblico de interesse. A versao completa dos questionarios aplicados
esta disponivel no Anexo 1 deste documento. Também foi especifica a forma de
amostragem para cada um desses piblicos. Em comum, houve o uso de mapas ilustrados
das areas de interesse que foram utilizados em algumas perguntas nos questionarios
aplicados. Nestes mapas, que podem ser visualizados no Anexo 2, estao identificados os
principais pontos de referéncia nas regides e estao tragados quadrantes (de 100 metros
por 100 metros) de localizagao.

Os pedestres maiores de 16 anos e residentes na Regiao Metropolitana de Sao Paulo
(RMSP) foram entrevistados em pontos de fluxo definidos dentro das areas de interesse
de forma a contemplar da melhor forma possivel os diferentes piblicos que caminham
por estes territorios. Foram definidas cotas por sexo e faixas etarias de acordo com a
distribuicao demografica da RMSP. O questionario aplicado com pedestres esta dividido
em 4 tipos de questoes:

® Perguntas sobre o deslocamento que estava sendo realizado pelo pedestre no
momento da entrevista, detalhando a origem e o destino da viagem, horario de
inicio, se este trajeto é realizado com frequéncia, os meios de transporte utilizados e
a duragao do trajeto em cada modal, mapeado o trajeto realizado a pé pelo pedestre
dentro da area (com o auxilio do mapa ilustrado);

® Perguntas de percepcao sobre a qualidade de vida e sobre seguranca plblica e
viaria no bairro;

® Perguntas para classificagao socioeconémica do entrevistado.

Para a realizagao das entrevistas domiciliares e nos comércios foi feito um levantamento
completo dos imoveis existentes nestas regioes. Este levantamento foi necessario para
garantir um procedimento robusto de sorteio das unidades a serem entrevistadas. Nao
foram utilizados métodos de arrolamento e pulos, que comprometem significativamente
a aleatorizagao na escolha dos imoveis e a conferéncia da adesao dos pesquisadores de
campo aos procedimentos determinados para aleatorizagao. Todos os imoveis existentes
nas areas de interesse foram levantados, classificados por tipo e entao foi realizado o
sorteio.

Para a realizagao desta listagem, primeiramente foi utilizada a base de dados de
cadastro imobiliario de cobranga de IPTU da Prefeitura de Sao Paulo. Foi feito um
primeiro levantamento de checagem em campo para verificar a consisténcia. Verificou-
se um nimero consideravel de cadastros correspondentes a mais de um imovel, além
de diferencas em relagdo ao uso realmente feito do imovel e imoveis que nao estavam
ocupados (em obras, abandonados e vagos, por exemplo). Nesta verificacdo de campo
estimamos que cerca de 30% dos cadastros possuiam algum tipo de inconsisténcia.

A partir desta listagem, foi entao realizado o trabalho de arrolamento de todos

os imoveis residenciais e comerciais existentes nas areas de interesse, em que foi
verificado em campo a existéncia mais de um imovel por matricula, a situagao do imovel
e seu uso - residencial, comercial ou outros usos. Neste levantamento foram também
obtidas informagoes sobre a atividade econdmica dos comércios de rua.

Apos esta verificagao, a listagem consistida de imoveis que foram considerados para
amostragem continha 532 imoveis residenciais e 616 imoveis comerciais em Sao Miguel e
2770 imoveis residenciais e 1330 imoveis comerciais na Lapa.

»itman (2012) afirma que as viagens nao motorizadas sao frequentemente subestimadas nas pesquisas sobre
padrdes de deslocamento realizadas mais comumente. Como as viagens a pé sao mais curtas, mais realizadas fora
do horario de pico e para motivos de nao-trabalho, elas costumam ser menos consideradas. Pesquisas realizadas
com o objetivo de evidenciar essa diferenca mostram que as viagens ndo motorizadas costumam ser entre3 e 6
vezes maiores do que as pesquisas comuns costumam reportar.

® Estas perguntas foram elaboradas com base no questionario utilizado pelo Metr6 de Sdo Paulo para a realizagao
da Pesquisa Origem Destino (OD). Nosso objetivo foi ter uma pesquisa OD simplificada dos deslocamentos
realizados nas areas de interesse.



Em relagao as entrevistas domiciliares, foram entdo sorteados os domicilios e
entrevistado um dos moradores maior que 16 anos. Também foram utilizadas cotas,
respeitando a composicao demografica de sexo e idade nessas areas a partir de dados
do Censo 2010. O questionario esta divido em 3 tipos de questdes:

® Pperguntas sobre os deslocamentos realizados pelo entrevistado no dia anterior a
entrevista®, detalhando a origem e o destino de cada viagem, horario de inicio e
chegada, os meios de transporte utilizados, duragao do trajeto em cada modal e a
forma de pagamento do transporte3°.

® Perguntas de percepcdo sobre a qualidade de vida e sobre seguranca piblica e
viaria no bairro;

® Perguntas para classificagao socioecondmica do entrevistado.

Por fim, em relacdo as entrevistas nos estabelecimentos comerciais, estas foram

divididas em trés categorias:

® Comércio formal de rua: Comércios de rua e servigos com acesso diretamente pela
cal¢ada, que seriam os principais afetados pelas intervengoes e pela quantidade de
transeuntes no local. Trabalhamos com o que chamamos de “Servigos de Balcao”,
aqui classificados como os servigos com atendimento direto ao piblico, servigos
consumidos na hora e com baixo grau de fidelizacao. Nao foram considerados
servicos ofertados em imoveis dentro de prédios sem acesso e com pouca
visualizacao direta da rua e servigos autdbnomos como os de advocacia, dentista e
clinicas médicas devido ao alto grau de fidelizacao nesse tipo de servico ofertado.

® Estabelecimentos comerciais localizados dentro do mercado municipal:
considerando que nas duas areas de interesse ha mercados municipais com
caracteristicas similares, esta categoria foi considerada separadamente.

® Comeércio informal: Estabelecimentos de rua que funcionam em barracas, quiosques,
carrogas, carrinho de tragao manual ou veiculos estacionados na rua. Foram
excluidos os casos em que o estabelecimento nao aparentasse ter local fixo pois
causaria grande dificuldade de identificagao da unidade que viesse a ser sorteada.
De modo geral, foram excluidos os servigos mais frageis em termos de infraestrutura
que nao possuiam carro ou barraca e na qual a mercadorias se encontravam
expostas em bancadas, isopor ou sacos de papelao, por exemplo.

O sorteio dos estabelecimentos comerciais que foram entrevistados foi realizado de
forma separada por categoria, sendo que o universo de estabelecimentos mapeados em
cada area estava distribuido da seguindo forma:

Tabela 3: Niimero de iméveis e estabelecimentos

Comerciantes - total 909 1605
Comeércio formal - rua 616 1330
Comeércio formal - mercado 40 78
Comeércio informal 253 197
Total 1441 4375

Fonte: elaboracéao prépria

O questionario aplicado juntos aos comerciantes esta dividido em trés tipos de
questoes:

® Perguntas sobre o perfil do negbcio, com o ramo de atividade, tempo de
funcionamento, porte e formalidade, clientela e faturamento.

® Perguntas sobre expectativas com o futuro e decisoes de investimentos realizados e
previstos.

® Perguntas de percepcdo sobre o ambiente de negodcios e sobre seguranca publica e
viaria no bairro;

® Perguntas sobre o transporte de insumos e mercadorias entregues ou recebidas no
dia anterior a entrevista, detalhando horario, origem e veiculos utilizados®".

3 Estas perguntas foram elaboradas com base no questionario utilizado pela CET de Sdo Paulo para a realizagao da
Pesquisa Origem Destino de Cargas (OD de Cargas). O objetivo foi ter uma pesquisa OD de Cargas simplificada dos
deslocamentos realizados nas areas de interesse.
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A amostra de entrevistas realizadas por categoria em cada area de interesse esta
descrita na Tabela 4 a seguir.

Tabela 4: Niimero de entrevistas realizadas em cada area de interesse por tipo

Sao Miguel Lapa

Moradores 200 200
Comerciantes - total 330 330
Comeércio formal - rua 200 200
Comeércio formal - mercado 30 30
Comeércio informal 100 100
Pedestres 400 400

Total da amostra 930 930

Fonte: elaboracao prépria

0 software estatistico R foi utilizado para a realizacao dos sorteios a partir da
definicao de uma semente®, que gerou um nimero aleatorio para cada imovel

do universo. No caso das entrevistas com moradores, por exemplo, os primeiros

200 domicilios compuseram a amostra inicial e os imoveis a partir do 2012 foram
considerados para substitui¢des, caso houvesse impossibilidade de entrevistar o
sorteado originalmente. A empresa de pesquisa seguiu a ordem de substituicao de
acordo com a ordem do sorteio. Da mesma forma, foram feitos os sorteios para cada
uma das categorias de estabelecimentos comerciais. Além da ordem, a substituicao
seguiu o seguinte critério: s6 foram substituidos os imoveis ap0ds trés tentativas em
dias e horarios diferentes ou mediante recusa.

Utilizando entdo estes procedimentos e ferramentas de coleta de dados, o survey
inicial foi realizado nas duas areas. Os dados foram entao conferidos e consistidos e

a versao final da base de dados ficou pronta apenas no inicio do més de agosto, de
forma que nao foi possivel apresentar neste documento os resultados iniciais obtidos.
Trata-se do proximo passo no desenvolvimento desta pesquisa, conforme definido nas
proximas secoes.

7.3.1 Cotas

Para pedestres e moradores foram estipuladas cotas de sexo e idade, além de controle
de PEA e NAO PEA, para evitar viés em termos de idade (mais velhos - aposentados) e
sexo (mulheres - donas de casa). As cotas foram elaboradas pelo Datafolha com base no
Censo de 2010, conforme ja mencionado.

As entrevistas seguiram as seguintes grades baseadas nos dados de sexo e idade
dos setores censitarios do Censo 2010 - IBGE para as areas de tratamento e controle,
considerando populagao 16 anos ou mais.

32 A partir da funcéo seed ()



50

Tabela 5: Cotas de idade e sexo para moradores calculadas e realizacao do campo

Sao Miguel Lapa

Censo Campo Censo Campo
16 a 25 anos 10,3% 10,5% 8,5% 8,5%
26 a 40 anos 12,1% 12,0% 13,9% 14,0%
Homens
41 anos ou + 25,5% 25,5% 22,1% 22,0%
Total 47,9% 48,0% 44,5% 44,5%
16 a 25 anos 8,2% 8,0% 7,2% 7,0%
26 a 40 anos 11,6% 11,5% 15,1% 15,0%
Mulheres
41 anos ou + 32,2% 32,5% 33,2% 33,5%
Total 52,1% 52,0% 55,5% 55,5%

Fonte: Censo 2010 e Datafolha

Para pedestres, as cotas de idade e sexo foram calculadas a partir dos dados do Censo
para a Regiao Metropolitana de Sao Paulo, com pessoas de 16 anos de idade ou mais.

Tabela 6: Cotas de idade e sexo para pedestres calculadas e realizacao do campo

Campo
Censo RMSP Sao Miguel

16 a 25 anos 1,1% 11,2% 1,2%

H 26 a 40 anos 16,4% 16,4% 16,4%
omens

41anos ou + 19,5% 19,5% 19,5%

Total 471% 471% 471%

16 a 25 anos 11,2% 11,2% 11,2%

Mulh 26 a 40 anos 17,7% 17,6% 17,6%
ulheres

41 anos ou + 24,0% 24,0% 24,0%

Total 52,9% 52,9% 52,9%

Fonte: Censo 2010 - IBGE
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7.4 METODOLOGIA PARA COLETA DE DADOS POS IMPLANTACAO

Esta se¢ao tem o objetivo de estabelecer direcionamentos sobre como dar
prosseguimento a presente pesquisa. Serao discutidos os condicionantes para
a adequada continuidade do estudo e quais os métodos de analise que poderao
ser utilizados.

7.4.1. Condicionantes para o estudo

0 método de avaliagao de impacto que foi escolhido como o mais adequado para o
presente estudo & o método das diferencas-em-diferencas, conforme detalhado na
secao anterior. Para o correto funcionamento dessa técnica, alguns condicionantes
devem ser respeitados, caso contrario todas as analises ficarao comprometidas.

A primeira condi¢ao, e também a mais importante, &€ que o grupo de controle continue
sendo um contrafactual adequado do grupo de tratamento. Ou seja, a trajetoria da
regiao da Lapa deve estar o mais proximo possivel de qual seria a trajetoria da regiao
de Sao Miguel Paulista, caso nenhuma intervencao tivesse ocorrido nesta dltima. O
cenario ideal seria garantir que na coleta futura dos dados, nada tenha ocorrido a Lapa,
nenhum tipo de intervencao, enquanto em Sao Miguel, apenas a intervengao do projeto
tenha ocorrido. Caso algum tipo de intervencao ocorra na Lapa, desde obras piblicas
até mudancas grandes na dinamica urbana (por exemplo), ela deixara de corresponder
ao contrafactual adequado. O tempo para que sejam efetuadas as intervengoes em

Sao Miguel é, portanto, um fator crucial. Quanto mais tempo as obras demorarem para
serem executadas, maior a probabilidade de que a Lapa sofra interferéncias urbanas, ou
mesmo que Sao Miguel Paulista e Lapa mudem tanto suas caracteristicas a ponto de nao
serem mais areas comparaveis.

Outra preocupacgao é que os calculos para se chegar na area contrafactual mais parecida
com Sao Miguel Paulista levam em consideragao variaveis em um dado recorte do
tempo. Essas variaveis podem mudar drasticamente em periodos longos de tempo, o que
compromete a definicdo da melhor area de controle. Se a Lapa € um bom contrafactual
hoje, no futuro ela pode deixar de ser. Em particular, a preocupagao &€ maior com
variagoes nos precos da terra e padroes de viagens, que sao variaveis da dinamica
urbana que se ajustam mais rapidamente. Por outro lado, a localizagao de residéncias,
empresas e prestadores de servicos, por exemplo, & mais lenta e sofre ajustes mais
graduais. Esse descompasso entre as variaveis de interesse pode influenciar as analises.

Além da condicionante teorica a respeito da adequabilidade do contrafactual, existem
também condicionantes de ordem pratica que podem interferir nos resultados. Em

um cenario ideal, seria interessante entrevistar novamente as mesmas pessoas

que responderam ao questionario de linha de base. Isso seria possivel nos casos

de moradores e comerciantes, mas nao no caso de pedestres. Como foram feitos

os registros dos locais de entrevistas, tanto residéncias como estabelecimentos
comerciais, o0 melhor a ser feito seria abordar novamente esses mesmos locais sorteados
na amostragem, para que se chegue o mais proximo possivel das mesmas pessoas
respondendo o questionario follow-up. Dessa forma, garante-se maior consisténcia

nos impactos a serem inferidos, pois se teriam informagoes de pessoas que de fato
vivenciaram os dois periodos de tempo - antes e depois da intervencao. Novamente, o
tempo para implementacgao do projeto é crucial, ja que sera dificil encontrar as mesmas
pessoas ou empresas em um horizonte de tempo muito longo. Pessoas e empresas se
mudam constantemente e sera cada vez mais dificil encontra-las.
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B 7.4.2. Como analisar dados antes/depois

Para que o método das diferencas-em-diferencas seja viavel alguns detalhes técnicos
sobre o desenho da pesquisa devem ser respeitados o0 maximo possivel. Em primeiro
lugar é indispensavel a aplicacao do questionario de follow-up, em que se coletam as
mesmas informacgoes do questionario de linha de base, mas no segundo periodo de
tempo (pos-intervencao). A ideia é comparar as respostas dos grupos entrevistados
antes e depois da politica publica, para que se possa fazer a diferenca de médias das
populagoes e a variagao no tempo dessas diferencgas. A diferenca das diferencas sera o
impacto do programa nas diversas variaveis de interesse. Com os dados em maos sera
viavel aplicar o modelo de regressao proposto na primeira secao metodologica.

Conforme colocado na subsecao anterior, o cenario ideal &€ que sejam entrevistadas
as mesmas pessoas no antes e no depois, mesmo que isso represente um grande
desafio. Longe deste cenario ideal, uma nova premissa deve ser adicionada ao modelo
economeétrico, o que enfraquece a argumentagao. Essa premissa & de que as novas
pessoas que irao participar do questionario follow-up sao muito semelhantes ou até
“iguais” as pessoas que participaram no periodo anterior. £ assumir que as novas
pessoas teriam reagido a intervencao da mesma maneira que as primeiras.

No caso especifico de pedestres essa premissa tera que ser assumida de qualquer
forma, pois & praticamente impossivel localizar as mesmas pessoas do questionario
de linha de base. O melhor que pode e deve ser feito é se valer dos mesmos pontos de
coletas de dados da primeira rodada. Assumindo que os fluxos de deslocamento nao
mudaram muito e o perfil dos pedestres continua o mesmo nestes locais. Ja no caso de
moradores e comerciantes, é possivel retornar aos locais da primeira rodada.

Caso seja muito custoso adotar esse cenario ideal, a segunda melhor opgao seria
replicar os métodos de coleta de dados rigorosamente. Ou seja, devem ser levadas
em consideragao as cotas socioecondmicas e a forma de sorteio de residéncias e
estabelecimentos comerciais. As técnicas de arrolamento também devem ser iguais.

Para avaliar a viabilidade de replicagao destas técnicas a sugestao & que seja feito um
levantamento das moradias e estabelecimentos comerciais tal como foi feito no periodo
pré intervencgao. Assim sera possivel ter uma ideia de como evoluiu espacialmente a
regiao e o perfil dos moradores e comerciantes.

7.4.3. Analises sugerida

Como o método das diferengas-em-diferencas se baseia nas variagoes temporais dos
dois grupos (tratado e controle), as analises possiveis de serem feitas estdo restritas
as perguntas elaboradas no questionario pré intervencao, pois a inclusao de novas
questoes tem a limitagdao de que elas nao constam no periodo um, ndo sendo possivel
verificar variagoes temporais. Apesar dessa limitagao, a gama de possibilidades de
analise @ bem ampla, pois muitos temas ja foram abordados - desde mobilidade
urbana e seguranca viaria, passando por questoes ambientais e de salde, até efeitos
econdmicos da intervengao, entre outros temas.

Além disso, € também possivel e recomendavel que sejam feitos cruzamentos entres
os diversos temas. Como exemplo, um cruzamento interessante seria avaliar como as
questoes de salde se relacionam com meio ambiente e uso de espagos piblicos. Ou
mesmo como mobilidade ativa se relaciona com fluxos de comércio. De toda forma, as
possibilidades de cruzamento sao enormes.

Algo que também pode ser feito é explorar heterogeneidades das variaveis
socioecondomicas e demograficas. Ou seja, verificar nao somente os impactos na média
das populagdes como também no restante da distribuicao das variaveis (quartis, quintis,
etc.). Alguns efeitos podem ser nulos para a média da idade da populagao, por exemplo,
mas quando se verifica a faixa acima dos 65 anos (idosos) novos efeitos podem surgir.
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7.5 EXECUCAO SURVEY COM MORADORES,
PEDESTRES E COMERCIANTES

As entrevistas foram realizadas entre os dias 9 de junho e 27 de junho de 2016. Ao todo
trabalharam nas entrevistas 39 pesquisadores: 10 na entrevista de pedestres (5 em cada
bairro), 17 para moradores (6 em S3o Miguel e 11 na Lapa) e 12 para o comércio (6 em cada
bairro).

A coleta de dados dos pedestres, realizada ao longo de nove dias em 14 pontos de
fluxo em Sdo Miguel Paulista, e durante oito dias em 11 pontos de fluxo na Lapa (tabela
em Anexo), foi realizada sem maiores problemas. Com relacdo a coleta de dados dos
comerciantes e moradores, foi adotado o seguinte critério de substituicao: apos trés
tentativas de entrevista em dias e horarios diferentes ou diante recusa, uma nova lista
ficaria disponivel aos pesquisadores.

Nas entrevistas para comerciantes, a producao foi maior ao longo da primeira semana de
campo e reduzida no periodo posterior, devido a necessidade de substituigoes. No total,
foram realizadas 230 substituicoes no comércio de Sao Miguel Paulista, incluindo formal
(158), informal (62) e mercado (10). Na Lapa, houve 242 substituicdes, também incluindo
formal (140), informal (96) e mercado (6). Os principais motivos para as substitui¢des
foram recusa ou indisponibilidade dos proprietarios e comércios fechados. Em todos os
estabelecimentos foram feitas trés visitas antes das substituicoes.

Na coleta de dados para o campo de moradores, foram encontradas algumas
dificuldades para a realizagao da pesquisa, principalmente no bairro da Lapa. Essa
dificuldade se deveu a grande recusa dos moradores em responder a pesquisa.

Em Sao Miguel Paulista, houve oscilacao da producgao ao longo da primeira semana, com
reducao de entrevistas a partir do 42 dia, por conta das recusas e da necessidade de
substituicao dos imoveis. No periodo final da coleta em Sao Miguel, houve dificuldade
devido a exigéncia do cumprimento das cotas de sexo e idade. No total, foram realizadas
296 substituicoes em Sao Miguel Paulista, principalmente por motivos de recusa e
moradores ndo disponiveis para entrevistas.

Na Lapa, devido ao alto nimero de imoveis sorteados localizados em edificios, houve
dificuldade desde o inicio em acessar os moradores desses imoveis. Para tentar o
acesso, os pesquisadores deixaram cartas e cartdes para contato, mas nao houve
retorno. Para dar sequéncia a pesquisa, foi necessario alterar a estratégia de abordagem
desses moradores: em vez do contato direto, via apartamento, os moradores dos
edificios passaram a ser abordados nas portas de seus prédios.

Nesse caso, foram realizadas entrevistas aleatorias com moradores, desde que fossem
cumpridas as cotas previstas. Em um prédio residencial em que quatro apartamentos
foram sorteados, por exemplo, foram realizadas quatro entrevistas, sem exigéncia de
se especificar o apartamento desse morador. Nos casos em que essas entrevistas nao
foram possiveis (espera de trés dias em frente ao prédio sem ter acesso a moradores ou
entrevistados que se enquadrasse nas cotas previstas), foram realizadas substituicdes.
Com essa abordagem, houve 33 substituicoes na pesquisa de moradores na Lapa,
quantidade consideravelmente menor do que em Sao Miguel (296), em que quase todos
os entrevistados eram moradores de casas e nao de apartamentos.
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Tabela 7: Numero de substituicoes

Moradores 296 33
Comeércio formal 158 140
Comeércio - mercado 10 6
Comeércio informal 62 96
Total 526 275

Fonte: Datafolha

A empresa de pesquisa realizou controle de qualidade por meio de: 1) checagem de
20% da amostra para certificacao de que as entrevistas eram veridicas por meio de
telefone ou no local e 2) verificagdo das respostas por meio de telefonemas quando
houve alguma incongruéncia nos dados obtidos como resposta (itens ndo respondidos,
divergéncias na localizagdo entre diferentes questdes). O maior niimero de problemas
ocorreu com moradores, pois esse tipo de questionario era mais complexo.

Tabela 8: Verificacao das respostas

Sao Miguel

Amostra Verificagao %
Comerciantes 335 36 10,7%
Moradores 203 91 44,8%
Pedestres 424 132 31,0%
Total 962 259 26,9%

Lapa

Amostra Verificacao %
Comerciantes 333 27 8,0%
Moradores 202 100 49,5%
Pedestres 428 100 23,4%
Total 963 227 23,6%

Fonte: Datafolha



As informagoes detalhadas sobre cronograma de entrevistas e pontos de fluxo das
entrevistas seguem nas tabelas a seguir.

Tabela 9: Cronograma de entrevistas

Sao Miguel

09/jun | 10/jun | 1/jun | 12/jun | 13/jun | 14/jun | 15/jun | 16/jun | 17/jun | 18/jun

Pedestre 55 62 58 52 60 59 60 15 - -
Morador 25 18 24 12 2 14 13 9 15 19
Comeércio 42 40 21 - 37 26 24 25 20 24

19/jun | 20/jun | 21/jun | 22/jun | 23/jun | 24/jun | 25/jun | 26/jun | 27/jun | Total

Pedestre - - - - - - - - - 421
Morador 1 6 11 7 5 6 4 - - 201
Comeércio - 23 16 18 12 6 - - - 334

09/jun | 10/jun | 1/jun | 12/jun | 13/jun | 14/jun | 15/jun | 16/jun | 17/jun | 18/jun

Pedestre 55 60 57 53 60 57 61 15 - -
Morador 2 0 8 7 5 0 2 5 21 30
Comeércio 33 30 32 - 34 29 37 26 27 15

19/jun | 20/jun | 21/jun | 22/jun | 23/jun | 24/jun | 25/jun | 26/jun | 27/jun | Total

Pedestre - - - - - - - - - 418
Morador 17 19 13 1 16 17 12 16 1 202
Comeércio - 16 16 7 10 1 8 - - 331

Fonte: Datafolha
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Tabela 10: Pontos de Fluxo para entrevistas de pedestres

Local
Sao Miguel
Sao Miguel

Sao Miguel
Sao Miguel

Sao Miguel
Sao Miguel

Sao Miguel

Sao Miguel

Sao Miguel
Sao Miguel
Sao Miguel
Sao Miguel

Sao Miguel

Sao Miguel

Lapa
Lapa
Lapa
Lapa
Lapa
Lapa
Lapa
Lapa
Lapa
Lapa

Lapa

Ponto Endereco
1 Avenida Sao Miguel X Rua lacamaciri
2 Rua Salvador De Medeiros X Rua Arlindo Colaco
3 Rua Arlindo Colaco X Rua Serra Dourada
4 Rua Capitao Frgncisco Isaias De Carvalho X
Rua Miguel Angelo Lapena
5 Avenida Marechal Tito X Rua Americo Gomes Da Costa
6 Avenida Marechal Tito X Luis Picolo
7 Rua Salvador De Medeiros X Rua Serra Dourada
8 Rua Padre Franc'isco Marcondes Improta X
Rua Americo Gomes Da Costa
9 Rua Joao Augusto Morais X Rua Eva Perico Rachid
10 Rua Joao Augusto Morais X Rua Doutor Jose Guilherme Eiras
1 Rua Alvaro Correa Borges X Rua Engenheiro Manuel Osorio
12 Avenida Pires Do Rio X Avenida Nordestina
13 Bicicletario Da Cptm X Estacao Sao Miguel Paulista
14 Avenida Nordestina X Rua Jose Pereira Cardoso
15 Rua Doze De Outubro X Rua Afonso Sardinha
16 Rua Nossa Senhora Da Lapa Xrua Clelia
17 Rua John Harrison X Rua Doze De Outubro
18 Rua Guaicurus X Rua Caio Graco
19 Avenida Guaicuris X Rua Catao
20 Rua Herbart X Rua Conrado Moreschi
21 Rua Faustolo X Rua Catao
22 Rua Nossa Senhora Da Lapa X Rua Clemente Alvares
23 Rua Clemente Alvares X Rua Joao Pereira
24 Rua Aurelia X Rua Roma
25 Rua Gomes Freire X Rua Francisco Mainardi

Fonte: Elaboracéo Prépria
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PRINCIPAIS CONCLUSOES DA PESQUISA
DE LINHA DE BASE

A analise das respostas obtidas a partir da aplicagao dos questionarios da pesquisa de
linha de base tem como objetivo identificar as diferengas e semelhancas mais marcantes
entre os dois bairros que estdo sendo analisados (um de tratamento e outro controle,
conforme explicado na se¢ao metodoldgica), bem como aprofundar o diagnéstico
existente sobre seus moradores, pedestres e comerciantes a partir de informacoes mais
detalhadas, que nao estao disponiveis em fontes secundarias.

Para tanto, ao longo desta secao, além de apresentar os resultados de cada uma

das variaveis coletadas, analisando os pontos de destaque, é dada grande énfase na
comparacao dos resultados obtidos em Sao Miguel e na Lapa a partir de testes de
hipoteses. Estes testes estatisticos sdo uma forma objetiva de verificar se a diferenca
entre os resultados observados nos dois bairros é suficientemente significativa. E
esperada alguma diferenga entre as respostas em uma pesquisa amostral - pois,
podem existir diferencas na amostra que nao necessariamente sao verdadeiras para

a populagao. A ideia dos testes de hipotese é colocar a prova uma hipotese formulada
sobre a populagao usando parametros dessa amostra. Chama-se de hipotese nula

a hipotese que sera colocada a prova. A hipotese nula para os testes neste trabalho

é que a distribuicao de respostas nos dois bairros é igual; quando tal hipotese for
rejeitada, diz-se que os bairros sao diferentes. Em linhas gerais, os testes de hipotese
rejeitam a hipotese nula quando o p-valor - calculado a partir de uma regra de decisao
(estatistica de teste) que usa os parametros amostrais - for menor que a probabilidade
de se cometer o chamado Erro Tipo |, incorrido quando se afirma que os dois bairros
sao diferentes mas eles ndo o sao na realidade. A probabilidade de cometer esse erro é
controlada pelo pesquisador e € chamada de nivel de significancia. Em suma, os testes
de hipotese deste trabalho medem qual é a probabilidade de a diferenga observada nao
ser real, mas apenas uma diferenga fortuita vinda da amostra trabalhada.

O teste de diferenca de médias é importante porque fornece uma medida objetiva de
quao diferentes os dois bairros sao em cada dimensao de interesse. Os testes usados
foram o teste Chi-quadrado, o teste de Fisher, o teste Wilcoxon-Mann-Whitney e o teste
t de Student®. Em pesquisas sociais aplicadas, em geral aceita-se uma possibilidade de
erro de até 10%, ou seja, quando o p-valor calculado for menor que 0,1, consideramos
que a diferenca observada na variavel pode ser considerada para a populagao como

um todo*. Quando o p-valor do teste (em destaque nos graficos) for menor do que este
nivel de significancia, ha indicios de que os valores populacionais dos dois bairros sao de
fato diferentes. P-valores acima de niveis de significancia de 10% costumam indicar que,
mesmo que existam diferengas na amostra, ndao podemos afirmar que essas diferencas
existem na populagao.

3 Estes testes sao brevemente apresentados neste documento. Para mais detalhes consultar WOOLDRIDGE, J. M.
Introducdo a Econometria: uma Abordagem Moderna. Sao Paulo: Cengage Learning, 2011.

3 Em algumas tabelas, os resultados significantes a 10%, 5% e 1% sao indicados respectivamente por um (*), dois
(**) e trés asteriscos (***).



0 teste Chi-quadrado é o mais indicado para variaveis categoricas, aquelas cujas
possibilidades de resposta nao possuem nenhum ordenamento intrinseco. Sexo, por
exemplo, & uma variavel categorica, pois ndao ha uma ordem possivel entre as categorias
masculino e feminino. Este teste compara as frequéncias esperadas das variaveis de
uma tabela de contingéncia com aquelas que sao de fato observadas. As frequéncias
esperadas refletem a situagao hipotética em que a hipotese nula do teste é valida, ou
seja, que a variavel em questao é igual nos dois bairros. Entretanto, para que o teste
Chi-quadrado seja adequadamente utilizado é necessario que algumas condigoes sejam
satisfeitas. As frequéncias esperadas devem ser no minimo maiores que 1e ao menos
80% delas devem assumir valores acima de 5. Caso essas condi¢oes nao forem aceitas,
recorre-se ao teste de Fisher, que funciona como uma alternativa. Os p-valores de cada
um destes testes sao encontrados a partir do calculo das estatisticas de teste - que
nada mais sao do que regras de decisao para julgar a rejeicao da hipotese nula-ou a
partir de calculos exatos de probabilidades. Cada teste possui uma formula de calculo
das estatisticas ou das probabilidades diferente, que varia de acordo a distribuigao
utilizada. A seguir sao apresentadas as estatisticas de teste para o teste Chi-quadrado
e a maneira de se calcular o p-valor no teste de Fisher a partir de calculos exatos das

probabilidades:
B Chi-quadrado (estatistica de teste):

(f,— 1)
XEZ E—

fe

Em que f, é a frequéncia esperada de cada resposta para cada bairroe f, éa

correspondente frequéncia observada.

Calculada a estatistica x? procede-se calculando os graus de liberdade:

g.l. = (linhas—D[71?](colunas —1)

Em que linhas é o nimero de linhas e colunas é o nimero de colunas da tabela de
contingéncia, montada a partir das variaveis de interesse do calculo. Voltando para

o exemplo classico, uma tabela de contingéncia das variaveis sexo e bairro seria uma
matriz 2X2. As duas linhas seriam formadas pelos dois bairros (Sao Miguel Paulista

e Lapa) e as duas colunas pelos dois géneros (masculino e feminino). Tal tabela de
contingéncia forneceria apenas 1 grau de liberdade (ver exemplo em Fisher mais abaixo).

Sabendo-se os graus de liberdade e a estatistica de teste recorre-se a tabela da
distribuicao Qui-quadrado para descobrir indiretamente o valor p, ao contrario do que é

feito em calculos exatos como no teste de Fisher abaixo.

B Fisher:

O Teste Exato de Fisher® calcula o p-valor diretamente a partir dos dados observados
e da hipotese nula especificada. Neste caso, ndo se recorre a nenhuma tabela como é
comum na maioria dos testes. Segue o exemplo classico que ilustra o passo a passo do

calculo:

Suponha que os dados observados formam a seguinte tabela de contingéncia:

Homens Mulheres Total Linha
Sao Miguel 1 9 10
Lapa 1 3 14
Total Coluna 12 12 24

3 Fisher, R.A. (1954). Statistical Methods for Research Workers. Oliver and Boyd.
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Neste exemplo, hipotético, interessa saber qual é a probabilidade de que os 10
moradores de Sao Miguel tenham, de fato, uma distribuicao tao desigual entre homens
e mulheres como se encontra na tabela. Assume-se, também, a hipotese nula de que
homens e mulheres tém a mesma probabilidade de serem encontrados nos dois bairros.

Em outras palavras, qual a probabilidade de que 9 ou mais moradores de Sao Miguel
sejam mulheres e 1 ou menos sejam homens? A resposta para esta pergunta é o p-valor
de interesse. Segundo Fisher, para gerar o valor de significancia so é necessario
considerar os casos em que os totais marginais sao os mesmos que os da tabela
observada e, entre estes, apenas 0s casos tao ou mais extremos que o observado. Assim,
procede-se calculando a probabilidade de ocorréncia da tabela observada e de todas
aquelas com valores tao ou mais extremos.

Para calcular cada probabilidade segue-se a distribuicao hipergeométrica abaixo:

- (”:h)-'-(rj-nr)

(ri+b+t'+d)
a+tc

Seu valor, para a tabela observada, é o seguinte:

L+9) (1143
b= %[ﬂrﬂ[ﬂo,omsmo?ﬁ

Posteriormente, calcula-se analogamente a probabilidade de que todas as demais
tabelas sejam tdo (ou mais) extremas e somam-se os resultados, alcan¢ando-se o0 o
p-valor. No software estatistico R, usado nesta pesquisa, o critério para determinar
que uma tabela seja tao ou mais extrema do que a observada é a propria probabilidade
calculada de cada uma destas possiveis novas tabelas. Se elas forem menores ou iguais
a observada, entao elas entram no calculo da somatoria de probabilidades.

Na pesquisa ha também algumas variaveis de intervalo e ordinais, ou seja, nao-
categoricas. Para estes tipos de variaveis, importa a ordem das categorias. Em muitas
das perguntas as categorias assumem a forma de uma escala de Likert. Por exemplo,
quando é feita uma afirmacao e se pergunta a entrevistada se ela concorda totalmente,
concorda parcialmente, ndao concorda nem discorda, discorda parcialmente ou discorda
totalmente - naturalmente, ha uma ordenacao possivel dessa escala, como apresentada.
Nestes casos, cada categoria da escala recebe um valor numeérico (as vezes de um a cinco
e as vezes de um a quatro) e em seguida é realizado o teste Wilcoxon-Mann-Whitney, que
leva em consideragao a gradacgao atribuida a escala. O calculo da estatistica deste teste
é feita da seguinte maneira:

Wilcoxon-Mann-Whitney:

Suponha-se uma amostra com valores (3, 5, 6, 9) e outra com valores (2, 5, 6, 10). Primeiro,
deve-se ranquear a primeira amostra, atribuindo-lhe valor um (1) para o menor nimero,
dois (2) para o segundo e assim por diante. Seu ranking se tornaria (1, 2, 3, 4) cuja soma
€% R,=10. Feito isso, pode-se seguir com o calculo da estatistica U.

r(r+1)

U=R—
! 2

Em que n, é o tamanho da amostra 1. A estatistica U também poderia ser calculada

utilizando-se a amostra 2 e o calculo seria analogo.

Para amostras menores do que n=20 costuma-se utilizar uma tabela especifica para
se encontrar os valores criticos e compara-los com U. Mas, para amostras grandes, o
recomendado é utilizar a tabela da Distribuicao Normal Padrao.

3 A soma do ranking da segunda amostra pode ser encontrada de forma residual usando a seguinte formula:
R1+R2= N(N+1) 2.
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Estes trés testes vistos até aqui - Chi-quadrado, teste de Fisher e Wilcoxon-Mann-Whitney -
funcionam para avaliar a distribuicdo das respostas possiveis (categorias) de uma determinada
variavel. Eles informam se ha diferenca estatisticamente significante em uma variavel, mas nao
explicitam em qual categoria da resposta reside essa diferenga. Assim, em alguns momentos

é importante identificar qual ou quais das categorias sao responsaveis por tornar diferente a
distribuicao da variavel entre os dois bairros. Para avaliar as categorias uma a uma recorreu-se ao
teste t de Student. Neste teste, cada categoria de uma variavel € comparada com seu par no outro
bairro. Assim podemos testar se o nimero de homens de Sdao Miguel é estatisticamente diferente
do nimero de homens na Lapa, e fazer o mesmo para a categoria mulheres, ao invés de testar a
distribuicao dos géneros como um todo. E claro que para este exemplo nao faz tanto sentido fazer os
testes individuais, pois so existem duas categorias e o teste Chi-quadrado por si so ja é o suficiente.
Mas em variaveis com maior niimero de categorias a analise fica mais complexa e o uso do teste t se

justifica. O calculo da estatistica do teste t de Student é feito da seguinte forma:

T-Student:

Estatistica t para amostras de tamanhos diferentes e variancias amostrais diferentes:

Em que:

_Xi-X
S

/ s s
S =\ T,

s? & o estimador nao enviesado da variancia para cada uma das amostras e n, sao os tamanhos de
cada amostra.

Os graus de liberdade sao calculados da seguinte maneira:

5f 55
Gt
gt= st 2 a5 2

()
(m1=1)  (n2=1)

Com a estatistica t e os graus de liberdade calculados é possivel utilizar a tabela da distribuicao

t-Student para avaliar os resultados.

A partir da analise da distribuicao das variaveis e da analise estatistica das diferencas entre os

bairros, esta se¢ao apresenta os resultados mais relevantes para que se possa melhor compreender
as diferencas e similaridades entre as areas de tratamento e controle consideradas. Se estrutura de
acordo com os trés tipos de questionario aplicados, respondendo as perguntas e algumas hipoteses

apresentadas no esquema abaixo:

Moradores Pedestres Comerciantes

Qual é o perfil socioeconémico
dos moradores de Sao Miguel?
Este perfil & semelhante ao
observado na Lapa?

Quais sao as caracterisitcas dos
deslocamentos realizados pelos
moradores de Sao Miguel? Sao
semelhantes as observadas entre
os moradores da Lapa?

Como os moradores de Sao
Miguel avaliam aspectos gerais
da qualidade de vida no bairro?
Os moradores da Lapa avaliam de
forma similar?

Como os moradores de Sao
Miguel avaliam a seguranca
viaria no bairro? Essa avaliacao é
semelhante na Lapa?

Os moradores de Sao Miguel sao
favoraveis a intervencées como
as previstas no Programa Sao
Miguel Mais Segura? A aceitagao é
semelhante na Lapa?

Qual é o perfil socioeconémico
dos pedestres de Sao Miguel? Este
perfil @ semelhante ao observado
na Lapa?

Como os pedestres de Sao Miguel
avaliam aspectos da qualidade de
vida no bairro? Os pedestres da
Lapa avaliam de forma similar?

A avaliagao é semelhante a dos
moradores?

Como os pedestres de Sao

Miguel avaliam a seguranca

viaria no bairro? Essa avaliacao é
semelhante na Lapa? A avaliacao é
semelhante a dos moradores?

» Qual é o perfil dos

estabelicimentos comerciais

em Sao Miguel? Este perfil &
semelhante ao observado na
Lapa?

Como os comerciantes de Sao
Miguel avaliam as condicoes
econdmicas atuais e as
expectativas para o futuro? Os
comerciantes da Lapa avaliam de
forma similar?

Como os comerciantes de Sao
Miguel avaliam aspectos de
acessibilidade existentes no
bairro? Os comerciantes da Lapa
avaliam de forma similar?

Como os comerciantes avaliam

0 ambiente de negdcios em Sao
Miguel? Os comercianetes da Lapa
avaliam de forma similar?



As subse¢oes de moradores e pedestres tém formatagoes muito semelhantes:
apresentam o perfil dos entrevistados em primeiro lugar e em seguida as perguntas
relacionadas as percepgdes dos respondentes quanto ao bairro (seguranca publica,
bem-estar, transito, seguranca viaria). A diferenca na estrutura desses dois grupos esta
apenas nos destaques da pesquisa origem-destino (perguntas sobre trajetos utilizados,
modais, tempo de deslocamento, entre outras): os resultados dos moradores sao
apresentados no final de sua se¢ao, enquanto, para pedestres, os principais destaques
estdao em seu perfil. A subsecao de comércio € organizada de forma diferente: a primeira
parte apresenta o perfil do comércio; a segunda parte apresenta algumas percepgoes

a respeito do desempenho do comércio na visao dos proprietarios/gerentes e algumas
perguntas sobre acessibilidade e perfil dos clientes; e por fim, ha uma pequena segao
com uma analise territorial do comércio em Sao Miguel (bairro de interesse do estudo).

8.1. RESULTADOS DO QUESTIONARIOS APLICADOS
COM MORADORES

8.1.1. Qual € o perfil socioecondmico dos moradores de Sao Miguel?
Este perfil € semelhante ao observado na lapa?

Conforme apresentado na secao que detalha a escolha da Lapa como area de controle
no ambito desta pesquisa, ja era esperada renda familiar mais elevada entre os
moradores da Lapa do que de Sao Miguel, o que se confirmou nos dados de linha

de base coletados. Sao Miguel é mais distante do centro da cidade, possui piores
infraestruturas urbanas e menos servicos piblicos disponiveis, o que explica em parte
essa diferenca esperada e observada em relagao aos moradores da Lapa. Além disso, os
moradores de Sao Miguel também sao menos escolarizados, o que também era esperado
dada a usual alta correlagao entre esta variavel e a anteriormente discutida.

0 Grafico 5 mostra relevante diferenca na distribuicao da variavel renda entre Sao Miguel
e Lapa. Essa diferenga é estatisticamente significante de acordo com o teste estatistico
Chi-quadrado, pois o p-valor esta bastante abaixo de 1%. Sao Miguel claramente apresenta
uma parcela maior dos entrevistados nas faixas mais baixas de renda.

Aproximadamente 35% dos moradores de Sdo Miguel possuem renda mensal de até RS
1.000,00. O Grafico 6 também atesta para a grande diferenca entre os bairros. Pode-se
perceber que ha uma parcela significativamente maior de moradores com ensino médio
completo e superior incompleto na Lapa, quando comparados com Sao Miguel.

Grafico 5: Renda dos moradores entrevistados em cada bairro
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Grafico 6: Escolaridade dos moradores entrevistados em cada bairro
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A distribuicdo etaria dos moradores nos dois bairros, no entanto, nao é
significativamente diferente, conforme o resultado do teste Chi-quadrado do Grafico 7,
cujo p-valor esta acima de 46%.
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Fonte: elaboragao propria

A distribuicao dos moradores por sexo também é similar nos dois bairros, como pode ser
visto no Grafico 8, abaixo. Dado o p-valor de 45%, muito acima dos niveis criticos, nao é
possivel rejeitar a hipotese nula de que os bairros sao iguais em termos de composicao
demografica por sexo.
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Grafico 8: Sexo dos moradores entrevistados em cada bairro
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Acabam as semelhancas entre os dois bairros quando analisamos as condigoes
empregaticias dos moradores dos dois bairros a partir do Grafico 9%. Cerca de 6% dos
moradores de Sao Miguel estavam desempregados; na Lapa, este valor se encontra
proximo a 2%. Esta diferenca é significativa de acordo com o p-valor do teste t desta
variavel, conforme apresentado na Tabela 11. Na Lapa é proporcionalmente maior o
nimero de pessoas que estavam trabalhando, bem como a proporcao de estudantes. A
proporcdo de donos(as) de casa em Sao Miguel & maior. Ja a diferenca entre a proporgao
de aposentados/pensionistas é similar nos dois bairros, uma vez que o p-valor calculado
pelo teste t para esta variavel é superior a 10%, conforme indica a Tabela 1.

Grafico 9: Condicao empregaticia dos moradores em cada bairro
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¥ Avariavel do Grafico 9 e Tabela 11 foi construida a partir de duas perguntas do questionario. A primeira pergunta
se 0 pedestre esta trabalhando e, caso o(a) entrevistado(a) responda “ndo”, uma segunda pergunta é feita
questionando em quais outras categorias ele(a) se encaixa. Essas outras categorias sao as que estdo presentes
nesta nova variavel criada, ou seja, todas exceto a primeira: “Empregado”.



Tabela 11: Condicao empregaticia dos moradores em cada bairro

Percentual SM Percentual LP Estatisticat Significancia

Empregado 47,8% 68,3% -4, 2636 2,51E-05 i
Procurow emprego 6,0% 2,0% 2,0542 0,04 o

Mo procurou emprego 2,0% 0,08 2,0152 0,05 "
Estudante 1,0% 5,4% -2,5466 0,01 b
Denola) de casa 13,4% 2,0% 4,3984 1,58E-05 e
Aposentado/Pensionista 25,9% 22,3% 0,84224 0,40

Néo se aplica 4,0% 0,00 2,8793 4,42E-03 ee
Elaboragie: CEPESP FGY 2016 Hivels designificincia: *pel0¥ **pebl = *pal¥

Fonte: elaboragao prépria

De maneira geral, o perfil dos moradores dos dois bairros é bastante distinto.
Semelhancgas sao encontradas apenas na piramide etaria e na proporgao de homens

e mulheres. Vale lembrar que essas duas variaveis, idade e sexo, foram utilizadas na
construcao de cotas amostrais para a pesquisa de campo e seguem as distribuicoes
populacionais de cada uma das regioes de acordo com dados do Censo de 2010. Assim
sendo, a amostra segue, por construc¢ao, as semelhancas entre as populagoes dos

dois bairros. 0 mesmo nao é valido para as demais variaveis, que nao serviram como
parametros para definicao das cotas, mas cujos valores amostrais sao adequados para
realizar inferéncias a respeito da populagao como um todo. As diferengas vistas nestas
outras variaveis, portanto, decorrem da significancia dos testes estatisticos.

Uma diferenca urbanistica entre os dois bairros que completa a descrigao deste

perfil socioecondmico é o grau de verticalizagao das construcoes residenciais e, por
consequéncia, a densidade demografica existente. Em Sao Miguel 99% dos domicilios
entrevistados sao casas, enquanto na Lapa 87% dos moradores entrevistados vivem
em apartamentos. Vale acrescentar que ha um percentual significativamente maior de
imoveis proprios na Lapa (cerca de 75%) do que em Sao Miguel (aproximadamente 60%).

Conforme apresentado na se¢ao metodologica deste documento, a diferenca existente
entre os bairros nao &€ um problema; ela sera levada em conta como parametro de
controle, posteriormente, quando aplicada a avaliagao do impacto e a aplicacao do
modelo de Diferencas em Diferencas.

8.1.2. Quais sao as caracteristicas dos deslocamentos realizados
pelos moradores de Sao Miguel? Sao semelhantes as observadas
entre os moradores da Lapa?

A forma como uma pessoa se desloca pela cidade esta muito correlacionada com seu
perfil socioecondmico e com o seu local de moradia e de trabalho. Dadas as diferencas
observadas até aqui entre os moradores dos dois bairros, esperamos que também seja
diferente a forma como eles se deslocam. Para tanto, conforme detalhado anteriormente
neste documento, foram levantadas informagoes sobre todas as viagens realizadas pelo
entrevistado no dia anterior a entrevista®®, de forma que foi possivel tragar um perfil dos
deslocamentos nos dois bairros.

38 Cada entrevistado foi questionado sobre quantas viagens realizou no dia anterior a entrevista, mas foram
levantados detalhes de até seis viagens realizadas por cada respondente. Assim, um entrevistado que reportou
ter feito quatorze viagens respondeu perguntas referentes as seis primeiras viagens feitas naquele dia. Outro
entrevistado que reportou duas viagens, respondeu apenas em referéncia a estas duas viagens. O nimero de
entrevistados que disse ter feito mais de seis viagens no dia anterior a entrevista foi muito pequeno, insuficiente
para gerar qualquer tipo de viés nos resultados encontrados.
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Os resultados revelam que os moradores de Sao Miguel costumam realizar
proporcionalmente mais viagens curtas (de até dez minutos) para destinos localizados
dentro do bairro (mais de 75% das viagens no caso de Sao Miguel) e privilegiam a
locomocgao a pé ou por transporte piblico, quando comparados com os moradores

da Lapa. O Grafico 10 abaixo mostra a distribuicao dos tempos médios de viagem, em
que também chama atencdo a sobrerrepresentacao de viagens longas (acima de uma
hora) realizadas por moradores de Sdo Miguel. Esse comportamento de distribuicao
polarizada dos tempos de viagem da-se em fungao da posicao periférica de Sao Miguel
na geografia da cidade de Sao Paulo, em que grande parte de seus moradores precisa
fazer grandes deslocamentos para chegar até o trabalho, que estao localizados em torno
da regiao central da cidade.

0 Grafico 11 mostra a distribuicdo das viagens de acordo com o modal utilizado. Como &
de se esperar, os moradores da Lapa utilizam proporcionalmente mais o carro para seus
deslocamentos do que os de Sao Miguel, confirmando a correlacao esperada entre renda
e uso do automovel.

Grafico 10: Tempo médio de viagem
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Grafico 11: Modais mais utilizados nas viagens
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Grafico 12: Principais motivos de destino das viagens

5Bo Miguei Lapa
Trabalha-

Assunlos Pessoais-

Estudos -

Locais

Visita a amigos/parentes -

Wl

alde -

0% 20% 10% B0% 0% 20% 40% BE%

Percentual dos entrevistados

Lazer-

Outros -

Fonte: elaboragao propria

B 8.1.3. Como os moradores de Sao Miguel avaliam aspectos

gerais da qualidade de vida no bairro? Os moradores da Lapa
avaliam de forma similar?

Interessa saber se as diferengas observadas nos perfis socioecondmico e de
deslocamento tragados acima persistem quando é levada em consideragao a opiniao
dos moradores sobre questoes que se relacionam com a qualidade de vida, como
seguranca piblica, qualidade dos espagos piblicos e percepgao de polui¢ao. Em geral,
os moradores de Sao Miguel avaliam o proprio bairro de maneira sistematicamente pior
quando comparados com os moradores da Lapa. Essa percepg¢ao mais negativa sobre

o0 bairro deve estar relacionada com condigoes de fato mais precarias em termos de
infraestrutura urbana e disponibilidade de servigos piblicos. Entretanto, alguém poderia
argumentar que por algum motivo os moradores de Sao Miguel sao naturalmente mais
pessimistas em seus posicionamentos e que isso nao esta necessariamente relacionado
as condigoes concretas do bairro. Em resposta a tal argumento, foram também
elaboradas perguntas que dizem respeito a avaliagoes da cidade de Sao Paulo como um
todo, a fim de se controlarem as respostas dos moradores quanto a possiveis vieses
pessimistas neste sentido. O que as respostas as perguntas sobre a cidade revelam é
que nenhum dos bairros é sistematicamente mais ou menos pessimista que o outro.

Apesar do Projeto de requalificacao urbana de Sao Miguel ter como foco melhorar a
seguranca viaria e estimular os deslocamentos ativos na Area 40 de Sao Miguel Paulista,
é possivel que essas melhorias também afetem positivamente esses outros aspectos.
Por exemplo, com as melhorias na seguranca viaria &€ de se esperar que aumente o

fluxo de pedestres nas cal¢cadas e pragas, o que nao apenas melhora a interacao dos
moradores com o espaco plblico, como também diminui a probabilidade de crimes,

pois a rua passa a ser mais movimentada. O questionario, evidentemente, também é
rico em perguntas variadas sobre as condicoes de transito e do transporte piblico no
bairro, pois sao fatores de grande influéncia sobre a percepgao dos moradores sobre a
seguranca viaria na regiao (que é tratada na proxima se¢ao).
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Partindo das questoes mais gerais, na pergunta do Grafico 9 os entrevistados
responderam se “concordam totalmente”, se “concordam em parte”, se “discordam
totalmente”, se “discordam em parte”, ou se “nao concordam nem discordam” da frase

a eles apresentada. Essa maneira de avaliar a percepc¢ao dos entrevistados € conhecida
como escala de Likert e @ muito comum em pesquisas qualitativas (muitas das perguntas
de avaliagao seguem esse padrdo). A afirmacao avaliada nesta pergunta é: “O bairro

é seguro, sem assalto” (sempre o subtitulo do grafico quando a pergunta exigir que

o0 entrevistado julgue a afirmacdo). Os entrevistados devem responder se concordam

ou nao com essa frase e em que medida. Como pode ser visto, uma parcela maior de
moradores em S3o Miguel responderam que discordam totalmente desta frase (73,6% em
Sao Miguel contra 52,5% na Lapa). Na Tabela 12, o teste t indica que a categoria “discorda
totalmente” é significativamente diferente entre os bairros ao nivel de 1%. O teste

de Wilcoxon, que avalia a distribuicao como um todo, refor¢a que ha uma importante
diferenca na avaliagdo entre os bairros (p-valor abaixo de 1%). Nota-se principalmente
como Sao Miguel & mais negativo que a Lapa. A pergunta do Grafico 13 representa essa
percepgao que € comum nas demais perguntas mais gerais sobre o bairro.

Grafico 13: Seguranca Piblica em cada bairro
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Fonte: elaboragao prépria

Tabela 12: Seguranca Piblica em cada bairro

Categorias Percentual SM  Percentual LP Estatisticat  P-valor Significincia
Concorda total 5.5% 9,9% -1,67 0,10 .
Concorda em parte 7.5% 19,3% =3,54 4,57E-04 i

Mio concorda nem discorda 0.0% 0,5% -1,00 0,32

Discorda em parte 12.4% 17.8% -1,51 0,13

Discorda total 73,6% 52,5% 4,50 9,00E-05

MNio sabe / ndo aplica 1.0% 0,0% 1,42 0,16

Elabsaag i CEPESP FGY 1016 v designificdneia: "pol O " pahil " pacl e

Fonte: elaboracao prépria
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Os moradores de Sao Miguel também avaliam mais negativamente a qualidade do
transporte piblico no bairro do que na Lapa, conforme distribuicao do Grafico 14,

em que ha mais entrevistados na Lapa que avaliam o transporte piblico no bairro
como “muito bom” ou “bom”, quando comparados com Sao Miguel. Apesar de os dois
bairros serem servidos por uma linha da CPTM e terem avenidas com grande circulagao
de dnibus urbanos, a Lapa possui melhores condi¢coes de mobilidade, de forma que
este comportamento de respostas é esperado. A Tabela 13 apresenta os testes t para
cada categoria. Note que quase todas elas apresentam diferencas estatisticamente
significativas, o que também pode ser visto no teste de Wilcoxon cujo p-valor é
apresentado no grafico abaixo.

Grafico 14: Como moradores avaliam a qualidade no transporte piiblico
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Tabela 13: Como moradores avaliam a qualidade no transporte piiblico

Percentual 5M Percentual LP Estatisticat  P-valor Significincia

Muito boa 2,1% 15,6% 4,77 3,05E-06

Boa 32,4% 53,6% =1,30 2,11E-05 b
Razodvel 40,4% 22,4% 3,69 2 60E-04 b

Ruim 11,7% 5, 7% 202 0,04 b
Péssima 13,3% 2,6% 3,B6 1,3BE-04 b

Nio sabe [/ ndo aplica 0.0% 0.0% 0,65 0,51

Elabsaragle: CEPESP FGV 2016 Mivwis designifichneia: "pol D *"paGi " pal ¥

Fonte: elaboracao prépria

Este mesmo comportamento, de avaliagao mais negativa dos moradores de Sao Miguel
sobre aspectos relacionados a qualidade de vida no bairro, foi observado em perguntas
sobre a qualidade dos espagos plblicos de lazer, sobre a percepgao de poluicao e sobre
o nivel de congestionamento no bairro.
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W 8.1.4. Como os moradores de Sao Miguel avaliam a seguranca

viaria no bairro? Essa avaliacao é semelhante na Lapa?

Nas questoes mais especificas de seguranca viaria, os moradores de Sao Miguel
continuam apresentando o padrao verificado até aqui. O Grafico 15 indica que uma
parcela bem maior de moradores de Sao Miguel discorda totalmente da frase de que

o “bairro é seguro para pedestres”. Veja que quase 60% dos moradores em Sao Miguel
discordam totalmente desta frase e na Lapa cerca de 50% concordam totalmente ou

em parte com ela. Essa avaliagdo é confirmada quando os moradores sdao questionados
sobre a qualidade das cal¢adas na regiao, conforme distribuicao do Grafico 16, que a pior
avaliagao de Sao Miguel é novamente muito marcante.

0 tema das calgadas é bastante delicado particularmente neste bairro. Estes resultados
confirmam as conclusdes da pesquisa observacional realizada pelos pesquisadores do
CEPESP-FGV em visitas de campo aos dois bairros. Nestas visitas foi possivel observar

a situacao precaria de alguns trechos de calgada em Sao Miguel. Além das proprias
observagoes dos pesquisadores, complementa o material empirico as fotos feitas pela
equipe da Bloomberg Initiative for Global Road Safety nas visitas de formulagao das
intervengoes que compoem o Projeto de requalificagao urbana e seguranca viaria de Sao
Miguel. Toda essa coleta qualitativa de informacdes foi corroborada pelos resultados
da pesquisa de opiniao. Note que mais de 60% dos moradores de Sao Miguel discordam
totalmente da afirmacgao de que “as cal¢adas sao adequadas para circulagao”, nimero
muito superior ao encontrado na Lapa para a mesma categoria.

Grafico 15: Seguranca viaria para pedestres
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Tabela 14: Seguranca viaria para pedestres

Categorias Percentual SM  Percentual LP  Estatistica t P-valor Significancia
Concorda total 5,0 22,3% 4,83 2,17E-D6 b
Concorda em parte 14 4% 25,7% -2,86 451E-03 b

Mio concorda nem discorda 0,5% 0,5% 0,00 0,997

Discorda em parte 18.9% 15.8% 0,81 0,418

Discorda total 58, 7% 34,2% 5,08 5,67E-07 bl

Mo sabe [ ndo aplica 1,5% 1,5% 0,01 0,595

Elabsaraglo: CEPESP FGV 2016 Miveis designilicingia: "peol g " paSi " " pal 3

Fonte: elaboragao propria
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Grafico 16: Adequacao das calcadas
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Tabela 15: Adequacao das calcadas

Categorias Percentual 5SM Percentual LP Estatisticat P-valor Significancia
Concorda total 5.5% 20,3% 4,55 7.79E-06 sl
Concorda em parte 15,4% 26,7% 2,80 0,005 ol

Mio concorda nem discorda 0,0% 1,5% -1,74 0,083 .
Discorda em parte 17,4% 9,9% 2,20 0,028 .-
Discorda total 61,7% 41,1% 4,22 3,05E-05 ol

Nio sabe / ndo aplica 0,0% 0,5% -1,00 0,319

Elaboragdec CEPESP FGV 2016 Mivits deesignificdnciaz *pling *patd, ***paln

Fonte: elaboragao propria

As condicoes de transito também ndo favorecem a seguranca viaria em Sao Miguel
Paulista. No Grafico 17 proporcionalmente mais moradores de Sao Miguel concordam
totalmente com que o “transito é intenso e é dificil de caminhar ou pedalar” pela
regido. Ja no Grafico 18, mais da metade dos moradores de Sao Miguel (51% - Tabela 17)
concordam totalmente que os motoristas costumam ultrapassar o limite de velocidade,
parcela muito maior do que na Lapa.
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Grafico 17: Condicdes de transito
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Tabela 16: Condicoes de transito

Categorias Percentual 5SM  Percentual LP  Estatistica t P-valor Significancia
Concorda total 56, TH 42,6% 2,86 A ASE-03 b
Concorda em parte 1B,4% 21,3% 0,72 0,470

Nio concorda nem discorda 0.0% 0,5% -1,00 0,319

Discorda em parte 10,4% 17,8% -2,13 0,034 -
Discorda total 11,4% 14,5% -1,01 0,312

Nao sabe [ ndo aplica 3,0% 30% 0,01 0,993

labaragio: CEPESP PGV 2006 Hveii designifichneia: "po10% **pabH " pal %

Fonte: elaboracao prépria

Grafico 18: Limite de velocidade no transito

Sdo Migus!

Lapa

Concorda em parte-

Mao concorda _
nem disconda

Avaliacao

Discorda em parte -

Discorda lofal-

n&o sabe/l_
ndo aplica

"

20% 40% 60% 0% 20% 40% 0%
Percentual dos entrevistados

)

Fonte: elaboragao propria



Tabela 17: Limite de velocidade no transito

Categorias Percentual 5SM Percentual LP Estatisticat  P-valor Significancia
Concorda total 51,2% 30,2% 4,39 1,45€-05 e
Concorda em parte 20,9% 22,8% 045 0,649

Nio concorda nem discorda 1,5% 3,08 -1,00 0,316

Discorda em parte 11,9% 15,3% 0,99 0,320

Discorda total 8.5% 23.3% =415 4, 24E-05 =

Nao sabe / ndo aplica 6,0% 5,4% 0,23 0,821

Elabaracha: COIPISP FGY 2016 Wiyt e gignifichngia: *pol O "Sp5% * " parl i

Fonte: elaboragao propria

W 8.1.5. Os moradores de Sao Miguel sao favoraveis a intervencoes
como as previstas no Projeto de requalificacao urbana e seguranca
viaria de Sao Miguel? A aceitacao é semelhante na Lapa?

Finalmente, para completar o bloco de perguntas sobre percepcao, os moradores
também foram questionados sobre sua disposicao em aceitar algumas intervengoes
urbanas que estao sendo propostas pelo Projeto de requalificacao urbana e seguranga
viaria de Sao Miguel. A intengcao com estas perguntas é avaliar se a percepgao mais
negativa sobre o bairro de Sao Miguel se reflete em uma maior disposicao em aceitar
intervencgoes urbanas para melhoria da seguranca viaria.

Os resultados confirmam a hipotese e observamos uma maior predisposi¢ao dos
moradores de Sao Miguel em aceitarem interven¢oes urbanas que possam melhorar as
condigoes do bairro. 34,8% dos moradores de Sao Miguel concordam totalmente com a
proposta de retirada de uma faixa de circulacao de carros para ampliagao das calcadas,
frente a apenas 17,3% na Lapa, conforme o Grafico 19 e a Tabela 18 abaixo. Na posicao
oposta, 51,5% dos moradores da Lapa discordam totalmente da intervencao, contra
31,3% em Sao Miguel, diferenca também bastante significativa. A historia se repete no
Grafico 20 seguinte, sobre criacao de ciclovias. A diferenca é bastante significativa nos
extremos da distribuicao de respostas, como pode ser visto na Tabela 19.

Grafico 19: Intervencoes para melhorar calcadas
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Tabela 18: Intervencoes para melhorar calcadas

ias Percentual 5SM Percentual LP Estatisticat P-valor Significincia

Concorda total 34,8% 17,3% 407 5,69E-05
Concorda em parte 18,5% 17,3% 04 0,58

Mio concorda nem discorda 2.0% 0,5% 1,35 0,18

Discorda em parte 10,4% 11,4% 0,30 0,76

Discorda total 31,3% 31,5% -4,1E 3,54E-05 b

MN&o sabe [ ndo aplica 2.5% 2,0% 0,34 073

Elaborago: CEPESP FGY D16 Miviis he signifiedineia: "pal 00 **paBi " pol ¥

Fonte: elaboracao prépria

Grafico 20: Intervencoes para criar mais ciclovias
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Tabela 19: Intervencdes para criar mais ciclovias

Percentual SM Percentual LP Estatistica t P-valor Significancia

Concorda total 35, 6% 22,.3% 3,02 0,003 e
Concorda em parte 11,5% 13,5% -5,74 0,556

Mo concorda nem discorda 0,5% 0,5% 0,00 0,997

Discorda em parte 7.5% 9,4% 0,70 0,484

Discorda total 42,8% 53,5% -2,15 0,082 o

Nio sabe [ ndo aplica 1,5% 0.5% 1,01 0,315

Elaboragio: CEPESP FGV 2016 Wiveis designificincin: “pcl0% *"pes% *~p<l %

Fonte: elaboragao propria

Os moradores de Sao Miguel também sao mais a favor da criacao de ruas exclusivas para
onibus para ampliacao das calcadas e com redugao do limite de velocidade nas ruas

do bairro - mais de 50% dos moradores de Sao Miguel concordam totalmente com esta
intervencao.
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A principal conclusao é de que a percepgao dos moradores de Sao Miguel é pior

quando comparada com a percep¢ao dos moradores da Lapa e as diferengas sao
estatisticamente significantes na maioria das variaveis. Esses resultados fazem total
sentido frente as condigoes precarias de seguranca viaria de Sao Miguel. A linha de base
da presente pesquisa corrobora outros dados que também indicam esse problema, por
exemplo, os elevados indices de mortes por acidentes de transito e atropelamentos
mencionados no inicio do documento. Essas evidéncias justificam fortemente a
necessidade de intervengoes urbanas para a melhoria das condi¢oes de seguranca viaria
tanto para moradores como para frequentadores deste bairro.

8.2. RESULTADOS DOS QUESTIONARIOS APLICADOS
COM PEDESTRES

8.2.1. Qual é o perfil socioecondmico dos pedestres de Sao Miguel?

Este perfil € semelhante ao observado na Lapa? Esse perfil é
semelhante ao dos moradores?

Também existem diferencas entre o perfil dos pedestres que circulam em Sao Miguel e
na Lapa, mas essa diferenca € menor do que a diferenca observada entre moradores,
apresentada na sec¢ao anterior. Este resultado era esperado, ja que ambos os bairros sao
relevantes centros regionais de comércio e emprego, atraindo pessoas de diversos locais
da Regidao Metropolitana. Muitas pessoas vao a Sao Miguel e a Lapa para trabalhar, fazer
compras, passear, para acessar servigos plblicos ou mesmo para conectar-se a outros
bairros, ja que ambos sdo hubs de transporte.

E possivel, por exemplo, ver no Grafico 21 que a renda dos pedestres entre os bairros
& muito mais proxima do que era entre os moradores (Grafico 5, na pagina 55), ainda
que a diferenca seja estatisticamente significante. Ha mais entrevistados nas faixas
mais baixas de renda tanto em um como em outro bairro. 0 Grafico 22 mostra que
esta aproximagao entre os dois bairros é ainda mais forte se considerarmos o grau de
escolaridade dos pedestres entrevistados, em que a diferenca nao é estatisticamente
significante.

Essa capacidade dos dois bairros de atrairem pessoas de diferentes areas da Regiao
Metropolitana aumenta a heterogeneidade de grupos sociais que ali circulam, de forma
que o perfil dos pedestres nestes bairros seja mais similar do que o de moradores.



Grafico 21: Renda dos pedestres entrevistados em cada bairro
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Grafico 22: Escolaridade dos pedestres entrevistados em cada bairro
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Da mesma forma como na pesquisa de moradores, foram utilizadas cotas para idade e
sexo - como apresentado na se¢ao que detalha os procedimentos de amostragem. No
entanto, neste caso, foram utilizadas cotas de sexo e idade com base na distribuicao
demografica da regiao metropolitana de Sao Paulo, de forma que as cotas sao iguais
entre os dois bairros.

75
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Os pedestres que circulam nos dois bairros sao similares, ainda que diferentes
(conforme mostra o p-valor do teste de Chi-quadrado), em termos de condicao
empregaticia. No Grafico 19 e na Tabela 10 chama a atencao o fato de que circulam mais
pessoas desempregadas na Lapa do que em Sao Miguel. Apesar da posi¢ao de centro
regional compartilhada por ambos os bairros, conforme argumentado anteriormente, é
necessario levar em consideragao que a Lapa possui uma condicao de centralidade mais
relevante do que Sao Miguel, constituindo-se também como uma centralidade para o
municipio e para a Regiao Metropolitana. Uma hipotese factivel capaz de explicar essa
diferenca evidenciada na Tabela 20 é que a maior centralidade geografica e econdmica
da Lapa faz com que mais pessoas desempregadas se dirijam até este bairro em busca
de oportunidades de emprego e servicos plblicos, uma vez que la existem diversas
agéncias de emprego e um posto do Poupa Tempo no bairro.

Outro dado interessante é a maior parcela de donos(as) de casa entre os pedestres de
Sao Miguel, o que pode em alguma medida estar relacionado com o fato de haver muitos
moradores nesta condicao neste bairro, uma vez que parcela consideravel dos pedestres
& composta por moradores do proprio bairro.

Grafico 23: Condicao empregaticia dos pedestres em cada bairro
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Tabela 20: Condicao empregaticia dos pedestres em cada bairro

Percentual SM Percentual LP Estatisticat  P-valor Significancia

Empregado 64,8% 63,7% 0,31 0,75

Procurow emprego 9,0% 15,8% -2,96 3,12E-03 Hhe

3o procurou emprego 57 2,6% 2,24 0,03 .
Estudante 5,5% 4,5% 0,62 0,53

Dono(a) de casa 5.2% 2,9% 1,75 0,08 *
Aposentado/Pensionista £1% 9,5% 0,74 0,45

Mao se aplica 1,7% 1,0% 0,91 0,37

Bla basagio: CEPESP FOW 2016 Miveis designificincia: "pel 0 **pebi " *palid

Fonte: elaboragao propria
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A comparagao entre os resultados da Tabela 20 acima e da Tabela 11 apresentada na
secao anterior deixa ainda mais clara a diferenca entre o perfil dos moradores e dos
pedestres em ambos os bairros. Entre os pedestres dos dois bairros, a proporcao de
desempregados & maior do que a de moradores. Ja a proporcao de aposentados &
consideravelmente menor entre os pedestres nos dois bairros.

Ao analisarmos espacialmente os locais de moradia destes pedestres fica ainda

mais evidente o diferente grau de centralidade exercido pelos dois bairros. A Lapa se
apresenta mais como um centro municipal e metropolitano ao atrair pessoas residentes
em diferentes locais da cidade e de diferentes cidades da Regiao Metropolitana,
conforme mostra o Mapa 10. O Mapa 11 mostra que Sao Miguel se constitui como um
centro regional para a Zona Leste e para algumas cidades proximas, como Guarulhos,
ltaquaquecetuba, Poa, Ferraz de Vasconcelos e Suzano. A Lapa atrai pedestres nao
apenas da regiao oeste de Sao Paulo, como também das regides norte e em menor grau
das regioes sul e leste. Mas o mais impressionante é que atrai muitos pedestres de
outros municipios a oeste e norte de Sao Paulo. Sdo Miguel também se destaca ao atrair
nao apenas pedestres de muitos bairros da zona leste, mas também de cidades a leste
de Sao Paulo. No entanto, atrai menos pessoas de outras regioes de Sao Paulo ou de
municipios da RMSP mais distantes.

Mapa 10: Local de moradia dos pedestres da Lapa
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Fonte: elaboragao propria
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Mapa 11: Local de moradia dos pedestres de Sao Miguel
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Essa diferenca entre os dois bairros é reforcada pelo Grafico 24, que mostra que a
grande maioria dos pedestres que circula em Sao Miguel reside no proprio bairro (ndo
necessariamente na Zona 40 de Sao Miguel, mas no bairro como um todo). Ja na Lapa, a
maioria das pessoas entrevistadas nas ruas sao provenientes de outros bairros de Sao
Paulo. E inclusive maior a proporcao de pedestres de fora da cidade de Sao Paulo do que
de moradores do bairro da Lapa (também considerando nao apenas aqueles residentes
na Zona 40 da Lapa, mas no bairro como um todo).

Grafico 24: Local de moradia dos pedestres nos dois bairros
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Tabela 21: Local de moradia dos pedestres nos dois bairros

Percentual SM Percentual LP Estatisticat P-valor Significancia

Outra cidade 17,4% 20,0% 0,99 0,32

Outro bairro de 5P 33,1% &4,0% 9,39 2,20E-16 b
Préprio bairro 49,5% 16,0% 11,07 2,20E-16 e
Haboragdc: CEPESP PGV 2016 Niveis de significincia: "p<l0 **pS% " pal%

Fonte: elaboragao propria

8.2.2. Como os pedestres de Sao Miguel avaliam aspectos
da qualidade de vida no bairro? Os pedestres da Lapa avaliam
de forma similar? A avaliacao € semelhante a dos moradores?

Diferentemente do que foi observado entre os moradores de Sao Miguel e da Lapa,

no caso de pedestres nao existem diferencas significativas em suas opinioes sobre
aspectos relacionados a qualidade de vida no bairro. Ou seja, os pedestres que circulam
nestes dois bairros avaliam de forma semelhante a qualidade de vida nestas regides.
Obviamente, sao os moradores destes bairros as pessoas mais adequadas para avaliar
estes aspectos, mas ainda assim é relevante entender como pessoas que circulam
nestes bairros percebem a segurancga publica, qualidade do transporte piblico e
presenca de poluigao.

Como pode ser visto no Grafico 25 e no Grafico 26, nao é possivel afirmar que haja uma
diferenca na percepcao dos pedestres sobre a seguranca plblica e sobre a presenca

de poluigao entre as duas regides. De forma geral, os pedestres avaliam estes bairros
como inseguros e poluidos. Note que o teste de Wilcoxon nao rejeita a hipotese nula

em nenhum nivel de significancia (o p-valor é de 19% no Grafico 25 e de 53% no Grafico
26, ambos muito acima do nivel minimo comumente aceito de 10%). Ndo apenas nestas
variaveis, mas em varias outras perguntas mais abrangentes sobre os bairros, ha poucas
diferengas marcantes.

Grafico 25: Seguranca ptiblica em cada bairro
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Grafico 26: Percepcao sobre poluicao nos bairros
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Ja em relacao a qualidade do transporte piblico, também nao sao diferentes as opinioes

dos pedestres, mas de forma geral o transporte piblico é avaliado como bom ou
razoavel, conforme ilustra o Grafico 27.

Grafico 27: Como pedestres avaliam a qualidade no transporte ptiblico
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B 8.2.3. Como os pedestres de Sao Miguel avaliam a seguranca

viaria no bairro? Essa avaliacao é semelhante na Lapa?
A avaliacao é semelhante a dos moradores?

Agora, quando o assunto é especificamente sobre seguranca viaria, o padrao visto no
questionario de moradores volta a aparecer. Neste quesito, os pedestres de Sao Miguel
também avaliam o bairro sistematicamente de forma mais negativa do que os pedestres
da Lapa. Isso pode ser visto, por exemplo, no Grafico 28, que mostra que uma parcela
pequena de pedestres em Sao Miguel concordam com a afirmagao de que o “bairro &
seguro para pedestres”. Essa parcela € bem menor do que na Lapa e a diferenga no
teste t é bastante significante, conforme Tabela 22. Muito similar é a distribuicao de
respostas observadas quando os pedestres foram perguntados se “bairro é seguro para
motoristas”, conforme mostra o Grafico 29 e a Tabela 23.

Grafico 28: Seguranca viaria para pedestres
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Tabela 22: Seguranca viaria para pedestres

Categorias Percentual SM Percentual LP Estatisticat  P-valor Significincia
Concorda total 9,5% 20,5% 4,51 7,62E-085 e
Concorda em parte 10,8% 23,4% -1,28 0,20

Mo concorda nem discorda 7.9% 0,2% 5 70 2,156-08 wee
Discorda em parte 26, 7% 18,1% 297 3,02E-03 we
Discorda total 35,5% 34.5% 019 0,85

MWao sabe / ndo aplica 0.7% 7,9% -2,35 0.02 i
Elabaacia: CEPESP FGY 016 Ml d de vignificlnio: "pol O " paSiE " pl 3

Fonte: elaboragao propria
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Grafico 29: Seguranca viaria para motoristas

Sho Migusl Lapa

Concorda lolal-

Congorda em parte -

Nao cancorda _
nem discorda

Avaliacao

Discorda am pane -

Discorda total -

ndo sabel
nao a |_'r!:|_‘:?]

o 20% 40% E0% 0% 205 40% B0%
Percentual dos entrevistados

Fonte: elaboragao propria

Tabela 23: Seguranca viaria para motoristas

Categorias Percentual SM Percentual LP Estatisticat  P-valor Significancia
Concorda total 7.1% 13.6% 4,51 7,62E-06
Concorda em parte 17.5% 21, 7% -1,28 020

Mio concorda nem discorda 6,7% 1,0% 5,70 2,15E-08 e
Discorda em parte 27.1% 17 4% 2,97 3,02€-03 waw
Discorda total 39,5% 36,5% 0,19 0B85

Mo sabe [ ndo aplica 1.4% 4,3% -2,35 0,02 .
ElaksasagJoc CEPESP FGY 2016 Miveis designilicingia: "peoliog " paSi " pal 3

Fonte: elaboragao propria

Assim como entre os moradores, as cal¢adas continuam sendo motivo de grande
preocupacao para a segurancga viaria também entre os entrevistados pedestres. O
Grafico 30 ilustra esse ponto. Os pedestres em Sao Miguel discordam mais da afirmacao
de que as “cal¢adas sao adequadas para a circulagao”. As diferencas novamente sao
estatisticamente significantes de acordo com o p-valor dos testes (tanto de Wilcoxon
como nos testes t individuais). Note, no entanto, que a parcela daqueles que discordam
totalmente da afirmagao entre os pedestres de Sao Miguel chega a quase 40%.

Embora esse nimero seja alto, ele € bem menor do que os mais de 60% que discordam
totalmente desta mesma afirmacdo entre os moradores de Sao Miguel (Grafico 16). Aqui
fica mais uma vez claro que o padrao de avaliagoes mais negativas sobre Sao Miguel
vistas em moradores ainda existe em pedestres, mas em menor intensidade.
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Grafico 30: Adequacao das calcadas
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Fonte: elaboragao propria

Tabela 24: Adequacao das calcadas

Categorias Percentual 5SM Percentual LP  Estatisticat  P-valor Significancia
Concorda total 14,5% 22,9% -3,13 1,B2E-03 -
Concorda em parte 15,5% 27,7% =2,64 0,008 kk
Wao concorda nem discorda 6,9% 1,7% 577 1,79E-04 -
Discorda em parte 0,0% 16,2% 142 0,16

Discorda total B6% 31,5% 215 0,03 -

MNio sabe / ndo aplica 0,5% 0,5% 0,002 0,998

Elaboragio: CEPESP FGV 2016 Niveis de significineia; "pal O " p<5i =" "pcl ¥

Fonte: elaboragao propria

Sobre a qualidade das ruas, algo que também influencia na seguranca viaria, ainda

se vé Sao Miguel com avaliagdes mais negativas. Parcela bem menor de respondentes
concorda totalmente com a frase do Grafico 31 em Sao Miguel e a diferenca para a Lapa é
bem significativa, tal qual atesta o teste t da Tabela 25. Mais pessoas discordam total ou

em partes da frase em Sao Miguel.
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Grafico 31: Percepcao sobre qualidade das ruas
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Fonte: elaboragao propria

Tabela 25: Percepcao sobre qualidade das ruas

Percentual 5M Percentual LP Estatisticat  P-valor Significincia
Concorda total 17,.9% 28,9% -3,80 1,56E-04
Concorda em parte 27 4% 27,7% £,10 0,922
Wdo concorda nem discorda 4,00% 1,9% 1,82 0,069 *
Discorda em parte 19,0% 14,6% 1,74 0,082 *
Discorda total 29,8% 23,9% 1,93 0,054 .
Mdo sabe / ndo aplica 1,9% 3,1% -1,110 0,268
[Ela B ag Joc CEPESP PGV 2016 Niveis designificingia: "pclE " paS¥ """ pal 3

Fonte: elaboragéao prépria

As conclusoes, portanto, sao semelhantes as da pesquisa de moradores. Os pedestres
em Sao Miguel também sao mais negativos em suas avaliagoes a respeito do
respectivo bairro, principalmente em relacao as questoes sobre seguranca viaria.
Mas esse padrao é mais fraco do que entre moradores. Uma possivel explicacao

para essa conclusao é que os moradores tendem a ser mais sensiveis aos problemas
dos bairros onde moram. Se as condi¢oes em Sao Miguel forem de fato piores, essa
diferenca & mais bem captada pelos moradores, ja que eles tém maior contato com
os problemas do bairro do que os pedestres, que podem incluir moradores de outros
bairros além de moradores de Sao Miguel ou Lapa. Novamente, justificam-se as acoes
do Projeto de requalificagao urbana e seguranca viaria de Sao Miguel na medida em
que as caracteristicas urbanas do bairro que motivaram as intervencgoes sao também
observadas - e mal avaliadas — pelos transeuntes.



8.3. RESULTADOS DOS QUESTIONARIOS APLICADOS
COM COMERCIANTES

8.3.1. Qual é o perfil dos estabelecimentos comerciais localizados
em Sao Miguel? Este perfil € semelhante ao observado na Lapa?

Os resultados encontrados a partir da aplicacao dos questionarios com comerciantes
confirmaram a hipotese levantada a partir das observagdes de campo realizadas pela
equipe de pesquisa. O comércio em Sdo Miguel e na Lapa sao bastante similares e é na
dimensao comercial que os dois bairros mais se aproximam. Observamos que ambos os
bairros possuem um forte comércio popular de rua, com relevante presenca de lojas de
varejo e atacado de bens duraveis, além de muitos comércios de venda de alimentos. Os
dois bairros possuem um mercado municipal com um cluster de comércio popular em
seu entorno. As ruas sao cheias de pessoas fazendo compras, que muitas vezes vém de
outros bairros e cidades da Regiao Metropolitana, conforme demonstramos na se¢ao
anterior.

Entre os resultados encontrados a partir da aplicacao do questionario, destaca-se a
semelhanc¢a do perfil dos estabelecimentos comerciais em Sao Miguel e na Lapa, tanto
em termos de setor de atividade como em porte, bem como em termos de percepg¢ao dos
comerciantes sobre o bairro e a situagao econdmica. Nos dados destaca-se a diferenca
da opiniao dos comerciantes a cerca da proveniéncia de seus clientes, conforme é de se
esperar a partir dos resultados mostrados até este momento.

0 Grafico 32 apresenta a distribuicao dos comércios entrevistados de acordo com
diferentes tipos de atividade®.

Nos dois bairros predominam as atividades comerciais, seguidas pelas atividades de
venda de alimentos e prestagao de servigos. Essas distribuicoes sao muito semelhantes
entre os dois bairros, ainda que o p-valor de 9% permita que ela sejam consideradas
diferentes ao nivel de significancia de 10%.

Grafico 32 : Tipos de atividade do comércio nos dois bairros
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Fonte: elaboracao propria

»E interessante lembrar que os comércios a serem entrevistados foram pré-selecionados pela equipe de
pesquisa. Como mencionado na segdo 3.2, todos os imdveis que constavam como comércios no cadastro do IPTU
da Prefeitura de Sdo Paulo, ou os comerciantes informais que constavam no TPU, foram conferidos pelo Datafolha,
e acrescidos da informacao do tipo de atividade comercial praticada. Assim, além de todos os estabelecimentos
dos mercados municipais e dos comércios informais mais bem estabelecidos, foram considerados apenas os
empreendimentos formais “de balcdo”, ou seja, comércios de rua e servicos com acesso diretamente pela calgada,
com atendimento direto ao piblico, servigos consumidos na hora e com baixo grau de fidelizagdo. Assim, os tipos
de atividade comercial apresentados no Grafico 28 ja sdo intrinsicamente limitados, dada a metodologia.
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0 Grafico 33 e o Grafico 34 dao mais alguns indicios das semelhangas existentes entre
os estabelecimentos comerciais nas duas regioes quanto ao seu porte. A distribuicao do
nimero de funcionarios empregados no estabelecimento é similar, com cerca de 40%
dos estabelecimentos comerciais entrevistados empregando até duas pessoas tanto

na Lapa como em Sao Miguel. Nos dois bairros ha também uma parcela consideravel de
estabelecimentos com mais de 10 funcionarios, como pode ser visto no Grafico 29.

Em termos de receitas, também sdao muito similares os estabelecimentos dos dois
bairros, com cerca de 30% dos negocios com faturamento de até cinco mil reais mensais,

conforme Grafico 30

Grafico 33: Tamanho dos estabelecimentos em niimero de funcionarios
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Fonte: elaboragao propria

Grafico 34: Receita declarada pelos entrevistados
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Fonte: elaboragao propria
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Uma diferenca observada nas respostas dos comerciantes entrevistados foi em relagao
a proveniéncia dos clientes. De acordo com percep¢ao dos comerciantes, a maior parte
de seus clientes moram no proprio bairro ou em bairros proximos, conforme Grafico
35. No entanto, de forma coerente com um dos argumentos centrais desta se¢ao, na
Lapa a proporcao de clientes que nao moram no bairro é significativamente maior do
que em Sao Miguel, de acordo com a percepcao dos comerciantes entrevistados. Esse
diagnostico reafirma o argumento do papel de centro regional exercido por Sao Miguel.
No entanto, vale mencionar que isso diz respeito a percepgao dos comerciantes em
relacao aos seus clientes, o que pode nao refletir exatamente a realidade dos fatos

Grafico 35: Local de origem dos clientes de acordo com a percepcao dos entrevistados
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Fonte: elaboragao prépria

B 8.3.2. Como os comerciantes de Sao Miguel avaliam as

condicoes econdmicas atuais e as expectativas para o futuro?
Os comerciantes da Lapa avaliam de forma similar?

Assim como o perfil de forma geral é semelhante entre os dois bairros, a percepgao
quanto aos negocios também é bastante proxima. Os gerentes ou proprietarios dos
comércios locais foram questionados sobre suas impressoes a respeito do desempenho
atual e passado dos negocios, expectativas futuras e sobre os planos de investimento.
Em nenhuma das respostas foi possivel estabelecer um padrao claro que diferencie Lapa
e Sao Miguel; ora um bairro tem respostas mais pessimistas, ora o outro, e em muitos
casos as diferencas ndo sao estatisticamente significantes. Os graficos a seguir ilustram
essas semelhancas.

0 Grafico 36 mostra que em geral os comerciantes avaliam como mediano o desempenho
atual do estabelecimento e deixa bem claro como as respostas nos dois bairros sao
sistematicamente proximas e suas distribuicdes semelhantes. Nem o teste de Wilcoxon
para a distribuicdo como um todo, nem os testes t de cada categoria (Tabela 26) sao
capazes de rejeitar a hipotese nula de que nao ha diferengas entre os bairros; ou seja, se
nao se rejeita essa hipotese é porque ela deve ser valida e os bairros devem mesmo ser
bastante semelhantes para esta variavel.
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Grafico 36: Movimento atual do negocio
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Tabela 26: Movimento atual do negoécio

06 00
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Categorias Percentual SM  Percentual LP  Estatisticat  P-valor
Muito bom 2,4% 2,4% 0,00 1,00
Bom 27,0 21,6% 1,54 Q12
Médio 44.5% 48,1% 0,24 0,35
Ruim 18.2% 19,7% 0,50 0,62
Muito ruim 7.9% 1.9% 0,00 1,00
Mio sabe 0,00 0,0% 0,00 1,00

Elabadagle: CEFESP FGV 2016

Niveis designificingia

Fonte

i TR LORG TS Tl 3

: elaboragao prépria

Apesar de avaliacao mediana da resposta anterior, quando perguntados sobre as
perspectivas futuras, grande parte dos entrevistados afirmou que espera um aumento
de receita nos proximos 12 meses e menos de 15% deles disseram esperar por reducao
de faturamento ou encerramento do negocio. Este padrao de respostas também é muito
semelhante entre os bairros, como pode ser visto no Grafico 37, apesar do teste conjunto
Chi-quadrado rejeitar a hipotese nula. No entanto, o teste da Tabela 27 mostra que
apenas as respostas para a categoria “Nao sabe” podem ser consideradas diferentes

entre os bairros.
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Grafico 37: Perspectiva futura do negocio
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Fonte: elaboragao prépria

Tabela 27: Perspectiva futura do negocio

Categorias Percentual SM  Percentual LP  Estatisticat P-valor Significincia
Faturamento vai aumentar 403% 44.8% -1,18 0,24

Faturamento ird se manter 376% 39,1% -0,40 0,69

Faturamento ird diminuir 12,1% 10,9% 0,49 0,63

Megdcio ird fechar 1,2% 2,7% -1,40 0,16

MNao sabe B.8% 2.4% 3,58 3,73E-04 e
Elaboragdo: CEPESP FGV 2016 Miveis de sigeifichneia: "pel0R% TP T pel %

Fonte: elaboragao propria

8.3.3. Como os comerciantes de Sao Miguel avaliam aspectos
deacessibilidade existentes no bairro? Os comerciantes da
Lapa avaliam de forma similar?

Também é similar a avaliacao dos comerciantes em relacao a facilidade de acesso

dos seus clientes ao estabelecimento utilizando diferentes modais. De forma geral os
entrevistados avaliam a regiao como de facil acesso, sendo que a acessibilidade via
bicicleta é avaliada como a mais problematica considerando todos os modais. Mais de
80% dos comerciantes concordam em parte ou totalmente que o acesso a pé e de Onibus
é facil em ambos os bairros (Grafico 38). Cifra parecida é também vista na avaliacao

do acesso por trem, mas neste caso a parcela dos que concordam totalmente é maior

na Lapa. Uma diferenga estatisticamente significativa de acordo com o Grafico39 é o
acesso por carro, que se apresenta como mais dificil em Sao Miguel. Os demais modais
também se revezam em figurar como mais acessiveis entre os dois bairros.
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Grafico 38: Acessibilidade de bicicleta
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Grafico 39: Acessibilidade de carro
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Fonte: elaboragao prépria

Tabela 28: Acessibilidade de carro

Categorias Percentual 5SM Percentual LP Estatisticat P-valor Significancia
Concorda total 44,7% 57,5% 3,53 442604 b
Concorda em parte 5,7% 17,3% 248 0,013 e

Mio concorda nem discorda 2,4% 0, 6% 1,91 0,056 .
Discorda em parte 16,7% 11,8% 1,78 0,075 .
Discorda total 11,2% 11,8% 0,24 0,808

Nio sabe [ ndo se aplica 0.3% 0.6% 0,58 0,554

Elaboragdec CEPESP FGV 2016 Niveis designificincia: *pcl 096 " paS® """ palse

Fonte: elaboragao propria
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Sobre a avaliagao a respeito da facilidade para os clientes estacionarem, os
comerciantes avaliaram como igualmente dificil nos dois bairros, conforme Grafico 40.

Grafico 40: Percepcao sobre facilidade para estacionar
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Fonte: elaboragao propria

B 8.3.4.Como os comerciantes avaliam o ambiente de negocios
em Sao Miguel? Os comerciantes da Lapa avaliam de forma similar?

Além de aspectos ja considerados nos itens anteriores, a seguranga piblica também é
comumente considerada na avaliacao de ambientes propicios para os negécios. Sobre
este aspecto, os comerciantes foram perguntados sobre suas opinidoes em relagao a
seguranca do patrimonio da loja e de seus clientes. De forma geral as opinioes foram
bem divididas, sendo a proporg¢ao de respostas positivas (o bairro é seguro ou muito
seguro) um pouco superior que as negativas. As percepgoes dos comerciantes nos dois
bairros sao praticamente iguais, conforme mostra o Grafico 41. Mas quanto a seguranga
fisica dos clientes ha alguma diferenca. Os comerciantes de Sao Miguel sao mais
positivos que os da Lapa e acreditam que o bairro & mais seguro neste quesito, como
pode ser visto no Grafico 42.
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Grafico 41: Seguranca patrimonial
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Grafico 42: Seguranca fisica dos clientes
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Outra questao que apresenta alguma diferenca, destoando um pouco do padrao de
semelhancas, é a disposicao dos comerciantes em mudar a loja para um shopping
center. Conforme visto no Grafico 43 em Sao Miguel os comerciantes sao um pouco mais
propensos a mudar-se.
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Grafico 43: Disposicao em mudar para shopping center
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Ainda que existam diferencas, o fato da percep¢ao dos comerciantes ser realmente
muito parecida na maioria das perguntas nos dois bairros nao deixa de surpreender.
Apesar de a Lapa ter sido escolhida como area de controle para Sao Miguel justamente
por conta de suas semelhancas, era de se esperar que algumas diferencas fossem
particularmente relevantes. Como a dinamica e caracteristicas do comércio nao foram
usados como critérios formais para a escolha do controle, seria esperado que algumas
diferencas surgissem na linha de base. No entanto, como apresentado aqui, esse nao
foi 0 caso: os entrevistados nos dois bairros apresentaram caracteristicas e percepgoes
muito parecidas.

Isso pode representar uma oportunidade para os resultados futuros da intervencao.
Como as percepgoes dos comerciantes nos dois bairros sao muito parecidas, qualquer
melhora relativa nas avaliagoes em Sao Miguel sera perceptivel. Por outro lado, & bem
possivel que as avaliagoes permanecam iguais. Neste caso, a conclusao mais imediata
seria a de que melhorias urbanas tem impacto nulo sobre o comércio, o que nao deixa de
ser um resultado interessante, embora pouco desejado e mesmo esperado. No pior dos
cenarios, pode acontecer de a Lapa melhorar relativamente a Sao Miguel, o que atestaria
para um sentido negativo da intervencao sobre o comércio. Mas este Gltimo resultado é
bem pouco provavel de acordo com a teoria.

Por fim, é particularmente interessante analisar um pouco mais de perto aspectos
espaciais relacionados a localizagao dos comerciantes em Sao Miguel. Eles nao

se distribuem de forma homogénea dentro da area analisada e espera-se que as
intervencgoes afetem o ambiente para os negocios também de forma diferente na
regiao. Com base no georeferenciamento dos estabelecimentos entrevistados e com
auxilio de mapas ilustrados, os comerciantes foram perguntados se gostaria de mudar a
localizacao de seu negocio e, se sim, para onde.

Alguns padrdes interessantes surgiram tanto na Lapa como em Sao Miguel. Neste
relatorio convém focar nos interesses dos comerciantes em Sao Miguel, pois pode-se
comparar com as obras planejadas para a regido. O proposito dessa comparagao é tentar
inferir como as obras podem influenciar nos desejos e satisfacoes dos comerciantes
quanto ao local onde estao localizados.
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0 Mapa 12 representa a localizagao de todos os estabelecimentos comerciais
entrevistados na pesquisa. Através deste mapa de calor é possivel ver as regioes

de maior concentragao comercial. 0 Mapa 13 mostra os estabelecimentos cujos
entrevistados responderam que nao estariam dispostos a mudar de localizagao. Note
que justamente aqueles que estao no centro comercial de Sao Miguel sao aqueles que
nao gostariam de se mudar.

Ja o Mapa 14 mostra a localizagdo atual de cada comércio em Sao Miguel, cujo
entrevistado respondeu que se mudaria, e o local para onde o entrevistado gostaria

ir. O interessante nesta figura é notar que boa parte dos comerciantes gostaria de

se mudar (41%), e, também, que mudariam para a regido do cal¢addo ou proximos ao
Mercado Municipal e Av. Marechal Tito. Os pontos em vermelho indicam a localizagao
atual e as flechas azuis apontam para o centroide do quadrante apontado como local de
preferéncia.

Comparando com a Figura 2 da se¢ao 2, pode-se inferir que, pelo fato de muitas obras
estarem planejadas para pontos onde muitos comerciantes desejam no momento sair,
é possivel haver uma mudanca nos desejos destes mesmos comerciantes quanto a essa
vontade. Caso as obras de fato melhorem as condicoes de circulacao é esperado um
maior fluxo de pessoas nas regioes melhoradas, o que pode contribuir para o comércio
nestes locais.

Mapa 12: Todos os comerciantes de Sao Miguel
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Mapa 13: Comerciantes que nao querem se mudar

Fonte: elaboragao propria



CONCLUSAO E RESULTADOS ESPERADOS

0 presente documento apresentou brevemente as obras que serao feitas na regiao da
Area 40 de Sao Miguel Paulista, bem como uma justificativa para sua execucao: a regiao
€ uma centralidade local de intenso movimento de pedestres e elevada importancia
regional, por concentrar um grande volume de comércios, e apresenta um grande
volume de passageiros de transporte plblico - seja como destino final, seja como
ponto de transferéncia. Ao mesmo tempo, nao conta com infraestrutura adequada para
a circulacao de pedestres e tem indices de acidentes e atropelamentos até 10 vezes
maiores do que o resto da cidade.

Aliada a obra, pretende-se realizar uma avaliagao de seu impacto sobre diversas facetas:
seguranca viaria (acidentes, atropelamentos, mortes), padrdes de deslocamento e bem-
estar da populagao, através da percepgao dos pedestres, moradores e comerciantes.

Tal avaliacao é fundamental a politica publica mencionada, pois serve para mensurar

o beneficio das inversoes feitas pelo poder piblico e para eventuais adaptagoes e
melhorias na politica. Este documento expds qual sera a metodologia para a avaliagao
do impacto - diferencas-em-diferencas, comparando a Area 40 de Sdo Miguel Paulista
com parte da Area 40 da Lapa, um método econométrico mundialmente aceito e

robusto cientificamente. Também foram apresentadas as ferramentas utilizadas para se
encontrar uma area comparavel, que servira como parametro.

Para inferir sobre o bem-estar, foram aplicados quase 2 mil questionarios na regiao,
divididos em trés tipos: comerciantes (formais, informais e localizados nos mercados
municipais), pedestres e residentes. A formulacdo dos questionarios foi feita
meticulosamente, por uma equipe de pesquisadores da Fundacao Getulio Vargas, e
sua aplicagao (feita pelo Datafolha) seguiu parametros cientificos de amostragem,
acompanhada de rigoroso compliance.

Nota-se, basicamente, que os moradores e pedestres de Sao Miguel Paulista, os

maiores afetados pela falta de infraestrutura viaria, avaliam o respectivo bairro
sistematicamente pior do que seus pares na Lapa. Isso justifica a intervencao e torna
muito provavel um grande salto de bem-estar para os frequentadores de Sao Miguel,
além de maiores indices de seguranca no transito para pedestres, ciclistas, condutores e
usuarios de transporte piblico. Abaixo, apresentam-se os resultados esperados no bem-
estar de cada um dos grupos, o que sera possivel aferir com a replicacao do questionario
determinado tempo apos a obra.

®* Moradores de Sao Miguel devem passar a avaliar o bairro sistematicamente melhor
do que avaliam hoje. Como parametro de comparagao, sera checado se a diferencga
de avaliagao com a Lapa diminui. Nao se descarta que a situagao se inverta e que
os moradores de Sao Miguel passem a avaliar o proprio bairro melhor do que os
moradores da Lapa o fazem. Espera-se esse impacto sobre:

a. Seguranca piblica: os moradores de Sdo Miguel devem se sentir mais seguros,
fisica e patrimonialmente, ap6s a intervencao,

b. Qualidade do transporte piblico: como sdo esperadas melhorias no acesso e no
fluxo do transporte piblico, a avaliagao sobre esse item também deve seguir esse
padrao, ainda mais quando se leva em conta que os moradores de Sao Miguel se
deslocam menos utilizando transporte individual,

c. Preco dos imoveis: espera-se que os moradores passem a avaliar seus imoveis mais
positivamente,

d. Seguranca viaria: este é o item onde se espera maior impacto. Como apresentado
na segunda secao deste trabalho, Sao Miguel apresenta condi¢oes absolutamente
precarias de segurancga viaria (por exemplo, na largura de suas calgadas) e
de indices de acidentes e atropelamentos. As intervencoes devem melhorar
consideravelmente a percepgao dos moradores sobre a adequagao de calcadas e a
seguranga para pedestres.
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® Pedestres: da mesma forma que esperado para moradores, & provavel que os
pedestres de Sao Miguel passem a avaliar mais positivamente a qualidade do bairro.
Espera-se impacto nos seguintes aspectos:

e. Seguranca viaria, pelos mesmos motivos apresentados para os moradores,
especialmente no que diz respeito a seguranca dos pedestres e ciclistas e a
qualidade das cal¢adas e pontos de travessia,

f.  Seguranga piblica, pelos mesmos motivos apresentados para moradores,

g. Qualidade do transporte piblico, pelos mesmos motivos apresentados para
moradores,

h. Padroes de deslocamento: espera-se que os pedestres passem a concentrar mais
seus deslocamentos nos pontos que sofrerao as intervengoes e que as conexdes
intermodais sejam melhor aproveitadas.

* Comerciantes: para os comerciantes, espera-se também observar melhorias na
percepcao qualitativa e quantitativa do movimento nos negocios de Sao Miguel
Paulista:

i. Acesso aos comércios: espera-se que principalmente o acesso a pé seja facilitado,

j.  Movimento: espera-se que haja uma melhoria na percep¢ao do movimento nos
comércios. Também é provavel que os comerciantes passem a avaliar o bairro onde
localizam seus negocios de maneira melhor, possivelmente diminuindo a parcela
daqueles que gostariam de se mudar, hoje concentrados em locais criticos de
seguranca viaria,

k. Manutengao das boas condi¢des atuais de logistica de abastecimento e
perspectivas de investimento.

. Seguranca: é esperada uma melhora na percepgao de segurancga, pois ruas mais
adequadas para circulagao aumentam o fluxo de pessoas, o que colabora para
melhores indices de seguranca publica.

Por fim, cumpre ainda destacar que apesar dos resultados preliminares indicarem

uma grande necessidade da intervencao, a adequada mensuragao dos impactos do
programa depende da realizagao da requalificacao urbana em um horizonte de tempo
razoavelmente curto, pois as bases de comparacao entre Sao Miguel Paulista e seu
contrafactual podem deteriorar rapidamente. Em particular, aumenta a probabilidade de
ocorrerem intervencgoes na area de controle da Lapa, o que comprometeria as analises
da pesquisa. Perder-se-ia a oportunidade de instigar o debate piblico a respeito de
temas tao importantes para a mobilidade urbana e seguranca viaria.

9.1. CONTAGENS DE LINHA DE BASE DE PEDESTRES,
CICLISTAS E VEICULOS

Em paralelo ao desenvolvimento da metodologia de avaliagcao de impacto e coleta de
dados de linha de base, em 2017 foram realizadas contagens de pedestres, ciclistas e
veiculos na area de estudo em Sao Miguel Paulista e na area de controle, no bairro da
Lapa. A metodologia e resultados das contagens foram disponibilizados a equipe da CET-
SP em 2018. Os relatorios de metodologia e resultados encontram-se disponiveis para
consulta no seguinte endereco eletronico: https://itdpbrasil.org/sao-miguel-paulista.
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ANEXO 2: QUESTIONARIO DE PEDESTRES

PM 747251 - INTERVENGOES URBANAS — SAD MIGUEL PAULISTA/LAPA N° CPD:
PEDESTRES
N° CIDADE:
CHECAGEM: | 1 CHECADO 2 SEM TELEFONE 3 TELEFONE ERRADD 4 NAG ENCONTRADD N° DE PONTO:
V. FECHADAS: aro: N° QUESTIONARIO:
N° CHECADOR: N CRITICO: N* PESQUISADOR:
HORARIO INICIO : HORARIO TERMING : DATA: /0GI2016

Bom dia/boa tarde. Meu nome & ... , sou do Datafolha estou fazendo uma pesquisa sobre o bairro de  S3oc Miguel Paulista/Lapa para

Fundagaoc Getdlio Vargas. Vocé poderia responder uma pesquisa?
Gostaria de esclarecer que as respostas desta pesquisa sao confidenciais, ou seja, em nenhum momento seu nome sera mencionado
nos resultados, e que apenas o Datafolha & a Fundagio Getidlio Vargas terdo acesso aos dados individualizados desta pesquisa, tais

como nome e dados associados as respostas de cada questio.

PF.2: Vocé ja foi entrevistado por alguém da nossa eguipe nos 1 Sim (ENCERRE) 2 Nao (PROSSIGA)

ultimos dias agui na rua ou na sua residéncia?

PF.2 Qual a sua idade 7 (ANOTE) (SE MENOS DE 16, AGRADEGA E ENCERRE)

IDADE 1 16a2d4anos 2 26a4d0anos 3 41 ou maiss

PF.3 Sexo (ANOTE) 1 Masculino 2 Femining

(ATENGAD PESQUISADOR: APRESENTE O MAPA AD ENTREVISTADO E LOCALIZE JUNTO COM ELE O PONTO EM QUE A
EMTREVISTA ESTA SENDO REALIZADA)
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P1. Viocé mora: (LEIAATE A INTERROGAGH)

1 Mo bairro de Sao Miguel PaulistaLapa, (MOSTRE MAPA E PERGUNTE QUAL QUADRANTE)

anote gquadrante

(ATENGAC PESQUISADOR, SE NAO ENCONTRAR O LOCAL NO QUADRANTE MARCQUE CODIGO 96)

2 Em outro bairro de S&o Paulo. (PERGUNTE QUAL BAIRRO DE SAOD PAULO)

Anote o bairro

3 ou Em outra cidade? (PERGUNTE QUAL CIDADE)

Anote a cidade e o Estado

ORIENTACOES: Essa parte do questionario tem o objetivo de coletar informacies sobre a viagem que esta sendo realizada pelo pedestre
no momento em que € abordado para a entrevista. Para completar esta informagao, deverdo ser coletadas informagies também sobre a
viagem seguinte que sera feita pelo entrevistado de acordo com os formularios a seguir.

CONCEITO DE VIAGEM: sair de um ponto A (ponto de origem) e dirigir-se a um ponto B (destino), tendo um motive pré-estabelecido)
[como, por exemplo, frabalho, estudo, compras, lazer, salde, etc.) & com a utilizagdo de um ou mais modos de transporte (automdvel,

Gnibus, moto, a peé, etc.).

Primeiramente, gostaria de saber algumas informacgbes sobre de onde vocé esta vindo e para onde vocé esta indo neste momento.

P.5 De onde vocé esta vindo? (RESPOSTA ESPONTANEA E UNICA)

1 Pripria residéncia

2 Trabalho

3 Estudo regular {ensino fundamental, médio, superior & pés graduagic)

4 Qutros estudos (cursos livres de lingua, danga, musica, artes, ...}

5 Compras

& Assuntos pessoais (ir ao banco, cartdrio, érgdos pablicos, igreja, ...)

7 Saude (atendimento médico, hospitais, laboratdrics, dentistas, clinicas, ...)
8 Lazer (recreacio em geral, exs: parque, bar, pratica de esportes, compromissos sociais, ...}
89 Transportar passageiro para frabalho

10 Transportar passageiro para estudo (inclui estudo regular e cursos livres)

11 Procurar emprego

88 Outros (ANOTE]

F.7 Esse local de onde vocé estd vindo fica (LEIA ATE A INTERROGAGAD)

1 Mo bairo de Sao Miguel Paulista/Lapa, (MOSTRE MAPA E PERGUNTE QUAL QUADRANTE)
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Anote o quadrante

(ATENGAD PESQUISADOR, S5E NAO ENCONTRAR O LOCAL NO QUADRANTE MARQUE CODIGO 996)

2 Em outro baimo de Sio Paulo. (PERGUNTE QUAL BAIRRO DE SAD PAULO)

Anote o bairro

3 ou Em outra cidade? (PERGUNTE QUAL CIDADE)

Anote a cidade

P.5a Aproximadamente, que horas vocé iniciou essa viagem?

HORAS MINUTOS

P8 Para onde vocé esta indo? (RESPOSTA ESPONTANEA E UNICA)

1 Prépria residéncia

2 Trabalho

3 Estudo regular {ensino fundamental, médio, superior e pos graduacgao)
4 QOutros estudos (cursos livres de lingua, danga, musica, artes, ...)

5 Compras

6 Assuntos pesscais {ir ao banco, cartério, drgios pablices, igreja, ...}

7 Saude (atendimento médico, hospitais, laboratdrios, dentistas, clinicas, ...)

8 Lazer (recreagic em geral, exs: parque, bar, pratica de esportes, compromisses sociais, ...

9 Transportar passageiro para trabalho

10 Transportar passageire para estudo (inclui estudo regular e cursos livres)
11 Procurar empreago
888 Outros (ANOTE)

P.2 Esse local para onde vocé estd indo fica (LELA ATE A INTERROGACAD)

1 Mo bairro de Sdo Miguel Paulista/Lapa, (MOSTRE MAPA E PERGUNTE QUAL QUADRAMTE)

Anote o quadrante (ATENCAD PESQUISADOR, SE MAD ENCONTRAR O LOCAL NO QUADRANTE

MARQUE CODIGO 996)

2 Em outro bairro de S&o Paulo. (PERGUNTE QUAL BAIRRO DE SAD PAULO)

Anote o bairro

3 ou Em cutra cidade? (PERGUMNTE QUAL CIDADE)

Anote a cidade




[mudanga de ordem das questoes)

P.13 Vocé faz esse trajeto toda semana?

1 Sim 2 Mao

P.14 (SE FAZ O TRAJETO TODA SEMANA - P.13 = 1) De segunda a sexta, em média, quantos dias vocé faz esse trajeto?

ANOTE 996. Nao passa em dias (teis

P.15 (SE FAZ O TRAJETO TODA SEMAMNA-P.13 = 1) E no final de semana, quantos dias vocé faz esse trajeto?

ANOTE 996. NS0 passa acs finais de semana

P.17 Masse trajeto que esta fazendo, do seu ponto de partida até esse momento, vocé utilizou: (WOSTRE CARTAD 17)
P.18 (PARA CADA MEIO QUE UTILIZOU) Quanto tempo, em média, em minutos vocé gastou no (CITE © MEID)
P18a E a partir desse ponto até seu destino final, quais meios de transporte vocd ira dtilizar? (MOSTRE CARTAD 17)

UTILIZOU TEMPO GASTO IRA UTILIZAR
a. Onibus do municipio de Sao Pauls 1 2
b. Gnibus de oultros municipios 1 2
¢. Onibus matropolitano 1 2
d. Onibus fretado 1 2
& Transporte escolar 1 2
f. Dirgindo automdavel 1 2
g. Passageiro de automdvel 1 2
h. TawiUber 1 2
i. Microdnibusfvan do municipio de S5ao Paulo 1 2
j- Microdnibusfvan de cutros municipios 1 2
k Micrednibusivan metropolitanc 1 2
| Matrd 1 2
m. Tram 1 2
n. Moto 1 2
o. Bicicleta 1 2
p- Apé 1 2
899, Nad sabe - 2]
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P19 Quanto tempo vocé andou até pegar a primeira condugio?

MINUTOS 906 Nao ulilizou condugdo  (ACEITAR 0 NESSA QUESTAD - EM SM ESTA CERTO)

P.20 Quanto tempo vocé andou da dltima condugao até agui?

MINUTOS 986 Nio utilizou condugie ACEITAR 0 NESSA QUESTAD — EM SM ESTA CERTO)

P21 (SE UTILIZOU AUTOMOVEL OU MOTOCICLETA - PA7 f, g, o =1) Seu veiculo ficou estacionado em: (LEIA ATE A
INTERROGAGAD)

1 \ia plblica sem zona azul,
2 Via pdblica com zona azul,

3 Estacicnamente privado grafuito,
4 Estacionamento privado pago,

5 Vaga propria OU

6 Mao estacionou o veiculo?

98 Mao sabe ou ndo se aplica

F.22 (SE USOU MEIOQ DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO) Qual forma vocé ufilizou para pagamento no transporte publico?

1 Dinheirg/bilhete anico ou BOM pago com dinheiro proprio
2 vale transporte

3 Passe escolar

4 Isento (aposentadorialidoso)

5 Isento [estudante)

& Isento (desempregado)

7 Isento [outros)

P10 Olhando para este mapa, onde vocé comegou o seu frajeto a pé nessa viagem? (PEDIR PARA O ENTREVISTADO APONTAR O
QUADRAMTE. 5E A ORIGEM FOR FORA DO MAFA, MARCAR PRIMEIRC QUADRAMNTE DO TRAJETO MO MARA,).

AMOTE O QUADRANTE IMICIAL

(SE P.T=1 PULE PARA P.11)

P11 Por quais ruas vocé passou & por quais ruas vai passar nesse trajeto a pé dentro mapa? (PESQUISADOR,
ATENCAD: ORIENTE O ENTREVISTADD A INDICAR AS RUAS NA SEQUENCIA EM QUE PERCORREU DESDE SUA
ORIGEM E DEVE PERCORRER ATE SEU DESTING)

(COM AUXILIO DO MAPA, MARCAR MO QUADRO ABAIXD AS RUAS EM EEDUEHCIA. INCLUSIVE AS RUAS DO
LOCAL DE ORIGEM E DE DESTINO - MARCAR NUMERO 1 NA RUA DE ORIGEM, MUMERO 2 NA RUA QUE PASS0U
EM SEGUIDA E ASSIM EM DIANTE ATE A RUA DO DESTING)

Rota

(ordem das ruas percomidas) Ruas & Avenidas do Centro de S&o Miguel Paulista/Lapa
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Rota (ordem das
ruas percorridas)

Ruas e Avenidas do Centro de Sdo Miguel Paulista/Lapa

Afonso Sardinha

Albion

Antonio Raposo

Aurélia

Bar&o de Jundiai

Carlos Bertini

Catao

Clélia

Clemente Alvares

Conrrado Moreschi

Constancga

Coriolano

Dom Joao V

Domingos Rodrigues

Doze de Outubro

Dr. Cincinato Pamponet

Dronsfield

Faustolo

Francisco Mainard

Gago Coutinho

George Smith

Gomes Freire

Guaicurus

Guaricanga

Herbart

Isaac Annes

Jeroaquara

Joao Pereira

Joaquim Machado

John Harrison

Martim Tenorio

Melvin Jones (Praga)

Monteiro de Melo

Nicola Festa (Praca)

Nossa Senhora de Sao Miguel Paulista/Lapa

Rene Barreto (praga)

Roma

Sacadura Cabral

Scipiao

Sheldon

Stuart Mill

Trajano
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P.12 (SE P.B=1 NAQ APLIQUE) Olhando para o mapa, onde ira terminar seu trajeto a pé dentro desse mapa? [MARCAR QUADRANTE.
SE DESTINO FOR FORA DO MAPA, MARCAR ULTIMO QUADRANTE DO TRAJETO]

AMOTE O QUADRANTE FIMAL

999, Destino incerto/Nao sabe

FP.23 Depois de chegar nesse destino, vocé pretende se deslocar para algum outro local ainda hoje? (SE SIM) Para onde vocé vai?
{RESPOSTA ESPONTANEA E UNICA)

1 Prapria residéncia

2 Trabalho

3 Estudo regular {ensino fundamental, médio, superior @ pos graduagic)
4 QOutros estudos (cursos livres de lingua, danga, muasica, artes, ...}

5 Compras

& Assuntos pessoais (ir ac banco, cartdrio, érgaos publicos, igreja, ...}

7 Saude (atendimento médico, hospitais, laboratérics, dentistas, clinicas, ...}
8 Lazer {recreacaoc em geral, exs: parque, bar, pratica de esportes, compromissos sociais, ...)

9 Transportar passageiro para trabalho
10 Transportar passageiro para estudo (inclui estudo regular e cursos livres)
11 Procurar emprego

888 Outros (ANOTE)

996 Mao farei mais deslocamentos hoje

P.25 Ao chegar no seu destino, em quanto tempo vocd pretende iniciar essa proxima viagem? (MOSTRE CARTAO 25)
1 imediatamente apds chegar ao meu destine
em até duas horas apdés chegar ac meu destino
entre duas e guatro horas apds chegar ao meu destino

entre gquatro e cito horas apds chegar ao meu destino

2

3

4

5 entre ocito @ doze horas apos chegar ao meu destino a

& entre doze e vinte e guatro horas apdés chegar ac meu destinoa
99

ndo sabe

P.24 O destino da sua préxima viagem fica: (LEIA ATE A INTERROGAGAQ)

1 Mo Centro de S5&o Miguel Paulista/Lapa (MOSTRE MAPA E PERGUNTE QUAL QUADRANTE)

Anote o quadrante

2 Mo Bairmo de 330 Miguel Paulista/Lapa
3 Em outro bairo de 580 Paulo. (PERGUNTE QUAL BAIRRC DE SAD PAULD)

Anote o bairro

4 ou Em outra cidade? (FERGUNTE QUAL CIDADE)

Anote a cidade




P.26 Nessa proxima viagem vocé utilizard (WOSTRE CARTAD 17)

SiM NAOD
a. Onibus do municipio de Sdo Paulo 1 2
b. Onibus de oubros municipios 1 2
c. Gnibus matropolitanc 1 z
d. Onibus fretado 1 2
a. Transporte escolar 1 2
f. Dirigindo automdavel 1 2
9. Passageiro de automowvel 1 2
h. Taxituber 1 2
i, Microdnibus/van do municipio de 53c Paulo 1 2
J. Microdnibusfivan de outros municipios 1 2
k Microdnibusivan metropolitanc 1 2
I Metrd 1 2
m. Trem 1 2
n. Molo 1 2
o. Bicicleta 1 2
P Apé 1 2
999. Nao sabe 28 28
PARA TODOS

P.27 Eu gostaria agora de te fazer algumas perguntas sobre o que vocé acha do Baimo de S&o Miguel Paulista/Lapa e sobre a cidade
como um todo. Gostaria apenas de saber sua opinido, entdo ndo ha respostas certas ou emadas. Na sua opinido(LELA CADA ITEM) &
muito boa, boa, razoavel, ruim ou péssima?:

MNao sabe
Muito boa Bon Razoavel | pim Péssima | Nao se aplica
[espontdnec)
a) gqualidade do
transporte pablico em
Sao Miguel Paulista/ & 4 3 2 !
Lapa
b} a gualidade do
transporte publico na
cidade de SAD 6 4 3 2 ! "
PAULO?

108
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P28 Agora vou ler algumas frases e gostaria que vocé me dissesse se concorda ou se discorda de cada uma delas: TANTO SE

CONCORDA COMO SE DISCORDA, PERGUNTE: Totalmente ou em parte?

(SEM RODIZIO) COMCORDA? DISCORDA?
M&o concorda, Nao sabe/ Mao
Totalment Totalment nem discorda se aplica
olalme olalme (espontanec)
e Em parte ] Em parte (espontanec)
a) O transito em 530 Miguel
Paulista/Lapa & congestionada. 1 2 3 4 5 oo
b) O trinsito na cidade de SAD
PAULD & congestionado. 1 3 3 a 5 o
c) Sao Miguel Paulista'Lapa & uma
area segura, onde as pessoas ndo
correm risco de serem assaltadas. 1 3 3 4 5 a9
d) SAO PAULO é uma cidade sequra,
cnde as pessoas Nao cormem nsco
de serem assaltadas.
1 2 3 4 5 a9
e) ESTARUAE segura, & as pessoas
nao correm rsco de serem
assaltadas.

F.28aa Vou ler mais algumas frases e gostaria que vocé continuasse me dizendo se concorda ou se discorda de cada uma delas: TANTO

SE CONCORDA COMO 5E DISCORDA, FERGUNTE: Totalmente ou em parte?

APLIQUE RODIZIO

COMCORDA?Y

DISCORDA?Y

Totalment
e Em parte

Totalment

] Em parte

Mao concorda,
nem discorda
(espontanec)

Nao sabel Nao
s@& aplica

(esponténec)

a) Ao caminhar por S&o Miguel
Paulista/Lapa vocé percebe
fumaca e poluigdo no ar

b) S&o Miguel Paulista/Lapa é
uma area segura para
PEDESTRES, onde as
pESS0as nao correm rsco de
serem atropeladas.

¢} S&o Miguel Paulista/Lapa é
uma area segura para
MOTORISTAS, onde as
pEsSS0as NAo corem nsco de
s envolverem em acidentes
de transito.

d) Sao Miguel Paulista/Lapa é
uma areda segura para
CICLISTAS, onde as pessoas
nao correm nsco de se
envolveram em acidentes de
trénsito.

e) As calgadas de S&o Miguel
Faulista/Lapa sao adequadas
para a circulagio de pedestres.

f}  Asruas em Sao Miguel
Faulista/Lapa s&o0 bem
conservadas e adequadas para
circulagdo de carros.

g} Asfaixas de pedestres em Sao
Miguel Paulista/Lapa s&o bem
localizadas e adequadas para
a travessia.
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h} Em 3ao Miguel Paulista'Lapa o
trnsito & tao intenso que &
dificil ou desagradavel
caminhar ou andar de bicicleta. 1 2 3 4 5 ob

i} Sao Miguel Paulista/Lapa &
um bairro agradavel para se
morar 1 2 3 4 5 a9

il Em 3ao Miguel Paulista/Lapa a
maicria dos motoristas
ultrapassa o limite de

velocidade. 1 2 3 4 5 a0

F.29 A Prefeitura de S&o Paulo vem implantando uma politica de criagdo de Areas 40 pela cidade. Vocé sabe o que & uma Area 407

1 Sim 2 Mao

P.30 (SE SABE O QUE E AREA 40 — P.29=1) Vacé sabia gue esta regifo aqui do centro de S&o Miguel Paulista/Lapa & uma Area 407

1 Sim 2 Mao

P.31 (SE SABE QUE SAOQ MIGUEL PAULISTALAPA E AREA 40 — P.230=1) Vocé avalia a criacio da Area 40 em S&o Miguel Paulista/
Lapa como uma medida (LEIAATE A INTERROGACAD)

5 muito boa, 4 boa, 3 razoavel, 4 ruim ou 5 péssima? 999 n&o sabe

P32 (SE NAD SABE O QUE E AREA 40 - P29=2) As &reas 40 sio regides em que a Prefeitura tem tomado medidas para reduzir a
velocidade dos carros, Snibus & motos e reduzir o ndmere de acidentes e atropelamentos. Vocé sabia que medidas como estas foram
implementadas aqui na regido central de S30 Miguel Paulista/lLapa?

1 Sim 2 Mao

Fara terminar, vou fazer algumas perguntas sobre vocé apenas para classificacio da sua entrevista.

P.35 Vocé maora em: (LEIAATE A INTERROGAGAD)

1 Casa, 2 apartamento ou 3 cémodo? 898 oufro (anote)

P36 Seu domicilic & : (LEIAATE A INTERROGACAOD)

1 proprio, 2 alugado ou 3 cedido? 998 outro (anote)

P.37 (SE MORAEM CASA PROPRIA-P.35 & P.36= 1) O terrenc e a casa s&o proprios?

150 o terreno 2 sdacasa ou 3 acasae o terrenc (VERIFICAR © PULO)
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P38 Incluindo vocé, gquantas pesscas vivem no seu domicilio?

AMNOTE

P33 & dgua utilizada no seu domicilic & provenients de rede geral de distribuigio, pogo, nascente ocu de outro meio?
1. Rede geral de distribuigio 2. Pogo ou nascente 88, Outro meio 98. Mo possui

P38a Considerando o trecho da rua do seu domicilio, vocé diria que a rua é asfaltada, pavimentada, de terra ou cascalho?

1. asfaltada, pavimentada 2. Terra ou cascalho 8. Outro

P.40 Vocé estudou até que série? (SE NAO RESPONDER ESPONTANEAMENTE, MOSTRE CARTAO 40)

1 Pré-escola

2 Fundamental | incompleto

3 Fundamental | completo (17 ao 5° ano)
4 Fundamental Il incompleto

5 Fundamental Il completo (6° ao 8° ano)
6 Ensino médio incompleto

7 Ensino meédio completo

8 Superior incompleto

9 Superior completo

10 Pas-graduacao

96 Nenhum dos anteriores

P41 Vocé esta trabalhando atualmente?

1 Sim (PULE PARAFP.43)
2 5im, mas estou de licenga (PULE PARAF.43)
3 Mao

P42 (SE NAD ESTIVER TRABALHANDO ATUALMEMTE-P.41=3) Viocé é.(LEIAATE A INTERROGAGAD)

1 aposentado ou pensionista,
2 don{o) de casa (abnr para mulheres/arrumar o label)

3 estudante,

4 napg esta trabalhando, mas procurou emprego no Ultime més OU
5 nidp estdo trabalhande & ndo procurou emprego no Ultime més?

49 ndo se aplica ou nenhuma das respostas acima

P42 (SE NAD ESTIVER TRABALHANDO ATUALMEMTE-P.41=3) Viocé é.(LEIAATE A INTERROGAGAD)

1 apesentado ou pensionista,
2 donio) de casa (abrr para mulheres/arrumar o label)

3 estudanta,

4 nao esta trabalhando, mas procurou emprego no Ultimo més OU
5 nidp estdo trabalhande & ndo procurou emprego no Ultime més?

49 ndo se aplica ou nenhuma das respostas acima
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P.43 (SE TRABALHAATUALMENTE OU SE TRABALHA MAS ESTA DE LICENGA-P.41= 1 OU2)
Qual é o seu tipo de emprego? (SE NAO RESPONDER ESPOMTANEAMENTE, MOSTRE CARTAO 43)

Assalariado com carteira assinada

Assalariado sem carteira assinada

Funcionario pablico

Autdnomo ou profissional liberal

Dono de negodcio

Mao se aplica ou nenhuma das respostas acima

Qb=

P44 (SE TRABALHA ATUALMENTE OU SE TRABALHA MAS ESTA DE LICENCA-P41=1 OU 2) Quantas horas por dia vocé trabalha

normalmente?

ANOTE ___ horas por dia

P45 Em qual das seguintes faixas a SUA renda total mensal se encaixa? (MOSTRE CARTAO DE RENDA)

1 Até R$1000,00

2 Entre R$1001,00 e RS 2000,00

3 Entre R$2001,00 e R$3000,00

4 Entre R$3001,00 & RS5000,00

5 Entre RE5001,00 & RS 10000,00
6. Mais de RE10000,00

999 nao sabe/ndo quis responder

P46 Somando a sua renda com a renda das pessoas que moram com vocé, considerando saldrios, beneficios, aposentadorias ou

qgualguer outra fonte de ganho, de quanto & aproximadamente a renda da sua familia? (MOSTRE CARTAO DE RENDA)

1 Até R§1000,00

2 Entre R$1001,00 & RS 2000,00

3 Entre R$2001,00 e R$3000,00

4 Entre R$3001,00 & RE5000,00

5 Entre R$5001,00 e RS 10000,00
6. Maiz de RE10000,00

999 nao sabe/ndo quis responder

FP.47 MNa sua opinido, para as coisas melhorarem agui no bairro de 530 Miguel Paulista/Lapa, elas dependem mais de guais das agbes?

Diga até 3 que considere as mais importantes. (MOSTRE CARTAD 47 E LEIA AS ALTERNATIVAS)

1 de agbes do governo municipal

2 de agbes do governo estadual

3 de agbes do governo federal

4 dos moradores organizados

5 das liderangas politicas e comunitarias da regido

6 das empresas da regido

T de mudangas pessoais, na afitude individual de cada um

099 MNao sabe’ndo respondeu (colocar numeragao no tablete se possivel)
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ANOTE O NOME E O TELEFONE DO ENTREVISTADO:
NOME DDD ( ) TELEFONE

AGRADECA E ENCERRE

Declaro que:

1. esta entrevista foi realizada de acordo com as instrugdes da supervisdo de campo,

2. as informagbes neste gquestionario foram corretamente anotadas e correspondem fielmente as declaragbes do entrevistado,
3. tenho conhecimento de que o material por mim coletado esta sendo ou sera checado para controle de qualidade,

4. tenho conhecimento de gue devo manter sigilo sobre as informagdes coletadas,

5. ndo posso reproduzir esse questionario nem informacgbes nele contidas para meu uso proprio ou de terceiros.

NOME :

ASSINATURA.: RG: Data : /2018
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ANEXO 3: QUESTIONARIO DE MORADORES

PM 747251 — INTERVENGOES URBANAS — SA0 MIGUEL PAULISTAILAPA N CPD:

MORADORES

CHECAGEM: | 1 CHECADO 2 SEM TELEFOME 3 TELEFOME ERRADG 4 NAG ENCOMTRADO NDo

DOMICILIO:

V. FECHADAS: aTo: N°® QUESTIONARIO:

N°® CHECADOR: N® CRITICO: N* PESQUISADOR:
HORARID INICIO : HORARIOD TERMING : DATA: __ J0G/I2016

Bom dialboa tarde. Meu nome & ... , sou do Datafolha estou fazendo uma pesquisa sobre o bairre de 530 Miguel Paulista/Lapa Fundagao
Getilie Vargas.

Vocé poderia responder uma pesquisa?

Gostaria de esclarecer que as respostas desta pesquisa s3o confidenciais, ou seja, em nenhum memento seu nome sera mencionado
nos resultados, e que apenas o Datafolha e a Fundagao Getalio Vargas terao acesso aos dados individualizados desta pesquisa, tais

como nome e enderege associados as respostas de cada questio.

PF.1: Vocé mora aqui nessa residéncia? 1 Sim (PROSSIGA) 2  Mao
(ENCERRE)
PF.2: Vocé trabalha aqui nessa residéncia? 1 Sim (ENCERRE) 2 Maoc (PROSSIGA)

1 Sim (ENCERRE) 2 Nao (PROSSIGA)
PF.3: Viocé ja foi entrevistado por alguém da nossa equipe nos dltimos

dias na rua ou na sua residéncia?

PF.4 Qual a sua idade 7 (ANOTE) (SE MENOS DE 16, AGRADEGA E ENCERRE)

IDADE 1 16 a 25 anos 2 26 a40 anos 3 41 anos ou mais

PF.5 Sexo (ANOTE) 1 Masculing 2 Famining




F.1 Primeiramente eu gostaria de te fazer algumas perguntas sobre o que vocé acha do Bairro de S&o Miguel Paulista/Lapa e sobre a
cidade como um todo. Gostaria apenas de saber sua opinido, entdo ndo ha respostas certas ou erradas.

Na sua opinido(LEIA CADA ITEM) & muito boa, boa, razodvel, ruim ou péssima?:

Mao sabe
Muito boa Hoa Razoavel | gy jim Péssima | Nao se aplica
(espontanec)
A)  aqualidade do transporte
publico em S&c Miguel Paulistal 5 4 3 2 1
Lapa
B} a qualidade do transporte plblico
na cidade de SAO PAULO? 6 4 g 2 ! 9’9

P1a Agora eu gostaria de saber se vocé concorda ou discorda com algumas mudangas nas ruas e calgadas. Sdo mudangas apenas
hipotéticas, que ndo necessariamente vao ocorrer. Gostaria que vocé me dissesse se concorda ou se discorda de cada uma delas:
TANTO SE CONMCORDA COMO SE DISCORDA, PERGUNTE: Totalmente ou em parte? (ALTERNATIVAS S0 DEVEM SER MARCADAS
SE A RESPOSTA FOR ESPONTANEA)

CONCORDA? DISCORDO? Nao Mo saba
Mao se
concorda, aplica
nem discorda
Totalment Em Em (espontaneo | (espontanec
APLIQUE RODIZIO 8 partes | Totalmente | partes )

a) Vocé concorda com a
retirada de uma faixa de
circulagio de carros em
algumas ruas e 1 2 3 4 5 ag
avenidas para
ampliacdao das

calgadas?

b} Wocé concorda com a
proibicao da circulagdo
de carros em algumas
avenidas para 1 2 3 4 5 ]
ampliagac das calgadas
e circulacdo apenas de
Gnibus?

c} Wocé concorda com a
criacao de ciclovias
nesta regido de Sao
Miguel Paulista/Lapa?

d) Vocé concorda com
medidas para reduzir a
velocidade dos camos 1 2 3 4 b 1
nesta regido de Sao
Miguel Paulista/Lapa?
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P2 Agora vou ler algumas frases e gostaria que vocé me dissesse se concorda ou se

CONCORDA COMO SE DISCORDA, PERGUNTE: Totalmente ou em parte?
(ALTERMATIVAS 50 DEVEM SER MARCADAS SE A RESPOSTA FOR ESPONTANEA)

discorda de cada uma delas: TANTO SE

(SEM RODIZIO) CONCORDAY DISCORDAY
M&o concorda, Mao sabel Nao
S Tutelrand nem discorda se aplica
olalme! olalme espontaneo
e Em parte ] Em parte lesp ) (espontaneo)
f) O transito em Sao Miguel
Paulista/Lapa & congestionado. 1 2 3 4 5 a9
g) O transito na cidade de SAQ
FAULD & congestionado. 1 3 3 4 5 09
h)  Sao Miguel Paulista'Lapa & uma
area segura, onde as pessoas nao
correm risco de serem assaltadas.
1 2 3 4 5 o9
i)  SA0PAULD & uma cidade segura,
cnde as pessoas Nao Comem rsco
de serem assaltadas.
1 2 3 4 5 o9
i} ESTARUA & segura, & as pessoas
nao correm risco de serem
assaltadas.

P.2" Vou ler mais algumas frases e gostaria gue vocé continuasse me dizendo se concorda cu se discorda de cada uma delas: TANTO SE

CONCORDA COMO SE DISCORDA, PERGUNTE: Totalmente ou em parte?
[ALTERNATIVAS S0 DEVEM SER MARCADAS SE A RESPOSTA FOR ESPONTAMEA)

APLIQUE RODIZIO

CONCORDA?

DISCORDA?Y

Totalment
[ Em parte

Totalment
[ Em parte

Mao concorda,
nem discorda
(espontaneoc)

Mo sabe/ Mao
s@& aplica

[espontdneoc)

k} Ao caminhar por 530 Miguel
Paulista/Lapa vocé percebe
fumacga e poluigdc no ar

I} Sao Miguel Paulista/Lapa é
uma area segura para
PEDESTRES, onde as
pESS0as Nao correm risco de
serem atropeladas.

m) Sao Miguel Paulista/Lapa é
uma drea segura para
MOTORISTAS, onde as
pessoas Nnao cofrem risco de
s envolverem em acidentes
de transito.

n} Sao Miguel Paulista'Lapa é
uma area segura para
CICLISTAS, onde as pessoas
nao correm risco de se
envolveram em acidentes de
transito.

o) As calgadas de S&o Miguel
Paulista/Lapa sao adequadas

para a circulagio de pedestres.
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pl Asruas em Sao Miguel
Paulista/Lapa 530 bem
conservadas e adeguadas para
circulagao de carmos. 1 2 3 4 5 99

g} As faixas de pedestres em Sao
Miguel Paulista’lLapa s5o bem
localizadas e adequadas para
a travessia. 1 2 3 4 5 43

rj M S3c Miguel Paulista/Lapa o
transito & tao intenso que &
dificil ou desagradavel
caminhar ou andar de bicicleta. 1 2 3 4 b a9

5} Sao Miguel Paulista/Lapa é
um bairro agradavel para se
morar 1 2 3 4 ] 99

t} Em Sao Miguel Paulista/Lapa a
miaioria dos motoristas
ultrapassa o limite de
velocidade. 1 2 3 4 5 oo

P.3 Como vocé considera a estrutura dos espagos plblicos de lazer no bairro, como pragas, parques & clubes (LEIA ATE A
INTERROGACAD)

5 muito boa, 4 poa, 3 razoavel, 4 ruim ou 5 péssima? 999 n&o sabe

P4 A Prefeitura de S3c Paulo vem implantando uma politica de criacdo de Areas 40 pela cidade. Vocé sabe o que & uma Area 407

1 Sim 2 Mao

F.5 (SE SABE O QUE E AREA 40 - P.4=1) Vocé sabia que esta regido aqui do centro de Sao Miguel Paulista/Lapa & uma Area 407

1 Sim 2 Mao

P& (SE SABE QUE CENTRO de SAD MIGUEL PAULISTA/LAPA E AREA 40 - P.5=1) Vocé avalia a criagio da Area 40 em S&o Miguel
Paulista/Lapa como uma medida (LELAATE A INTERROGAGAD)

5 muito boa, 4 boa, 3 razoavel, 4 ruim ou 5 péssima? 999 nao sabe

PT (SE NAO SABE O QUE E AREA 40 - P4=2) As areas 40 sdo regides em que a Prefeitura tem tomado medidas para reduzir a
velocidade dos carros, dnibus & motos e reduzir o nimere de acidentes e atropelamentos. Vocé sabia que medidas como estas foram
implementadas aqui na regido central de 5&o0 Miguel Paulista/Lapa?

1 Sim 2 Mao
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ORIENTACOES: Essa parte do questiondrio tem o objetivo de coletar informagfes sobre as viagens realizadas no dia anterior ao dia da
entrevista.

COMNCEITO DE VIAGEM: sair de um ponto A (ponto de crigem) e dirigir-se a um ponto B (destino), tendo um motivo pré-estabelecido)
[como por exemplo trabalho, estudo, compras, lazer, salde, etc.) @ com a ulilizagio de um ou mais modos de transporte (automdvel,
dnibus, moto, a pé, etc.).

FPara cada viagem de uma pessoa, deve se utilizar um formulario de viagem. Devem ser usadas quantos formularios forem necessarios
para contemplar todas as viagens da pessoa no dia anterior a entrevista.

A maioria das pessoas realiza a primeira viagem saindo de casa. Nesses casos, a origem € o enderego da residéncia. Mas em alguns)
cas0s, Iss0 n&o ocome, como por exemplo um vigia notumo que sai do servigo as 5h da madrugada. A origem nesse caso & o enderego do)
trabalho.

Agora gostaria de saber algumas informacies sobre como vocé costuma se deslocar no seu dia-a-dia pela cidade ou aqui pelo bairo de
Sao Miguel Paulista/Lapa. Considerando apenas o dia de ontem, vocé consegue se lembrar de guais foram as viagens que vocé fez ao
longo do dia?

Quantas viagens vocé fez ontem ao longo do dia, sem contar deslocamentos feitos a trabalho (ATENGAO PESQUISADOR: INCLUIR
DESLOCAMENTOS ATE O TRABALHO, MAS EXCLUIR DESLOCAMENTOS PROFISSIONAIS COMO ENTREGAS DE MERCADORIAS,
TRANSPORTE DE PASSAGEIROS E VISITAS A CLIENTES)

AMOTE

P.8" Qual fol a primeira viagem? E a segunda? E a terceira....

iagem 1

Viagem 2

Viagem 3

‘iagem 4

‘iagem 5
Viagem &
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{APLICAR AS PERGUNTAS P.10 A P.21 PARA CADA UMA DAS VIAGENS REALIZADAS PELO ENTREVISTADO
NO DIA ANTERIOR A ENTREVISTA)

5.1[1 Onde vocé estava quando iniciou a viagem para of a (CITE CADA VIAGEM)? (RESPOSTA ESPONTANEA E
MNICA)

1 Prépria residéncia

2 Trabalho

3 Estudo regular {ensino fundamental, médio, superior & pés graduacio)
4 Qutros estudos (cursos livres de lingua, danga, musica, artes, ...}

5 Compras

& Assuntos pesscais (ir ao banco, cartdrio, érgdos pablicos, igreja, ...}

7 Sande (atendimento médico, hospitais, laboratérios, dentistas, clinicas, .. )

8 Lazer (recreacio em geral, exs: parque, bar, pratica de esportes, compromissos sociais, ...)
8 Transporiar passageiro para frabalho

10 Transportar passageire para estudo (inclui estudo regular e cursos livres)

11 Procurar emprego

988 Outros (ANOTE)

P11 Onde fica esse local (LEIA ATE A INTERRDGAGAD)

1 Mo bairro de S&o Miguel Paulista/Lapa (MOSTRE MAPA E PERGUNTE QUAL QUADRANTE)

Anote o quadrante

(ATENCAQ PESQUISADOR, SE NAQ ENCONTRAR O LOCAL NO QUADRANTE MARQUE CODIGO 596)
2 Em outro bairo de Sio Paulo. (PERGUNTE QUAL BAIRRO DE SAO PAULO)

Anote o bairro

3 ou Em outra cidade? (PERGUNTE QUAL CIDADE)

Anote a cidade
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P12 Para onde vocé foi? (RESPOSTA ESPONTANEA E UNICA)
Prdpria residéncia
Trabalho

Estudo regular {ensino fundamental, médio, superior e pés graduacao)

1
2
3
4 QOutros estudos (cursos livres de lingua, danga, musica, artes, ...}
5 Compras

6 Assuntos pessoais (ir ao banco, cartdrio, érgdos pablicos, igreja, ...)

7 Saude [atendimento meédico, hospitais, laboratarics, dentistas, clinicas, ...}

B Lazer (recreacio em geral, exs: parque, bar, pratica de esportes, compromissos sociais, ...)
8 Transportar passageiro para frabalho

10 Transportar passageiro para estudo (inclui estudo regular e cursos livres)

11 Procurar emprego

888 OQutros (ANOTE)

P.13 Onde fica esse local (LEIA ATE A INTERROGAGAG)

1 Mo bairo de S&o Miguel Paulista/Lapa (MOSTRE MAPA E PERGUNTE QUAL QUADRANTE)

Anote o quadrante

(ATENCAO PESQUISADOR, SE NAO ENCONTRAR O LOCAL NO QUADRANTE MARQUE CODIGO 596)

2 Em outro bairo de Sio Paulo. (PERGUNTE QUAL BAIRRO DE SAO PAULD)

Anote o bairro

3 ou Em outra cidade? (PERGUNTE QUAL CIDADE)

Anote a cidade

F.14 Aproximadamente, que horas vocé iniciou essa viagem?
HORAS MINUTOS

F.15 Aproximadamente, que horas vocé chegou no local de destino?

HORAS MINUTOS
P.16 Nesse trajeto vocé utilizou | (MOSTRE CARTAO COM OS MEIOS DE TRANSPORTE)

P.17 (PARA CADA MEIO QUE UTILIZOU) Quanto tempo, em média, vocé gastou no (CITE O MEID) (NAO ESTA ABRINDO TEMPO
GASTO PARA TODOS O35 ITENS)




UTILIZOU NAO UTILIZOU P17 TEMPOD GASTO
{em minutos)
a_ Onibus da municipio de 53 Paulo 1 998
b. Onibus de outros municipios 1 096
©. dnibus que circulam em oufros municipios 1 998
d. Onibus fretada 1 856
a. Transporte escolar 1 H96
f. Dirigindo automdwel 1 096
g. Passageiro de automdvel 1 596
h. Taxi'Uber 1 096
i.  Microdnibusivan do municipio de 580 Paulo 1 996
J.  Microdnibusivan de outros municipios 1 H96
k Micrednibus! vans que circulam em outros municipios 1 096
I Metrd 1 096
m. Tram 1 BEG
n. Molo 1 096
o. Biciclata 1 096
p- Apé 1 856

P18 Quanto tempo vocé andou até pegar a primeira condugao?

MINUTOS 495 Utilizou somente condugio (ACEITAR 0)
P.19 Quanto tempo vocé andou da dltima condugao até o endereco de desting?

MINUTOS 996 Utilizou somente condugdo (ACEITAR 0)

P20 (SE UTILIZOU AUTOMOVEL OU MOTOCICLETA - P16 f, g, em =1) Seu veiculo ficou estacionado em: (LEIA ATE A
INTERROGAGAD)

1 Via pdblica sem zona azul,

2 Via pablica com zona azul,

3 Estacionamento privado gratuito,
4 Estacionamento privado pago.

5 \aga prépria OU

6 Mao estacionou o velculo?
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F.21 (SE USOU MEIO DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO) Qual forma vocé utilizou para pagamento no transporte plblico?

1 Dinheiro/bilhete Gnico ou BOM pago com dinheiro praprio
‘Vale transporte

FPasse escolar

Isento {aposentadoriafidoso)

Isento (estudante)

Isento (desempregado)

Isento {outros)

P.22 Ha guanto tempo vocé mora agui no bairro de S&o Miguel Paulista/Lapa?

AMNOS MESES

P.23 Ma sua opinido, os imdveis na sua rua [LEI.&ATE A INTERROGAGAD)

1 Se valorzaram nos dlimos doze meses,
2 5Se desvalorizaram nos dlfimos doze meses QU
3 Permaneceram com mesmo valor nos ditimos doze meses?

999 N&o sabe

F.24 Considerando esta area agui do cenfro de Sao Miguel Paulista/Lapa que esta desenhada neste mapa que eu tenho aqui (MOSTRAR
O MAPA E LOCALIZAR COM O ENTREVISTADOR O LOCAL ONDE ESTAD). Se vocé fivesse a oportunidade de se mudar, vocé gostaria
de morar em qual local agui do mapa (MARQUE O QUADRANDE EM QUE ESTA LOCALIZADO O LOCAL INDICADO PELO
ENTREVISTADO)

AMOTE Quadrante:

1 N&o gostaria de se mudar para outro local indicado no mapa (ESPONTANEA)
2 Gostaria de mudar para cutra drea de Sao Miguel Paulista/Lapa que nao esta no mapa (ESPONTANEA)
3 Gostaria de mudar para outra drea fora de S3o Miguel Paulista/Lapa (ESPONTANEA)

Para terminar, vou fazer algumas perguntas sobre vocé apenas para classificagio da sua entrevista.

P25 Quem & o principal provedor da casa? (ESPONTANEA E MULTIPLA)

1. O entrevistado 2. Esposa/marido 3. Pailmae 4. Filhos 48. Oufros (anote)

(SAl P26)

F.27 Incluindo vocé, quantas pessoas vivem no seu domicilio?



ANOTE

F.28 Quantos cdmodos estdo servindo permanentemente de domitdnio para os moradores deste domicilio?

ANOTE

P.29 Viocé mora em: (LEIA ATE A INTERROGAGAD)

1 Casa, 2 apartamento ou 3 cOmodo? 898 outro (anote)

P.30 Seu domicilio & : (LELA ATE A INTERROGAGAO)

1 proprio, 2 alugado ou 3 cedido? 998 outro (anote)

P31 (SE MORA EM CASA PROPRIA - P. 29=1 e P.30= 1) O terreno & a casa s&o proprios?

186 o terreno 2 sdacasa ou 3 acasaeoterrenc

P32 Agora vou fazer algumas perguntas sobre itens do domicilio para efeito de classificagdo econdmica. Todos os itens de
eletroeletrdnicos que vou citar devem estar funcionando, incluinde os que estdo guardados. Caso ndo estejam funcionando
considere apenas se tiver intengdo de consertar nos proximos seis meses.

Vamos comecar? No domicilio tem (LELA CADA ITEM) QUANTIDADE QUE POSSUL
NAD

ITENS DE CONFORTO POSESUT 1 X 3 4+
a. Automiveis de passeio exclusivamente de uso particular? (SE SIM) Quantos? 6 1 2 3 4
b. Empregados mensalistas, considerando apenas os que trabalham pelo menos 5 dias % | . : 4
na semana’ (SE S1M) Quantos? -
€. Miguinas de lavar roupas, excluindo tanguinho? (SE SIM) Quantas? o 1 2 3 4
d. Aparelho de DVD, incluindo qualquer outro dispositive que leia DVD? (SE SIM) % | , . 4
Cuantos? -
e. Banheiros? (SE SIM) Quantos?! 6 1 2 3 4
f. Geladeira? (SE SIM) Quantas? 6 1 2 3 4
g Freezer independente ou aquele que faz parte da geladeira “duplex™ (SE SIM) o | : ; 4
Quantos?
h. Microcomputador, considerando computadores de mesa, lap tops, notebooks e % | , . 4
netbooks e excluindo tablets, palms ou smartphones? (SE 8IM) Quantos? - :
i. Miquina de lavar lougas? (SE SIM) Quantas? 96 1 2 3 4
j- Fornos de micro-ondas (SE SIM) Quantos? 6 I 2 3 4
k. Motocicletas, desconsiderando as que sfo utilizadas exclusivamente para fins i | : ; i
profissionais (SE SIM) Quantas?
I. Miquina secadora de roupas (SE SIM) Quantas? Wy 1 2 3 4
m. A dgua utilizada no seu domicilio ¢ proveniente de rede geral de | 1. Rede geral de 2. Pogo ou 3 . :
distribuigiio, pogo, nascente ou de outro meio? distribuigdo nascente e
n. Considerando o trecho da rua do seu domicilio, vocé diria que a 1. asfaltada, LT o

. : . . Terra ou cascalho U8, Outro
rua & asfaltada, pavimentada, de terra ou cascalho? pavimentada
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P32a. Vocé tem internet em seu domicilia?

1 Sim 2 MNéao

P.33 Vocé contribui para o INSS?

1 Sim 2 Mao

F33a Vocé tem plano de aposentadoria privada?

1 Sim 2 Mao

P.34 Vocé tem planc de sadude?

1 Sim 2 Mao

P.36 Vocé estudou até que série? (SE NAO RESPONDER ESPONTANEAMENTE, MOSTRE CARTAD) (mudar alternativas)

Analfabeta/ Primario / Fundamental | incompleto

Primério ou Fundamental | completo/ Ginasial ou Fundamental Il incompleto
Ginasial ou Fundamental Il completo

Colegial ou Ensino Médio incompleto

Colegial ou Ensino Médio completo

Superior incompleto

Superior completo

Pds-graduagdo

NSO o e e N

P.36" Alé que ano da escola o chefe da familia estudou? (ESPONTANEA E UNICA)

9, Analfabeto/ Primario / Fundamental | incompleto

10. Primario ou Fundamental | completo/ Ginasial ou Fundamental Il incompleto
11. Ginasial ou Fundamental Il completo

12. Colegial ou Ensino Médio incompleto

13. Colegial ou Ensino Médio completo

14. Superior incompleto

15. Superior completo

16. Pds-graduagdo
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P.37 Vocé esta trabalhando atualmente?

1 Sim (PULE PARA P.30)
2 5im, mas estou de licenca (PULE PARA P.33)
3 MNao

P.38 (SE NAO ESTIVER TRABALHAMDO P.37 = 3) Viocé &.(LELA ATE A INTERROGACAD)

1 apeosentade ou pensionista,

donaio) de casa

2

3 estudante,
4 nap esta trabalhando, mas procurou emprego no Aitime més OU
5

ndo estdo trabalhando & ndo procurou emprego no Oltimo més?

999 nao se aplica ou nenhuma das respostas acima

P.39 (SE TRABALHA ATUALMENTE OU SE TRABALHA MAS ESTA DE LICENGA/ SE RESPOSTADA 37=10U 2)
Qual & o seu tipo de emprego? (SE NAO RESPONDER ESPONTANEAMENTE, MOSTRE CARTAD 39)

7. Assalariado com carieira assinada

8. Assalariado sem carieira assinada

8. Funcionario pablico

10. Autinomo ou profissional liberal

11. Dono de negdcio

12. Mao se aplica ou nenhuma das respostas acima

P40 (SE TRABALHA ATUALMENTE OU SE TRABALHA MAS ESTA DE LICENGA | SE P. 37=1 OU P.37 = 2) Quantas horas por dia
vocé trabalha normalmente?

AMNOTE ___ horas por dia

P41 Em qual das seguintes faixas a SUA renda total mensal se encaixa? (MOSTRE CARTAO DE RENDA)

1 Até R$1000,00

2 Entre R$1001,00 & RS 2000,00

3 Entre R$2001,00 e R$3000,00

4 Entre R$3001,00 e R55000,00

&% Entre R$5001,00 e RS 10000,00
6. Mais de RE10000,00

999 nao sabe/ndo quis responder

F42 Somando a sua renda com a renda das pessoas gue moram com voce, considerando salarios, beneficios, aposentadorias ou
qualguer outra fonte de ganho, de quanto & aproximadamente a renda da sua familia? (MOSTRE CARTAO DE RENDA)



1 Até R$1000,00

2 Entre R$1001,00 & RS 2000.00
3 Entre R$2001,00 e R$3000,00

4 Entre R$3001,00 & R85000.00

5 Entre R$5001,00 & RS 10000,00
6. Mais de RE10000,00

9899 nao sabe/ndo quis responder

P43 Hoje em dia, vocé ou alguém da sua familia recebe algum destes beneficios ou ajuda do govemno: (LEIA CADA ITEM)?

SiM MNAC
a) Aposentadoria ou pensdo (INSS)? 1 2
k) ﬁHJf_I:lJE ldoso (Beneficio de Prestacio Continuada 1 2
¢} Bolsa Familia? 1 2
d) Algum outro beneficio? (anote) 1 2

P47 Ma sua opinido, para as coisas melhorarem agqui no bairro de 530 Miguel Paulista/Lapa, elas dependem mais de guais das agbes?
Diga até 3 que considere as mais importantes. (MOSTRE CARTAOQ 47)

1 de agbes do governo municipal

2 de agbes do governo estadual

3 de agbes do governo federal

4 dos moradores organizados

5 das liderangas politicas e comunitarias da regido

& das empresas da regifo

7 de mudangas pessoais, na afitude individual de cada um

559 Mao sabe/nenhuma
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ANOTE O NOME E O TELEFONE DO ENTREVISTADO:

NOME DDD ( ) TELEFONE

ENDEREGO

‘ID DO CLIENTE:

‘ AGRADEGA E ENCERRE

Declaro que:

1. esta entrevista foi realizada de acordo com as instrugdes da supervisdo de campo,

2. as informacbes neste guestionario foram corretamente anotadas e correspondem fielmente as declaragbes do entrevistado,
3. tenho conhecimento de que o material por mim coletado esta sendo ou sera checado para controle de qualidade,

4. tenho conhecimento de que devo manter sigilo sobre as informagdes coletadas,

5. ndo posso reproduzir esse questionario nem informacgbes nele contidas para meu uso proprio ou de terceiros.

NOME :

ASSINATURA.: RG: Data : /2018
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ANEXO 4: QUESTIONARIO DE COMERCIO E SERVICO

PM 747251 — INTERVENGOES URBANAS — SAO MIGUEL PAULISTA/LAPA N® CPD:
COMERCIANTE
N* DE
CHECAGEM: | 1 CHECADO 2 SEM TELEFONE 3 TELEFOME ERRADOD 4 NAOQ EMCOMTRADO

PONTO:
V. FECHADAS: aTo: N QUESTIOMARIO:
N® CHECADOR: N* CRITICO: N° PESQUISADOR:

HORARID INICIO : HORARIO TERMIND : DATA: 0G/2016

TIFC 1 FORMAL 2 INFORMAL 3 MERCADO

Bom dia/boa tarde. Meu nome é ... , sou do Datafelha estou fazendo uma pesquisa sobre o bairre de S3o Miguel Paulista/lLapa para Fundagao

Getilio Vargas. Gostaria de falar com o proprietdric ou gerente do estabelecimento.

Voce poderia responder uma pesquisa?
Vocé podera parar de responder a qualquer momento para atender algum cliente, eu posse aguardar. Essa pesquisa esta sendo realizada para

varios tipos de comércio e servigos e algumas perguntas podem ndo se aplicar para o seu negocio.

Gostaria de esclarecer que as respostas desta pesquisa s3o confidenciais, ou seja, em nenhum momento seu nome serd mencionado nos

resultados, e que apenas o Datafolha e a Fundagae Getdlio Vargas terde acesso aos dados individualizados desta pesquisa, tais como nome

& enderego associados as respostas de cada questao.

TIFQ DE ESTABELECIMENTO

1 Estabelecimento em imdvel com acesso direto pela rua

2 Estabelecimento localizado dentro do mercado municipal ou em uma galeria de lojas
3 Quiosgue ou barraca montada na rua ou na calgada

4 Carroga ou camnho de tragdo manual

5 Veiculo automotor estacionado na rua

& Outro tipo de estabelecimento:

PF.1: Vocé ja foi entrevistado por alguém da nossa equipe nos dltimos 1 Sim (ENCERRE) 2 MNac (PROSSIGA)

dias?
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I o
PF2-Qualo-seucargo?

1 proprietaric/sdcio 2 gerente

PF.3 Qual a sua idade 7 (ANOTE) (SE MENOS DE 16, AGRADEGA E ENCERRE)

IDADE 1 18 a 25 anos 2 26 a4l anos 3 41 anos ou mais

PF.3 Sexc (ANOTE) 1 Masculino 2 Femining

P.1 Viocé mora em S3o0 Miguel Paulista/Lapa?

1 Sim 2 Mao

P.2 Qual ramo de atividade do seu estabelecimento?

AMNOTE

FPrimeiramente eu vou fazer algumas perguntas sobre o que vocé acha do Bairro de 330 Miguel PaulistalLapa. Gostaria apenas de saber
sua opini@o, entdo ndo ha respostas certas ou emadas

P41 Ha guantos anos este negocio existe?

ANOTE 996 MENOS DE UM ANO 959 N3o sabe

P41a (SOMENTE PARA P41=996) Ha quantos meses este negocio existe?

1. Ha até 3 meses 2.De 4 até 6 meses 3. De 7T meses até 1 ano

P42 Esse negdcio sempre funcionou aqui neste local?

1. Sim (PULE PARAP3) 2 Nao 99 Mio sabe

P44 (SE FUNCIONAVA EM OUTRO LOCAL-P.42=2) Ha quantos anos o negdcio funciona aqui neste local?

ANOTE anas 986 MENOS DE UM ANC 99 Nao sabe

Pdd4a (SOMENTE PARA P44=996) Ha quantos meses esse negocio funciona neste local?

1. Ha até 3 meses 2. De 4 até 6 meses 3. De 7 meses até 1 ano (pulo ndo esta abrindo)



130

P43 (SE FUNCIONAVA EM OUTRO LOCAL-P42=2) Antes de funcionar agui, onde o negdcio funcionava (LEIA ATE A
INTERROGAGAD)

1 Também aqui ne bairre de Sao Miguel Paulista/Lapa,
2 MNa zona Leste, mas ndoc em S3o Miguel PaulistaLapa,
3 Em 580 Paulo. mas nao em fona Lesta/Oaste ou

4 Fora de 580 Paulo?

9% Nao sabe

P.3 (PARA TODOS) Como vocé avalia o movimento no seu estabelecimento atualmente (LELA ATE A INTERROGACAD)

5 muito bom, 4 bom, 3 medio, 2 ruim ou 1 muito nuim? 99 naoc sabe

P.4 [APLICAR SE (P41=QUALQUER VALOR E P42=1) OU (P44=QUALQUER_VALORZ OU P44A=2 OU 3] Mos dltimos 12 meses ou

desde a abertura do negdcio, as vendas & o movimento no estabelecimento melhoraram ou pioraram? (SE MELHORARAM OU
PIORARAM, PROSSIGA) Muito ou um pouco?

1 Melhoraram muito,

2 Melhoraram um

3 Nao melhoraram nem picraram (ESPONTANEA)
4 Pioraram um pouco

3 Ploraram muito

959 Nao sabe/ndo respondeu

F.5 Como vocé avalia o movimento do comércio nesta regido atualmente (LEIA ATE A INTERROGAGAD)

5 muito alto, 4 alto, 3 normal, 2 baixo ou 1 muito baixo? 99 n&o sabe

P& [APLICAR SE (P41=0QUALQUER VALOR E P42=1) OU (P44=QUALQUER_VALORZ OU P44A=2 OU 3] Mos dltmos 12 meses ou
desde a aberura do negdcio, as vendas e o movimento nesta regido melhoraram ou pioraram? (SE MELHORARARAM OU

1 Melhoraram muitao,

2 Melhoraram um

3 Mao melhoraram nem picraram (ESPONTANEA)
4 Pioraram um pouco

5 Pioraram muito

88 Nao sabe/ndo respondeu

P.8 Quais os meios de transporte mais utilizados pelos dientes para chegar até esse estabelecimento? (ESPONTANEA E MULTIPLA)

1 carro 3 apeé 5 trem 999 ndo sabe

2 bicicleta 4 énibus G905 outro
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F11 (PARA TODOS) Para os clientes que chegam de carro, & muito facil, facil, dificil ou muito dificil encontrar vaga para estacionar agui
perto?

5 muito facil, 4 facil, 3 nem facil, nem dificil, 2 dificil ou 1 muito dificil? 899 nao sabe

P.3 (SE TIPO 2 - NAO APLICAR) Vocé tem vaga para clientes estacionarem o carro?

1 Sim 2 Nao

F10(SETIPO 2 - NAO APLICAR) Vocé tem convénio com algum estacionamento?

1 Sim 2 Nao

P12 (SE TIPO 2 = NAD APLICAR) (SE NAD TEM VAGAS P.9=2) Se vocé tivesse vagas, vocé acha gue sua clientela aumentaria? (SE
SIM) Muito ou um pouco?

1 Sim, aumentara muitc 2 sim, aumentaria um pouco 3 néo aumentaria 999 ndo sabe

P13 (SE TIPO 2 - NAD APLICAR) (SE TEM VAGA OU CONVENIO-P.9 ou P.10 =1) Se vocé nio tivesse essas vagas ou convenio com
estacionamento, vocé acha que sua clientela cairia? (SE SIM) Muito ou um pouco?

1 Sim, cairia muitc 2 sim, cairia um pouco 3 ndo cairia 999 ndo sabe

F.14 Para os clientes gque chegam de bicicleta, existe algum espago ou local para gquardar a bicicleta por perto?

1. Sim 2 Nao

P15 Quais os meios de transporte mais utilizados pelos funciondrios para chegar até esse estabelecimento? (ESPONTAMEA E
MULTIPLA)

1 carro 3 apé 5 trem 899 ndo sabe
2 bicicleta 4 Gnibus 98 outro o6 ndo tem
funcionario

P16 Vou ler algumas frases em relagio a como € o acesso ao estabelecimento e gostaria que vocé me dissesse se concorda ou se
discorda de cada uma delas: TANTO SE CONCORDA COMO SE DISCORDA, PERGUNTE: Totalmente ou em parte?

[ALTERNATIVAS SO DEVEM SER MARCADAS SE A RESPOSTA FOR ESPONTAMNEA]

APLIQUE RODIZIO CONCORLA DISCORDA 3
Mo Mao sabe/
{:Dn;!_nl‘da‘.ja Mao se aplica
nem discor
Totalmente | g, parte | Totalmente | Emparte | [aepontnes) | [espontinec)




A | D aceszo para quem wvem de bicicleta &
facil 1 2 3 4 5 999
B
O acesso para guem vem a pé é faci
1 2 i 4 5 409
c
0 acesso para quem vem de carro & facil
1 2 3 4 5 409
(0]
0 acesso para guem vem de énibus & facil
1 2 3 4 5 409
E
0 acesso para guem vem de trem & facil
1 2 3 4 5 409

P17 Vocé acredita gue um maior transito de ciclistas nesta rua melhoraria, pioraria ou nao alteraria o movimento do estabelecimento?

1. Melhoraria 2 pioraria 3 ndo alteraria 999 ndo sabe

P18 E facil ou ndo abastecer o estabelecimento com matéria prima ou mercadorias novas, pensando no acesso de carros @ caminhdes
até aqui?

1. Sim, & facil 2 Nao e facil 999 nao quis responder/ndo sabe

RECEEIMENTOS

F.19 O seu estabelecimento costuma receber mercadoria ou matéria prima”

1 Sim 2 Na@o (PULE PARAF.24)

P.19* (SE COSTUMA RECEBER - P19 = 1) O seu gstabeleciments recebeu alguma mercadoria ou matéria prima ONTEM? (SE SIM)
Quantas vezes?

ANOTE NUMERO DE VEZES 2 Nao recebeu

Que mercadoria foi entregue em cada recebimento 7 (ANOTE ATE O SEXTO RECEBIMENTO)

RECEBIMENTO 1 -

RECEBIMENTO 2 -

RECEBIMENTO 3 -

RECEBIMENTO 4 -

RECEBIMENTO 5 -

RECEBIMENTO 6 -
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P20 (SE NAO RECEBEU MERCADORIA ONTEM - P.19* = 2) Quuando foi a dltima vez que o estabelecimento recebeu mercadoria ou
matérna prima? Quanias vezes vocé recebeu mercadoria nesse dia?

Anote a data n® de vezes 996 nao recebeu mercadoria (PULE P/ P.24)

Que mercadoria foi entregue em cada recebimento? (ANOTE ATE O SEXTO RECEBIMENTO)

RECEBIMENTO 1 -

RECEBIMENTO 2 -

RECEBIMENTO 3 -

RECEBIMENTO 4 -

RECEBIMENTO 5 -

RECEBIMENTO 6 -

(APLICAR AS PERGUNTAS P.21 A P.23 PARA CADA UM DOS RECEBIMENTOS NO DIA ANTERIOR A ENTREVISTA OU DO ULTIMO
DIA QUE TEVE RECEBIMENTO

MAXIMO DE 6 - 6 altimos)

F.21 Vocé pode me dizer, pensando no recebimento de (CITE CADA RECEBIMENTO) de ontem/ do ditimo dia, ele veio: pela manha, a
tarde ou & noite?

1 pela manha 2 atarde 3 a noite 99 nao sabe

P.21* Que horas foi isso?

AMNOTE : 99 né&o sabe

1 Mo bairo de Sao Miguel Paulista/Lapa,
2 EM Qwutros bairros da cidade de Sac Paulo,

3 EM Cidades da regido metropolitana, (Guarulhos, 38o Bemardo do Campo, Santo André, Osasco, Maua, Mogi das Cruzes,
Diadema, Carapicuiba,ltaquaquecetuba, Suzano, Tabodo da Serra, BarueriEmbu das Artes, Cofia, lttapevi, Ferraz de

Vasconcelos, Francisco Morato, ltapecerica da Serra, 380 Caetanc do Sul)
4 EM Cwutros municipios do estado de Sac Paulo ou

5 EM Outros estados?

&89 Mao sabe
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P.23 Qual tipo de veiculo foi utilizado? (RESPOSTA ESPONTANEA E UNICA)

1 moto 3 caminhio grande 5 bicicleta 6 apé
2 carro 4 caminhdc pequenoc/van’ 98 outro (anote) 99 nao sabe
utilitarioNUIC
ENTREGAS

F.24 O seu estabelecimento costuma fazer entrega de mercadoria ou alguma outra expedigio de material?

1 Sim 2 Mao (PULE PARA P.28)

ONTEM? (SE SIM) Quantas vezes?

O gue vocé entregou em cada uma das vezes? (ANOTE ATE A SEXTA ENTREGA)

AMOTE NUMERO DE VEZES, 2 Nao 96 NAO FAZ ENTREGA (PULE P/ P.29)

ENTREGA 1 -

ENTREGA 2 -

ENTREGA 3 -

ENTREGA 4 -

ENTREGAS -

ENTREGAG -

P.25 (SE NAO FEZ ENTREGA ONTEM - P.24* = 2) Quando foi a Gltima vez que o estabelecimento fez entrega ou oufra expedicio de
carga? Quantas vezes vocé entregou mercadoria nesse dia?

Anote a data n® de vezes

O que vocé entregou em cada uma das vezes? (ANOTE ATE A SEXTAENTREGA)

ANOTE NUMERO DE VEZES

ENTREGA 1 -

ENTREGA 2 -

ENTREGA 3 -

ENTREGA 4 -

ENTREGAS -

ENTREGAG -
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{APLICAR AS PERGUNTAS P.26 A P28 PARA CADA UMA DAS ENTREGAS NO DIA ANTERIOR A ENTREVISTA OU DA ULTIMA
VEZ QUE FEZ ENTREGA

MAXIMO DE & - & ultimos)

P.26 Vocé pode me dizer, pensando na entrega de (CITE CADA ENTREGA) de ontem/ da altima vez, ela foi feita pela manha, a tarde cu a
noite?

1 pela manha 2 atarde 3 a noite 99 nao sabe

P26* Que horas foi isso?

AMNOTE :

P27 Qual foi o destino dessa entrega? (LEIAATE A INTERROGACAD) (RESPOSTA ESTIMULADA E UNICA)

1 Mo bairro de 580 Miguel Paulista/Lapa,
2 EM Cutros bairros da cidade de 530 Paulo,
3 EM Cidades da regidoc metropolitana, (Guarulhos, S0 Bemardo do Campo, Santo André, Osasco, Maua, Mogi das Cruzes,

Diadema, Carapicuiba,ltaquaquecetuba, Suzano, Tabo3c da Serra, BarueriEmbu das Artes, Cofia, ltapevi, Ferraz de
Vasconcelos, Francisco Morato, ltapecerica da Serra, Sao0 Caetano do Sul)

4 EM Cutros municipios do estado de Sac Paulo ou
5 EM OCutros estados?

499 Nio sabe

P.28 Qual tipo de veiculo foi utilizado? (RESPOSTA ESPONTANEA E UNICA)

1 moto 3 caminhao 5 bicicleta 6 ape

2 automdwel 4 carreto 88 outro (anote)

P.29 Se wocé tivesse a oportunidade de mudar o estabelecimento de local, vocé escolheria qual local aqui do mapa (MARQUE O
QUADRANDE EM QUE ESTA LOCALIZADO O LOCAL INDICADO PELO ENTREVISTADO)

AMNOTE O QUADRANTE

1 Nao mudaria para outro local indicado no mapa (ESPONTAMNEA)

2 Mudaria para outra area de Sao Miguel Paulista/Lapa que ndo estd no mapa (ESPONTANEA)
3 Mudaria para outra area fora da S3o Miguel Paulista/Lapa (ESPONTANEA)



F.30 Se os custos de ter um empreendimento em um shopping aqui na regido fossem os mesmos gue vocé tem hoje na rua, vocé gostaria
de mudar seu negdcio para la?

1 Sim 3 Nao 999. Mao sabe 998. Outras respostas
(ancte)

P.31 Vocé considera essa uma regido muito segura, segura, insegura ou muito insegura para o patrimdnio do estabelecimento?

1 muito segura 2 segura 3 insegura 4 muito insegura 99 ndo sabe

P.32 Vocé considera essa regido muito segura, segura, insegura ou muita insegura para seus clientes?

1 muito segura 2 segura 3 insegura 4 muito insegura 99 ndo sabe

F.33 [APLICAR SE (P41=QUALQUER VALOR E P42=1) OU (P44=QUALQUER_VALORZ OU P44A=2 OU 3] Mos ditimos 12 meses foi
feito algum investimento ou aquisicdo para o estabelecimento?

1 Sim 2 MNao 898 n&o quis responder/ndo sabe

F.34 (SE TIPO 2 — NAD APLICAR) (SE HOUVE INVESTIMENTO - P.33=1) Esse investimento foi em qual destas areas? (MOSTRE
CARTAO 34) (RESPOSTA ESTIMULADA E MULTIPLA)

1 compra de imdvel 3 compra de mobilidrio 5 comunicacdo e marketing 98 outros (anote)
2 compra de maquinas & 4 compra de veiculo & capacitagdo de funcionarios 7. reforma e pintura (NAD
equipamentos ESTA ABRINDO)

F.35 (SE HOUVE INVESTIMENTO = P.33=1) Qual o valor aproximado do investimento?

Anote RE 999 nao sabe 97 recusa

P.36 Pensando nas opgies deste cartdo (MOSTRE CARTAO 36), o que vocé avalia que ird acontecer com este negdcio nos praximos 12
meses?

1 faturamento vai aumentar 3 faturamento ira diminuir 99 n&o sabe
2 faturamento ird se manter 4 negocio ira fechar
no mesmao nivel atual

P.37 Nos proximos 12 meses, existe plano de investir no estabelecimento?

1 Sim 2 MNao 99 nao quis responder/nac sabe

F.38 (SE TIPO 2 - NAD APLICAR) (SE HA PLANOS DE INVESTIMENTOS - P.37=1) Em quais destas dreas o investimento sera feito?
(MOSTRE CARTAD 34) (RESPOSTA ESTIMULADA E MULTIPLA)

1 compra de imdvel 3 compra de mobilidrio 5 comunicacic e marketing 98 outros (anote)
2 compra de maquinas e 4compra de veiculo 6 capacitagio de funcionarios 7. reforma e pintura (NAO
equipamentos ESTA ABRINDO)
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P.39 Ma sua opiniSo, para as coisas melhorarem agui no bairro de S8c Miguel Paulista'Lapa, elas dependem mais de guais destas
agdies? (MOSTRE CARTAO 39 E LEIA AS CATEGORIAS) Diga até 3 que considere as mais importantes.

—_

de acoes do governo municipal

2 de acoes do governo estadual

3 de acoes do governo federal

4 dos moradores organizados

5 das liderancgas poliicas e comunitarias da regiac

i1 das empresas da regido

7 de mudangas pessoais, na atitude individual de cada um

499 Nio sabe/ndo respondeu

P40 Qual o nimero de pessoas que atualmente trabalham no estabelecimento, incluindo o proprietaric?

Anote pessoas

F.45 O estabelecimento é filiade a algum sindicato patronal ou associagao comercial?

1. Sim 2 MNao 999 Nao sabe

P46 Em quais dias da semana o estabelecimento funciona? (RESPOSTA MULTIPLA)

1 Segunda 2 Terga 3 Quarta 4 Cluinta 5 Sexta 6 Sabado 7 Domingo

P47 (S3E FUNCIONA DE SEGUNDA A SEXTA-P46=1, 2, 3. 4 OU 5) Qual & normalmente o horaric de abertura e fechamento do
estabelecimento de segunda a sexta?

ABERTURA

FECHAMENTO

G996 funciona 24 horas 895 o horario de abertura e fechamento varia de acordo com o dia

P47* (SE FUNCIONA DE SEGUNDA A SEXTA-P46=1, 2, 3, 4 OU 5) Quais sido os periodos do dia de maior movimento no

DAS

DAS
DAS

ZE|E|E

DAS

996, Mo tem horario de maior movimento



P48 (SE FUNCIOMA SABADO P.46=6) Qual & normalmente o horario de abertura e fechamento do estabelecimento aos sabados?

ABERTURA

FECHAMENTO

896 funciona 24 horas 995 o horario de abertura e fechamento varia de acordo com o dia

P48.A (SE FUNGIDQI.& DE SABADO-P.46=6) Quais sa0 os periodos do dia de maior movimento no estabelecimento aocs sabados?
(ESPONTAMEA E MULTIPLA) (ANOTE EM HORAS)

DAS AS
DAS As
DAS As
DAS As

996, Mo tem horario de maior movimento

P49 (SE FUNCIONA DOMINGO — P46=T7)Qual & normalmente o hordrio de abertura e fechamento do estabelecimento acs domingos?

ABERTURA

FECHAMENTO

896 funciona 24 horas 95 o hordrio de abertura e fechamento varia de acordo com o dia

FP49.4 (SE FUNCIONA DOMINGO-F46=7) Quais s80 os periodos do dia de maior movimento no estabelecimento acs domingos?

DAS AS
DAS As
DAS As

996. Mo tem horario de maior movimento

P.50 Mos dltimos 12 meses, o estabelecimento funcionou todos os meses do ano?

1. Sim 2 MNao 996 tem menos de um ano 999. Nao sabe

P51 (SE NAD FUNCIONOU TODOS OS MESES DO AND- P.50=2) Mos (limos 12 meses, em guais meses do ano o negocio funcionou?

1 janeiro 5 maio 9 setembro

2 fevereiro 6 junho 10 outubro

3 margo 7 julho 1 novembro

4 abril 8 agosto 12. dezembro
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P.52 De guais locais & a maioria dos seus clientes?(LEIA ATE A INTE RROGN;ED]

1 de a0 Miguel Paulista/lapa,

2 de outros bairros prdximos de S3o Miguel
Paulista/Lapa,

3 de bairros distantes,
4 de outros municipios ou
5 de cutros estados?

99 nao sabe

F53 Para quais publicos o Seu estabelecimente costuma vender suas mercadorias ou servigos (LEIA ATE A INTERROGAGAD)
{RESPOSTA ESTIMULADA E MULTIPLA)

1 para pessoas fisicas,

2 para empresas,

3 para ambulantes e camelds,

4 para drgaos do governo ou

5 para outros plblicos? (anote guais)

99 nao sabe

P54 Qual o porte das empresas que costumam fornecer matérias primas e mercadorias para o seu estabelecimento [LEIA ATE A
INTERROGAGAQ) (RESPOSTA ESTIMULADA E MULTIPLA)

1 fornecedores de grande porte,
2 fornecedores de médic porte,

3 fornecedores de pequeno porte,
4 material prépric da rede ou

5 outra forma? (anote guais)

49 ndo sabe

P55 Qual é aproximadamente a receita bruta total mensal do estabelecimento? (RESPOSTA ESPONTANEA E UNICA) (MOSTRE
CARTAO) MELHOR PARA DIMINUIR A RECUSA

Até R§5.000,00
De R$5.001,00 a R$10.000,00

De R$10.001,00 a R$20.000,00
De R$20.001,00 a R$50.000,00
De R$50.001,00 a R$100.000,00
De R$100.001,00 a R§500.000,00
De R$500.001 a R$1.000.000,00
Mais de R$1.000.000,00

Mao sabe/ndo respondeu

MM w b=
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P.56 (SE QUIOSQUE, BARRACA, CARROGA OU VEICU LO) Este estabelecimento funciona sempre neste local?

1. 3im 2 Mao

P.57 (SE QUIOSQUE, BARRACA, CARROGA OU VEICU LO) Vacés possuem algum tipo de licenca da prefeitura ou da subprefeitura para
atuar neste local?

1. Sim 2 Nao

P.58 Vocés emitem nota fiscal?

1. Sim 2 Nao

P.59 O estabelecimento possui CMPJ7?

1 Sim 2 MNao
P60 (SE NAD POSSUI CNPJ-P.59=2) E vocé tem registro de Micro Empreendimento Individual (MEI)?

1 Sim 2 Mao

ANOTE O NOME E O TELEFONE DO ENTREVISTADO:

NOME DDD( ) TELEFONE

NOME DO ESTABLECIMENTO

ENDEREGO DO ESTABELECIMENTO __

|ID DO CLIENTE:

| AGRADEGA E ENCERRE

Declaro que:

1. esta entrevista foi realizada de acordo com as instrugdes da supervisdo de campo,

2. as informagoes neste questionario foram corretamente anotadas & correspondem fielmente &s declaragoes do entrevistado,
3. tenho conhecimento de que o material por mim coletado esta sendo ou sera checado para controle de qualidade,

4. tenho conhecimento de que devo manter sigilo sobre as informagdes coletadas,

5. ndo posso reproduzir esse guestiondrio nem informacdes nele contidas para meu uso proprio ou de terceiros.

NOME :

ASSINATURA: RG: Data : /2016




ANEXO 5: REDESENHO URBANO E SEGURANCA VIARIA
EM SAO MIGUEL

REDESENHO URBANOE
SEGURANCA VIARIA EM SAQ MIGUEL
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APRESENTACAO

Uma centralidade mais segura e caminhavel

Anualmente, 1,3 milhdo de pessoas morre em acidentes de
transito ao redor do mundo. A menos que agdes imediatas
sejam tomadas, esse numero pode chegar a 1,9 milhao

em 2020. Por isso, a Organizacao das Nagdes Unidas
(ONU) estabeleceu a “Década de Agao para Seguranga

no Transito” (2011-2020), visando reduzir pela metade o
numero de vitimas do transito até o fim do periodo.

Na cidade de Sao Paulo, os acidentes de transito sdo

a terceira maior causa externa de mortalidade. Para
diminuir o namero de vitimas fatais e feridos, a Prefeitura
ira implementar o programa Vida Segura, baseado nos
conceitos de Visao Zero e Sistemas Seguros, que partem
da premissa de que nenhuma morte ou leséo grave é
aceitavel e que a responsabilidade sobre a seguranca viaria
€ compartilhada entre o poder publico e os usuarios da via.

Dai a importancia de se atuar em regiées como Sao Miguel,
bairro da Zona Leste que é um dos centros comerciais e
culturais mais importantes do municipio. Concentra uma
grande oferta de comércio e servigos, além de funcionar
como uma importante conexao entre a Zona Leste e

o centro da capital paulista. Contudo, a infraestrutura

das ruas, hoje, prioriza os automéveis e sua fluidez,
enquanto os espagos para 0s outros usuarios da via, como
pedestres, sdo escassos e inseguros.
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As 10 Areas

Calmas previstas
correspondem a
0,5% da area urbana
e concentram

mais de 3% dos
atropelamentos da
cidade de Sao Paulo

Fonte: SAT/CET 2009-2016

AREAS CALMAS

Areas de velocidade reduzida

Como parte da estratégia para reduzir o nimero de mortos e feridos no
transito, a Prefeitura de S&o Paulo trabalha ativamente para implementar
politicas de seguranga no transito por meio de planos, programas e
acdes como o Vida Segura, o Pedestre Seguro e as Areas Calmas.

Implantadas a partir de 2013, as Areas Calmas se localizam em bairros
de alta densidade demografica, em geral centralidades regionais, com
grande volume de pedestres e alta concentragdo de lesdes graves e
mortes no transito causadas, sobretudo, por atropelamento.

Em uma primeira etapa, a velocidade maxima permitida das areas
calmas foi reduzida para 30 e 40 km/h. A segunda etapa consiste
em realizar intervengdes fisicas que ampliem a seguranga de todos
0s usuarios da via, principalmente dos mais vulneraveis (pedestres
e ciclistas). O projeto para a Area Calma de S&o Miguel fortalece a
atuacao da Prefeitura de Sdo Paulo rumo a uma cidade mais segura
onde nenhuma morte no transito é aceitavel.

.Séo Miguel

@ santana

. Lapa (2) ®renha
. . Bras
Centro (3)

Bela Vista

imagem: BIGRS
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SAO MIGUEL PAULISTA

Diagnostico da area de intervencao

Enquanto a cidade de
Sao Paulo apresenta
uma concentragao de
45 atropelamentos por
quildmetro quadrado,
na Area Calma de

Sao Miguel essa

O centro de Sdo Miguel Paulista abrange as quadras adjacentes a

linha de trens da CPTM, na qual figura o calgaddo de comércio na Rua
Serra Dourada, o Mercado Municipal e a Capela de Sdo Miguel Arcanjo,
localizada na hoje conhecida como Praga do Forré. Além do grande
volume de pessoas, trata-se de uma das areas com maior concentragéo
de acidentes de transito na cidade, principalmente envolvendo pedestres

CONCENTRAGAO DE ACIDENTES E ATROPELAMENTOS

-~ oz CIDADE DE 178 acidentes com vitimas por km?

concentragao € quase SAO PAULO 45 atropelamentos por km?

dez vezes maior (432).
DISTRITO 186

Fonte: SAT/CET 2009-2016 SAO MIGUEL 51
AREA CALMA 1285
SAO MIGUEL 432
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ACIDENTES DE TRANSITO
AREA CALMA DE SAO MIGUEL
(2010-2016)

®  Acidente fatal

®*  Atropelamento

Acidente
- Perimetro da Area Calma
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Fonte: SATICETIPMER 2015

Base Castogrifica’ MDC/SMOU, Emplarsa 2007
Elaborado por. BIGREMobiLat/PMSP 2017
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Com o objetivo de
inverter a légica

de prioridades
prevalecente na
cidade, o projeto
para Sao Miguel visa
promover a seguranga
no transito ao
priorizar espago para
pedestres, ciclistas e
transporte publico.

O PROJETO

Redesenho Urbano e Seguranca Viaria

Nenhuma cidade na América Latina implementou uma proposta
semelhante a de Sdo Miguel, que possui uma area contigua de 500 mil m?
e esta localizada a 24 km do centro urbano, tornando-a Unica no mundo.

Em 2017, a Avenida Marechal Tito foi a quarta via em nimero de mortes
por atropelamento na cidade, com oito vitimas fatais. Nesse sentido,

as intervencgdes foram pensadas de forma a implementar os conceitos
basicos do Plano Nacional de Mobilidade Urbana, que colocam os meios
ndo motorizados como preferenciais sobre os demais meios de transporte.

O projeto visa redesenhar o centro de Sdo Miguel por meio de um
conjunto de intervengdes que priorizam deslocamentos seguros e
sustentaveis, aumentam a visibilidade de todos os usuarios da rua e
incentivam a mudanga de comportamento pela mudanga no ambiente
construido. Medidas de moderagéo de trafego, como travessias e
cruzamentos elevados, lombadas, minirrotatérias, canteiros centrais,
extensdes do passeio, ilhas de refugio e rebaixamento de guias, sdo
aplicadas em locais estratégicos. Além disso, o escopo prevé melhorias na
acessibilidade, pavimentacéo, drenagem, sinaliza¢do e paisagismo.

A proposta é fruto do envolvimento e dedicagao dos 6rgaos de transporte
publico, seguranga e engenharia de transito, urbanismo e acessibilidade
da Prefeitura Municipal de Sdo Paulo, como SPTrans, CET, Comissao
Permanente de Acessibilidade (CPA), SP Urbanismo e Prefeitura Regional
de Séo Miguel.

O projeto também se ampara no apoio técnico especializado das
organizagdes parceiras da Iniciativa Bloomberg para a Seguranga Global
no Transito, do Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento e
nas referéncias internacionais de segurancga viaria.
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ESTRATEGIAS DE PROJETO

Solucoes para acalmamento de trafego

ilustragdo: 23 Su

CRUZAMENTO ELEVADO

A elevagéo da area da
intersecao reduz velocidades
e reitera aos condutores a
prioridade dos pedestres.

Os principais acessos das areas
de velocidade reduzida devem
indicar aos condutores a entrada
em um ambiente diferenciado
por meio de tratamento de

piso, sinalizagdo e medidas de
moderagéo.

R. Dr. José Guilherme Eiras
X R. Pedro S. de Andrade

TRAVESSIA ELEVADA

Também conhecida como
lombofaixa, aumenta a visibilidade
que os condutores tém dos
pedestres e induz a redugao da
velocidade dos veiculos, além de
garantir a acessibilidade.

Praga do Forré x Av. Sao Miguel
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: Bhakta Krpa

AMPLIAGAO DE CALGADA

Reduz fisica e visualmente o leito
carrogavel ao mesmo tempo que
amplia o espaco de calcada. Nas
esquinas, diminuem as distancias
de travessia. Além disso, os
pedestres que iniciam a travessia
a partir da calgada ampliada séo
mais visiveis para os condutores.

A redugdo de um metro na distancia
de travessia para pedestres
representa uma diminui¢céo de 6%
no risco de morte.

Pracga do Forré x Estagcdo CPTM

MINI-PRACA

Pequenas areas subutilizadas ou
residuais que sao convertidas em
espacos publicos de permanéncia.
Devem estar localizadas préximas
ao comércio e sistemas de
transporte coletivo e possuir acesso
facil e seguro dos pedestres

Em vias onde mini-pragas foram
implantadas houve queda do
excesso de velocidade e no
numero de mortes e lesdes no
transito.

Praga Gettlio Vargas Filho

1



A partir do reconhecimento
de que a grande maioria
dos acidentes de transito
com vitimas ocorre nos
cruzamentos, o projeto

em Sao Miguel adotou

uma estratégia de rede de
intervengdes pontuais.

Ao todo, o projeto conta
com 18 intervengoes

espgcificas distribuidas
na Area Calma.

12

152

. . o — -
L} r i
- -
. ~ AMPLIACAO B
ADA —
3 );E ESTAGAO CPTM SAO MIGUEL T
-

VE |

//////////’/////’/////’//

s
%

s &
b

4

Intervengdes propostas

||
= Maior concentragao de acidentes
Menor concentragédo de acidentes

Ponto de Onibus

°
[ Uso predominantemente comercial

0 0.05 01 0.15 km

L8

Fonte: SAT/CET/PMSP 2016
' Base Cartografica: MDC/SMDU; Emplasa 2007
Elaborado por: BIGRS

-, T for BN



s
o
5]
z
23
3

eyeu




154

14

CRIANDO UMA NOVA PRACA

Praca Getulio Vargas Filho

J my

WV

o

A praca Getulio Vargas Filho se encontra no centro da area comercial de
S&o Miguel Paulista, sendo o encontro da Rua Miguel Angelo Lapena
com a Rua Arlindo Colago. Apesar de denominada “praga”, ndo existem
espacos apropriados para a permanéncia de pessoas, tampouco areas
de acomodacéo de pedestres. O local é atualmente um “mar de asfalto”
utilizado como lugar de passagem. Apesar do alto volume de pessoas,
nao ha travessias de pedestre.

A proposta consiste em ampliar as areas para pedestres, bem como
as areas permeaveis, e garantir mobilidade segura para usuarios
vulneraveis. Os veiculos serdo disciplinados em 2 principais fluxos: o
primeiro, que da acesso ao viaduto sobre a linha da CPTM, mantém-
se com duas faixas de rolagem. O segundo conecta duas quadras
comerciais, para garantir acesso de carga e descarga. Travessias
elevadas serdo implementadas na area para garantir a seguranga na
travessia de pedestres.
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No dia 19 de novembro
de 2016, foi realizado
um evento temporario
na praga, recriando o
projeto como forma

de avaliar os impactos
das intervengoes
planejadas no local.

850m?2

adicionais de areas

:|. ....... . destinadas aos pedestres
__
T 215 75
litros de tinta mudas
@A 10 A 40
/ guarda-sois Al cones

5

horas

40

cadeiras

durante '
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Percepcao de seguranca viaria antes e durante
a intervencao temporaria

[ Antes

M Durante
50%

40%
30%
20%

10%

0%

Dentre os resultados
obtidos durante

a intervencgao
temporaria, foi
possivel observar
que, apesar de as
velocidades terem sido
30% mais baixas, o
volume de veiculos ao
redor da praga foi 6%
maior. Isso indica que
as mudangas viarias
proporcionaram
velocidades

mais seguras na
regiao sem causar
congestionamento.

6X mais pessoas
atravessaram na
faixa de pedestre

Fonte: BIGRS/NACTO-GDCI 2016
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BIGRS

97 0/0 dos entrevistados
gostariam de ver uma praca
permanente neste espaco

17
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PRIORIZANDO MODOS SUSTENTAVEIS

Avenida Marechal Tito

A Avenida Marechal Tito € um importante eixo comercial por onde

A Marechal Tito foi passam 40 linhas de 6nibus (com frequéncia de 354 6nibus/hora

. pico, em ambos os sentidos), veiculos particulares e pedestres, todos
a quarta avenida na competindo por um espaco limitado. A condicdo atual de suas calcadas,
cidade de Sao Paulo muito estreitas, ndo é segura para quem caminha por la. Ao longo das
com o maior nimero trés quadras mais criticas ha pontos em que a calgada ndo tem o 1,20 m

livre de obstaculos previsto em lei.

de atropelamentos

fatais em 2017 Como forma de ampliar a largura das calcadas da Avenida Marechal Tito,

(8 mortos). a proposta de intervengao consiste em modificar a operagao do sistema
viario em seu trecho mais estreito, tornando-o exclusivo para énibus por
trés quadras e proibindo a passagem de automoveis individuais. Estes,
por sua vez, seriam direcionados para rotas alternativas (ao lado).

3,00——+—3,00—— 3,50—1,20+

PROPOSTO EXISTENTE
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T AV.MARECHALTITO

L"-_‘I . JI:' H

TR o

A proposta de redesenho neste trecho faz parte da segunda fase do
projeto, apds a implementacao das intervengdes citadas anteriormente.

Assim como no caso da Praga Getulio Vargas, essa alteragdo podera ser
realizada em carater temporario por algumas semanas, como forma de
validar sua eficacia e viabilidade antes das obras definitivas.

ESPACO DESTINADO
16%

45% 39%

VOLUME DE USUARIOS
28% 62% 10%

Atualmente, o volume de pedestres neste
trecho é superior a 7 mil pessoas por
hora pico. Apesar desse valor representar
28% dos usuarios da via, apenas 16% do
espaco é destinado aos pedestres.

19
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A avaliagao ira
permitir que dados e
evidéncias sirvam de
embasamento para
politicas e estratégias
de desenho urbano,
potencializando a
sua replicabilidade
em Sao Paulo e em
outras cidades

INTERVENCAO

AVALIACAO DE IMPACTO

If you can’t measure it, you can’t manage it

Ao contrario de outras intervengdes urbanas, o planejamento,
implementagéo e execugéo do projeto em Sao Miguel esta sendo
avaliado e monitorado em detalhes. A metodologia de avaliagéo de
impacto inclui levantamentos e medigbes de linha de base que envolvem
a percepgao do cidaddo (moradores, pedestres e comerciantes) e
contagens de pedestres, ciclistas e veiculos. Adicionalmente, sdo
considerados dados secundarios de saude, socioecondmicos e de
acidentes no transito, antes e depois da intervengao.

O impacto do projeto sera medido pela metodologia diferengas em
diferengas que consiste na comparagao dos resultados entre a area de
intervengao (Sao Miguel) e a area de controle (Lapa), antes e depois da
intervengdo. Esta metodologia permite isolar o impacto da intervengao
de outras diferengas que teriam ocorrido ao longo do tempo mesmo na
auséncia da intervengao. A escolha da area de controle mais apropriada
entre todos os bairros de Sdo Paulo foi baseada em uma combinagéo de
técnicas estatisticas para encontrar o local mais semelhante em termos
de variaveis socioecondmicas, urbanisticas e de seguranca vidria.

Pesquisa de Avaliacao
linha de base Obras de Impacto

CONTROLE a

21
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A Iniciativa Bloomberg para a Seguranga Global no Transito apoia, desde 2015, a Prefeitura de S&o Paulo na
implementacao de intervencdes de seguranca viaria baseadas em evidéncia e com vistas a reducéo de lesbes e
mortes no transito. Além da capital paulista, a Iniciativa atua em outras nove cidades ao redor do mundo. Os projetos
tém o objetivo de ajudar as cidades parceiras a desenvolverem e implementarem campanhas de massa de mudancga
de comportamento; melhorar a fiscalizagao; promover o desenho urbano para tornar as ruas mais seguras; melhorar a
coleta de dados e 0 monitoramento dos usuarios; e aumentar a sinergia entre todos os atores envolvidos para reduzir
os acidentes, lesGes e mortes no transito.

A Vital Strategies € uma organizagdo que prevé um mundo onde cada pessoa €é protegida por um sistema de saude
publica forte. Sua equipe combina estratégias baseadas em evidéncias com inovagao para ajudar a desenvolver
politicas publicas de saude, gerenciar programas de forma eficiente, fortalecer sistemas de dados, conduzir pesquisas
e criar campanhas estratégicas de comunicagéo para mudancas de politicas e comportamentos. E a organizagéo
responsavel pela gestdo da Iniciativa Bloomberg para Seguranca Global no Transito.

O WRI Brasil trabalha para tornar as cidades mais inclusivas, seguras e agradaveis para as pessoas. Auxilia governos
na implementacéo de projetos e politicas publicas nas areas de mobilidade, desenvolvimento urbano, governanga,
seguranga viaria, clima e resiliéncia. Faz parte do WRI (World Resources Institute), organizagéo internacional sem fins
lucrativos que transforma grandes ideias em agdes que conectam meio ambiente, oportunidades econémicas e bem-
estar humano.

A Associacao Nacional de Gestores de Transporte Urbano - Iniciativa Global de Desenho de Cidades (NACTO-
GDCl, da sigla em inglés National Association of City Transportation Officials - Global Designing Cities Initiative) &
uma associa¢do sem fins lucrativos com sede em Nova York comprometida em elevar a pratica do desenho de ruas e
transportes ao redor do mundo, construindo uma visdo comum, compartilhando dados e encorajando a mentoria e a
comunicagao regular entre parceiros.

O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP, da sigla em inglés para Institute for Transportation
and Development Policy) € uma entidade sem fins lucrativos que promove o transporte sustentavel e equitativo no
mundo, concentrando esforgos para reduzir as emissdes de carbono, poluicdo atmosférica, ocorréncias de transito e a
desigualdade social. Presente no pais desde 2009, o escritério do ITDP Brasil fica no Rio de Janeiro e possui atuagéo
nacional, inspirada pelos oito principios do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS, em tradugao
do termo original em inglés Transport Oriented Development), que estimula uma ocupagédo compacta e com uso misto
do solo, com distancias curtas para trajetos a pé e proxima a estagbes de transporte de alta capacidade.

A Citi Foundation apoia esforgos para a construgdo de comunidades vibrantes que oferecem oportunidades
econdmicas para populagdes de baixa renda. Apoiamos colaboragdes entre governos locais, organizagbes
comunitarias, setor privado e instituicbes de pesquisa que abordam os desafios enfrentados pelas cidades para
melhorar a infraestrutura e a efetividade de administragdes municipais, criar habitagdo economicamente acessivel e
promover a sustentabilidade ambiental. Estimulamos o uso de dados e tecnologia para melhorar o entendimento sobre
desafios e lacunas a serem preenchidas, identificar oportunidades para a melhorias em cidades e direcionar o uso de
recursos limitados, maximizando seu impacto.

O Centro de Politica e Economia do Setor Publico, o CEPESP, foi criado em 2006 e é o primeiro centro interescolar
da FGV. O objetivo do CEPESP, assim como o da FGV como um todo, € contribuir para o desenvolvimento
democratico do pais através do conhecimento produzido pelas suas pesquisas.
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ANEXO 6: METODOLOGIA DE SELECAO DE AREAS
DE VELOCIDADE REDUZIDA

Metodologia de selecao de areas de
velocidade reduzida: aplicacao para o
municipio de Sao Paulo

REPLICACAO DA EXPERIENCIA DE SAO MIGUEL PAULISTA
EM OUTRAS AREAS DA CIDADE

Realizagao:
Centro de Politica e Economia do Setor Plblico (FGV-CEPESP)
Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil)

Parceria:
Iniciativa Bloomberg para Seguranga Global no Transito (BIGRS)

Financiamento:
Citi Foundation
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REPLICACAO DA EXPERIENCIA DE SAO MIGUEL
EM OUTRAS 10 AREAS DA CIDADE.

1.1 Introducao

Por muitos anos o modelo de desenvolvimento das cidades brasileiras se concentrou em
priorizar deslocamentos realizados por meio de automoveis. Tal modelo potencializou as
externalidades geradas pelo excesso deste tipo de deslocamento, tais como a emissao
de poluentes, a ocupagao excessiva do espago urbano por automoveis, o elevado
consumo energético, o alto custo de manutengao do sistema viario, o desestimulo a
pratica de atividades fisicas e 0 aumento do nimero de vitimas no transito.

Nos Gltimos anos foi iniciado um ciclo de reversao deste modelo com o intuito de
priorizar outras formas de deslocamento, de forma a minimizar as externalidades
negativas provocadas pelo uso excessivo do automovel as quais todos os cidadaos
sao expostos. O incentivo aos deslocamentos por meio de transporte piblico e

de transportes ativos, sobretudo em bicicleta e a pé, tem como objetivo reduzir

os alarmantes niveis de poluicao aos quais os habitantes das grandes cidades sao
submetidos diariamente, reduzir o congestionamento através de uma ocupagao mais
eficiente do sistema viario disponivel, diminuir a energia consumida nos deslocamentos,
reduzir a necessidade de manutencao do sistema viario, incentivar a pratica de
atividades fisicas e reduzir o nimero de colisoes que atingem sobretudo pedestres e
ciclistas, os usuarios mais frageis do sistema viario.

A reversao do modelo de desenvolvimento passa por alguns aspectos como o desenho
urbano e politicas piblicas que visam reduzir o impacto do uso do automoével no
cotidiano das pessoas. Dentre as medidas tomadas com este intuito esta a moderacao
de trafego, que visa estimular uma alteragao no comportamento dos motoristas

e demais cidadaos de modo a tornar as ruas mais seguras, reduzindo o risco de
atropelamentos e aumentando assim o conforto nao s6 dos motoristas de automovel,
mas sobretudo dos pedestres e ciclistas ao realizar os deslocamentos cotidianos.
Mais do que simplesmente reduzir a velocidade com que os automoveis se deslocam,
a moderacao de trafego envolve a recuperacgao de espagos plblicos subutilizados e

a criagao e a qualificagao de espacgos de circulacao e de permanéncia de pedestres e
ciclistas. Devem ser prioritarios para receber essas intervencoes locais com intensa
movimentacao, sobretudo onde ndo ha espacos adequados para a circulagao dos
pedestres e dos ciclistas onde existe maior risco de atropelamentos.

Neste contexto, a Iniciativa Bloomberg para Seguranca Global no Transito (BIGRS)

e a Prefeitura de Sdo Paulo, em parceria com a Fundagao Getdlio Vargas (FGV), com

o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), com o National
Association of City Transportation Officials (NACTO) e com o WRI Brasil desenvolveu um
projeto de redesenho viario com foco na moderagao do trafego em Sao Miguel Paulista,
na Zona Leste de Sao Paulo.

O projeto consiste em alteracoes no desenho viario no perimetro da area de velocidade
reduzida - ou area calma. Extensoes de cal¢ada, estreitamentos de vias, travessias

e intersecoes elevadas, lombadas, chicanas, rotatorias, canteiros centrais, ilhas de
reflgio e controle semaforico, além da requalificagao de calgadas, ciclovias e pragas,
sao exemplos das medidas previstas no projeto. O objetivo de tais intervengoes é a
melhora nas condigoes de circulagao dos modos de deslocamento ativos, a introdugao
de mudancas no comportamento dos cidadaos ao se deslocar e a consequente reducao
dos elevados indices de atropelamento da regiao. Ademais espera-se que haja melhora
na percepcao da qualidade de vida dos moradores e aumento das atividades do
comércio local.

Com o intuito de replicar esta experiéncia em outras localidades foi desenvolvida

uma metodologia para detectar areas prioritarias no municipio de Sao Paulo para a
realizagao de intervencdes semelhantes. Qualquer cidade na qual se deseja identificar
pontos prioritarios para a criagao de areas calmas pode se utilizar desta metodologia.
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B 1.2.1 Metodologia de selecdo de areas de velocidade reduzida

Em uma cidade da magnitude de Sao Paulo, elencar locais que necessitam de
intervengdes com mais urgéncia é uma tarefa complexa. No contexto de politicas
piblicas, a selecao de pontos prioritarios para a implantagao de areas de velocidade
reduzida a partir de dados e métodos técnicos e criteriosos de analise & importante
para garantir que os recursos investidos atinjam os locais mais criticos. A falta de um
método rigoroso pode fazer com que a decisao sobre a politica piblica seja orientada
para outros fins, que ndao o bem comum. Para além disso, basear a politica pablica em
métodos ja conhecidos ajuda a fortalecé-la junto a midia e aos mais variados segmentos
da sociedade, na medida em que é possivel argumentar a razao por tras da escolha dos
locais prioritarios.

Este trabalho se propoe, portanto, a identificar zonas prioritarias para a criacdo de
areas calmas. Essa identificacao é feita a partir de duas etapas: a primeira envolve o
uso do indice G(d), método muito utilizado para associagao de informacdes distribuidas
espacialmente*® para identificar areas com alta probabilidade de ocorréncia de
colisoes e atropelamentos, ao passo que a segunda etapa envolve uma analise do
quanto as areas identificadas na etapa anterior possuem de caracteristicas tipicas de
Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOTS).

0 indice G(d) foi a ferramenta escolhida para filtrar areas mais propensas a ocorréncia
de atropelamentos e acidentes dentre todas aquelas nas quais houve tais episodios.
Intuitivamente, o que o indice G(d) faz é identificar pontos que tém uma concentracdo
de alguma variavel escolhida pelo pesquisador acima do que seria esperado se tal
variavel fosse distribuida de forma aleatoria entre todos os pontos estudados. No caso
do modelo utilizado neste trabalho, a variavel corresponde aos locais onde ha uma
concentracdo de colisGes e atropelamentos acima da média da cidade. A estatistica G(d)
& construida apenas com os pontos que estdo a uma determinada distancia de um ponto
original. Imagine um mapa de pontos no qual um dos pontos é escolhido para fazer

a analise. A partir desse ponto é tracado um circulo cujo raio determinado é definido

de acordo com o interesse do estudo. Todos os pontos que cairem dentro do circulo
sao, entao, selecionados. Soma-se o valor de uma variavel de interesse por exemplo,

o nimero de atropelamentos - para todos esses pontos e divide-se pela soma dessa
mesma variavel para todos os pontos da amostra (ndo apenas os dentro do circulo). A
soma dos pontos dentro do circulo pode ser ponderada por algum fator. Por exemplo,
dentro da area do circulo aqueles pontos que estiverem mais proximos do ponto de
origem (centro do circulo) podem receber um valor maior do que aqueles que estdo na
borda. Essa sera a estatistica G(d) para o ponto escolhido. Esse mesmo procedimento
deve ser repetido para todos os pontos, um a um, gerando um conjunto de estatisticas
G(d). Para saber se o valor de G(d) no ponto seria muito proximo de um G(d) resultante de
uma alocagao aleatoria de atropelamentos, testa-se quanto aquele valor esta distante
de uma média corrigida. Valores muito extremos tendem a representar concentragao
espacial e sdao indicados como hot-spots.

“ 0 modelo foi aplicado utilizando-se o software ArcGis
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A seguir sera descrito o modelo matematico por tras da estatistica G(d).

A estatistica G(d) (Getis e Ord, 1992)* & uma estatistica local que, se usada junto com o |
de Moran*?, aprofunda o conhecimento sobre o processo gerador de associacao espacial,
pois ajuda a entender padroes locais nao visiveis ao utilizar uma estatistica global.

A estatistica G(d) mede o grau de associagao resultante da concentragdo entre pontos
ponderados (ou area representada por um ponto ponderado) e todos os outros
pontos ponderados dentro de um raio de distancia d a partir do ponto ponderado
original. Considere uma area subdividida em n regioes, i=1, 2, ..., n, onde cada regiao

é identificada com um ponto de coordenadas cartesianas conhecidas. Cada i esta
associado a um valor x, que representa uma observacao da variavel X, que possui
origem natural e & ndo negativa®. A estatistica G,(d) permite testar a hipotese sobre

a concentracao espacial da soma dos valores x associados com os pontos dentro da
distancia d a partir do ponto i.

1

3 wyj(d)z;

Gild)=2"2—— | jii
2 T
i=1

Onde {w, } € uma matriz de vizinhanca*4, composta por uns para os locais dentro da
distanciad a partir de i e zeros para os demais, incluindo o ponto i. O numerador é a
soma de todos os X; dentro da distancia d a partir de i, ndo incluindo x, e 0 denominador
é a soma de todos os X;, nao incluindo x..

A estatistica acima sera chamada de G*(d) se j=i, ou seja, se a diagonal principal da
matriz de vizinhanga w, receber valor um. Nesses casos, 0 X, também sera considerado
no calculo, a diferenca sera que a matriz de pesos espaciais nao tera zeros na diagonal
principal, mas valores unitarios. A hipotese nula em ambos os casos é de que ha
independéncia espacial entre as localidades, ou seja, de que todos o conjunto de valores
x dentro de d a partir de i sdo uma amostra aleatoria retirada sem reposigao do universo
de valores de x. A estimagdo de G(d) é feita pela equagao acima considerando os valores
observados de x;. G(d) mede a concentragao ou falta de concentragdo da soma da
variavel X na regiao de estudo;

Atributos da estatistica G(d):

® Nao varia com a escala, mas varia com a localizagao;

® A estatistica Gi(d) varia com variagoes nos valores de X. Por exemplo, usar renda ou
log(renda) resultara em valores diferentes de G.

® G(d)éa proporgao da soma de todos 0s x; que estao dentro do raio d a partir de
i. G, (d) sera alto se valores altos de X; estlverem dentro da area especificada pela
dlstanC|a d;

® Uma limitagdo da estatistica G(d) é a dificuldade de separar um padrdo que desvie
pouco da média de um que seja aleatorio.

® Qutra limitagao é a sensibilidade de G,.(d) a escolha do valor d, e nao ha regra para a
escolha desse valor.

“Getis, A., & Ord, J. K. (1992). The analysis of spatial association by use of distance statistics. Geographical
analysis, 24(3), 189-206.

“2 A estatistica | de Moran mede a autocorrelagdo espacial de atributos e localidades simultaneamente. Dado
um conjunto de localidades e valores de um atributo especifico, a estatistica reporta quao clusterizado,
disperso ou aleatorio sao os dados. A hipotese nula por tras da estatistica é de que o processo espacial que
promoveu o padrao dos dados é aleatorio. Quando o p-valor da estatistica for estatisticamente significante
rejeita-se a hipotese nula e é possivel afirmar que o padrao espacial dos dados nao é aleatorio. Essa € uma
estatistica global, que mede o grau de dispersao, ou concentragdo dos pontos como um todo.

“*Ndo é possivel usar a estatistica G com residuo de regressoes, por exemplo, pois eles apresentam valores
negativos.

“40 conceito de matriz de vizinhanga pode ser entendido melhor com um exemplo. Imagine que existam 100
pontos de interesse. Esses pontos de interesse sdo distribuidos em 100 linhas e 100 colunas, criando uma
matriz quadrada com 10.000 células. Cada célula a caracterizada um par de pontos (aij, onde i € um indexador
de linha e j um indexador de coluna) e representa algum tipo de medida de proximidade (vizinhanga) entre os
pontosiej(por exemplo a distancia entre eles). A diagonal principal (elementos nos quais i=j) dessa matriz
recebe zeros, pois um ponto tem distancia zero a ele mesmo. As demais células da matriz recebem valores de
acordo com a regra estabelecida pelo pesquisador. No caso da estatistica Gi(d) todos os pontos que estio
dentro de uma distancia d de outro ponto sao considerados vizinhos, entdo as células recebem o valor 1. Para
0s pontos que estdo a mais de d metros é atribuido valor zero.
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B Estatistica G(d) geral

E possivel calcular uma estatistica G(d) global no sentido de que ela leva em conta todos
os pares de valores (x, x/.) tais quais i e j estao a uma distancia d de cada um.

A estatistica G(d) mede a concentragao, ou falta de concentragéo entre todos os pares
(x, X)) que estdo a uma distancia d. Seguindo a formula acima o valor de G(d) € calculado
pela soma de cada x; com todos os x; dentro da distancia d a partir de i como uma
proporcao da soma da multlpllcagao de todos os x;, x;. Outra estatistica muito utilizada

e conhecida de concentragdo espacial € o | de Moran (I(d)) que, por sua vez, mede a
correlagao entre cada x; e todos os outros x. dentro da distancia* d. Como tanto G(d) e
I(d) medem a associagdo de um mesmo conjunto de dados, eles podem ser comparados e
serao diferentes sempre que o padrao de pesos que multiplicam x forem diferentes.

Em outro artigo, Ord e Getis, 1995 apresentam alguns testes para clusterizagao. As
estatisticas apresentadas sao Gteis principalmente quando estatisticas globais, como o
I de Moran, ndao conseguem captar fendmenos locais. A estatistica construida no artigo
de 1992, explicada anteriormente, permitia apenas valores nao negativos da variavel X,
agora os autores flexibilizam a estatistica G(d) de forma a permitir valores negativos.

Considere-se uma area dividida em n regioes, i=1, 2, ..., n, na qual cada regiao é
identificada com um ponto de coordenadas cartesianas conhecidas. A cada i esta
associado um valor x; que representa uma observagao da variavel X;. Conforme definido
anteriormente:

Z wj(d)x;

S

2

Gi(d)=
=1
A soma dos pesos espaciais pode ser escrita como:
b
f
Wi= > w(d)
ALY
0 numerador da estatistica G(d) & a soma de todos os x; dentro de d a partir de i
excluindo x,. O denominador é a soma de todos os X; ndo incluindo .. Ao definir:

PP
x(i)= W 21

é possivel demonstrar que:
Wiln—1—W[ (i) 12

Var(G) = ) 40

(n—1)(n—2) | (i)

A distribuicao de G, sob H, se aproxima da distribuicdo normal. E possivel normalizar a
variavel G, subtraindo seu valor esperado (E([G.]=W./(n-1)), e dividindo pela raiz quadrada
da sua variancia. O resultado é:

S wikdiri~Wia()

Gi(d)= _ I
@)= o—vsmwiym—aype Y

Similarmente, se for incluida a diagonal principal da matriz de vizinhanca, isto &, w;#0, a
estatistica G,* resultante sera:
S wijidye;—WiT(i)

G}F(d): ! ~, para todo j
s{[(nS1)- W)/ (n-1)}"

“ A estatistica | de Moran permite testar para a hipotese nula de a autocorrelagao espacial de uma variavel é
zero. Ha também o | de Moran bidimensional, que testa para a correlagdo espacial zero entre duas variaveis.
“60rd, J. Keith, and Arthur Getis (1995). "Local spatial autocorrelation statistics: distributional issues and an
application." Geographical analysis 27.4: 286-306.
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I * 9 .
Onde W)= Witw; Si= Zw?p (A1) Su= ZH’U{PGT@ todo j) xe s
J '
representando a média e variancia amostral, respectivamente.

Os seguintes padrées sao encontrados para a estatistica G,*(d) e resultados similares
valem para G(d):

1. Quando a distribuicdo subjacente é normal também é a distribuicdo do teste (sob
H,);
2. Qlijando a distribuicdo subjacente é distorcida (markedly skew), a distribuicdo
do teste estatistico & nao normal, mas se aproxima da normalidade conforme a
distancia d aumenta;

3. Aestatistica para os pontos na borda da distancia definida se aproxima da
normalidade mais devagar porque esses pontos possuem menos vizinhos; a
convergéncia para pontos de "esquina" é ainda menor.

4. Como esperado, o valor usado para o teste de hipotese sera Z, definido conforme

usual:

{Gf(ti)— EIG,'{(E]]}
VarGi(d)

Z;=

Para decidir se a hipotese nula de que ndo ha concentracao espacial é rejeitada,
compara-se o valor Z, calculado com um valor critico da distribui¢ao normal segundo
o nivel de significancia estatistica escolhido (1%, 5% ou 10%). Se o valor calculado for
maior, em modulo, do que o valor critico escolhido, entao ha concentragao espacial.

Significance Lewel Critical value

{p-wvalua) [(z-scora)

0.01 [ [ = -2.58

0.05 — = =2.58 = -1.9&

0.10 — = -1.96 — -1.65
— C— -1.65 - 1.65

0. 10 — — 1.63 - 1.96

0.05 i | == 1.96 — 2.58

0.01 EEE =] = 2.58

L

-

Significant

|
001 0,05 0.
-2.58 -1.896 -1

m =
mo
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B 1.3.1 Descrigdo e aplicacdo da metodologia

A metodologia escolhida foi a aplicagdo da estatistica G,* na identificacdo de hot-spots
de colisoes e atropelamentos na cidade de Sao Paulo. Como explicado anteriormente, o
modelo utilizado permite a utilizagao de qualquer dado como variavel cuja concentragao
& mostrada pelos hot spots e no caso deste trabalho foram utilizados dados sobre
colisdes e atropelamento em Sao Paulo em 2015. E importante ressaltar que o modelo
pode ser replicado sempre que houver uma base de dados disponivel na qual haja

um conjunto de pontos georreferenciados de modo que a cada um destes pontos seja
atribuido um valor de uma variavel de estudo. Em outras palavras, o modelo pode

ser replicado para Sao Paulo com dados mais recentes ou até mesmo para outras
localidades geograficas (outro municipio ou outra regido metropolitana).

Foram calculados diversos cenarios com distancias de vizinhanca diferentes, ja que

a estatistica G,* é sensivel a variagoes de d. Outro exercicio foi calcular a estatistica
considerando apenas colisoes, apenas atropelamentos e os dois juntos. Atualmente
existem em S3o Paulo doze areas calmas, onze "Areas 40" e uma "Area 30", definidas pela
Prefeitura de Sao Paulo. A maioria delas foi identificada como um hot-spot nesse exercicio.

Nos mapas abaixo é possivel ver como a quantidade de hot-spots no municipio de Sao
Paulo varia conforme o valor de d muda.

d=500m d=750m d=1000m
v e 2 ML = w ey
..ﬁi‘i. »® . . 2 “,‘ ol ;. , &’. o -
.‘ - s 3 - = £ k] - L] - oy Z -
.f“-.'..!""-& .!' "j‘ } . ';-: " “’J' » :(- S *3‘.
o @)l il il 4 - *®  F R
s el 7 ot > ol o *
L4 ;‘.‘ -‘.‘ 'I!i g oillil
. . . 3 ¥ -
M = q‘“.
.:.. s oy

O resultado também é diferente se sao considerados todas as colisoes ou apenas

atropelamentos.

Figura 1: Todas as colisoes
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0 software utilizado para fazer esses calculos foi o ArcGis, que possui uma fun¢ao
especifica de hot-spots*. Essa funcao também calcula uma medida d minima que
garanta que todos os pontos possuam ao menos um vizinho. A distancia encontrada
foi de cerca de 800 metros, retornando os seguintes hot-spots:

L

% =
a2
v oly

No grafico com todas as colisoes, as areas em amarelo sao os setores censitarios
correspondentes ao ponto de hot-spot, destacado em laranja. No grafico de
atropelamentos as mesmas informacoes estao apresentadas em laranja e roxo,
respectivamente.

Apos a aplicagao do modelo obtém-se uma estatistica G,* para cada ponto no qual
houve uma colisao ou um atropelamento e assim é possivel identificar localidades

nas quais houve grande concentragao de colisao/atropelamento no periodo estudado.
Como se trata de uma intervengao em areas com caracteristicas de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte (DOTS), foram descartados os pontos nos quais houve grande
concentracao de colisao ou atropelamento, mas que nao possuem caracteristicas
DOTS. A auséncia de tais caracteristicas DOTS poderia significar que a causa do elevado
nimero de colisdes e atropelamentos fosse algo pontual (uma geometria de rua
desfavoravel, um local com tempo de semaforo excessivamente longo, etc.). Como o
intuito da experiéncia é aplicar as mais diversas intervencoes de moderagao de trafego
(ndo apenas a reducao de velocidade ou apenas a pintura de uma faixa de pedestres,
por exemplo) integrando-as, areas sem as caracteristicas de DOTS nao sdo ideais para a
experiéncia.

“ A fungdo se chama “Analise de Alto Valor de Incidéncia com Renderizagao” e segundo descri¢do contida no
programa “Calculates the Getis-Ord Gi* statistic for hot spot analysis and then applies a cold-to-hot type of
rendering to the output z-scores.”
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Locais com caracteristicas voltadas para o Desenvolvimento Orientado ao Transporte
além de possuir equipamentos piblicos, densidades populacionais elevadas e
diversidade de usos do solo precisam sobretudo ter acesso facilitado a transporte

de média ou alta capacidade, ou seja, precisam estar localizados proximos ou de
alguma estacao de metro, ou de alguma estacao de trem ou de um terminal de 6nibus.
Desta maneira foram selecionados os pontos cujas distancias para algum elemento
caracteristico de transporte de massa (estacdo de trem, estacdo de metr6 ou terminal
de 6nibus) fosse inferior a 1 km. Pontos cujas distancias ao elemento de transporte

de massa mais proximo fossem superiores a Tkm entravam para a selecao apenas se
houvesse comércio nos lotes ao seu redor e se estivessem localizados em avenidas nas
quais ha circulacao de linhas de 6nibus.

Cruzando a localizagao dos hot-spots destacados pelo ArcGis com caracteristicas

de DOT dos locais chegou-se aos seguintes resultados: 17 pontos considerando-se
atropelamentos (dois na Zona Norte, sete na Zona Leste, um na Zona Oeste e sete na
Zona Sul), 24 pontos considerando-se colisdes (dois na Zona Norte, 10 na Zona Leste, um
na Zona Oeste e 11 na Zona Sul) e 14 pontos considerando-se atropelamentos e acidentes
conjuntamente (um na Zona Norte, seis na Zona Leste, um na Zona Oeste e seis na Zona
Sul). Foram utilizados neste primeiro exercicio os dados do Sistema de Acidentes de
Transito (SAT) da Companhia de Engenharia de Trafego (CET).

Atropelamentos Colisoes Conjuntas
Zona Norte 2 2 1
Zona Leste 7 10 6
Zona Oeste 1 1 1
Zona Sul 7 1 6
17 24 14

Todos esses candidatos foram destacados em mapas e visitados no Google Maps para
entender se realmente sdao bons candidatos a tornarem-se areas calmas. A seguir serao
apresentadas as imagens dos locais que possuem altos indices de atropelamentos.
Priorizou-se as areas fora da regiao central, devido ao entendimento de que a area
central costuma receber mais atengao do poder publico. Importante destacar que a
metodologia apresentada acima retorna pontos de hot-spot e ndao perimetros nos quais
as intervengdes podem acontecer. A determinagao de um perimetro de intervengao

a partir da localidade de um ponto é uma decisao que precisa levar em consideragao
diversos outros fatores, como usos do solo, circulacao de veiculos e pedestres,
caracteristicas geomeétricas das vias e etc.

0 exercicio proposto a seguir consiste em buscar os pontos (dados por um conjunto

de coordenadas de latitude e longitude) identificados com hot-spot no Google Maps,
entrar na fungao street view e salvar a primeira imagem exibida. Esse exercicio, por mais
simples que seja, possibilita ter uma primeira ideia sobre a regiao ao redor do ponto.

Na regiao Norte e Oeste da cidade de Sao Paulo foram encontrados os seguintes pontos
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gt Vila Nova
Cachoeirinha

L~ [atrop+acid)
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Vila Nova Cachoeirinha (atropelamentos e acidentes, ZN) ﬁ G No pogto da Vila‘Nova (;Zachoeirinha

| percebe-se que é grande o movimento
de carros e Onibus, numa esquina com
baixa visibilidade para travessia de
pedestres, que nao contam com uma
faixa de travessia. O entroncamento de
diversas vias torna ainda mais dificil a
circulacao dos pedestres.

Rua Francisco Calado, 42 (esquina com a Rua Marina Lemos de Abreu)

Perus (atropelamentos, ZN) m oy No ponto de Perus ha comércio no térreo

das edificagoes e faixas de travessia
para os pedestres, aléem de semaforo
para os veiculos.

Av. Dr. Sylvio de Campos, 236 (esquina com a Rua Juvéncio de AraUjo Figueiredo)

No ponto da Vila Leopoldina ha faixa de
travessia e semaforo para os veiculos,
mas a travessia dos pedestres precisa
ser feita em dois momentos. E possivel
ver uma aglomeragao de pessoas
esperando para atravessar e acessar o
trem. O fim da rua é uma area que nao
recebe fluxo de veiculos, atualmente
esta sendo usada para estacionamento.

Vila Leopoldina (atropelamentos e acidentes, 20) h w

Av. Imperatriz Leopoldina, 37 (esquina com a Rua Guaipa)
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Na regiao Leste da cidade de Sao Paulo foram encontrados os seguintes pontos:

Itaim Paulista

(atrop+acid)

Vila Verde
L——""(atrop)

ltaquera

_|—" (atrop+acid
)

Guaianazes
{atrop+acid)

__ Shop.

"]

Aricanduva
(acid)

Jardim 530 Rafael
{atrop+acid)

. S3o0 Mateus
(atrop+acid)

Av. Marechal Tito, 4585 (esquina com a Rua Matias Joao da Costa)

Vila Verde (atropelamentos, ZL)

Av. Pires do Rio, 1881 (esquina com a Av. do Imperador)

No ponto de Itaim Paulista é grande

o fluxo de pedestres, parece existir

um ponto final de linha de 6nibus sem
area para descanso ou espera dos
passageiros. A localizagao do posto
policial dificulta a visao do motorista
que deseja fazer uma conversao a direita
e o posto policial e os postes reduzem

a faixa livre da calcada*, dificultando a
circulacao dos pedestres.

No ponto de Vila Verde ha faixas de
travessia para os pedestres e semaforo
para os veiculos.

“8Anova lei das calgadas prevé que deve haver uma faixa livre de pelo menos 1,20 metros na calgada. A lei

anterior previa 90 centimetros.
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Guaianazes [atropelamentos e acidentes, ZL)

Rua José de Lima, esquina com a Av. Ragueb Chohfi

S0 Mateus (atropelamentos e acidentes, ZL)

Av. Mateo Bei, 3458 (esquina com a Rua Ernesto Monograsso)

Vila Prudente {atropelamentos e acidentes, ZL)

e

Praca Padre Damiao (esquina entre as Ruas Cap. Pacheco e
Chaves e Ibitirama)

No ponto de Guaianazes a disposi¢ao
do viario representa um grande desafio
para os pedestres, que precisam estar
atentos ao trafego de veiculos em
varias diregoes, além de nao terem uma
travessia sinalizada da margem direita a
margem esquerda da via.

No ponto do Jardim Sao Rafael a via
é extensa e conta com um pedago do
canteiro central interditado (antigo
retorno) e sem utilizagado.

No ponto de Sao Mateus existem
algumas barreiras para que os pedestres
nao fagam a travessia fora dos locais
especificados, mas, como captado pela
foto, o desejo de travessia no local
permanece. Nao se avista faixas de
travessia proximas.

No ponto da Vila Prudente as
travessias sao longas, em uma delas
ndo ha sinalizacao para pedestres

e avisibilidade é deficiente. Uma
area significativa do leito viario é
subutilizada.



No ponto de Itaquera a imagem
retornada pelo Street View nao
possibilita o entendimento da dinamica
local. Ao fundo avista-se uma faixa de
travessia de pedestres.

Itaguera (atropelamentos e acidentes, ZL) ' )

Rua Flores do Piaui, 27 (proximo a Rua Gregério Ramalho)

Na regiao Sul da cidade de Sao Paulo foram encontrados os seguintes pontos:

Zona Sul

Tabodo da Serra [acid) —
Ponte Jodo Dias

Term. Campo _— [ 4 | — il
Limpo (atrop+acid) : lacid)
Glovani Gronchi ——— - :-::rﬂ:‘ T':::!
(acid) pHaci
/ Lt | ———8__ VilaCampo
Est. Campo Limpo - Grlande "
(acid) . e X (atrop+ac
T Autddromo
(acid)
Capdo Redondo = | " )
(atrop+acid) —_— {a:arf;
em — Parelheiros
M'Boi Mirim E
{atrop+acid) ,.'é? ﬁff-‘ (atrop+acid)
—-'_".'-.--.-F.-_F.-

No ponto do Campo Limpo por mais que
exista um ponto de 6nibus, o que deve
fazer com que as pessoas atravessem de
um lado para o outro da via, ndo existem
faixas de travessia de pedestres.

Av. Carlos Lacerda, 234 (esquina com a Rua Louis Brea)
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No ponto de Parelheiros ha apenas
uma faixa de pedestre, justamente no
ponto do viario que possui semaforo.
Se um pedestre deseja atravessar do
lado esquerdo (proximo ao orelhao)
até a igreja, nao esta protegido e ainda
precisa estar atento tanto aos carros
que vem da direita quanto aos carros
da rua em frente. Do lado do motorista
a sinalizagao de “pare” existe apenas
para que ele dé lugar aos outros carros
e chama atencao do motorista para a
via da direita, fazendo com que ele nao
perceba um pedestre a sua esquerda. O
canteiro central nao é aproveitado.

Parelheiros (atropelamentos e acidentes, 75}

Av. Sadamu Inoue, 6973 (esquina com a Rua Amaro de Pontes)

| | .~ PR
Grajal (atropelamentaos, Z5) - w No ponto de Grajad nao ha faixa de
~~ travessia para os pedestres e o recorte
do viario deixou um grande espago vazio.

Av. Grande Sao Paulo, 65 (esquina com as ruas Francesco
Geminiani e Félix Mendelssohn)

Vila Campo Grande (atropelamentos e acidentes, 25) No ponto de Campo Grande ha o

entroncamento de diversas vias, com
varias travessias de pedestre que, se
desejarem passar do lado direito da
figura para o lado esquerdo, terao que
fazer multiplas travessias. Os locais de
espera entre as travessias sao muito
estreitos.

Cruzamento entre as Avenidas Nossa Senhora de Sabara e
Interlagos
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Largo Treze (cruzamento entre a Av. Padre José Maria e a
R. Paulo Eiré)

Estrada de Itapecirica com a Av. Ellis Maas

M Bol Mirim (atropelamentos e acidentes, 75) ‘ | w

Estrada do M’Boi Mirim, altura do nimero 5.800 (préximo a
esquina com a R. Paolo Porpora)

No ponto do Largo treze ha lojas
comerciais nas cal¢adas e faixas de
travessia para os pedestres, além de
semaforo para os carros. O quadrilatero
formado pelas faixas de pedestre pode
fazer com que o andante tenha que
fazer a travessia em dois momentos. As
calgadas ao lado do metrd nao contam
com mobiliarios de descanso e espera.

No ponto do Capao Redondo ha grande
movimentacao de pessoas por conta
do metro, mas todos os espacos livres
entorno do viario nao sao utilizados,
formando um grande deserto. Ha
algumas faixas de travessia de
pedestres.

No ponto de M’'Boi Mirim por mais que
existam diversas lojas ndo ha faixas

de travessia de pedestres. Avia e as
calgadas sao largas e o canteiro central
nao é utilizado, a nao ser para separar os
dois lados da via.
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B 1.z Conclusao

Esse trabalho buscou desenvolver e aplicar uma metodologia para identificagao dos
locais na cidade de Sao Paulo com mais necessidade de emprego de politicas de
intervengoes que visem acalmar o transito. A metodologia de identificacao de hot-
spots se mostrou adequada para a criagao de um grupo de pontos candidatos a receber
intervencgoes, pois a partir dela é possivel identificar locais nos quais ha concentragao
de atropelamentos acima da média da cidade, portanto locais nos quais as intervengoes
de moderacao de trafego sao mais necessarias. Vale destacar que diversos pontos
selecionados coincidiram com regides de “Area 40" da Prefeitura de Sao Paulo. A
identificacao das areas nas quais ha indices altos de atropelamento permite também

a escolha de areas que nao receberam intervengoes de moderagao de tratamento de
trafego como grupos de controle, para que se possa ter melhor dimensao dos efeitos
causados pelas medidas de moderacgao de trafego nas areas que as receberam.

A metodologia aplicada levou aos seguintes resultados: identificacao de 17 pontos
considerando-se atropelamentos (dois na Zona Norte, sete na Zona Leste, um na

Zona Oeste e sete na Zona Sul), 24 pontos considerando-se colisdes entre veiculos

(dois na Zona Norte, 10 na Zona Leste, um na Zona Oeste e 11 na Zona Sul) e 14 pontos
considerando-se atropelamentos e colisdes conjuntamente (um na Zona Norte, seis

na Zona Leste, um na Zona Oeste e seis na Zona Sul). Foram considerados neste
primeiro exercicio os dados do Sistema de Acidentes de Transito (SAT) da Companhia de
Engenharia de Trafego (CET) de 2015. Com a disponibilizacdo dos dados mais atualizados
sera possivel realizar novos testes, porém, o conjunto de resultados possiveis para
pontos de intervencao nao devera apresentar grandes diferencas.

As fotos do Google Street View ajudaram a ilustrar os pontos de hot-spot, seus
problemas e possiveis intervengoes que podem ser feitas em cada local. A visualizagao
de calgadas estreitas, auséncia de faixas de pedestre, entre outros aspectos, ajuda a
comprovar o que foi detectado através da aplicagao do método de hot-spots, além de
possibilita as primeiras propostas de solugdes para os problemas encontrados.

Dada a perspectiva de replicacao da experiéncia de Sao Miguel Paulista, o método indica
possiveis pontos a receberem intervencdes, sendo assim um bom ponto de partida para
a definicao final das 10 areas que efetivamente possam receber um projeto. Aléem da
definicao da area como um hot-spot outros aspectos devem ser considerados, como
espaco disponivel, presenca de caracteristicas de DOT e apoio da Prefeitura Regional.
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