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Pedestres: uma reflexao

4

O caminhar em uma cidade grande... um “meio de transporte"...
um exercicio fisico... a luta desigual pelo espaco de circulagao

NEUTON SIGUEKI KARASSAWA*

oderia alguma coisa tdo sim-

ples como caminhar ser de

tanta importancia para saude

publica? A primitiva e natural

“caminhada” como modo de se
movimentar em uma cidade, continua sen-
do uma pratica sempre recomendada pelos
profissionais da saude. Diante da evidéncia
de seus beneficios, ¢ cada vez mais praticada
pela populacdo, como meio de locomogéo ou
simples exercitar-se.

Esse habito salutar chega a ser para as
pessoas de baixa renda, muitas vezes, um
impositivo, quando ndo dispde de meios de
transporte ou recursos no orcamento do-
méstico. Resta-lhes o “caminhar”.

O respeito ao pedestre em pontos de
travessia de pistas de trafego ndo tem sido
um comportamento de que o paulistano se
possa orgulhar. Os pedestres tém uma triste
experiéncia e neste aspecto ¢ bom se frisar
que todos sdo pedestres em algum momen-
to, mesmo os condutores de seu proprio
automdvel. Essa postura com relacdo aos
pedestres ndo é a que se observa em outras
cidades e, mesmo no Brasil, em municipios
como Gramado (RS), por exemplo.

Em Sao Paulo, felizmente, campanhas
recentes a favor do pedestre ja vém colhendo
os primeiros resultados. As regras do transi-
to sdo claras, trata-se de torna-las mais co-
nhecidas, por motoristas e pedestres.

As viagens “a pé” na Regido Metropo-
litana de Sdo Paulo (RMSP) vém crescendo
mais do que as viagens por carro ou trans-
porte coletivo. Entretanto, o uso do auto-
movel continua superior e se distanciando
do transporte coletivo, comprometendo com
sua frota a fluidez do trafego urbano, inclu-
sive com reflexos as condi¢des de mobilida-
de de pedestre.

Os problemas da mobilidade urbana de
Sio Paulo se expressam em numeros (indi-
ces) de acidentes e mortes por atropelamen-
tos de pedestres, muito elevados quando
comparados com outras metrépoles. Os va-
lores se repetem, e a cada ano se projeta para
0 ano seguinte valores da mesma ordem...

Nos ultimos anos foi desenvolvido em
Sdo Paulo o Programa “Passeio Livre” desti-
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nado a recuperar e padronizar as calcadas da
cidade, revitalizar espacos publicos e, prin-
cipalmente, garantir acessibilidade pela cal-
cada a todos os cidadios. Através de decreto
se definiu um novo padrdo para as calgadas
paulistanas.

INTRODUCAO

0 foco de minhas consideracdes sdo os
pedestres, um dos atores que demanda o
espaco de circulacdo da cidade. Na realida-
de, todos nds somos pedestres, pelo menos
em alguns momentos ou em algumas cir-
cunstancias. O motorista do automoével ao
deixar seu veiculo estacionando é pedestre
quando caminha até o local de seu destino
e muitas vezes, esse trajeto representa uma
boa caminhada. O passageiro do transporte
coletivo é submetido, normalmente, a uma
caminhada até o local de acesso ao dnibus
ou metrd, bem como no retorno. Porém, ha
uma parcela significativa de pedestres que
caminham pelas ruas da cidade em desloca-
mentos produtivos, direcionando-se ao tra-
balho, a escola, as compras, aos servicos... E
ainda outra parcela, que pratica a caminhada
deliberadamente, como um exercicio fisico.

Os portadores de deficiéncia ou mobi-
lidade reduzida se beneficiardo, logicamen-
te, com os cuidados que se tiverem com os
pedestres. Entretanto, mais do que isso, um
tratamento complementar deve ser dado
nesse programa de inclusio social e que, po-
rém, ndo ¢é objeto desta reflexdo.

O CAMINHAR EM UMA
GRANDE CIDADE: UM “MEIO DE
TRANSPORTE”... UM EXERCICIO FiSICO...

Uma das diferencas basicas, no mundo
dos seres vivos — animal e vegetal - ¢ a capa-
cidade de deslocamento. Para isso, o animal
dispde de uma anatomia, voltada a facilitar
esta faculdade de mobilidade.

Ao lTongo dos tempos a mobilidade hu-
mana se viu cada vez mais apoiada em fa-
cilitadores externos que vieram permitir um
melhor desempenho na mobilidade e menor
trabalho pessoal. Na dindmica desse pro-
cesso e na medida em que as aglomeragdes
urbanas foram surgindo e se intensificando
através dos tempos, até os tempos moder-
nos, impos-se a necessidade de se organizar
o uso adequado dos espacos de circulagdo
para os diferentes fluxos-usuarios. Entéo,
o0 natural e primitivo meio de deslocamen-
to - andar - coloca seu ator, o pedestre,
em permanente e sempre crescente conflito
com os meios mecanizados. A comodidade, a
pressa, as maiores distdncias mesmo dentro
de um perimetro urbano restrito fizeram, fi-
nalmente, do homem um refém do automo-
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Viaduto do Chd - milhares caminham diariamente

vel principalmente, e de outras modalidades
motorizadas. Aqueles possiveis conflitos,
entretanto, sdo administrados com base em
regras apropriadas e quase que universais,
mas nem sempre respeitadas pelo entendi-
mento cultural de determinados povos ou
ainda, insuficientemente monitoradas pelas
autoridades, que poderiam, alids, com sua
acdo mais efetiva, amenizar a quantidade de
acidentes e mortes, de dimensées e gravi-
dade, que constituem verdadeira “epidemia”
em metropoles como Sdo Paulo.

Entretanto “poderia alguma coisa tdo
simples como caminhar ser de tanta impor-
tdncia para a saude publica”? Perguntam
Lee e Buchner da Harvard Medical School
[1] e eles mesmos respondem: “a resposta é
sim”.

“Na verdade - prosseguem - porque
a maioria das pessoas ndo atingem niveis
recomendados de atividade fisica... E o ca-
minhar poderia trazer beneficios a saude
publica, que de outra maneira grande par-

T

te das pessoas da cidade ndo praticariam,
conforme recomendacées de atividade fisica
necessdaria para quebrar a vida sedentaria”.

“E sabido que habitos nio saudaveis
como o uso do tabaco, a dieta inconvenien-
te, o uso do alcool e a inatividade fisica, sdo
as causas de doencas cronicas que elevam o
numero de mortalidade prematura”.

A primitiva e natural caminhada como
modo de se movimentar em uma cidade,
entretanto, continua sendo uma pratica
sempre recomendada pelos profissionais
da saude. Além de ajudar na prevencdo
de problemas cardiacos ajuda na redugéo
da gordura corporal, contribuindo para
a manutencdo do peso ideal, da melhoria
da funcdo respiratoria, reducdo dos niveis
sanguineos de colesterol e triglicérides,
reducdo da ansiedade e da depressdo, re-
gularizacdo do sono e consequentemente,
um melhor desempenho intelectual e maior
equilibrio emocional.

E no contexto de habitos de estilo de

“0 condutor deverd ceder passagem aos pedestres”
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Infragdo: veiculo na faixa de pedestres

vida que o caminhar assume sua importéncia
para a saude publica, afetando diversas do-
encas cronicas. “E interessante assinalar que
a significancia da atividade fisica, incluindo
o caminhar, levou um longo tempo para ser
aceita como algo que colabora para as bai-
xas taxas de doencas cronicas. Por exemplo,
relatorios mais “visiveis” sobre fumantes e
saude, comecaram a ser publicados em 1964.
Entretanto, s6 posteriormente, cerca de 30
anos e com maior insisténcia, relatdrios so-
bre atividade fisica e saude comecaram a
ser publicados de maneira mais sistematica.
Ha agora uma forte evidéncia de que a falta
de atividade fisica aumenta o risco de mor-
talidade e de muitas doencas cronicas, in-

Nas 3 dltimas décadas o fluxo de
pedestres cresceu 111%
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cluindo doencas cardiovasculares, acidente
vascular cerebral tromboembdlico, hiperten-
sdo, diabete tipo 2, osteoporose, obesidade,
cancer de cdlon, cancer de mama, ansiedade
e depressao” [1].

A evidéncia dos beneficios do caminhar
para a saude, vem cada vez mais sendo ob-
jeto de estudos epidemioldgicos. As doengas
de coracdo sdo uma das maiores causas de
mortes. Os estudos tem indicado a caminha-
da como uma “parceira” para prevencdo de
doencas cardiovasculares.

A caminhada como atividade fisica
moderada, considerada como apenas sau-
davel, comecou a receber atencdo especial,
enquanto que até entdo, as recomendacgdes

efetivas da saude publica enfatizavam os
beneficios de atividades vigorosas, como a
corrida, para manter a boa forma fisica.

As indicacbes de especialistas esta-
belecem para os adultos uma caminhada,
considerada, uma atividade de intensidade
moderada, a uma cadéncia de 5 a 6 quilo-
metros por hora, com duragdo minima de 30
minutos, diariamente ou em cada 5 dias por
semana.

Além desses beneficios que proporcio-
nam o caminhar e, tratando-se de uma ati-
vidade natural, pode se constituir em uma
pratica prazerosa, pela sensacdo de liberda-
de com que a praticamos mesmo nos cha-
mados deslocamentos produtivos (ou seja,
com objetivos determinados): caminhadas
diarias ao trabalho, a escola, as compras, ao
servico. Este habito salutar da caminhada,
entretanto, chega a ser para as pessoas de
baixa renda ndo uma opcdo, mas um impo-
sitivo, quando o custo do transporte comeca
a pesar em seu orcamento ou quando, sim-
plesmente, elas ndo dispdem de meios de
transporte coletivo - e neste caso, a bicicle-
ta poderia ser uma boa alternativa, princi-
palmente se forem oferecidas facilidades de
canais de mobilidade adequados para esse
meio de transporte.

A LUTA DESIGUAL PELO

ESPACO DE CIRCULAGCAO
As vias publicas, ou especificamente, as
pistas de trafego, sdo destinadas a circula-
cdo dos veiculos - automoveis, utilitarios,

Um exemplo de irregularidade, que além do desconforto,
oferece perigo ao pedestre
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Onibus, caminhdes, motos e bicicletas. O dis-
ciplinamento do uso desses espacos € esta-
belecido através de regras de transito formu-
ladas para dar maior rendimento, eficiéncia
e seguranca a seus usuarios e, em especial,
a mobilidade das pessoas em situagdes de
“conflito” com os veiculos automotores.

A crescente énfase e prioridade as pes-
soas e ndo aos veiculos parece agora des-
pertar maior atengdo entre os planejadores
urbanos, principalmente das grandes ci-
dades, onde o estresse e 0s enormes Onus
social, ambiental e econ6mico e de saude
publica parece ndo ter fim na medida em
que as “solugbes” procuram, intermina-
velmente, saciar o crescente trafego de
automodveis. Essa énfase a mobilidade se
refere ndo somente as pessoas enquanto
pedestres, mas também enquanto passa-
geiros. Neste sentido o conceito de fluxo
de veiculos ¢ substituido pelo de fluxo de
passageiros.

0 Codigo de Transito Brasileiro [2] esta-
belece alguns pontos voltados a segurancga e
conforto dos pedestres, mas que, no entanto,
nao foram ainda suficientemente incorpora-
dos, com rigor, pelos motoristas e mesmo pe-
los proprios pedestres. Alguns exemplos de
regras e situagdes mais comuns sdo a seguir
apresentados.

- Ao sair de uma garagem o condutor deve
dar preferéncia ao pedestre.

- Em conversdes com faixas de pedestres ndo
semaforizadas, dar preferéncia ao pedestre.
Nas obras de arte - pontes e viadutos - de-
verdo ser previstos passeios destinados a cir-
culacdo dos pedestres.

- Nos pontos de cruzamento deverdo ser
providas faixas de pedestres e nesses locais,
para cruzar a pista de rolamento o pedestre
tomara precaucées de seguranca, levando
em conta, principalmente, a visibilidade, a
distdncia e a velocidade dos veiculos, utili-
zando sempre as faixas ou passagens a ele
destinadas sempre que estas existirem.

- E nesses casos quando os pedestres esti-
verem atravessando a via sobre as faixas de-
limitadas para esse fim terdo prioridade de
passagem, exceto nos locais com sinalizagdo
semaforica.

- Quando houver sinalizacido semaforizada e
controle de passagem serd dada preferéncia
aos pedestres que nio tenham concluido a
travessia, mesmo em caso de mudanca do
semaforo liberando a passagem dos veiculos.
- Qualquer obstaculo a livre circulacio e a
seguranca de pedestres tanto na via quanto
na calcada, caso ndo possa ser retirado, deve
ser devida e imediatamente sinalizado.

- Dirigir ameacando os pedestres que este-
jam atravessando a via publica, ¢ infracdo
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gravissima, cuja penalidade podera levar a
suspensao do direito de dirigir.

- Estacionar o veiculo em area de cruzamen-
to de vias, prejudicando a circulacdo de pe-
destres ¢ infracdo grave.

- Constitui infracdo gravissima executar
operacgdo de retorno, passando por cima de
calcada, passeio, ilhas, ajardinamento ou
canteiros de divisdes de pista de rolamento,
refugios e faixas de pedestres.

- Constitui infracdo gravissima deixar de dar
preferéncia de passagem a pedestre, que se
encontre na faixa a ele destinada; que néo
haja concluido a travessia mesmo que ocorra
sinal verde para o veiculo.

- E infracdo gravissima deixar de reduzir a
velocidade do veiculo de forma compativel
com a seguranca do transito nas proximida-
des de escolas, hospitais, estacdes de embar-
que e desembarque de passageiros ou onde
haja intensa movimentacdo de pedestres.

- E infragdo gravissima deixar de sinalizar
qualquer obstaculo a livre circulacio, a se-

Banca de jornais: obstrugdo na faixa de pedestres

guranca de pedestres tanto no leito da via
terrestre como na cal¢ada, ou obstaculizar
a via.

O FLUXO DE PEDESTRES NA RMSP

Nas trés ultimas décadas (1977/2007)
a populacdo da RMSP quase que dobrou:
de 10,276 milhdes passou para 19,535 mi-
Ihoes de habitantes, resultando um cres-
cimento de 90%. Por outro lado a frota
de automoveis aumentou de 1,4 milhdes
para 3,6 milhdes de veiculos - ou seja,
160%, provocando um impacto perfei-
tamente perceptivel para os que moram
na cidade. Com um indice de mobilidade
mantendo-se em torno de duas viagens
totais por habitante, a pesquisa indicou
que o volume de pedestres nas viagens
didrias aumentou proporcionalmente mais
do que as viagens “motorizadas”, cujo in-
dice diminuiu de 1,49 para 1,29 viagens
por habitante.

Neste periodo de trés décadas, o acrés-
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Faixa para pedestre nas travessias das pistas

cimo no numero total de viagens foi de
800, sendo que o uso do modo individu-
al (automovel) foi mais que o dobro, com
989%, do que o uso do transporte coletivo,
com 45%. O crescimento de viagens a pé,
liderou com a marca de 111% nesse perio-
do de 30 anos [3].

Esses numeros indicam que para os des-
locamentos motorizados a populagido urbana
de Sédo Paulo tem se apoiado cada vez mais
no uso do automaével, cujo aumento dos flu-
xos de veiculos tem provocado uma conti-
nua deterioracdo das condicdes de fluidez,
perceptivel principalmente ao longo dos ul-
timos anos, principalmente para os usuarios
do automovel e do dnibus. Deixar o carro em
casa e utilizar o transporte coletivo seria a
opcdo mais indicada para os usuarios do au-
tomovel, entretanto as condi¢des da modali-
dade, em termos de acessibilidade, conforto
e conveniéncia nem sempre se apresentam
como uma alternativa vidvel para grande
parte desse publico.

Do total de 12,9 milhdes de viagens di-
arias a pé em 2007, 84% se destinam ao
trabalho (57%) e educagio (27%), o res-
tante as compras, saude, lazer e outros
motivos. Destaque-se, portanto, a signifi-
cativa parcela de 849% das viagens diarias
da populacdo que caminha pelas ruas da
cidade e se dirige ao seu local de traba-
Tho e as escolas. Essa parcela da populagdo
estd concentrada na faixa de renda fami-
liar mensal mais baixa - de até 1 520 reais
(em 2007). Esse contingente de pedestres
vem aumentando mais rapidamente do que
o fluxo de “motorizados”.

Néo se pode interpretar que o aumento
das viagens a pé seja devido exclusivamente
as condicdes da acessibilidade ao transporte
coletivo ou das precariedades da fluidez do
trafego da cidade, principalmente nos peri-

www.brasilengenharia.com

odos de maior demanda, da manhi e do fim
da tarde. Nos bolsdes da periferia o fato esta
associado ao nivel de renda da populagéo e
também, neste caso, aos niveis de acessibi-
lidade ao meio de transporte. Nos bolsdes
intermediarios e mais centrais, junto aos po-
los de servicos, sdo onde ocorrem os fluxos
maiores de pedestres.

PEDESTRES: ACIDENTES NO TRANSITO

0 numero de pedestres vitimas em aci-
dentes de transito em 2010 foi de 7 618
[4]. Nestes ultimos cinco anos esse valor
oscilou em torno de 8 000 vitimas anuais.
A evolucédo do indice de vitimas por atro-
pelamento por 10 000 veiculos vem caindo
de 15,1 em 2005, para 11,0 em 2010, ou
seja, o numero de atropelamento ndo tem
crescido na mesma proporcdo do cresci-
mento da frota de veiculos. Esta consta-
tacdo ndo ¢, porém, nenhuma realidade
tranquilizadora, ja que os valores estatis-
ticos nos devem alertar para um urgente
caminho a percorrer a fim de inserir Sdo
Paulo no rol das metropoles que estdo cui-
dando melhor de seus pedestres.

Em 2010, o numero de mortes em todos
os acidentes de transito na cidade de Sio
Paulo foi de 1 357 vitimas, sendo que deste
total, 630 eram pedestres, ou seja, 46,4 %.
Esses valores se assemelham a quantidade
de vitimas de catastrofe que a midia tem
noticiado ao longo do ano em varias par-
tes do mundo e, mesmo em nosso territorio
ou em nossa cidade. Os atropelamentos de
pedestres em acidentes na RMSP acontecem
diariamente e passamos a nos “acostumar
com essa normalidade”. As noticias de outras
catastrofes pontuais provocam, geralmente,
uma maior comocdo junto a populacéo, en-
quanto atropelamentos vdo ocorrendo aos
“pingadinhos” ao longo de todo o ano, dia-

riamente... Mas ndo se podem subestimar
essas verdadeiras “catastrofes” provocadas
pela selvageria que ocorre no transito: au-
séncia de cidadania e de responsabilidade
social no uso da via publica, a falta de res-
peito pelo outro, a ndo tolerancia e, objeti-
vamente, o desrespeito as regras do transito.
O resultado se traduz pela quantidade de
pedestres atropelados e mortos. Os valores
das estatisticas se repetem, e a cada ano se
projeta para o ano seguinte valores da mes-
ma ordem...

0 exame cuidadoso das circunstincias
em que ocorrem essas mortes por atrope-
lamento permitiriam estabelecer linhas de
atuacdo de setores operacionais do sistema
viario, fiscalizadores e policiais e direciona-
das a situacdes e circunstancias que se mos-
trem mais evidentes para uma acdo efetiva
e coordenada. As estatisticas, por exemplo,
indicam que atropelamentos de pedestres
ocorrem com maior incidéncia no periodo
da noite e, principalmente, aos sabados e
sextas-feiras. Medidas como “direcdo res-
ponsavel” apenas, sdo suficientes?

A CALCADA: O ESPACO
DESTINADO AO PEDESTRE

A cidade, tal como um drgdo vivo, as-
sim se mantém gracas aos continuos fluxos
de pessoas e bens através de suas artérias
por onde se encaminham para os diferentes
pontos do “organismo” levando o que eles
precisam para se manterem “vivos”. Tradi-
cionalmente as administracdes tem voltado
grande parte de seus esforcos em investi-
mentos nessas vias de circulacdo. Neste ce-
nario, a circulacdo dos veiculos motorizados,
tem merecido sempre uma especial atencéo.
No entanto, o fluxo nio € representado so6
pelos veiculos motorizados. A quantidade
de pedestres que caminham pelas ruas da
cidade tem se mostrado significativa, como
indicam as estatisticas em cidades como a de
Sédo Paulo. Nem sempre o pedestre encontra
0s espacos que a ele estariam destinados e
em condi¢des adequadas. Apesar disso, o vo-
lume de pedestres que caminham pelas vias
da cidade continua aumentando mais que o
fluxo dos veiculos.

As chamadas “calgcadas” sdo esses espa-
cos destinados a receber os fluxos de pedes-
tres nas vias publicas e neles, os pedestres,
esperam encontrar condicdes que lThes per-
mitam um caminhar confortavel e seguro e
cuja adequada manuten¢do nio deveria ser
inferior aquela destinada as pistas por onde
trafegam os veiculos.

A inadequacio desses espagos para pe-
destres, dentro da estrutura urbana, é muitas
vezes um problema de falta de manutencéo,
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outras vezes, trata-se de um dimensiona-
mento ndo compativel com as caracteristi-
cas do corredor e, consequentemente, com
0 uso e intensidade dos fluxos, geralmente
fora dos padrdes de projeto estabelecidos
pela administracdo publica.

A falta de conservacdo das calcadas,
por sua vez, desestimula o caminhar, pelo
desconforto e dificuldades ao transeunte,
quando ndo, pelo perigo que oferece, prin-
cipalmente, para os que apresentam maiores
dificuldades de se locomover. Quem € o res-
ponsavel pela boa manutencéo da calcada: a
administracdo publica ou o proprietario do
lote fronteirico? E se o eventual acidenta-
do pretende mover uma acdo indenizatoria,
quem devera ser acionado?

A falta de continuidade da faixa reser-
vada a circulacdo do pedestre - largura in-
suficiente ou obstrucdo da faixa, ma con-
servacdo do piso etc. — obriga o mesmo a
caminhar pela pista de trafego de veiculos,
expondo-se a atropelamento, ou a caminhar
ao longo de sarjetas muitas vezes ocupadas
por aguas servidas. A esse mesmo descon-
forto e risco € exposto o pedestre quando a
sua faixa de circulagdo estd ocupada por vei-
culos estacionados diante de estabelecimen-
tos comerciais - padarias, bares, lanchone-
tes, lojas etc. - obstruindo, irregularmente a
faixa que € destinada aos pedestres.

Essas obstrucdes se verificam, muitas
vezes, com o beneplacito da administracdo
publica, ao permitir a implantacdo de bancas
de jornal ou mesas de barzinhos em calca-
das, em alguns casos ja estreitas, restringin-
do ainda mais a largura da faixa destinada
aos pedestres a exiguo espaco que obrigam
muitas vezes a caminharem pela pista de ve-
iculos.

Quanto ao caso de abrigos de pontos
de parada de dnibus em calcadas estreitas,
¢ um tema que merece um estudo especial
a fim de se melhor equacionar as fungoes
de acessibilidade ao transporte coletivo e a
circulacdo dos pedestres.

A iluminacdo das calcadas ndo se cons-
titui, normalmente, em uma limitacdo aos
pedestres em areas mais adensadas onde
este quesito ¢ razoavelmente atendido. Tal,
entretanto, ndo acontece na periferia, onde
se caminha muito pela rua, devido a inexis-
téncia ou precariedade das calcadas. Nesses
locais a iluminacéo publica ¢ frequentemen-
te precdria e onde é significativa a movi-
mentacdo de pedestres — que se destinam ao
trabalho, a pontos de parada ou terminais
de transporte coletivo, a escolas, centros de
compra... Investimentos para melhores con-
dicdes para os pedestres se justificam ple-
namente.
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Faixa livre - s6 para o pedestre

Nos trechos de descontinuidade das cal-
cadas nas transposicdes de pistas de trafego
de veiculos o direito de passagem dos pedes-
tres serd visualmente estabelecido - com as
faixas para pedestres -, para que esse direito
seja exercido com seguranca.

As faixas transversais para pedestres nas
pistas sdo como que uma continuidade das
calcadas. O Codigo de Transito Brasileiro
(CTB) estabelece os dispositivos e regras a
serem respeitadas nestes casos. Cabe, en-
tretanto, defini-las e dimensiona-las conve-
nientemente de acordo com a demanda e as
condicdes peculiares verificadas no local, a
fim de que atendam aos requisitos de efica-
cia, seguranca e conforto de todos envolvi-
dos - particularmente dos pedestres - para
se evitar a situacéo, infelizmente, ainda ve-
rificada do “salve-se como puder”, em con-
fronto com o que o CTB indica - que todos
os veiculos, a partir dos maiores aos meno-
res, devem assegurar a integridade fisica do
pedestre.

Faixa de servico - junto a guia

0 padréo da calgada de Sdo Paulo - O espa-
¢o da via publica compreendido entre o limi-
te do alinhamento das propriedades frontei-
ricas e a linha limitrofe da pista de trafego,
demarcada pela “guia” é o reservado para
a “calcada”. Este espaco ¢ destinado aos
pedestres. Entretanto, os padrdes de proje-
to recomendados reservam também dentro
desse espaco, mais duas faixas: (i) uma fai-
xa de servico, junto a guia destinada para
equipamentos publicos - arvores/floreiras,
postes de iluminagdo, mobilidrio urbano
(bancos, caixa de correio, telefones, lixeira),
sinalizagdo de transito e quando necessario
para a rampa de ajuste entre a sarjeta e a
faixa de pedestre; (ii) uma faixa de acesso,
junto aos imaveis limitrofes (este espaco,
quando a largura total disponivel permite, é
destinado a rampas de ajustes ao greide do
imovel, colocacdo de toldos, propaganda e
mobiliario mével, como mesas de bar e flo-
reiras).

A recente experiéncia “Programa Pas-

www.brasilengenharia.com

o s L BLRS
CESE Y 2o S e, TS ol e S

Faixa de acesso a esquerda: potencialmente utilizavel

el

seio Livre”, criado pela Prefeitura de Sio
Paulo [5] para recuperar e padronizar as cal-
cadas da cidade, revitalizar espagos publicos
e principalmente garantir acessibilidade pela
calcada a todos os cidaddos, teve inicio em
2005 com o Forum Paulista de Calcadas e a
aprovacgdo do Decreto n° 45.904, que defi-
niu um novo padrdo arquitetonico para as
calcadas paulistanas. Segundo a legislacdo
vigente, os passeios dos prédios e terrenos
publicos devem ser conservados pelo poder
publico e ja estdo sendo recuperados por um
amplo programa de obras iniciado em 2005
pela Prefeitura de Sdo Paulo. A execucéo e
manutencdo da calcada de um imdvel parti-
cular, porém, ¢ responsabilidade do proprie-
tario deste.

Faixa de servigco - Situada junto a guia, a
faixa de servico ¢ destinada a vegetacido e
ao mobilidrio urbano - rampa de acesso de
veiculos com rebaixamento de guias para
edificacdes ou rampa para portadores de de-
ficiéncia, postes de iluminacgéo, sinalizacdo

Faixa de acesso: utilizada como extensdo do barzinho
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de transito, bancos, floreiras, telefones, cai-
xas de correio e lixeiras. Deve ser implantada
somente em calcadas a partir de 2 metros
de largura.

Faixa livre - Destinada exclusivamente a
circulagdo de pedestres, portanto deve es-
tar livre de quaisquer desniveis, obstaculos
fisicos, temporarios ou permanentes, ou ve-
getacdo. Deve atender as seguintes caracte-
risticas: (i) possuir superficie regular, firme,
continua e antiderrapante sob qualquer con-
dicdo; (ii) possuir largura minima de 1,20m;
(iii) ser continua, sem qualquer emenda, re-
paro ou fissura. Portanto, em qualquer in-
tervencdo o piso deve ser reparado em toda a
sua largura segundo o modelo original.
Faixa de acesso - Area em frente ao imével
ou terreno livre, que pode conter vegetacao,
rampas de acesso ao imovel, mobilidrio mé-
vel (mesas, cadeiras, floreiras), desde que
possuam permissdo de uso da Prefeitura e
ndo impecam a livre circulagdo. Quando a
implantacdo da faixa de acesso demandar

algum sacrificio na faixa de servico deve-se
evitar nesta a instalacdo de qualquer equipa-
mento ou mobilidrio urbano.

CONSIDERAGOES FINAIS
1) O desenvolvimento urbano sustentavel
acontecera na medida em que a agdo da so-
ciedade for capaz de evitar a degradagéo —
proveniente do adensamento e da expanséo
urbana descontrolados -, mantendo a saude
de seu sistema ambiental, reduzindo a de-
sigualdade social, provendo seus habitan-
tes de um ambiente-construido saudavel e
apoiando-se em acdes politicas e de cidada-
nia que permitam enfrentar desafios atuais
e futuros.
2) Dentro desta perspectiva, a qualidade de
vida humana da cidade, ¢ uma decorréncia
desse ambiente construido e operado e re-
flete o conjunto de facilidades disponibiliza-
do para os individuos, como, por exemplo, a
qualidade da mobilidade de pedestre de que
trata esta reflexdo.
3) O estresse produzido por intervencées
antrdpicas, tipo concentracio urbana e eco-
ndémica, tem como consequéncia, por exem-
plo, a deterioracdo continua dos niveis de
mobilidade urbana, que se agravam com o
sistematico descompasso de investimento —
planejado, mas com implementacdo defasa-
da em décadas - e sempre direcionando sua
acdo em facilidades para o automovel.
4) 0 direito do cidaddo de Sdo Paulo de des-
frutar sua cidade, caminhando pelo seu bair-
ro como pedestre, a exemplo de cidaddos de
outras metropoles do planeta: com seguran-
¢a, conforto e dignidade, com certeza, ¢ um
sonho de muita gente paulistana. Q@
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