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A colecao Boletins Técnicos, publicada pela CET desde a década
de 1970, tem entre seus principais objetivos divulgar estudos
e projetos de Engenharia de Trafego, bem como difundir os
trabalhos produzidos pela equipe técnica da CET.

O carater inédito e o fato de serem experiéncias de interesse
nacional tornaram a publicacao uma referéncia bibliografica
obrigatdria e fonte de ideias e subsidios para varios érgaos de
gestao de transito.






APRESENTACAO

De modal de transporte a satisfa¢do de andar a pé

Este Relatério apresenta elaboragao tedrica sobre osresultados de pesquisa
cujo objeto foi 0 “andar a pé”. Tal recorte se justifica, entre outros motivos,
pela importancia que este modal esta assumindo no contexto atual do
transito em nossa cidade. A investigacao foi conduzida tendo em conta
as cinco regides da cidade, de modo a se levantar dados abrangentes
que contribuissem para ampliar nosso conhecimento em torno das
justificativas de uso desse modal.

Esse estudo esta dividido em duas partes, nas quais foram investigados:
i)quais fatores sao determinantes para a escolha do modal “andar a pé”
guando o cidadao tem a sua disposicao outros modais. ii)quais fatores
motivam ou inibem os cidadaos da cidade de Sao Paulo a andarem a pé.

Devido as especificidades de cada pesquisa as escolhas metodoldgicas
se devem a busca dos resultados que melhor respondessem nossos
guestionamentos e estao descritas na apresentacao de cada pesquisa.

No desenvolvimento deste Relatdrio sera apresentada a importancia que
o “andar a pé”vem assumindo no contexto atual da modalidade em nossa
cidade e suas repercussoes que, em grande medida, dependem, além da
participacao do cidadao, de delineamentos técnicos e politicos.

Um grande desafio metodoldgico concentrou-se em como apreender
fatores que motivam o andar a pé e também seus maiores obstaculos. O
estudo foi desenvolvido por meio de pesquisa de campo, com entrevistas,
aplicacao de questionario, andlise documental e participacao em
seminarios e grupos de discussao. Como elemento constitutivo desses
fatores, buscamos as posicoes (contra, a favor, etc.) sobre o“andar a pé”e o
que o destaca em detrimento a outros modais.
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INTRODUCAO

A cidade de Sao Paulo passa por umareorganizacao espacial' que trazentre
suas metas a busca por alternativas que priorizem o transporte coletivo.
Em grande medida a dificuldade que a cidade enfrenta na questao de
mobilidade se deve a escolha do automével particular, que se tornou um
dos bens mais desejados pela populacao: atualmente a frota de veiculos
ultrapassa os oito milhées® , sendo que a populacdo estimada da cidade
em 2016 é de 12,038 milhdes de habitantes’.

Com a expansao da cidade em direcao as bordas do municipio surgiu a
necessidade da ligacao das areas periféricas com o centro, pois é no centro
que tradicionalmente se concentra a maior parte dos postos de trabalho,
transporte, equipamento publico e o setor de servicos, configurando uma
rede complexa. A necessidade deinterligacao entre regides mais periféricas
e centrais propiciou a locomocao tanto por veiculos automotores e trilhos
quanto pelo deslocamento de bicicleta e pelo caminhar. Ao analisarmos
os aspectos fisicos das calcadas, percebemos que nas areas centrais
elas se apresentam mais largas, niveladas e menos esburacadas quando
comparadas a pontos mais periféricos da cidade. Além disso, a regiao
central detém uma melhor infraestrutura viaria do que os outros locais da
cidade, o que facilita o deslocamento através do transporte individual.

Articulada a esse processo de crescimento da cidade, a industria
automobilistica esteve presente no desenvolvimento econémico de Sao
Paulo, valorizando a ideia da necessidade do carro como o melhor meio
de deslocamento. Assim ocorreu a inclusao do automovel no cotidiano
dos paulistanos, de forma que podemos analisar a incorporacao do carro
na cultura urbana da sociedade paulistana como um processo histérico.

Uma das maneiras de incentivar e justificar o consumo de veiculos
foi o planejamento urbano focado para atender o deslocamento dos
automoveis, com a construcao de vias, rodovias e avenidas pela cidade.
Entretanto, esse planejamento nao aconteceu de forma abrangente, tendo
como resultado a segregacao socioecondmico espacial, como aborda

1SAO PAULO (Municipio) Secretaria Municipal do Planejamento, Orcamento e Gestdo. Plano de Metas
de 2013 -2016.

SAO PAULO (Municipio). Lei 16.050 de 2014 aprova a politica de desenvolvimento urbano e o plano
diretor estratégico do municipio de sao Paulo e revoga a lei n. 13.430 de 2002.

2 Dados acessiveis no sitio: detran.sp.gov.br

3 Dados acessiveis no sitio: cidades.ibge.gov.br - Censo Municipio 2016
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Ghidini* (2010, p.3):

O modelo urbanistico baseado no uso do automével aumentou em
muito a segregacdo socioeconémico espacial, ou seja, estimulou
a incorporag¢do de glebas com baixos niveis de integracdo as
infraestruturas urbanas (sistema vidrio, sistemas de saneamento
etc.) estabelecendo o modelo de expansao periférica das cidades
onde as desigualdades sociais, traco marcante da sociedade

brasileira, foram cristalizadas na ocupacdo do solo urbano.

Atualmente, a gestao de Sao Paulo busca alterar esse quadro de cidade
funcional prioritariamente para os automotores, tem se empenhado em
reestruturar a cidade de modo que se viabilize acessibilidade universal
no espa¢o urbano. Assim, a compreensao de mobilidade vem sendo
ampliada, estimulando outras op¢des de deslocamento, como bicicleta e/
ou apé, o que consequentemente afirma as politicas de compartilhamento
do espaco e integracao de modais, além de destacar sobremaneira a
importancia da educagao no transito.

O caminhar inerente ao homem reproduz o sentido de liberdade de
escolha do seu deslocamento. Quando as condi¢bes do trajeto a pé nao
sao satisfatdrias, cria-se rejeicao pela utilizacao desse espago, como se a
cidadenaocomportasse o pedestre, resultando nainterrupcaodoencontro
social, o que culmina na desnaturalizacao do caminhar. Em contrapartida a
esse processo busca-se aretomada do espaco de encontro e da autonomia
de escolha de qual modal utilizar. Assim é perceptivel o anseio por parte
dos governantes de um espaco mais humanizado. Observa-se a transicao
em escala mundial dos rumos das grandes cidades que passam por um
processo de “humanizacao’, tendo como um dos principais objetivos a
diminuicao do uso do transporte privado e aumento do uso do transporte
publico, de bicicleta ou a pé.

Para criar condicbes de retomada do espaco, a Prefeitura de Sao Paulo
investe em infraestrutura que possibilite o acesso universal as ruas, o que
resulta em conexoes vidveis entre moradia, trabalho, escola, drea de lazer.
Esse processo tem levado a utilizacao de conceitos novos na literatura da
mobilidade como o caso do indice de “caminhabilidade™, que tem por

*GHIDINI, Roberto. A caminhabilidade: medida urbana sustentavel, 2010. Acesso no sitio: www.mobilize.
org.br/midias/pesquisas/a-caminhabilidade-medida-urbana-sustentavel.pdf.

> Indicador urbano de caminhabilidade, criado em Ottawa, Canadd, no ano de 1992, com o objetivo de
mensurar o chamado “walkability”.
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esséncia avaliar as possibilidades e qualidades de locais que possam ser
acessados a pé, ou seja, 0 quanto o caminhar é agradavel em determinado
local.

Assim, o estimulo ao caminhar traz consequéncias benéficas para o
planejamento urbano porque implica na democratizacdao do uso do
espaco publico das vias e deflagra uma reacao em cadeia positiva, pois
reduzir gradativamente o uso do automovel, provoca a diminuicao de
emissao de poluentes e a melhoria na qualidade de vida por minimizar
os problemas respiratérios ocasionados pela poluicao e o sedentarismo
ocasionado pela falta de exercicios fisicos. Além dos efeitos ja citados,
investir na caminhabilidade provoca impactos econdémicos favoraveis,
pois aumenta a circulacao de pedestres o que implica no aquecimento
do comércio, ja que mais pessoas caminhando elevam o potencial de
consumo na regiao. Por seu lado o Plano Diretor Estratégico prevé que os
corredores de transporte publico sejam areas especialmente adensadas
com uso do solo misto (comércio, residéncia, lazer e etc.) e tenham uma
maior qualidade para o andar a pé. Comisso fica nitido que o novo modelo
de cidade é aquele onde a mobilidade urbana prioriza a circulacao a pé,
de bicicleta ou por transporte publico. Logo, todos esses fatores estao
correlacionados ao “design” urbano, pois quando os locais sao planejados
para se conectarem e abarcam condi¢des de infraestrutura favoravel fazem
com que as viagens a pé sejam estimuladas.

A aplicacao do conceito de caminhabilidade cada vez mais se faz
necessaria, pois quando analisada a questao de mortes de pedestres
no transito percebe-se que a cidade de Sao Paulo nao é planejada para
os transeuntes. Entdo, repensar a estrutura de modo que esta promova
maior seguranga para o caminhante é primordial para a Mobilidade
Urbana focada no Andar a pé. Como exemplo de medida que facilita o
deslocamento a pé esta a Faixa de Travessia Diagonal recém-implantada
na cidade em varios cruzamentos: ela tem a finalidade de diminuir o tempo
de travessia em vias movimentadas, e para seguranca do pedestre nesse
movimento foram implantadas novas placas educativas e readequados os
tempos semaféricos. Além disso, o conceito de lugar seguro ultrapassa os
limites da estrutura fisica do local. Resultados apresentados neste estudo
mostram que “um local mais seguro” é aquele no qual ha transito continuo

Boletim Técnico59 | 13
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de pessoas. Esse resultado vai ao encontro dos conceitos de Jane Jacobs,
que ressalta a importancia das ruas movimentadas para atrair mais
pedestres a ela e melhorar a qualidade de vida na cidade através do
encontro entre os individuos.

Frente a complexidade que é se deslocar pela cidade de Sao Paulo, o andar
a pé figura como um modo de transporte transformador da vida urbana
uma vez que é transformador para o individuo que escolhe deixar de ser
conduzido para ser agente de seu proprio deslocamento. Esse modo de
deslocamento que nos acompanha desde o inicio do género humano tem
se mostrado hoje uma tendéncia mundial, sobretudo em grandes centros
urbanos onde a concentracao de veiculos e o espacgo vidrio limitado
tornam dificultoso o transporte por automaéveis particulares.

SEscritora e ativista politica nascida em 1916 na Pensilvania. Seu livro “Morte e vida de grandes cidades”
abrange assuntos como a segregacédo de usos, o mundo automotivo que nega as calcadas, os espacos
publicos e o comércio de rua.

14 | Boletim Técnico 59
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Primeira etapa do estudo

Pesquisa: Motivos para substituicao de modos
motorizados pelo modo a pé

A pesquisa foi realizada nas estacées de trem e metrd, partindo da
hipotese de que um percentual significativo da populacao opta por
realizar parte de seu percurso a pé durante a troca de modais. Tal hipétese
foi construida a partir da observacao participante dos pesquisadores, ja
que a proximidade dos transeuntes com terminais que oferecam ampla
gama de possibilidade de transporte — metr6, trem, 6nibus, bicicletarios -
pode ser um fator condicionante para o “caminhar”. Assim, durante a troca
de modais o usudrio pode escolher como ira realizar a proxima etapa do
percurso, inclusive caminhando ou de bicicleta, ao invés de utilizar 6nibus,
por exemplo.

O objetivo deste estudo é o levantamento de dados e o conhecimento
de situacdes que incentivem o caminhar, delineado a partir da questao-
problema: qual o motivo que levaria a populacao a optar pelo andar a pé
em detrimento de outros modais de transporte?

O objeto delimitado é “a escolha pelo andar a pé durante a troca de
modal”. Para tal, os levantamentos de dados foram realizados em locais
que favorecem tal pratica, como nos terminais intermodais.

Como instrumentos de coleta de dados, utilizamos de observacao e
entrevistas.

As estacOes de trem e metrd se constituiram num substrato importante
para o alicerce desta pesquisa por serem os lugares onde nosso objeto
tomou maior forma, onde ocorrem conexdes dos modos sobre trilhos,
bicicletas, 6nibus e aonde pessoas chegam a pé a todo o momento.

Boletim Técnico59 | 15
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1 - Metodologia

Esta pesquisa teve como instrumentos de coleta de dados a observacao
e a pesquisa de opiniao com transeuntes em algumas linhas de trens na
periferia e também em estacdes do metrd na zona central e intermediaria
da cidade de Sao Paulo.

O critério de escolha dos locais observados foi a regionalizacao do IBGE
(Norte, Sul, Leste, Oeste e Centro):

A partir dessa premissa escolheram-se quatro estacdes da Companhia
Paulista de Transporte Metropolitano (CPTM). Buscou-se utilizar a
regionalizagao do trem para observar a troca de modal e seus eventuais
motivos nas bordas geograficas da cidade.

- Estacao Villa Lobos - Jaguaré (Linha 9 - Esmeralda)
« Estacao Pirituba (Linha 7 — Rubi)

« Estacao Itaim Paulista (Linha 12 - Safira)

- Estacao Grajau (Linha 9 - Esmeralda)

Em relacao ao Metr6, a escolha das seis estacbes foi focada em areas
centrais de cada regiao.

- Estacao Palmeiras Barra Funda (Linha 3 - Vermelha)
- Estacao Santana (Linha 1 - Azul)

- Estacao Butanta (Linha 4 - Amarela)

- Estacao Tatuapé (Linha 3 - Vermelha)

« Estacao Bras (Linha 3 - Vermelha)

- Estacao Jabaquara (Linha 1 - Azul)

Para efetivacdo da andlise sobre a troca de modal todas as estacOes
escolhidas tém algum outro modal integrado (trem, metrd, terminal de
onibus ou bicicletario), além de possuir em seu entorno um alto fluxo de
pessoas.

Como parte do planejamento desta pesquisa para responder a hipdtese
inicial, utilizaram-se dois instrumentos: a observacao de campo e pesquisa
de opiniao. Sobre o primeiro, os analistas observaram as dinamicas que
ocorriam no exterior das estacdes, tendo como objetivo primordial
averigurar o fluxo de troca de modal. Para responder os questionamentos
levantados nas observacdes utilizou-se a aplicacao de questionarios,

16 | Boletim Técnico 59
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sendo entrevistados 418 transeuntes nas estacdes de trem — periferia e
472 em estagcoes do Metrd. Tanto as observagcdes quanto as entrevistas
foram realizadas no horario compreendido entre 07h30 e 9h30. Os dados
foram coletados entre os dias 06 de agosto e 10 de novembro de 2015.
Ap6s a coleta de dados foi efetivada a tabulacdo e analise das respostas
obtidas nas pesquisas de opinidao. Foram analisadas separadamente linhas
de trem - periferia e estacoes de metro - zona central e intermediaria.
Posteriormente foi realizada comparacao entre as respostas. Foi também
realizado cruzamento de dados entre faixa etaria e género.

2 - Pesquisa de Campo
2.1. Trem
2.1.1. Andlise de observacao - circunscricdo trem - regioes periféricas

Esta analise tem como base as observacdes de campo produzidas entre o
dia 23 de julho até o dia 6 de agosto de 2015 no horario pré-estabelecido,
com intencao de analise do fluxo nos modais em hordrio de pico da
manha, das 7h30min as 9h30min. As estacdes de trem escolhidas para o
trabalho foram a Estacao Villa Lobos - Jaguaré, Estacdo Pirituba, Estacao
Itaim Paulista e Estacao Grajau.

Estacdo Jaguaré

Localizada na Zona Oeste a estacdo Jaguaré encontra-se afastada tanto
da ponte Jaguaré - que faz ligacao entre o bairro do Jaguaré e o Alto
de Pinheiros/ Vila Leopoldina - quanto dos pontos de O6nibus que estao
fora do alcance para boa visibilidade. Em frente a estacao ha uma praca
chamada Professor Odorico M. de Souza. Paraacessa-la é necessariorealizar
travessia ao sair da estacao de trem, e ai se nota uma cultura de respeito
dos motoristas ao pararem rapidamente para a travessia dos pedestres,
pois nao ha sinalizacdo semafdrica.

Existem dois pontos de Onibus de facil acesso ao sair da estacao de
trem na Avenida Queiroz Filho, sentido bairro (Imperatriz Leopoldina) e
sentido Jaguaré-Osasco. Por se tratar de local conectado a vias de acesso
a municipios vizinhos, ambos os sentidos da avenida sao servidos por
6nibus da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo
(EMTU).

Boletim Técnico59 | 17
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No sentido Jaguaré observa-se a presenca de fretados. Ha também um
bicicletario integrado a estacao com pouca procura e, segundo uma
funcionaria que trabalha no local, aos finais de semana fica ainda “mais
vazio”.

Observa-se a existéncia de quatro caminhos ao sair da estacao de trem,
além da passarela que leva a calcada da Avenida das Nacdes Unidas junto
do Parque Villa-Lobos. O primeiro caminho, localizado a extrema esquerda
da praca, leva a Avenida das Nacoes Unidas, por debaixo da ponte Jaguaré.
Essa travessia € um caminho utilizado como alternativa para acesso ao
lado oposto da Av. Queirdz Filho porque evita a travessia da Ponte Jaguaré
em nivel.

O segundo caminho é a travessia da ponte Jaguaré em direcao a Praca
Apecatu. Observa-se um contingente relevante que opta por este caminho,
devido a praticidade da travessia e, talvez, pela preferéncia a caminhada,
pois os trajetos oferecidos pelos 6nibus nao contemplam o destino dessas
pessoas e ha a problematica da bifurcacdo da ponte que oferece duas
opcdes de caminhamento diferentes.

O terceiro caminho é para os que optam cruzar a praga para ir até os
pontos de 6nibus em ambos os sentidos citados. O quarto caminho leva
os pedestres a cruzarem ou contornarem a praga, sem acessarem o ponto
de 6nibus, prosseguindo em direcao a Vila Leopoldina pela calcada que
contorna o Parque Villa Lobos.

No inicio da observacao verificou-se que o fluxo de pedestres maior era da
estacao de trem para as diversas possibilidades de caminho disponiveis, o
gue se inverteu conforme ficava mais tarde.

Terminal Pirituba

Uma vez que na Zona Norte propriamente nao ha linha de trem, optou-se
pelaobservacao daEstacao e doTerminal de Pirituba, naZona Noroeste.No
Terminal de 6nibus de Pirituba se nota primeiramente um elevado niumero
de servicos disponibilizados pela prefeitura, entre os quais, Guarda Civil
Metropolitana (GCM), Centro de apoio ao Trabalho e Empreendedorismo
(CAT), Centro de Testagem e Aconselhamento (CTA). Proximo ao terminal
ha o Viaduto Raimundo Pereira de Magalhaes, local com reduzido niumero
de pedestres.

18 | Boletim Técnico 59



Boletim Técnico 59 CET

Apds o viaduto inicia-se a Avenida Paula Ferreira, onde a estacao de trem
se encontra visivel, junto a pontos de 6nibus dos dois lados da via, local
onde o fluxo de pedestres é intenso, pois conecta o terminal de 6nibus a
estacao da CPTM.

No cruzamento entre essas duas vias, ha uma faixa de pedestres. Hd uma
intensidade no fluxo de pedestres percebida das 07h30min as 07h45min
ao fazerem o percurso entre o terminal de 6nibus e a estacao Pirituba da
CPTM. Com o passar do tempo nao ha necessariamente uma inversao do
fluxo, entretanto, uma quantidade maior de pessoas faz o percurso no
sentido oposto em func¢ao das paradas do trem. No terminal de énibus ha
um bicicletario e o notavel fluxo de pedestres em direcao a Avenida Paula
Ferreira.

Estacdo Grajau

Na zona sul, a estacao Grajau possui trés acessos: Rua Belmira Marin com
acesso por via inclinada e extensa, bastante arborizada; acesso a Rua
Giovani Binoncini, que possui uma escadaria ao lado da entrada para o
terminal de 6nibus com grande comércio e residéncias; e o terceiro por
uma escada rolante situada dentro do terminal de 6nibus.

O maior fluxo de pedestres vem dos Onibus que chegam ao terminal e
em seguida acessam a estacao pela escada rolante. Entretanto, ao subir na
estacao, vé-se que esse fluxo predominante se dispersa. Ha redistribuicao
constante do transito das pessoas para o acesso ao trem e as demais
instalagbes ao redor.

Ligados fisicamente ao terminal de 6nibus existem dois bicicletarios
instalados na Rua Giovani Binoncini, um da CPTM e outro préprio do
terminal urbano de 6nibus. Enquanto o da CPTM tem lotagcao maxima de
179 bicicletas e estava com boa utilizacao, o bicicletario do terminal com
capacidade menor estava ocioso. Segundo funcionaria do local, o horario
de pico nos bicicletarios é das 4 as 9 da manha.

A bilheteria do terminal também colabora para a movimentacao, pois se

encontra ao lado do acesso. Um grande fluxo de veiculos desembarca
pessoas que adentram o terminal, para os 6nibus e a estacao de trem.
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Estacao Itaim Paulista

Na zona leste, a estacao Itaim Paulista é a sequnda com mais intensidade
de fluxo entre as observadas. A atratividade que a estacao exerce e a
movimentacao continua de usudrios da estacao influenciaram a instalacao
de comércio e servicos a seu redor.

Na saida da estacao de trem em sentido a Rua Rafael Correia da Silva ha
diversos pontos de 6nibus ao longo da via, conformando um terminal a
céu aberto. Observamos também um fluxo de pessoas indo até a estacao
através da Rua Albardao que é perpendicular a Rua Rafael Correa da Silva.

As principais formas de acesso a estacao sao: os 6nibus que percorrem 0s
bairros ao redor e deixam as pessoas no terminal a céu aberto, as bicicletas
que sao a segunda forma mais utilizada para se chegar a estacao, as vias
planas que facilitam para os individuos que vao a pé, e por fim uma infima
guantidade de carros de passeio que fazem o embarque e desembarque
de pessoas.

Ao observar a paisagem de cima da passarela, percebe-se que a regiao
nao tem edificacbes de grande porte.

Do outro lado da estacao, o entorno é de carater residencial e se nota
menor fluxo de pessoas. O bicicletario que se encontra do mesmo lado,
com capacidade de 256 bicicletas (um movimento que chega a mil ciclistas
por dia) se encontrava lotado e, segundo a funcionaria 0 movimento nao
diminui ao longo do dia.

Sintese da observacao das estacoes de trem

Observa-se que a estacao Jaguaré é o local onde mais pessoas trocam o
trem pelo 6nibus ou até mesmo a pé. Em todas as estacées ha grande
integracao de modos, somente no Jaguaré o movimento predominante
é trem-6nibus e nas outras duas é 6nibus-trem. No Itaim Paulista, além
dos passantes que saem do terminal a céu aberto, em direcao ao trem, ha
grande movimentacgao de ciclistas.

Apenas no Terminal Pirituba foram encontrados servicos voltados ao bem-

estar dos cidadaos e sé na proximidade da Estacao Itaim encontram-se
nao uma, mas duas bases da policia militar.
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2.2. Metro

2.2.1. Andlise de observacdo - circunscricio Metréo - regioes
intermedidrias e centrais

Essas observacbes aconteceram no mesmo horario das realizadas nas
estacoes de trem, 07h30 as 09h30, visando abranger o horario de pico
matutino. Os pontos escolhidos foram o Metré Palmeiras- Barra Funda;
Metré Tatuapé; Metr6 Butanta; Metr6 Bras; Metr6 Santana e Metrd
Jabaquara.

Metro Palmeiras-Barra Funda

No dia 13 de agosto ocorreu a observacao no Metré Palmeiras-Barra
Funda que possui duas saidas (norte e sul). A maioria das pessoas que
desembarcam nos terminais de 6nibus, sequem para o Metré ou CPTM.
Ambas as saidas possuem grande fluxo de pedestres. A saida norte da
acesso a Onibus municipais, a ruas coletoras de uso de solo comercial e ao
Instituto de Artes da UNESP; a saida sul, ao Memorial da América Latina,
universidades e empresas. Apds as 8h notou-se que o fluxo de pessoas
diminui.

Metro Tatuapé

No dia 15 de Setembro, o campo de estudo foi o Metr6 Tatuapé. O local
também possui duas saidas (norte e sul), mas o maior contingente de
pessoas se dirige ao terminal sul, assim como o maior fluxo de entrada
também vem do terminal sul. Observou-se que o horario de maior transito
de pessoas no metrd e no terminal é das 08h as 08h30m. As duas saidas
dao acesso a shoppings, terminais de énibus e ruas de comércio.

Metro Butanta

No dia 17 de Setembro foram realizadas as observacbes de campo no
Metr6é Butanta. A estacdao conta com trés saidas, uma em cada lado da
Avenida Vital Brasil e a terceira ao lado do terminal de 6nibus. O transito
intenso de pessoas comeca a diminuir a partir das 09h. A maior parte das
pessoas que por ali transita entra no metré.
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Sobre o terminal de 6nibus, a maioria das pessoas chega por 6nibus
metropolitano e alguns chegam pelas linhas de 6nibus que passam pela
USP, que estao sempre lotadas, tanto na ida quanto na volta. Nota-se que
o periodo mais intenso de pessoas é até as 9hs.

Metro Brds

No dia 21 de Setembro foi realizada a observacao no Metr6 Bras, e foi
verificado que o maior fluxo de pessoas sai do metré e vai sentido ao
Largo da Concordia, saida da CPTM. Na saida do metr6 o fluxo de pessoas é
pouco comparado a CPTM. Os transeuntes que saiam do metrd passavam
pelo terminal e continuavam pela rua andando a pé. Nas imediacdes ha
uma empresa de telemarketing, Fundacao Casa e comércio de diversos
segmentos. Nao foi possivel determinar qual o horario de maior e menor
movimento pelo baixo contingente de pessoas.

Metro Santana

No dia 25 de Setembro foi feita a observacao no Metr6 Santana. O fluxo de
pessoas que chegam de 6nibus e entram no metrd é mais intenso do que
os que saem do metro6 e vao para o terminal. De frente ao terminal ha uma
praca, onde estdinstalado um ponto de 6nibus com grande movimentagao
sentindo bairro. Nas adjacéncias do terminal existe comércio de varios
segmentos e restaurantes. Nao foi possivel determinar qual o horario de
maior e menor movimento pelo alto contingente de pessoas.

Metro Jabaquara

No dia 28 de Setembro a observacao foi feita no Metr6é Jabaquara. Na
estacaohaquatrosaidase,alémdisso, o metro fazconexao com osterminais
metropolitano e rodovidrio. Nas adjacéncias concentra-se comércio de
pequeno porte, e setor de servi¢os. O maior fluxo de pessoas é o que sai
do terminal metropolitano e faz conexao com o metré. No periodo das
07h30 as 08h40 houve a maior movimentacgao de pessoas.
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Sintese da observacao de estacoes do Metro

A partir das observacdes verifica-se que o horario de pico da manha
concentra grande contingente de pessoas tanto no Metré e CPTM, como
pelos terminais de Onibus. Os arredores de todos os pontos visitados
possuem comércio diversificado, vendedores ambulantes (que realizam,
principalmente, a venda de produtos alimenticios) e pontos de taxi. As
estacOes ButantaeTatuapé possuem ciclofaixaeasoutras possuemciclovia
— com excec¢ao da estacao Palmeiras-Barra Funda que possui ambas. Todos
compartilham a similaridade de possuirem pracas nos arredores, assim
como calcadas largas e bem conservadas, mas a qualidade das calcadas se
deteriora conforme se distanciam do metro.

O comportamento dos pedestres foi semelhante em todos os locais. Em
geral as pessoas caminham apressadas em virtude de seus compromissos
de trabalho ou estudo.
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2.3. Andlise da pesquisa de opinido - Trem e Metré
Dados sobre os modais trem e metro

A andlise de dados a sequir foi inserida com o objetivo de se obter uma
comparacao entre os resultados das coletas nas estacdes de trem e Metro,
visando salientar diferencas e similaridades discutidas em cada questao.

2.3.1 - Origem e destino

Os dados apresentados a seguir fazem referéncia a origem e ao destino
dos entrevistados, com o intuito de tracar o objetivo da viagem. Para
responder a essa questao, foram pensadas categorias a serem marcadas:
trabalho/casa, casa/trabalho, trabalho/trabalho, casa/estudos, casa/saude,
saude/trabalho.

Tabela 1: Modal (Metr6): De onde vem e para onde vai?
Locais
Barra
Respostas Funda % | Tatuapé | % |Butamtdi | % |Bris| % | Samtana | % | Jabaquara | % | Total| %
Trabalho/Casa 35 6.3 0 0 1 14 & 9.5 1] 78 ] 3.3 24 5.1
Casa/Estudo 35 6.3 1 14 34 472 2 32 1 13 17 156 | &0 | 127
Casza/Trabalho 56 727 33 743 20 403 | 38 | 603 49 63,6 44 404 | 271 | 574
Casa/Saiide 3 |39 8 fwg| 3 |42 2 [32] 8 |104 11 101] 35 | 74
Trabalho/Trabalho 0 0.0 0 00 0 0.0 ] 0.0 1 13 2 18 3 06
Saude/Trabalho 1 13 2 27 2 28 ] 0.0 1 13 5 46 11 23
Ignoradas 7 21 2 108 3 432 15 | 238 11 143 M 20| 68 | 144
Geral 77 1000 74 1000 72 1000 63 | 1000 77 1000 109 1000] 472 | 1000
Tahela 2: Modal Trem - Periferia: De onde vem e para onde vai?
Locais

Respostas Pirituba % Itaim Paulista ki Grajai ki Jaguaré % | Total %
Trabalho/ Casa 16 15,7 3 30 14 132 2 1.8 35 8.4
Casza/ Estudo 3 29 1 1.0 1 0.9 ] 54 11 26
Casa/Trabalho 75 73,5 88 88.9 76 71,7 100 90,1 | 339 81,1
Casa/ Saude 4 39 5 5.1 7 6.6 2 1.8 18 43
Trabalho/ Trabalho 1 1.0 1 10 0 0,0 1 0.9 3 0,7
Saide/ Trabalho 0 0 0 0 1 0.9 0 0.0 1 02
Ignoradas 3 29 1 10 7 6.6 0 0.0 11 26
Geral 102 100 99 100 106 100 111 100 418 100,0
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Observa-se que nas estacdes de trem ha maior incidéncia de entrevistados
fazendo o percurso de casa para o trabalho, correspondendo a 81,1%
das alternativas. Ja nas estacbes de metrd, esta opcao continua sendo a
mais citada, porém correspondendo a 57,4% das respostas. A segunda
alternativa mais citada nas estacoes de Metr6 foi Casa / Estudo, decorrente
desse numero ser elevado na Estacao Butanta, proxima a Universidade de
Sao Paulo (USP) Campus Butanta; enquanto no trem a segunda opcao foi
Trabalho / Casa. Outro fato relevante é o total de “ignoradas” nas estacoes
do Metrd, onde 14,4% dos respondentes opinaram por nao registrar seu
destino.

2.3.2 - Transportes que utilizam no percurso
O objetivo deste questionamento “quais meios de transportes utiliza em

seu deslocamento” foi fazer um levantamento dos modais mais utilizados,
sendo que o entrevistado pode optar por mais de um modal.

Tahela 3: Modal (Metrd) Quais meios de transporte utiliza no seu percurso?
Locais
Barra
Respostas | Funda | % | Taiuapé | % | Butanti | % |Bris| % | Santana | % | Jab a | % |Total| %
Onibus 55 40,1 59 52,2 67 456 | 34 | 330 74 59,7 105 65,6 | 394 | 503
Metrd 49 358 28 248 63 420 | 44 | 427 37 298 45 281 | 266 | 3390
Carro 5 36 6 53 3 20 | 2 | 19 1 08 5 31 | 22 | 228
Trem 26 190 19 168 14 95 | 21 | 204 10 21 5 31 | 95 | 121
Bicicleia 2 15 1 09 0 00 | 1 | 10 0 0.0 0 00 | 4 | 05
Ignoradas 0 0.0 0 0,0 0 0,0 1 1.0 2 1.6 0 0.0 3 04
Total 137 |1000] 113 [1000] 147 |1000( 103 [1000| 124 |1000 160 1000 | 784 | 1000
Tabela 4: Modal (Trem) Quais meios de transporte utiliza no seu percurso?
Locais

Respostas | Pirituba %o Itaim Paulista %o Grajau %o Jaguaré %o Total %
Onibus 69 35.0 59 345 92 575 80 38.6 300 408
Metro 38 193 30 175 12 15 26 126 106 144
Carro 11 5.6 1 0.6 2 13 7 34 21 20
Trem 75 38.1 69 404 52 325 92 444 288 392
Bicicleta 1 0,5 5 20 1 0,6 0 0,0 7 1.0
Ignoradas 3 15 7 41 1 0.6 2 1,0 13 18
Total 197 100 171 100 160 100 207 100 735 100,0
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Tanto nos dados coletados nas estacoes de Metré6 quanto nas estagdes
de trem, o 6nibus é o modal de transporte mais utilizado no percurso das
pessoas, com 50,3% e 40,8% de respostas, respectivamente. Nas estacdes
de metrd, o préprio Metré segue em segundo lugar com 33,9%, e nas
estacoes de trem, o proprio trem aparece como o segundo modal mais
utilizado, 39,2% das respostas.

2.3.3 - Percentual de transeuntes que realizam parte de seu trajeto a
pé

Tabela 5: Modal tr6): Realiza

do seu percurso a pé?

Respostas Fanda | % Tatuapé | % | Butanti | % |Bris| % | Santana | % | Jabaquara | % |Total| %
Sim 68 |se3| 62 |s38| 67 91| se || T |92 79 725 | 405 | 858
Nao 8 Jwa| n 9] s |69 |5 |79 6 78 pi ug| 6 | 131
Ignoradas 1 13 1 14] o Joo]lojoo] o 0.0 3 28 | 5 |11
| Total 77 |1000f 74 lwoo| 72 fi000] 63 [1000] 77 fioo0f 109  [1000( 472 [1000]
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Tabela 6: Modal (Trem): Realiza parte do seu percurso a pé?

Locais
Respostas Pirituba % Itaim Paulista B Grajau kL) Jaguaré B Total L]
Sim 76 74,5 80 80,8 83 783 87 784 326 78,0
Niio 23 225 19 192 21 198 22 198 5] 203
| Ignoradas 3 29 0 0 2 19 2 18 7 1,7
Geral 102 100.0 99 1000 106 100 111 100,0 418 100.0

Em todos os campos onde realizamos a pesquisa, observou-se que é
maior o numero de pessoas que realizam parte do seu trajeto a pé quando
comparado com as pessoas que nao o fazem. Entre os entrevistados nas
estacdes de trem temos um total de 78% de pessoas que realizam parte
do percurso a pé e 20,3% que nao o fazem. No metré a quantidade de
pessoas que realizam parte do percurso a pé é de 85,8% contra 13,1% dos
que o realizam.

2.3.4 - Substituicdo de algum tipo de transporte por andar a pé.

Nesta questao o intuito era saber se o entrevistado fez algum tipo de troca
de modal durante seu percurso.

Tabela 7: Modal (Metrd): Neste seu trajeto vocé substituiu algum fipo de transporte publico para andar a pé?
Locais
Barra
Respostas | Funda | % | Taiuapé | % | Butanti | % |Bris| % | Santana | % | Jabaquara | % [Total| %
Sim 17 | 221 13 176 | 19 264 | 14 | 222 19 [ 247 29 266 | 111 | 235
Nio 53 |688| 50 |676| 53 | 736 46 |730| 51 | 662 45 413 | 298 | 63,1
| Iznoradas 7 9.1 11 149 0 00 | 3 | a8 7 91 35 321 | 63 | 133
Geral 77 (1000 74 J1w00] 7  [1000]| 63 |1000| 77  [1000 109 100.0 | 472 | 100.0
Tabela 8: Modal (Trem) Substituiu algum tipo de transporte publico para andar a pé?
Locais
Respostas | Piritnba % Itaim Paulista % Grajai %o Jaguaré % | Tofal | %
Sim 36 353 36 364 36 34.0 42 37.8 150 | 35,9
Nio 45 441 42 424 47 443 45 40,5 179 | 428
 Ignorada 21 20.6 21 21,2 23 21,7 24 21.6 89 213
Total 102 1000 09 100 106 100 111 100 418 100
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Tanto nas entrevistas colhidas nas estagées de metré quanto nas de trem
as respostas nao mostram que andar a pé seja preferido em relagao aos
outros meios de transporte.Nas estacoes de metr6 63,1% dos entrevistados
dizem nao substituir o transporte publico pela caminhada e o mesmo
ocorre com 42,8% dos entrevistados nas estagées de trem. Verifica-se
ainda uma quantia consideravel de pessoas que ignoraram esta pergunta,
sendo 13,3% nas estagcoes de Metr6 e 21,3% nas estacoes de trem.

2.3.5 - Identificacdao do modo de transporte substituido pelo a pé.
Caso o entrevistado tenha respondido a questao 4 de forma afirmativa,

esta pergunta aprofunda a anterior, buscando compreender quais sao os
modais trocados pela caminhada.

Tabela 9: Modal (Metrd): Se sim, qual?
Locais
Barra

Respostas | Funda | % | Tatwapé | % | Butanti | % |Bras| % | Samtana % Jabaguara | % |Total| %
Onibus 15 93,8 12 923 19 100,0 | 12 | 75,0 17 81,0 26 839 | 101 87,1
Metrd 0 0,0 1 7.7 0 0.0 2 12,5 2 9.3 2 6.3 T 6.0
Carro 0 0,0 0 0,0 0 0.0 2 12,5 2 9.3 1 32 5 43
Trem 0 0,0 0 0,0 0 0.0 0 0,0 0 0,0 0 0.0 0 0,0
Bicicleta 1 6,3 0 0.0 ] 0.0 0 0,0 0 0.0 2 6.3 3 2.6
Total 16 100,0 13 100,0 19 100,0 | 16 | 1000 21 100,0 31 100,0 | 116 | 100,0

Tabela 10: Modal (Trem): Se sim, qual?

Locais

Respostas Pirituba % Itaim Paulista % Grajan % Jagunaré % Total %%
Onibus 25 714 33 87.3 37 97.4 42 100.0 139 89,7
Metrd 2 5.7 1 235 1 2,6 0 0,0 4 26
Carro 5 14.3 L 5.0 0 0.0 0 0,0 7 4.5
Trem 3 8.6 0 0.0 0 0,0 0 0.0 3 1.9
Bicicleta 0 0.0 2 5.0 0 0,0 0 0.0 2 1,3
Total 35 100,0 40 100.0 38 100.0 42 100.0 155 1000
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Em ambas as pesquisas o 6nibus é o modal de transporte mais substituido
pelo modo a pé, com percentual de 89,7% nas entrevistas em estagdes de
trem e 87,1% nas estacoes de metrd. Saliente-se a mencao a substituicao
do carro pelo andar a pé, em 4,3% e 4,5% das respostas coletadas nas
estacOes de Metro6 e trem, respectivamente.

2.3.6 - Motivos que levam o usudrio a substituir um modal de
transporte

Buscando compreender os possiveis motivos que levam a substituicao de
um modal de transporte pela caminhada, chegou-se aos seguintes fatores
explicitados na tabela a sequir:

Tabela 11: Modal (Metrd): Se sim, por que vocé substituin?
Locais
Barra
Respostas Funda | % |Tatwapé| % |Butamti| % |Brias| % | Santana | % | Jabagquara | % | Total | %
Economizar Tempo 10 |es 7 583 [ 00| 7 | 500 7 168 15 556 55 |s519
Falta de ouiro transporte 1 6.3 1 g3 0 00 0 0.0 1 53 1 3.7 4 ER
Trajeto curto 1 6.3 1 83 2 111 2 143 6 31,6 2 T4 14 132
Economizar dinheiro 2 | 125 1 g3 1 s6 | 1| 71 1 53 4 48| 10 | 94
Conforto 0 0.0 1 83 0 0,0 i |14 3 15,8 3 111 10 94
Sande 2 125 1 g3 (] 333 1 71 1 53 2 74 13 123
Total 16 | 1000 12 1000 18 1000] 14 | 1000 19 1000 7 1000] 106 | 1000
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Tabela 12: Modal (Trem) - Se sim, por que vocé substituiu?

Respost Pirituba | % Ttaim Paulista % | Grajaia | % | Jaguaré | % | Total | %
E ia de temp 14 40,0 12 L6 10 286 7 175 | 43 | 201
Falta de outro transporte 2 5,7 3 79 3 26 5 125 | 13 | 88
Trajeto curto 9 257 11 289 16 457 16 400 [ 52 | 351
E ia por dinheiro 3 8.6 9 23,7 5 143 9 225 | 26 | 176
Conforto 3 8.6 0 0 0 0 0 0 3 20
Saiide 4 114 3 79 1 29 3 75 11 74
Total 35 100,0 38 1000 35 100,0 40 1000 | 148 | 100,0
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Observando as respostas daqueles que afirmam substituir algum tipo
de modal de transporte pelo andar a pé, os dados nas estacdes de Metrd
revelam que 51,9% dos entrevistados substituem algum modal de
transporte pelo andar a pé visando Economia de Tempo, seguidas por
outros fatores que incentivam o andar a pé como o Trajeto Curto e Satide,
citados em 13,2% e 12,3%, respectivamente.

As respostas obtidas nas estacbes de trem nao coincidiram com as
coletadas nas estacoes de Metrd, sendo a mais citada o Trajeto Curto,
seguida por Economia de Tempo e Economia de Dinheiro. Observa-se que
diferentemente das respostas nas estacdes de Metrd, nas quais a variavel
Saude aparece em terceiro lugar nas citacoes, nas estacdes de trem esta
variavel foi somente a 52 na ordem das mencgdes.

Relagiio dos motivos de substituicio de algum modal de transporte pelo andar a pé, por ordem de relevincia.
Dados coletados nas estacies de Metrd Dados coletados nas estacies de trem

Economia de tempo Trajeto Curto

Trajeto Curto Economia de tempo

Saude Economia de Dinheiro
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2.4. Cruzamento de dados por Faixa Etdria e Género

Este cruzamento de dados teve por objetivo identificar semelhancas e
diferencas entre as faixas etarias e género e, ainda efetuar comparagoes
entre as respostas coletadas nas estacdes de trem e Metro.

Com o intuito inicial de verificar se homens e mulheres realizam parte de
seu percurso a pé, temos os dados, a seguir, sistematizados por género e
separados por local de coleta de dados.

Tabela 13: Metro6: Realizagao de percurso a pé por género

Resposta | Masculino | % |Feminino| % |Total| %o
Sim 160 874 240 86,0| 400 | 86.6
Niio 23 12,6 39 14,01 62 | 134

Total 183 100 279 100 | 462 |100,0

Tabela 14: Trem: Realizacao de percurso a pé por género

Resposta | Masculino | % |Feminino| % |Total| %
Sim 141 78.8 181 80,4| 322 | 79,7
Nio 38 21,2 44 19.6| 82 | 20,3

Total 179 100 225 100 | 404 |100,0

Os dados coletados nas estacdes de Metrd, na tabela acima, revelam que
praticamente o mesmo percentual de homens (87,4%) e de mulheres
(86,0%) realiza parte de seu percurso a pé.

Nas respostas obtidas nas estacdes de trem, verificou-se o mesmo
comportamento registrado no Metr6, com percentual aproximado de
respostas entre homens e mulheres, 78,7% e 80,44%, respectivamente.
Respostas que denotam que grande percentual dos usuarios realiza parte
de seu percurso a pé.
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2.4.1 - Realizacdo de percurso a pé por faixa etdria

O mesmo movimento de realizacao de parte do percurso a pé é verificado
também quando fazemos o cruzamento por faixa etdria, sendo que as
faixas de 15-25 e 61 anos ou mais aparecem como as que mais caminham
em parte do percurso. Porém, mesmo a faixa intermediaria dos 26 aos 60
anos nao apresenta dado menos relevante (85,2%), conforme se observa
na tabela a sequir:

Tabela 15: Metr6: Realizacdao percurso a pé por faixa etaria

Resposta | 15-25| % |26-60| %o 61 ou mais | % |Total| %o
Sim 157 | 88,7 | 224 | 85.2 23 92 | 404 | 86,9
Nao 20 | 11,3 ] 39 | 148 2 8 61 | 13,1

Total 177 [100,0] 263 |100,0 25 100| 465 |100,0

Comojaconcluidonaanalisedasrespostas do Metrd, também nasrespostas
coletadas nas estacoes de trem, as duas faixas etdrias das extremidades
sao mais representativas quando se trata de realizar parte do percurso a
pé com maior frequéncia do que a faixa etaria central, dos 26 aos 60 anos.

Tabela 16: Trem: Realizacao percurso a pé por faixa etaria

Resposta [15-25| % [26-60| % | 61 oumais | % |Total| %
Sim 93 | 85,3 | 221 | 76,5 11 100| 325 | 79,5
Niao 16 | 147 | 68 | 23,5 0 0 84 | 20,5

Total 109 |100,0| 289 |100,0 11 100| 409 |100,0

2.4.2 - Motivos para substituicao de modal de transporte para o andar
a pé por género

De acordo com a tabela a seguir ao se analisar qual motivo leva homens
e mulheres a optarem andar a pé em detrimento de outros modais, nas
respostas coletadas nas estacdes do Metro, ocorre uma diferenca: o
género masculino diz substituir o modal de transporte por andar a pé
para economizar tempo (52,4%), economizar dinheiro (15,6%) e por saude
(13,3%); ja o género feminino diz realizar a substituicao para economizar
tempo (50%), quando o trajeto é curto (16,7%) e por conforto (13,3%).
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Regiao Central [ Metro ] - resposta por género
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Tabela 17: Metr6: Género: Substituicao de modal por andar a pé

Respostas obtidas Masculino| % |Feminino| % |Total| %
Economizar tempo 25 55,6 30 50,01 55 |524
Falta de outro transporte 1 2.2 2 3.3 3 2,9
Trajeto Curto 4 8.9 10 16,7| 14 |13.3
Economizar dinheiro 7 15.6 3 50 10 |95
Conforto 2 44 8 13.3] 10 | 9.5
Sande 6 13.3 7 11,7 13 |124
Total 45 100 60 100 | 105 | 100

De acordo com a tabela a seguir, diferentemente das respostas coletadas
no Metrd, segundo as respostas coletadas nas estacdes de trem sobre o
motivo de substituir outro modal de transporte porandar a pé, as mulheres
da periferia deixam o “conforto” como ultima opg¢ao. Os homens sao os que
mais substituem por economia de tempo (37,9%), sendo essa a segunda
razao de troca mais citada pelas mulheres (21%). A substituicao mais feita
por elas é a de trajeto curto (40,7%), e esta é a segunda razao mais citada
pelos homens (28,8%).

Em terceiro lugar fica o motivo “economia de dinheiro” para ambos os
géneros, masculino (18,2%) e feminino (17,3%). As mulheres da periferia
deixam o “conforto” como ultima opcao.

Respostas obtidas Masculino | % |Feminino| % | Total | %
Economizar tempo 25 37.9 17 21,0 42 28.6
Falta de outro transporte 3 4.5 10 12,3 13 8.8
Trajeto Curto 19 28.8 33 40,7 52 |354
Economizar dinheiro 12 18,2 14 17.3 26 17.7
Conforto 2 3,0 1 1.2 3 2.0
Sanide 5 7.6 6 7.4 11 7.5
Total 66 100 81 100 147 | 100
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2.4.3 - Motivos para substituicdo de modal de transporte pelo andar
a pé por faixa etdria

Ao se analisar os motivos que levam os respondentes a substituirem algum
modal de transporte publico pelo andar a pé de acordo com a faixa etaria,
percebemos que a variavel mais citada por todas as faixas foi o economizar
tempo. Na faixa etdria dos 15 aos 25 anos foram duas as variaveis mais
citadas depois do primeiro: trajeto curto e economia de dinheiro. Na faixa
etdria dos 26 aos 60 anos o segundo motivo mais citado para justificar a
troca de modal para o andar a pé foi a saude. E, na faixa etdria acima dos
61 anos foi o trajeto curto.

Tabela 19: Metro: Faixa Etaria: Substituicao de modal por andar a pé

Respostas obtidas 15-25| % | 26-60 | % |61 oumais | % |Total| %
Economizar tempo 17 |48,6] 36 |53.7 2 50,01 53 |50,0
Falta de outro transporte 1 29 3 4.5 0 0.0 6 5.7
Trajeto curto 5 [14.3 7 104 2 50,0 12 (11,3
Economizar dinheiro 5 14,3 5 7.5 0 00] 12 |11,3
Conforto 3 8.6 7 10,4 0 00| 10 |94
Saide 4 |114 9 134 0 0,0 13 |12,3
Total 35 | 100 67 100 4 100 | 106 | 100

Tabela 20: Trem: Faixa Etaria: substituicao de modal por andar a pé

Respostas obtidas 15-25| % | 2660 | % |61 oumais| % |Total| %
Economizar tempo 10 |244 30 30,0 2 333 40 |27.2
Falta de oufro transporte 2 49 11 11,0 00| 15 |10,2
Trajeto curto 14 |34,1 37 37,0 1 16,7] 51 |34.7
Economizar dinheiro 13 |31,7 11 11,0 2 333 25 |17.0
Conforto 0 0,0 2 2.0 1 16,7 4 2,7
Saude 2 4.9 9 9.0 00| 12 | 82
Total 41 | 100 100 100 6 100 | 147 | 100
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2.5. Cruzamentos entre os principais fatores que motivam a troca de
modais de transportes pelo andar a pé

Quadro 01: Relagio dos motivos de substitui¢do de modais andar a pé, por ordem de relevancia.
Respostas coletadas nas estacies de | Respostas coletadas nas estacies de | Respostas coletadas nas estacies de
Metrd por género (regiiio central) trem por género (regifio periférica) trem e Metrd (Geral)

Masculino Feminino Masculino Feminino Metré (Central) | Trem (Periferia)
Economia de tempo | Economia de tempo | Economia de tempo | Trajeto Curto Economia de tempo | Trajeto Curto
Economia dinheiro | Trajeto Curto Trajeto Curto Economia de tempo | Trajeto Curto Economia de tempo
Saide Conforto Economia dimbeiro Economia dinheiro Sande Economia dinheiro
Trajeto Curto Saiide Saiide Falta de transporte | Economia dinheiro | Falta de transporte
Conforto Economia dinheiro Falta de transporte Saide Conforto Saide
Falta de transporte | Falta de transporte | Conforto Conforto Falta de transporte | Conforto

O quadro acima permite visualizar com destaque os fatores que mais
motivam os usuarios a andar a pé. Ha diferencas relevantes entre género
e socioeconOmicos de acordo com as regides onde foram coletados os
dados. Percebe-se, por exemplo, que nas respostas da periferia sempre
a variavel conforto estd entre as menos citados, ao final da lista de
motivacoes. E esta variavel foi uma das mais citadas pelas mulheres da
regiao central (dados coletados nas estacdes do metrd). A economia de
dinheiro também teve citacbes mais relevantes na periferia. Percebe-se
que as mulheres respondentes da periferia deixam para o final da lista
itens como satide e conforto. A citacao por falta de transporte também é
mais encontrado nos respondentes da regiao periférica.

39

Boletim Técnico 59 |



De modal de transporte a satisfacao de andar a pé

3. Principais conclusoes

Alguns fatores levantados no cruzamento de opinides nas estacdes de
trem e Metro refletem a relevancia do fator socioecondmico, salientando
diferencas entre as respostas coletadas nas estacoes de trem, que tem sua
localizacao nas areas periféricas, e as respostas coletadas nas estacdes do
Metro, localizadas em areas centrais ou intermediarias.

O primeiro desses fatores se refere ao fato de mais pessoas nas estacdes
de metr6 fazerem o percurso casa/trabalho e casa/estudo, enquanto nas
estacOes de trem os percursos ficarem majoritariamente concentrados no
motivo casa/trabalho (e trabalho/casa).

O segundo fator se refere ao motivo pelo qual os respondentes efetuam
a troca de modal de transporte publico para andar a pé. As respostas
coletadas na periferiaenglobam a Economia de Dinheiro entre os trés mais
citados, ficando a Saudde no final da lista, diferentemente das respostas
coletadas nas estacdes do Metro.

Nasregioes periféricas dacidade nota-se maiorfluxo de pedestres conforme
a infraestrutura de integracdao. Ao se comparar a estacao Pirituba com a
Grajau, a primeira possui um vetor de pedestres menor que a segunda.
Fato que colabora para isto pode ser a degradacao das calgcadas conforme
o distanciamento da estacao Pirituba, que nao incentiva o andar a pé. Ja
na estacao Grajau, que possui interligacao entre trem e terminal urbano na
mesma localidade, o maior vetor de movimento observado foi nas escadas
que interligam os modais de transporte. Os bicicletarios, de acordo com
fiscais do terminal Grajau, sao inteiramente apropriados pela populacao.

A pesquisa de opiniao revelou que a maioria das pessoas entrevistadas
estava fazendo um trajeto casa/trabalho ou trabalho/casa, fato observado
em 81,1% dos entrevistados nas estacdes de trem e 62,5% no metrd. O
6nibus apareceu como o modal de transporte mais utilizado, com 50,3%
para os usuarios de metro e 40,8% aos usuarios de trem. Ha divergéncias
sobre o segundo modal mais utilizado, de forma que para os usuarios de
trem, 39,2% alegam ser o préprio trem, enquanto que para os usuarios de
metrd, o metrd se destaca com respostas de 33,9% dos usudrios. O dado
daqueles que usam a bicicleta como modal de transporte ainda é baixo, e
apresentam um indice de 0,5% dos entrevistados.

40 | Boletim Técnico 59



Boletim Técnico 59 CET

Sobre a opcao de realizar parte do trajeto a pé notamos uma alta adesao,
evidenciada por 78% dos entrevistados nas estacdes de trem e 85,5%
nas estacoes de metrd. Todavia, esta nao parece ser a opcao preferida,
pois 42,8% dos entrevistados nas estacdes de trem preferem utilizar um
transporte publico a andar a pé. Para a integracao com trilhos o meio de
transporte mais utilizado ainda é o 6nibus, reconhecido pela taxa de 89,7%
dos entrevistados nas estacoes de trem e 87,1% nas estacdes do metroé.

Os motivos mais expressivos para uso do modo de transporte a pé sao
a “economia de tempo” e de “trajeto curto”. Ha, porém mudancas na
importancia desses fatores de acordo com o género e de acordo com o
local da coleta de dados. A analise pautada pela idade dos entrevistados
aponta que andar a pé é exercido majoritariamente pelos idosos de 61
anos ou mais, com 92% de respostas, seguidos dos jovens de 15 a 25 anos
com 88,7% de respostas.
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Segunda etapa do estudo

Pesquisa de Opiniao: Fatores que motivam ou
desestimulam o andar a pé

O objeto deste estudo é o “andar a pé” Seu problema de pesquisa é
“Quiais fatores motivam e desestimulam as pessoas a andarem a pé”? Tem
por objetivo levantar dados que permitam ampliar o conhecimento da
realidade dos caminhantes, bem como identificar fatores que influenciem
na utilizacao desse modal, com a pretensao de subsidio a politicas publicas,
ou ainda utilizacao em atividades educativas da Diretoria de Planejamento.

A saturacao viaria em Sao Paulo, congestionamentos diarios e busca por
um modal sustentavel colocam o“andar a pé”como importante alternativa
aos veiculos. E sua importancia social justifica a presente pesquisa.

1. Metodologia

Em maio de 2015 deu-se inicio a pesquisa “Fatores motivacionais do andar
apé’,composta por trés etapas, a primeira com o objetivo de levantamento
de estudos sobre o andar a pé a fim de se apropriar do conhecimento ja
produzido. Para tanto foi realizado levantamento de grupos e participacao
em seminarios, camara tematica e atividades diversas, onde o principal
objetivo era a defesa da“bandeira andar a pé”.

A segunda etapa teve como objetivo a observacao e “bate-papo” com
transeuntes em 10 pontos igualmente distribuidos entre as zonas da
cidade. Nessa etapa os pesquisadores fizeram observacdes individuais
acerca do deslocamento das pessoas naquele espaco e entrevistas livres
com transeuntes. O objetivo primario era levantar particularidades que
diferenciassem os diversos pontos escolhidos, sendo eles:

« Luz (Rua José Paulino);

« Avenida Paulista (Cruzamento com Rua Augusta e a paralela Alameda
Santos);

- Terminal Casa Verde;

. Lapa (Rua 12 de Outubro com Clemente Alvares);
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« Metr6 Santana (Avenida Cruzeiro do Sul com a Voluntarios da Patria);

« Metrd Santa Cruz (Rua Pedro de Toledo com a Loefgreen);

« Sao Miguel (Rua Arlindo Colago e Serra Dourada);

« Santo Amaro (Largo Treze de Maio com a Praca Floriano Peixoto);

« Itaquera (Avenida Américo Salvador Novelli com a Rua Flores do Piaui);
« Metr6 Faria Lima (Largo da Batata).

Aterceirae ultima etapaforam entrevistas estruturadas. Antes darealizacao
das entrevistas precedeu-se a aplicacao de pré-teste. O primeiro pré-teste
teve a intencao de levantar dados primarios sobre a percepc¢ao do andar
a pé, construido com questdes abrangentes a fim de captar as diversas
impressdes negativas e positivas sobre esse modo de deslocamento:
“Quais os pontos positivos e negativos do andar a pé?”. A partir dos
resultados desse pré-teste foi desenvolvido um questionario contendo
cinco questoes, o qual novamente foilevado a pré-teste e apds adequacoes
fechou-se o questionario oficial. Optou-se por questoes abertas, pois a
qguantidade de varidveis apresentadas durante os pré-teste foram muitas
e temeu-se que ao fechar as questdes fosse ocorrer um “empobrecimento”
no resultado final.

As questoes do questionario foram: 1- Quando vocé evita andar a pé? 2- O
gue vocé acha que os governantes poderiam fazer para incentivar o andar
a pé? 3- Por que vocé anda a pé? 4- Em quais lugares vocé prefere andar
a pé? 5- Em quais lugares vocé evita andar a pé? O questionario conteve
ainda trés questoes de perfil do respondente para cruzamento dos dados -
idade, grau de escolaridade e renda. A escolha pela aplicacao de entrevista
veio ao encontro do objetivo da pesquisa: conhecer os motivos que
estimulam ou inibem as pessoas a andarem a pé.

Concluida a aplicagao das entrevistas, os dados obtidos foram tabulados e

o cruzamento de dados foi realizado precedido pela andlise apresentada
a sequir.
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2. A Pesquisa de Campo

Como ja exposto, a pesquisa de campo para este estudo envolveu o uso
de trés instrumentos de pesquisa: a busca por grupos que estivessem
integrados ao debate do“andar a pé”, além da participacao em seminarios,
palestras e reunides que nos permitissem levantar dados sobre o “andar a
pé’, que se insere no mundo contemporaneo como uma parte essencial
da mobilidade, além de influir positivamente na qualidade de vida. O
segundo instrumento utilizado foi a observacao e por fim as entrevistas.

2.1. Sintese das reunioées, palestras e semindrios.

Para um melhor entendimento do nivel de discussao do“andar a pé”foram
acompanhadas a¢des de grupos voltados para este tema. Através do sitio
da Associacao Nacional de Transportes Publicos (ANTP) foi identificada a
agenda de atividades que aconteciam pela cidade.

No més de abril, ocorreu a reuniao do Conselho Municipal de Transporte e
Transito (CMTT), que teve como pauta a apresentacao do Plano Municipal
de Mobilidade de Sao Paulo, onde estao definidas as a¢des da Prefeitura
para a mobilidade na cidade de 2016 a 2030. Foi enfatizada a diretriz de
criar uma autoridade para centralizar a atuagao para restauracao, reforma
e construcao de calcadas, ligada a gestao da mobilidade e nao a zeladoria
dos espacos publicos, a fim de regularizar e padronizar a implantacao da
infraestrutura do modo a pé na cidade de Sao Paulo, adotando o desenho
universal, com vistas a acessibilidade. Nessa reuniao foram identificados
varios grupos que se mobilizam para melhorar as condi¢ées do andar a pé
na cidade.

Sao muitos os grupos organizados sob o tema do andar a pé: Desembucha,
Va a pé, Experimenta SP, SampaPé, Anjos da Calcada, Cidade a Pé, Corrida
Amiga, Cidade Ativa, e muitos outros. A ideologia desses grupos reflete os
pontos de vista dos participantes, nao sendo necessariamente consensual.

Participou-se também do Seminario Arborizagdo no Municipio de Sao
Paulo, que contou com a contribuicao de representantes de diversos
setores da sociedade interessados no tema, para discutir uma legislacao
gue resulte em diretrizes a serem cumpridas pela prefeitura no que se
refere a arborizacao urbana.
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Houve discussao sobre os beneficios e demais efeitos que tal politica
poderia desencadear, por exemplo: “maior numero de pessoas andando
pela cidade, diminuicao dos efeitos da poluicao para a saude do ser
humano”. Ou, ainda, “a queda do sistema elétrico em partes da cidade
devido a arvores que derrubam fios em dias de chuva’, como lembrou
William Fernandes, diretor de operacao e manutencao da AES Eletropaulo.

Na semana da mobilidade, em setembro, ocorreram varias acdes que
envolviam o andar a pé, como o “Desafio da Travessia’, que foi realizada
pelos grupos “Cidade a Pé” e “Corrida Amiga’, para chamar a atencao
guanto a dificuldade ao atravessar as vias na faixa de pedestre, devido ao
tempo e problemas de pavimento e geometria. Para isso contaram com a
participacao de vdrias pessoas com condigdes fisicas diferenciadas entre
Si.

Participou-se de intervencao que ocorreu na Biblioteca Mario de Andrade
gue trazia o mote“O que te fazandar a pé em Sao Paulo?”. A frase foi escrita
em um painel com espaco destinado as pessoas que passavam pelo local
fixarem anotacdes respondendo a pergunta. Apos a realizacdo dessa
atividade houve um debate na Camara Municipal de Sao Paulo sobre o
andar a pé, com levantamento de propostas para a camara tematica de
pedestres e a criacao de um estatuto do grupo “Cidades a Pé”.

No dia 22 de Setembro aconteceu, no Dia Mundial Sem Carro, o lancamento
da 92 Pesquisa sobre Mobilidade Urbana em Sao Paulo, realizada pelo
Instituto Brasileiro de Opiniao Publica e Estatistica, IBOPE para a Rede
Nossa Sao Paulo. Na apresentacao da pesquisa foi constatado que 30%
dos paulistanos gastam entre uma a duas horas em deslocamentos diarios
para suas atividades principais e que o meio de transporte de maior uso
didrio é o andar a pé com 28%, seguido do transporte publico coletivo
25%, carro 18% e bicicleta 3%.
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Entre os dias 25 e 28 de novembro de 2015 aconteceu no Instituto Tomie
Ohtake o seminario Cidades a Pé’ , semindrio internacional promovido
pela Associacao Nacional de Transportes Publicos (ANTP). Contou com
a participacdao de especialistas de diferentes dreas que se utilizam de
diferentes estratégias para aprimorar a caminhabilidade na cidade. Teve
como objetivo debater acdes baseadas em quatro eixos tematicos, sendo
eles: Mobilidade a pé e saude; Desenho urbano e politicas publicas para a
mobilidade a pé; Cidades para todos e Cidade a Pé.

Neste evento, foi demonstrado que a construcao de grandes complexos
vidrios, vias expressas e elevadas, e o modelo de crescimento da cidade
tém feito o homem refém do protagonista da arquitetura urbana, o
transporte motorizado. Na mesma medida esse modelo de cidade tem
sufocado os espacgos de convivéncia, os passeios, 0 verde e 0s espagos
caminhaveis. Questado recorrente entre os palestrantes foi a humanizacao
das cidades, que se refere a disponibilizacdo de espacos dignos para todos,
onde se revigore as ideias de compartilhamento, equidade, acessibilidade
universal e participacao social. O assunto “mobilidade a pé e saude” esteve
presente com a apresentacdo de pesquisa que aponta os beneficios que o
caminhar traz a saude, como a diminuicao de problemas cardiovasculares,
pulmonares e reprodutivos.
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7 Apesar de pretender ser um seminario inédito, a discussdo ja havia sido iniciada durante seminario
da Fiesp em setembro de 2012 (“Seminario Internacional - Andar a pé nas cidades”), onde segundo
os organizadores, o objetivo do encontro foi “abordar as condi¢des existentes ou a serem criadas para
estimular as viagens a pé na cidade de Sao Paulo”. O seminario “Cidades a Pé” coloca em evidéncia o
conceito de humanizagao no transito, beneficios do andar a pé além de propostas para sua efetivacao.
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2.2, Observacdo de campo - Andar a pé.

Como segunda etapa de desenvolvimento da pesquisa, um grupo de
pesquisadores acompanhados por um supervisor, realizaram durante o
més de Outubro, sempre no mesmo horario (9h-11h), visitas de campo
para proporcionar um primeiro contato entre o grupo e a mobilidade na
cidadede SaoPaulo.Além dasobservacdes, os pesquisadores conversaram
e realizaram entrevistas livres com pessoas que transitavam.

Os 10 pontos visitados foram escolhidos previamente e estao igualmente
divididos entre as regides da cidade (Sul, Norte, Leste, Oeste e Centro). O
critério de escolha privilegiou locais com grande numero de passantes e
com alta oferta de transporte publico, locais esses em que a escolha do
andar a pé seria mais uma op¢ao e nao a unica solucao possivel:

e Luz (Rua José Paulino);

« Avenida Paulista (Cruzamento com Rua Augusta e a paralela Alameda
Santos);

« Terminal Casa Verde;

. Lapa (Rua 12 de Outubro com Clemente Alvares);

+ Metr6 Santana (Avenida Cruzeiro do Sul com a Voluntarios da Patria);
+ Metr6 Santa Cruz (Rua Pedro de Toledo com a Loefgreen);

« Sao Miguel (Rua Arlindo Colaco e Serra Dourada);

« Santo Amaro (Largo Treze de Maio com a Praca Floriano Peixoto);

+ Itaquera (Avenida Américo Salvador Novelli com a Rua Flores do Piaui);
« Metré Faria Lima (Largo da Batata).

Sobre os pontos e observacoes a respeito:

Area Central: A regido da Avenida Paulista se diferencia por suas ruas
paralelas e transversais, compostas por bulevares, calcadas planas e
regulares, metrd e pontos de 6nibus em sua extensao, além de contar
com policiamento. Notou-se grande fluxo de pessoas saindo do metr6
(Consolagao). A grande massa de pedestres muitas vezes nao respeita a
sinalizacao para fazeratravessia, assim como os condutores. As entrevistas
revelaram que moradores da regiao se deslocam a pé nas imediacoes.
Prosseqguindo a pesquisa na regiao central, agora na Rua José Paulino,
constatou-se a ocupacao do solo por atividades comerciais, que atraem
pessoas as compras.
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Contudo, as calcadas se encontram deterioradas, desniveladas e
ocupadas por ambulantes. No local o transito de veiculos particulares, de
carga e publicos é intenso. Visualmente, percebeu-se que a maioria dos
transeuntes era composta por mulheres com faixa etaria de 25 a 50 anos.
Muitas pessoas faziam seu trajeto do Metr6 e CPTM até o local a pé.

Zona Sul: O entorno da Estacao Santa Cruz do Metré atrai muitas pessoas
por suas caracteristicas: elevada concentracao de servicos de saude e
hospitais, escolas, empreendimentos comerciais e residéncias. O local
apresenta calcadas conservadas, arborizagao e varios pontos de 6nibus.
Entrevistados mencionaram a grande disponibilidade de servicos por
perto. Na zona sul, além da pesquisa realizada no entorno da Estacao
Santa Cruz, examinou-se, também, a regiao de Santo Amaro, onde esta
em execucao um projeto urbano que compreende remocao do canteiro
central e revitalizacao das calcadas da Av. Adolfo Pinheiro, construcao do
prolongamento da linha Lilds do Metr6 e da Estacdo Adolfo Pinheiro. No
entanto, as calcadas das demais vias estao em condicdes precarias, muito
estreitas e nao sao acessiveis para cadeirantes. Os entrevistados em sua
maioria tinham seu ponto de origem em Grajau e nao apresentaram
nenhuma sugestao de melhoria para o andar a pé.

Zona Norte: A observacao ocorreu dentro do terminal Casa Verde, que
dispoe de boa sinalizacao e acessibilidade além de servico de bicicletario.
No momento da observacao havia pouco movimento, e a maior parte das
pessoas eram idosos que se direcionavam a uma area publica de convivio
proximo do terminal. Entrevistas apontaram que o horario de pico é da 6h
as 07h30min, e um entrevistado reclamou da pouca opcao de destinos nas
linhas de 6nibus oferecidas no terminal. Além deste local, foi analisada,
também, a drea ao redor do Metr6 Santana, que é composta por comércio
e residéncias e possibilita a troca de modal (bicicleta, metro, 6nibus
e taxis). A Avenida Cruzeiro do Sul, logo em frente ao Metr6, apresenta
um transito intenso de veiculos e pessoas, e atitudes imprudentes de
condutores aumentam a vulnerabilidade dos pedestres. As calcadas estao
em condi¢des ruins e com falta de acessibilidade. Em entrevista foi relatada
a insatisfacao a respeito dos moradores de rua e da criminalidade. A
maioria dos caminhantes se dirigia a algum sistema de transporte (6nibus
ou metro).
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Zona Leste: O ponto de observacao em Sao Miguel Paulista é proximo a
estacao da CPTM. A Avenida Marechal Tito conta com comércio variado
e as calcadas sentido bairro estdao em boas condi¢bes, enquanto no
sentido centro estao mal conservadas e sao muito estreitas. Na Rua Serra
Dourada ha barracas no centro da rua, e na Rua Salvador de Medeiros ha
ponto final de 6nibus e micro-6nibus. Em conversa foi constatado que os
caminhantes desconsideram a volta para casa como viagem a pé. Apds
pesquisa na regiao de Sao Miguel, prosseguiu-se para a regiao de Itaquera.
As observacoes foram realizadas no centro, a dez minutos do Metr6. A
topografia do local é parte plana e parte em aclive, o uso do solo é de
comércios populares e servicos publicos (Biblioteca, UBS, subprefeitura
e cartério). As calcadas sao largas, bem niveladas (nas ruas planas); ha
rampas de acesso e em ruas inclinadas ha dificuldade para acessibilidade.
Os entrevistados que foram abordados no local reclamaram das condi¢oes
das calcadas em certas localidades. Apontaram preferéncias por 6nibus,
carro ou bicicleta ao invés de andar a pé.

Zona Oeste:Na Lapa existe um grande numero de vendedores ambulantes
com suas bancas nas calcadas e também lojas de vestuarios e calcados.
Proxima desta drea comercial esta a estacao da CPTM e o Terminal Lapa, o
Forum e o Mercado Municipal. Nota-se muito lixo no chao e poucas lixeiras
disponiveis. As calcadas, apesar de largas, ndao comportam a demanda
de pessoas (ocorre uma disputa de espaco que dificulta o trajeto de
cadeirantes). As entrevistas mostraram que a maioria dos caminhantes
vinha de Pirituba e que a lotacao dos 6nibus é um dos motivos para optar
por andar a pé. Apds a pesquisa na regiao da Lapa, os pesquisadores
visitaram a regiao do Largo da Batata, contemplando além da Avenida Faria
Lima, a Avenida Pedroso de Moraes, onde pode-se constatar diferencas
entre os espacos. A Avenida Faria Lima, um centro comercial e empresarial
tem calgadas conservadas, acessiveis e planas. A avenida é arborizada e
possui ciclovia. Nas calcadas da Av. Pedroso de Morais acumulava-se lixo, e
aciclovia e afaixa de pedestre apresentavam problemas de sinalizacao. Nas
entrevistas foi ressaltado que, pelo fato do local ser plano facilita o andar
a pé e também foi lembrado que os ambulantes que se concentram nas
estreitas calcadas da Rua Teodoro Sampaio atrapalham a boa circulacao.
De modo geral os pontos observados se caracterizam pela ocupacao
mista do solo, significando que as constru¢des se dividem entre as fungdes
comerciais e residenciais.
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Assim, o horario comercial é o mais movimentado e os horarios de pico
de caminhantes acompanham os dos carros. Problemas como a falta de
espaco, sinalizacao ineficiente ou lixo pelo chdao apresentam-se, porém de
forma pontual, enquanto ainsatisfacdo emrelacao as calcadas apareceu de
forma generalizada. Calcadas de um mesmo lado da rua frequentemente
apresentam diferentes graus de deterioracao ao longo do percurso; este
topico, junto da falta de seguranca, foram os mais abordados.

2.3. Principais semelhancas dos campos

Aescolhadospontosdeobservacaoeaplicacaodosquestiondrios procurou
lugares de consideravel movimentacao de pedestres, uma vez que o foco
da pesquisa sao os aspectos que abarcam o modo de transporte a pé.

Os relatérios de trabalho de campo apresentaram varios pontos comuns.
Apesar dos locais observados serem divididos entre as regides da cidade,
eles compartilham caracteristicas quanto a ocupacao do solo, quase
sempre comercial/empresarial ou mista (comercial e residencial). Apenas
a Casa Verde foge desse perfil. Nao por acaso esse tipo de localidade
foi o escolhido. O comércio relne o contingente de empregados, os
consumidores e a movimentacao de fornecedores. Dessa forma ja era
sabido que as localidades escolhidas seriam favoraveis a observacdao do
andar a pé.

Quanto a qualidade do passeio publico, primordial para o transporte a pé,
as localidades observadas podem ser separadas em dois grupos:

-Localidades que contém passeios bem preservados;
-Localidades com passeios que nao atendem as necessidades dos
pedestres.

No primeiro grupo se encontram os campos Faria Lima, Paulista e Santa
Cruz, que passaram por reformas urbanisticas, e a Casa Verde. Contam com
vias regularizadas, acessiveis e devidamente sinalizadas, que atendem
qualquer tipo de pessoa como exige o decreto n.°45.904, de 19 de maio de
2005 no que se refere a padronizacao dos passeios publicos do Municipio
de Sao Paulo.
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No segundo grupo figuram os demais campos, que parecem sofrer
desgaste excessivo das vias de pedestres devido ao intenso uso. Nesse
grupo é comum a existéncia de buracos e desniveis do passeio publico,
largura do passeio incompativel com a demanda de caminhantes, falta
de sinalizacao e itens de acessibilidade e por vezes, entulho e comércio
ambulante obstruindo a passagem dos pedestres. Essas condi¢des fogem
do que é estipulado no decreto acima citado e por consequéncia essa
vias sao discriminantes uma vez que nao permitem que qualquer pessoa
circule com autonomia e seguranca, contrariando a determinagao do Art.
1° do decreto.

Singularidade que merece ser destacada é a dos moradores pedestres
da regiao da Paulista. Nessa localidade a caminhada como modo de
transporte ja se tornou frequente por quem trabalha ou estuda nas
redondezas. Isso € um exemplo de como uma via bem estruturada que
atende todas as pessoas, independente de idade ou grau de mobilidade,
fomenta a incorporacao do andar a pé no cotidiano.

2.4. Entrevista de opinidao

A terceira etapa da pesquisa foi composta de entrevista, precedida por
pré-teste. As entrevistas foram realizadas nas mesmas localidades em que
ocorreram as observacoes. Foi aplicado um total de 714 questionarios.

A definicao das questdes foi direcionada pelos resultados do primeiro
pré-teste que colheu informagdes sobre pontos positivos e negativos do
andar a pé. A partir da tabulacao desses dados construiram-se as questoes
a seguir e suas opgdes de resposta: Quando o transeunte evita andar a
pé; como os governantes poderiam incentivar o andar a pé; motivos que
levam o transeunte a andar a pé; quais os locais que prefere ou evita andar
a pé.
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Tabela 1 - Quando voce evita andar a pe?

Lois
" Casa S . Jose Santa Santo Sip
Opgoes de respostas Verde Santana da Paulista Pauding ltagquera Cruz Lapa Amaro | Miguel Total
Batat

HEEOEE O R R R R R O
Distincia longa 21| 22,0] 18] 234 [10] 122 | 5| 12.2] 16| 19,8 |13 19,1 [14] 12, 7] 9| 12,9 [ 18] 227 [12] 17,2]247) 200
Faltzde sesuranga | 21] 21,6) 10 13,0 |20] 256 |13 37|10l 56 [1s| zn,9 |20] 26 7| 2 [ 12912 182 5| 7.2 |120[ 135
NEo evits w|1o3]9[117]7 w0 9] 220]13] 160 7[103]21] 250]10] 123 [ 14] 212 [19[ 27 5[129] 167
Caledacshuracada | 12| 122 7] 51 (11 15712 321] o[ 1n1 {20] 29,2 1| 1.3 [ag] 229 (15| 227 [10] 12,5] 115] 15,1
Tempa( seco, Umido, | 1ol 102l ol 13718\ 257 | 0| 0o |14 17,3 | 12| 152 (16| 157] 7| 100| 2| 136 |12| 15,9 112|157
quente, frio)
 noite 3| z1]el1n7|2] 57 [0l ool 2| a2 |2l =2] 7] a2z 22z a5 || a7 | =] &7
Canssco 7l 727 sale sz [a]l 2a]s| sz [a] 15| 2[ so]e[ as]s] 21 [s] 72]2s] &2
FaltadeiluminagBo | 5| 52 |4| 52 (7| wo|s|1z2] 2] 25 [10f127] 2] 20| z2] 22]0| oo |0l oof2e] 52
Pamandardednibus | 7] 7,2 | 2| 26 |1| 14 | 2| 43 |&| 7.2 [o| oo | 2| 202 a2 |=2| 45| 5| 7,2 | 32| 45
Sempre svita A BEEESAREEE R EEE R REE BEEE EE R BEE
Muitaspessozsem | 0| oo )3| 39 |2| 57 |s|122]2| 25 |2| 29| 1| 12|4| 57 |2| 82| 2| 29| 27| 22
POUCO ESPa0D
Sujeirae entulho 2l aalalsalal salal zalalas s 72 2] 52zl 2a]2] 20 1] 1a]oa] 32
:::;ifdm“’_‘”d” olool1| 13|21 12| 43|l aols| 72|l aolz|az|z2|z0|0|ao]ie| 20

M3o tem fadilidade
para deficients

s

oflool1] 13229 |af2e)1]| 12 |a| 15]|1] 13]2] 43 30(1] 14]12| 18

&

Compressa/stresado | 1| 105|651 14 [ofl cofof| oo ol oo 1] v2]2] 1efol co] 2| 2a]12] 15

Faltade educagsades | | 54 14| 13|2| 29 |o| oo |o| oo (2| 44| 0| 0o]1]| 1|0l 0o|1] 1] 10| 12

pedestres

Pamandardecarrs | 0| 00] 1] 13 0| oo [o| oo |o| oo o oo o oo1| 12 o] oo|2] 24| =2 0s

Outrmo [especifigue) | 1| 1o0]8|1w04f11|157[s|122]6] 72| 88]s| 67]s| 71[s| 76| 8| a7]s=] 81
Questionarios | o) 77 =) a 81 68 74 70 66 ) 712
respondidos

Perguntas ignoradas | O [ 1 [ [ [ 1 [ [ 1] 2

Fonte:DRL, CET-SP. Pesquisade fev/ 2016

O tépico mais comentado nas respostas foi“Distancia longa”, ou seja, nessa
situacdo o andar a pé é evitado. Contudo, é dificil fazer uma analise mais
profunda do significado da distancia longa para o entrevistado uma vez
que as distancias sao relativas e nao absolutas. Dois trajetos de mesma
metragem podem ser percebidos pelo caminhante de maneira distinta
quanto a distancia devido ao diferente grau de dificuldade dos trajetos.

E os fatores que influenciam na dificuldade sao varios, por exemplo, lixo,
desniveis ou buracos nas calcadas ou o tempo (seco, umido, quente, frio),
que estao entre os cinco tépicos mais comentados.

“Falta de seguranca” foi o segundo motivo mais apontado, aparecendo
apenas em trés questionarios a menos do que “Distancia longa”. Esse fator
que estd ligado as condi¢cdes do andar a pé e causa impedimentos para
a ocupacao das ruas da cidade pelo cidadao, vai ser retomado algumas
vezes nas analises dos resultados dos questionarios.
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Uma resposta também muito presente que fugiu do que era esperado
pelos pesquisadores foi o tépico “Nao evito’, ou seja, quando questionado
“Quando vocé evita andar a pé?” o entrevistado diz que independente das
condicdes das vias, da seguranca, da distancia, ele faz o seu caminho a pé,
guase sempre para economizar o dinheiro que seria gasto com o bilhete.
Ao perguntar as pessoas “O que vocé acha que os governantes poderiam
fazer para incentivar o andar a pé?”, tem-se a intencao de levantar dados
sobre intervencgdes que os governantes deveriam colocar em pratica para
incentivar o andar a pé.

Tabela 2 - O que vocd acha que os governantes poderlam fazer para Incentivar o andar apé?
- Locais

Oocdes d da Casa Santa L,?jrgu Paulista Jose Itz Santa La Santo Sio
Sl HUEI‘dE anans El-at:ta Al Faulino = Cruz — Amaro | Miguel =

M| % N°| % N°| % N°| % |WN°| % |MN°| % |N°| % |N°| % |N°| % (MNP % [ 3| %
Seguranga sa| 57,7 )40| 51,9 23| 32,3 | 15| 35,5 | 44| 54,3 | 38| 55,9 | 31| 41,3 | 77| 38,5 |13| 13,7 |34| 43,3 [321] 45,0
Calgadas 44| 954024 302|349\ 485 |2 512 | 37| 45,7 | 25| 36,8 [ 16| 20,3 | 32| 45,7 |22] 33,3 |33| 47.8 [288] 403
Transporte 72| 22,717 22,1 15| 21,4 | 13| 31,7 | 28| 346 | 20| 73,4 | 24| 32,0 17| 24,3 |15| 24,2 |22| 31,3 |194| 77,2
lluminacdo 13| 13610 13 |11) 2575|122 | 16| 19,8 | 15| 22,1 | 23| 27,3 (12| a5,7 | 5| 7.6 |16| 23,2 |122| 153
N3osahe 1| 1o)z| 26 || 571 za|a| 2223|733z z2a|alg2|2|1a|25]| 35
Campanhas zlzafa|l a3]z| 23|o|oo|a|sz|o|loo|a|s3|z|z2a|alg2]|3|a3|1a| 27
F'EPE."dEdaam 2212|226 |o|loo|o|loo|o|oo|3| 443 40|1|24|2|30]|2|23|15] 21
individual
Espacos para
pedestres 1| 202 23|z| 432 2za|0|loo|2|23|0|o0|o|oo|s| 7622315 22
Sinalizagao 2l z2a]a) 12|1| sa|o|loo|3|37|1|a5|0o|oo|1|s4|o|oo|1| 14|10 14
Outro [especfigue) | 6] 62 ol 1u7l7lwol4] as|s|{sz]|3]laa]l8lw7|s] a6 |12f1s7]s] 87 (55| 31
Questionarios {4y 77 70 a1 g1 (= 74 &9 & = m

respondidos

Perguntasignoradas | 0 0 0 [1] [¥] 0 1 1 1 0 3
Fontz: DRU, CET-5P. Pesquisa de fev,/2016.
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Asegurancaéum fatoressencial parauma maiorinteracaodo pedestre com
a cidade, especialmente para o modal a pé. A avaliacao dos respondentes
demonstrou percentuais relevantes em todos os locais pesquisados,
aparentando que independente do local a inseguranca é um dos grandes
motivos para que as pessoas nao andem a pé. Portanto seguranca deveria
ser uma das prioridades dos governantes, ja que o item foi citado por 45%
dos respondentes.

A calcada é indispensavel para se incentivar o caminhar pela cidade, sejaa
trabalho ou a passeio. Ao defrontar-se com obstaculos nas calcadas como
buracos, degraus, comércio ambulante ou de largura desproporcional ao
numero de pedestres, o caminhante se sente desencorajado a realizar seu
percurso a pé. Isso pode ser constatado na tabela acima, que demonstra
que 40,3% dos respondentes citaram a condicao das calcadas como item
que demanda mais dedicacao dos governantes.

Além de ser um modo de locomocao independente, o andar a pé também
figura como um modal complementar aos demais. Ou seja, para um
deslocamento mais eficiente pela cidade o andar a pé é essencial, seja
para fazer conexdes, completar percursos ou evitar voltas desnecessarias
de Onibus.
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Constatamos entao, em pesquisa, que o transporte publico é também
um propulsor da caminhada na cidade, como apontam 27,2% dos
entrevistados, que entendem que a melhoria do transporte coletivo é uma
prioridade a ser levada em conta pelos governantes.

Outro quesito relevante do andar a pé exposto pelos entrevistados é a
iluminacgao das vias publicas, citada em 16,9% dos questionarios. A falta
desta, que estd diretamente ligada a seguranca, por vezes inviabiliza
caminhar pelas ruas no periodo noturno.

Em varios momentos do dia ha a necessidade de se fazer alguns percursos
a pé e o questionamento “Por que vocé anda a pé?” tem a finalidade de
compreender quais os motivos que os entrevistados encontram para
realizarem seu caminho a pé.

Atividades fisicas e satide

Fugir do congestionamento e agilizar o trajeto 1 8,5%

Por economia

Por necessidade
Nao tem carro

Distancias curtas

Sensacao de liberdade

Nao tem transporte publico
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Tabela 3 - Por que vocé anda a pé?

Locais

Casa =l José Santa Santo | Sdo
Opgoes de respostas| Verde Santana Baﬁu Paulist Pauling ltaquera Cruz Lapa Amaro | Miguel Total

e % e w [ee] s [ee] w e w [we] s Jne] w [ee] s [we] w [ee] w [ 2] w
:;E::adamms’f 34| 35,1 | 29| 377 | 15| 21,4 | 15| 26,5 | 28| 24.6| 20| 29,2 | 21| 280 | 23| 22,9 | 25| 27.9| 15| 23,2 | 228| 21,7
Por zostar 77| 77.8]|13) 153 [ 20| 226 6| 14,6 |12] 17.3|13] 13,1 20| 267 |14 z00[13] 19,7 28] 245 [182] 230
Fugir do
congestionamento / | 17| 17,514 15,2 | 14| 20,0 | 15| 39,0 15| 18,5| 12| 17.6| 10| 133 |10| 143 |17| 25.8] 7| 101 232|185
agiliza otrajeto
Economia 22| 227911718 229] 2| 7.3 |1z| 50| 7 [103] 5| &7 | 7] 100 10| 15.2] 5] 11,5 | 100] 220
Necessidade s| 22 |s| 65 |12z 1] z2 2] 98|z 1a|=a]1z0] 3| 1za| =] 25 [10| 225]71] o3
NZo tem carmo 3| z1|s|es|ol ooz as|z] 7]z 2s]ls| ao]le]|ac]z]as]a]sa]as] an
Distancias curt=s o|lop|e|sz2|z2]zs |1 ze|e|aaa|sa|z] 27 2] z2|a] ooz az]2z] 21
Neotemw=nsporte 5| 51 |2| 26 |2| 29 (2| a2 |1| 12|o| 0o |s| 67 |2| 42|0| 0o |2 52 |21] 29
publico
SEIEEELE 1 10]z| z6|o| oo |s|1zz|1] 12 2| 25| 1| 12| 7| 00| 2| 25| 0| oo |21] 25
liberdade
Parairaotrabahe | 1| 10 o] ool o oofol oo |3 a7 ol oo ]z] 27| 2] 290l op]of ao] & 11
Outro [espedfigue) | 5| 52 [7] 912 29 {s[1za|7aels] 7a]le] saalzala] e18]116]56] 78

de=r e 77 &3 a 5 & 75 70 &4 & 708
respondidos

| Perguntas ignordas | 0 0 1 0 0 3 0 o 2 0 5

Fonte:DRU, CET-5P. Pesquisa de fev/2016.

O cotidiano e a falta de tempo nas cidades causa o estresse, pressa e
descuidocomasaude.Oandara pé pode serem certas situacées o melhor
meio de se locomover, pois traz bem-estar e é sustentavel. Quando se
questiona os motivos pelos quais andam a pé, 31,7% dos respondentes
associaram a atividade fisica/saude, havendo também aqueles que
andam apenas por gostar, com 23%. Em meio a crescente frota de
automoveis e a impossibilidade de ampliacao de todas as vias da cidade,
por vezes o andar a pé é mais eficiente quando comparados os tempos
de viagem. Frente a essa realidade muitos optam por substituir o trajeto
em veiculo pela caminhada nas cal¢cadas, fugindo do congestionamento,
assim como 18,5% dos entrevistados. Além disso, existe uma parcela dos
entrevistados que prefere a caminhada em detrimento dos transportes
coletivos devido a sua gratuidade.

A pergunta “Em quais lugares / locais vocé prefere andar a pé?” foi

aplicada com o propésito de compreender onde os entrevistados se
sentem confortaveis ao realizar a caminhada.
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Tabela 4 - Emquais ?‘Efﬁ voceé prefere andar a pe?

Lo@is
Casa Largo José Santa santo | S3o
Opgoes de resposta s| Verde Santana m:h Paulista Paui ltaguera C Lapa amaro | Miguel Total
M| % |M*[ % (NP % [WF| % WP %% O|NP| % |MP| %W OINP| % OINT| % OINT| WO | E| %
Parques / Pragas /
Vizs aboizodas 26| 26,8 25( 32,5 | 28| 40,0 |15| 36,6 | 41| 50,6 | 30| 44,1 | 35| 45,7 | 31| 44,3 |30( 45,5 24| 34 8| 285( 38,2
""_"'E"""““"’ an|41,z| 23| 239 |17| 243 | 6| 186 | 21| 25,9 | 2a| 30,9 | 27| 22,7 | 15| 21,4 |15 22,7 | 24| 388|190 272
Centro 15 165]6| 78 | 2| 129| 4| 98 |101123| 6| BE | 2| 120110 143 2|( 136 2| 22|81 |113
L N 6| g2|10( 1230|2129 4| 98 |5| 62 |7|103|8|107) 7| 100] 2| 136]11| 152| 75 | 106
Locais planos [ retos
B = 11)11,3|12( 156 | 7| 100] 2| 42 |5| 62 | 1| L5 |7 23 13| 43 | 1| 525 72 || 7.6
{zem indinacdo)
Paulista 2100|112 |2 4z |9|220|2) 251 L5|4| 53 )1 14)z|302)0) Q0] 23| 32
Outro [especifique) | 5| 52|14 182 | 8|114| 4| 38| 2| 25 |5| 74 |=2|12p] 2| 57 |&| 121] 7 |0a] &6 | 32
o —
o4 77 70 39 aal 65| 74 &8 65| [=:] 706
respondidos
Perguntas ignoradas | 3 [1] [1] 2 o [1] 1 1 1 o a8

Fonte: DRU, CET-SP. Pesquisa de fev, 2016.

IHI
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Dentre os topicos abordados nas respostas, dois se destacam por serem
muito presentes. Sao eles: “Parques/Pracas/Vias arborizadas” e “No meu
proprio bairro”. Percebeu-se no desenvolvimento da pesquisa como
um lugar conhecido ou nao, faz diferenca para o caminhante. O fato de
o individuo conhecer o bairro e as pessoas que ali vivem traz para si a
identificacdo com os lugares e uma sensacao de protecao, mesmo que o
bairro seja conhecido pela falta de seguranca.

As pessoas também se sentem bem ao caminhar em lugares arborizados.
Para entender um pouco dessa relacao entre a caminhada e o espaco verde
consultamos a pesquisa “Arborizacao urbana e saude” de Thais Mauad. A
pesquisa trata dos beneficios que areas arborizadas trazem para a saude
e vida no espaco urbano. Foi constatado que ao caminhar por uma area
de cobertura verde a pressao sanguinea diminui, assim como os niveis de
estresse. E um experimento mostrou que o processo de recuperagao pos-
cirurgia de pacientes que viam arvores pela janela foi mais eficiente que
dos pacientes que tinham uma parede de tijolos como vista da janela.

A aplicacao da pergunta “Em quais lugares/locais vocé evita andar a pé?”
teve o objetivo de entender quais os locais em que as pessoas se sentem
desconfortaveis ao caminhar e apontar os impedimentos que as fazem
desistir de frequentar o lugar.

Tabela 5- Em quais lugares flocis vocé evita andar a pe?

Lois
Largo . -

~ Casa . Jose Santa Santo Sao

Opgoes de respostas| Verde Santana|l da |Paulista Pauling ltaquera Cruz Lapa e | Total
Batata
N*| % MNP % N°| % |N°| % |MNP| % (NP % (MP| % (NP % (MNP % (WP W O|E| %

Centro 23| 23,7|17| 2z,1)18| 25,7 |10 24,4 | 31| 38,3 | 17| 25,0 | 18{ 24,0|13| 18,6 [ 14| 21,2 10| 14,5 |171| 23,2
Faltade seguranca |20| 20,616 208|16) 222 |14 34,1 | 12| 14,8 | 20 29,4 (15 21,3 | 8| 11,4 (10| 152 | 13| 18,8 |145| 20,3
Locaissam

. = 25| 25812 156)| 7| 100 7| 17,112/ 148 | 17| 250 &( 10,7 |11 15,7 | 4| &1 [13| 18,8 |116| 15,2
movimentacao
Locais

. 18 186| 4| 52 |15/ 225]|2| 42 |5 62 | 4| 52 (5| &7 |11)157( 8121 (11| 15584 (118
mavimentados
Sem infreestrutura | 6| 62 |2 1,7|10{ 143 | 2| 45 |12|148(12(176| 6| B0 | 7| 100(12) 1823 | 43 | 79| 111
Periferia 4|l 41|68 78)3| 43 |5|122|5| g2 |5 748|107 7|100(5| 76 |4 58|52 7.3
N3otem 41416 78 )3 432|491 12 |4| 59 (1133|9129 (4|( 61 |7|101|50| 7.0
Avenidas 1| 1o0)4| 5210|000l oo)2] 2325|3441 13|2]29|3|45|4| 58|20 28
Lugares escums 71721 L3114 |ofa |3 37229113 |0) 00|00 Q0|1) 14]16( 22
Locais indinadaos |

. alo00)3 321229000 |0 Q01| 45 (3|40 1) L4(2(30|0| 0012 17
Ladeiras
Outro [especfigue) | 7| 7.2 |13( 163) 8| 114 7 [ 17110 123 (14 20,6 | 9| 120(13] 18,6 | 18 27,3 (11| 153 |110] 15,4

Questionarios | 7S 70 a1 s1 &3} 73 7 & & 708

respondidos
Perguntas ignomdas | 1 2 [ [ [ [ 2 [ 1 [ [

Fonte: DRU, CET-5P. Pesquisa de fev/2016.
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De modal de transporte a satisfacao de andar a pé

Como foi demonstrado na primeira tabela o principal motivo que faz as
pessoas evitarem caminhar pela cidade é a sensacao de falta de seguranca.
Na tabela 5, 0 “Centro” figura como o tépico mais repetitivo nas respostas
seguido de “Falta de seguranca’, “Locais sem movimentacao” e “Locais
movimentados”. Nao por acaso o centro é o principal topico. A regiao
central de Sao Paulo reline caracteristicas citadas nos outros trés tépicos
gque o seguem. Em horario comercial € muito movimentado, fora de
horario comercial é lugar ermo. Isso, juntamente com a grande populacao
em situacao de rua que vive no centro, culmina em uma sensacao de falta
de seguranca em uma parte dos respondentes. Infundada ou nao, essa
sensacao de falta de seguranca compromete o andar a pé naregiao central.

Principais resultados

Ao longo do processo de construcao da pesquisa sobre o andar a pé,
entre observacdes de campo, aplicacao dos questionarios e analises, foi
possivel captar como as condi¢des das vias podem ser singulares quando
comparadas campo a campo, mas também é possivel encontrar pontos
que se assemelham. Tomando como comparativo todos os campos é
possivel dividi-los em dois grupos principais: os que possuem e 0s que
nao possuem condicdes ideais de “caminhabilidade”.

Mais uniformes que as condi¢des das vias dentro dos préprios grupos sao
as percepcdes e opinides do pedestre sobre a caminhada. Esse tipo de
analise s6 foi possivel devido a aplicacao de questionarios e entrevistas.
Nesses questionarios as respostas sao bem homogéneas, apesar de existir
uma gama extensa de respostas devido a aplicacao de respostas abertas
nos questionarios. Dentre todos os agrupamentos de respostas, alguns
foram consideravelmente mais citados do que outros. Tépicos relacionados
a “Falta de seguranca’, sobretudo no periodo noturno e a “condicao das
calcadas” foram frequentemente citados por entrevistados nos mais
diversos campos. Isso demonstra que para a incorporacao do andar a pé
tanto as condigdes estruturais das vias quanto a sensacao de seguranca e
busca por uma qualidade de vida mais saudavel sao essenciais.

Osresultadosnuméricosdasrespostaspossibilitaramalgunsapontamentos.
Ao perguntar “Por que vocé anda a pé?” e “Quais os lugares que prefere” ou
“Quando e quais locais vocé evita?’, verifica-se que as pessoas, no que se
refere ao andar, preferem lugares como parques e vias arborizadas.
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Oresultado de outras perguntas reforca essa afirmativa. Uma porcentagem
significativa dos entrevistados respondeu que a inseguranca e o
desconforto das condigdes climaticas cooperam para evitar o andar a pé.
Levando em consideracao que os parques sao arborizados e possuem
alguma vigilancia, faz sentido que este seja o lugar preferido para praticar a
caminhada. Além disso, esse tipo de espago também é ideal para a pratica
de atividades fisicas e, como foi apontado nas respostas, a preocupagao
com a saude é o principal motivo dos entrevistados andarem a pé.

Também se identificou que a maioria dos entrevistados se sente mais
confortavel ao caminhar nas redondezas de sua moradia.“No meu préprio
bairro” é uma das respostas mais frequentes quando questionados sobre
os locais de preferencia para andar a pé. Acredita-se que o fator “sensacao
de seguranca” influencia nessa situacao, porque as pessoas do bairro
nao sao estranhas para o caminhante. Além disso, podemos considerar
que as caminhadas pelo bairro sao curtas. Isso é mais um elemento para
compreender porque as pessoas gostam de andar no seu préprio bairro,
uma vez que “Distancia longa” é o motivo mais citado como justificativa
para nao andar a pé.

Outra descoberta da pesquisa foi perceber que muitos cidadaos nao se
veem como pedestres. Apesar de demonstrarem conhecer os beneficios
dessa pratica para a saude, muitos respondentes nao visualizam no “andar
a pé” o deslocamento ideal.
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Considerac¢oes Finais

O ano de 2013 foi um marco de retomada da cidade pelas pessoas. Esse
processo em andamento foi iniciado pelo cidadao na rua em protesto, hoje
se mostra também de diversas outras formas como celebracbes, acdes
artisticas, esportes, crescimento do nimero de blocos carnavalescos.
Tudo isto acontecendo no espaco publico com um nitido enfoque na
democratizacdao do uso deste espaco. Criando condi¢bes para esse
movimento, novas politicas de mobilidade sao aplicadas. A adocao de
medidas inéditas restritivas para o transporte individual motorizado, as
ciclovias, faixas exclusivas e a abertura da Av. Paulista e do Minhocao para
os pedestres aos fins de semana ndao buscam demonizar ou extinguir o
automaovel, mas priorizar o transporte coletivo, o de baixo custo energético
e as pessoas em detrimento dos automoveis.

Percebe-se que o andar a pé esta inserido no dia a dia da populacao de
Sao Paulo, quer seja nas regides periféricas, quer seja nas regides centrais,
independente de género ou faixa etaria. Também esse andar a pé ocorre
por diferentes motivos, estando diretamente ligado aos locais onde foram
realizadas as entrevistas. Deste modo, independentemente de onde estao
as pessoas, suas origens e destinos acabam por se assemelharem, embora
na periferia o trajeto casa-trabalho seja o mais comum e na regiao central
este motivo se divida com o estudo.

O paulistano, em sua grande maioria, inclui o andar a pé como forma
de manter a saude, abstendo-se do sedentarismo, ao mesmo tempo
em que procura locais apraziveis e seguros para caminhar. Esses locais
variam de acordo com o respondente: para alguns, locais movimentados
sao os preferidos, outros preferem locais sem muito movimento, alguns
entendem local seguro como “seu bairro’, nitidamente ligando seguranca
ao conhecimento que tem do ambiente.

O caminhar é muitas vezes realizado por prazer e as politicas publicas que

venham a contribuir com esse modal sao esperadas pela populacao, entre
elas locais seguros, com iluminacao, calcadas acessiveis e areas verdes.
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Boletins Técnicos CET

TiTULOS PUBLICADOS
Disponiveis em cetsp.com.br

Reducao do Consumo de Combustivel: Agdes na circulagao e no transporte (1977)
Redugao dos Acidentes de Trafego: Proposta de medidas para um Plano de Agao (1977)
Sao Paulo e a Racionalizacédo do uso de Combustivel (1977)

Pesquisa Aerofotografica da Circulag@o Urbana: Analise de um Projeto Piloto (1977)
Nocdes Basicas de Engenharia de Trafego (1977)

Engenharia de Campo (1977)

Projeto SEMCO: Sistema de Controle de Trafego em Areas de Sao Paulo  (1977)
Acao Centro (1978)

COMONOR: Comboio de Onibus Ordenados (1978)

Sistema de Controle de Trafego — Aplicagao de Programa Transyt (1978)

POT - Programa de Orientagao de Trafego (1978)

Controlador Atuado (1978)

Sinalizagao Vertical: Montagem e Implantacao (1978)

Fiscalizagao da Sinalizagao Horizontal (1978)

Projeto de Intersecgoes em Nivel — Canalizagao (1978)

Metodos para Calculos da Capacidade de Intersecgoes Semaforizadas (1978)
Areas de Pedestres (1978)

Transportes por Onibus Contratado (1978)

Areas de Pedestres: Técnicas e Aplicagdes (1978)

Impacto de Investimento do Sistema Viario (1979)

Um Estudo sobre os Problemas de Estacionamento de Veiculos (1979)

COMONOR II: Comboio de Onibus Ordenados nas avs. Rangel Pestana e Celso Garcia (1979)

Educagao de Transito via Comunicagao Social (1979)

Projeto Piloto: Deficientes Fisicos e Visuais (1980)

Projeto Brigadeiro — Faixa Exclusiva de Onibus no Contra-fluxo (1980)
Operacgao Especial — Visita do Papa JoZo Paulo Il (1981)

lluminago e Visibilidade (1982)

Sistema de Administragao de Multas — DSV (1982)

Atividades Basicas da Operagéo de Transito (1982)

Impacto de Obras na Via Publica (1982)

Pesquisa e Levantamento de Trafego (1982)

Pélos Geradores de Trafego (1983)

Areas de Estacionamento e Gabaritos de Curvas Horizontais (1984)
Tarifa de Onibus Urbano (1985)

Analise e Dimensionamento da oferta de Transportes por 6nibus — Metodologia (1985)
Pélos Geradores de Trafego Il  (2000)

Operacao Horario de Pico (2005)

QO Controle de Semaforos em Tempo Real (2005)

Servico de Valet - Regulamentacgéo de estacionamento e parada (2006)
Mobilidade Urbana Sustentavel - Fator de inclus@o da pessoa com deficiéncia (2006)
Manutengao - sistema integrado de gerenciamento (2006)

Investigacao de Acidentes de Transito Fatais (2008)

Cobranga de eventos - Legislagdo, Razoes e Critérios (2008)
Operagao de Transito - Um Desafio Permanente (2008)

Fazendo Escola - Capacitagao de Professores (2009)

Modelo de Atragao de Automoveis por Shopping Center (2011)

Zona de Maxima Restrigao de Circulagao - ZMRC - Restrigao ao Transito de Caminhdes (2011)

Nova Paulista - Uma Quebra de Paradigmas (2011)

Educagao a distancia (2011)

Historia dos estudos de bicicleta na CET (2012)

Estudo de viabilidade de Zona Azul (2012)

Visita Técnica a Nova lorque para analisar a prioridade ao pedestre (2012)

1000 Relatorios de Investigagao de Acidente (2012)

Planejamento de Trafego de Eventos Especiais (2012)

Operagao Férmula | (2012)

Projeto Operador na Escola - Educagao e Engenharia por um transito melhor (2014)
Painéis de Mensagens Variaveis (2015)

Pesquisa de satisfaga@o: Implantacao de Faixas exclusivas e corredores de nibus
Ar Condicionado e Wi-Fi nos 6nibus da Cidade de Sao Paulo (2016)
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