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RESUMO

O estudo aborda a importancia da mobilidade nas cidades, que é um direito a ser
garantido pelo poder publico pensando na funcionalidade e nas rela¢cdes humanas.
Mostrando que o aumento do trafego de veiculos resulta em congestionamentos, a
priorizacdo do transporte motorizado, aliada a falta de investimento em transportes
publicos, levou ao protagonismo do carro, consumindo espacos publicos e
prejudicando pedestres. A analise da mobilidade em S&o Paulo revela um aumento
significativo de congestionamentos desde a década de 1960, associado ao processo
de urbanizacdo e ao éxodo rural. A locomoc¢do tornou-se um desafio nas grandes
cidades, impactando as escolhas de moradia junto ao crescimento desordenado de
Sao Paulo negligenciou o espaco publico, resultando em baixo desenvolvimento dos
transportes coletivos. Fatores como renda, género, idade, ocupacdo e nivel
educacional influenciam a mobilidade, destacando a diferenca entre os deslocamentos
de pessoas de baixa e alta renda. A flexibilidade do carro, associada a politica
rodoviarista, domina as principais vias, embora o transporte publico seja responsavel
por transportar a maioria das pessoas. A pesquisa propde uma andlise do espago
urbano na regido da estagdo de metr6 Higienopolis-Mackenzie, com o objetivo de
facilitar a integracdo entre diferentes modais de transporte. Os objetivos especificos
incluem identificar a area de influéncia da estagdo, compreender a importancia da
mobilidade ativa, realizar visitas a campo para entender as dindmicas espaciais e
argumentar a favor de uma mudanca na légica de transporte, priorizando o transporte

coletivo.
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ABSTRACT

The study addresses the importance of mobility in cities, which is a right to be
guaranteed by the public authorities with a view to functionality and human relations.
Showing that the increase in vehicle traffic results in congestion, the prioritization of
motorized transport, coupled with the lack of investment in public transport, has led to
the protagonism of the car, consuming public spaces and harming pedestrians. An

analysis of mobility in S&o Paulo reveals a significant increase in congestion since the
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1960s, associated with the process of urbanization and the rural exodus. Getting
around has become a challenge in big cities, impacting housing choices, and Séo
Paulo's disorderly growth has neglected public space, resulting in poor development of
public transportation. Factors such as income, gender, age, occupation and
educational level influence mobility, highlighting the difference between the commutes
of low-income and high-income people. The flexibility of the car, associated with road
policy, dominates the main roads, although public transport is responsible for
transporting the majority of people. The research proposes an analysis of the urban
space in the Higiendpolis-Mackenzie metro station area, with the aim of facilitating
integration between different modes of transport. The specific objectives include
identifying the station's area of influence, understanding the importance of active
mobility, carrying out field visits to understand spatial dynamics and arguing for a
change in transport logic, prioritizing public transport.
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1. INTRODUCAO

A mobilidade é uma exigéncia essencial da vida de hoje — e ja é
reconhecida no ambito politico e institucional como um direito a
ser promovido e garantido. Poder se deslocar manifesta-se
como uma condigdo indispensavel para aceder a maior parte dos
bens, dos servicos e das relacdes sociais, identificando-se como
um direito genérico, a partir do qual advém outros direitos. Nesta
compreenséo, mobilidade e interagdo social constituem-se como
categorias estreitamente associadas (MAGALHAES, IZAGA,
PINTO, 2012, p.26).

Para Gehl (2015), se olharmos a histdria das cidades, pode-se ver claramente que as
estruturas urbanas e o planejamento influenciam suas formas de funcionalidade e o
comportamento humano. Nos esfor¢os para lidar com a quantidade crescente de
automoveis, todo espaco disponivel da cidade era simplesmente preenchido com
veiculos em movimento e estacionados. Cada cidade tinha exatamente tanto trafego
gquanto seu espago permitia. Em todos os casos, as tentativas de construir novas vias
e areas de estacionamento para aliviar a pressédo do trafego geraram mais transito e
congestionamento; construir vias adicionais € um convite direto ao uso de mais

automoveis.

De acordo com Vasconcellos (1999), no Brasil o estilo de vida existente a partir de

meados do século XX associado ao consumo privado, incentivado pela precariedade
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do transporte publico e pela falta de organizacdo do processo de desenvolvimento
urbano, fez com que o carro se tornasse protagonista, fato agravado principalmente
por conta da falta de investimento em transportes publicos. Importante ressaltar que o
carro consome espacgos publicos valiosos, ja que sua circulacdo praticamente
exclusiva resulta em uma cidade com fluxos forcados e perdas significativas de

espacos publicos destinados aos pedestres.

Para Vasconcellos (1999) ainda, a partir do inicio da década de 1960, as condi¢cdes
de circulacdo na cidade de Sdo Paulo comecaram a piorar sensivelmente. Os
congestionamentos aumentaram em numero, extensao e gravidade, passando a fazer
parte do dia a dia da cidade. Esse crescimento na circulacdo esta ligado diretamente
ao processo de Urbanizacgéo e esta associado com a chegada das industrias no Brasil,
0 que intensificou o éxodo rural quando cada vez mais pessoas estavam se mudando

para as cidades que consequentemente iam crescendo.

Com o aumento dado & prioridade do transporte motorizado nos
Gltimos 50 anos criou-se uma contraposicao entre o circular do
pedestre e a infraestrutura destinada aos veiculos. Os pedestres
foram lancados a toda sorte de descontinuidades,
desinformacédo, rampas, buracos, desniveis, interminaveis
esperas, sustos, medos (BAIARDI, 2012).

O transporte urbano em S&o Paulo ndo acompanhou a transformagéo da cidade ao
longo do tempo e as politicas publicas, que para Vasconcellos (1999), sdo entendidas
como um conjunto de acdes efetuadas pelo Estado para alterar o curso ou o estado
presente de um problema especifico, ndo tém gerado resultados condizentes com o

tamanho do problema.

No Brasil, o direito de locomocao, de ir e vir, enquanto um direito constitucional,
transformou-se num desafio de dificil solugao, principalmente nas grandes cidades do
terceiro milénio, que ndo receberam acles efetivas de planejamento durante seu
desenvolvimento (BAIARDI, 2012). O aumento da populacdo nas cidades e a alteracao
das dindmicas contemporaneas com a evolucéo da tecnologia vém impactando cada
vez mais a mobilidade urbana e, consequentemente, nas escolhas das familias pela
localizacdo das moradias (SOARES, 2015).

O municipio de S&o Paulo se desenvolveu em um modelo de crescimento urbano que
negligenciou a importancia da composi¢cdo do espaco publico, consequentemente o

planejamento urbano e os meios de transportes ndo conseguiram acompanhar esse
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rapido crescimento 0 que causou baixo desenvolvimento dos transportes coletivos e
contribuiu para que as classes de maior poder aquisitivo comprassem seus proprios
veiculos (SOARES, 2015).

Alguns fatores como renda e género, idade, ocupacao e nivel educacional interferem
na mobilidade da populacdo. A mobilidade oscila de acordo com a renda e varia a
partir das caracteristicas econdmicas e sociais de cada pessoa. Quando a pessoa esta
na fase adulta e com atividades relacionadas ao trabalho, seu deslocamento é maior
gue na fase jovem ou na idosa; isso também ocorre com pessoas de baixa renda que
utilizam muito mais os transportes publicos e aproveitam do caminhar e da bicicleta,
enquanto pessoas de maior renda desempenham papeis de motoristas ou de
passageiros de automoveis (BAIARDI, 2012).

Deslocar-se nas cidades comecou a envolver relagcdes tanto de caracteristicas
pessoais quanto econdmicas. Soares (2015) argumenta que 0 carro pPoSSui
flexibilidade para acessar diversas regibes da cidade em um curto tempo. Essa
dindmica é resultado da politica rodoviarista, base da cidade moderna, que se
entrelaca & dindmica de uso do solo especifica e setorizada. “Os dados
disponibilizados pela CET revelam que 78% das principais vias sdo dominadas pelos
automoveis — sendo que neles sdo transportados apenas 28% dos paulistanos que
optam pela locomogé&o sobre rodas. Enquanto isso, os 6nibus de linha e fretados, com

ocupacédo de 8% do asfalto, levam 68% das pessoas (BAIARDI, 2012).

De qualquer forma, a mobilidade pelo transporte publico ndo dispensa o caminhar ou
pedalar, para 0s acessos na saida e na chegada. Assim, garantir boa qualidade e
conectividade do transporte publico € essencial para uma mudanga positiva na
mobilidade urbana e na sua sustentabilidade, mas, tdo importante quanto, é garantir o
conforto e a seguranca nesses acessos, nas calgcadas, nos espacos ciclaveis e nas
oportunidades de pausa segura. Por fim é importante reforcar a potencialidade para a
cidade tornar-se viva, sempre que mais pessoas se sintam convidadas a caminhar,

pedalar ou permanecer nos espacos da cidade.

Objetivo geral

A pesquisa tem como objetivo geral, desenvolver andlise de desenho urbano, que

contribua para a percepc¢éo das condicdes de micro acessibilidade no entorno préoximo
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a estacdo de metrd Higienopolis-Mackenzie, com foco principal nos percursos que

facilitam a integracdo entre os modais 6nibus, a pé, bicicleta, carros e a estagao.

Objetivos especificos

o ldentificar a area de influéncia mais imediata da estacdo Higienopolis-Mackenzie,

incluindo os percursos de acessos principais;

o Compreender a importancia da mobilidade ativa e da caminhabilidade para a

cidade (coletivamente) e para os cidadaos (individualmente);

o Realizar visitas a campo com o intuito de compreender as dindmicas espaciais de
comportamento dos usuarios, buscando identificar os aspectos do ambiente

construido que os induzem ou acolhem;

o Argumentar a importancia da mudanca da légica do transporte, em que diminua o

foco no automével e aumenta a atengéo para o transporte coletivo.

2. ESPACO URBANO PARA MOBILIDADE ATIVA

Mobilidade urbana é a facilidade de se deslocar no meio urbano, sendo generalizado
como transporte, mas vai além da capacidade de chagar aos lugares; mobilidade é
entender que o deslocamento é essencial para as atividades basicas do cidaddo, o
papel da mobilidade é servir a sociedade, gerando desenvolvimento e qualidade de
vida (SAE BRASIL, 2023). O deslocamento deve ser promovido pela prépria cidade,
assim seus habitantes podem exercer o direito de ir e vir. Deve haver um conjunto de
fatores que ocorram simultaneamente de forma ampla e integrada, entre transporte
publico, espago publico e os pedestres. Com isso, para a constru¢do de cidades
sustentaveis, sdo necessarias politicas que priorizem transportes coletivos e
transportes ndo motorizados (BAIARDI, 2012). A Politica Nacional de Mobilidade
Urbana — PNMU - entende que o transporte € um importante instrumento de
direcionamento do desenvolvimento urbano das cidades. A mobilidade urbana bem
planejada, com sistemas integrados e sustentaveis, garante o acesso dos cidadaos as
cidades e proporciona qualidade de vida e desenvolvimento econémico. Assim para a
PNMU, melhoria no planejamento, na gestdo e no monitoramento dos servigos de
transporte urbano deve ser um objetivo permanente dos 6rgdos gestores para que se
atinja um alto padrdo de mobilidade com um adequado atendimento a populagéo
(BRASIL, 2012).
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Zioni (2000) pontua que o transporte urbano € indispensavel, pois ele caracteriza o
espaco, além de ser o comunicador com os meios de producéo de localizacdes. O
planejamento de transportes desenvolve sistemas de movimentacdo de pessoas e
mercadorias, num espaco urbano definido, o que pressupde a analise dos padrées
gerais de deslocamento entre uma multiplicidade de origens e destinos. As vias tém a
funcdo de permitir o deslocamento entre dois pontos no espaco, mas também de
permitir 0 acesso aos locais de destino, o que implica na viabilizacdo dos pontos de
parada dos veiculos de transporte publico e do estacionamento dos veiculos
particulares e dos veiculos de carga (VASCONCELLOS, 1999).

Se o processo de producéo e apropriacdo do espaco urbano é
consequéncia das relacdes econdémicas e sociais, cabe ao
Estado o controle destas relagdes. Assim, o planejamento
urbano pode ser considerado um dos instrumentos de que o
Estado se vale para administrar conflitos criados por essas
relacdes. O transporte urbano, que tem sido especialmente
privilegiado como questdo e setor da intervencdo urbana,
caracteriza-se por suas multiplas causalidades, interesses
difusos e pela diversidade de agentes envolvidos. Talvez por
isso, e mais, pelo volume de capital exigido, assim como, pela
importancia econdmica representada, o transporte parece refletir
uma certa complexidade e diversidade de interesses expressos
nessas relagcfes (ZIONI, 2000, p.17).

A rede de transportes € um conjunto de diversos sistemas como: trens, metrés,
bondes, VLTs, 6nibus municipais, micronibus, énibus intermunicipais, automoéveis
particulares, taxis, pedestres, bicicletas etc. Entender a necessidade de planejar
relagdes de conexdes entre os diferentes modos de transporte (modais) é essencial,
para criar estratégias que ajudem na diversidade de mobilidade pela malha urbana
(BAIARDI, 2012). Os no6s de transportes sdo pontos que concentram e redistribuem os
usuarios dos sistemas em diversas dire¢des. Torna-se importante compreender “como
a qualidade dos espacos publicos, adjacentes aos nds de transportes, influenciam no
movimento de pedestres e na sua interconexdo com os modos de transporte, com

destaque para metrd/6nibus e trem/6nibus” (SOARES, 2015, p7).

Destaca-se ainda que, quanto mais possibilidades de intermodalidade, mais
alternativas de mobilidade urbana sdo construidas no territério, permitindo assim ao
cidaddo escolher o melhor meio pertinente a ele naquele momento. Baiardi (2012)
acredita que uma cidade inclusiva, diversificada e democratica, € quando todos os
modais séo tratados com igualdade e sem hegemonias, e por isso é importante

estimular o uso de transporte coletivo e os modos ndo motorizados.
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Atualmente sabe-se que a necessidade de transporte se resolve tanto com a criagao
de um sistema de capacidade adequada a demanda, quanto pela reducdo da
demanda, o que se promove através de politicas publicas que estimulem o uso misto,
as subcentralidades e as cidades compactas. Quando o desenvolvimento da cidade
caminha nesse sentido, surgem as oportunidades, muitas vezes s6 anunciadas, de
pequenas centralidades caminhaveis onde o cidadéo passa a resolver grande parte

de suas atividades do cotidiano através de mobilidade ativa.

Nos dias atuais as discussfes sobre mobilidade ativa — aquela que promove o ato de
se mover usando a energia do préprio corpo — vém cada vez mais ganhando forca e,
compreender o quao importante ela se torna para a cidade e para o individuo é
fundamental. Para Soares (2015) a mobilidade é um atributo do cidaddo e deve ser
facilitada, pois a possibilidade de se deslocar deve ser promovida pela municipalidade.
“‘Em cidades vivas, seguras, sustentaveis e saudaveis, 0 pré-requisito para a
existéncia da vida urbana é oferecer boas oportunidades de caminhar” (GEHL, 2015,
p.19).

O planejamento urbano pratico necessita criar melhores condi¢Bes para pedestres e
para a vida urbana, dando menor prioridade ao tr&fego de automdveis como um
importante passo para se ter uma cidade viva, segura, sustentavel e saudavel, o que
se tornou um desejo quase universal. Gehl (2015) defende esses quatro objetivos,
reforcados pela preocupacdo com pedestres, ciclistas e com a vida na cidade. “Um
grande refor¢o desses objetivos é uma intervencao politica unificada por toda a cidade
para garantir que os moradores se sintam convidados a caminhar e pedalar, tanto
quanto possivel, em conexao com suas atividades cotidianas” (GEHL, 2015, p.6). Para
0 autor o potencial para uma cidade segura se relaciona com a quantidade de pessoas
se movimentam pela cidade e permanecem nos espagos publicos. Dai a importancia
da vida no espaco publico, particularmente as oportunidades sociais e culturais, assim

como as atra¢des associadas com uma cidade cheia de vida.

Pensando de forma coletiva o caminhar traz muitos beneficios para a cidade, como a
melhoria da vida urbana, com reflexo na qualidade do ar, sonora, da salde publica, na
promocao da insercdo social e na reducédo da violéncia. A mobilidade é um direito
difuso e ja é reconhecida no ambiente politico e deve estar no planejamento urbano
para uma mudanca de habitos por parte da sociedade. Para Gehl (2015) melhorar as
condi¢cbes para os pedestres e para a cidade leva a novos padrdes de uso e mais

vitalidade ao espaco publico.
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Speck (2015) aponta em seus estudos, quatro beneficios do caminhar. O primeiro para
a saude em que a falta de uma boa caminhada esta fazendo as pessoas ganharem
peso. Pessoas que vivem em um bairro mais caminhavel tém 35% de chance de ficar
acima do peso, enguanto as que vivem em um bairro menos caminhavel tém chance
de 60% de ficar acima do peso. J& no ambito ambiental, comenta que, ao se olhar um
mapa de emissao de gas carbbnico por area, ira nota-lo mais aceso na cidade e mais
ameno nos sublrbios escuros e pacatos. Porém, se se medir a emisséo
CO2/residéncia percebe-se que o mapa muda inversamente, ficando mais ameno na
cidade e mais acesso no suburbio, lugar onde as pessoas dirigem até encontrar uma
vizinhanga onde possam morar. Isso mostra que o impacto de sustentabilidade
ambiental das residéncias no suburbio americano, por exemplo, tende a crescer

consideravelmente conforme a distancia, principalmente por causa do carro.

Outro apontamento importante é a relagcdo biunivoca entre a sustentabilidade e a
qualidade de vida, o que se explicita nas cidades que aparecem nos rankings de
melhores lugares para se viver, em que ndo se consegue distinguir se a
sustentabilidade acarreta qualidade de vida ou vice-versa. O fato € que essas cidades

tém altos indices de caminhabilidade, definida como:

Uma metodologia que utiliza recursos quantitativos e qualitativos
para avaliar como uma rua ou bairro pode se tornar convidativo,
promovendo ambientes mais agradaveis e seguros com
infraestrutura para facilitar a mobilidade a pé (PAIVA apud
SOUZA, 2021).

Por fim tem-se os acidentes de transito que sdo consequéncia da grande quantidade

de veiculos das cidades projetadas para os carros (SPECK, 2015).

Andar a pé é a forma mais antiga e sustentavel de transporte. Por ser espontanea a
natureza humana, sem necessidade de qualquer tipo de veiculo, motorizado ou néo,
é sistematicamente subestimada. Esta forma de deslocamento é ignorada por muitos
pensadores e tomadores de decisdo nos grandes centros urbanos. O incentivo ao
investimento no transporte a pé é fundamental para consolidar ambientes de qualidade
urbana sonhados por habitantes de qualquer cidade. A conquista deste paradigma
requer visdo lucida, firme e sensivel, para garantir o redirecionamento de metas a

outros padrdes do pensamento e do conhecimento técnico (MALATESTA, 2016).

Caminhar é o unico meio de transporte que pode completar os outros modais, o ‘andar

a pé’ possibilita fazer ligagdes curtas entre as localidades no meio urbano além de ser
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0 meio mais arcaico e democratico de se locomover. O modal ‘andar a pé possui
caracteristicas importantes para a relacao do usuario com a cidade, pois, através dele
€ possivel contemplar as vantagens e as desvantagens de viver ou passear, ja que a
qualidade do espaco publico influencia diretamente nas condi¢cdes econdmicas e
ambientais no meio urbano (SOARES, 2015).

O conceito, “a vida entre edificios” para Gehl (2015), inclui todas as diferentes
atividades que as pessoas desenvolvem quando usam um espaco comum da cidade
como caminhadas propositais de um lugar a outro; paradas curtas; paradas mais
longas; ver vitrines; bater papo e encontrar pessoas; fazer exercicios; dancar; divertir-
se; usar o comercio de rua; brincadeiras infantis; pedir esmolas e entretenimento de

rua.

Por fim o natural modal ‘andar a pé’, para ser confortavel e convidativo, necessita de
infraestrutura adequada que Ihe dé suporte, que vai dos passeios publicos ao
mobiliario e sinalizagdo. “A falta de integracdo do modal Andar a Pé com o resto do
sistema de transporte prejudica o movimento de pedestres no espaco publico
principalmente pela falta de um desenho urbano (SOARES,2015, p7).

Muitas ideias americanas sdo copiadas ao redor do mundo e
uma das piores ideias que ja tivemos é a expansao urbana. [...].
Antes o automovel era instrumento de liberdade, tornou-se um
dispositivo protético, que expele fumaca, gasta tempo e ameaca
a vida (SPECK, 2013).

A “Mobilidade Urbana Sustentavel’ diz respeito as formas de se deslocar em areas
urbanas, utilizando meios de transporte que utilizem de forma racional os recursos
energéticos, espaciais e ambientais disponiveis, ou que possuam autonomia em
relacdo a estes recursos. Também é considerada uma forma de Mobilidade Urbana
Sustentavel a que proporciona melhor seguranca ao cidaddao, no que se refere a
eliminacéo dos acidentes de transito (MALATESTA, 2016).

Gehl (2015) cita que a cidade sustentavel é geralmente fortalecida se grande parte
dos deslocamentos puder se dar por meio da “mobilidade verde”, ou seja, deslocar-se
a pé, de bicicleta ou por transporte publico. Esses meios proporcionam acentuados
beneficios a economia e ao meio ambiente, reduzem o consumo de recursos, limitam
as emissdes e diminuem o nivel de residuos. O desejo de uma cidade saudavel é
intensificado se o caminhar ou o pedalar forem etapas naturais do padrao de atividades

diarias. Um convite sincero para caminhar e pedalar, como fenémeno natural e
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integrado a rotina, deve ser um aspecto inegocidvel de uma politica unificada de

saude.

Sabe-se que um maior nimero de vias convida ao trafego de automéveis. Em cidades
onde as condi¢Bes para vivenciar a mobilidade a pé sdo melhoradas, a quantidade de
atividades desenvolvidas por esse meio aumenta de forma significativa,
paralelamente, melhorar as condi¢des para ciclistas convida mais pessoas a pedalar,

e isso ajuda a reforcar a vida da cidade (GEHL, 2015).

Alvim (2013 apud SOARES, 2015) afirma que ampliar a mobilidade urbana dos
cidaddos com qualidade pressupde um sistema de transporte publico eficiente e
articulado a uma cidade densa com multiplicidade de usos, rede de espacos publicos
€ gue promova o protagonismo do pedestre.

Por fim a mobilidade urbana deve ser tratada em carater multidisciplinar, através de
um conjunto de medidas que devem levar em consideracdo escala dos espacos dos
pedestres, uma vez que esse modal é indispensavel para a integracdo dos sistemas
de transportes. E necessario pensar em uma politica que favoreca a mobilidade
urbana de forma integrada, que seja acessivel a todas as camadas da populacgéo,
valorizando o modal ‘andar a pé’ e que garanta a minima qualidade dos espacos
(SOARES, 2015).

Entendendo-se a importancia do modal a pé como o que preenche as pequenas
distancias entre o transporte publico e os locais de atividade dos cidadaos, e que
muitas vezes, essas distancias sao realizadas de bicicleta ou com outro elemento da
rede de transportes publicos, sera apresentada a analise das condigBes da conex&o
da estacao Higiendpolis-Mackenzie do metrd com seu entorno, com a infraestrutura

ciclavel e com os pontos de 6nibus proximos.

3. ANALISE DA MICROACESSIBILIDADE NO ENTORNO DA ESTACAO DE METRO
HIGIENOPOLIS-MACKENZIE

Considerando-se a estacdo Higiendpolis Mackenzie como ponto focal do estudo foi
definida uma area de influéncia para andlise. Marcada por cores, a Estacao
Higienopolis-Mackenzie, a rua da Consolagdo, a rua Piaui, a Universidade
Presbiteriana Mackenzie, sdo apresentados na foto aérea e no mapa esquematico que

seguem.
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Figura 1: mapa da drea de influéncia da estagdo Higiendpolis Mackenzie do metré com as indicagbes dos principais elementos

da andlise.

Estacdo Higiendpolis-Mackenzie Rua da Consolacéo Ponto de &nibus

Universidade Mackenzie Rua Piaui I ciclofaixa

Fonte: Modificado pela autora a partir da ortofoto de 2020 do Geosampa.
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O metr6 esta localizado dos dois lados da rua da consolacdo com trés acesso, sendo

um para a rua Piaui (1), o mais usado pelos estudantes da universidade e outros dois

acessos em cada lado da rua da Consolagéo (2 e 3).

Figura 2: Acessos da estagdo do metré

Estacdo Higiendpolis-Mackenzie ‘ Acessos

Fonte: Modificado pela autora a partir da ortofoto de 2020 do Geosampa.
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Figura 3: Entrada das estagdo

Fonte: Google imagens.

De maneira geral, todos os modais incluem o caminhar e as calgadas; no entorno
analisado, em algumas partes elas estdo bastante danificadas, como na rua Itambé
(em frente a saida da faculdade junto ao farol) onde tem uma area muito irregular, ou
ao longo da rua Piaui, que tem varias partes do piso levantadas pelas raizes das

arvores.

Figura 4: Mapa com pontos de andlise
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Estacdo Higiendpolis-Mackenzie Rua da Consolagdo [ Ponto de dnibus

Universidade Mackenzie Rua Piaui I ciclofaixa
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Fonte: Modificado pela autora a partir da ortofoto de 2020 do Geosampa.

Figura 5: Condigdo da cal¢ada

Fonte: Fotos tiradas pela autora.
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As calgadas sdo normalmente estruturadas em trés faixas: faixa de acesso, mais
proxima a testada do lote; faixa de servicos, mais proxima a sarjeta e ao leito
carrocavel, e a faixa livre, aquela que deve estar preparada para um caminhar

confortavel e seguro.

Figura 5: Estrutura da calgada

Falxa de Service Falxa Livre 3 Falxa de acesso

Fonte: Construtora JK, 2012.

A faixa livre precisa ter uma superficie regular e continua. Em andlise, algumas das
ruas nao tém essa qualidade, com calcadas estreitas e esburacadas. Ao longo dos
percursos possiveis de serem feitos pelo entorno, em geral, as faixas livres sédo
confortaveis. A maior precariedade esta pela rua Piaui do lado norte, junto a ciclovia,
onde o espaco é bem estreito, e, apesar te ter varias arvores, que promovem sombra
e conforto, o passeio é ruim. Nessa calcada acontece a conexdo a pé da Estacéo e
Universidade com a avenida Angélica, e o transito de pedestres é bastante grande nos
dois sentidos. Quando ha mais de uma pessoa tentando passar, muitos dos usuarios
acabam usando a ciclovia para caminhar. Em contraponto, no outro lado da rua o
espago é muito mais confortavel ao usuario, mas poucas pessoas atravessam a rua

para caminhar por l4.

Figura 6: Faixa livre

Fonte: Fotos tiradas pela autora.

Outro espaco em que também é extremamente visivel a discrepancia de largura nas

calcadas € na rua da Consolagéo: de um lado, o canteiro central € pouco usado, por
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conta da calgada extremamente estreita, e que da a sensagéo de perigo por causa do
corredor de 6nibus que passa bem rente; por outro os Unicos lugares confortaveis sao
onde estédo localizados os pontos de 6nibus, porque por & o espaco é bem mais

generoso.

Figura 7: Largura da calgada

Fonte: Fotos tiradas pela autora.

A faixa de servico esté destinada a acomodar o mobiliario urbano, a vegetacao e toda
a iluminacao publica. Por todo o entorno é possivel encontrar vérias vezes uma faixa
de servico bem utilizada como na rua Piaui em que por todo o percurso ha muita
vegetacdo e mobilidrio. Ja pelas outras ruas a quantidade de mobiliario e vegetacao

diminui um pouco, mas mesmo assim tem uma quantidade satisfatoria.

Figura 8: Faixa de servigo

Fonte: Fotos tiradas pela autora.

E possivel encontrar dois espacos com uma visdo da calcada bem obstruida: a
primeira é logo na saida do metrd na rua Piaui, em que h& muitas pessoas
caminhando, tanto para a faculdade quanto para a avenida Angélica, porém tem
muitos carrinhos de servigos que aproveitam uma parte da calcada para vender seus
produtos. Isso causa uma dificuldade na visibilidade e ha caminhabilidade do pedestre.
Outra obstrucado da visibilidade que acontece continua sendo pela rua Piaui, mas nas
areas em gue as calcadas sao mais estreitas e que ao mesmo tempo tem uma faixa

de servico bem larga densamente ocupada.
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Figura 9: Obstrugdo da visibilidade

Fonte: Fotos tiradas pela autora.

Existem trés pontos de 6nibus préximos: dois estao localizados na consolacdo, em
gue um é mais proximo das entradas da estacao e um segundo ponto mais para baixo
em frente a entrada do Mackenzie, ambos no canteiro central da rua. H4 um terceiro

ponto que esta na rua Iltambé e € menos utilizado.

Figura 10: Mapa do entorno

Estacdo Higiendpolis-Mackenzie Rua da Consolagdo

Universidade Mackenzie [ ponto de 6nibus K

Fonte: Modificado pela autora a partir da ortofoto de 2020 do Geosampa.

Os pontos localizados na consolacdo sédo grandes, confortaveis de estar e sempre
estdo com pessoas, porém para sair do ponto e ir até a estacao € preciso atravessar
a rua e ir para a outra calcada pois andar pelo canteiro central é desconfortavel e
perigoso ja que a largura da calcada é pequena e ao seu lado na via esta o corredor
de 6nibus. Importante ressaltar que tempo do semaforo é curto para a travessia de um
lado para o outro. Por fim 0 ponto que esta na rua Itambé é menor e pode gerar certo
desconforto para os usuarios no periodo da noite, por causa da baixa iluminacéo, o
gue implica na presenca de segurancas da faculdade que ficam vigiando a rua. Os
outros pontos da area de andlise sdo apenas compostos pelo poste e sdo pouco

usados.
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Figura 11: Pontos de 6nibus

Fonte: Fotos tiradas pela autora.

A integragdo com o carro, pode ser um pouco mais complicada, pois na rua da
consolacdo, com auto fluxo de carros, ndo tem como parar e estacionar. Porém, em
frente a universidade tem um espaco destinado a carga e descarga (figura “12b”) que
ndo atende as pessoas com necessidades especiais que usardo o Metro pela
distancia. Ha alguns estacionamentos no entorno para que se possa estacionar e
acessar a estacdo com um pouco mais de calma. Contudo na rua Piaui o acesso a
estacdo com o carro € mais facil, com excecdo dos periodos de entrada e saida de
alunos pequenos do colégio.

Figura 12: Integragéo com o carro

Fonte: Fotos tiradas pela autora.

Na rua da consolacéo tem ciclofaixas em ambos os sentidos, que passam em frente
aos acessos do metrd. Outra possibilidade de acesso com bicicleta € pela ciclofaixa
gue vem pela rua Piaui, mas que tem uma interrup¢do quando encontra com a rua
Itambé, a uma quadra de distancia da estacao, fazendo com que o ciclista tenha que

transitar nessa quadra sem ter espaco adequado.

Préximo a estacao, ndo existem paraciclos e no entorno nédo ha bicicletarios, nem na
prépria estacdo como seria esperado. Quando ja na estacdo, para descer para a
plataforma precisa-se usar a longa escada fisica, mas para subir pode-se usar escada

rolante. Tem a marcacao no chao para embarcar no vagao, e os horarios permitidos
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durante a semana sao até as 16:00 e depois a partir das 21:00, no final de semana

nao tem horario a ser seguido.

Na rua Piaui quase de esquina com a avenida Angélica tem um ponto de bicicletas do
Banco Ital, e na mesma rua ha dois paraciclos enquanto um terceiro esta instalado na

Consolacao.

Figura 13: Mapa das ciclofaixas

Estagdo Higiendpolis-Mackenzie I ciclovia

Universidade Mackenzie
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Fonte: Modificado pela autora a partir da ortofoto de 2020 do Geosampa.

Figura 14: Mobilidrios para bicicletas

Fonte: Fotos tiradas pela autora.

4. CONSIDERACOES FINAIS

O estudo aborda a importancia da mobilidade urbana, destacando a necessidade de
politicas publicas que promovam o transporte coletivo e ndo motorizado para a
construcao de cidades sustentaveis. Além disso, a importancia do desenho urbano na
promocédo de espacos publicos adequados e na integracdo de diferentes modos de

transporte.

Entende-se a importancia da mobilidade sustentavel, ressaltando que a cidade
sustentavel é fortalecida quando os deslocamentos podem ser feitos por meio da
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mobilidade verde, como caminhar, pedalar e utilizar transporte publico. A analise dos
beneficios do caminhar, tanto para a salde quanto para o meio ambiente, reforca a

necessidade de politicas urbanas que priorizem esses modos de deslocamento.

Por fim, a microacessibilidade no entorno da estacéo de Metrd Higiendpolis-Mackenzie
fornece uma visdo prética e aplicada dos conceitos discutidos. S&o abordados
aspectos como condicdo das calcadas, largura das faixas livres, obstrucdo da
visibilidade, pontos de 6nibus, integracdo com o carro e infraestrutura cicloviaria. Essa
analise empirica contribui para a compreensdo de como as teorias estudadas podem
ser aplicadas na prética e destaca desafios enfrentados na area.
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