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RESUMO

A Infraestrutura Verde é uma alternativa para cidades com urbanizagao tradicional,
dentre todos os beneficios, essa abordagem de planejamento trata da inser¢cao de
transportes modais ndo motorizados. A hipdtese da presente pesquisa baseou-se na
possibilidade de implantagdo da Infraestrutura Verde, no municipio de Sao Paulo, em
uma rota cicloviaria que interligasse os Parque do Povo ao Ibirapuera com as devidas
adequacgdes. Tratou-se de um trabalho quali-quantitativo onde se identificou a infraes-
trutura existente e foram elaboradas propostas baseadas nos conceitos estudados. O
método da pesquisa discorreu sobre parametros de seguranga viaria com contagem
veicular e diferenga da velocidade entre automovel e bicicleta. Dentre os resultados,
destacou-se a necessidade de melhoria da arborizagao, implantagao de ciclovias em
trechos onde ha ciclofaixa operacional, introdugao de canteiros pluviais e biovaletas.
Concluiu-se ainda ser desejavel expandir as larguras de calgadas e ciclovias existen-
tes de varias vias.

Palavras-chave: Infraestrutura Verde; ciclovia; melhores praticas de manejo das
aguas da chuva; arborizagdo; seguranga viaria.
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ABSTRACT

The Green Infrastructure is an alternative to cities with traditional urbanization. Among all
the benefits, this planning approach deals with the insertion of non-motorized transporta-
tion means. The hypothesis taken for the present analysis was based on the possibility
of implementation, with the necessary adaptions, of a Green Infrastructure of a cycling
route that could interconnect Parque do Povo to Parque do Ibirapuera, in Sdo Paulo
City. It was a qualitative-quantitative work where the existing infrastructure was identified
and proposals based on the concepts studied were drawn up. The research method
analyzed road safety parameters with vehicles counting and the speed difference betwe-
en cars and bicycles. Among the results, it was highlighted the need to improve the ur-
ban afforestation, implantation of bicycle paths in stretches where exists just operational
paths, the introduction of rain beds and bio-ditches. It was also concluded that would be
desirable to expand the widths of existing sidewalks and bicycle paths.

Keywords: green infrastructure; bicycle path; best practices for rainwater management;
urban afforestation; road safety.

INTRODUCAO

As solugdes tradicionais higienistas de drenagem sao adotadas em grande parte
das cidades brasileiras, trazendo dentre as diversas consequéncias aceleragdo no
volume de escoamento superficial, aumento da duracao e da frequéncia de ocorrén-
cia de alagamentos e inundagdes (TUCCI; ORSINI, 2005). Na busca de solugdes
para diminuir uma parte das deficiéncias observadas pelos sistemas higienistas
foram desenvolvidas as MPM - Melhores Praticas de Manejo (Best Management
Practices) das aguas pluviais, como as técnicas de LID - Low Impact Development,
uma abordagem alternativa para tratar os problemas relacionados as quantidades e
qualidade dos escoamentos superficiais e procurar reduzir os impactos das urbani-
zagoes (CITY OF PORTLAND, 2016).

Desponta atualmente uma nova abordagem de planejamento para as cidades, a In-
fraestrutura Verde (IV) urbana. A IV se alinha com os objetivos das MPM, pois possui
como um dos seus servigos ecoldgicos os relacionados ao manejo da agua da chuva,
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procurando diminuir os escoamentos superficiais e o impacto das areas urbanizadas.
Cabe ressaltar que a IV se preocupa com outras questdes, como favorecer os modais
nao motorizados, prover habitat para a biodiversidade, criar espagos abertos para
convivio e recreagao da comunidade (HERZOG, 2010).

Neste contexto, cabe considerar que o sistema viario ocupa pelo menos vinte por
cento de uma area urbana, trata-se de espago publico de excelente potencial para
receber elementos de drenagem que dao suporte a IV, como tipologias de melhores
praticas de manejo das aguas da chuva, floresta urbana e pavimentos permeaveis.

Também no contexto atual as mudancas climaticas impdem desafios as urbes, ha
previsdes de que a regiao onde se enquadra o Estado de Sdo Paulo possui a propen-
séo ao aumento de calor e aos eventos intensos de chuva (SKANSI et al. 2013). O
municipio de Sao Paulo é altamente urbanizado e ja € constantemente atingido por
enchentes e alagamentos. Deste modo este estudo visa contribuir na busca de solu-
¢des para a mitigacao destes problemas.

Por outro lado o modal cicloviario ndo € poluente, possui baixo custo e é acessivel
a uma parcela grande da populagao, além de ser uma opg¢ao importante para cida-
des mais sustentaveis. Assim a pesquisa se situou na regiao Oeste e Centro Sul do
municipio de Sao Paulo (Figura 1), a qual apresenta importantes polos geradores
de viagens tanto com objetivos de lazer, como de trabalho. O destaque ao lazer por
possuir dois importantes parques, o do Povo e do Ibirapuera; o trabalho por abri-
gar usos comerciais e de servicos importantes como torres empresariais, shopping
center entre outros. O estudo envolveu a conexao cicloviaria entre os dois parques,
pois tal modal é desejavel para uma melhor qualidade de vida nas cidades de forma
geral. Existe na area de estudo uma rota cicloviaria delimitada pela Companhia de
Engenharia de Trafego de Sao Paulo denominada: “Ciclofaixa operacional de Lazer
Zona Sul e Zona Oeste - Ligacao entre Parques”. Tal rota interliga os parques do
Povo e do |birapuera e proporciona uma alternativa de lazer aos domingos e feria-
dos e também foi objeto de analise.
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Figura 1 — Localizagédo da area do estudo. Fonte: Geo Sampa e Google Maps, modificado pelas
autoras (2016)

Assim foi elaborada uma pesquisa quali-quantitativa, cujos objetivos foram identificar
e analisar a infraestrutura existente de ciclovias, calgadas, vias, arborizagao e segu-
ranga viaria. Além disso, foi necessario analisar as bacias hidrograficas na area de
estudo e por fim foram elaboradas propostas e diretrizes baseadas no conceito de
Infraestrutura Verde.

1. Sobre os conceitos de Infraestrutura Verde

Para Ahern (2011), a Infraestrutura Verde é entendida como uma rede interconectada
de areas naturais protegidas, paisagens artificiais e hibridas. Esta hibridagcao prépria
da IV assegura a biodiversidade frente a agcéo antrépica, o que pode gerar multiplos
servigos ecoldgicos e funcionais ao publico, tendo como principio a sustentabilidade. O
recorte da area de estudo abrangeu duas areas verdes importantes para a capital pau-
lista. Serdo abordados a seguir os principais artificios de IV com potenciais de reforgar
a conexao fisica e natural entre estes dois parques, dentre esses artificios estao: infra-
estrutura cicloviaria, tipologias de melhores praticas de manejo e arborizagao urbana.
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Infraestrutura Cicloviaria

Para a Associagao Nacional dos Transportes Publicos - ANTP (2007) os espacos ciclo-
viarios podem ser separados em trés categorias: os compartilhados, os parcialmente
segregados e os totalmente segregados. O espag¢o compartilhado caracteriza-se pela
via de trafego sem adequacéo para o ciclista, sendo apenas mais largo que o normal,
ja o parcialmente segregado possui ciclofaixa na faixa de rolamento ou na calgada. O
terceiro caso € a ciclovia que caracteriza o espaco cicloviario totalmente segregado
com diferenca de nivel da faixa de rolamento. Nesta situacao a ciclovia pode existir na
calgada ou no canteiro central.

Nos casos de compartilhamento de espaco, a rede pode ser de vias adaptadas ou
nao ao trafego de bicicletas. Nessa alternativa, a circulacéo é feita em vias de baixo
trafego motorizado e com alto nivel de seguranga. Quando situadas no bordo da pista

e no mesmo sentido dos veiculos, a largura interna da ciclofaixa € de 1,20m com pin-
tura separadora minima de 0,40m e ideal de 0,60m. Deve haver faixa separadora da
ciclofaixa com o meio fio de 0,20m. Entao a largura total da ciclofaixa fica entre 1,80 m
a 2,00m (Figura 2).

Ciclofaixas em calgada ou em cantei-
ro podem ter largura total de 1,20m,
com a pintura separadora feita na
sua largura util. Assim neste caso a
largura livre para o ciclista € de 1m.
Ja a ciclovia é a infraestrutura que
promove maior seguranga ao ciclista
por ter total segregacao entre veicu-
los e pedestres.

Figura 2 — Largura da ciclofaixa. Fonte: Ministério E um espaco com separagéo da fai-
das Cidades (2007) xa de veiculos com desnivel minimo
de 0,20m geralmente mais alto que
a faixa de rolamento e pode ser uni
ou bidirecionais. Ciclovia bidirecional tem largura minima de 2,50 m, mais 0,60 m para
calgada separadora e 0,75m se a separagao abrigar vegetacéo. Entao a largura total
da ciclovia é de 3,10m a 3,25m (GEIPOT, 2001; GONDIN, 2010).
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Figura 3 — Dimensdes de ciclovias bidirecionais. Fonte: Gondin, 2010, adaptado pelas autoras

Tipologias de Melhores Praticas de Manejo (MPM) agua de chuva

Tal como indicado na introdugéo, as MPM foram desenvolvidas para mitigar uma parte
das problematicas observadas na aplicagao dos sistemas tradicionais de drenagem
urbana. As MPM aliadas a técnicas como o LID enfatizam a conservagao das carac-
teristicas das paisagens naturais nas cidades (MOURA, 2013) e nesse sentido se
alinham com os objetivos dos servigos ecologicos prestados pela infraestrutura Verde,
principalmente os relacionados ao manejo da agua da chuva.

Assim, foram desenvolvidas as tipologias de MPM de aguas pluviais, tais como can-
teiro pluvial, biovaleta, jardim de chuva e pavimento permeavel. Por outro lado temos
as arvores que numa cidade formam a floresta urbana, imprescindiveis na 1V, pois tém
fungbes ecoldgicas altamente significantes (HERZOG, 2010).

Os jardins de chuva consistem em um método de gestdo de aguas pluviais que diri-
gem as aguas oriundas de telhados ou demais areas pavimentadas a uma depres-
sao topografica (Figura 4). Essa depresséao é formada por vegetagao e solo alterado
com compostos que aumentam a sua porosidade e infiltracdo no local, enquanto
micro-organismos e plantas ajudam a remover poluentes originados do escoamento
superficial (City of Portland Stormwater Management Manual, 2016). Os canteiros
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pluviais (Figura 5) sao jardins de chuva em dimensbées compactas que podem ser
projetados junto as ruas, residéncias ou edificios a fim de receber agua do escoa-

mento superficial de areas impermeaveis (Portland, 2016).

Figura 4 — Jardim de chuva em corte no meio fio. ~Figura 5 — Canteiro Pluvial em Potland. Fonte:
Fonte: Portland, 2016 Portland, 2016

Ja as biovaletas (Figura 6) sao depressoes lineares preenchidas com vegetagao, solo e
elementos filtrantes com a finalidade de limpar as aguas de chuva e ao mesmo tempo
aumentar o seu tempo de escoamento, redirecionando-o para o jardim de chuva ou ou-
tros sistemas de retengéo e detencao de aguas (Portland, 2016). Em geral, essa tipologia
€ indicada para reter escoamentos de agua das ruas e estacionamentos e podem ser
instaladas dentro da via, entre o meio fio e a calgcada (CORMIER; PELLEGRINO, 2008).
Por outro lado, o pavimento permeavel (Figura 7) € um tipo de pavimento que permite a
passagem da agua da chuva e derretimento de neve. S&o indicados para o controle da
producéo do escoamento superficial do proprio sistema viario (SUZUKI et. al., 2014).

Figura 6 — Biovaleta em Portland Estados Unidos.  Figura 7 — Pavimento permeavel.
Fonte: Portland (2016) Fonte: Portland (2016)

71



Revista LABVERDE N°1 V.8 — Artigo 03 Marco de 2017

Arborizagao Urbana

A floresta urbana € um dos elementos mais importantes da Infraestrutura Verde, ela
compreende o somatorio de todas as arvores de uma cidade. A mesma traz diversos
beneficios para o ambiente, como a elevagao da umidade relativa do ar e barreira a
velocidade excessiva de ventos, desconfortaveis aos usuarios do espaco publico em
questdao (MARUYAMA, 2013). A area verde arborizada de uma cidade também cola-
bora para diminuir a temperatura do ar e assim ajudar a reduzir os efeitos das ilhas
de calor. Outro beneficio importante das arvores dentro de uma IV é o auxilio na infil-
tracdo da agua no solo, diminuindo o escoamento superficial. Para um planejamento
adequado da arborizagao € preciso levar em itens como consideragao: o porte, vida
util, a adaptabilidade ao clima, velocidade de crescimento, caracteristicas das raizes,
tipo de floragao e resisténcia as pragas e doencgas.

2. Metodologia de analise adotada

No intuito de sugerir a IV na area de estudo e realizar proposi¢des envolvendo a rota
cicloviaria, foram necessarias analises englobando os seguintes tépicos referentes ao
espaco viario: seguranca, infraestrutura e arborizagao.

Seguranga viaria

Para o item seguranca viaria foram analisados: diferenca de velocidade entre bicicle-
tas e veiculos motores, volume de trafego de veiculos, tipo de trafego de veiculos e
existéncia de estacionamento lateral, para verificar necessidade de implantar ciclovia,
ciclofaixa ou se € possivel o compartilhamento do espaco por auto/bicicleta.

Sorton e Walsh (1994) indicam em seu trabalho uma maneira de avaliar o nivel de se-
guranca viaria dos ciclistas, que os autores relacionam ao nivel de tolerancia ao con-
forto no transito. Deve-se fazer a verificagdo do volume aproximado na hora de pico
(VAHP) e dividi-lo pelo numero de faixas veiculares. No caso de pista dupla é aceito o
percentual de 50/50. Acrescentamos aos critérios estabelecidos por Sorton e Walsh a
necessidade de qual infraestrutura cicloviaria implantar (Tabela 01).
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Volume por faixa (volume/faixa/hora) Nivel de conforto no transito Infraestrutura cicloviaria
<50 A Compartilhamento bicicleta/auto
>50a<150 B Ciclofaixa
>151a<250 C Ciclofaixa
>251a<350 D Ciclovia
>351a<450 E Ciclovia
>450 F Ciclovia

Tabela 1 — Segurancga na via e infraestrutura cicloviaria. Fonte: Sorton; Walsh (1994) e adaptado pelas
autoras (2016)

Aos niveis de conforto no transito mais altos, associamos as infraestruturas ciclovia-
rias que possuem maior interagao entre ciclista e veiculo. Aos niveis baixos relaciona-
mos a ciclovia, por ela proporcionar maior grau de seguranga. Para a estimativa do
volume de veiculo por faixa no periodo de uma hora foi feito contagem veicular, onde
utilizamos o método da CE - Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo
(1982). Segundo este método, esta contagem deve ser feita em dia de semana de
terca a quinta-feira, em horario de pico, em condigdes climaticas favoraveis para o
ciclista e o dia da visita nao pode ser proximo a feriado. Foram feitas contagens em
periodos de 20 minutos e expandidos para 1 hora.

Infraestrutura cicloviaria

A seguir apresentaremos as dimensdes minimas de calgadas e canteiros centrais
para comportar ciclovias dentro de um projeto de IV. Tal proposta incluira espaco para
bicicleta e pedestre em passeio permeavel, biovaleta, jardim de chuva ou canteiro plu-
vial e faixa para arborizagao viaria, sempre que possivel. As dimensdes de calcada e
canteiro consideram as recomendacdes da NBR 9050 (2004) para faixa de pedestre,
Mascaré (2005) para plantio de arvore e as dimensdes recomendadas para ciclovia e
ciclofaixa por Mascaro6 (2005); Gondin (2010); Ministério das Cidades (2007), ANTP
(2007) e GEIPOT (2001). A ciclovia pode ser implantada em canteiro central, junto a
calcada ou no bordo da faixa de rolamento. A Tabela 2 indica as dimensdes recomen-
dadas para canteiro central e calgada com ciclovia bidirecional e unidirecional.
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Calcada 2,50m - 1,0m 1,50m - 0,40m 5,40m
Canteiro ; 2,40 1,0m - 0,75m 0,40m 4,.85m
central A
Canteiro ; 2,40 1,0m - 1,50m 0,60m 5,50m
central B
Canteiro ; 2,40 2,50m - 1,50m 0,60m 7,00m
central C

Tabela 2 — Ciclovia em canteiro e calgada. Fonte: Autoras (2016)

Podem-se notar nas figuras 8, 9 e 10 ilustragdes com as segdes dos canteiros centrais

A, B e C, as quais explicitam as dimensdes indicadas na tabela.
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Figura 8 — Secdo Minima de Canteiro Central "A".
Fonte: Autoras (2016)

74

Figura 9 — Segédo Minima de Canteiro Central "B".

Fonte: Autoras (2016)
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A Tabela 3 indica as larguras para ciclofaixa unidirecional em canteiro e calgada. Ha a
opc¢ao de incluir arvore ou nao, ja que muitas calgadas em areas urbanas consolida-
das sao estreitas.

Calcada

1,20m

1,0m

1,50m

0,75m

0,10

4,55m

Calgcada

1,20m

1,50m

0,75m

0,10

3,55m

Tabela 3 — Ciclofaixa unidirecional em calgada. Fonte: Autoras (2016)

Arborizagao viaria

E pertinente mencionar que o projeto de arborizacdo urbana precisa ocorrer de forma
integrada ao desenho urbano (MARUYAMA, 2013). Algumas consideragdes sao feitas
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com relacdo ao plantio nas calgadas: a area permeavel do canteiro deve ser de 1m?,
ha a necessidade de um distanciamento minimo de 0,5m entre o canteiro e 0 meio-
fio (pode aumentar de acordo com o porte da arvore) e a arvore deve ter uma altura
minima quando for plantada de 1,8m a 2m entre o canteiro e a base da copa (Ibidem).

De maneira geral, é possivel arborizar em passeios com largura minima de 2,5 m,
contudo se nesta calgada existir rede aérea a espécie deve ser de pequeno porte.
Caso contrério, o porte podera ser médio ou grande (MASCARO, 2005).

O trabalho utilizou como método de analise da arborizagdo a sensacao térmica e a
referente e a percepgao do sombreamento do usuario pesquisador ao caminhar pelos
espacos. Desta forma, as ruas foram enquadradas como aridas, semiaridas ou arbo-
rizadas de acordo com a constatacéo do grupo.

3. Estudo de Caso

Essa regiao faz parte de um trecho de enquadramento denominado “Trilha Norte- Sul”
de uma pesquisa desenvolvida com subsidio da FAPESP/ SP com o titulo “Infraestru-
tura verde para a resiliéncia urbana as mudangas climaticas na cidade de Sdo Paulo”,
cuja professora doutora Maria de Assuncao Ribeiro Franco é a pesquisadora respon-
savel. Pelo fato de interligar dois parques inseridos na “Trilha Norte-Sul”, a possibi-
lidade de implantacdo de uma Infraestrutura Verde nesta regiao apresenta-se como
pergunta motivadora do presente artigo. A Figura 11 apresenta em destaque as vias
analisadas. A seguir serao apresentadas analises referentes as bacias e talvegues,
potencial de implantar a IV e seguranca viaria.
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Figura 11 — Vias da area de estudo. Fonte: GEO SAMPA, modificado pelas autoras (2016).

As bacias e seus talvegues contribuintes

A rota cicloviaria em estudo intercepta duas bacias, a do Cérrego Sapateiro e a do
Codrrego Uberaba (Figura 12) e ambas desaguam no Rio Pinheiros. Sdo pertinen-
tes algumas ponderagdes no trecho em questdo, com relagdo a drenagem urbana.
Trata-se de uma regido com altas taxas de impermeabilizagdo do solo e as vias séo
pavimentadas com asfalto cujo coeficiente de escoamento superficial € 0,9, ou seja,
dez por cento da agua infiltra e o restante escoa (SUZUKI et al., 2014). A ocupagao
do solo é alta, quase ndo ha areas verdes e permeaveis na regidao, as excegdes
mais consideraveis sdo o Parque do Povo e principalmente a grande mancha do
Parque do lbirapuera.
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Outra constatacao importante € a dos corregos estarem canalizados, sem possibilida-
de de serem abertos, pois a area apresenta urbanizagao consolidada e possui ocupa-
cao de alta densidade (torres). Por ultimo, observa-se a rota cicloviaria se encontrar
em grande parte em fundo de vale, como se observa na Figura 14.

Figura 13 — Localizacédo
da sessao 1 da area de
estudo. Fonte: Autoras
(2016).
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Figura 14 — Secoes de terreno 1. Fonte: Geo Sampa modificado pelas autoras (2016).
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Tais constatagdes levam a analise de que a agua que escoa para o fundo de vale se
dirige em sua maioria para a rede de drenagem convencional que fica sujeito a sobre-
cargas em ocasides de chuvas intensas, podendo acarretar em enchentes e alaga-
mentos. Por tais motivos consideramos o trecho onde a rota cicloviaria esta em fundo
de vale ser prioritario para receber intervencées de MPM de agua pluvial e maximizar
a arborizagao para aumentar a drenagem natural da area e diminuir a sobrecarga dos
sistemas de drenagem convencionais.

Analise de uma Infraestrutura Verde para a area de estudo

A fim de melhor conhecer a area de estudo e identificar suas potencialidades quanto
a implantagao da IV, foram feitas visitas de campo. Nesta observou-se caracteristicas
de elementos como calgadas, canteiros centrais, ciclovias, ciclofaixas e a presencga de
arborizagao. Atentou-se também para questdes relevantes como uso do solo, existén-
cia de polos geradores de trafego, velocidade veicular das ruas e niumero de faixas de
rolamento, fatores que também devem ser analisados durante o processo de elabora-
cao de proposigdes e solugdes para a area. Apresenta-se a Figura 15 com o nome de
cada via visitada e os itens correspondentes avaliados.

Avenida Repiiblica do Libano Cicloviz em 400m 120 m cadavia ) Duple Boa 30kmh
canteiro
Avenidz Hélio Pellegrine Cicloviz em 340-270m 120 m eadavia 2 Duple EBoz e Regular 30kmh
canteiro
Avenidz Faria Lima Cidlovia em 3%0m 120 m cadavia 1 Duple Boz e Regular 30kmh
canteiro
Avenida Michel Milan Ciclofzixz em 410-579m 120 m cadavia E) Unico Boa e Regular G0kmh
calgada
Buz Elvira Ferraz Ciclofaixa 200m 300m 2+1 Unico Buim 30kmh
Operacional {estacionamento)
Rua das Fiandeiras Ciclofaixa 2.00-3.00 m 3.00m 2+1 Unico Fuim 30kmh
Opetacional {estacionamento)
Fauaz das Olimpizdas Cicloviz em 410m 120 m cadavia 3 Duple Boz e Regular 30 Janh
cantairo
Avenida Gomes de Carvalho Ciclovia em 400m 120 m cada via 3 Duple Eoz e Regular 30 kmh
canteiro
Alameda Raja Gabaglia Ciclofaixa 2.00m 3.00m 2+1 Unico Ruim 30 kmh
Opstacional {estacionamento)
Rua 530 Tomé Ciclofaima 1.84-330m 350m 2 Unico Ruim 30 kmh
Operacional
Fua Funchal Ciclovia em 300m 1.20m (cada wiz) 3 Duple Regular 30 kmh
canteiro
Rua Chadid Jafet Cicloviz em 300m 1.20m (eada viz) 3 Duple Regular 30lmh
canteiro
Avenida Henrique Chama Cidovia em 3i2m 1.20m (cada viz) 4 Duple Regular 30kmh
canteire

Figura 15 — Vias e itens correspondentes avaliados na visita de campo. Fonte: Autoras (2016).
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A visita iniciou-se na Avenida Republica do Libano (Figura 11- Ponto 1) a partir do
Portao 7 do Parque Ibirapuera. A calgada nédo apresenta obstaculos ao longo do per-
curso e o canteiro central, que mede 5.97m possui ciclovia bidirecional (Figura 16).
Percebeu-se grande utilizagdo da ciclovia nessa avenida por ciclistas no horario de
10h30min em uma terga-feira e o uso do solo nessa regido € marcado por servigos.

Na regidao do Parque das Bicicletas ha apenas a ciclofaixa operacional que funciona
aos domingos (Figura 16). Para haver a interligagao entre a rota cicloviaria e este par-
que a nossa proposta é implantar uma ciclovia no canteiro central, devido ao grande
volume veicular desta avenida, incompativel com compartilhamento de bicicleta ou
ciclofaixa. Para isso & preciso avancar sobre uma faixa de veiculos. Isto ocorreria
num trecho curto, de cerca de 670m de extensdo, entdo ndo traria um impacto muito
grande ao transito da regidao. Mas traria um grande beneficio aos usuarios de trans-
porte cicloviario. Sugere-se a implantagao de canteiros pluviais e biovaletas ao longo
de todo canteiro central dessa regidao e pavimento permeavel nas calgadas e ciclovias.

Contornada pelo Parque do Ibirapuera e apresentando um canteiro central formado
por arvores de copas largas com pouco espagamento entre as mesmas, a Avenida
Republica do Libano é considerada a mais arborizada do percurso, propiciando aos
pedestres a permanéncia e a contemplacdo da mesma. Por tais motivos, esta avenida
caracteriza-se como arborizada.

A visita seguiu para a Avenida
Hélio Pellegrino (Figura 11-
Ponto 2). Essa regido € marca-
da pelo uso residencial, comer-
cial e servigos. Possui calgcada
com largura total de 3.40m
sendo 1.20m reservados para
trafego de pedestres e 2.20m
para equipamentos de servigo.
A calgada diminui ao longo do
trecho para 2.70m. O canteiro
central mede 3.20m e possui
ciclovia bidirecional com a presenca de canteiro arborizado lateral em alguns trechos

Figura 16 — Av. Republica do Libano - Parque das Bicicle-
tas. Fonte: Google Maps (2016).

de 0.80m. Propde-se o estreitamento das trés faixas de via de trafego, que hoje me-
dem 3.30 cada, para 3.00m. Tal Avenida corresponde a maior porcentagem do per-
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curso em questdo, observa-se que, a cobertura vegetal varia no decorrer da mesma.
Ha trechos com cobertura vegetal densa, ou seja, as arvores formam uma adequada
protecdo ao sol, tanto nas calgadas quanto no canteiro central. Ha trechos no canteiro
central em que o espagamento entre as arvores € maior que vinte metros, gerando um
espaco desértico e inibidor de vida, caracterizando entdo como semiarida. Propde-se
estreitar as faixas de via possibilitando a o aumento do canteiro central para instala-
¢ao de biovaletas e mais arvores ao longo do percurso.

A analise de campo se direcionou depois para a Avenida Faria Lima (Figura 11- Ponto
3) que tem canteiro central de 3.95m e possui ciclovia bidirecional. Os usos destaca-
dos foram em sua maioria servigos e empresarial e a via € composta por quatro faixas
de rolamento de 3.20m cada. Sugere-se a diminuicéo de trés das faixas para 3.00m
destinados a veiculo leve, restando 3.30m para veiculos pesados e os 0.55m restan-
tes podem ser direcionados para o alargamento do canteiro central e também para a
instalacao de biovaletas e arborizacdo.

A visita prosseguiu para a Avenida Michel Milan (Figura 11- Ponto 4) a qual possui
espaco cicloviario compartilhado com a calgada. Em alguns trechos a calgcada mede
5,10m sendo 2m reservados para ciclofaixa bidirecional, 0.60m de faixa verde e os
outros 2.50m restantes para a circulagao de pedestres. Sugerimos o alargamento da
ciclofaixa para 2.40m bem como da faixa verde para 1.00m. O espaco restante de
1.70m seria reservado para trafego de pedestres, com 1.20m, dividido da ciclofaixa
por biovaleta de 0.50m. Percebeu-se a incidéncia de uso residencial na regiao.

Em outros trechos da mesma avenida a configuragdo muda, onde se tem uma calgada
de 5,79m sendo 2.40m de ciclofaixa bidirecional, 0.87m de faixa verde e 2.52m re-
servados para o trafego de pedestres. Propde-se o alargamento da faixa verde para
1.00m com a instalagao de arborizacéo e redugao do espacgo de pedestres para 1.20,
sendo os 0.50m destinados a implantacdo de biovaletas. A Rua Michel Millan, logo
na sua interseccao com a Avenida Brigadeiro Faria Lima, é formada por uma ciclovia
completamente arida, ou seja, com uma calgada sem cobertura vegetal. Entretanto,
na parte medial desta mesma rua, nota-se uma adequada presenca arborea que in-
centiva o ciclismo nesta porcao, sendo definida por semiarida.

Seguindo o percurso, visitou-se a Rua Elvira Ferraz (Figura 11- Ponto 5), composta
por uma pista de trés faixas de rolamento no primeiro trecho (sendo uma para estacio-
namento) e duas faixas no trecho seguinte em um unico sentido. A rua possui ciclofai-
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xa operacional que pode ser utilizada apenas nos domingos das 7h as 16h. Propbe-se
a retirada de 2.40m referentes a faixa de estacionamento e aproveitamento deste
espacgo para ampliacdo da calgada com implantagéo de canteiros pluviais e arvores.
Destacam-se os usos de servigos e empresarial nessa area.

A andlise teve continuidade na Rua das Fiandeiras (Figura 11- Ponto 6), que possui
calgada com 2m em alguns trechos e 3m em outros. A rua possui ciclofaixa operacio-
nal que pode ser utilizada aos domingos das 7h as 16h.

Figura 17 — Ciclovia em canteiro na Figura 18 — Obstaculos na Rua Fian-
Avenida Republica do Libano. Fonte: deiras. Fonte: Autoras (2016)
Autoras (2016)

Apresenta uso predominante o residencial e servigo, uma escola e um cursinho con-
figuram-se como importantes polos geradores de trafego na regido. Como proposta,
sugere-se retirar a faixa de estacionamento de 2.50m e manter as duas faixas restan-
tes para trafego de veiculos, com medida de 3.00m cada. Os 2.70m restantes podem
ser aproveitados para a instalagdo de uma ciclovia na calgada, melhorando assim, a
segurancga dos ciclistas que fica comprometido na ciclofaixa existente devido ao alto
trafego de veiculos. No setor onde ha ciclovia notam-se apenas quatro arvores, sendo
duas de pequeno porte e apenas uma de grande porte. Além da pouca quantidade, as
existentes ndo sao adequadas para prover conforto térmico nem propiciar sensacao
de sombreamento, oferecendo a sensacéao de aridez.
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O trajeto seguiu no sentido da Rua das Olimpiadas (Figura 11- Ponto 7), que apresen-
ta calgcada com largura de 4.10m, com faixa de servico, e ciclovia no canteiro central
composta por duas vias separadas por uma faixa verde. O uso predominante da ave-
nida é servigo e comércio e destaca-se o Shopping Vila Olimpia como grande polo
gerador de trafego. Propde-se a implantagao de tipologias de biorretencao no canteiro
central e plantio de arvores no canteiro central e nas calgadas.

Outra via analisada foi a Avenida Gomes de Carvalho (Figura 11- Ponto 8), que apre-
senta calgcada de 4.00m com faixas de servigo. Possui ciclovia bidirecional em cantei-
ro central com faixas separadas por area verde e o uso do solo predominante nessa
area é servigco e comércio. Sugere-se o também a instalagao de biovaletas no canteiro
central e canteiros pluviais entre a calgada e o meio fio.

Em relacédo a Avenida das Olimpiadas percebem-se calgadas largas com bom som-
breamento, presencga de ciclovias no canteiro central dotadas de vegetacédo de pe-
gueno porte, ou seja, ineficazes ao sombreamento. A Avenida Gomes de Carvalho
€ uma continuacao a Avenida Olimpiadas, desta forma, segue a mesma tipologia de
arborizagdo, em que as calgadas sao mais arborizadas e os canteiros centrais, onde
as ciclovias estao implantadas, possuem menor cobertura vegetal. Devido a caracte-
risticas intermediarias entre a aridez e a arborizacdo em ambas as vias, elas foram
entendidas como semiaridas.

O percurso teve continuidade na Alameda Raja Gabaglia (Figura 11- Ponto 9), com-
posta por uma pista com trés faixas de rolamento em sentido unico, sendo uma para
estacionamento, além da existéncia de ciclofaixa operacional. Sugere-se a retirada de
uma faixa de estacionamento de 2.40m para alargamento das calgadas, bem como a
implantacao de tipologias de biorretengdo como biovaletas e canteiros pluviais.

Analisou-se em sequéncia a Rua Sao Tomé (Figura 11- Ponto 10), que possui uma
pista com duas faixas de rolamento em sentido Unico e ciclofaixa operacional ativada
nos domingos das 7h as 16h. A proposta € o estreitamento das duas vias, que hoje
medem 4.00, para 3.00m cada sobrando assim, 2.00m que podem ser utilizados para
o alargamento de calgadas e instalagao de canteiros pluviais ao longo do percurso. No
trecho onde estao as ruas: Elvira Ferraz (Figura 11- Ponto 5), Alameda Raja Gabablia
(Figura 11- Ponto 9) e Sdo Tomé (Figura 11- Ponto 10) podem ser mantidas a ciclofai-
xa operacional de domingo. A justificativa € que ha a alternativa da Rua Elvira Ferraz
(Figura 11- Ponto 5) a ciclovia presente na Avenida Michel Milan (Figura 11- Ponto 4) e
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como alternativa para o trecho da Alameda Raja Gabablia (Figura 11- Ponto 9) e Rua
Sao Tomé (Figura 11- Ponto 10) conta-se com a ciclovia da Rua Funchal.

Logo depois se deu continuidade a visita a campo nas ruas Funchal (Figura 11- Ponto
11) e Chedid Jafet (Figura 11- Ponto 12) que apresentam uma arborizagao moderada
no canteiro central. A Rua Funchal, mais especificamente o trecho desta que é cortado
pela ciclovia é formada por calgadas com rarissimas arvores, estima-se a presenca de
apenas quatro. No canteiro central deste trecho notou-se a existéncia de sete arvores
bastante espagadas, dentre as espécies observou-se palmeiras cujas copas sao irre-
levantes na tentativa de saciar a insolagao, o grupo classificou esta via como arida.
Essas duas vias apresentam ciclovia bidirecional no canteiro central. O uso predomi-
nante nessas ruas € o servigo e tem-se o Shopping JK Iguatemi na via Chedid Jafet
como um polo gerador de trafego.

Propde-se na Rua Funchal o estreitamento das trés faixas de trafego, sendo uma fai-
xa de 3.30 para trafego pesado e as outras duas com 3.00m para trafego mais leve.
Com essa redugédo, se ganha 1.20m que pode ser aproveitado para a melhoria da
ciclovia existente por meio da introdug¢ao de arborizagao e tipologias de biorretengao
como canteiros pluviais e biovaletas. Semelhante a proposta da Rua Funchal, sugere-
se para a Rua Chedid Jaffet também o estreitamento das vias de trafego existentes,
sobrando 1.00m para a implementacgao da ciclovia.

Por ultimo, visitou-se a Avenida Henrique Chamma (Figura 11- Ponto 13). Esta conta
com ciclovia bidirecional no canteiro central, mas ela n&o percorre toda a avenida e tem
continuidade no interior do Parque do Povo. Como proposta sugere-se a implantagao de
ciclovia onde ha continuagao de canteiro central, a fim de proporcionar a uma rota que néo
desvie o ciclista da via. Percebeu-se grande uso da regido por ciclistas e 0 uso evidente na
area é o servigo. Esta Avenida apresenta canteiro central com arborizagao inexistente fa-
zendo com que a ciclovia seja desprotegida da incidéncia solar. Sua calgada possui maior
arborizacao, entretanto ainda necessita de melhorias, configurando-se como semiarida.

Mais adiante, na Rua Brigadeiro Haroldo Velozo (composta por trés faixas de rolamento
e sem canteiro central) que é continuagao da Henrique Chamma, propde-se a retirada
de uma faixa de estacionamento de 2.40m e estreitamento das outras vias, uma para
3.30m destinada ao trafego pesado e outra para 3.00m para trafego mais leve. Dessa
forma, sobram 3.95m que podem ser aproveitados para a instalagao de ciclovia em cal-
¢ada bem como biovaletas e canteiros pluviais para captagao da agua pluvial.
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Essas alteragbes propostas visam a implantagao de Infraestrutura Verde na area de es-
tudo, de maneira a beneficiar a mobilidade dos ciclistas que utilizam a regiao bem como
a integracao da cidade com a natureza e seus processos naturais. A Figura 19 ilustra a
rota cicloviaria e as propostas desta pesquisa, assim como as ciclovias desejaveis de
existir para que haja interligacao entre outras areas importantes da cidade.

Existe uma travessia elevada tipo passarela com rampa que interliga a ciclovia da Mar-
ginal Rio Pinheiros com o Parque do Povo. Porém, ndo ha conexao da Estacdo de trem
Cidade Jardim com o parque para bicicleta, ha somente por uma passarela de pedestres.

Legenda

[ Publico_mancha {

B Areas verdes trecho estudo

— Passarela 7

¢ Trem

® Ponto cotado

N Nés importantes

— Ciclovias existentes
Ciclovia_estudo

— Ciclofaixa Operacional /
Ciclovia desejavel a executar |/

= Ciclofaixa a ser ciclovia

—— Ciclorrotas
Curva intermedidria
Curva mestra

----- Rios canalizados

B SAD6996_MASSADAGUA
DEINFO_QUADRA_VIARIA 500

3650~F
b 23.205 oA
. e 724,

0 500 1000 1500 2000 m

1- Passarela para ciclista sobre a Marginal Tieté
2- Passarela para acesso ao Trem/ Parque do Povo

Figura 19 — Rotas cicloviarias na area de estudo. Fonte: Geosampa, modificado pelas autoras (2016).

A nossa sugestdo € adaptar a passarela com canaleta para bicicleta, para que se
possa usar a ligagao intermodal entre o parque e a estagédo de trem, a qual é dotada
de bicicletario.
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Segurancga Viaria

No trecho em analise existem areas em que a rota cicloviaria indicada pela CET/SP
delimita espaco de bicicleta por ciclofaixa operacional que funciona apenas aos do-
mingos. A nossa intengao na area é potencializar o uso da bicicleta em deslocamentos
diarios, ndo apenas aos finais de semana. O objetivo desta rota sera: para lazer, com
a interligacao entre parques, e para trabalho e estudo, para acessar polos geradores
de viagem da area. Para que esta rota possa ser usada diariamente é preciso primei-
ramente analisar a seguranga viaria para o ciclista.

Verificamos também que ha dois trechos em que o espaco destinado a bicicleta é
ciclofaixa operacional apenas para os domingos. Compreende as Rua Fiandeiras e
Avenida Henrique Chamma. Nestes locais foi feita contagem veicular para verificar
a necessidade de implantagao de ciclovia ou ciclofaixa. Tal contagem se deu numa
terca-feira, em outubro/16, no periodo do pico da manha. Este periodo de pico na
regido estudada compreendeu o periodo de 7h00 as 10h00, que foi observado apés
visitas ao local. Em ambos locais a contagem foi feita por periodos de 20 minutos
e depois expandida para 1h00, para termos o volume VAHP. Foram envolvidos trés
pesquisadores. Na Rua Fiandeiras a contagem foi no periodo de 7h30 as 7h50. Na
Av. Henrigue Chamma foi das 8h47 as 9h07, cumpre observar que nesta via o volume
foi relativamente baixo porque o transito estava muito congestionado, quase parado.
A Tabela 4 indica os dados coletados na contagem. Em relag&o a arborizagdo as ruas
foram percebidas como aridas, semiaridas e arborizadas.

Av. Henrique Chamma 800 15 815 3 272
— sentido bairro

Av. Henrigue Chamma 474 33 507 3 169
— sentido centro
Rua Fiandeiras 822 04 826 2 413

Tabela 4 — Contagem veicular e VAHP. Fonte: autoras (2016)
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CONCLUSOES

A area em estudo interliga dois parques da cidade de Sao Paulo, portanto trata-se de
um corredor com potencial de conectar duas areas verdes significativas. A regiao se
revelou com potenciais para a introducao da Infraestrutura Verde, embora esta seja
altamente limitada pela exiguidade de espaco disponivel.

A rota cicloviaria como conexao entre os parques Ibirapuera e Parque do povo mos-
trou-se uma alternativa viavel transporte, que se torna mais adequada quando asso-
ciada a outros fatores da IV como arborizacdo e melhores praticas de manejo das
aguas pluviais. Tais fatores colaboram para a melhoria das condicbes ambientais e,
por consequéncia, na qualidade de vida da populagao. Os artificios da IV ocasionam
beneficios como a reducao de temperaturas e da velocidade de escoamento da agua
bem como sombreamento e conforto térmico para usuarios que caminham a pé ou
utilizam a bicicleta.

Para sugerir modificagcdes na rota cicloviaria existente analisou-se a segurancga vi-
aria. Apos as verificagdes, destacou-se a Rua Fiandeiras a qual possui ciclofaixa
operacional e onde foram identificados 413 veiculos por faixa no periodo de uma
hora. De acordo com a Tabela 3, para volume veicular maior ou igual a 251 veiculos
por faixa em uma hora é necessario instalar ciclovia, por isso propde-se a instalacao
da mesma nesta via.

Na Avenida Henrique Chamma fo-
ram contabilizados 272 veiculos no
sentido centro e 169 veiculos no sen-
tido bairro. Consideramos esta ser a
) situagdo mais critica, por envolver
do Povo IZ2 , maior risco ao ciclista. Verificou-se
T que a ciclovia é interrompida em cer-
to trecho da via com continuidade no
Parque do Povo. Vé-se entdo a ne-
cessidade de continuacao da ciclo-

= S
L/
A\
)
T/i”ﬁParque

.

Legenda

= e SHorsmEes - via por toda a extensdo da Henrique
= Areas Verdes 100_ L 8 40 X9 4?0 " . .
1 Quadravidria Chamma, assim como pela Rua Bri-
Figura 20 — Trecho cicloviario proposto nas Aveni- gadeiro Haroldo Velozo, criando as-
das Henrique Chamma e Haroldo Velozo. sim uma rota alternativa aquela que

Fonte: GEOSAMPA, modificado pelas autoras (2016) permeia o Parque (Figura 20).
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Ressalta-se que esta ciclovia deveria ser utilizada em dias de final de semana e dias
uteis. Tal fato seria possivel por meio da adaptacdo com canaleta para bicicletas na
passarela que liga a Estacéo Cidade Jardim ao Parque do Povo, com a intencao de
gerar uma ligagao intermodal. Além disso, buscou-se ainda ampliar a permeabilidade
da rota cicloviaria existente por meio de algumas modificagdes viaveis, tais como a
reducao das faixas de rolamento para o tamanho minimo bem como a retirada de es-
tacionamento. Tais modificagdes possibilitam o alargamento de calgadas para instala-
¢ao de canteiros pluviais, aumento do canteiro central para implementagao do sistema
cicloviario bem como melhoria da arborizagao.

De forma geral optou-se pela implantagéo de piso permeavel em todas as calgadas e
ciclovias do percurso. A Figura 21 ilustra uma proposta para uma via, a Av. Hélio Pel-
legrino, com a adogdo da infraestrutura verde em questdo. E necessario destacar que
as intervencoes propostas dependem de estudos mais avancados para serem de fato
colocadas em pratica. As vias da area de estudo apresentam mudancgas de largura, rede
elétrica e arborizagao existente. Portanto sugere-se para trabalhos futuros o estudo que
envolva as se¢des minimas, meédias e maximas e particularidades de cada via.

ARBORIZAGAQ
EXISTENTE

& L5, [
| o= (=1
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| 340 | 9,90 | 30 | 9,90 L 260 ]
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. Fa £, £
CALGADA PAV. AV. HELIO CICLOVIA AV. HELIO CALGADA PAV.|
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Figura 21 — Comparacgéo entre segéo
30 ] o10 +—480 1 = 260 existente e a proposta na Av. Hélio
Av. Hélio Pellegrino - Proposta Pellegrino. Fonte: Autoras (2016)
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