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Introducao

Os ultimos anos tém evidenciado a necessidade de redistribuicao e res-
significagao dos espagos destinados aos automadveis nas nossas cidades.
Congestionamento, contaminagao do ar e o alto nimero de vitimas do tran-
sito sdo os efeitos negativos mais difundidos desse modelo de transporte
que moldou também o desenvolvimento urbano nas uUltimas décadas. So-
mente em 2016, 854 pessoas perderam a vida no transito de Sao Paulo, e
40% delas eram pedestres'. Menos citados, mas também relevantes, sao os
impactos desse modelo na reducao da vitalidade das ruas e no isolamento
social que ele propaga e intensifica. A quebra desse paradigma passa por
voltar a desenhar as nossas ruas de modo compativel com a velocidade de
caminhada do pedestre?.

Nesse contexto, uma intervencao urbana temporaria foi realizada no bairro
Santana, zona norte de Sao Paulo, em setembro de 2017. As intervengoes
temporarias podem ser entendidas como uma forma de "urbanismo tati-
co". Este tipo de estratégia tem por finalidade aprimorar o espago urbano
com rapidez e economia, permitindo testar solugdes de projeto e a0 mesmo
tempo tornar partes da cidade mais apraziveis e habitaveis. Sua implanta-
¢ao faz uso de materiais como tintas, cavaletes, cones, plantas, barbantes e
outros elementos de baixo custo e facil remogao, de forma a criar uma am-
biéncia para uso imediato. A utilizagao de intervengoes temporarias como
forma de testar, ajustar ou mesmo acelerar a transformacgao de determina-
dos espagos publicos até que se viabilize sua implantagao permanente tem
se disseminado internacionalmente, com destaque para os casos de Nova
York, Cidade do México e Buenos Aires.

A regido de Santana apresenta um historico de elevados indices de atrope-
lamentos, e teve, por esse motivo, um perimetro delimitado como area de
velocidade reduzida (Area 40) em 2014. Embora a reducdo da velocidade
regulamentada seja muito bem vinda, sabe-se que ela ndo costuma ser su-
ficiente para garantir a efetiva redugao da velocidade praticada pelos con-
dutores de veiculos motorizados. Para isto é necessario intervir também no
desenho da rua, tornando-a mais segura para o pedestres, por exemplo, por
meio de elementos de moderagao de trafego.

A proposta dessa atividade foi, assim, permitir a populagao vivenciar e observar
em tempo real a transformacgao da rua, demonstrando que em um curto espago
de tempo e com pouco investimento, é possivel promover modificagdes que
induzem os condutores a reduzir a velocidade, aumentam a seguranga dos pe-
destres e proporcionam uma nova experiéncia no espago urbano.

1 CET-SP (2016). Acidentes de Transito no Municipio de Sdo Paulo Relatério anual - 2016. Disponivel em
http://www.cetsp.com.br/media/562061/relatorioanualacidentestransito-2016.pdf

2 Aproximadamente 5 km/h ou 1,2 m/s



Estruturacao da iniciativa

CONTEXTO INSTITUCIONAL

A intervencao urbana temporaria em Santana foi parte de um grupo de ini-
ciativas voltadas ao desenho viario e seguranga no transito, conduzidas por
organizagoes internacionais em Sao Paulo®. A agao foi proposta pelo ITDP
Brasil, com financiamento da Citi Foundation, e contou com a parceria da
Iniciativa Bloomberg para Seguranga Global no Transito (BIGRS), da Inicia-
tiva Global de Desenho de Cidades (NACTO-GDCI), do WRI Brasil e da Vital
Strategies. Tanto a Prefeitura Regional de Santana/Tucuruvi quanto a Se-
cretaria Municipal de Mobilidade e Transporte apoiaram a intervencgao.

Uma das principais iniciativas em desenvolvimento por esse grupo de or-
ganizagoes é o projeto de requalificagcao urbana e segurancga viaria para a
area de velocidade reduzida de Sao Miguel Paulista, bairro na zona leste
da cidade. As areas de velocidade reduzida sao chamadas, em Sao Paulo,
de Areas 40 ou Areas Calmas*. O programa Areas 40 foi implementado em
2013 e consistiu na delimitagao de 12 perimetros urbanos com velocidade
maxima regulamentada em 40 km/h e um perimetro com velocidade de 30
km/h. A medida visou melhorar a seguranga dos usuarios mais vulneraveis
do sistema viario - pedestres e ciclistas - buscando a convivéncia pacifica
e aredugao do numero de colisdes e atropelamentos.

Em novembro de 2016, Sao Miguel Paulista recebeu uma intervengao urbana
temporaria®. A intervengao de um dia simulou o novo desenho viario que esta
sendo proposto para a Praga Getulio Vargas Filho — a qual atualmente funcio-
na como uma rotatoria - permitindo que a circulagao de pedestres existente
fosse feita de forma continua e segura, diminuindo o conflito com veiculos
motorizados e melhorando a visibilidade de todos os usuarios da via.

O sucesso da intervengao em Sao Miguel Paulista deu origem ao convite
feito pela organizagao da 112 Bienal de Arquitetura de Sao Paulo ao ITDP
Brasil para repetir a experiéncia em outra area da cidade, mostrando como
um processo colaborativo de conhecimento sobre o territério pode fomen-
tar sua transformagao. Buscou-se, entao, identificar outra area prioritaria
para intervengdes de redesenho viario e seguranga no transito.

3 Informagdes sobre as organizagdes implementadoras encontram-se ao final do documento, na se¢ao
"Sobre as organizagdes envolvidas”.

4 Os perimetros das Areas 40 estdo atualmente sendo revistos pela CET-SP, assim como a velocidade
maxima regulamentada, que devera ser reduzida para 30 km/h alinhando-se, assim, as boas praticas
internacionais e garantindo maior seguranca aos pedestres. Por esta razao, todas as areas de velocidade
reduzida serdo denominadas como Areas Calmas neste documento.

5 A agao Sao Miguel Mais Humana: Rua para Todos faz parte do projeto de requalificagao urbana e
seguranga viaria para a Area 40 de Sao Miguel, no ambito da Iniciativa Bloomberg para a Seguranga Global
no Transito, com projeto urbano desenvolvido pela 23 Sul Arquitetura. A produgao do evento foi realizada
em conjunto com: MobiLab, 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. Mais informagdes disponiveis em: https://www.archdaily.com.br/br/800701/sao-mi-
guel-mais-humana-rua-para-todos-intervencao-urbana-temporaria-na-area-40-de-sao-miguel-paulista



SELEGAO DA AREA DE INTERVENCAO

Importante centralidade da Zona Norte de Sao Paulo, o centro do bairro
Santana tem alto fluxo de pedestres. Em parte do seu territério foi implan-
tada, em 2014, uma Area Calma com velocidade limite regulamentada em
40 km/h. Naquele primeiro momento, sinalizagao vertical e horizontal foram
instaladas, junto com dispositivos de fiscalizagao de velocidade. No inicio
de 2017, a Secretaria de Mobilidade e Transportes, no ambito do Programa
Pedestre Seguro®, selecionou a area para desenvolver um projeto de requa-
lificagao viaria que envolve medidas de moderagao de trafego. Entendeu-se,
assim, que a organizagao de uma intervengao temporaria em Santana po-
deria contribuir para uma melhor compreensao das dindmicas da regiao, fa-
cilitando a identificagao de demandas locais, aumentando o conhecimento
da populagao sobre medidas de moderagao de trafego e contribuindo para
a futura implementacao do projeto.

O processo de articulagao para a realizagao da intervengao urbana tempo-
raria envolveu reunides iniciais com a Diretoria de Planejamento e com a
Geréncia de Seguranga de Trafego (GST) da Companhia de Engenharia de
Trafego de Sao Paulo (CET-SP), além de um encontro com representantes
da Prefeitura Regional Santana/Tucuruvi e das Geréncias locais da CET-SP,
GET-Centro Norte 1 e 2.
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6 Mais informagdes sobre o Programa Pedestre Seguro disponiveis em: http://www.prefeitura.sp.gov.br/
cidade/secretarias/transportes/noticias/?p=233932

Mapa 01: Mapa de localizagao
da Area Calma de Santana no
municipio de SP

Fonte: ITDP Brasil



Nesse contexto, a area de Santana foi utilizada como estudo de caso para a
oficina "Como tornar ruas seguras para pedestres?”, realizada em maio de
2017. A capacitagao, voltada para técnicos da Prefeitura Municipal de Sao
Paulo, fez parte da programagao da Semana do Pedestre durante o Maio
Amarelo, promovida pela BIGRS. Foi realizada pela NACTO-GCDI com a par-
ticipacao da WRI Brasil e parceria do ITDP Brasil. A programagao incluiu a
apresentagao de diagndstico realizado para a area em 2015 pela iniciativa
Cidade Ativa e da auditoria de seguranga viaria realizada pelo WRI Brasil
em 2016. Além disso, foram apresentados os principios de desenho viario
do Guia Global de Desenho de Ruas, publicado pela NACTO-GDCI. Por fim,
realizou-se uma atividade pratica que estimulou os participantes a desen-
volverem uma Visao 2030 para regido, identificando areas prioritarias para
o projeto de requalificagao urbana e desenvolvendo propostas de interven-
¢ao. Apos a capacitagao, passou-se a analise e discussao conjunta com a
CET-SP sobre o pontos que poderiam receber a intervengao temporaria, sua
duragao e seu processo de implantagao.
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Diagnostico da area
de intervencao

AREA CALMA DE SANTANA

A sequir apresenta-se uma breve caracterizagao sociodemografica de um
recorte do perimetro da Area Calma. O perimetro analisado, menor que o
originalmente delimitado como area de velocidade reduzida em 2014, vem
sendo utilizado em estudos internos pela CET-SP e foi adotado como refe-
réncia para a iniciativa apresentada neste documento. A caracterizagao foi
feita a partir dos dados disponiveis dos setores censitarios das quais elas
fazem parte, uma vez que essa é a unidade minima para algumas informa-
¢Oes’. Assim, as informagdes correspondem a area tracejada em vermelho
(mapa abaixo) composta por 14 setores censitarios, um pouco maior do que
o perimetro da Area Calma de fato, representado pela area azul destacada
em contorno preto no centro do mapa.

--'1"-'

Mapa 02: Recorte da Area
Calma de Santana

Fonte: IBGE

il B
/" [ Area calma
— e
— Setores censitarios 4rea calma

Caracteristicas demograficas

Segundo os dados do Censo Demografico de 2010 do IBGE, a area tem
populagao de 6.448 pessoas, sendo 2.817 homens e 3.631 mulheres. Entre
0s 2.960 domicilios, 2.581 encontram-se ocupados. A renda média nomi-
nal da regido é de R$2.193,80.

7 As andlises desta segao foram realizadas por meio de uma parceria com o Centro de Politica e Econo-
mia do Setor Publico da Fundagao Getulio Vargas. Foram utilizados dados demograficos e de mercado

de trabalho do Censo Demografico do IBGE de 2010, informagdes de acidentes de transito do Sistema

de Acidentes de Transito (SAT) da Companhia de Engenharia de Trafego (CET), dados de equipamentos
publicos (Secretaria Municipal de Urbanismo e Licenciamento, Secretaria Municipal de Cultura, Secretarias
Municipal e Estadual de Educacao e Secretarias Municipal e Estadual de Saude e sistema de transporte
S&o Paulo Transportes e Companhia de Engenharia de Trafego) obtidos na plataforma Geosampa.

11



Educacao e cultura

Dentro da area estudada estao localizadas uma escola publica de ensino
fundamental e médio, uma escola publica de educagao infantil e seis esco-
las da rede privada. H4 uma escola de ensino técnico publico nos arredores
da area, assim como outras escolas de educacgao publica infantil. Alunos
de duas dessas escolas - Escola Técnica de Artes (Etec de Artes) e Colégio
Santana - participaram da oficina de ideias com a populagao, assim como

das atividades do dia da intervencao.

@ TEATRO-CINEMA-SHOW

O MUSEUS

@ BIBLIOTECAS

Mapa 03: Unidades de Ensino
na drea de estudo - 2014
Fonte: Secretaria de Cultura /
Geosampa

Com relagao as opgoes de atividades culturais, a regido é servida principalmen-
te de teatros, cinema e casas de show. Ha bibliotecas e um museu no entorno.

® REDE_PUBLICA_ENSING_FUNDAMENTAL-MEDIO
D REDE_PUBLICA_EDUCATAD_INFANTIL

& HEDE_PRIVADA

O ENSING_TECNICO_PUBLICO

O OUTROS

Mapa 04: Espagos de cultura
-2015

Fonte: Secretaria de Educagao/
Geosampa
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Saude

Dentro do recorte estudado, especificamente, ha apenas um centro de aten-
¢ao psicossocial infanto-juvenil e algumas unidades de servigo no entorno.
0 hospital mais proximo é o Centro Hospitalar do Sistema Penitenciario e
tem como foco a atengao aos pacientes do sistema prisional do Estado de
Sao Paulo.

0o

@ VIGILANCIA_EM_SAUDE
@ URGENCIA-EMERGENCIA

® UNIDADES DST-AIDS

& UBS-POSTO_DE_SAUDE-CENTRO_DE_SAUDE

& SAUDE_MENTAL

o HOSPITAL e,
@ AMBULATORIOS _ESPECIALIZADOS

Mapa 05: Unidades de
atendimento de saude 2015
Fonte: Secretaria de Saude/
Geosampa
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Transporte

A Area Calma de Santana é muito bem servida de transporte publico. No
centro da area esta a estacao Santana do metro, e, ao seu lado, o terminal
urbano de 6nibus. Além do terminal municipal, algumas vias sao utilizadas
como parada final de varias linhas de 6nibus, como é o caso da R. Dr. Ga-
briel Piza e da R. Leite de Morais. No total, circulam 87 linhas de 6nibus que
passam em quase todas as ruas da area, com seis trechos de faixas de 6ni-
bus. Ha também trés trechos de ciclovias (Av. Braz Leme, Santos Dumont e

Cruzeiro do Sul).
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Mapa 06: Rede de transportes
Fonte: SPTrans, CET,
Companhia metropolitana/
Geosampa Obs: * Linhas de
onibus, ciclovias e estagao

‘ de metrd (2016) ** Faixas de
Onibus (2015)
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Colisoes e atropelamentos com vitimas

Em 2016, 50 pessoas sofreram ferimentos em decorréncia de colisdes e
atropelamentos no perimetro da Area Calma de Santana. Ndo houve vitimas
fatais, mostrando significativa redugao em comparagao aos anos anterio-
res e em especial ao ano de 2015, quando seis pessoas perderam a vida na
mesma area.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

(* R. Dr. Zug

Bgdas Palm ;ﬁ

1 -|1. '

PARQUE DA JUV

Grafico 01: Colisoes e
atropelamentos com vitima na
Area Calma de Santana (2010-
2016)

Fonte: CEPESP/ITDP Brasil
com base em dados da CET-SP.
Os nimeros mostrados no
grafico acima se referem ao
perimetro da Area Calma de
Santana, identificada no Mapa
07

Colisdes e atropelamentos com
vitima na érea calma

— vitimas feridas

— vitimas fatais

Mapa 07: Ocorréncias de
transito com vitimas — 2016
Fonte: BIGRS com base no
sistema de Acidentes

de Transito - CET/ Geosampa

AREA CALMA DE SANTANA

Acidentes

Atropelamentos

Mortes

Maior Concentragao

Menor Concentragao

Quadra Predominantemente Comercial
— Ciclovia

— Linha de Onibus

== Faixa exclusiva de 6nibus

¥ Ponto de 6nibus

Estagdo de Metrd

1—a Perimetro da drea calma de Santana

0 100 200 300m
1 1
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PONTOS DE INTERVENGAO

A escolha dos pontos de intervengao foi baseada tanto em critérios técni-
cos como em questdes de ordem pratica que poderiam contribuir para a
viabilizagao e maximizagao do alcance da iniciativa. Os critérios técnicos
envolveram analise do histoérico de colisbes e atropelamentos, contagens
de fluxos de pedestres e automoveis, identificagao de rotas de circulagao
de 6nibus, avaliagao visual do comportamento de pedestres e motoristas,
assim como da velocidade dos veiculos motorizados.

Paralelamente, foi necessario considerar fatores como a viabilidade de im-
plantacao e remogao da intervencao em curtos periodos de tempo: depen-
dendo das caracteristicas da via, a pintura do leito viario pode exigir a inter-
rupgao temporaria da circulagao de automoveis e 6nibus. Tampouco seria
possivel, por exemplo, realizar a intervengao em um ponto que demandasse
remocao de gradis, alteragao de tempos semaféricos ou a implantagao de
sinalizagao de adverténcia em uma area muito ampla.

Outros fatores de influéncia incluiram a disponibilidade de pontos de agua
para preparagao e lavagem dos trechos que receberam pintura tempora-
ria, possibilidade de criagao de novos espagos publicos para disposigao de
mobiliario urbano e exposigao de material educativo, além da existéncia de
um fluxo consideravel de pedestres, ja que um dos objetivos da intervengao
era a disseminacao dos conceitos de desenho viario e moderacao de trafe-
go para o maior publico possivel.

Assim, foram selecionados os entornos das intersegoes da rua Dr. César
com Voluntarios da Patria e rua Dr. César com rua Salete. Embora houves-
sem outros pontos com maior gravidade e maior incidéncia de colisdes e
atropelamentos (black spots) - fatores que justificariam maior urgéncia de
intervengao - entendeu-se que estes demandariam mudangas de maior
porte para garantir a seguranga de todos durante a realizagao da interven-
¢ao de um dia.
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INTERSECAO 02 /03
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Mapa 08: Proposigao e
diagnésticos iniciais.
Fonte: ITDP Brasil

area de interesse

- - - perimetro inicial

intervengao bienal

Diagnostico CET

A

atropelamento com vitima 2015/2016
atropelamento fatal 2015/2016
acidente com vitima 2015/2016

alta concetragdo de pedestres
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Diagndstico dos pontos de intervencao selecionados

A andlise da area levou a identificagao de conflitos e de caracteristicas especi-

ficas dos pontos de intervencgao, ilustrados nos mapas que seguem.

NN

Mapa 09: Diagnostico dos
pontos de intervengao
selecionados

Fonte: ITDP Brasil, com base
em diagnostico conjunto dos
parceiros.

Indicagéo de pontos criticos
diagnostico realizado pela equipe

Concentragio pedestres
mmm Uso Comercial
& Fluxo pedestres
€ = Fluxo veiculos

Mapa 10: Ampliagao do diag-
nostico da intersecao da Rua
Voluntdrios da Pétria e Rua Dr.
César

Fonte: ITDP Brasil, com base
em diagnostico conjunto dos
parceiros.

Concentragio pedestres
mmm Uso Comercial
& Fluxo pedestres
€ = Fluxo veiculos
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Legenda dos pontos identificados no diagnostico:

1.A configuragao peculiar da intersegao das ruas Voluntarios da Patria,
Dr. César e Leite de Moraes, cujas calgadas nao comportam o pelotao de
pedestres que se forma nas horas de pico faz com que pedestres atra-
vessem em varias diregdes;

2. Canteiro central é utilizado como local de espera para pedestres, mas
nao comporta fluxo;

3. Arbusto dificulta visibilidade.

Rua Leite de Moraes:
4. Corredor de acesso peatonal ligando metr6 e terminal de 6nibus ao
bairro e comércio da Voluntarios;
5. Calgadas estreitas e ocupadas por canteiros e comércio informal nao
comportam o fluxo de pedestres;
6. Comércio em ambos os lados da rua gera intengao de travessia ao
longo de toda quadra;
7. Fluxo de pedestres no leito da via;
8. Carga e descarga 10h-16h;
9. Ponto final de linhas de 6nibus, incluindo articulados;
10. Conflito na conversao a esquerda dos 6nibus vindo da Voluntarios
(velocidade excessiva e dificuldade de conversao), alguns 6nibus avan-
¢am sobre o meio fio para fazer a conversao;
11. Sinalizagao horizontal desatualizada.

Rua Voluntarios da Patria:
12. Via arterial com comércio de rua em ambos os lados, gerando desejo
de travessia ao longo de toda quadra;
13. Fluxo intenso de veiculos em hora pico, incluindo varias linhas de
onibus com veiculos articulados;
14. Declive favorece o aumento de velocidade;
15. Existéncia de gradil na linha de desejo de travessia dos pedestres.

Rua Dr. César
16. Via coletora com comércio em ambos os lados;
17. Concentracao de restaurantes e bares na proximidade da esquina da
Salete;
18. Canteiro central e fluxo de veiculos em velocidade relativamente baixa;
19. Circulagao de cinco linhas de 6nibus com veiculos convencionais
(971A-10; 971R-10; 971R-42; 971C-10; 971T-10);
20. Calgadas comportam o fluxo de pedestres, vegetagao contribui para
conforto ambiental e qualidade visual,
21. Parklet com uso frequente, mas interferindo na drenagem da rua.

Rua Salete
22. Via com edificios residenciais e alguns comércios/servigos no nivel
darua;
23. Fluxo intenso de veiculos em hora pico, gerando conflitos na interse-
¢ao com rua Dr. César;
24. Pedestres enfrentam dificuldade de travessia em hora pico;
25. Calgada estreita e ocupada por mesas nas proximidades da interse-
¢ao com aR. Dr. César.



®RUA SALETE

Mapa 11: Resultados das
contagens de fluxo de
pedestres/min realizada no dia
02/09.

Fonte: ITDP Brasil, com base
em contagens realizadas por
NACTO-GDCI, BIGRS e
FIAMFAAM
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Mapa 12: Resultados das
contagens de fluxo de veiculos/
min realizada no dia 02/09.
Fonte: ITDP Brasil, com base
em contagens realizadas por
NACTO-GDCI, BIGRS e
FIAMFAAM
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Exploracao de solucoes

Apos a fase de levantamento de informagdes e diagnéstico dos pontos de in-
tervencgao, buscou-se explorar possibilidades de redesenho viario que respon-
dessem as questdes identificadas. O projeto de redesenho viario implantado
temporariamente em Santana foi desenvolvido de forma colaborativa entre os
técnicos das organizagdes proponentes e o corpo técnico da Geréncia de Se-
guranga no Trafego (GST/CET-SP), considerando insumos colhidos durante as
oficinas com a populagao. Ambas as fases encontram-se descritas a seguir.

ENGAJAMENTO LOCAL

A etapa de exploragao de solugdes para os conflitos identificados incluiu en-
contros com a populagao da regidao, com o objetivo de identificar prioridades
e demandas para o entorno dos pontos de intervengao. O esforgo de engaja-
mento de residentes e frequentadores dos bairros de Santana/Tucuruvi visou
também ampliar o entendimento sobre seguranca no transito, desenho urbano
e moderacao de trafego. A compreensao sobre o tema e o envolvimento da
populagao no processo de desenvolvimento do projeto potencializam as chan-
ces de éxito de iniciativas de transformacao do territério e costumam ajudar
garantir a permanéncia das agoes a longo prazo.

APRESENTAGAO NA ASSOCIAGAO COMERCIAL

A acao foi inicialmente apresentada em uma palestra realizada durante a reu-
nido mensal da Distrital Norte da Associagao Comercial de Sao Paulo (ACS-
-DN), que ocorreu dia 25 de julho e contou com cerca de 70 participantes.
Foram apresentados os conceitos de urbanismo tatico e intervengao urbana
temporaria, esclarecendo como podem ser utilizados para aumentar a segu-
ranga dos pedestres. A iniciativa foi bem recebida, e os participantes foram
convidados a comparecer a oficina de ideias realizada em agosto.

Figura 01: Apresentagdo da ini-
ciativa em reunido da Distrital
Norte da Associagdo Comercial
de Sao Paulo

Foto: Viviane Tiezzi, BIRGS




Durante o més de agosto, panfletos convidando para a intervengao e para
a oficina de ideias foram distribuidos para transeuntes e comerciantes na
regiao. Os comerciantes cujos estabelecimentos encontravam-se no entor-
no direto da intervengao receberam visita da equipe organizadora alguns
dias antes do evento, informando e esclarecendo questionamentos quanto
a iniciativa.

(RE)PENSANDO
A RUA'EM SANTANA

Vocé ja pensou em como as'ruas de Santana poderiam sermais seguras? Ou se
as ruas fossemypensadas, ndo so para 0s carros;mas tamhém para as pessoas?

Venha conversar conoesce sobre o desenho das‘ruas e seguranca viaria em
Santana! Participe!

OFICINA E DISCUSSAO DE IDEIAS

, quinta-feira, 24 de agosto

das 9h00 as 12h00 e das 18h30 as 21h30

Auditorio da Prefeitura Regional Santana/Tucuruvi
Av. Tucuruvi, 808

INTERVENCAO URBANA TEMPORARIA
sabado, 16 de setembro
local a ser divulgado

Parceiros:

AP Bloomberg S go NI Vital PREFEMURA DE
Bloomberg D S i =
B2 prilmvopies  SSEE B] Strategies  “Aores”

Figura 02: Apresentagdo da
iniciativa em reuniio da
Distrital Norte da Associagao
Comercial de Sao Paulo
Foto: Viviane Tiezzi, BIRGS

Figura 03: Material Utilizado
para divulgacdo da iniciativa
Foto: ITDP Brasil
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OFICINA DE IDEIAS COM A POPULAGAO

Com a colaboragao da equipe da Prefeitura Regional, foram contatadas al-
gumas escolas da regiao para que participassem da oficina de ideias, rea-
lizada no dia 24 de agosto. Alunos de duas escolas, uma privada - Colégio
Santana - e uma publica - Escola Técnica de Artes (ETEC de Artes) - estive-
ram presentes.

A oficina aconteceu em duas sessoes, uma pela manha e outra pela noite, e se
propds a fazer uma reflexao sobre o entorno da area onde a intervengao urbana
tempordaria estava prevista. As atividades foram realizadas na sede da prefeitu-
ra regional de Santana/Tucuruvi e contaram com a presenga de 89 participan-
tes. Estudantes da escola privada Colégio Santana e da escola publica ETEC de
Artes (Escola Técnica de Artes) representaram a grande maioria.

DINAMICA UTILIZADA NA OFICINA DE IDEIAS

C

07 pessoas

L
N
82 pessoas Grafico 02: Grafico compilan-
________ do a presenga e divisao dos
participantes nos dois turnos
da oficina.
Fonte: ITDP Brasil

Logo na chegada, os participantes foram convidados a preencher dois pai-
néis informativos. O primeiro deles indicando o modo de transporte que
tinham utilizado para chegar ao evento, bem como o modo de transporte
mais utilizado durante o seu dia-a-dia. Em seqguida, indicaram em um mapa
ampliado da regiao os locais onde vivem, costumam frequentar e onde es-
tudam ou trabalham. A maior parte dos participantes chegou a oficina de
metr6 (41%). Um total de 27% chegou de carro, seguido por 20% de 6nibus.
Apenas uma pequena parcela chegou a pé (11%), sendo que a utilizagao de
motocicletas ou bicicletas foi quase nula. Cabe destacar que pela manha -
qguando a grande maioria do publico foi composto por estudantes - aqueles
que chegaram de metr6 e carro (incluindo van) foram maioria, somando cer-
ca de 70% dos presentes, enquanto a noite, a maioria fez uso de transporte
publico, cabendo ao 6nibus e ao metrd cerca de 74% dos deslocamentos.

60

Grifico 03: Grafico compilando
as resposta a pergunta “Como
vocé chegou aqui hoje?” segun-
do divisdo dos participantes nos
dois turnos da oficina.

Fonte: ITDP Brasil
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Em seu cotidiano os participantes indicaram o uso predominante e equiva-
lente de metrd, 6nibus e carro, nao havendo distingao entre os participantes
de ambos os turnos da oficina. Destaca-se no entanto o incremento signifi-
cativo de deslocamentos realizados a pé e em bicicleta.

No segundo painel, onde deveriam indicar no mapa os pontos principais que

50

Grifico 04: Grafico compilando
as resposta a pergunta “Como
vocé se move diariamente?” se-
gundo divisao dos participantes
nos dois turnos da oficina.
Fonte: ITDP Brasil

frequentam, destacou-se a importante presenga da Avenida Bras Leme como
lugar de destino, em geral ressaltado pela presenca de importante massa ar-
bérea e por se constituir um destino predileto aos fins de semana, quando
a rua fica fechada para a circulagao de veiculos e se abre ao uso de lazer.
Além da Avenida, o Parque da Juventude recebeu mengoes constantes, bem
como o entorno imediato da estagcao de metré Santana. Outras ruas comer-
ciais como R. Leite de Morais, R. Dr. Cesar e R. Alfredo Pujol foram bastante
indicadas como destinos de compras e lazer. A maior parte dos participantes
indicou como area de residéncia o trecho mais ao norte do bairro, no entorno
do Colégio ISJ Santana, onde muitos dos participantes da oficina estudam.
A ETEC de Artes, localizada no Parque da Juventude, também foi sinalizada.

Figura 04: Participantes Oficina
Foto: Viviane Tiezzi, BIRGS
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Apds o preenchimento dos painéis iniciais, deu-se inicio a oficina, que foi
aberta pela Prefeita Regional de Santana/Tucuruvi, Rosmary Correa. A es-
trutura da oficina foi pensada de modo a deixar os participantes conforta-
veis para manifestar sua experiéncia e visdo para a area. Iniciou-se com
uma sequéncia de apresentacoes das organizagoes envolvidas para deline-
ar com maior precisao o tema que seria abordado e expor alguns conceitos
que seriam trabalhados ao longo da atividade. Logo apés, os participantes
foram divididos em quatro grandes grupos que se revezaram em torno de
quatro estagdes de trabalho onde, com a ajuda de voluntarios e organizado-
res, responderam a questoes especificas. Os painéis utilizados foram adap-
tados do material desenvolvido pela NACTO-GDCI para atividade realizada
em Sao Miguel Paulista em 2016.

Os painéis apresentaram as seguintes questoes:
1. Qual é o seu lugar favorito para caminhar?
2. Em quais pontos vocé se sente mais ou menos seguro? Estamos fa-
lando em seguranca viaria! — Pergunta apresentada ao lado de mapa
com um recorte da Area Calma de Santana
3. Em quais pontos vocé se sente mais ou menos seguro? Estamos fa-
lando em seguranca viaria! — Pergunta apresentada ao lado de mapa
das imediagdes da intervengao proposta
4. Se pudesse, onde proporia as seguintes alteragoes?
5. A pergunta vinha acompanhada de sugestoes de 9 sugestoes e car-
tdes com imagem de referéncia (maior tempo de travessia, travessias
elevadas, prolongamento de calgadas nas esquinas, rua compartilhada,
via exclusiva para transporte publico, via exclusiva para pedestre, tra-
vessia diagonal, mini rotatdria, implantagao de ciclovia).

Figura 05: Participantes Oficina
Foto: Viviane Tiezzi, BIRGS

23



PRINCIPAIS RESULTADOS DA OFICINA DE IDEIAS

A seguir encontram-se descritos os resultados de cada estagao.

1.Qual o seu lugar favorito para caminhar?

Sobre um mapa com uma foto aérea das imediacdes da estagao de metro,
os participantes responderam a pergunta acima. Assim como indicado no
quadro dos locais mais frequentados, as Avenida Bras Leme, e Rua Alfredo
Pujol, principalmente no cruzamento com a Rua Olavo Egidio, foram as are-
as mais indicadas. A Rua Dr. Cesar e o Parque da Juventude também foram
alvo de mengdes, ainda que em menor escala.

(Re)pensando a rua em Santana

Qual é o seu lugar favorito para caminhar?
» > ® e h

Cole um adesivo

& RITOP it cm

PREFEITURA DE
SAC Lo

WRIBRASIL |

2. Em quais pontos vocé se sente mais ou menos seguro?

Também sobre um mapa com uma foto aérea das imediagoes da estacao de
metrd os participantes responderam a pergunta acima. A Avenida Cruzeiro
do Sul foi a que ganhou mais mencoes relativas a falta de seguranga vidria.
Entre as razoes levantadas pelos participantes estao a pequena dimensao
das calgadas, somada a alta velocidade dos veiculos, bem como o alto tra-
fego de 6nibus. Além da Cruzeiro do Sul, destacaram-se pela inseguranga a
Rua Leite de Morais e o entorno imediato do Terminal de Onibus, em ambos
os casos indicados pela grande presenca de 6nibus que trafegam em alta
velocidade, além da auséncia de travessias para pedestres adequadas.

Em relagao as ruas mais seguras, ainda que pontualmente e em muito me-
nor escala, trechos da Avenida Bras Leme, nas proximidades da Praga He-
réis da FEB, e pontualmente a Rua Alfredo Pujol.

Figura 06: Um dos quadros
preenchidos pelos participantes
indicando os lugares favoritos
de caminhada.

Fonte: ITDP Brasil
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(Re)pensando a rua em Santana
Em quais pontos vocé se sente mais/menos seguro?

Estamos falando em seguranga viarial

Cole os
adesivos no
mapa ao lado

Mapa 13: Mapa compilando as
resposta & pergunta “Em quais pon-
tos vocé se sente mais ou menos
seguro?”. Em vermelho os pontos
de maior inseguranca e em verde os
pontos de maior seguranga.

Fonte: ITDP Brasil

@ Eu me sinto seguro aqui
@ Eu nio me sinto seguro aqui

Figura 07: Participantes Oficina
Foto: Viviane Tiezzi, BIRGS
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3. Em quais pontos vocé se sente mais ou menos seguro?

Respondendo a mesma pergunta, no entanto em um recorte territorial me-
nor e sobre uma base cartografica que contava com o auxilio de fotogra-
fias do ponto de vista do pedestre, os participantes indicaram novamente
Como espago menos seguro para a circulagao trechos da Avenida Cruzeiro
do Sul, em especial nas proximidades da saida da estagao do metrd e nos
cruzamentos com as ruas Leite de Morais e Darzan. Os principais fatores
de inseguranga sao:

- Pequena dimensao da calgada frente ao elevado nimero de pedestres;
- Ma sinalizacao de faixas de travessia;

- Alta velocidade dos veiculos que circulam na via;

- Curto tempo de travessia (no caso da interse¢ao com a Rua Darzan).

Além desses pontos, a Rua Leite de Morais também foi lembrada pela gran-
de concentracao de comércio, pedestres e onibus e calgada reduzida. Em
contraposicao a esses lugares, tanto a Avenida Bras Leme como a Rua
Dr. César foram indicadas como espagos seguros, onde as calgcadas pos-
suem boas condigdes que fortalecem seu uso. Foi ressaltada a presenga do
parklet na Rua Dr. César como um elemento que fortalece sua condigdes de
seguranga.

(Re)pensando a rua em Santana
Em quais pontos vocé se sente mais/menos seguro?

Estamos falando em seguranga viaria!

Cole os adesivos no mapa . - seguro
Imagens para ajudar
a localizar: ‘ +seguro

.
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4. Se pudesse, onde proporia as seguintes alteragoes ?

Por fim, os participantes deveriam indicar em um mapa das imediagdes da
estacao, com o auxilio de imagens de referéncia, sugestoes de transfor-
magcoes para as ruas do bairro, que contribuissem para a seguranga viaria,
principalmente daqueles mais vulneraveis, a saber, pedestres e ciclistas.
Além das transformagoes sugeridas por pictogramas, os participantes po-
deriam propor outras que considerassem interessantes e que fossem de
encontro com o propdsito da atividade.

Figura 08: Um dos quadros
preenchidos pelos participantes
indicando em vermelho os lo-
cais menos seguros e em azul os
locais mais seguros, de acordo
com as nogdes de seguranga
vidria debatidas.

Fonte: ITDP Brasil
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Dentre as sugestoes propostas destacaram-se:
- Proposta de arborizagao ao longo da Av. Cruzeiro do Sul;
- Implantagao de uma intersecgao elevada no cruzamento das ruas Leite
de Morais, Voluntarios da Patria e Dr, Cesar;
- Implantagao de uma via exclusiva de pedestres no trecho da R. Leite de
Morais, entre as ruas Voluntarios da Patria e Av. Cruzeiro do Sul;
Prolongamento da calgada e o maior tempo de travessia junto a interse-
¢ao das Av. Bras Leme e R. Voluntarios da Patria;
- Implantacado de uma travessia elevada no cruzamento das av. Cruzeiro
do Sul e R. Darzan.
- Além disso foi lembradas com frequéncia a falta de mobiliario urbano,
ou seu precario estado de conservagao na area indicada, em especial na
Av., Cruzeiro do Sul, que apresenta potencialidade de uso sob a estrutura
elevada do metro.

WAPA ¢ A

Via exclusiva para pedestres (

w

RUA SALETE

AVENIDA BRAZ LEME

RUA DARZAN
[

AVENDA BRAZ LEME =
1]
a

Prolongamento calgada/Maior tempo para travessia

]

AVENDA  CRUZEIRO DO SUL

cel
RODRIGUES

Travessia elevada

A oficina se encerrou apds a passagem de todos os participantes pelas qua-
tro estagoes distintas, com a abertura do microfone as perguntas, comenta-
rios e sugestoes. Grande parte dos que se manifestaram declararam que a
estrutura da oficina foi muito didatica, sendo de grande importancia as falas
anteriores a dinamica para adentrar ao assunto. Além disso se mostraram
envolvidos com a tematica, ressaltando sua importancia, em especial na
porgao territorial debatida.

Mapa 14: Mapa compilando as
sugestdes de transformagdes
vidrias no entorno da estagdo de
metr6 Santana.

Fonte: ITDP Brasil, Imagens
retiradas do Guia de Desenho
Global de Ruas, NACTO-GDCI
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PROPOSTA DE REDESENHO VIARIO

A fase de exploracao de solugdes para os conflitos identificados no entorno
dos pontos de intervengao, seguiu-se o desenvolvimento do projeto final.
As reunides, trocas e discussdes com os técnicos da GST e GET (CET-SP)
incluiram um teste in loco realizado com o auxilio de cones.

Diretrizes gerais

Uma das principais diretrizes da proposta de redesenho viario foi a redu-
¢ao de velocidade nas intersegdes. Com velocidades reduzidas, o campo de
visdo do motorista e o tempo de reacao e frenagem em caso de conflitos
viarios é aumentado. Isso resulta numa maior interagdo com o ambiente e
com as pessoas ao redor, evitando colisdes e atropelamentos. A probabili-
dade de atropelamentos com mortalidade de pedestres também é drastica-
mente reduzida: de acordo com a Organizagao Mundial de Saude (OMS), a
probabilidade de mortalidade de pedestres em impactos a 50km/h é de 85%,
enquanto que, quando o impacto ocorre a 30km/h, o nimero cai para 10%.

Para estimular o respeito dos motoristas ao limite de velocidade e aos usu-
arios mais vulneraveis da via, a infraestrutura viaria existente deve ser de-
senhada adequadamente. Um controle efetivo das velocidades veiculares
pode ser obtido com a limitacao da velocidade de circulagao requlamentada
aliada a aplicacao de técnicas de desenho viario que impegam, dificultem
ou desincentivem a circulagao em velocidades maiores que a permitida.' Os
principais elementos de desenho viario e moderagao de trafego considera-
dos na proposta encontram-se descritos no final da secao.

Projeto final
As imagens a seguir mostram o projeto final da intervencao temporaria im-
plantada em perspectiva e em planta.

Figura 09: Perspectiva
isométrica antes da intervengao
Fonte: ITDP Brasil

1 Guia de Planejamento Cicloinclusivo, ITDP Brasil, 2017. Disponivel em: http://itdpbrasil.org.br/guia-cic-
loinclusivo/



Figura 10: Perspectiva
isométrica durante intervengao
Fonte: ITDP Brasil

Com a intervengao proposta, a area destinada ao pedestre na intersecao das
ruas Dr. César e Salete passou de 430m2 para 595m2, um aumento de 165 m2
ou aproximadamente 38% da area peatonal no desenho anterior a intervengao.

2\ 430m?:
i 32.2% |
Niny

i

Aumento de

38%

da area destinada
a pedestres!

Figura 11: Area dedicada ao
pedestre na intersegdo antes

2 505m?2 | e depois da intervencdo tem-
o | poraria.
44,4% | Fonte: ITDP Brasil
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Mapa 15: Projeto da intervengao temporaria
Fonte: ITDP Brasil, com base em projeto desenvolvido em conjunto com parceiros

ELEMENTOS DE DESENHO VIARIO E MODERAGAO DE
TRAFEGO CONSIDERADOS

Minirrotatéria

A rotatdria € uma intersegao circular na qual as conversoes sao realizadas
em sentido anti-horario. Ela induz a conversao a direita, eliminando as con-
versoes a esquerda e reduzindo, assim, os pontos de conflito. Diferentemente
de uma interse¢ao semaforizada, o fluxo dos veiculos na rotatéria é cons-
tante, o que aumenta a capacidade de escoamento de veiculos a0 mesmo
tempo em que reduz a sua velocidade na intersegao, pois o condutor deve
dar preferéncia ao pedestre e aos veiculos que ja se encontram no interior da
rotatéria. Uma minirrotatoria € uma rotatoria pequena, geralmente construida
com guias, tachdes, ou entao demarcada simplesmente através de pintura no
pavimento. E utilizada em vias com fluxo moderado de veiculos, modificando
sua trajetdria de circulagao para que estes reduzam a velocidade.

Mesmo com a redugao de velocidade dos veiculos ao chegar na intersegao,
€ de extrema importancia que as travessias de pedestres sejam demarcadas
nas quatro aproximagoes das rotatdrias. Da mesma maneira, a infraestrutura
ciclovidria, quando existente, deve ser demarcada também no seu interior. Nos
casos de vias com faixa de estacionamento, a implantagao de extensoes de
calgada é de vital importancia, pois traz mais seguranga aos pedestres ao au-
mentar sua visibilidade para o motorista e reduzir sua distancia de travessia.



Em locais com circulagao frequente de veiculos de grande porte (6nibus ou
caminhdes), a minirrotatdria podera contar com dois circulos concéntricos,
permitindo raios de giro distintos de acordo com o tamanho do veiculo. O
circulo menor devera contar com segregagao fisica (tachoes, segregadores,
guia elevada, etc), enquanto o circulo exterior é delimitado somente com
tachdes, permitindo o avango dos veiculos de grande porte sobre parte da
area demarcada.

Em Sao Paulo existem hoje mais de 350 minirrotatérias em operagao. Estu-
do da CET-SP realizado em 1997 em 88 cruzamentos que receberam esse
tipo de dispositivo de moderagao de trafego mostraram redugao da veloci-
dade dos veiculos e redugao do numero de colis6es e atropelamentos com
a sua utilizagado. A proposta de implantagdao de uma minirrotatéria na in-
tersegdo das ruas Salete e Dr. César partiu dos técnicos da CET-SP e uma
simulagao prévia com cones foi realizada pela CET-SP no dia 23/8, com a
participagao das organizagdes envolvidas na iniciativa.

Diminuigao de raio de curvatura nas intersegoes

Os raios de curvatura das esquinas podem ter um grande impacto no com-
portamento de pedestres e condutores. O principio basico ao virar em uma
intersecao é que quanto menor o raio de curvatura, menor sera a velocidade
do veiculo, aumentando a seguranga dos pedestres. Por exemplo, uma es-
quina com um raio de curvatura de 15 metros favorece veiculos de grande
porte, como caminhdes. Ja para um pedestre, um raio de curvatura nesta
dimensao significa que os veiculos terao velocidades maiores, aumentando
a distancia ao atravessar e diminuindo o tempo disponivel para visualizar
os veiculos que se aproximam.

Levando em conta este principio, o raio de curvatura ideal é aquele que faz
os veiculos circularem em velocidades mais baixas. Normalmente este va-
lor é de aproximadamente seis metros quando em uma esquina onde existe
a possibilidade de realizar conversoes; se o sentido da via nao permite con-
versoes, a esquina podera ter um raio de dois metros ou menos.

Figura 12: Desenho
esquematico de redugédo de raio
de curvatura

Fonte: Guia de Planejamento
Cicloinclusivo, ITDP Brasil
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Quando os veiculos motorizados de dimensdes maiores representarem pelo
menos 5% do fluxo total na area a intervir, pode-se fazer um calculo mais
preciso do raio de curvatura através de simulagées in loco com cones. Caso
um raio amplo seja necessario, deve-se implementar medidas de protecao
para pedestres e ciclistas, ou, alternativamente, elevagées do pavimento.
Bastante utilizadas nos EUA, estas sao elevagoes de aproximadamente 50%
da altura da guia da calgada que reduzem o raio de curvatura dos veiculos
pequenos, a0 mesmo tempo em que permitem que os veiculos de grande
porte passem por cima, contando com espaco suficiente para virar sem to-
car a guia da calgada.

Figura 13: Elevagéo parcial do
pavimento permite a conversao
de veiculos de grande porte e
raio de curvatura reduzido para
automoveis

Fonte: Guia de Planejamento
Cicloinclusivo, ITDP Brasil

Extensao de calgada

As extensOes de calgada consistem em prolongamentos da area destinada
aos pedestres nas esquinas, as quais sao normalmente criadas utilizando o
espaco ocupado por estacionamento de automoveis em ambos os lados da
via. Sao eficazes para reduzir a distancia de travessia dos pedestres, evitar
que a area seja invadida por estacionamento irregular e moderar a velocida-
de dos veiculos motorizados, ja que reduzem o raio de curvatura da esqui-
na. Além disso, melhoram a intervisibilidade entre pedestres e condutores e
permitem a instalagao de sinalizagao vertical mais visivel. Podem, ainda, ser
utilizadas para a disposigao de mobiliario urbano, como bancos, desde que
nao obstruam a visao de pedestres e motoristas. As extensoes de calgada
nas esquinas sao adequadas quando existem faixas de estacionamento e
nao devem ser colocadas sobre faixas de circulagao, ciclofaixas ou ciclovias.



Figura 14: Ilustragao
esquemitica de extensao de
calcada

Fonte: Guia de Planejamento
Cicloinclusivo, ITDP Brasil

Estreitamento de faixa de circulagao

Diversas pesquisas apontam como a largura das faixas em vias urbanas
contribuem para a redugao da velocidade, partindo do pressuposto de que
em faixas mais estreitas a trajetéria do motorista tende a ser mais rigida e
exata, acarretando naturalmente uma redugao da velocidade.

Na década de 70, a CET-SP realizou um estudo? com a finalidade de com-
preender a influéncia que diferentes larguras de faixa de trafego exercem
sobre a seguranga dos usuarios, e sobre a capacidade de fluidez de uma via
na cidade de Sao Paulo. A publicagao indica que faixas de 2,40m sao ideais
para garantir velocidades maximas em torno de 40km/h. Ja o estudo?® publi-
cado pelo engenheiro Dewan Karim em 2015, com base em dados de Tokyo
e Toronto, indica que a largura das faixas de circulagao estao associadas
com as velocidades praticadas, concluindo que faixas menos largas apre-
sentam numero de colisdes inferiores se comparadas as faixas mais largas
nas cidades estudadas.

2 CET-SP (1978). Nota Técnica 027/78. Projeto MULV, Melhor Utilizagao do Leito Viario. Disponivel em
http://www.cetsp.com.br/media/20214/nt027.pdf

3 Karim, Dewan (2015). Narrower Lanes, Safer Streets. Disponivel em http://www.academia.
edu/12488747/Narrower_Lanes_Safer_Streets_Accepted_Paper_for_CITE_Conference_Regina_June_2015_



Implementacao

EXECUCAO

O projeto da intervengao temporaria foi executado em quatro etapas: desenho
e pré-marcagao da nova geometria da via; pintura; paisagismo e disposi¢ao de
mobilidrio; desmontagem e limpeza.

Desenho e pré-marcagao da nova geometria da via

A marcagao na nova geometria foi realizada dois dias antes da intervengao,
durante a madrugada, para evitar transtornos significativos ao fluxo de veicu-
los. Com a colaboragao das equipes de planejamento e operagao da CET-SP,
as areas de trabalho foram isoladas com cones e uma viatura acompanhou os
trabalhos. A geometria foi desenhada com o auxilio de cordas e posteriormente
demarcada com pequenos tragos em spray. Alguns dias antes da intervengao,
um arbusto localizado no canteiro central da Rua Dr. César, que expunha os pe-
destres ariscos na travessia, foi removido pela Prefeitura Regional. Além disso,
faixas de adverténcia foram instaladas em quatro ruas do entorno.

Figura 15: Marcagao noturna
para intervengao
Fonte: NACTO-GDCI

Figura 16: Faixa de adverténcia
Fonte: NACTO-GDCI
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Pintura

A pintura foi iniciada ao amanhecer do dia da intervengao, novamente com
apoio da equipe da CET-SP. A geometria demarcada anteriormente foi uti-
lizada como guia e delimitada com maior precisao e visibilidade com a uti-
lizagao de giz, fita adesiva e cones. Paralelamente, a mistura para pintura,
composta de cal de construgao, corante e agua, foi preparada. Um grupo
de aproximadamente 15 colaboradores, entre organizadores e alunos da
FIAM-FAAM, participou da pintura e montagem.

Paisagismo e disposi¢ao de mobiliario

A disposicao do mobiliario e plantas foi realizada na medida em que a pin-
tura secava. O espago de duas vagas de estacionamento foi utilizado como
ponto central da intervengao, onde foram dispostos guarda-séis, cadeiras
de praia e painéis informativos sobre seguranga no transito e desenho via-
rio. Painéis individuais foram distribuidos em outros pontos da regiao, aju-
dando na disseminagao da tematica. Dois painéis interativos foram insta-
lados na Rua Leite de Moraes, onde colaboradores realizaram entrevistas e
conversaram com a populagao.
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Figura 17: Pintura demarcagao
de piso para intervenc¢ao
Fonte: FIAM FAAM

Figura 18: Painéis participativos
Fonte: Andrew Oliveira
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Desmontagem e limpeza

Ao final do dia, o mobiliario foi recolhido, e as plantas, doadas a populagao e
a Prefeitura Regional de Santana/Tucuruvi. A pintura foi removida em duas
etapas, com escovacao e jato d'agua, e esmaeceu por completo em aproxi-
madamente uma semana.

EVENTO

A programagao do dia da intervencao contou com atividades educativas
e culturais. Alunos do curso técnico de paisagismo da ETEC-Artes Parque
da Juventude e do Colégio Santana estiveram novamente presentes e par-
ticiparam das rodas de conversa sobre “Intervengdes temporarias e cons-
trugao de espagos possiveis"”, que aconteceram ao longo do dia.Apés uma
conversa preparatoria, os alunos também realizaram uma caminhada guia-
da pelo entorno para aprender a observar o espago do pedestre.

Figura 19: Roda de Conversa
Fonte: BIRGS

Figura 20: Roda de Conversa
Fonte: ITDP Brasil




Alguns painéis e banners expostos informavam a populacao sobre a progra-
magao do dia, além de mostrar resultados da Oficina de Ideias realizada em
agosto e esclarecer conceitos de desenho viario e redugao de velocidades.

Paralelamente as atividades educativas, artistas de rua estiveram presentes
na intervengao; um acordeonista e duas artistas circenses fizeram apresen-
tagdes durante do dia. Finalmente, o personagem Super-Ando, super-heroi
que luta em defesa de uma cidade mais humana, abordou o publico durante
o dia, disseminando conteudo sobre mobilidade a pé e seguranca viaria.

INVESTIMENTO

A tabela a seguir mostra o custo total da intervencao, incluindo as fases de en-
gajamento local, desenvolvimento do projeto e execugao da intervengao tem-
poraria. Os custos podem ser significativamente reduzidos através do emprés-
timo, reaproveitamento ou consignagao de cones, plantas e mobiliario.

Figura 21: Artista de rua
Fonte: Andrew Oliveira
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Etapa/Detalhamento Quantidade Custo (RS)
Engajamento da populagao

Impressoes (flyers, painéis e outros) varios 1.750,00
Alimentagao varios 2.100,00
Subtotal 3.185,00
Desenvolvimento do projeto

Impressoes varios 150,00
Subtotal 150,00
Implantagao

Producao e materiais varios 4.075,00
Materiais para execugao 15 2.382,00
Faixas de adverténcia 4 1.880,00
Transporte de materiais 1 697,00
Impressoes de painéis 5 291,00
Cones* 140 2.600,00
Cadeiras de praia* 15 600,00
Servigo de limpeza 1 735,00
Caminhao pipa 1 600,00
Coletes sinalizadores* 25 735,00
Paisagismo - plantas e vasos 125 1.425,00
Flip charts* 6 420,00
Impressdes em banner 1 130,00
Subtotal 9.185,00
Ativagao do dia do evento

Artistas de rua 1.700,00
Alimentagao voluntarios 310,00
Subtotal 2.010,00
Coleta de dados

Estudantes voluntarios FIAMFAAM 30 0,00
Subtotal 0,00
TOTAL 15.160,00

*|tens reaproveitados, doados ou emprestados por parceiros (BIGRS, CET-
-SP, CicloBR e Mobilab). Os custos apresentados nestes itens sdo estimati-

vas utilizadas para refletir o custo real da intervengao.

Tabela 01: Investimentos
intervengao
Fonte: ITDP Brasil
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Coleta de dados

A coleta de dados é um elemento essencial para o sucesso de intervengoes
de redesenho viario, sejam elas temporarias ou permanentes. Somente com
a reuniao de informagdes é possivel avaliar corretamente as consequén-
cias da intervengao na seguranca e deslocamento dos usuarios da via, na
utilizagao dos espagos publicos, no movimento do comércio local, na sa-
tisfagao dos moradores do entorno, entre outros. Com base nas pesquisas,
pode-se identificar possiveis ajustes a serem feitos no projeto, definir fases
para implementagao permanente ou identificar tipos de uso apropriados
para novos espacgos publicos. Quanto maior o tempo de duragao da inter-
vengao, maior a quantidade e confiabilidade dos dados coletados; ideal-
mente a intervengao deve incluir dias Uteis, para que os efeitos observados
sejam mais condizentes com os dias mais tipicos na maioria das situagoes.

No caso de Santana, a intervengao completa foi executada em um Unico sa-
bado (com excegado da mini-rotatéria, que havia sido anteriormente simula-
da por algumas horas em uma quarta-feira). Dados foram coletados em trés
frentes e com objetivos distintos. Primeiramente, foram realizadas contagens
de fluxo simples para ajuda na definigao do local da intervengao, juntamen-
te com os dados de colisdes e atropelamentos (ja mencionados na segao
Diagnéstico). Posteriormente, com os pontos de intervengao selecionados,
foram feitas novas contagens, observagdes e andlises de infraestrutura antes
e durante o dia da intervengao. Finalmente, foram realizadas entrevistas com
comerciantes e publico em geral no dia da atividade. As se¢Ges que seguem
explicam em maior detalhe os processos e metodologias utilizadas.

CONTAGENS, OBSERVAGOES E ANALISES
DE INFRAESTRUTURA

As contagens e observagoes que visavam identificar e mensurar os efeitos
da intervengao temporaria foram realizadas através de uma parceria com o
Escritério Modelo da Faculdade de Arquitetura da FIAM-FAAM, estabelecido
pela BIGRS e liderado pela NACTO-GDCI“.

O foco da colaboragao com a FIAM-FAAM foi a documentagao e andlise
qualitativa das condigdes pré-existentes em Santana, assim como uma
avaliagao das mudancas resultantes da intervengao temporaria possiveis
de serem realizadas em curto prazo. As andlises incluiram fluxos de pedes-
tres, volumes veiculares, tempos semaféricos, uso e respeito a infraestru-

4 A NACTO-GDCI, no ambito da BIGRS, tem trabalhado junto a Prefeitura de Sao Paulo para desenvolver
uma metodologia de medicao e andlise dos efeitos diretos de intervencdes de redesenho viario em Sao
Paulo, observando nao s6 o fluxo veicular, mas também os fluxos de pedestres e ciclistas, seguranga viaria
e caracteristicas do ambiente construido. O trabalho conta com o apoio do WRI e ITDP Brasil. Paralela-
mente, uma metodologia cientifica para avaliacdo de impacto de intervencdes de redesenho viario a longo
prazo vem sendo desenvolvida por meio de uma parceria entre ITDP Brasil e CEPESP/FGV.
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tura atualmente disponibilizada aos pedestres, além de observagdes gerais
sobre usos do solo e atividades no local. Um grupo de aproximadamente 30
estudantes foi treinado e colaborou com a coleta de dados.

A atividade foi desenvolvida em cinco estdagios, totalizando entre 70 e 80
horas de trabalho: (1) preparagao dos estudantes em sala de aula, com base
em material fornecido pela BIRGS e parceiros; (2) treinamento tedrico e pra-
tico dos estudantes durante um dia; (3) coleta de dados antes; (4) coleta de
dados durante intervengao; (5) compilagao e analise de dados.

Os dados foram coletados em cinco pontos diferentes; trés localizados no en-
torno da intervengao temporaria e outros dois mais afastados, selecionados
estrategicamente para proporcionar um melhor entendimento da dinamica da
regiao. O mapa a seguir mostra o entorno da estagao Santana de metrd, com
a area de intervengao marcada em rosa e os pontos de contagem circulados.
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As contagens e coleta de dados foram feitas durante duas semanas tipicas
(sem nenhum tipo de intervengao) e durante a intervengao, a fim de com-
parar a situacao existente com a proposta. As idas a campo aconteceram
nos dias 2, 16 (dia da intervengao) e 23 de setembro. Entrevistas adicionais
foram realizadas no dia 23 de outubro, a fim de garantir a mesma amostra-
gem de entrevistados.

Os seguintes dados foram levantados:
- Contagem de fluxos: pedestres, bicicletas e veiculos motorizados
(contagem de 10 minutos)
- Tempos Semafoéricos (analise dos ciclos semaféricos em horarios
diferentes em cada ponto)
- Velocidade praticada por veiculos motorizados (com a utilizagao de
medidor de velocidade)
- Infraestrutura existente para o pedestre (andlise visual)
- Opinido dos transeuntes (entrevistas)
- Caracteristicas dos espacgos publicos (analise visual)

Mapa 16: Area de intervengio
Fonte: ITDP Brasil
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SINTESE DOS RESULTADOS

Intersecao Rua Dr. César e R. Salete
Total de entrevistados: 85 pessoas
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86% aprovaram o 82% gostariam que Redugao de 75% no Aumento de 40% no
desenho da via fosse permanente numero de pedestres numero de motoristas
atravessando a rua fora parando na faixa de
da faixa de travessia travessia (variagao
de 11.9% para 19.5%
Fonte: NACTO-GDCI e BIGRS durante a intervengao)

Figura 22,23: Interse¢ao R. Dr. César e R. Salete
Fonte: Ankita Chachra, NACTO-GDCI
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Intersecao Rua Dr. césar e Rua Voluntarios da Patria
Total de entrevistados: 65 pessoas

[ 4
& ulin

91% aprovaram o 100% dos pedestres
desenho da via aguardaram a travessia

na area do canteiro

central da Dr. César

? Antes da intervengao,
20% dos pedestres
O aguardavam sobre a
88% gostariam que faixa de circulagao de
fosse permanente veiculos

Figura 24,25: Intersegao R. Dr. César e R. Voluntarios da Patria
Fonte: Ankita Chachra, NACTO-GDCI

Redugao de 23%

na velocidade de
conversao dos onibus
Conversao a direita
da Rua Voluntarios da
Patria para Rua Leite
de Moraes: velocidade
média reduzida em
4km/h (17km/h -
13km/h)

Fonte: NACTO-GDCI e BIGRS



Leite de Morais
Total de entrevistados: 150 pessoas

6 72% gostaria que a Rua Leite de Moraes fosse transformada em via de pedestres

Quado seguro se sente em relagdo ao transito motorizado nesta rua?

Antes
5:D
4:)
3
2
1:C
0 s 10 15 20 25 30

Durante intervengao

Quado seguro se sente para atravessar a rua?

Antes

0 5 10 15 20 25 30

Durante intervengao

Griéfico 05: Respostas a pergun-
ta “Quado seguro se sente em
relacdo ao transito motorizado
nesta rua?”

Fonte: NACTO-GDCI, BIGRS e
FIAMFAAM.

Grafico 06: Respostas a pergun-
ta “Quado seguro se sente em
relagdo ao transito motorizado
nesta rua?”

Fonte: NACTO-GDCI, BIGRS e
FIAMFAAM.

Grafico 07: Respostas a
pergunta “Quao seguro se sente
para atravessar a rua?”

Fonte: NACTO-GDCI, BIGRS e
FIAMFAAM.

Grafico 08: Respostas a
pergunta “Quéo seguro se sente
para atravessar a rua?”

Fonte: NACTO-GDCI, BIGRS e
FIAMFAAM.
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ENTREVISTAS COM COMERCIANTES

Durante o dia do evento, foram realizadas 28 entrevistas com comerciantes e
prestadores de servigo das ruas Dr. César e Salete, no entorno direto da inter-
vencgao. O questionario foi composto por perguntas sobre o perfil do entrevis-
tado e do estabelecimento, bem como perguntas quanto a percepgao sobre
mobilidade, logistica e localizagao do estabelecimento. O desencolvimento
dos questionarios e a analise dos dados coletados contaram com a colabo-
ragao da equipe do CEPESP/FGV.

Sintese dos resultados

Perfil dos entrevistados
A maior parte dos entrevistados era gerente ou supervisor do estabelecimento.

11
10 10
05
05
02
00 Grifico 09: Cargo do
Gerente; Proprietario;  Outro N.R. respondente
Supervisor  Diretor Fonte: ITDP Brasil

Dos entrevistados, 57% eram mulher e apenas 25% residem em Santana.

1
N.R.
07
Sim
20 57 43%
Nao Fem Masc. Graficos 10 e 11: Local de
’ residéncia e identidade de
género

Fonte: ITDP Brasil

Caracteristicas do estabelecimento
A maior parte dos estabelecimentos pesquisados tem acesso direto pela
rua e apenas trés estavam localizados em galerias de lojas.

03

S/ info

03

Galeria 22
Rua

Grafico 12: Acesso ao
estabelecimento
Fonte: ITDP Brasil
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O ramo de atividade mais citado nas respostas é o comercial, sendo que a
soma dos ramos comercial, vestuario/tecidos e alimentos representa 86%
das respostas.
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Comercial Vestuario; Alimentos Alimentos; Educagao N.R.
Tecidos Saude

Com relagao ao tempo de operagao, 12 dos estabelecimentos existem ha
até nove anos no mesmo enderego e quatro estao ha mais de 30 anos na
mesma localizacao.

Metade dos estabelecimentos conta com até quatro funcionarios e apenas
um emprega mais de 20 pessoas.

Anos n.obs % Funcionarios n.obs %
Oa4 6 21 0Oa4 14 50
5a9 6 21 5a9 7 25
10a14 4 14 10a14 3 11
15a19 2 07 15a19 3 11
20a24 4 14 20 + 1 04
25a29 1 04
30+ 4 14
N.R. 1 04

Com relagao ao horario de funcionamento: nos dias Uteis, todos os estabe-
lecimentos estdo abertos as 10h e fechados a 1Th da manh3, sendo que a
maioria abre as 9h e fecha as 19h. Os estabelecimentos pesquisados funcio-
nam no minimo por 8 horas e no maximo por 19 horas. Na média, o periodo
de funcionamento é de 10h42min e a maioria passa 10 horas em atividade.

Anos inicio término horas em ativ.
min. 6:00 18:00 8:00
max. 10:00 1:00 19:00
moda 9:00 19:00 10:00
média 8:56 19:36 10:42

Grifico 13: Ramo de atividade
Fonte: ITDP Brasil

Tabela 02: Idade do
estabelecimento
Fonte: ITDP Brasil

Tabela 03: Numero de
funciondrios
Fonte: ITDP Brasil

Tabela 04: Horério de
funcionamento em dias tteis
Fonte: ITDP Brasil
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Dois estabelecimentos nao responderam seu horario de funcionamento aos
sabados, e todos os demais abrem, com horario diferente dos dias uteis.
Aos sabados, os estabelecimentos funcionam por menos horas — média
de 10h28 min e moda de 8 horas - e aos domingos, apenas dois estabele-
cimentos abrem.

Anos inicio término horas em ativ.

min. 6:00 17:00 7:00

max. 10:00 1:00 19:00

moda 9:00 17:00 8:00 Tabela 05: Horario de
média 855 18:57 10:28 funcionamento aos sdbados

Fonte: ITDP Brasil

Percepgao de movimento e vendas

57% dos entrevistados julgam que o movimento em seu estabelecimento
esta ruim ou muito ruim atualmente. Além disso, em 61% das respostas, os
entrevistados afirmam que o movimento e as vendas pioraram nos ultimos

12 meses.
n.obs % n.obs %
muito bom 01 04 melhorou 06 21
bom 10 36 igual 05 18
médio 01 04 piorou 17 61
muito ruim 03 11 Tabela 06 e 07: Movimento
ruim 13 46 atual e nos ultimos 12 meses no

estabelecimento.
Fonte: ITDP Brasil

Quando perguntados sobre o0 movimento do comércio na regiao atualmente,
nenhum dos entrevistados respondeu que esta muito bom, mas mais de me-
tade acredita que esta bom, enquanto 36% julgam estar ruim ou muito ruim.

n.obs %
muito bom 00 00
bom 15 54
médio 03.11 Tabela 08: Movimento na regido
. . atualmente
multo.ruim 07.25 Fonte: ITDP Brasil
ruim 03 11

Percepcao em relagao a mobilidade de clientes e funcionarios

O meio de transporte mais citado na pergunta sobre os modais utilizados
pelos clientes para chegar ao estabelecimento foi o metré. Carro, moto ou
taxi foram a segunda categoria mais citada pelos entrevistados, e a bicicle-
ta ficou em ultimo lugar. A pergunta aceitava mdltiplas respostas.
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Com relagao aos transportes utilizados pelos funcionarios, as respostas
foram diferentes e o 6nibus foi 0 modal mais citado, seguido pelo metré. A
menor frequéncia de resposta foi de deslocamento a pé.
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Dos empreendimentos pesquisados, apenas nove possuem vagas para
clientes ou convénio com estacionamento privativo. Além disso, nove dos
entrevistados acreditam que ter vaga privativa nao teria impacto na cliente-
la e sete nao sabem ou nao responderam a questao.
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Em apenas um dos estabelecimentos pesquisados ha espago para clientes
guardarem a bicicleta. Ao mesmo tempo, 43% dos entrevistados acreditam
gue um maior transito de ciclistas nao alteraria 0 movimento em seu empre-
endimento. Para 21%, o movimento melhoraria e também para 21%, pioraria.

n.obs %
melhoraria 06 21
igual 12 43
pioraria 06 21

nao sabe/N.R. 04 14

Grafico 15: Meios de transporte
dos funcionérios
Fonte: ITDP Brasil

Gréficos 16, 17: Vagas para
clientes
Fonte: ITDPBrasil

Tabela 09: Influéncia de ciclistas
no comércio e servigos
Fonte: ITDP Brasil
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Percepcao em relagao a logistica do estabelecimento

A grande maioria dos estabelecimentos (22) recebe mercadoria ou maté-
ria prima; quatro empreendimentos nao recebem ou entregam produtos ou
materiais e dois entrevistados nao responderam a questao.

Dos 22 estabelecimentos que recebem mercadoria, 45% recebem diaria-
mente, 41% semanalmente, 5% quinzenalmente e 5% mensalmente.

n.obs %
diario 10 45
semanal 09 41 Grafico 18: Recebimento de
Slzni ::;:zzral g:: g: E)er'ftce‘t(}(")frllgili Brasil
nio sabe 01 05 Tabela 10: Periodicidade do

recebimento
Fonte: ITDP Brasil

0 transporte mais citado no recebimento de mercadorias foi o caminhao
pequeno/VUC (15) e o menos citado foi a moto, apenas 2 pessoas. 7 utili-
zam caminhao grande, 7 pick-up ou automaével.

15
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02
00 Grafico 19: Veiculo utilizado no
Caminhdo Caminhdo  Pickup; Moto recebimento
pequeno/ VUC grande Carro Fonte: ITDP Brasil

Percepcao em relagao a localizacao do estabelecimento

De modo geral, os entrevistados acreditam que a regiao de seus estabe-
lecimentos é segura, tanto para os negocios quanto para os clientes. Um
quarto deles acredita que a regiao é insegura.
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cliente

estabelecimento
00 Grafico 20: Sensagio de

Segura Insegura  N&o sabe seguranga
N.R. Fonte: ITDP Brasil
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PAINEIS INTERATIVOS

No dia do evento, dois painéis interativos instalados na Rua Leite de Mora-
es ajudaram a esclarecer ao publico passante os objetivos da intervencgao,
além de coletar opinides sobre esta rua e sobre o bairro. Em um dos painéis,
os interessados foram estimulados a identificar o que gostariam de ver ou
mudar na Rua Leite de Moraes. Algumas possibilidades foram exemplifica-
das por meio de fotos e desenhos, e os respondentes também foram con-
vidados a fazer sugestoes adicionais. Dentre as possibilidades sugeridas,
28% do total de 168 respondentes gostaria de ver a Leite de Moraes trans-
formada em via exclusiva para pedestres. Dentre as modificagdes identifi-
cadas espontaneamente pelos participantes (identificadas com asterisco
no grafico a sequir), 13% gostaria que a rua contasse com mais arborizagao.
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No segundo painel, os participantes foram convidados a desenhar com um
barbante o caminho habitual ao chegar e sair da estagao Santana. Além dis-
so, podiam escolher uma ou mais opgdes entre nove possibilidades de res-
posta a pergunta "O que deixa vocé inseguro ao caminhar em Santana?" Em
um total de 512 respostas, os principais problemas apontados foram o mau
estado ou obstrugdes nas calgadas, seguidos do desrespeito dos motoristas.
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Comunicacao

A comunicagao sobre a intervengao e a oficina de ideias se deu principal-
mente por meio dos canais e redes de divulgagdo das organizagdes en-
volvidas. Além disso, um video de 5 minutos foi produzido e apresentado
durante a 11a Bienal de Arquitetura de Sao Paulo. As publicagoes referentes
a iniciativa encontram-se listadas a seguir

MIDIA ONLINE GERAL

Diario da Zona Norte
Intervengao urbana temporaria é tema de discussao na 112 Bienal de
Arquitetura de Sao Paulo
http://www.portaldiariozonanorte.com.br/ruas-de-santana-passam-
-por-modelos-e-testes-de-seguranca-no-transito/

Jornal SP Norte
Oficina (Re)pensando a Rua em Santana recebe sugestdes de seguranga
viaria
https://www.jornalspnorte.com.br/oficina-repensando-rua-em-santa-
na-recebe-sugestoes-de-seguranca-viaria/

O papel das nossas ruas é restaurar o coragao e a alma da nossa cidade
https://www.jornalspnorte.com.br/o-papel-das-nossas-ruas-e-restau-
rar-o-coracao-e-alma-da-nossa-cidade/

MiDIA ONLINE SEGMENTADA

Canal Mova-se
Video Intervengao Urbana Temporaria em Santana chama a atencao dos
moradores locais
https://www.youtube.com/watch?v=nnZYUyA3LW4&t=5s

SITE ITDP BRASIL E DEMAIS PARCEIROS DA INICIATIVA
Portal da Prefeitura Regional Santana Tucuruvi

Prefeitura Santana Tucuruvi e o ITDP realizam intervengao urbana tem-
poraria

Acao antecipou Semana da Mobilidade e chama atencao para alto indice
de acidentes no bairro
http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/regionais/santana_
tucuruvi/noticias/index.php?p=76431
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Video publicado perfil da Prefeita Regional Rosemary Correa no Face-
book
Hoje estamos com o evento de Mobilidade Urbana em Santana, nas ruas

https://www.facebook.com/delegada.correa/vide-
0s/1382078591914777/

ITDP Brasil

Video Urbanismo Tatico em Santana

YouTube: https://www.youtube.com/watch?v=Pm2JcyE6gRQ&t=4s
Facebook: https://www.facebook.com/ITDPBrasil/vide-
0s/1491910207530747/

Intervengao urbana temporaria é tema de discussao na 112 Bienal de
Arquitetura de Sao Paulo
http://itdpbrasil.org.br/intervencao-urbana-temporaria-e-tema-de-dis-
cussao-na-11a-bienal-de-arquitetura-de-sao-paulo/

ITDP e parceiros realizam Intervengcao Temporaria em Santana
http://itdpbrasil.org.br/intervencao-urbana-temporaria-em-santana-
-sera-apresentada-na-bienal-de-arquitetura/

ITDP realiza intervengao urbana temporaria na Zona Norte de Sao Paulo
no dia 16 de setembro
http://itdpbrasil.org.br/bienal-santana/

Global Designing Cities Initiative
Video time-lapse: https://vimeo.com/235433509

WRI Brasil
Com intervengdes temporarias, Sao Paulo e Fortaleza provocam reflexao
sobre espacgos urbanos mais humanos
http://wricidades.org/noticia/com-intervencoes-temporarias-sao-pau-
lo-e-fortaleza-provocam-reflexao-sobre-espacos-urbanos

)
18

Figura 26: Apresentagao do
video na Bienal
Fonte: [ITDP Brasil




Implantacao permanente

Nos meses que seguiram a intervengao urbana temporaria de setembro
de 2017, a equipe da CET-SP realizou pequenos ajustes no novo desenho
viario testado e desenvolveu o projeto executivo para ambas intersegdes.
Por tratar-se de um processo e ferramenta de desenho da rua ainda no-
vas para o governo municipal, a transformagdo em Santana contou com
um periodo de aproximadamente nove meses entre a agao temporaria e a
implantagao permanente. Durante esse periodo, o desenho da rua manteve
sua configuragao original, anterior a agao temporaria.

Idealmente, a fase tempordria deve durar algumas semanas ou meses,
sendo transformada em permanente sem a necessidade de desmonte.
Durante esse periodo, ajustes finos, coleta de dados e outros procedimen-
tos podem ser feitos para subsidiar a implantagao permanente.

Em junho de 2018 o redesenho vidrio na intersegao da rua Dr. César com
rua Salete foi implementado de forma permanente, utilizando pintura
verde e balizadores. O padrao de pintura verde utilizado ja havia sido apli-
cado anteriormente para sinalizar areas de pedestre em outros pontos da
cidade, como na rua Galvao Bueno, no bairro da Liberdade. O processo de
implantagao permanente foi conduzido e liderado pelos técnicos da CET-
-SP, que também lideraram uma segunda ag¢ao de urbanismo tatico com
oficinas participativas no marco do programa Rota Escolar Segura, em José
Bonifacio, zona leste de Sao Paulo. Ambas intervengdes testadas de forma
temporaria foram implantadas em junho de 2018 e indicam a apropriagao
da ferramenta por parte do poder publico.
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Figura 27: Intersegdo da rua
Dr. César com rua Salete antes
da intervengao temporaria.
Imagem: Tomaz Cavallieri /
WRI Brasil

Figura 28: Interse¢do da rua Dr.

César com rua Salete durante
da intervengao temporaria.
Imagem: Tomaz Cavallieri /
WRI Brasil

Figura 29: Interse¢ao da rua
Dr. César com rua Salete apds
implanta¢ao permanente.
Imagem: Thiago Diz

Apesar da requalificacdo da Area 30 de Santana ter sido incluida no Pro-
grama de Metas 2017-2020 do Municipio de Sao Paulo, até margo de 2020,
data de atualizagao deste relatério, o redesenho proposto para a intersegao
da rua Dr. César e av. Voluntarios da Patria nao havia sido implantado de

forma permanente.
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FOTOS IMPLANTAGAO PERMANENTE

/QCACIA

Figura 30: Travessia na rua Salete.

Figura 31: Intersegdo das ruas
Dr. César e Salete.

Figura 32: Travessia na
rua Dr. César.
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Essa secao descreve a metodologia e os resultados de duas pesquisas
realizadas no entorno da intersegao implantada de forma permanente.
A primeira foi uma pesquisa de percepgao realizada pela equipe de pesqui-
sa da CET-SP em julho de 2018, logo apds a implantagao. Foram aplica-
dos questionarios com pedestres, condutores e comerciantes. A segunda
pesquisa foi realizada por ITDP Brasil e Metrépole 1:1 em abril de 2019
e visou identificar possiveis efeitos do redesenho viario na dinamica de uti-
lizagao da intersecao, velocidades e fluxos de veiculos e pedestres. A coleta
de dados realizada antes e durante a intervengao temporaria em 2017 foi
replicada, quando possivel, para possibilitar analises comparativas.

Avaliacao pos implantacao

PESQUISA DE PERCEPGAO COM PEDESTRES E CONDUTORES

Durante nove dias no més de julho de 2018, a equipe de pesquisa em
analise comportamental da CET-SP realizou entrevistas com 201 condu-
tores de veiculos e 453 pedestres com a intengdo de avaliar o impacto
da intervengao através da opiniao dos usuarios. Uma grande parcela dos
entrevistados disse frequentar a rua diariamente, tanto pedestres quanto
condutores, correspondendo a 52,9% e 42,2%, respectivamente.

Questiondrio com pedestres: Com qual frequéncia vocé

passa pelo local? passa pelo local?

1-2 dias 1-2 dias

3-4 dias 3-4 dias
5-6 dias 5-6 dias
Diariamente

Diariamente

Raramente Raramente

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 0% 10% 20% 30%

Fonte: CET-SP, 2018.

Com relagao aos impactos do projeto no local, a maioria dos pedestres e
condutores concordam que houve algum tipo de melhora. Cerca de 76% dos
pedestres e 70% dos condutores notaram uma melhora apés a intervengao.
Apesar de pequena, a maior rejei¢cao declarada vem dos condutores: 13,4%
acharam que o local piorou, contra 3,8% dos pedestres que compartilham a
mesma opiniao.

40%

50%

60%

70%

80%

90%

Questiondrio com condutores: Com qual frequéncia vocé

100%
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Questionario com pedestres: Em relagéo ao projeto, vocé Questiondrio com condutores: Em relagdo ao projeto,
conseguiu notar melhora entre o antes e o depois? vocé conseguiu notar melhora entre o antes e o depois?

Melhorou Melhorou 70,1%

Melhorou Melhorou
parcialmente parcialmente

N&o melhorou N&o melhorou

Piorou 3,8% Piorou

N3o sei Nao sei
2.9% responder
responder P

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Fonte: CET-SP, 2018.

Quando comparadas as quantidades de pontos positivos e negativos
levantados pela amostra de pedestres e pela amostra de condutores que
responderam a essa pergunta, se torna evidente que os condutores tém
uma insatisfagao maior com o projeto do que os pedestres. Dos entrevista-
dos que responderam a essa questao, 53% dos condutores citaram algum
ponto negativo do projeto, contra 34% dos pedestres; enquanto que cerca
de 87% dos condutores citaram pontos positivos do projeto, contra 92,5%
dos pedestres.

A pergunta de impacto no trafego de veiculos foi feita apenas apenas aos
condutores. A maioria afirma ter havido alguma melhora no transito local;
39,5% acreditam que melhorou e 14% que melhorou parcialmente. 23%
acreditam que a intervengao piorou a situagao do trafego naquele local.
De todas as perguntas realizadas, esta foi a que apresentou opinides mais
divididas entre positivas e negativas.

Questionario com condutores: Em relagédo ao trafego de
veiculos, houve melhora?

Melhorou

Melhorou
parcialmente

Nao melhorou

Piorou

Néo sei
responder

3,0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fonte: CET-SP, 2018.



Por outro lado, quando questionados sobre a melhora em relacao a
seguranga, a grande maioria de condutores e pedestres indicou uma
percepgao positiva. Cerca de 89% dos pedestres e 72,5% dos condutores
dizem que o projeto tornou o local mais seguro para eles. Um total de 16,5%
dos condutores declararam nao ter notado diferenca alguma.

Questiondrio com pedestres: Em relagao a seguranga do Questionario com condutores: Em relagdo a seguranca do
pedestre, houve melhora? condutor, houve melhora?

Mais seguro Mais seguro

Menos seguro 2,4% Menos seguro

N&o percebi Nao percebi
diferenca diferenca

Néo sei

responder 0.7% S6 para pedestre

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fonte: CET-SP, 2018.

Sobre o projeto em si, foi questionado quais das mudangas implantadas
eram mais relevantes na opiniao dos entrevistados e, para isso, pode-
riam escolher mais de uma opgao. Entre os pedestres, as respostas foram
equilibradas entre os aspectos mencionados do projeto: para 27,5% deles o
passeio verde foi a mudanga mais relevante, para 30,5% foi a mini rotatoria,
para cerca de 33% foram as faixas de pedestres, para 26% os balizadores e
7,5% outros itens. Ja entre os condutores, aproximadamente 65%, considera
a mini rotatéria como mudancga mais relevante.

Questionario com pedestres: Dentre as mudangas quais Questionario com condutores: Dentre as mudangas quais
foram mais relevantes para vocé? foram mais relevantes para vocé?

Passeio Verde 27,6% Passeio Verde

Rotatéria Rotatéria

Faixa de Faixa de
pedestres pedestres

Balizadores 26,2% Balizadores

Outros Outros 41%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fonte: CET-SP, 2018.
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Buscou-se, também, saber se os usuarios da intersecao compreende-
ram as novas dinamicas locais depois da implantagao. Para os pedestres,
foi perguntado se entenderam os novos movimentos e o papel deles
enquanto pedestres: cerca de 82% disse ter compreendido o projeto. Para
os condutores, perguntou-se o que poderiam afirmar em relagao a nova
dinamica de funcionamento do cruzamento (sinalizagao, fluxo de carro e
pedestres, Passeio Verde, rotatdria e balizadores). Assim como no caso dos
pedestres, a maior parte dos entrevistados, 85,5%, afirma ter compreendido
tais dinamicas.

Questiondrio com pedestres: Vocé conseguiu entender Questionario com condutores: Quanto a nova dindmica
0s novos movimentos e o seu papel como pedestre? de funcionamento do cruzamento, posso afirmar que

Compreendi Compreendi

Compreendi
pouco

Compreendi
pouco

N&o compreendi N&o compreendi

Nao sei

Néo sei
responder

responder

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 0% 10% 20% 30%

Fonte: CET-SP, 2018.

A Ultima questao se referiu a replicagao do projeto em outros locais. A maior
parte de ambos os grupos entrevistados concorda com a implantagao de
redesenho similar em outras partes da cidade: 92,5% dos pedestres e 84%
dos condutores. Os condutores ainda sao mais resistentes a replicagao do
projeto do que os pedestres, 11% nao acham que a sinalizagao deveria ser
implantada em outros lugares, enquanto entre os pedestres, apenas 5,3%
fizeram tal afirmacao.

Questionario com pedestres: Vocé acha que essa

85,5%

40% 50% 60% 70% 80% 90%

Questiondrio com condutores: Vocé acha que essa

sinalizagao deveria ser implantada em outros lugares? sinalizacdo deveria ser implantada em outros lugares?

Deveria Deveria

N&o deveria 53 N&o deveria |[H0,9%)
Néo sei o Nao sei 50%
responder 22% responder yo
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 0% 10% 20% 30%

Fonte: CET-SP, 2018.
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PESQUISA DE PERCEPGAO COM COMERCIANTES

A CET-SP também realizou uma conversa com os comerciantes das ruas
Dr. César e Salete. Ao todo, foram abordados 29 comerciantes, os quais
foram convidados a dar sua opinido sobre os efeitos do novo desenho da
intersegao para condutores e pedestres, além do impacto no seu trabalho.
Uma parte expressiva do grupo declarou nao ter interesse ou disponibi-
lidade para responder a pesquisa; as percepgoes apresentadas aqui sao
extratos do relatorio geral da CET-SP sobre as entrevistas realizadas.

Como esperado, os estabelecimentos localizados em frente e préoximos
a intersegao foram os que mais notaram os efeitos do novo desenho na
dinamicalocal. Notou-se também uma diferenga de percepgao entre comer-
ciantes que utilizam o automoével para deslocamento com mais frequéncia
e os comerciantes que fazem mais deslocamentos a pé: o primeiro grupo
apresentou uma percepgao mais negativa do novo desenho da intersegao.

Quando indagados sobre o impacto do novo desenho para os condutores,
uma das principais reclamagdes levantada pelos comerciantes que cos-
tumam usar o automovel para deslocamentos foi a diminuicao do espacgo
para os veiculos devido a extensao da calgada nas esquinas. Segundo eles,
o novo desenho dificulta, inclusive, a passagem dos 6nibus. Alguns comer-
ciantes, embora acreditem que as mudangas tenham sido negativas para
os motoristas, afirmam que foram positivas para os pedestres. Foi citado o
aumento do respeito ao pedestre nas travessias, pois “as mudangas impu-
seram mais respeito” a eles.

Outros pontos negativos apontados por alguns comerciantes foram a
dificuldade de estacionamento, a substituicdo de um parklet por vagas
de zona azul - eliminando a possibilidade de descanso dos pedestres -,
o desrespeito de pedestres que atravessam a rua fora da faixa e o suposto
aumento do congestionamento no local. Além disso, uma comerciante che-
gou a afirmar que os motoristas respeitavam as travessias mais esponta-
neamente antes do projeto. Houve também sugestdes da troca da rotatoria
por um sistema de semaforos.

Por outro lado, alguns comerciantes que costumam se deslocar em
automovel aprovaram as mudangas. A nova organizagao do cruzamen-
to é um dos pontos mais apontados. Ha relatos de que o fluxo de veicu-
los passou a ser mais ordenado e as conversoes, mais faceis; que o novo
desenho possibilitou o retorno na Rua Dr. César e mais facilidade ao
estacionar; diminuiu o congestionamento, reduziu a velocidade dos veiculos
no cruzamento e aumentou a seguranga para os pedestres. Alguns ainda
afirmam que hd motoristas que naorespeitam a preferéncia narotatoériae que
deveria ser instalada sinalizagao para esse fim. A proprietaria de um trailer
de comida proximo a extensao de calgada relatou ter tido seu trailer atingi-
do por veiculos no passado, e que o novo desenho aumentou sua segurancga
pois "a mudanca ajudou a educar os motoristas”.
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Ja a percepgao dos comerciantes em relagao ao impacto do novo desenho
daintersegao para os pedestres, foi, no geral, positiva. Varios disseram que
o encurtamento da distancia de travessia resultante da area com pintura
verde aumentou o respeito dos motoristas e, assim, a seguranca e a facili-
dade da travessia, diminuindo até mesmo o numero de acidentes, segundo
um dos relatos. Outros pontos levantados por alguns entrevistados foram
a melhora do campo de visao do pedestre devido a extensao da calgada e a
mini rotatdria. Também foi citado o aumento do espago dos pedestres, que
antes ficavam "amontoados” no horario de pico, e a melhora do aspecto
geral do cruzamento devido a sinalizagao horizontal. Os pontos negativos
apontados se referem a algumas travessias dos pedestres fora da faixa
e entre os carros, e relatos de clientes que nao haviam entendido a nova
configuracao do cruzamento.

Finalmente, sobre a percepgao do impacto do redesenho no trabalho dos
comerciantes, um dos entrevistados diz ter facilitado a carga e descar-
ga do seu comércio. Outro afirmou que, uma semana apés as mudangas,
houve uma queda expressiva no seu numero de clientes, mas que nao soube
dizer se estava relacionada ao projeto. Um terceiro ainda afirmou que a
nova sinalizagao, com pintura verde, proporcionou um atrativo visual para o
seu estabelecimento.

ANALISE DE FLUXOS, VELOCIDADE E COMPORTAMENTO

Os resultados apresentados a seguir se baseiam em observagoes e dados
quantitativos coletados na intersegao da rua Dr. César e rua Salete.

Dados relativos a fluxo e velocidade de veiculos e contagens de travessias
de pedestres foram coletados em trés momentos:
+ Antes: antes da realizacao da intervengao temporaria, dias 31 de agos-
to de 2017 (dia util) e 2 de setembro de 2017 (sabado);

+ acoleta de dados realizada no dia 02 de setembro de 2017 precisou
ser desca/rtada e foi refeita no dia 23 do mesmo més, uma semana
apos o encerramento da intervengao temporaria e da remocgao da
pintura, dos cones e mobiliario utilizado;

* Intervengdo: durante intervengao temporaria, no sabado 16 de setem-

bro de 2017;

+ Depois: aproximadamente dez meses apds a implantagao permanente,

no sabado, 27 de abril de 2019.

As coletas antes e durante a intervengao foram realizadas tanto na
intersecao da rua Dr. César com rua Salete, quanto na rua Dr. César com Av.
Voluntarios da Patria e Leite de Moraes, como apresentado na secao Coleta
de Dados deste relatério. Nos paragrafos seguintes somente sao analisa-
dos os resultados da intersegao implantada de forma permanente.
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Os seguintes dados e varidveis foram coletados em pontos diferentes do
cruzamento, durante 10 minutos em cada contagem:

+ Contagem das travessias realizadas por pedestres:

travessias realizadas na faixa de travessia de pedestres;

travessias realizadas fora da faixa de travessia de pedestres;

identificagao do perfil do pedestre:

+ adultos, criangas, pessoas com dificuldade de locomogao e pes-
soa em cadeira de rodas;

caracteristica do deslocamento:

+ correndo ou caminhando em ritmo “normal".

+ Contagem de fluxo de veiculos:

identificagao do tipo de veiculo

« carro, caminhao, 6nibus, motocicleta e bicicleta;

identificagao do sentido de circulagao do veiculos

« em frente, virando a direita ou virando a esquerda;

contagem de condutores que davam preferéncia aos pedestres nas
faixas de travessia existentes;

+ Medigao de velocidade dos veiculos:

nas faixas de circulagao da rua Dr. Césair;
nas conversoes realizadas na intersegao;
identificagao do tipo de veiculo;

Todas as etapas de levantamento de dados mencionadas, contaram com
dois periodos de levantamento: o da manha, préximo as 11:30 e o da tarde,
proximo as 14:30. A sequéncia dos dados coletados foi a mesma em ambos
os periodos: uma rodada de 10 minutos coletando os fluxos de veiculos
(identificados como Vm1, Vm2 e Vm3) e as velocidades (identificados como
SPc e SPt), seguida de um intervalo de 5 minutos para a organizagao do ma-
terial e uma outra rodada de 10 minutos contando as travessias de pedes-
tres (identificadas como CW1, CW2, CW3 e CW4) nas quatro faixas travessia
de pedestres existentes na intersegao.
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MAPA DOS PONTOS DE COLETA

Os dados foram coletados nos mesmo pontos nas trés etapas de avaliagao
para permitir a comparacgao dos resultados. O mapa 17 mostra a localiza-
¢ao dos pontos.

Travessias de pedestres: pontos CW 1, 2, 3 e 4;
Velocidade de veiculos: pontos SPc e SPt
Fluxo veiculos: pontosVm 1,2 e 3

MAPA 17 - PONTOS DE LEVANTAMENTO
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VELOCIDADES

Foram realizadas medigdes de velocidades de veiculos motorizados na rua
Dr. César nos pontos indicados no Mapa 18. As medigoes de velocidade
nomeadas como SPc se referem as velocidades no trecho linear da faixa de
circulagao darua Dr. César; as nomeadas SPt se referem as velocidades das
conversoes na rotatoria.

MAPA 18 - CONVERSAO/CORREDOR

1. RUA DR. CESAR (SPC)

A leitura dos graficos das contagens do periodo da manha indicam uma
pequena e progressiva diminuigao na média da velocidade dos veiculos que
transitam na rua Dr. César, com exceg¢ao das motos, que apresentam um
crescimento comparado a medigao prévia a intervengao.

Velocidades médias - Manha Velocidades médias - Tarde
@ carro @ 6nibus @ moto == todos @ carro

50 50

40 40

30 30

—® 19
g ;\ 20
. 13 13

antes intervengao depois antes intervencéo depois

*Velocidades médias - Tarde: ndo hd registro de velocidades de outros tipos de veiculos além de carros
nas contagens anteriores. Nesta ultima contagem (27.04.19), foram registradas a velocidade de 10 motos,
porém foram descartados da analise por falta de dados comparativos.
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Analisando apenas as médias de velocidade dos carros nos periodos da
manha e da tarde, nota-se uma queda de cerca de 32% em ambos periodos,
variando de 19 km/h nas contagens antes, para 13 km/h nas contagens
depois.

Velocidades maximas - Manha Velocidades maximas - Tarde
@ carro @ onibus moto == todos @ carro

50 50

40 40

20 20 16

31
29

antes intervengéo depois antes intervengéo depois

As velocidades méximas se mantiveram ou diminuiram, com exce¢do de um pico de moto apresentado
durante as contagens da manha, durante a intervengao teste de um dia.

Em geral, a leitura do grafico mostra que a velocidade maxima detectada
no periodo da manha, considerando todos os tipos de veiculos, apresentou
uma diminuigao de 14% entre as contagens antes e depois.

32%

de reducao da velocidade
média dos carros detectada
na intersecdo, em ambos

os periodos.

(de 19km/h para 13km/h).
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2. CONVERSAO (SPT)

As velocidades de conversao dos automoéveis nao apresentou variagao
significativa. A queda identificada no periodo da manha durante a inter-
vencao pode ser justificada pela finalizagdo da pintura e disposicao de
mobiliario, que ainda estavam ocorrendo, além da presenga da equipe, de
voluntarios e de agentes da CET-SP. A movimentagao fora do comum pode
ter influenciado a velocidade de circulagdao dos condutores, tanto que du-
rante a tarde a velocidade média dos automodveis voltou a subir, como
indicam os graficos do periodo da tarde.

Velocidades médias (km/h) - Manha Velocidades médias (km/h) - Tarde
@ carro @ moto @® carro @ moto
50 50
40 40
30 30
21
19 18 18
20 20
~— 12 : pm— — 3
10 10 15 17 16.5
13 13
0 0
antes intervencao depois antes intervengao depois
Velocidades maximas (km/h) - Manha Velocidades maximas (km/h) - Tarde
@ carro @ moto @® carro @ moto
50 50
40 40
32 32 31
30 30 1 26
20 14 20 - =
21
18
10 10
13 13
0 0
antes intervencao depois antes intervengao depois
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FLUXO DE VEICULOS

medi¢cao de fluxos dos veiculos tinha como objetivo compreender a
dindmica de funcionamento da intersecao das ruas Dr. César e Salete. Para
isso foi necessario a leitura de trés pontos, que registraram os fluxos no
trecho linear da rua Dr. César e nas conversoes na rua Salete, como ¢é indi-
cado no Mapa 19.

MAPA 19 - FLUXO VEICULOS

Os fluxos de veiculos sao nomeados como Vm1 e Vm3 nos registros dos
fluxos do trecho linear da rua Dr. César e conversoes para rua Salete, e pon-
to Vm2 com o registro de fluxos da rua Salete e fluxos que realizavam as
conversoes para a rua Dr. César.
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1. VOLUME DE VEICULOS

Fluxo de Veiculos/hora - Manha Fluxo de Veiculos/hora - Tarde
B Antes W Intervengao Depois B Antes W Intervengao Depois

600 600

510

400 438 400
e 342
306
282 [
200 200
0 0
Al V2 V3

Ao realizar a analise comparativa dos fluxos de veiculos antes e depois
da implantacao permanente, nota-se que o fluxo de veiculos no Vm1 se
manteve durante a manha e aumentou 13% nas contagens da tarde. Ja
no ponto Vm2, o fluxo diminuiu 18% de manha e aumentou 27% a tarde.
Por ultimo, o ponto Vm3 mostrou um aumento tanto de manha quanto a
tarde, 22% e 32%, respectivamente. Como na analise das velocidades, o baixo
fluxo percebido no dia da intervengao também pode ter relagao com o event,
a presenga de pessoas e agentes de transito no local.

Os numeros indicam que, com o novo desenho viario, o volume médio
de veiculos aumentou 2,5% no periodo da manha e 30,2% no periodo da
tarde. Como ja avaliado anteriormente, os dados de velocidade média das
conversoes se mantiveram nas contagens antes e depois, portanto, pode-
-se entender que a reorganizagao dos fluxos tornou mais eficaz a circulagao
na mini rotatoria.

Aumento de

30%

no volume médio de
veiculos na intersecéao

Figura 33: Mini-rotatdria contribuiu para o ordenamento da circulagao na intersegao.



Uma analise cruzada com o numero total de travessias de pedestres da rua
Salete (CW3) foi feita para avaliar se a diminui¢cdo do fluxo de veiculos no
ponto Vm2 no periodo da manha era consequéncia de um possivel aumento
da travessia de pedestres. Porém, os graficos abaixo mostram que o caso
€ o contrario, houve também uma diminuigao das travessias no mesmo
momento de contagem que indicou a diminuigao do fluxo de veiculos.

Travessias totais - Manh& (pedestres/hora) Travessias totais - Tarde (pedestres/hora)
B Antes B Intervencdo M Depois B Antes B Intervengdo M Depois

1250
1250 1080

1000 1000

750 750
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204216204
250

250 15610108

CwW1 Ccw2 cws Ccw4 cwi1 cw2 cws cw4

2. DISTRIBUIGAO DO VOLUME DE VEICULOS

Distribuicdo do fluxo de veiculos - Vm1 - Tarde Distribuigdo do fluxo de veiculos - Vm2 - Tarde

W Conversdo a esquerda W Conversdo a direita W Fluxo de passagem W Conversdo a esquerda W Convers&o a direita W Fluxo de passagem

100.0% 100.0%

75.0% 75.0%

50.0% 50.0%

25.0% 25.0%

0.0%

Antes Intervengao Depois Antes

Intervengao Depois

Distribui¢éo do fluxo de veiculos - Vm3 - Tarde

B Conversao a esquerda [ Convers3o adireita WM Fluxo de passagem

100.0%

75.0%

50.0%

25.0%

*os graficos foram feitos apenas dos dados do
periodo da tarde, pois nao foram coletados
dados sobre conversoes no ponto Vm3 no
Antes Intervengao Depois periodo da manha no dia da intervengao.




As contagens do ponto Vm1 apontam uma mudanga da dinamica de circu-
lagao dos veiculos no local. A proporgao de automéveis virando a esquerda
diminuiu cerca de 10,5 pontos percentuais: de 18,8%, nas contagens antes,
para 8,3% nas contagens depois.

Com excegao do ponto de contagem Vm1, as distribuigdes dos outros
pontos mantiveram-se bastante similares entre as contagens antes e
depois. Nas contagens de fluxo depois observou-se que, com a introdugao
da mini rotatéria, o movimento de retorno para os condutores que se deslo-
cam pela rua Dr. César se tornou mais facil de ser realizado.

TRAVESSIAS DE PEDESTRES

Para analise dos fluxos de pedestres nas travessias, foram avaliadas todas
as travessias da intersegao, conforme indicado no Mapa 20. Os pontos CW1
e CW2 se localizam na rua Dr. César e pontos CW3 e CW4, na rua Salete. As
contagens consideraram o fluxo de pedestres em ambos os sentidos. Essas
contagens visam identificar possiveis efeitos do novo desenho de interse-
¢ao implantado na dinamica de utilizagao da intersecao pelos pedestres.

MAPA 20 - FLUXO DE TRAVESSIAS

69



Os dados coletados indicam dinamicas diferentes de utilizagao da interse-
¢ao entre as contagens antes e depois, como 0 aumento de quase 100% no
numero de travessias no ponto CW1 no periodo da manha e o aumento de
26% das travessias no ponto CW3 no periodo da tarde. Essa variagcao por
si s6, no entanto, ndo permitiu andlises conclusivas, ja que a variagcao
no nimero de pedestres atravessando nas faixas existentes pode ser
influenciada por diversos fatores. Idealmente, novas contagens e observa-
¢oes devem ser feitas para confirmar se as variagoes identificadas configu-
ram um novo padrao de utilizagao e identificar possiveis fatores de influéncia.

Travessias totais - Manhé (pedestres/hora) Travessias totais - Tarde (pedestres/hora)

B Antes B Intervengdo M Depois B Antes B Intervengdo M Depois

1250
1250 1080
1000 1000

750 750

500

204 246 916 . 204216204
550 156,54168
250 10875 120 1

Cw1 cw2 cws cw4 cwi Ccw2

500

0 ponto CW3 apresenta o maior nimero de pedestres realizando travessias,
resultado possivelmente explicado pela concentragao de comércios de rua,
galeria comercial e edificio residencial neste lado da rua. Os pontos CW1
e CW2, ao longo da rua Salete, apresentam menor nimero de pedestres
realizando travessias, possivelmente pelo carater predominantemente
residencial e a pequena presenga de comércios ou outros pontos de atragao.

1. RUA DR. CESAR (CW1)

Travessias - CW1 - Manha Travessias - CW1 - Tarde

B Foradafaixa @ Na faixa B Foradafaixa [ Na faixa

100% 100%
16.7%

75% 75%

50% 50% 100.0%

25% 25%

0%
0% o

Antes Intervengao Depois

Antes Intervengao
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Durante o periodo da manha da intervengao temporaria, nao foi registra-
do nenhum pedestre realizando travessia fora da faixa existente na rua
Dr. César (ponto CW1). O alto indice de respeito a faixa durante a agao pos-
sivelmente foi influenciado pela presenca de agentes da CET-SP e pela atra-
tividade do mobiliario e outros elementos dispostos nas esquinas, junto as
faixas.

A comparagao das contagens antes e depois, mostram que, além do
aumento de aproximadamente 88,9% no periodo da manha e 7,7% no perio-
do da tarde, no nimero de pedestres realizando travessias na rua Dr. César
no ponto CW1, as travessias feitas em outros pontos da rua que nao a faixa
de pedestres aumentaram em 15%. O crescimento do nimero de pedes-
tres atravessando a rua Dr. César em pontos com e sem infraestrutura pode
indicar que estes passaram a sentir-se mais seguros para realizar traves-
sias que atendam diretamente suas linhas de desejo. Cabe lembrar que
a presenga de comércio em ambos lados da rua na Dr. César propicia o
interesse por travessias em varios pontos da rua e nao s6 nas esquinas.
Uma observacao mais aprofundada é recomendada para identificar com
precisao as causas dessa mudanga de comportamento. Uma abordagem
comum para ruas comerciais com alto fluxo de pedestres, é a criagao de
ruas compartilhadas entre veiculos e pedestres.

Veiculos dando preferéncia ao pedestre - Ym3 - Manha

Dando preferéncia ao pedestre N&o pararam na faixa
100.0% 53% 399
15.1%
75.0%
50.0% 94.7% 96.1%
84.9% *graficos comparativos de veiculos dando

preferéncia ao pedestre foram feito apenas
com dados do periodo manha, pois niao foram
25.0% registrados os periodos da tarde de antes e
durante a interveng¢do, inviabilizando a com-
paracdo. Os veiculos considerados para essa
contagem eram apenas os que transitavam na

0.0% Rua Dr. César na faixa em diregdo ao centro.
.0%

Antes Intervencédo Depois

Ja a proporcao de veiculos dando preferéncia ao pedestre nas contagens
depois praticamente triplicou em comparacao as métricas anteriores,
apesar de ainda se manter baixa, com 15%. Além disso, os dados indicam
que os pedestres atravessam a faixa com mais tranquilidade: nao ha regis-
tros de pedestres correndo para realizar a travessia apds a implantagao do
novo desenho. No levantamento realizado antes, quase 10% dos pedestres
correram para atravessar a rua.



Travessias - CW1 - Manha e Tarde

B Correndo Andando
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Antes Intervengao Depois
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2. RUA DR. CESAR (CW2)

Travessias - CW2 - Manha Travessias - CW2 - Tarde

M Foradafaixa W Na faixa B Foradafaixa W Na faixa

100% 100%

75% 75%
50%

50%

25% 25%

0%
Antes Intervengao Depois Antes Intervengao Depois

0%

As travessias realizadas fora da faixa de pedestres do ponto CW2 da rua
Dr. César no turno da manha e da tarde diminuiram com a implantacao do
novo desenho da intersegao. Durante a agao, assim como no ponto CWT,
100% dos pedestre avistados no dia da agao temporaria atravessaram a rua
utilizando a faixa de pedestres existente.

Figuras 34 e 35: Travessias CW1 e CW2 na Rua Dr. César.
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Veiculos dando preferéncia ao pedestre - Vm1 -
Manha

B Dando preferéncia ao pedestre [l N&o pararam na faixa

100%

75%

50%

25%

0% faixa em dire¢@o ao bairro.

Antes Intervengao Depois

Travessias - CW2 - Manha e Tarde

W Correndo Andando

100% 00%  00%  eggeen
75% —
50% 1000%  100.0% 96.8%
25% —
0% | | .
Antes Intervengao Depois

A proporgao de veiculos dando preferéncia ao pedestre no ponto CW2

cresceu gradualmente, chegando a 18,8% na ultima contagem. Em contra-
ponto, a proporgao de pedestres que correram ao atravessar a rua chegou a
3,2% do total de travessias, indice que nas outras contagens foi 0%.

* Os veiculos considerados para essa contagem
eram apenas 0s que transitavam Rua Dr. César
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3. RUA SALETE (CW3)

Travessias - CW3 - Manha Travessias - CW3 - Tarde
B Foradafaixa [ Na faixa B Foradafaixa [ Na faixa

100% 100%
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50%

50%
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0%
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0%

Os graficos no ponto CW3 indicam dinamicas contraditérias entre os dados
antes e depois, enquanto no periodo da manha a proporcao de pedestres
que atravessou fora da faixa reduziu a um tergo, no periodo da tarde essa
proporgao dobrou. A Unica constante foram os dados coletados durante a
intervengao de um dia, que permaneceram similares.

Veiculos dando preferéncia ao pedestre - Vm2 -
Manha

B Dando preferéncia ao pedestre [l N&o pararam na faixa

100%

75%

50%

25%

* Os veiculos considerados para essa conta-
gem eram apenas os que iam no sentido da
Rua Salete para a Rua Dr. César.

0%
Antes Intervengao Depois

Figuras 36 e 37: Travessias CW3 e CW4 na Rua Salete.
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Travessias - CW3 - Manha e Tarde

B Correndo Andando

100% 7% 0.0% c22%
75%
50% 97.3% s 97.8%
25%
0% — — —
Antes Intervengao Depois

Os dados de carros dando preferéncia aos pedestres e de pedestres
correndo na travessia permanecem similares nas contagens antes e
depois do ponto CW3. As contagens realizadas na intervengao apresentam
um cenario mais positivo, mas deve-se se levar em conta a presencga de
agentes da CET no local, o que pode ter influenciado no comportamento
dos motoristas.

4. RUA SALETE (CW4)

Travessias - CW4 - Manha Travessias - CW4 - Tarde
B Foradafaixa [ Na faixa B Foradafaixa [ Na faixa

100% 100%
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50%
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Antes Intervengdo Depois Antes Intervengao

0 ponto CW4 de contagem de travessias foi o que apresentou dados mais
expressivos e alarmantes. A proporgao de pedestres atravessando fora
(mas proximo) da faixa aumentou mais de sete vezes nas manhas e mais
de cinco vezes no periodo da tarde. Esse dado indica a necessidade de uma
observagao mais aprofundada no local para identificar a linha de desejo dos
pedestres e ajustar o desenho da intersegao de acordo.

Depois
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Travessias - CW4 - Manha e Tarde

B Correndo Andando

100% 0.0% 0.0% 0.0%
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50% 100.0% 100.0% 100.0%
25%
0% _ I
Antes Intervengao Depois

Nesse local ndo ha registros de pedestres correndo para realizar a travessia,
em nenhum dos periodos de contagem. E importante ressaltar que o fluxo
de veiculos passando por essa faixa da rua Salete é baixo, como observa-
do no grafico a seguir. Embora o fluxo tenha aumentado cerca de 49% de
antes para depois, ainda representa o menor fluxo de todas as quatro faixas,
recebendo apenas 13% dos veiculos nas datas medidas. Esse fato pode ter
influéncia na sensagao de segurancga dos pedestres que decidiam atraves-

sar arua de forma tranquila e em diferentes trechos, como em linhas diago-
nais e fora da faixa.

Fluxo de veiculos por faixa de pedestre - TARDE

B Antes [ Intervencao [l Depois

1000 960.
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500

250

*os graficos foram feitos apenas dos dados
do periodo da tarde, pois nio ha registros
cw cw2 ows cwa das conversdes no ponto Vm3 no periodo da
manha.
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CONCLUSOES

A avaliagao da dinamica da intersegao das ruas Dr. César e Salete antes e
depois da implantagdo permanente do novo desenho indica que a transfor-
magao impactou o comportamento dos motoristas de forma muito direta.
Com o novo desenho, a circulagao dos veiculos se tornou mais lenta e orde-
nada. As contagens realizadas mostram que a nova configuragao viaria nao
alterou o fluxo de veiculos na intersegao - em alguns pontos, registrou-se,
inclusive, um niumero maior de veiculos em circulagao.

A criagao das extensodes de calgada e ainstalagao de balizadores estimulam
a atengao dos condutores de veiculos e parecem ter sido medidas efetivas
para aumentar o respeito aos pedestres, o quais passaram a ser priorizados
com mais frequéncia pelos motoristas nas travessias.

A avaliagao dos fluxos e comportamento dos pedestres mostra que alguns
pequenos ajustes ainda poderiam ser feitos no desenho da intersegdo. Ao
analisarmos as travessias CW1 e CW2 na Rua Dr. César, notamos que no
primeiro ponto (CW1), uma porcentagem significativa de pedestres nao
realiza a travessia sobre a faixa, indicando que sua localizagao nao atende
a linha de desejo de circulagao a pé no local. Cabe ressaltar, no entanto, que
nao ha registros de pessoas correndo ao realizar a travessia, o que pode
indicar uma sensacao de seguranga adequada no ponto.

Ja na travessia CW2, as pessoas passaram a utilizar mais frequentemente a
faixa para atravessar a rua, mas com menos tranquilidade - as observagoes
mostram que a porcentagem de pessoas correndo aumentou no local. Uma
hipotese é que o comportamento seja influenciado pelo maior volume de
veiculos que circula pelo CW2 se comparado ao CW1 - a maioria dos veiculos
se deslocam da rua Voluntarios da Patria em diregao a rua Salete, e ndo ao
contrario. O acumulo de carros um pouco maior nesse ponto pode influenciar
negativamente a sensagao de seguranga dos pedestres, que passam a atra-
vessar mais apressadamente. Essa mesma hipotese se aplica no ponto CW4
(travessia da rua Salete), mas com ldgica inversa: o movimento menor de
veiculos pode fazer com que pedestres se sintam mais seguros, levando-os a
deslocar-se em percursos diagonais e com tranquilidade.

As contagens na travessia CW3 (rua Salete), por sua vez, indicam que,
especialmente no periodo da tarde, muitos pedestres atravessam fora da
faixa. A observagao visual mostrou que parte dessas travessias ndao sao
realizadas na faixa devido aos veiculos que ficam parados sobre ela para ter
maior visibilidade da mini- rotatdria. Embora a velocidade dos veiculos seja
minima e os riscos aos pedestres, baixos, novos posicionamentos da faixa
de pedestres nesse ponto podem ser testados e implementados, priorizan-
do e aumentando o conforto daqueles que se deslocam a pé.

Independentemente dos pequenos ajustes que podem ainda ser implemen-
tados, a grande maioria dos pedestres e dos motoristas identificam o novo
desenho como uma melhoria e sentem-se mais seguros apds o redesenho
(89% dos pedestres e 72% dos motoristas declararam que a intervengao
deixou o local mais seguro).
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Consideracoes Finais

A experiéncia em Santana mostrou que é possivel transformar a rua em
um espago mais seguro e atrativo para os pedestres com um alto indice de
aprovacgao da populagao e sem a necessidade de obras custosas. Condu-
tores de automdveis foram induzidos a respeitar a travessia de pedestres,
enquanto estes Ultimos tiveram seu espago e seguranga ampliados sem
prejuizo a circulagao de veiculos.

E urgente que novos caminhos para a transformagao das nossas ruas em
espagos mais seguros para os pedestres sejam explorados pelos munici-
pios brasileiros. O redesenho viario implantado em etapas - iniciando com
acoes de baixo custo e rapida execugao - costuma gerar ganhos imediatos
na seguranga dos pedestres.

A participacao da sociedade civil ao longo do processo, por sua vez,
permite nao so6 a incorporagao de demandas locais, mas colabora também
para a disseminagao de informagdes sobre seguranga no transito e para a
conscientizagao sobre a possibilidade de um desenho mais seguro da rua.
Os resultados da intervengao em Santana mostram que mais de 85% dos
entrevistados concorda com a implantagcao de desenho similar em outras
partes da cidade, dando indicios de uma demanda significativa por espagos
mais confortaveis e seguros para os deslocamentos a pé.

Espera-se que a iniciativa possa seguir servindo de inspiragao para a trans-
formacao de outras areas em Sao Paulo e em outras cidades brasileiras. O
alto numero de vitimas do transito nas nossas cidades gera custos sociais e
econdmicos injustificaveis. As colisdes e atropelamentos que costumamos
chamar de "acidentes” sao, em realidade, eventos que podem ser evitados
por meio de medidas de seguranga no transito, e o desenho de ruas mais
seguras é uma das medidas que podem trazer resultados a curto prazo.
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Sobre as organizacoes
envolvidas

A acao foi realizada pelo ITDP Brasil, com financiamento da Citi Foundation
e em parceria com a Iniciativa Bloomberg para Seguranga Global no Tran-
sito (BIGRS), a Iniciativa Global de Desenho de Cidades (NACTO-GDCI), o
WRI Brasil Cidades Sustentaveis e a Vital Strategies, com apoio da Prefeitu-
ra Regional de Santana/Tucuruvi, da Secretaria Municipal de Mobilidade e
Transporte, do Escritério Modelo da Faculdade de Arquitetura FIAM-FAAM,
da start-up Urbi-i — Urban Ideas e Apé Estudos em Mobilidade.

Fundado em 1985, o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimen-
to (ITDP, da sigla em inglés para Institute for Transportation and Develop-
ment Policy) é uma entidade sem fins lucrativos que promove o transporte
sustentavel e equitativo no mundo, concentrando esforgos para reduzir as
emissodes de carbono, poluigao atmosférica, ocorréncias de transito e a de-
sigualdade social.

Com sede na cidade de New York (EUA) e escritérios na Africa, Brasil, Chi-
na, india, Indonésia, México e Washington D.C. (EUA), o ITDP possui uma
equipe multidisciplinar de mais de 60 profissionais especialistas em plane-
jamento urbano, engenharia de transportes e politicas publicas, dentre ou-
tras areas. Presente no pais desde 2009, o escritério do ITDP Brasil fica no
Rio de Janeiro e possui atuagao 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 ocupagao compacta e com uso misto do solo, com distancias curtas
para trajetos a pé e proxima a estacgoes de transporte de alta capacidade.
Sao eles: caminhar, usar bicicletas, conectar, usar transporte publico, pro-
mover mudangas, adensar, misturar e compactar.

A Iniciativa Bloomberg para a Seguranga Global no Transito apoia, desde
2015, a Prefeitura de Sao Paulo na implementagao de intervengoes de se-
guranga viaria baseadas em evidéncia e com vistas a reducao de lesdes
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 mudanga de comportamento para promover um transito mais seguro e
em conformidade com as regulamentagoes vigentes; melhorar a fiscaliza-
¢ao; promover o desenho urbano para tornar as ruas mais seguras; me-
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lhorar a coleta de dados e o monitoramento dos usuarios; e aumentar a
sinergia entre todos os atores envolvidos para reduzir os acidentes, lesoes
e mortes no transito.

A Associagao Nacional de Gestores de Transporte Urbano - Iniciativa Global
de Desenho de Cidades (NACTO-GDCI, da sigla em inglés National Asso-
ciation of City Transportation Officials - Global Designing Cities Initiative) é
uma associagao sem fins lucrativos com sede em Nova York comprometida
em elevar a pratica do desenho de ruas e transportes ao redor do mun-
do, construindo uma visao comum, compartilhando dados e encorajando a
mentoria e a comunicagao regular entre parceiros.

O WRI Brasil trabalha para tornar as cidades mais inclusivas, seguras e
agradaveis para as pessoas. Auxilia governos na implementagao de proje-
tos e politicas publicas nas areas de mobilidade, desenvolvimento urbano,
governanga, seguranca viaria, clima e resiliéncia. Faz parte do WRI (World
Resources Institute), organizagdo internacional sem fins lucrativos que
transforma grandes ideias em agdes que conectam meio ambiente, oportu-
nidades econémicas e bem-estar humano.

A Vital Strategies é uma organizagao que prevé um mundo onde cada pes-
soa é protegida por um sistema de saude publica forte. Sua equipe combina
estratégias baseadas em evidéncias com inovagao para ajudar a desen-
volver politicas publicas de saude, gerenciar programas de forma eficiente,
fortalecer sistemas de dados, conduzir pesquisas e criar campanhas estra-
tégicas de comunicagao para mudancas de politicas e comportamentos. E
a organizagao responsavel pela gestao da Iniciativa Bloomberg para Segu-

ranga Global no Transito (BIGRS).
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