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1. OBJETIVO

O objetivo deste trabalho é apresentar o processo de mapeamento de uma Rede Prioritaria de Mobilidade a
Pé e mostrar como essa ferramenta pode subsidiar gestores municipais no desenvolvimento de politicas
publicas de mobilidade urbana, visando contribuir para a definicdgo e acompanhamento de um plano de
manutengdo e implantagdo de uma Rede Prioritaria de Mobilidade a Pé de forma permanente, tornando
perene a valorizagdo e a priorizagdo deste modo de transporte tdo vulneravel, sobretudo no ambiente
urbano.

Embora sem a pretensdo de esgotar o tema, o trabalho busca desenvolver conceitos, parametros, além de
propor agles quanto aos dispositivos necessarios e desejaveis para tornar a infraestrutura da
caminhabilidade amigdvel a todos, visando, a médio e longo prazo, a ampliagdo de uma Rede Prioritaria de
Mobilidade a Pé segura, eficiente, sustentavel e universal.

O entendimento é de que o mapeamento de uma Rede Prioritaria de Mobilidade a Pé pode e deve ser usado
como ferramenta importante para a definicdo das estratégias que vao balizar o desenvolvimento de politicas
publicas, sobretudo as municipais, que visam apoiar planos de implantagdo, reforma e/ou manutengdo das
infraestruturas urbanas, sinalizagGes e operag¢des inerentes a mobilidade a pé, de forma a torna-las
acessiveis, seguras e confortaveis para todos os pedestres.

Nesse sentido, o0 mapeamento proposto é uma ferramenta dinamica, exatamente como sdo as nossas
cidades, ou seja, absoluta e permanentemente passivel de ajustes.
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2. DIRETRIZES

No ambito dos pedestres a escala humana do ambiente urbano é necessariamente a menor e a rede de
conexdes é formada ndo sé pela malha vidria existente — calgadas, calgaddes e vielas, como também pela
sinalizagdo disponivel - faixas de travessia de pedestres, semaforos, semaforos sonoros e equipamentos
como passarelas, elevadores, escadas rolantes etc. A essas conexdes micro urbanas da-se o nome de
Microrredes de Mobilidade a pé.

Ao longo dos percursos a pé, considerando as condi¢gGes de mobilidade inerentes a cada pessoa, os pedestres
se deslocam com maior ou menor facilidade pela cidade, destacando aqui que pedestres sdo todas as pessoas
que caminham por seu préprio esforgo, incluindo as pessoas com mobilidade reduzida. (Cadeirantes etc).

Entende-se que as distancias maiores serdo complementadas pelos demais modos de transporte disponiveis,
sobretudo os sistemas de transportes coletivos, servigos prioritarios sob o ponto de vista do poder publico.

Nesse sentido, este trabalho permeia conceitos de macro e micromobilidade e busca reunir elementos
capazes de viabilizar o mapeamento de uma Rede Prioritaria de Mobilidade a Pé que é composta por um
conjunto de microrredes que se conectam entre si, principalmente por meio dos sistemas de transporte de
massa e constituem as macrorredes de pedestres. O intuito é, com isso, contribuir para a qualificagcdo do
espaco urbano dedicado a circulagdo a pé, visando mitigar as dificuldades ou mesmo as restri¢cGes de
mobilidade resultantes da ma qualidade ou ineficiéncia da infraestrutura urbana.

Portanto, uma Rede Prioritaria de Mobilidade a Pé completa se faz a partir da conexdo das microrredes por
meio dos sistemas de transportes publicos disponiveis. No dmbito institucional, as principais conexdes
devem ser aquelas que proporcionam os deslocamentos pelos modos coletivos de um ponto a outro. Dessa
forma o acesso aos sistemas de transporte publico deve ser o foco principal no desenvolvimento das Rede
Prioritdria de Mobilidade a Pé.

Ao abordar os aspectos relacionados as dificuldades de caminhabilidade no &mbito da mobilidade urbana e
indicar, de maneira pratica e concreta, um mapeamento criterioso do territdrio, entende-se ser possivel o
estabelecimento de uma importante referéncia urbana capaz de subsidiar investimentos publicos voltados
para melhorias da mobilidade a pé, sobretudo numa cidade imensa como Sao Paulo.

Presume-se que o método aqui proposto pode ser aplicado em qualquer territério, sobretudo no ambiente
urbano construido, onde vive a maior parcela da populagdo. O método parte da definicdo de critérios,
considerados necessdrios para o mapeamento dos percursos prioritarios, que no médio e longo prazo
devem receber as intervengdes necessarias para qualifica-los e, consequentemente para qualificar a Rede
Prioritaria de Mobilidade a Pé a qual pertencem.
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3. CONTEXTUALIZACAO - A IMPORTANCIA DA VALORIZACAO
DA MOBILIDADE A PE

Em termos geograficos e territoriais e, tomando por objeto a organiza¢do das cidades, o conceito de Rede
de Mobilidade diz respeito a malha completa de infraestruturas existentes, independente da sua qualidade,
mas que sdo capazes de estabelecer conexdes entre um ponto e outro do territorio. A depender da escala
utilizada, macro ou micro, essa malha pode ser formada por um vasto universo de infraestruturas
abrangendo desde sistemas hidroviarios, aeroviarios e rodoviarios, formados respectivamente por mares,
rios, espago aéreo, rodovias, pontes, estradas vicinais, viadutos, avenidas e ruas que ligam um estado a outro,
uma cidade a outra, um bairro a outro, uma residéncia ou comércio ou servico a uma estagdo de metrd ou
ao ponto de Onibus, que assim viabilizam o fluxo de pessoas e cargas por diversos modos: ativos,
motorizados, coletivos ou individuais.

Em maio de 2011 a Organizacdo das Nag¢Ges unidas (ONU) langou a “Década de agdo pela Sequranca no
trdnsito 2011-2020” onde governos do mundo todo, incluindo o Brasil, tornaram-se signatarios, se
comprometendo a tomar medidas para prevenir e reduzir os acidentes no transito, que matam cerca de 1,25
milhdo de pessoas por ano. A coordenacgdo dos esforgos globais ao longo da década e, o monitoramento dos
progressos a nivel nacional e internacional, foram realizados pela Organizagdo Mundial de Saude (OMS) e
pela Organizagdo Pan-Americana de Saude (OPAS).

No caso do municipio de Sdo Paulo, cujo indicador em 2011 marcava 12 ébitos por 100 mil habitantes, o
compromisso em reduzir 50% era chegar ao valor de 6 6bitos/100 mil habitantes em 2020. (Relatério de
Acidentes De Transito — CET — 2019).

Nesse contexto, a prefeitura da cidade de S3o Paulo, pelo Programa de Metas — Eixo SP Agil que se baseia
pelo Plano de Segurancga Vidria do municipio “tem como meta o compromisso de atingir grau de exceléncia
em seguranga vidria, com foco na diminuigdo do numero de sinistros e de vitimas fatais no transito, num
esforco e compromisso com a priorizagdo da vida.” (Programa de Metas 21-24 — Versdo Final Participativa).

O compromisso da Prefeitura de Sdo Paulo com a ONU em ag¢Ges voltadas a Seguranga no Transito é
reforcado em 17 de abril de 2019, com a publicagdo do DECRETO N2 58.717, que institui o Plano Municipal
de Seguranca Viaria 2019/2028 e o Comité Permanente de Seguranca Viaria do Municipio de Sdo Paulo.

“Pardgrafo unico: Até o término do primeiro semestre do primeiro ano de gestdo de cada nova administra¢do
(2021 e 2025) deverdo ser instituidos, por meio de decreto municipal, novo plano de ag¢éo para o periodo
correspondente a cada mandato, agdo que indica a intengdo de tornar perene, no dmbito da Prefeitura de
Sdo Paulo, o compromisso com agdes voltadas a redugdo dos acidentes. ”

Com diversas a¢Bes implantadas, sobretudo com o estabelecimento de 50 Km/h como velocidade maxima
na maioria das vias, o indice de mortalidade no transito caiu de 6,56 mortes por 100 mil habitantes para 6,41,
conforme Relatdrio Anual de Acidentes da CET-SP de 2020 e 2021.

O Plano de Seguranca Viaria do Municipio de Sdo Paulo prevé uma reduc¢do do nimero de mortes no transito
para 3/100 mil habitantes até 2028. Para alcance dessa audaciosa meta de longo prazo, o Programa de Metas
2021-2024 estabelece atingir um indice de 4,5 mortes no transito por 100 mil habitantes. Para reduc¢do do
numero de mortes no transito, uma série de iniciativas, com diferentes escopos de atuacdo e alinhadas aos
compromissos do Plano de Seguranca Vidria, serdo desenvolvidas ao longo dos préximos quatro anos.
(https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/governo/SEPEP/arquivos/pdm-versao-final-
participativa.pdf).
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O grafico abaixo mostra que, entre 2011 e 2020, houve queda de 45% no indice de ébitos por cem mil
habitantes.
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Tais medidas vdo ao encontro das novas determinag¢es da ONU, que definiu o periodo entre 2021 e 2030
como a “Segunda Década de A¢do pela Seguranca no Transito”, cuja meta é reduzir em pelo menos 50% o
numero de vitimas em todo o mundo. Além disso, podemos destacar as seguintes metas:

Meta 1 - Até 2020, todos os paises estabelecem um plano de agdo nacional multissetorial de
segurancga no transito abrangente, com metas e prazos determinados.

Meta 4 - Até 2030, mais de 75% dos deslocamentos serdo em vias que atendam aos padrdes técnicos
que levem em conta a seguranga no transito para todos os usudrios.

Meta 8 - Até 2030, aumentar a proporc¢do de ocupantes de veiculos utilizando cintos de seguranca
ou sistemas padrdo de retengao para criangas para cerca de 100%.

Meta 10 - Até 2030, todos os paises estabelecam leis nacionais para restringir ou proibir o uso de
telefones celulares ao dirigir.

Apesar dos esfor¢os no ambito da mobilidade, o ambiente urbano ainda é muito agressivo para todas as
pessoas que se deslocam pela cidade a pé, de cadeira de rodas e com mobilidade reduzida.

“As cidades devem propiciar boas condigdes para que as pessoas caminhem, parem, sentem-se,
olhem, ougam e falem. ” (Jan Gehl - Cidades para pessoa).

Outro agravante é o excesso de velocidade que combinado com outros dois tipos de comportamentos —
dirigir alcoolizado e utilizar o celular enquanto dirige - potencializam os riscos de acidentes. Segundo o
Relatério Anual de Sinistros de Transito da CET de 2020, os atropelamentos estdo entre os acidentes que
geraram 39,6% das vitimas fatais, sendo que, do total de pessoas envolvidas em acidentes fatais, em 2020
os pedestres representaram 39 % das vitimas fatais, com 316 ébitos, perdendo para os motociclistas com
345 ébitos que representando 42,6%.

Os graficos abaixo (Figura 1) mostram a evolugdo dos sinistros fatais por tipo de acidente e por tipo de usuario
desde 2011, onde podemos perceber que, embora os atropelamentos tenham sofrido uma redugdo de 48%
no periodo, permanecem liderando o ranking dos sinistros fatais por tipo de acidente e, com excec¢do dos
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anos de 2018 e 2020, quando os motociclistas lideraram os dbitos, os pedestres estdo sempre entre os mais
vulneraveis no transito da cidade de S3o Paulo.

EVOLUGAO ANUAL DOS SINISTROS FATAIS POR TIPO EVOLUGAO ANUAL DOS OBITOS POR TIPQ DE USUARIO
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Figura 1 - Dados do relatério anual de Sinistros de Trdnsito da CET/2020.

Um desenho urbano mais adequado baseado nos preceitos da moderagdo do trafego, aliado a uma
fiscalizagdo mais eficaz com foco na redugdo das velocidades, sdao agGes que podem promover a mitigagao
de acidentes, principalmente se considerarmos que velocidades veiculares até 30 Km/hora, principalmente
nas vias locais e coletoras, reduzem em 90% a possibilidade de lesdo fatal para o pedestre no caso de
atropelamento, conforme mostra a Curva de Ashton (Figura 2).

Com relagdo aos pedestres, a figura abaixo (Figura 2) expressa a relagdo entre a velocidade no momento do
impacto e a chance de um pedestre morrer com o impacto. Percebe-se que a expressdao ndao tem
comportamento linear, de incremento simples, mas exponencial, ou seja, a partir de 30 km/h, qualquer
acréscimo na velocidade tem efeito muito ampliado sobre a letalidade do acidente. Assim, se um impacto a
30 km/h tem menos de 10% de chance de matar um pedestre, a 40 km/h essa chance sobe para cerca de
20% e a 50 km/h se aproxima dos 50% de chance, chegando a 100% para qualquer velocidade acima dos 80
km/h. (Seguranca Viaria e Redugdo de Velocidades — Relatério CET — Fevereiro 2015).

A desatencdo é outro fator importante que contribui para a ocorréncia de atropelamentos, segundo a
Associacdo Brasileira de Medicina de Trafego — ABRAMET. O ato de dirigir e, ao mesmo tempo, enviar ou ler
mensagens de celular, aumenta em 23 vezes o risco de se envolver em acidentes.
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Curva de Ashton
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Figura 2 — Curva de Ashton

A proposta é tornar o mapa da Rede Prioritdria de Mobilidade a Pé como uma ferramenta que possa
contribuir na construgao da cidade sob um novo paradigma que, além de deixa-la mais segura e bonita, pode
contribuir para o atingimento da meta de reduc¢do de acidentes.

Para o arquiteto e urbanista dinamarqués Jan Gehl, a qualidade do ambiente urbano para os pedestres se da
na escala em que as infraestruturas se encontram disponiveis e, devem ser planejadas sob o ponto de vista
da dimensdo e velocidade humanas, ou seja, o ideal é que as atividades em desenvolvimento ao longo dos
percursos estejam ao nivel dos olhos de quem caminha.

“A luta pela qualidade se dd na escala menor”
(Gehl, Jan - Cidade para pessoas, 2015).
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4. A DINAMICA DOS PEDESTRES

Dentre todos os modos de deslocamento possiveis, o modo a pé é aquele que tem o maior potencial de
exercer outras atividades ao longo do percurso, pois pode encontrar pessoas, entrar no comércio local e, a
partir de decisdes imediatas, alterar o percurso originalmente pensado.

O pedestre consegue avaliar qual a melhor rota a seguir e mudar a rota original, seguindo por outro caminho
por diversos motivos, principalmente devido as condigdes fisicas da infraestrutura disponivel ao longo de sua
caminhada, assim como pode mudar de dire¢do, parar, acelerar ou reduzir a velocidade. Possui uma
liberdade muito maior do que as pessoas que estdo dirigindo veiculos motorizados ou mesmo aquelas que
estdo pedalando uma bicicleta.

S3o varios os fatores que influenciam a rota da caminhada de cada pedestre sob o ponto de vista da pessoa
e da infraestrutura disponivel: a faixa etdria, a qualidade de sua prdépria mobilidade, o tipo de roupa, o
motivo, a distancia, o horario da viagem (se durante o dia ou a noite), a seguranga pessoal, o clima (frio,
calor, chuva ou sol), o tipo de pavimento, o nivel de servigo dos passeios, o tipo de percurso (se linear,
sinuoso, em aclive ou declive), se ha obstrugdes ou se é desimpedido, etc.

Quanto maior o numero de fatores favoraveis observados pelo pedestre ao longo de um percurso, mais
positiva sera a sensac¢do produzida pela caminhada, apesar dos fatores inerentes a condi¢cdo de mobilidade
especificas de cada pessoa. Por outro lado, a distancia percorrida ou mesmo a vontade de caminhar pode se
reduzir drasticamente se o trecho apresentar muitos fatores desfavoraveis para determinado pedestre.

Alguns parametros importantes devem ser levados em consideragdo no momento da analise dos percursos
que irdo compor as microrredes da Rede Prioritaria de Mobilidade a Pé no ambiente urbano, sobretudo
tendo em vista as conexdes com as macrorredes, por meio das quais os pedestres conseguem percorrer as
médias e longas distancias, que se da por meio dos sistemas de transportes publicos coletivos, como a
velocidade dos pedestres, o tempo de caminhada e a distancia percorrida.

Na busca por parametros ja estabelecidos a serem usados como referéncia, destaca-se o Relatdrio da
SETTRAN/UFU/Uberlandia/MG (2004)%, onde o distanciamento recomendado entre as paradas do transporte
publico deve ser estabelecido de forma que o passageiro realize uma caminhada de no maximo 500 metros,
distancia esta considerada razoavel para um caminhante mediano, porém é pratica comum utilizar-se o
espagamento de 300 metros entre os pontos de Onibus.

O Relatério Técnico da SEDU/PR - NTU (2002)? recomenda que o distanciamento médio entre paradas seja
de 300 a 400 m nas areas centrais, de 400 a 600 metros nas areas intermediarias e, de 600 a 800 metros nas
areas periféricas das cidades. Este texto também recomenda que o distanciamento entre as paradas seja de
no maximo 500 metros.

O Caderno de Referenciais do Ministério das Cidades (2017)3 recomenda distancias maximas de 500 metros,
cerca de 5 a 10 minutos de caminhada, até pontos de embarque e desembarque de passageiros e de 1 km
para estagGes ou terminais de transporte publico coletivo de média e alta capacidade.

E importante se destacar que, no ambiente urbano, a distancia média aceitdvel a ser percorrida por um
pedestre comum ndo se altera, ou seja, as demandas dos pedestres sdo sempre as mesmas independente
do porte da cidade.
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Em relacdo a velocidade, o Manual Brasileiro de Sinaliza¢do de Transito do CONTRAN* considera que a
velocidade média de um pedestre sem restricdo de mobilidade é de 1,2 m/s, equivalente a 4,32 km/h g,
ressalva que, dependendo das caracteristicas especificas dos pedestres no local em estudo, o projetista pode
ter que adotar valores inferiores. Pelos padrdes europeus e americanos® considera-se que a velocidade
média de uma crianga, idoso ou pedestre com alguma restricdo de mobilidade é entre 0,60 a 1,0
metros/segundo, o equivalente a 2,16 a 3,60 Km/h.

Importante destacar que, segundo a Pesquisa OD do Metrd de 2017, em relagdo aos deslocamentos de
pedestres na Regido Metropolitana de Sdo Paulo, das 42 milhdes de viagens realizadas diariamente, cerca de
13,3 milhGes sdo viagens a pé, o que representa cerca de 31,8 % do total.

Portanto, dada a importancia e vulnerabilidade do modo a pé e, considerando tratar-se de prioridade, a
medicdo da eficiéncia dos seus deslocamentos necessita de um indicador capaz de ser usado como
ferramenta pelo gestor publico para avaliar o cumprimento das metas relacionadas a melhoria da
infraestrutura urbana e para medir a qualidade de vida dos cidaddos sob esse ponto de vista.
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5. O DESENVOLVIMENTO DA REDE DE MOBILIDADE
A PE NA CET

5.1 Histdria

Em 21 de junho de 1976 o prefeito Olavo Setubal cria a CET e nesse mesmo ano, por meio do Decreto n?
14.027/76 ele regulamenta a utilizagdo de vias e logradouros publicos na zona central como “Ruas de
Pedestres” eliminando, em consequéncia, o transito de veiculos nessas areas e melhorando a sua
manutenc¢do, no que concerne a limpeza e conservagdo, executadas por equipes especiais;

Tais medidas integravam uma politica urbana ampla, promovida pelo prefeito, que pelo texto do Didrio
Oficial visava “restaurar nesta metropole, condigées que possibilitassem aos municipes uma qualidade de
vida urbana mais compativel com o proprio processo de desenvolvimento social e econémico da Cidade. ”

Como justificativas para o estabelecimento das Ruas de Pedestres o decreto elencou algumas consideragoes,
quais sejam:

i) A premente necessidade de uma melhor adequagdo das vias e logradouros publicos da drea
central a sua utilizagto atual, decorrente do processo de desenvolvimento urbano de Sdo
Paulo;

ii) A imprescindivel renovagGo do ambiente urbano da drea central, garantindo, destarte,

melhores condi¢bes de seguranga e ordenagdo do trénsito de pedestres, assim como
redugdo da poluigdo atmosférica, acustica e visual da referida drea;

iii) Impedir o uso inadequado da drea central;

Nas "RUAS DE PEDESTRES" era permitida, apenas, a instala¢do de equipamentos de servigos de utilidade ou
interesse publico, incluindo-se, nestes, as cabines telefonicas ou "orelhdes", as caixas receptoras da "EBCT -
Empresa Brasileira de Correios e Telégrafos", assim como as bancas destinadas a venda de jornais e revistas
instaladas conforme as normas vigentes.

Naquele momento inaugurava-se uma medida urbanistica visiondria e rara no Brasil em relagdo a
preocupacdo com o desenho urbano, com o conforto, seguranca e, portanto, maior eficiéncia em relagdo ao
enorme fluxo de pedestres que percorriam os caminhos do centro da cidade de Sdo Paulo.

Nesse sentido, desde a sua criagdo, sempre houve na CET uma equipe da area de planejamento responsavel
pela avaliagdo de projetos sob o ponto de vista dos pedestres, sobretudo em relagcdo ao posicionamento de
sinalizacdo das faixas para travessias, necessidade de passarelas, gradis ou avaliagdo do melhor percurso e
caminhabilidade.

A Lei Federal n? 12.587/12, que institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, além de fortalecer o tema
“Mobilidade Urbana” e os conceitos inerentes a ele, destacou a importancia da valorizacdo dos “Modos néo-
motorizados” que evoluiram para “Modos ativos’, que abrangem todos os modos dependentes
exclusivamente da propulsdo humana, especificamente os ciclistas e os pedestres e que foram considerados,
pela primeira vez, como modos de transporte.

No entanto a maior mudanca se deu pelo estabelecimento da prioridade dos deslocamentos ativos (a pé e
bicicleta) em detrimento dos deslocamentos motorizados, inclusive em relagdo ao transporte coletivo, que
é prioritario sobre os motorizados privados e individuais. Este principio se traduz claramente na piramide de
prioridade da mobilidade urbana.
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Nesse contexto a Mobilidade a pé foi reposicionada na piramide de priorizagdes da Mobilidade Urbana
(Figura 3) e logo, o conceito da “Rede de Mobilidade a pé” veio a tona com a intengdo de fortalecer e prioriza-
los ainda mais. Antes disso, a prioridade era dos transportes coletivos

Pedestres

Il

Ciclistas

4

Transporte Publico

Veiculos de carga

Veiculos e motos

Figura 3 - Pirémide inversa de prioridade no trénsito. (Fonte: Cartilha do Pedestre/CETSP)?

5.2 Conceitos

Com o intuito de organizar as ideias relacionadas a mobilidade a pé no ambito do territério, alguns conceitos
vém sendo construidos e certamente serdo aprimorados ao longo do tempo, sdo eles:

Mobilidade a Pé - Modo ativo de circulagdo e transporte cujos deslocamentos se ddo exclusivamente em
beneficio do préprio individuo em movimento, seja pelo préprio esforgo a partir da propulsdo humana, seja
pelo acionamento de equipamento capaz de movimenta-lo (cadeira de rodas elétrica) ou mesmo pelo
individuo que necessita de algum equipamento que os ampare como bengala, cadeira de rodas etc.

Caminhabilidade - E a qualidade do caminhar que depende das condi¢des fisicas e operacionais da
infraestrutura urbana disponivel e que fazem parte do percurso do pedestre no ambito do modo a pé.

Rede de Mobilidade a Pé - E a combinac3o dos elementos da via, equipamentos urbanos e demais modos
de transporte existentes que se conectam entre si compondo a viagem completa do pedestre.

Rede Prioritaria da Mobilidade a Pé - S3o os elementos da via e todas as suas conexdes e acessos escolhidos
pelo poder publico, a partir de critérios previamente estabelecidos por ele, que terdo prioridade no
recebimento de investimentos publicos necessarios a sua qualificacdo.

Sdo diretrizes basicas para a construcdo de uma Rede Prioritaria:

e Linhas de desejo e uso do solo
e  Maior Uso + Seguranga + Conforto
e Conexdo com os sistemas de transporte coletivo
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O desenho esquematico abaixo (Figura 4) é uma representacdo dos conceitos que busca na teoria dos
conjuntos a compreensao da dimensdo de cada termo acima proposto.

Rotas a serem
requalificadas
pelo poder
publico

Figura 4 — Representagdo esquemdtica dos conceitos relacionados a mobilidade a pé.

5.3 O Desenvolvimento da Metodologia pela CET e ANTP

Em 2018, a drea de planejamento da CET, apds muito debate sobre a construcdo da Rede de Mobilidade a
pé, e diante de sua complexidade, contratou a Associagdo Nacional de Transporte Publico — ANTP com
objetivo de elaborar uma metodologia capaz de definir, caracterizar e hierarquizar uma rede de mobilidade
a pé, sendo acompanhada diretamente por técnicos da CET. A ANTP é uma entidade civil, sem fins lucrativos,
criada em 1977, voltada ao setor de transporte publico e do transito do Brasil e que tem por objetivo
desenvolver e difundir conhecimentos visando seu continuo aprimoramento.

A intengdo era de que tal metodologia fosse incluida nos trabalhos cotidianos da empresa em relagdo as
analises sobre a mobilidade dos pedestres, oferecendo argumentos para a definicdo de acGes e estratégias
gue focassem na qualidade, seguranca e acessibilidade para quem caminha a pé pela cidade.

Nesse sentido foi desenvolvida uma metodologia capaz de, na pratica, classificar e hierarquizar a
caminhabilidade sob o titulo de “Estudo, pesquisa e desenvolvimento de metodologia e definicdo,
caracterizacdo e hierarquizacdo da rede prioritdria da mobilidade a pé da Cidade de Séo Paulo” 2.

A metodologia proposta pela ANTP usou como base de dados a Pesquisa Origem-Destino (OD) realizada a
cada dez anos pelo Metr6 de Sdo Paulo e utilizou a mesma unidade territorial, ou seja, as 320 Zonas OD que
se encontram no territério do municipio e que foram organizadas numa sequéncia hierarquica, por ordem
de maior necessidade de atuagdo da prefeitura e da CET em relagdo a mobilidade dos pedestres, a partir de
um trabalho estatistico realizado por zona.
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5.4 Hierarquia Territorial - Indicadores Utilizados

Para o desenvolvimento desta metodologia junto com a ANTP, a diretriz estabelecida pela area de
planejamento da CET era de que a hierarquia deveria ser balizada a partir do volume de pedestres que
utilizam as infraestruturas disponiveis, assim a priorizacdo e necessidade de melhorias surgiriam pela
utilizagdo intensa da infraestrutura e ndo somente pela ocorréncia de acidentes, transformando tais a¢Ges
em proativas e ndao somente em agdes reativas.

Dessa forma a ANTP estabeleceu trés indicadores que, a partir de andlises estatisticas, definiram o
posicionamento hierarquico de cada regido analisada (zonas OD/2007), quais sejam:

1-Intensidade de Uso das Vias (“densidade”)
O trabalho partiu da andlise da quantidade de quildbmetros percorridos a pé por viagem para cada
zona e a relagdo com a extensdo do sistema vidrio da mesma zona, estabelecendo assim, o que se
denominou de “Variavel Chave”, indicador inicial que avalia a intensidade de uso dos sistemas
disponiveis pelos pedestres por cada zona OD.

2-Quantidade de “Mortes Equivalentes”

O trabalho faz uma analise sobre o nimero de mortes e de acidentes e, considerando que o Banco
de Dados da CET identifica a quantidade de feridos em acidentes envolvendo pedestres, o indicador
pressupde que o numero de feridos é uma informagdo relevante e, a partir de um estudo
desenvolvido pela ANTP®, adota uma propor¢ao a partir da qual 10 feridos equivalem a 1 ébito, cuja
denominacgdo é “morte equivalente”.

3-Periculosidade — Exposi¢do ao Risco

Este indicador mede o grau de periculosidade/exposi¢do ao risco ao qual estd submetido o pedestre
durante o seu percurso.

E definido como o nimero de “mortes equivalentes” pela quantidade total de quilémetros
percorridos por viagem nos deslocamentos a pé, em cada zona de trafego.

Quanto maior o indicador, mais perigoso caminhar na zona medida.

Considerando os indicadores listados acima, cada Zona OD do municipio de Sao Paulo foi organizada a
partir da “Varidvel Chave” que é a “densidade de pedestres”obtida para cada regido. A partir das medianas
de cada um dos indicadores, as areas da cidade (Zonas OD) foram organizadas e hierarquizadas de acordo
com a combinagdo entre os resultados obtidos.

ApOs as andlises estatisticas de cada Zona OD, as mesmas foram organizadas em oito faixas hierarquicas, em
ordem decrescente de prioridade, para investimentos em agGes voltadas ao atendimento as demandas da
mobilidade a pé, destacando no ranking as regides mais vulneraveis, sob o ponto de vista dos pedestres.

Assim, as zonas pertencentes a hierarquia 1 sdo aquelas cujos trés indicadores apresentam valores acima da
mediana de seus respectivos grupos e assim por diante, conforme observado na tabela abaixo (Figura 5).
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Grupo Volun-'le (densidzzde ‘I?nnrtes , Eifioslcio a0 Hisco
de viagens a pé) equivalentes
Hierarquia 1 Alto Alto Alto
Hierarquia 2 Alto Alto Baixo
Hierarquia 3 Alto Baixo Alto
Hierarquia 4 Alto Baixo Baixo
Hierarquia 5 Baixo Alto Alto
Hierarquia 6 Baixo Alto Baixo
Hierarquia 7 Baixo Baixo Alto
Hierarquia 8 Baixo Baixo Baixo

Figura 5 — Organizagdo dos grupos hierdrquicos por indicadores

A lista das zonas OD pertencentes ao grupo 1, da hierarquizagdo proposta, engloba as regides prioritarias
para receberem agdes operacionais, de sinalizagdo e de infraestrutura tendo por foco a mobilidade a pé, ja
gue apresentaram o maior volume de viagens por este modo, o maior nimero de mortes equivalentes e a
maior exposi¢do ao risco.

Na sequéncia, a tabela abaixo (Figura 6) mostra a lista das regiGes que compdem a Hierarquia 1, bem como
0 mapa do municipio com todas as zonas hierarquizadas e a respectiva legenda.
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Zona Caod.
ob Nome Distrito Nome Distrito | Regido
2 |Pargue Dom Pedro 80 |Sé Centro
3 |Pracalodo Mendes 20 [Sé Centro
4 |ladeira da Memdria 67 |Republica Centro
6 |Santa Efigénia 67 |Republica Centro
9 |Ponte Peguena 9 Bom Retiro Centro
12 |Pari 57 Pari Centro 12
15 |Bresser 10  |Bras Centro
16 |Bras 10 |Bras Centro
17 |Gas6metro 10 |Bras Centro
18 |Independéncia 14 |Cambuci Centro
35 |Santa Cedilia 70  |Santa Cecilia Centro
37 Rudge 70 Santa Cecilia Centro
41 |Belenzinho 2 Belém Leste
43 |Moodca 54 |Modca Leste
48 |Regente Feijo 1 Agua Rasa Leste
163 |Gomes Cardim 82  |Tatuapé Leste
187 |Cidade Nitro-Operdria 76  |Sdo Miguel Leste ]
153 |Fabrica Bandeirantes 47 Lajeado Leste
206 |Artur Alvim 5 Artur Alvim Leste
215 |Guaianazes 31 Guailanases Leste
245 |Teotéonio Vilela 78  |Sapopemba Leste
122 |Brasilandia 11  |Brasilandia MNorte
127 |Santana 71 Santana Narte
138 |Cachoeirinha 13 Cachoeirinha MNorte 5
159 |Vila Maria 91 Vila Maria Morte
160 [Vila lsolina Mazzei 88 Vila Guilherme Norte
79 |lardim Paulistano 63 Pinheiros Deste
81 |Pinheiros 63 Pinheiros Deste 3
98 |Lapade Baixo 48  |lapa Oeste
257 |labaquara 37 |labaguara Sul
261 |lardim Miriam 22 Cidade Ademar Sul
265 |Campo Grande 16 |[Campo Grande Sul
269 (Vila Socorro 81 Socorro Sul
283 |Santo Amaro 72 Santo Amaro Sul 9
284 |Vila Miranda 72 Santo Amaro Sul
290 |M' Boi Mirim 42 |lardim Angela Sul
292 |Capao Redondo 19 |Capao Redondo Sul
294 |Pargue Fernanda 19 |Capdo Redondo Sul

Figura 6 - Tabela com as 38 zonas que compbem a Hierarquia 1.

O mapa abaixo (Figura 7) é o resultado da andlise estatistica realizada pela ANTP a partir das trés varidveis
que classificou cada uma das zonas OD do municipio de Sdo Paulo.

17



Nota Técnica 279

A Rede de Mobilidade a Pé

Figura 7 - MAPA DA HIERARQUIZACAO DAS ZONAS OD
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6. O MAPEAMENTO DA REDE PRIORITARIA DE MOBILIDADE A PE

Dando sequéncia ao trabalho até entdo desenvolvido, a equipe de Planejamento da CET iniciou um processo
de identificacdo das microrredes de mobilidade a pé por zona OD, tendo por meta identificar e concluir o
mapeamento da Rede Prioritaria de Mobilidade a Pé no municipio de S3o Paulo.

Por opgdo da equipe, o mapeamento da rede foi sendo realizado obedecendo a ordem hierarquica das
regides, partindo da Hierarquia 1 e assim sucessivamente até que a totalidade das Zonas OD situadas no
territério do municipio de S3o Paulo fossem analisadas.

Para o tragado da Rede Prioritaria foram considerados os seguintes indicadores escolhidos em comum
acordo pela equipe e que, a nosso ver, abrangem as principais linhas de desejo dos pedestres em relagao as
vias disponiveis:

e Vias cujo uso e ocupacao do solo (areas residenciais, comerciais, de servico ou mistas) indicam a
maior probabilidade de altos fluxos de pedestres.

e Vias na area de influéncia de 500 metros do transporte publico coletivo (estacGes e terminais de
Onibus, metrd e trem).

e Vias com grande numero de paradas de Onibus.

e Vias no entorno de escolas e hospitais e Equipamentos de Saude.

e Vias contempladas pelo Plano Emergencial de Calgadas — PEC/2008.

Os critérios acima ndao seguem nenhuma ordem de prioridade, porque foi considerado que todos sdo
importantes para a analise das vias que compordo cada microrrede e, no conjunto, a Rede Prioritaria de
Mobilidade a Pé. A partir dos indicadores acima, da Base de Dados Georreferenciados disponiveis no
Software MAPINFO e usando o Google Street View como ferramenta para a realizagdo de vistorias virtuais,
a Rede Prioritaria de Mobilidade a Pé foi sendo desenhada no préoprio MAPINFO.

O trabalho de mapeamento completo das microrredes de cada Zona OD abrangeu todo o territério do
municipio de S3o Paulo e foi realizado de forma ininterrupta durante 1 ano, tendo sido concluido em
dezembro de 2021.

Entendemos que o mapeamento da Rede Prioritaria de Mobilidade a Pé é uma ac¢do dindmica, e a indicagdo
é de que ele deva ser periodicamente validado, sobretudo a partir das observacGes obtidas em decorréncia
de outros trabalhos desenvolvidos no ambiente urbano pelas diversas areas da prefeitura, ndo sé pela CET e
SMT, mas pelas demais areas da prefeitura que desenvolvem trabalhos no ambiente urbano, gerando assim
as validacdes, retificagbes, complementacdes e /ou substituicbes necessarias de vias e trechos do mapa da
Rede Prioritaria de Mobilidade a pé (Figura 10). Essas alteragdes podem ser, por exemplo, mudangas no uso
e ocupacdo do solo, no sistema de transporte coletivo, no estabelecimento de novos centros regionais etc.

Para que isso seja vidvel, a sugestdo é de que o mapeamento seja disponibilizado no Geosampa da Prefeitura
de S3o Paulo, de forma que qualquer técnico da Prefeitura possa, apds suas analises, agregar informagdes a
Rede Prioritaria de Mobilidade a Pé.

O quadro abaixo (Figura 8) contém a legenda dos dados que foram georreferenciados e que subsidiaram a

definicdo das vias que compdem as microrredes e, por meio das conexdes com os sistemas de transporte
coletivo, formaram a Rede Prioritaria de Mobilidade a pé.
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LEGENDA Uso e Ocupacio Predominante do Solo
@ Etagfoda CPIM Residencial Horizontal

Bl  Estagdo do Metrd
% Terminal de Onibus

Residencial Vertical
I Residencial + Comércio/Servico

»  Parada de Onibus I Residencial + Inddstria/Armazém
™ Escola Piblica Comércio/Serviga + Indastria/Armazém
*  Escola Privada I Equipamentos Pablicos
™  Escola Técnica Escolas
4  Hospital / Unidades de Salde Qutros
7 PEC 2019 Areas Verdes
[[] Area Calma - Programa Vida Segura S R
O Area de Influéncia do Transporte Publico Coletivo ( Raio de 500m)

Proposta da Rede Preliminar

Figura 8 -Dados utilizados para elaboragdo dos mapas temdticos

O mapa tematico abaixo (Figura 9) é a representacdo de uma das Zonas OD que foi destacada em relagdo ao
territério e com os dados listados na legenda (Figura 8), para que o percurso da rede pudesse ser desenhado.

Figura 9 - Mapa Temdtico Modelo de uma Zona OD — Usado para desenvolvimento das microrredes
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MAPA DA REDE PRIORITARIA DA MOBILIDADE A PE — Dezembro 2021
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Figura 10 — Mapa da Rede Prioritdria da mobilidade a pé

O ANEXO 1 deste trabalho mostra, numa tabela, a classificagio de todas as zonas OD analisadas e
hierarquizadas.
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7. PESQUISA DE QUALIDADE OBJETIVA -
VALIDANDO A REDE PRIORITARIA

O desenvolvimento de uma pesquisa capaz de avaliar a situagdo da mobilidade a pé de uma dada regido era
a ultima etapa do contrato entre CET e ANTP. Nesse trabalho a ANTP, em conjunto com a Geréncia de
Planejamento da CET, desenvolveu uma pesquisa denominada “Pesquisa de Qualidade Objetiva”.

O objetivo dessa pesquisa seria de validar uma via ou todas as vias de determinada regido que integram o
mapa da Rede Prioritaria de Mobilidade a pé de forma que ela possa reforgar (ou ndo) a importdncia e
prioridade desta via no mapa e agregar informagdes mais detalhadas sobre o seu estado fisico, de forma que
seja possivel propor solugdes de requalificagao.

A pesquisa proposta se apoia em quatro elementos que devem ser observados: Infraestrutura, Qualidade
da Circulagao, Seguranga e Conforto dos pedestres. Para cada um dos elementos abrem-se varidveis que
também foram detalhadas. Ao final da avaliagao os trechos observados podem receber uma nota. O quadro
abaixo detalha os elementos da anadlise e seus respectivos desdobramentos (Figura 11).

Para andlise da Rede Prioritdria mapeada e aplicagdo da Pesquisa de Qualidade Objetiva propGe-se vistorias
in-loco para viabilizar um trabalho técnico de observacao, utilizando preferencialmente um check-list para
verificagdo dos problemas sob o ponto de vista da infraestrutura, da sinalizacao e a relagdo com o fluxo de
pedestres, conforme itens abaixo listados:

e Significativos pdlos de atragdo e viagens — comércio, escolas, hospitais;

e Linhas de transporte coletivo publico;

e Intensidade de uso (densidade) das vias pelos pedestres;

e Analise das linhas de desejo dos pedestres;

e Ocorréncia de acidentes que deve ser mapeada com destaque aqueles que envolvem os
pedestres.

e Avaliacdo da tipologia da via, se é muito ingrime, muito erma, se necessita de iluminacdo
publica, sob o ponto de vista dos pedestres;

e Avaliacdo da sinalizagdo e posicionamento das travessias;

e Avaliagdo da condigdo das calc¢adas;

A proposta é de que a validagcdo do mapa da Rede Prioritaria de Pedestres do Municipio de Sdo Paulo (Figura
10) ocorra em decorréncia dos trabalhos em desenvolvimento, ndo sé da SMT e CET, como da Prefeitura em
geral, que possibilitaria uma analise mais aprofundada das vias mapeadas e definicdo das melhorias
necessarias para a sua requalificacdo.
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Figura 11 — Quadro com os elementos da andlise da Pesquisa de Qualidade Objetiva

Area Varidvel Detaihe Farma de mensuragio
Adapraches para pessons com deficiénca mmn_u._a_ LU
Piso tatil
Condigio da manutengdo
Existencia de degrau Percomendo a rota
infraestrutucs Cualidade da caicada Tipo de piso
Enisténcia de rampas de metal
Declividade Transversal
Huminagio da caicada Percorrendo o rots durante & noits
Interferéncias Finas Fercorrends @ rota
Fluxo e Caparidade Contagem de pedestres & medicdo da largura Ut da caigada
Quelidade do Cireulagdo  Velocidade Média do pedestre na calpada
Iritedterdncias Mivels Veitulos estationados, ambulames sic |Percorrendo a rote
Extenso da guis rebalxads
Existéncia de semafoso para pedestres Fercorrendao a rota
i Realizando mediggn em cada semaforn
Tempo de espers para a wavessia de pedestes
|luminagao da faia de ravessia de pedestes Fercorrendo & rota durante 3 nofte
Seguianca ALTOS
Veloridade dos veioulos trafegando na via Matos Realizando Medighes com.tadar movel
Pesados
ExistBncia de radar slewdnico Parcomendo  rota
Presenca de veiculos pesados Litilizando dados de contagem da CET na regiao
E:ERE.?EEEBSE ksl
Bains Bancos publicos para s pess0as sentarem

Permaabilidade Transversa!

Medigso da extensso das mi@das

(ualidade da parada do Transporte Colethvo

Percorrenda a rota
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7.1 0 PROJETO PILOTO

Para testar a aplicacdo e a metodologia dessa pesquisa de qualidade da mobilidade a pé, uma area da cidade
foi escolhida a partir de critérios definidos em comum acordo entre CET e ANTP, quais sejam:

Ser Zona OD incluida na relagdo das zonas pertencentes a Hierarquia 1 de zonas prioritarias

Vias com significativos polos geradores de viagens, sendo que no caso especifico ha o Hospital e
Faculdade de Medicina da Santa Casa, além de ser regido comercial e residencial;

Regido atendida por rede de metr6 e 6nibus;

A regido escolhida foi o bairro Santa Cecilia (Zona OD 35) e a pesquisa foi aplicada em uma rota pré-
estabelecida (Figura 12).

O resultado da aplicagdo dessa pesquisa pode ser, inclusive, uma nota para cada um dos itens que compdem
os topicos relacionados a infraestrutura, qualidade da circulagdo, seguranca e conforto. No caso do piloto
foram, ao todo, 26 caracteristicas investigativas que geraram notas de avaliagdo para cada face de quadra
das rotas avaliadas.

Abaixo encontram-se relacionados, de forma preliminar, os dispositivos a serem parametrizados, pois a
depender das caracteristicas da regido ou da via avaliada, o elenco de itens pode ser alterado:

Sinalizagdo vertical de regulamentacdo — drea de pedestres e trafego compartilhado
Sinalizagdo Vertical de adverténcia — A-32a, A-32b, A-33a e A-33b

Sinalizagdo Horizontal — Faixas de pedestres em geral (na perpendicular a via e na diagonal)
Sinalizagdo semaférica

Sinalizacdo especifica para deficientes visuais e auditivos

Gradil

Elemento de protecdo e canalizagdo

Faixa elevada

Lombadas

Rebaixamento de cal¢adas/guias

Ampliagcdo de passeios

Passarelas

Pélos Geradores — Acessos especificos

Arborizacao

Locais para descanso

Largura do passeio e da area de servigo

Equipamentos urbanos (banheiros, bancos, lixeiras, pontos de 6nibus, tétens informativos etc)
lluminacdo especifica para pedestres

Passagens em desnivel, nos subsolos

O desenho abaixo (Figura 12) mostra a localizagdo da area piloto para aplicagdo da Pesquisa de Qualidade
Objetiva e sua respectiva rota.
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Figura 12 — Mapa das rotas pilotos para aplicagdo da pesquisa

7.2 DESENVOLVIMENTO DE PROJETOS - O uso da Rede Prioritaria de Mobilidade a pé e da pesquisa de
qualidade objetiva como ferramentas

Métodos que contribuam para o diagndstico da situacdo de determinada via ou de determinada regido
colaboram na definicdo das agGes necessarias para qualificagdo urbana de uma area estudada, sob o ponto
de vista da mobilidade a pé.

Programas como Centros Abertos da SMDU/SPUrbanismo e Ruas Completas da SMT/CET s&do exemplos de
como os técnicos da prefeitura em geral podem avaliar as vias que comp&em a Rede Prioritaria da Mobilidade
a pé para validacdo do mapeamento e proposicdo de solucdes de melhorias urbanas sob o ponto de vista
dos pedestres.

Assim, a oportunidade para a continuidade do processo até entdo desenvolvido surgiu quando o Programa
Ruas Completas foi inserido pela SMT no Plano de Metas da PMSP de 2021 a 2024. O objetivo deste programa
é, ap0s o diagndstico, estabelecer as agdes necessarias para agregar melhorias vidrias que garantam maior
seguranga e conforto aos pedestres, considerando o orgamento disponivel.

Além disso, para os técnicos da CET envolvidos neste trabalho, a ideia era de que este programa possa
promover a continuidade do processo metodoldgico que culminou com a hierarquizagdo das zonas OD e o
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desenvolvimento do mapa da Rede Prioritdria de Mobilidade a pé. Considerando também que a conexao
entre a micro mobilidade e a macro mobilidade se da por meio de sistemas de transportes publicos coletivos,
a escolha das areas a serem incluidas nesse programa especifico partiu desses critérios.

Portanto, a selegdo dos locais a serem beneficiados com recursos do Programa Ruas Completas se deu pelo
mapa da hierarquizagdo das Zonas OD (Figura 7), a partir da escolha das regiées mais vulneraveis (hierarquias
de 1 a 4) sob o ponto de vista da mobilidade a pé, dando preferéncia para as regides periféricas da cidade e
para as conexdes entre os modos de transporte a pé e os modos coletivos publicos, considerando o elevado
numero de pessoas que circulam nas vias prioritarias do entorno desses equipamentos.

Dessa forma, a partir das regiées mais vulnerdveis foram selecionados trés terminais de transporte
coletivo por 6nibus para receberem agdes nas vias do entorno e percurso de acesso e saida dos usuarios:

e Cidade Tiradentes:
- Terminal Cidade Tiradentes
- Terminal aberto da Av. Metalurgicos

e Brasilandia:
- Terminal Casa Verde — Vila Nova Cachoeirinha

A aplicagdo da Pesquisa de Qualidade Objetiva da forma como foi apresentada no Capitulo 7 é o ideal em
termos de andlise e, se pudermos aplicar notas de avaliagao, melhor ainda, porém uma atividade como essa
demandaria um tempo mais longo e maior nimero de técnicos do que o disponivel naquela oportunidade,
dessa forma a CET optou por realizar vistorias presenciais para viabilizar um levantamento de dados por meio
da observacdo, aproveitando o conhecimento técnico dos profissionais da empresa, acumulado ao longo de
décadas de acdo na cidade de Sdo Paulo. Nas vistorias foram identificados os problemas existentes sob o
ponto de vista da infraestrutura, da sinalizagdo e a relagdo com o fluxo de pedestres, apoiado nas vistorias
virtuais via Google Street View. Todo o levantamento, bem como observa¢des foram anotadas em mapas
durantes as vistorias, conforme exemplo da Figura 13 abaixo.
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Figura 13 — Mapa com anotagdes dos técnicos da CET, obtidas pelas vistorias in-loco.
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O Programa Ruas Completas prevé que o diagndstico deve ser feito ndo s6 pelas equipes técnicas, mas
também deve-se levar em consideragdo a opinido das pessoas que circulam pela regido, sobretudo pelas vias
estudadas e pelo entorno dos terminais, para isso foi necessario aplicar uma pesquisa junto a populagdo e
considerar o resultado na definigdo das propostas de melhorias a serem implantadas, o que foi feito ao longo
do trabalho.

O desenvolvimento deste tema especifico devera ser tratado em outras Notas Técnicas.
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8. CONSIDERACOES FINAIS

Pretende-se com a divulgagdo dos conceitos inerentes a Rede de Mobilidade a pé, com o mapeamento da
sua Rede Prioritaria e das possibilidades de projetos resultantes deste estudo, promover a importancia da
utilizagdo dessas informagGes como ferramentas auxiliares no desenvolvimento de estudos e projetos de
mobilidade urbana, focando na necessidade da valorizagdo dos pedestres como os protagonistas no ambito
da mobilidade.

A identificacdo e o mapeamento de uma Rede Prioritaria de Mobilidade a Pé viabilizam, ao poder publico,
ndo s6 mensurar a deficiéncia da infraestrutura existente, como, a partir de um trabalho mais minucioso,
destacar no territério as novas rotas de pedestres que devem ser incorporadas a Rede Prioritaria.

Trata-se de um instrumento norteador, ndo s6 de investimentos e a¢Ges do poder publico, como também
para o desenvolvimento de planos de agdo, de modo que seja possivel identificar e programar as vias que
receberdo investimentos publicos ao longo de uma gestdo, por exemplo. Além disso é possivel usa-lo como
um indicador, a partir do monitoramento da extensdo da rede mapeada que foi contemplada por melhorias.

Importante destacar também que a avaliacdo da mobilidade a pé pode contribuir no desenvolvimento dos
projetos de sistemas de transportes publicos coletivos de uma maneira geral — 6nibus, metro e trem - de
forma a agregar aos projetos, as melhorias vidrias necessarias para tornar mais eficientes e seguros os
percursos a serem realizados pelos seus usuarios, para o acesso e para a saida dos sistemas de transporte
publico coletivo. Isso significa que o desenvolvimento dos projetos de transportes precisam considerar os
usudrios antes do embarque ao sistema de transporte coletivo proposto, ou seja, considerar os percursos
que eles precisam fazer para acessarem a pé os terminais, estagdes e paradas de 6nibus.

A expectativa em relagdo a Rede Prioritaria de Mobilidade a pé é de que ela seja adotada como ferramenta
para a escolha de investimentos em diversos programas da prefeitura, como por exemplo, nas atualizagGes
periddicas do Plano Emergencial de Calgadas — PEC (Lei 14.675/08 e Decreto 49.544/08), na escolha dos
locais e vias que devam receber investimentos para melhorias da mobilidade a pé (sinalizacdo, operacédo e
infraestrutura), entendendo que o Mapa da Hierarquia(Figura 7) identifica quais sdo as regiGes mais
vulneraveis e o Mapa da Rede Prioritaria da Mobilidade (Figura 10) a pé identifica quais sdo as vias que devem
ser priorizadas para receberem melhorias sob o ponto de vista dos pedestres.

O desafio que se configura portanto é a ado¢do da Rede Prioritaria de Mobilidade a pé como referéncia, ndo
sé para definicdo de locais que devem receber investimentos, mas também como base de dados em
constante mutacdo e atualizagdo, a partir da interacdo dos técnicos da Prefeitura com o mapa e com a
complementacgdo dos registros ali colocados.

Importante acrescentar que além de investimentos com recursos publicos ha grande interesse da sociedade
organizada (ONG’S, Comerciantes, Universidades, Associacdo de Bairros etc) em apoiar projetos de melhorias
para os pedestres em suas regides, com recursos proprios e com o apoio da prefeitura na elaboragdo e
aprovacao dos projetos a serem implantados.

Nesse contexto, a busca por tornar a cidade de Sao Paulo cada vez mais receptiva e acolhedora aos pedestres,
tomando sempre por base a escala humana, mostra-se fundamental, pois certamente quanto mais
acolhedora ela for aos pedestres e mais rigida para com os demais modos, menores serdo os riscos de todos
se envolverem em acidentes e maior sera a percep¢do em relacdo a qualidade de vida na cidade, e, neste
caso, ha maior cidade da América Latina.
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ANEXO | —Classificagdo de cada zona OD do municipio de Sdo Paulo

cg&ﬁo SUBPREFEITURA HIERARQUIA ZONA OD NOME DA ZONA
us 116 Pargue Morro Doce
1 PERUS 118 Perus
H7 117 Anhanguera
114 Nova Jaragua
H5 E
115 Parada de Taipas
HE 108 Vila Zatt
2 PIRITUBA-JARAGUA 109 Pirituba
H7 113 Jaragua
H8 110 Sao Domingos
111 Jardim Mutinga
H1 122 Brasilandia
H2 121 Vila Terezinha
H4 124 Itaberaba
2 FREGUESIA-BRASILANDIA HS 120 Jardim Damasceno
125 Freguesia do 6
H7 119 Vista Alegre
H8 123 Vila Morro Grande
H1 138 Cachoeirinha
139 Jardim Peri
H5 134 Casa Verde
4 CASA VERDE-CACHOEIRINHA 135 Parque Peruche
H6 137 Casa Verde Alta
H7 140 Reserva da Cantareira
136 Limao
H1 127 Santana
126 Carandiru
i 129 Tieté
128 Zaki Narchi
H4 131 Alfredo Pujol
132 Santa Terezinha
141 Mandagqui
5 ANV ERUE H5 133 Jardim Sdo Paulo
151 Vila Gustavo
142 Horto Florestal
H7 143 ETA Guarau
130 Pargque Anhembi
H8 149 Parada Inglesa
150 Tucuruvi
H4 154 Parque Edu Chaves
152 Cohab Jova Real
H5 153 Jagana
148 Jardim Guapira
& JACNATREMENBE 144 Parque Palmas do Tremembé
H7 146 Cantareira
147 Jardim das Pedras
H8 145 Tremembé
7 H1 160 Vila Isolina Mazzei
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VILA MARIA-VILA
GUILHERME

SE

159 Vila Maria
H2 156 Jardim Brasil
H3 162 Corda
H5 158 Parque Novo Mundo
HE 157 Jardim Japao
155 Vila Medeiros

H7

161

Vila Guilherme

Ponte Pequena

18 Independéncia
4 Ladeira da Memaria
Hi 6 Santa Efigénia
35 Santa Cecilia
37 Rudge
2 Parque Dom Pedro
3 Praca Jodo Mendes
27 Bela Vista
7 Luz
31 Vila Buarque
H2 32 Consolacdo
5 Republica
36 Marechal Deodoro
1 Sé
25 Treze de Maio
Ha 26 Bexiga
28 S3o Carlos do Pinhal
29 Masp

31




11

PINHEIROS
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19 Cambuci
30 Higiendpolis
34 FAAP
20 Glicério
21 Aclimagdo
22 Pires da Maota
23 Centro Cultural
24 Liberdade

H5 8 Bom Retiro

H7

33

79

Pacaembu

Jardim Paulistano

Hi 81 Pinheiros

H2 67 Chdcara Itaim
76 Clinicas
68 Vila Olimpia
69 Hélio Pelegrino
72 Berrini

H4 73 Campinas
74 Pamplona
77 Oscar Freire
78 Trianon

HE 80 Jardim Europa
82 Vila Madalena
95 Alto de Pinheiros
96 Boagava

H7 70 Brooklin
75 Jardins

HS 94 Vila Beatriz

32

71

Vila Cordeiro




15 IPIRANGA

JABAQUARA

17 CAMPO LIMPO

229
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Moinho Velho

He 230 S3o Jodo Climaco
H3 222 Ipiranga
223 Sacoma
235 Vila Gumercindo
224 Alto do Ipiranga
H4 225 Vila S3o josé
226 Vila Monumento
228 |Vila Carioca
e 233 | AguaFunda
231 Anchieta
H7 232 Parque do Estado
227 Vila Independéncia
H8 234 Jardim da Saude

236

Jardim Previdéncia

Jabaquara

H1

Vila Santa Catarina

Cidade Vargas

292

Jardim Bom Clima

Capdo Redondo
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294 Parque Fernanda
H2 303 Jardim Mitsutani
304 Pirajussara
H4 305 Jardim Umarizal
293 Adventista
i 301 Vila Suzana
H6 302 Parque Arariba
7 299 Paraisopolis
300 Jardim Vitoria Régia
H1 290 M' Boi Mirim
291 Jardim Angela
H2 285 Jardim Sao Luis
18 M'BOI MIRIM 286 Centro Empresarial
H5 289 Riviera
287 Guarapiranga
H8 288 Jardim Capela
H1 269 Vila Socorro
275 Grajau
e 276 Cocaia
HS 272 Rio Bonito
19 CAPELA DO SOCORRO 274 Jardim Presidente
271 Jardim Represa
273 SESC Interlagos
i 277 Bororé
270 Parque Interlagos
H6 279 Parelheiros
20 PARELHEIROS H7 278 Jaceguava
H8 280 Marsilac
H1 206 Artur Alvim
H4 205 Cidade A.E.Carvalho
167 Penha
H5 168 Ticoatira
203 Vila Matilde
24 PENHA 170 Rui Barbosa
H6 171 Cangaiba
169 Vila Esperanga
H7 172 Engenheiro Goulart
173 USP Leste |
8 204 Vila Guilhermina
H2 175 Ermelino Matarazzo
H4 176 Parque Buturussu
22 ERMELINO MATARAZZO Hs 177 Ponte Rasa
178 | Aguia de Haia
H7 174 USP Leste I
H1 187 Cidade Nitro-Operaria
H2 188 Jardim Helena
Ha 189 Jardim Romano
23 SAO MIGUEL 180 Vila Jacui
H5 186 Sdo Miguel Paulista
H6 179 Limoeiro
H7 185 Saudade
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194 Fazenda Itaim
H2 195 Itaim Paulista
24 ITAIM PAULISTA 196 Jardim das Oliveiras
190 Vila Curuca
H6 191 Jardim Robru
48 Regente Feijo
41 Belenzinho
15 Bresser
16 Bras
H1 17 Gasdmetro
43 Moodca
12 Pari
163 Gomes Cardim
45 Parque da Modca
H2 164 Tatuapé
166 Parque S3o Jorge
25 MOOCA 38 Catumbi
39 Belém
H3 42 Celso Garcia
44 Alto da Modca
10 Canindé
13 Jodo Teodoro
H4 14 Oriente
165 Chécara do Piqueri
H7 40 Quarta Parada
11 Bom Jardim
46 Agua Rasa
e 47 Vila Bertioga
H2 202 Aricanduva
201 Sapopemba
26 ARICANDUVA-VILA H5 198 Vila Carrdao
FORMOSA 200 Vila Formosa
H7 199 Jardim Analia Franco
H8 197 Vila California
181 Parada XV
182 ltaquera
H2 183 Vila Campanela
214 José Bonifacio
210 Vila Carmosina
H4 211 Fazenda Caguagu
27 FEALCHERA 207 Cidade Lider
H5 209 Pargue Savoy
184 Rio Verde
213 Gleba do Pességo
i 212 Parque do Carmo
H8 208 Santa Marcelina
S e
abrica Bandeirantes
78 GUARIANAZES H2 216 Juscelino Kubitschek
H4 192 Lageado
29 VILA PRUDENTE H2 242 Parque Sao Lucas
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240

Linhas Corrente

H4 237 Tamanduatei
241 Vila Ema

H5 238 Orfanato
239 Vila Zelina

H7

CIDADE TIRADENTES | H2 | 217 |Cidade Tiradentes
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