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Urban mobility and density: application of indicators in a case study

in Barra Funda District, Sao Paulo
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Resumo

O objeto da pesquisa é relacionar o adensamen-
to, a multifuncionalidade e a mobilidade urbana
mais sustentavel. O objeto concreto séo as areas
subtilizadas do Distrito da Barra Funda, em Séo
Paulo, considerando-as como unidades de pla-
nejamento urbano integrado, sendo o Rio Tieté e
a ferrovia eixos estruturantes. O objetivo do tra-
balho é qualificar e quantificar esta relagdo por
meio da aplicagdo dos conceitos e dos indicado-
res de mobilidade urbana. O trabalho foi estrutu-
rado em quatro etapas: fundamentacgéo tedrica e
levantamento dos indicadores; caracterizagcdo do
problema da mobilidade na Regido Metropolita-
na de Sao Paulo; analise e sintese; proposigéo e
consideracdes finais.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Adensa-
mento urbano. Indicadores.

Abstract

The research subject is the relationship among
density, mixed-use and a more sustainable ur-
ban mobility. The intervention area comprises
Barra Funda District underutilized areas, in
Sao Paulo, in order to be considered as units
of an integrated urban planning, with the Tiete
River and the railway as structural axes. The
research objective is to qualify and quantify
this relationship between density and mixed-
use by applying concepts and indicators for
urban mobility. The work was divided into four
stages: theoretical basis and indicators survey,
characterization of the mobility problem in Sao
Paulo metropolitan area, analysis and synthe-
sis, proposition and final considerations.

Keywords: Urban mobility. Urban density.
Indicators.
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1. Vale ressaltar que, com a
proposta de nova demanda
populacional nas areas cen-
trais, torna-se necesséria a
reavaliagdo da infraestrutura
para que ndo ocorra uma so-
brecarga na mesma.
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Introducéao

Quest()es envolvendo a expansdo urbana de-
sordenada e a mobilidade urbana atinge varios
paises do mundo, sendo que alguns estdo ado-
tando medidas eficazes e alternativas ao auto-
movel, priorizando os meios coletivos € os nao
motorizados.

Beatley (2000) fez um estudo em 30 cidades em
11 paises europeus, onde foram executadas 200
entrevistas, entre setembro de 1996 e junho de
1998. Esses estudos serviram, também, para
comparar as cidades americanas e europeias,
onde, no caso das primeiras, a emissédo de di-
6xido de carbono per capita chega a ser duas
vezes mais alta do que nas cidades europeias.
As comparacdes sugerem que as cidades eu-
ropeias, por meio de sua organizagdo espacial,
praticas de gestédo e o desenvolvimento de suas
bases econbmicas, sdo o foco de redugbes na
demanda e pressdo nos recursos do planeta e
seus ecossistemas, sendo que um dos desta-
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ques dessas cidades é a abordagem da mobili-
dade, que consiste em coordenar o transporte e
o uso do solo, integrar os sistemas multimodais,
investir em transporte coletivo, adotar sistemas
alternativos e restringir a circulagao dos automo-
veis. (BEATLEY, 2000; ECHENIQUE et al., 2010;
NEWMAN; KENWORTHY, 1999; ROGERS, 2001;
RUEDA et al., 2007a; STEEMERS, 2003)

O desenvolvimento e o incentivo de novas formas
de mobilidade aliadas ao adensamento populacional
em areas que ja possuem infraestrutura instalada,
como as regides centrais', contribuem para a qua-
lidade da area e para evitar a expansao urbana em
areas ambientalmente protegidas ou desprovidas
de infraestrutura, além de mitigar os efeitos nocivos
causados pela poluicdo, diminuir os congestiona-
mentos e proporcionar um maior convivio social.

Assim, o projeto aqui proposto é centrado na mo-
bilidade urbana sustentavel e suas relagdes com o
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planejamento urbano, o adensamento populacio-
nal, a diversidade de usos e fungdes, voltados para
o deslocamento ndo motorizado e para o transpor-
te coletivo em detrimento ao transporte individual.

Seguindo essa compreensao, 0s espagos urba-
nos conectados e adensados nas regides pro-
vidas de infraestrutura e com areas sem uso ou
subutilizadas podem contribuir para a qualidade
ambiental e para a busca da mobilidade urbana
mais sustentavel.

Com isso, o trabalho tem como estudo de caso o
Distrito da Barra Funda, localizado na zona oes-
te do Municipio de Sao Paulo, préximo a regido
central, onde existem espacos vazios ou subuti-
lizados. A pesquisa leva em consideracéo a re-
lacdo entre o adensamento populacional desses
espacos, a multifuncionalidade e a mobilidade
urbana mais sustentavel, tendo o Rio Tieté e a
ferrovia como eixos estruturantes.

Modelos teodricos e indicadores

Para embasar o trabalho, foi realizada uma am-
pla revisdo na literatura existente, por meio das
definicdes sobre mobilidade urbana sustentavel e
as diretrizes para alcanga-la. Também foi pesqui-
sada uma série de indicadores que sao utilizados
como ferramenta para o estabelecimento dos
diagndsticos pertinentes para a tomada de deci-
soes, sendo, portanto, fundamental a escolha de
alguns desses indicadores para serem aplicados
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na area do estudo de caso com a finalidade de se
propor cenarios mais sustentaveis.

Referéncias bibliograficas

Pela revisao bibliografica realizada, percebe-se que
o assunto mobilidade é correlacionado e, por ve-
zes, dependente de outras variaveis. Assim, a mo-
bilidade é vinculada com o planejamento urbano,
com questdes sociais, econdémicas e ambientais.

Dentro desse contexto, deve-se evitar a disper-
sdo urbana e adensar a cidade e o patrimdnio
imobiliario ja construido, ao invés de se optar por
construcdes novas. Isso gera menos gastos e im-
pactos, reduzindo a pegada ecolégica e a neces-
sidade de conexao da cidade com areas disper-
sas. (BEATLEY, 2000; GLAESER, 2011; JACOBS,
1961; NEWMAN, KENWORTHY, 1999; ROGERS,
1999, 2001; RUEDA et al., 2007a)

Echenique et al. (2010) ressalta que a expansao
planejada permanece essencial para o desenvol-
vimento sustentavel, pois o mercado voltado a
dispersao poderia reduzir a biodiversidade e ser
socialmente injusta, além de requerer uma rede
extensiva de rodovias.

Pelo exposto, a cidade que melhor corresponde
aos principios de sustentabilidade, a que otimiza
recursos e é mais eficiente, é a cidade policén-
trica e adensada, pois ocorre a priorizagdo do
pedestre, do ciclista e do transporte coletivo, a li-
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mitagdo do uso do automovel e flexibilizagdo dos
deslocamentos, evitando a disperséo.

Indicadores de mobilidade

A utilizacdo de indicadores revela condicdes e,
ao mesmo tempo, tendéncias, apontando aspec-
tos deficientes ou aqueles que necessitam de
intervencdo. (COSTA, 2008) A identificacao dos
indicadores referentes a mobilidade permite, en-
tre outros, verificar seus objetivos, as linhas de
atuacdo e as metas estabelecidas. Foi pesquisa-
da uma gama de indicadores nacionais e inter-
nacionais e, dentre eles, cinco indicadores foram
selecionados e sdo apresentados no subitem 5.2.

Sao Paulo na contramao

O transporte urbano na Regido Metropolitana de
Sao Paulo (RMSP) ndo acompanhou o cresci-
mento da cidade €, com o aumento da populacao
e dos veiculos motorizados, surgiram varios pro-
blemas, como a poluicdo, os congestionamentos
e os acidentes de transito, que ameacam o de-
senvolvimento econémico e a qualidade de vida.

Visando minimizar os impactos gerados pela fal-
ta de mobilidade e suas condicionantes - como,
por exemplo, encurtar a distancia entre os locais
de moradia e de emprego e solucionar a falta de
priorizacdo do transporte coletivo e dos meios
nao motorizados - ocorre um grande avango para
se atingir a mobilidade urbana mais sustentavel.
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Porém a falta de investimento em infraestrutura
tornou-se generalizada, refletindo nos inumeros
problemas quanto a acessibilidade, areas de ex-
pansao, poluicdo e degradagcado dos recursos na-
turais, especialmente os hidricos.

A RMSP possui apenas 495 km de malha de
transporte coletivo e a estrutura destinada ao ci-
clismo totaliza apenas 110 km no Municipio de
Sao Paulo, o que acaba refletindo o nivel cadtico
que existe hoje quando o assunto é transporte,
nao sé o coletivo, mas o individual também, ja
que o transporte coletivo deixa de atrair as pes-
soas e essas buscam novas formas de locomo-
céo, principalmente o automdével que atrai cada
vez mais pessoas €, como as ruas ja estdo satu-
radas, acabam acarretando grandes congestio-
namentos diarios.

Propostas urbanisticas

O Distrito da Barra Funda faz parte da Subprefei-
tura da Lapa e esta localizado na regido oeste do
Municipio de Sao Paulo, com area total de 5,30
km2, populacéo de 14.383 habitantes e densida-
de populacional de 25,68 hab/ha.

Apesar da disponibilidade de infraestrutura, a
ocupacao residencial da area é baixa, sendo que
0 uso do solo em areas parceladas é basicamen-
te industrial e ainda ha grande ndmero de terre-
nos e areas ndo ocupadas que correspondem a
500.000 m2 . (EMURB, 2009)
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Area foco

Area de referéncia

Figura 1 - Delimitacdo da area
de referéncia e da area foco
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O Distrito foi objeto de propostas urbanisticas,
como a Operagdo Urbana Agua Branca, por
meio da Lei n° 11.774, de 18 de maio de 1995,
onde estava prevista a modificagdo de indices e
caracteristicas de parcelamento, uso e ocupagéo
do solo e subsolo, bem como a modificacdo das
normas edilicias.

Ja o Concurso Bairro Novo aconteceu em 2004,
em ambito nacional, sendo promovido pela Pre-
feitura do Municipio de Sao Paulo (PMSP), com
o objetivo de transcender as proposicoes ted-
ricas ou académicas numa regido de cerca de
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1.000.000 m2 que se caracteriza por possuir 6ti-
mas condi¢des de acessibilidade e pela existén-
cia de grandes areas vazias ou subutilizadas de
propriedade publica e privada.

Pelas propostas apresentadas, os percursos para
pedestres e ciclistas continuam muito vinculados
aideia de lazer, sem se converter em um verdadei-
ro modo de transporte. Por outro lado, as propos-
tas contemplaram os usos mistos, o aumento da
densidade populacional e construida (ainda assim
com metas muito baixas), areas destinadas a ha-
bitagéo social e areas com traffic calming.

Caracterizacgao do distrito da Barra Funda

Este trabalho contempla duas escalas de
abrangéncia: area de referéncia e area foco (Fi-
gura 1). A primeira coincide com a delimitagao
do Distrito da Barra Funda e a segunda cor-
responde a regiao compreendida entre a Ave-
nida Marqués de Sao Vicente, Avenida Santa
Marina, via férrea, Rua Gustav Willi Borghoff e
Avenida Antartica.

A justificativa para a escolha da area de refe-
réncia aborda o fato da regido estar localizada
proxima do Centro, ser provida de infraestru-
tura, possuir areas sem uso ou subutilizadas,
ser uma area promissora devido as suas po-
tencialidades, apresentar densidade popula-
cional baixa e condi¢des deficientes de micro-
acessibilidade.
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Figura 2 - Selecdo das di-
retrizes adotadas nos mo-
delos tedricos (NEWMAN;
KENWORTHY, 1999; RO-
GERS 1999, 2001; RUEDA
et al., 2007a; ECHENIQUE et
al. 2010)
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A escolha da area foco justifica-se pela mesma
estar localizada ao norte da ferrovia e por apre-
sentar um tecido urbano menos consolidado em
relacdo a area localizada ao sul, distinguindo-se
dessa por apresentar sistema viario desconexo
e grandes glebas.

Diretrizes projetuais

Tendo-se como base a pesquisa dos modelos
tedricos, o desenvolvimento da proposta para

em estudo de caso no distrito da Barra Funda, Sdo Paulo

oricos para o embasamento da elaboragdo da
proposta.

Sendo assim, a selecido das diretrizes adotadas
nos modelos tedricos corresponde as ideias
centrais das referéncias estudadas consideran-
do que a mobilidade deve ter uma abordagem
ecossistémica, devendo estar vinculada ao pla-
nejamento urbano, as questdes sociais, econo-
micas e ambientais.

o estudo de caso da area de referéncia e da ;?
area foco aborda algumas diretrizes aponta- g ®
das por Newman e Kenworthy (1999), Rogers é g A a-
(1999, 2001), Rueda et al. (2007a) e Echenique o ¥ Q &
et al. (2010). A tabela da Figura 2 correspon- S x| o E
de as diretrizes selecionadas dos modelos te- g
Z

Adotar o traffi_c Qa/ming, com o obje.tiv.o de reduzir a veloci<'ja!de do_s veiculos, x x

de forma a priorizar o pedestre, o ciclista e um maior convivio social

Fomentar o transporte publico de qualidade, os percursos a pé e de bicicleta x x x

como formas de opgdes genuinas ao uso do automovel

Criar centros multifuncionais, com alta densidade e nés policéntricos para
reduzir a necessidade de deslocamentos por automoveis

areas publicas

Conceber o espacgo para priorizar a conectividade, a inclusdo social e as

motorizado

Formar poligonos de aproximadamente 400m de lado, de forma que o novo
modelo de mobilidade conte com uma rede basica para o transporte X

emergéncia ou de servigo)

Destinar o interior do poligono a todos os modos de transporte, exceto o
automovel (ao menos que seja veiculo do residente, de visitante, de X

Liberar do espaco publico os locais de estacionamento em superficie X
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Figura 3 — Divisdo por zonas Fonte: COMPANHIA DO ME-
TROPOLITANO DE SAO PAULO, 2008.

Figura 4 — Tempo de viagem em minutos da residéncia para o
local de trabalho por zona e modo
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Selecao e calculo dos indicadores no cendrio
atual

A seguir tem-se uma breve descricdo de cada
indicador, a metodologia utilizada e o calculo re-
ferente ao cenario atual para o Distrito da Barra
Funda. A partir desse resultado é apresentado
um diagndstico que inclui a questdo do adensa-
mento e fornece subsidios para a proposicao de
um cenario futuro.

Para o levantamento dos indicadores, consi-
derou-se a mesma divisdo regional utilizada na
Pesquisa Origem e Destino 2007. (COMPANHIA
DO METROPOLITANO DE SAO PAULO, 2008)
Especificamente em relacdo ao Distrito da Bar-
ra Funda, a pesquisa o dividiu em quatro zonas
(Figura 3), sendo estas: Santa Marina (90, onde
se localiza a area foco deste trabalho), Barra

Zona Distrito da

Modo de Transporte Santa Barra Francisco | Agua Barra

Marina Funda Matarazzo | Branca Funda
Onibus - Municipio de Sao Paulo 64 60 53 58 59
Auto - motorista 45 29 36 32 35
Auto - passageiro 17 52 27 22 30
Metrd 68 59 55 74 64
Trem 28 71 90 96 71
Motocicleta 34 - 19 22 25
Bicicleta 23 - - 14 18
A pé 18 8 17 11 13
Média Geral 37 47 43 47 43
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Funda (91), Francisco Matarazzo (92) e Agua
Branca (93).

Indicador 1: Tempo de viagem - O indicador
€ definido pelo tempo em minutos para uma
viagem a trabalho sobre todos os modos de
transporte usados para esse fim, sendo que,
para os trens e Onibus, devem ser incluidos
os tempos de espera e caminhadas; para os
carros devem ser incluidos o tempo para esta-
cionar e deslocamento até o local de trabalho.
(UN-HABITAT, 2004)

Metodologia: foi calculado de acordo com os
dados da Pesquisa Origem e Destino de 2007.
(COMPANHIA DO METROPOLITANO DE SAO
PAULO, 2008) Da tabela da Figura 4 foram extra-
idos os tempos de viagens de residentes das zo-
nas 90 a 93, considerando-se o percurso da zona
de sua residéncia até o local de destino; seus
tempos médios: total de viagem, de caminhada
da origem ao primeiro transporte, e de caminha-
da do ultimo transporte ao destino - por modo
principal. Da tabela da Figura 5 foram extraidas
as viagens de residentes das zonas 90 a 93,
considerando-se o percurso do trabalho para a
residéncia; seus tempos médios: total de viagem,
de caminhada da origem ao primeiro transporte,
e de caminhada do ultimo transporte ao destino -
por modo principal.
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Zona Distrito da

Modo de Transporte Santa Barra Francisco |Agua Barra

Marina |Funda Matarazzo |Branca |Funda
Onibus - Municipio de Sao Paulo 75 62 64 78 70
Auto - motorista 46 62 42 46 49
Auto - passageiro 41 37 55 22 39
Metrd - - 60 - 60
Trem 83 82 58 67 72
Motocicleta 25 82 75 80 66
Bicicleta 34 - 19 17 23
A pé 43 - - 16 29
Média Geral 17 19 21 15 18

Figura 5 — Tempo médio de viagem em minutos, do trabalho
para a residéncia por zona e por modo
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Indicador 2: Modos de transporte - Apesar do in-
dicador de modo de transporte ser definido pelo
percentual total de viagens a trabalho realizadas
por carro, trem, metrd, dnibus, moto, bicicleta, a
pé e outros modos (UN-HABITAT, 2004), este tra-
balho considerou o percentual total de viagens
realizadas ndo so a trabalho, de modo a se ter
uma visdo do impacto de cada modo no Distrito
da Barra Funda.

em estudo de caso no distrito da Barra Funda, Sdo Paulo

Metodologia: Para se calcular esse indicador, fo-
ram extraidos da Pesquisa Origem e Destino de
2007 (COMPANHIA DO METROPOLITANO DE
SAO PAULO, 2008) os nimeros de viagens re-
alizadas a partir do Distrito da Barra Funda, ou
com destino ao distrito, por modo de transporte
e dividido pelo total de viagens (tabelas das Figu-
ras 6, 7 e 8).

Nome D|r|g|n<,:lo Passagewo e Taxi Moto Subtotal
automovel automovel

Santa Marina 18,8% 7,9% 0,2% 1,8% 28,7%

Barra Funda 18,2% 4,0% 0,6% 0,9% 23,7%
Francisco Matarazzo 14,5% 7,4% 0,2% 2,5% 24,6%

Agua Branca 20,6% 6,9% 0,5% 0,6% 28,7%

Distrito da Barra Funda 17,0% 6,8% 0,3% 1,8% 25,9%

Figura 6 — Transporte motorizado individual
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Figura 7 — Transporte coletivo

Figura 8 — Transporte nao
motorizado e outros

Figura 9 — Comparacédo das
porcentagens das areas des-
tinadas ao transporte moto-
rizado individual e ao trans-
porte por 6nibus
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Nome Onibus VIEVEEEiD  IEnsSoeio Metro Trem Subtotal
Fretado Escolar

Santa Marina 27,8% 2,3% 0,2% 16,1% 16,4% 62,8%

Barra Funda 17,4% 11,1% 0,0% 30,5% 12,6% 71,7%

Francisco Matarazzo 23,7% 1,0% 0,9% 21,4% 15,3% 62,2%

Agua Branca 34,2% 0,2% 0,0% 9,8% 8,1% 52,4%

Distrito da Barra Funda 25,1% 3,0% 0,4% 20,1% 13,9% 62,5%

Nome Bicicleta A pé Outros Subtotal

Santa Marina 0,3% 8,2% 0,0% 8,5%

Barra Funda 0,0% 4.6% 0,0% 4.6%

Francisco Matarazzo 0,0% 13,1% 0,0% 13,1%

Agua Branca 0,2% 18,5% 0,1% 18,8%

Distrito da Barra Funda 0,1% 11,4% 0,0% 11,5%

Indicador 3: Porcentagem do viério publico desti-
nado ao trafego do automoével privado e ao trans-
porte publico em superficie - A porcentagem do
viario publico destinada ao transporte motorizado
nao deve superior a 25% do viario total (RUEDA et
al., 2007b). O indicador é definido como: (superficie
viaria destinada ao transporte motorizado (m?) / su-

perficie total viaria (m?) x 100 (RUEDA et al., 2007b).

Metodologia: Foi realizada uma medicéo referen-
te ao comprimento e largura das ruas destinadas
ao transporte motorizado individual, aos corredo-
res de 6nibus e ao compartilhamento de ambos
(tabela da Figura 9).

% da area para % da area para % da area % da area para

Nome transporte motorizado corredorde  compartilhada transporte

individual Onibus com 6nibus motorizado
Santa Marina 55,3% 5,9% 6,3% 67,5%
Barra Funda 55,3% 3,6% 8,4% 67,2%
Francisco Matarazzo 33,1% 4,6% 14,7% 52,4%
Agua Branca 40,4% 5,7% 10,3% 56,5%
Distrito da Barra Funda 49,6% 5,3% 8,6% 63,5%
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Figura 10 — Comparacéo das
porcentagens das areas desti-
nadas aos pedestres e a area
de estacionamento
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Indicador 4: Porcentagem do viario publico des-
tinado ao pedestre e para outros usos do espaco
publico - A superficie destinada ao pedestre e
para outros usos do espaco publico deve ser de,
no minimo, 75% (RUEDA et al., 2007b). O indica-
dor é definido como: [superficie viaria destinada
ao pedestre e outros usos (m?) / superficie total
viaria (m?3)] x 100 (RUEDA et al., 2007b).

Metodologia: Foi realizada uma medigao refe-
rente ao comprimento e largura das ruas desti-
nadas aos pedestres. Essa medicao foi realiza-
da rua a rua contida no Distrito da Barra Funda
(tabela da Figura 10).

% da area destinada

% da area destinada aos

Nome : Subtotal
aos pedestres estacionamentos

Santa Marina 23,7% 8,8% 32,5%

Barra Funda 22,5% 10,3% 32,8%

Francisco Matarazzo 35,8% 11,7% 47.,6%

Agua Branca 34,3% 9,2% 43,5%

Barra Funda 26,9% 9,6% 36,5%
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Indicador 5: Acessibilidade a rede de bicicletas
- Considera-se um nivel de acesso aceitavel,
aquele que permite que todos os cidadaos pos-
sam acessar a rede de bicicletas em menos de 1
min, em bicicleta, ou de 5 min a pé. Esse tempo
de acesso se traduz em um raio de influéncia de
300 m, desde os eixos dos trechos que confor-
mam a rede, até o restante dos elementos que
complementam o tragcado da rede: pontos de
estacionamento, servicos destinados a bicicleta,
etc. (RUEDA et al., 2007b)

em estudo de caso no distrito da Barra Funda, Sdo Paulo

Metodologia: Foram utilizadas ferramentas de
georreferenciamento e imagens de satélite para
realizar a medicao do unico trecho de ciclorrota
existente no Distrito da Barra Funda, que é a ci-
clorrota da Lapa.

Diagndstico

Apesar da porcentagem da area destinada aos
Onibus ser inferior em relagédo a area destinada ao
transporte motorizado individual, observa-se que
o Onibus é o modo de transporte mais utilizado
no Distrito da Barra Funda.

O percentual destinado ao pedestre € baixo se
comparado as recomendacdes de Rueda et al.
(2007b), sendo que as calgadas, em sua maioria,
ndo sdo convidativas, diminuindo assim a vitali-
dade da regido.

Além disso, ndo existe acessibilidade a rede de
ciclovias, mostrando a caréncia que existe no
Distrito da Barra Funda, apesar da sua topografia
favoravel e da existéncia de elementos paisagis-
ticos, como o Rio Tieté, o Parque da Agua Branca
e a orla ferroviaria.

Proposicoes

Na area foco foi utilizada uma densidade liqui-
da aproximada de 1.000 hab/ha, totalizando um
acréscimo de cerca de 17.200 habitantes no Dis-
trito da Barra Funda. Isso faz com que a densida-
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de populacional bruta do distrito passe de 25,68
para 56,40 hab/ha.

Quanto a area de referéncia, buscou-se aumentar
a acessibilidade da area, com a implantagédo de
ciclovias, percursos para pedestres, priorizacao
do transporte coletivo, além da recuperacao dos
corregos e integracdo com o Rio Tieté.

Por meio da definicdo e alocacado das areas ne-
cessarias, foram obtidas as densidades e os in-
dicadores futuros da area, tornando possivel a
comparac¢ao com a situagdo atual e resultando
em subsidios para embasar o presente estudo.
6.1 Area foco e area de referéncia

Area foco. A proposta contempla um embasa-
mento generoso em espacos que abrigam usos
mistos, edificios com alturas variadas, vegeta-
¢éo urbana, acesso total a pedestres e ciclis-
tas. Para tanto, foram propostos trés niveis: 0,
+4 e +8.

O nivel 0 é destinado aos usos mistos, vege-
tagdo urbana e acesso as vagas de estaciona-
mento, sendo que as mesmas seriam em maior
numero para as bicicletas, sendo 2.016 vagas
para automoveis e 8.640 vagas para as bicicle-
tas. Quanto aos estacionamentos destinados
as bicicletas, esses foram estimados em uma
vaga para cada dois moradores, proporcao essa
que visaria atender ao menos a populagéo adul-
ta. Para as demais pessoas que frequentariam
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a area, seriam distribuidos varios bicicletarios
em diversos pontos da area foco para atender
a essa demanda.

A adocdo de pouca ou nenhuma vaga de es-
tacionamento de automével vai ao encontro
de praticas mais sustentaveis ja adotadas em
diferentes contextos internacionais como, por
exemplo, as contidas no projeto dos jogos olim-
picos de Londres. Esse projeto € considerado
um dos mais ambientalmente corretos e, segun-
do o diretor de sustentabilidade das Olimpiadas
de 2012, Dan Epstein, os espectadores devem
chegar aos eventos por meio de transporte pu-
blico, ndo havendo estacionamento para o pu-
blico (EPSTEIN, 2011).

O nivel +4 é destinado aos usos mistos, estando
entre eles, o comercial, o cultural e o educacio-
nal. Ja o nivel +8 superior, possuiria uso misto e
corresponderia ao nivel de acesso aos edificios
destinados a moradia, comércio e servigos. Trés
tipologias de edificios foram propostas, partindo
da premissa da densidade liquida aproximada
de 1.000 hab/ha, denominadas A, B e C, sendo
que a tabela da Figura 11 apresenta os seus de-
talhamentos. Como resultado da proposta, exis-
tiriam 81% para uso habitacional e 19% para
outros usos. Desses 81%, seriam destinados
42% para Habitacdo de Interesse Social (HIS),
41% para Habitacdo do Mercado Popular (HMP)
e 17% para os lofts.
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Figura 11 — Detalhes tipolo-
gicos Elaborado pela auto-
ra com base em Sao Paulo
(2002, 2010) e SEADE (2008)
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Tipologias A (loft) B (HIS) | C (HMP)
Area da unidade residencial (m?) 32 58 70
Quantidade de unidades por andar 6 6 6
Quantidade de andares residenciais por edificio 11 15 12
Quantidade de andares comerciais e de servigos por edificio 3 3 3
Moradores por unidade residencial 1,5 3,2 3,2
Numero de edificios 28 28 28
Total de moradores 2,772 8.054 6.451

A superficie das quadras abrangeria, em média,
uma modulacdo de 100 x 120 m, sem divisdo em
lotes, em espacos com vegetacdo urbana, livre
dos automoveis e totalmente acessivel para pe-
destres e ciclistas, o que possibilitaria um maior
convivio social.

Pelo nivel +8 seria possivel acessar os dois
bulevares, que corresponderiam aos elemen-
tos de transposicdo e de integracdo entre os
dois lados da ferrovia. Pelos bulevares se teria
acesso ao parque linear localizado junto a li-
nha férrea, entre as estacdes Palmeiras-Barra
Funda e Lapa da Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos (CPTM). Essa transposicao pe-
los bulevares proporcionaria ao pedestre uma
vantagem de mobilidade em relacdo aos car-
ros, pois tornaria o percurso a pé mais curto,
rapido e convidativo.

Além disso, todos os niveis seriam conectados
por rampas e dos elevadores, possibilitando o
total acesso aos pedestres e ciclistas. Os auto-
moveis s6 teriam acesso no nivel 0.

Area de referéncia. Buscou-se o aumento da
acessibilidade da area, com a implantacdo de
ciclovias, percursos para pedestres, priorizagdo
do transporte coletivo, além da recuperagédo dos
corregos e integragcdo com o Rio Tieté.

Por meio da supressdo de um trecho da Linha
8 — Diamante - da CPTM foi obtida a area para
a implementagdo de um parque linear, esta linha
corre em paralelo com a Linha 7 - Rubi - da esta-
céo Palmeiras-Barra Funda até a estagdo da Lapa,
sendo que uma linha tem como destino o Munici-
pio de Itapevi e a outra o Municipio de Francisco
Morato, respectivamente. Além do parque linear, a
supressao de um trecho da linha mencionada via-
bilizaria o prolongamento da Avenida Auro Soares
de Moura Andrade até a Avenida Santa Marina,
melhorando a microacessibilidade da regiao.

Seriam implementados diversos acessos visan-
do incentivar o uso democratico dos espagos, de
modo a conectar e a transpor os dois lados da
ferrovia — por meio dos boulevares mencionados
no nivel +8 - e do Rio Tieté, recuperando e inte-
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grando os elementos estruturantes e de identi-
dade na paisagem urbana da regido. O Rio Tieté
foi o eixo referencial e elemento de fundamental
importancia, ndo s6 para o Distrito da Barra Fun-
da, mas também para o Municipio de Sado Pau-
lo, a proposta contempla a adogao de ciclovias,
percursos para pedestres e vegetacao urbana ao
longo de suas margens, bem como a instalagéo
de duas estacgdes de passageiros localizadas na
area de referéncia.

No que se refere ao sistema viario, o ponto inicial
para a elaborac&o da proposta referente foi a clas-
sificacéo das ruas, conforme tabela da Figura 12.

Tipo Descri¢&o Faixas | Pistas
Coletora | Apoia a circulagédo das vias da rede estrutural e distribui os 1o0u 2o0u
fluxos veiculares entre as vias da rede estrutural e local. mais mais
Coletora ll Apoia a circulagao das vias da rede estrutural e distribui os 1 1o0u
fluxos veiculares entre as vias da rede estrutural e local. mais
Local principal Atende aos deslocamentos estritamente localizados. 1 ou
1 mais
Local secundaria | Atende aos deslocamentos estritamente localizados. 1 1

Figura 12 - Classificagdo das
ruas (ROCHA; ODDONE, 1995)
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Para as vias coletoras I, seriam ampliados os cor-
redores de Onibus, de forma a criar areas de ultra-
passem para as paradas de ponto. Isso aumen-
taria a velocidade média dos mesmos; evitaria
esperas desnecessarias; aumentaria a oferta de
lugares; reduziria o tempo de viagem, o consumo
de combustivel e as emissdes de poluentes.

Para as vias coletoras I, uma das solucdes seria
a criagdo de uma faixa reversivel, o que dispo-
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nibilizaria um corredor exclusivo para os 6nibus
no fluxo durante o horario de pico e uma faixa de
transito compartilhado no contrafluxo.

Nas vias locais principais, haveria aumento na
largura das calgadas e seriam retiradas as vagas
de estacionamentos localizadas nas ruas, com a
criacdo de ciclovias.

Ja nas vias locais secundarias, seria contem-
plado o aumento da largura das calgcadas e a
reducdo da velocidade dos carros por meio da
implantacédo de dispositivos de traffic calming.
Com isso, seria criada uma area de transito
compartilhado com mais segurancga para pedes-
tres, ciclistas e motoristas.

Em virtude da retirada das vagas de estaciona-
mento localizadas nas ruas seria adotado o edifi-
cio-garagem no Distrito da Barra Funda, inclusive
com vagas destinadas aos veiculos compartilha-
dos. Esses edificios deveriam ser localizados
préximos aos transportes coletivos de modo a
fomentar a intermodalidade.

A diversidade de usos proposta para a regiao,
aliada ao publico de diferentes rendas, propor-
cionaria um ambiente mais integrado, com trocas
sociais e interacdo. Além disso, ocorreria uma
maior utilizacdo desses espacos em diferentes
periodos do dia. Na Figura 13 tem-se a perspec-
tiva com a implantagdo da proposta.
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Figura 13 - Implantagdo da
proposta na area foco
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L
-

Calculo dos indicadores no cenario proposto

Considerou-se como premissa para os calculos
de tempo de viagem e porcentagem de modo de
transporte que o aumento do uso dos modos de-
veria ser proporcional ao aumento da oferta de
vias, incluindo calgadas, ciclovias e corredores
de 6nibus. Com a aplicagéo da proposta, haveria
um aumento de 15 vezes na area abastecida por
percursos de bicicletas e um aumento de 42%
das areas de calgcadas.

Adotou-se, dessa forma, um conjunto de pre-
missas ainda conservadoras, uma vez que Ou-
tros fatores, como o uso misto e uma maior den-
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sidade aliados ao urbanismo de proximidade,
deveriam aumentar ainda mais o uso de trans-
porte ndo motorizado.

Do mesmo modo, se adotou um calculo conser-
vador para as viagens extras produzidas na area
foco em decorréncia do aumento da densidade
populacional, pois, além do acréscimo de 17.200
moradores e da oferta de 2 empregos por es-
critorio/loja, também seriam gerados empregos
indiretos, como, por exemplo, seguranca e ser-
vicos de entrega.

Em relagdo a redugdo do tempo médio das
viagens de Onibus, considerou-se um aumen-
to proporcionado pela melhora dos corredores
com a criagdo de areas de ultrapassagem e
aumento da baia de parada dos mesmos, tor-
nando possivel a elevacédo da velocidade dos
atuais 15 km/h para 25 km/h. Com isso, haveria
uma reducéo de 40% nos tempos das viagens
referentes aos 6nibus.

Com essa reducgdo nos tempos de viagem dos
o6nibus, ocorreria um aumento na oferta de lu-
gares na ordem de 60%. Parte desse acrésci-
mo seria absorvida pelo aumento da populacéo
na area foco e a outra parte corresponderia a
migracéo de 20% de usuarios de automoveis.
Essa ultima migragé@o aconteceria em virtude do
tempo de viagem de 6nibus ficar menor que o
tempo de viagem de carro, tornando o transpor-
te coletivo atrativo.
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Reducio do tempo de viagem de

onibus
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Figura 14 — Comparativo entre os cenarios atual e proposto
segundo o indicador Tempo de Viagem
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Figura 15 — Comparativo entre os cenarios atual e proposto
segundo a reducgdo do tempo de viagem
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Resultados dos indicadores

A seguir sdo apresentados os resultados e os
graficos comparativos entre os cenarios atual e
proposto, bem como as consideracgdes relativas
aos resultados obtidos, sendo que, como ja men-
cionado anteriormente, a area foco esta situada
na Zona Santa Marina e a area de referéncia cor-
responde ao Distrito da Barra Funda.

Indicador 1: Tempo de viagem - No que se refe-
re ao tempo de viagem, na Figura 14, é possivel
verificar que houve uma reducgéo significativa e
geral dos tempos por énibus. Essa reducao tem
impacto direto no tempo médio de viagem (Figu-
ra 5) e teria ocorrido pela melhoria dos corredo-
res de 6nibus existentes, com a criagdo de areas
de ultrapassagem e aumento dos espacos de pa-
radas de 6nibus.

Além da redugéo dos tempos de viagens por 6ni-
bus, a redugdo demonstrada na Figura 15 teria
acontecido devido ao aumento de viagens néao
motorizadas. Essas, em sua maioria de curta du-
ragdo, seriam resultado da melhora na microa-
cessibilidade da area com a implementacéao de
percursos para os ciclistas e pedestres, incluindo
as propostas de adequacéo das calgcadas exis-
tentes, tornando-as acessiveis e convidativas.

Indicador 2: Modos de transporte - Observa-se
na Figura 16 um aumento significativo na utiliza-
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¢ao de transporte ndo motorizado, principalmen-
te na Zona Santa Marina, local da area foco, onde
haveria uma grande ampliacao da area destinada
aos pedestres e ciclistas. Isso também ocorre-
ria nas demais zonas, devido a implementacao
de ciclovias e aumento das areas destinadas aos
percursos de pedestres.

Transporte Ndo Motorizado

25.0%
20,0%
150%
10.0%
-
0.0%
Francisco  Agua Barra
I'.'Iama Fum:lu Matarazzo Branca Funda

@ Cenario alual ®aCenario proposto

Figura 16 — Comparativo entre os cenarios em relagao a utili-
zagao do transporte ndo motorizado
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Figura 17 — Comparativo entre os cenarios em relagéo a utili-
zacao do transporte coletivo
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Figura 18 — Comparativo entre os cenarios em relagao a utili-
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Figura 19 — Comparativo entre os cenarios em relagdo a area
de transporte motorizado
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Figura 20 — Comparativo entre os cenarios em relagdo a area
de corredores de 6nibus
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Quanto a porcentagem do uso de transporte co-
letivo (Figura 17), haveria um aumento devido,
principalmente, a reducado do tempo de viagem
por 6nibus, o que, consequentemente, aumen-
taria a oferta. Apesar do aumento em numeros
absolutos, na Zona Santa Marina nao se obser-
va esse fato devido ao significativo aumento
das viagens ndo motorizadas. Isso poderia ser
explicado pela utilizagdo de uso misto na area
foco que incentivaria os deslocamentos a pé e
de bicicleta.

A reducado da utilizagcdo do transporte indivi-
dual motorizado (Figura 18) poderia ser expli-
cada devido a migracdo de parte dessas via-
gens para o transporte coletivo, pois haveria
um aumento da oferta e redugdo do tempo das
viagens, conforme mencionado anteriormente,
e, também, pelo aumento dos deslocamentos
ndao motorizados.

Indicador 3: Porcentagem do viario publico
destinado ao trafego do automoével privado e
ao transporte publico em superficie — O aumen-
to demonstrado na porcentagem de area de
transporte motorizado (Figura 19) teria ocorrido
devido a reducdo dos espacgos de estaciona-
mento e ndo ao acréscimo da area Util viaria.
Com excecédo da Zona Santa Marina, haveria
um aumento dessa porcentagem devido, prin-
cipalmente, a ampliagdo da area dos corredo-
res de 6nibus (Figura 20), sendo que, na refe-
rida zona, a reducdo da porcentagem de area
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de transporte motorizado aconteceria devido a
intervencdo na area foco que ampliaria consi-
deravelmente a area de transporte ndo moto-
rizado.

A éarea foco teria restricdo a circulacédo de au-
tomodveis existindo apenas 20% da area viaria
destinada ao transporte motorizado, o que es-
taria condizente com os modelos tedricos de
Rueda et al. (2007a), onde é mencionado que
cerca de 75% do espaco publico existente de-
veria ser ocupado pelas intervias e 25% pelo
sistema viario. Ja o aumento da porcentagem
de area de corredores demonstra que seria
possivel obter o ganho na velocidade dos 6ni-
bus e demonstra, também, a consequente me-
Ihora do transporte coletivo.

Indicador 4: Porcentagem do viario publico
destinado ao pedestre e para outros usos do
espaco publico - Haveria um acréscimo na
area de pedestre em todas as zonas (Figu-
ra 21), o que contribuiria para o aumento do
deslocamento ndo motorizado. Devido a exis-
téncia das barreiras fisicas da ferrovia e do
Rio Tieté, seriam contempladas passarelas e
passagens que melhorariam a acessibilidade a
pé e de bicicleta. Além disso, com a exclusao
de cerca de 10% do espago publico destina-
do para estacionamento de veiculos, existiria
a utilizacdo desse espacgo por pedestres e ci-
clistas.
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Figura 21 — Comparativo en-
tre os cenarios atual e pro-
posto em relacdo a area de
pedestre
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Indicador 5: Acessibilidade a rede de bicicletas -
Antes da proposta, existia um inexpressivo espa-
¢o compartilhado com a bicicleta: apenas 6,6%
do distrito. Com a aplicacdo da proposta, todo
o distrito se tornaria acessivel, seja por ciclovia
(vias locais principais) ou por trafego comparti-
Ihado (vias locais secundarias), no raio de 300 m,
conforme o indicador. Porém, seria necessario
ampliar as propostas para 0 municipio e sua Re-
gido Metropolitana de forma a configurar, de fato,
uma rede cicloviaria.

Consideracgoes Finais

As proposicdes foram realizadas no Distrito da
Barra Funda, tanto na area de referéncia como
na area foco, visando integrar os principais gru-
pos de condicionantes para obter, assim, me-
Ihores resultados.

Foram calculados os indicadores na situacéo
atual e na situagao futura, onde foi possivel ve-
rificar a melhora substancial nos dados com a
aplicacao das propostas que convergem para
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cenarios mais sustentaveis, como, por exemplo,
a acessibilidade plena para ciclistas e pedestres,
proporcionando um aumento de 15 vezes na
area abastecida por percursos de bicicletas e um
aumento de 42% das areas de calgadas. Além
disso, na area foco, existiria uma quantidade de
vagas de estacionamento para as bicicletas 4 ve-
zes maior do que as destinadas aos automoveis.

Quanto ao transporte coletivo motorizado, a cria-
cdo de areas de ultrapassagem e 0 aumento da
baia de parada dos 6nibus seriam capazes de
elevar a sua velocidade de 15 km/h para 25 km/h,
impactando diretamente na reducéo de 40% nos
tempos de viagem desse modal.

Todas essas acdes aliadas ao adensamento po-
pulacional, aos usos mistos, a introducéo de ve-
getacao urbana e a melhoria da microacessibilida-
de, entre outros, fomentariam deslocamentos em
distancias menores, passiveis de serem realizadas
em transporte coletivo, a pé e de bicicleta, possi-
bilitando, inclusive, um maior convivio social.

A execucdo dessas agbes se torna emergente
numa cidade com sérios problemas estruturais,
onde muitos deles sao relacionados a mobilida-
de, a qualidade ambiental, a diversidade espa-
cial e a densidade. A principio, esse seria um
projeto-piloto que levaria em consideragcédo as
conexdes com o restante do municipio e com a
sua Regido Metropolitana, sendo que as diretri-
zes aqui adotadas poderiam ser replicadas em
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outras localidades, respeitando as suas respec-
tivas particularidades.

As intervencdes no municipio e na sua Regido Me-
tropolitana devem ser contempladas dentro de um
contexto integrado, para amplificar os ganhos e
fazer com que a cidade nao sirva apenas de des-
locamento entre a moradia e o trabalho, mas que
se torne um local agradavel de estar e viver.
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