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“Qualquer projeto de rua envolve, explicita
ou implicitamente, uma concepcao sobre a
cidade, sua estrutura e seu desenvolvi-
mento”

Prestes Maia, no Plano de Avenidas, 1930

“S6 em mapas, plantas e planos ruas po-
dem ser vistas apenas como meio de cir-
culacéo entre dois pontos distantes. E claro
gue elas também sédo. Podemos medir-lhes
o fluxo, avaliar a carga de trafego que su-
portam, hierarquiza-las, testa-las quanto a
vocacao circulatoria, etc. Mas as ruas que
nado sao mais do que ruas de passagem
estdo animadas por um so tipo de vida e
mortas para todo o resto. (...) Uma rua é
um universo de multiplos eventos e rela-
¢cOes. A expressao “alma da rua” significa
um conjunto de veiculos, transeuntes, en-
contros, trabalhos, jogos, festas e devo-
¢Oes”

SANTOS, Carlos Nelson Ferreira, 1985






RESUMO

FAJERSZTAJN, Marilena. Contribuicdo a classificagdo vidria para a cidade d e
Sao Paulo. 2012. Dissertacdo de Mestrado - Escola Politécnica. Universidade de
Séo Paulo, Sédo Paulo, 2012.

O trabalho apresenta de inicio uma investigacdo da evolucao histérica do sistema
viario de Sao Paulo como subsidio a compreenséo da transformacéao que a cidade
teve ao longo das décadas em sua configuracdo urbana e na forma pela qual as
pessoas e veiculos se deslocaram através da rede fisica de circulagdo. Foram
analisados os aspectos viarios dos planos urbanos, em muitos casos entendidos
como planos viarios, e da legislacédo urbanistica de parcelamento do solo no periodo
de 1895 a 2004. A partir dos resultados da investigacdo realizada, bem como da
analise critica das normas e manuais em vigor na cidade de Sdo Paulo, em especial
aqueles que tratam do estabelecimento da secdo transversal tipica das vias, o
presente trabalho tem como objetivo propor uma contribuicdo a revisdo da
classificacdo viaria da cidade de S&o Paulo. A revisdo proposta recomenda que, na
definicAo das funcdes que as vias possam ter dentro da rede viaria urbana —
usualmente caracterizada pela relacdo entre os niveis de mobilidade e
acessibilidade proporcionados ao trafego veicular - sejam consideradas, de forma
mais abrangente, as necessidades dos usuarios ndo motorizados (pedestres e

ciclistas) no que diz respeito as caracteristicas geométricas da secao transversal.

Palavras chave: infraestrutura de transportes, ruas e avenidas, circulacdo urbana,

vias, sistema viario.






ABSTRACT

FAJERSZTAJN, Marilena. Contribution to the Road Classification for the Cit y of
Sédo Paulo . 2012. Master Degree Dissertation - Escola Politécnica. Universidade de
Séo Paulo, Sédo Paulo, 2012.

The paper presents, at first, a research about the historic evolution of the roadway
system in Sao Paulo as an aid to understand the changes the city went through, for
decades, in its urban configuration and in the way people and vehicles moved
through the circulation physical network. The paper analyzed the road aspects of
urban plans which, many times were understood as roadway plans, and of the urban
laws of land division during the period of 1895 to 2004. Based on the findings of the
research, as well as the critical analysis of rules and manuals in effect in the City S&o
Paulo, mainly those that address the establishment of a roadway-typical cross
section, the present paper aims at suggesting a contribution to the roadway
classification review of the City of Sdo Paulo. The proposed review recommends,
according to the definition of the roles that the roadways may play within the urban
roadway network — usually characterized by the relation between the mobility and
accessibility levels provided to vehicle traffic — to take into consideration, in a more
comprehensive manner, the needs of those non-motorized users, (pedestrians and

cyclists) in regard to the cross-section geometrical characteristics.

Key words: transportation infrastructure, streets and avenues, urban circulation,

roads, roadway system.
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1 APRESENTACAO

1.1 Justificativa

As ruas conformam os espacos fisicos de uma cidade e sdo a primeira leitura que se
pode fazer ao se chegar a uma delas. A area urbana é composta de espacos
privados e publicos e as ruas representam a maior parte do seu espaco publico. O
sistema viario é fator estruturador das cidades e a abertura de uma nova avenida
pode representar uma transformacdo radical, em termos fisicos, sociais e

certamente econdmicos de uma area.

A partir de minha formacdo académica em Arquitetura e Urbanismo e da
experiéncia profissional em projetos urbanos, verifiquei uma pratica de projeto na
cidade de S&o Paulo que trabalha o espaco das vias como espaco de circulagao, na
ligacdo entre pontos, com énfase na circulacdo motorizada. Na maioria dos casos,
as caracteristicas do zoneamento no entorno da nova via ndo sdo consideradas,
podendo resultar, em alguns casos, em avenidas que criam barreiras no tecido
urbano por separarem lugares que antes se relacionavam diretamente - uma escola
gue se separa das moradias dos alunos - ou incompativeis com o seu entorno, como
uma quadra residencial que passa a ter frente a uma via movimentada de trafego

pesado, por exemplo.

O final do século XX foi marcado pelas preocupacdes com o meio ambiente e a
sustentabilidade do desenvolvimento humano no planeta. Dentro de um ecossistema
integrado, a emissao de gases, em conjunto com outros fatores que provocam o
efeito estufa de aquecimento global, foi identificada como um elemento importante
de degradacdo ambiental e a circulagdo urbana motorizada representa parcela
significativa desse processo.

A Conferéncia das Nacdes Unidas para o Meio Ambiente e o Desenvolvimento —
UNCED/RIi0-92, pode ser considerada como o marco inicial dessa revisdo. Nessa
Conferéncia, em 1992, foi definida a Agenda 21, discutida e aprovada por diversos

paises, e que buscou criar um novo modelo de desenvolvimento com a alteracdo
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dos padrdes de consumo e de producdo, como forma de reduzir as pressdes
ambientais e atender as necessidades basicas da humanidade. A Agenda 21
recomenda a adocdo de uma abordagem abrangente da questédo do planejamento e
do gerenciamento de transportes, tendo como objetivo promover a implantacao de
sistemas de transporte eficientes e ambientalmente saudaveis em todos os paises e

sugere, como acgdes efetivas:

[...] () Integrar o planejamento de uso da terra e transportes, com vistas a
estimular modelos de desenvolvimento que reduzam a demanda de
transportes;

[..]

(c) Estimular modos ndo motorizados de transporte, com a construgdo de
ciclovias e vias para pedestres seguras nos centros urbanos e suburbanos
nos paises em que isso for apropriado;

(d) Dedicar especial atencao ao manejo eficaz do trafego, ao funcionamento
eficiente dos transportes publicos e a manutencdo da infra-estrutura de
transportes; [...] (ONU, 1992, item 7.52)

Dessa visao integrada surgiu o conceito de mobilidade urbana, que busca tratar de
maneira conjunta as questbes de transito, transporte coletivo, logistica de
distribuicdo de mercadorias, construcao de infraestrutura viaria, gestdo de calcadas
e outros temas afins dos deslocamentos urbanos. (BRASIL, 2007, p.15).

Este trabalho se insere nessa perspectiva, buscando a integracdo entre a
infraestrutura de transportes - ruas e avenidas - com o meio urbano, como forma de
incentivar e proporcionar condicdes de circulacdo seguras nos diversos meios de

transportes, em especial os ndo motorizados.

1.2  Objetivos gerais

O objetivo geral desse trabalho é contribuir para uma revisdo dos critérios adotados
para a classificagdo de vias urbanas, considerando o uso do solo do entorno, e a
consequente definicdo de larguras minimas das secdes transversais adequadas
para os diversos usuarios das vias, nas diversas funcdes que as vias podem

oferecer.
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Esta revisdo se mostrou necessaria ao se estudar a legislagdo em vigor na cidade
de Sé&o Paulo, na qual foram verificadas algumas contradicbes entre diretrizes de
diferentes Secretarias Municipais e a énfase na funcdo de circulacdo da rua

direcionada principalmente para automoveis.

1.3  Objetivos especificos

Um dos objetivos especificos dessa dissertacdo €, primeiramente, compilar as
diversas informacdes relativas a classificacdo de vias urbanas e os elementos da
secdo transversal de modo a confrontd-los e compara-los. Sdo informacdes de
manuais e de legislagbes parciais que estdo em vigor e que orientam 0s projetos
geomeétricos de novas ruas e avenidas nos arruamentos implantados pelos
empreendedores particulares e ampliacdo do sistema viario estrutural a cargo da

Municipalidade.

Para uma correta interpretacéo da situacdo atual foi necessario resgatar a evolugéo
da classificacdo viaria na cidade de Sao Paulo no século XX contida nos planos
urbanos, diversas vezes confundidos com planos viarios, e na legislacéo urbanistica.
Alguns desses planos alteraram apenas as nomenclaturas e outros trouxeram as

secOes transversais para cada tipo de via.

Esses elementos conduziram ao objetivo central desse estudo, que é o de propor
novas dimensdes ao sistema viario a partir da analise de seus elementos como uma
contribuicio a discussdo maior que deve ser feita em torno de uma nova
classificacdo viaria, a partir dos novos paradigmas de sustentabilidade. Sao
propostos novos critérios a serem considerados e é feito um "ensaio” para as novas

secdes a partir de parametros da pesquisa bibliografica.

1.4  Metodologia

Para o desenvolvimento desse trabalho foram realizadas pesquisas bibliograficas na
diversas fontes secundarias e primarias, como subsidio ao meétodo analitico-

propositivo adotado.
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Para a contextualizacdo dos planos urbanos feitos para a cidade de Sao Paulo
foram utilizadas fontes secundarias, com a pesquisa em manuais de urbanismo.
Pretendeu-se identificar alguns momentos histéricos e alguns planos urbanos

internacionais que influenciaram nas proposicdes que se fizeram para Sao Paulo.

A pesquisa das classes viarias dos planos urbanos elaborados para a cidade de Sao
Paulo foi feita nas fontes primérias, a partir das publicacbes desses planos
encontradas nas bibliotecas da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da
Universidade de Sé&o Paulo - FAUUSP e da Secretaria de Desenvolvimento Urbano
da Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo - SMDU. Na biblioteca da Escola
Politécnica da Universidade de Sao Paulo foram pesquisadas as Revistas do
Instituto de Engenharia que publicaram artigos referentes aos planos urbanos

propostos no inicio do séc. XX pelos engenheiros-arquitetos.

Foi feito um levantamento da evolucdo da legislacdo urbanistica, consultando-se
leis e decretos da classificacdo das vias, parcelamento e uso e ocupacéo do solo e
de elementos da secado transversal (calcadas, arborizacdo, mobiliario urbano). A
legislacdo paulistana - leis e decretos - encontra-se completamente digitalizada pela

Camara Municipal de Séo Paulo, permitindo o acesso remoto a este acervo

A identificacdo das condicionantes dos projetos geométricos atuais para implantagédo
de novos arruamentos e ampliacdo do sistema viario estrutural baseou-se na leitura
de Manuais de Projeto e na legislacdo em vigor que, em sua quase totalidade,
encontra-se disponivel para consulta remota nos enderecos eletronicos do 6rgaos

publicos e secretarias envolvidas em sua aplicagéo.

A metodologia empregada de pesquisa bibliogréfica historica e atual subsidiou as
propostas de classificacdo e sec¢fes transversais feitas ao final. Este trabalho nao

incorporou a verificagdo das proposituras realizadas para a sua validacao.

1.5 Estrutura do trabalho

O trabalho foi estruturado em mais 6 capitulos, além desta Apresentacéao.
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O Capitulo 2, Introducdo , apresenta um relato sucinto da evolugdo do desenho
das ruas como espaco publico de convivio das cidades medievais e renascentistas e
sua relacédo com a conformacéo das cidades. Sao apresentadas as propostas viarias
de Haussmann e Cerda, contidas nos planos para Paris e Barcelona,
respectivamente. Com a popularizagdo do automovel e o crescimento das cidades,
como consequéncia da Revolucdo Industrial, a funcdo de circulagdo das ruas
passou a ser prioritaria em relacdo as demais, com reflexos nos novos projetos
urbanos. As propostas de Le Corbusier e Robert Moses para as novas vias urbanas
refletem essa tendéncia. Estas intervencgdes foram destacadas no presente trabalho,
por se entender que influenciaram nas propostas que foram feitas para Sao Paulo.

O Capitulo 3, Conceitos de Classificacdo Viaria , conceitua o tema desse trabalho,
apresentando os diversos tipos de classificacdo viaria, com énfase a classificacédo
funcional e técnica a partir do Manual de Projeto Geométrico de Travessias Urbanas,
de 2010, do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT)
considerado como referencial tedrico brasileiro. Foi apresentada também a
classificacdo viaria alema, que considera o tipo de uso do solo do entorno além da

circulacao veicular, e que serviu de inspiracao a esse trabalho.

O Capitulo 4, Classificacdo Viaria na Cidade de Sdo P aulo, apresenta uma
evolugcdo da classificacdo viaria na Cidade de S&o Paulo a partir do estudo dos
diversos planos urbanos e da legislacdo urbanistica. O periodo de estudo
considerado abrangeu os séculos XX e XXI, a partir de quando a cidade de S&o

Paulo se transformou na metrépole atual, e foi segmentado em 4 fases distintas:

* Intervencbes pontuais estético-viarias - 1895 - 193 0: esse periodo foi
marcado por intervenc¢des pontuais na area central e pelo aprimoramento da
legislacéo urbanistica.

* Planos viarios como planos urbanos - 1930 - 1945 : nesse periodo foi
publicado o Plano de Avenidas, de Prestes Maia, que introduziu o conceito de
rede viaria; o periodo foi marcado pela abertura de avenidas que tinham o
automovel como simbolo do progresso e que permitiram a expansao da
cidade.

* Grandes planos como grandes obras - 1945 - 1997. nesse periodo foram
elaborados planos urbanos abrangentes, com propostas de classificacao

viaria e secodes transversais baseadas em estudos técnicos como o Plano
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Moses (1950) e o Plano Urbanistico Basico - PUB (1969), entremeados por
outros planos que apresentaram extenso programa de obras viérias para a
cidade, como o Relatério Planejamento (1961) e Plano de Desenvolvimento
Integrado - PDDI (1971). A partir da década de 1970, a legislacdo de uso e
ocupacdo do solo consolidou uma classificacdo viaria que perdurou por 32
anos na Lei do Zoneamento (1972) e na Lei de Parcelamento, Uso e
Ocupacéao do Solo (1973 e 1981).

» Situacao atual : em 2002 foi aprovado o Plano Diretor Estratégico da Cidade
de S&o Paulo - PDE que alterou a classificacdo viaria e vinculou a aprovacao
de edificacbes ao tipo de via, além da zona de uso; sdo apresentadas as
classificacdes viarias que orientam a implantacdo de novas vias, contidas
nas Instrucoes de Projeto 1P/02-2004 e 1P-03/2004 da Secretaria de
Infraestrutura Urbana (SIURB), no Plano Diretor Estratégico da Cidade de
Sé&o Paulo (PDE), no Plano Regional Estratégico da Cidade de Sdo Paulo (
PRE); para a classificacdo do sistema viario existente, as orientacoes
contidas na Portaria 21/02-DSV/SMT adotada pela Companhia de Engenharia
de Trafego de Séo Paulo (CETSP).

No Capitulo 5, Elementos da Sec¢do Transversal , € feita uma consolidacdo das
informacgdes técnicas disponiveis em manuais e legislacbes para a determinacao
dos elementos que compdem a secdo transversal das vias urbanas. A justaposicéo
das informacBes permite a adocdo de critérios comparados para a proposi¢cdo das
novas secdes transversais. E incorporada, nesse capitulo, além dos elementos
tradicionais da Engenharia de Trafego, a legislacdo de zoneamento que define as
caracteristicas das zonas de uso no Municipio de S&o Paulo, entendida também

como elemento condicionante da secéo transversal das vias urbanas.

No Capitulo 6, Andlise Critica e Contribuicdo a Classi ficagdo Viaria , sé@o
apresentadas as propostas preliminares de nova nomenclatura e os elementos da

secao transversal das vias urbanas assim classificadas:

* rua local em zona de baixa densidade;
* rua local em zona mista de média e alta densidade;
* rua coletora em zona estritamente residencial;

e rua coletora em zona mista de baixa densidade;
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* rua coletora em zona mista de média e alta densidade;
* avenida arterial em zona mista de média e alta densidade;

* avenida de transito rapido.

Incorporaram-se 0s termos "ruas” e "avenidas" e as caracteristicas das zonas de uso
para nas novas classes propostas para tornar a designacdo do sistema viario mais
amigavel com cidade a sua volta. Ao final sdo apontadas algumas conclusdes a
partir do estudo elaborado e a sugestdo de novos estudos que podem surgir a partir

desse gue se apresenta.
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2 INTRODUCAO

2.1 Ruas e vias

Porque as avenidas e ruas se tornaram vias? Prestes Maia' denominou seu plano
de Plano de Avenidas; hoje temos a Rede Vidria Basica da Cidade de Sao Paulo.

Qual é a diferenca entre ruas, avenidas e vias?

Primeiramente pode-se consultar o dicionario para identificar os significados das
palavras. No Novo Dicionario Aurélio da Lingua Portuguesa (FERREIRA, 1986)
encontra-se: "VIA — 1. Lugar onde se vai ou se é levado; estrada, caminho; 2.
direcdo, rumo. ". No Dicionario Houaiss (HOUAISS, 2001) o significado de via é
acrescido com "lugar onde se passa, 0 caminho que parte de um ponto conduzindo
a outro". Para o verbete 'rua’ encontra-se "RUA — 1. Via publica para a circulacéo
urbana, total ou parcialmente ladeada de casas; " (FERREIRA, 1986). O Dicionario
Houaiss acrescenta, por extensdo, as casas ou mesmo 0s moradores "3. p.met.
Conjunto de casas ou prédios que margeiam essa via (0s moradores da r. vizinha) 4.

p.met. Conjunto dos moradores dessas casas ou prédios” . (HOUAISS, 2001).

A leitura dos dicionarios esclarece que na via ha um sentido de passagem, de
conducdo de algo de um ponto a outro. No conceito de via, ndo ha referéncias ao
seu entorno; ela passa isolada. A via é entendida como um rumo a ser tomado,
como um olhar para frente e ndo para os lados. No caso das ruas, estédo
identificadas as edificacdes no entorno: sdo caminhos ladeados de casas e muros.
Ha casos em que a palavra “rua” se confunde com as pessoas que habitam as

casas nelas existentes.

Para a palavra avenida encontram-se o0s seguintes significados:

! Francisco Prestes Maia (1896 - 1965). Engenheiro civil, arquiteto e urbanista é um dos autores do
Estudo de um Plano de Avenidas para a Cidade de S&o Paulo - conhecido como Plano de Avenidas
publicado em 1930 e foi prefeito de Sdo Paulo em duas ocasides.
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[...] AVENIDA - 1. via urbana mais larga do que a rua, em geral com
diversas pistas para a circulacdo de veiculos; 2. Estrada ou rua orlada de
arvores, no acesso a uma casa de campo, um parque, etc.; alameda.
(FERREIRA, 1986).

As avenidas séo identificadas como ruas mais largas e arborizadas, isto €, a funcao

paisagistica esta incorporada ao conceito das avenidas.

Ruas e Avenidas trazem na palavra nocdes de lugar, de pertencimento a uma
cidade, de espaco habitado. As ruas e avenidas conformam as cidades, isto €,

definem a forma fisica das cidades.

2.2 As ruas das cidades

As cidades se diferenciam entre si pela sua forma urbana. "A forma fisica é um dado
real que predomina em qualquer descricdo de uma cidade" (LAMAS, 2004, p.41). A
distincao entre as areas publicas e privadas, e dentro das primeiras o sistema viario,

é fator inicial na determinacéo da forma urbana.

[...] As ruas e suas calcadas, principais locais
publicos de uma cidade, sdo seus 6rgdos mais
vitais. Ao pensar numa cidade, o que lhe vem a
cabeca? Suas ruas. Se as ruas de uma cidade
parecem interessantes, a cidade parecera
interessante; se elas parecem monoétonas, a
cidade parecera mondétona [...]. (JACOBS, 2003,
p.30)

Na ldade Média, as ruas dos burgos
assumiram o espaco da vida comunita-

ria, abrigando o comércio e as cerimo-

nias religiosas (Figura 2.1). Munford cita

Figura 2-1 - Mercado medieval, séculos XlI e XII

Fonte: www.cidademedieval.blogspot.com. cartas de licenca” de cidades medievais

Acesso em 11/10/2010 mais modernas que distinguiam as ruas

de tradfego (principalmente de carrogas) com largura de 7,50 metros e as ruas

menores, com 2,10 metros de largura.

[...] Em geral, a rua constituia uma linha de comunicacéo para o pedestre e
sua utilidade para o transporte sobre rodas era secundaria. As ruas eram
ndo somente estreitas e muitas vezes irregulares, mas eram freqientes as
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voltas abruptas e interrup¢cfes. Quando a rua era estreita e tortuosa ou
qguando chegava a um beco sem saida, a planta quebrava a forga do vento®
e reduzia a area de lama [...] (MUNFORD, 1982, p.335).

Sem perder a funcdo de espaco publico de encontro, a rua passou a desempenhar a

funcéo principal de movimento

[...] das caminhadas das procissdes nas avenidas de Roma de Sixto, da
marcha do exército vitorioso nas “Viae Triumphales” na cidade barroca, da
corrida das carruagens nos “boulevares” da cidade oitocentista e do
deslocamento veloz do automdvel — e somente do automovel — nas vias de
circulacao da cidade do século XX [...] (GONSALES, 2001)

Nas cidades tradicionais as ruas eram conformadas juntamente com as edificacdes,
como espaco residual da area construida. E a partir da cidade oitocentista que as
ruas foram tracadas para atender aos crescentes problemas urbanos e as
edificacdes construidas posteriormente, " mas ainda assim os edificios construidos —
a posteriori — confirmam o tracado e concretizam o tecido" (GONSALES, 2001). As
edificagcbes formavam corredores que

acompanhavam os alinhamentos viarios.

A Revolucéo Industrial foi um marco divi-
sor no desenvolvimento das cidades po-
dendo-se falar das cidades antes e depois
da Revolucao Industrial. As cidades nao
estavam preparadas para receber a po-
pulacdo que buscava as novas oportuni-
dades de trabalho e que se alojou, de

forma amontoada, nas areas centrais. As

ruas das cidades, que existiam ha sécu- Figura 2-2 - A circulagéo da Rue Riechelieu,
Paris. Uma fotografia tirada em 1904.

los, se tornaram estreitas e apertadas .
Fonte: BENEVOLO, 1983, p.605

frente as novas necessidades de circula-
¢cdo. As ruas passaram, cada vez mais, a ter a funcéo de passagem predominando a

funcdo anterior de “ante-sala” das edificacdes. (Figura 2.2)

Nesse ambiente de industrializacao e crescimento acelerado das cidades, a partir do

século XIX, aumentou a necessidade de circulacdo e surgiram as grandes avenidas,

2 O vento era uma preocupacdo importante, uma vez que parte dos servicos profissionais de
arteséos era feita ou na prépria rua ou em compartimento aberto para ela.
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inseridas nos novos planos urbanos. Urbanistas europeus, como Haussmann® e
Cerda’ fizeram propostas de transformacdes, que tiveram como eixo a expansdo do

sistema viario integrado a ocupacéao planejada das cidades.

As reformas de Haussmann aconteceram
em um intervalo de 15 anos, de 1851 a
1870, e foram a representacao espacial
das idéias do lluminismo, da cidade bur-
guesa do comércio, da industria e da ci-
éncia, através de uma pratica urbanistica
gue associou as formulas académicas das
Belas Artes a pericia da engenharia cien-
tifica da Escola Politécnica (ANDERSON,
1981, p.95)

Figura 2-3 - Perspectiva do Boulevard Richard
Lenoir. Foram 95 km de novas ruas para todos os

Mostra o contraste entre a area adensada do
bairro e a nova avenida.

fonte: ANDERSON,1981, p.101 de ruas medievais e mais 70 km de novas

sentidos e que destruiram 50 quildmetros

avenidas em direcdo a periferia. As ruas
tinham 30 metros de largura e alguns quildmetros de comprimento e tinham utilida-
des estratégicas: acabar com as barricadas e insurreicdes populares além de pro-
mover o embelezamento e a salubridade de Paris. As inova¢gdes de Haussmann
abrangeram os servicos de saneamento (aquedutos e esgotos), de iluminacao e

transportes publicos (6nibus puxados a cavalo). (Figuras 2.3 e 2.4)

[...] Haussmann concentrou em um espaco de 30 metros de largura e até
quildmetros de comprimento os servicos e a circulagdo da nova cidade
comercial. O bulevar de Haussmann, pavimentado com novo macadame,
iluminado com os Ultimos projetos de iluminagdo a gas, cuidadosamente
projetado para separar os pedestres, os pedestres carregados, 0S 0cCi0s0S,
os veiculos lentos e as velozes carruagens, com fileiras de arvores que
davam sombra no verdo, equipado com um sistema de condutores

* Georges-Eugéne Haussmann (1809-1891) foi prefeito de Paris e cuidou da remodelacéo da cidade
por 17 anos. Ele implantou grandes avenidas, retas e arborizadas - os "boulevards" - a partir da
demolicdo de ruas antigas, pequenos comércios e moradias. Juntamente a obra viaria, era feita e
remodelagédo das edificagdes, seguindo padrbes estéticos definidos.

*lldefons Cerda i Sunyer (1815-1876), foi engenheiro e propds um plano de expansao para a cidade
de Barcelona - "El Ensanche" - a partir da implantacdo de uma malha ortogonal reticulada separada
da cidade tradicional. Em 1867 publicou o livro "Teoria geral da Urbanizacdo" com suas idéias que
reformulam as proposi¢des anteriores.
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subterraneos que recolhiam as aguas das chuvas, de sistema de esgotos e
tubulacdo de gas, que se mantinham limpos gragas a cloacas
cientificamente projetadas, rodeado por residéncias e lojas de altura
uniforme e que pertenciam a nouveau bourgeoise, e cuidadosamente
locados para que se abrisse a um monumento ou a uma vista de orgulho
civico ou de prazer estético, o bulevar de Haussmann era, sem duvida, a
quintesséncia da vida social do Segundo Império que ali se concentrava, o
equipamento moderno por exceléncia [...] (ANDERSON, 1981, p.100,
traducdo nossa) °

Place

AVENUE

Theatre Francais

— NOVOS lracados de ruas propriedades desapropriadas no fim de 1876

Figura 2-4 - Demoli¢cdes para a abertura da Rue de Rennes
fonte: BENEVOLO, 1983, p.591

Cerda projetou a expansdo da cidade de Barcelona, El Ensanche, e ndo a sua
reconstrucdo sobre o tecido medieval. Cerda definiu trés tipos de vias:
transcendentais, urbanas e locais. As vias transcendentais se destinavam a conexao
com outras cidades e outros paises; as vias urbanas formavam uma rede

estruturadora da cidade; as vias locais se destinavam aos acessos as habitacdes.

® texto original: [...] Haussmann concentré en un espacio de treinta metros de ancho y de hasta
kilometros de largo los servicios y la circulacion de la nueva ciudad comercial. El bulevar de
Haussmann, pavimentado con nuevo macadam, iluminado con los dltimos disefios de luz de gas,
cuidadosamente planificado para separar a los peatones, los paseantes, los ociosos, los vehiculos
lentos y los velozes carruajes, con hileras de arboles que dieran sombra en verano, provisto de un
sistema de conductos subterraneos que recogieran el agua de lluvia, de alcantarrillas y de tuberias de
gas, que mantenia limpio gracias a unas cloacas cientificamente disenddas, flaqueado por
residencias y tendas de altura uniforme y pertenecientes a la nouveau bourgeoise, y cuidadosamente
emplazado para que se abriera a un monumento o0 a una vista de orgullo civico o placer estetico, el
bulevar se Haussmann era, sin duda, la quintaesencia de la vida social del Segundo Imperio que alli
se condensaba, el artificio moderno por excelencia [...]
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Para Cerda, a rua atendia as duas funcdes basicas: locomocdo e espaco do
convivio social. Ele estudou, simultaneamente, as necessidades de circulacdo (de
carruagens, pedestres e ferrovia), definindo espacos e condi¢cdes geométricas para
os diversos tipos de deslocamentos. (TARRAGO, 1994) (Figura 2.5).
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Figura 2-5 - Rua tipica de 35m

Na proposta de 1855, a rua tipica tinha 35m de largura. Nesta secdo Cerda estudou todos os tipos
de locomocéao com areas diferenciadas para pedestres com e sem volumes, pista para cavalos e
carrocas separada daquela destinada as locomotivas.

fonte: PUIG, 1999

Cerda defendeu as vantagens da quadricula "como tracado que redne vantagens em
relacdo a circulacdo, a ordem juridica, topoldgica, construtiva, juridica e urbanistica
superiores aos outros" (TARRAGO, 1994, p.81). A partir dessa geometria, Cerda
definiu a quadra mais econémica para a implantacdo de moradias: partindo de
diversas simulacdes e avaliacbes de desempenho urbanistico e financeiro, Cerda
elegeu a quadra de 113m x 113m, com ruas de 20m de largura. Foi um plano
integrado para a cidade de Barcelona a partir da definicdo das quadras e do sistema
viario: o agrupamento de quadras originou 0s bairros e 0s equipamento publicos

foram distribuidos pela cidade.



Ruas e avenidas: contribuicéo a classificagdo viaria para a Cidade de Séo Paulo | 41
Capitulo 2 - Introdugédo

2.3 O automovel e a rua

No inicio do século XX aconteceu a se-
gunda grande revolucdo urbana marcada
pela popularizacdo do uso do automoével a
partir de sua producdo em série, em espe-
cial do Ford T, nos Estados Unidos. (Figura
2.6).

O automével provocou a mudanga nas ve-

locidades de deslocamento que durante Figura 2-6 - producdo em seérie do Ford T
Foram vendidos 15 milhdes de unidades em 19
anos de producéo - 1908 a 1925
. .6
Le Corbusier® percebeu que a chegada da  fonte: www.autozine.com.br/classicis/ford.
Acesso em 15/07/2010

milénios tiveram o ritmo maximo do cavalo.

nova era das velocidades mecéanicas modi-
ficaria a vida quotidiana das pessoas, quase profetizando as grandes transforma-

¢cOes das comunicacdes do século XXI.

[...] As grandes velocidades, filhas da civilizacdo das maquinas, mudou o
mundo. Modificou os costumes adquiridos no transcurso de milénios e cuja
medida era o passo do homem e do cavalo. As velocidades dos trens,
barcos, avides, do telégrafo e do radio nos transtornam e fazem com que
consideremos nosso planeta sob outro ponto de vista [...] (LE CORBUSIER,
1972, p.33, tradugdo nossa) !

O movimento moderno, liderado por Le Corbusier, incorporou o automével no
desenho das cidades, separando os modos de circulacédo a pé dos motorizados e
especializando as regides das cidades em funcdes urbanas — habitar, trabalhar,

cultivar o corpo e o espirito e circular.

® Le Corbusier é o sobrenome profissional de Charles Edouard Jeanneret-Gris, considerado a figura
mais importante da arquitetura moderna. Uma de suas principais contribui¢cdes foi o entendimento da
casa como uma maquina de habitar (machine a habiter), em concordancia com os avancos
industriais. [...] Uma de suas preocupac¢fes constantes foi a necessidade de uma nova planificacao
urbana, mais adequada a vida moderna. [...]

(fonte: http://edicaao.uol.com.br/biografias/ult1789u641.jhtml. Acesso em 21/04/2011)

’ Texto original: [...] Las grandes velocidades, hijas de la civilizacién maquinista, h4 cambiado el
mundo. Han modificado las costumbres adquiridas em el transcurso de milénios y cuya medida era el
paso del hombre o del Cavallo. Las velocidades de los trenes, barcos, aviones, del telégrafo y de la
radio nos transtornan y hacen que consideremos nuestro planeta bajo um nuevo punto de vista [...]
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Figura 2-7 - Duas redes
fonte: LE CORBUSIER, 1969, p.79

Figura 2-8 - Edificacdes longe da rua
fonte: LE CORBUSIER, 1969,p.72

Figura 2-9 - Sistema viario geral
fonte: LE CORBUSIER, 1969, p.83
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[...] E marcante também a mudanca no papel das ruas, que na
cidade tradicional eram o palco da vida cotidiana. Contudo,
para os modernistas, ela representava o caos, um amontoado
de edificacdes insalubres. E assim, a proeminéncia dada as
questdes de circulacéo, de higiene e de habitacdo resultou na
experimentacdo de novas morfologias e tipologias urbanas.
Estas, por sua vez, resultaram necessariamente em um tecido
urbano rarefeito, que muito contribuiu para o que muitos
consideram a “morte da rua” [...](MACHADO, 2009, p.122)

Na cidade ideal de Corbusier, a antiga rua se espe-
cializou, dividindo-se em duas: uma delas destinada
aos caminhos de pedestres e outra a circulacdo de
automoveis (Figura 2.7). Ele sugeriu, inclusive, a
troca da palavra "rua" que estava associada a idéia
de "desordem circulatéria" para as denominacgdes
"caminhos de pedestres"” e "pistas de automaoveis ou
auto-estradas”. As edificacbes foram afastadas da
rua e sua orientacdo ficou ligada a topografia e a
insolacao (Figura 2.8)

Ele organizou o sistema viario geral da cidade,
especializando as vias destinadas aos automoveis
em Vias de Circulagdo de Transito (vias rapidas) e
as Vias de Distribuicdo e estudou a sua conexdo
com os destinos e a localizacdo de bolsbes de

estacionamento.

[...] Nas cidades que se organizaram ou que Se reorganizaram
pouco a pouco, as vias de auto-estrada atravessardo em
transito e de acordo com o sistema mais direto, mais
simplificado, inteiramente ligado ao solo, a sua topografia, mas
totalmente independente dos edificios que poderao ficar mais
ou menos préximos uns dos outros.

A ligacao entre esses edificios sera, entdo, assegurada por
uma rede de distribuicdo que se comunicara com as vias de
trnsito; cada uma das ramificagBes dessa distribuicdo alarga-
se em sua extremidade, formando um parque de
estacionamento, completado por uma garagem, partes
integrantes, uma e outra, da unidade de habitacdo ou da
unidade de trabalho, de lazer.

Assim, os dois sistemas, o0 dos pedestres e 0 dos automéveis,
podem ser conjugados e postos em funcionamento[...]. ( LE
CORBUSIER, 1969, p.83) (Figura 2.9)
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Enquanto a Europa sentiria os impactos da motorizacdo em massa nas décadas de
1950 e 1960, nos Estados Unidos esse fenbmeno ja havia se iniciado na década de
1920.

[...] J& em 1927, construindo 85% dos automoéveis do mundo, podiam eles
(os norte-americanos) ufanarem-se de ter um automével para cada cinco
norte-americanos:; aproximadamente um carro para cada duas familias [...]
(Hall, 2005, p.329)

Na cidade de Nova York, as transformacdes ocorreram a partir da atuacao de Robert
Moses® que, de 1934 a 1968, construiu grande parte de sua infraestrutura de
parques e sistema viario. Ele acreditava que a solucéo de transporte da cidade ideal
era 0 automoével particular e ndo o transporte publico, e que a separacao entre o

trafego local e o de passagem resolveria os problemas de congestionamento.

Robert Moses primeiramente projetou parkways, que eram avenidas destinadas ao
trdfego de veiculos leves, com carater de lazer, que formariam um cinturdo
envolvendo a ilha de Manhattan, para eliminar o congestionamento das ruas e
promover acesso as areas de lazer da cidade, ndo devendo tais avenidas serem

confundidas com bulevares franceses.

[...] A diferenca entre parkway e bulevar ou highway é grande. A parkway é
como um parque estreito com tratamento paisagistico e uma area
pavimentada por onde trafegam veiculos de passeio. As travessias em nivel
sdo eliminadas e os acessos sdo permitidos em entradas especificas e
determinadas, que sdo distantes entre si e ndo sdo colocadas uma em
frente a outra. O bulevar, por outro lado, € simplesmente uma highway
larga, com acessos irrestritos, algumas vezes com artérias expressas
centrais separadas do trafego local , em cada lado, por canteiros alguns
deles arborizados e outros n&o.[...] (MOSES, 1936, p.7, traducdo nossa) ° (
Figura 2.10)

® Robert Moses (1888 —1981) foi 0 “mestre de obras” de meados do séc. XX da cidade de Nova York.
E uma das figuras mais polémicas da historia do planejamento urbano americano. Em 30 anos,
trabalhando para a prefeitura de Nova York, implantou na ilha de Manhattan 13 importantes grandes
vias, entre elas a Staten Island Expressway, e a interligacdo por pelo menos um tanel, o Brooklyn
Battery, e quatro pontes, a mais importante a Verrazano Narrows. Seus seguidores acreditam que ele
construiu a infra-estrutura necessaria para cidade do séc. 21. Seus criticos afirmam que ele preferia
0s automOveis as pessoas, que ele desalojou milhares de moradores da cidade de Nova York, que
bairros tradicionais foram rasgados para a construcdo das vias expressas, 0 que contribuiu para a
sua degradacéo.

(fonte: http://www1.folha.uol.com.br/folha/especioal/2007/morar2/rf3003200701.shtml. Acesso em: 21
Abr 2011)

® Texto original: [...] the distinction between a parkway and a boulevard or highway is a real one. A
parkway is a narrow landscape park with a pavement for a pleasure vehicles running through it.
Crossing as grade are aliminated ans access is afforded only at fixed and specified entrances which
are spaced at a considerable distance apart and are not opposite each other [...]
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Southern Parkway in Section

Figura 2-10 - Secao da Marine Parkway.
Na visdo de Moses, era a maior area publica do Brooklin, com 644ha
fonte: MOSES,1936, p.17

No final de 1945, Robert Moses prop6s para Nova York um sistema de vias de alta
velocidade, com acesso controlado, denominado de expressways, aberto ao trafego
geral, como complementacéo do sistema de parkways implantado entre 1920 e 1930

com grande SUCesso0.

No estudo para a implantagdo de uma expressway em New Britaisn, Connecticut,
em 1951, Robert Moses esclareceu os principios de projeto que poderiam ser
adotados (Figuras 2.11, 2.12 e 2.13).

Figura 2-11 - Corte para uma expressway implantada em corte
[...] A expressway poderia estar em corte em grande parte do seu trecho central. Poderiam ser usados
muros de arrimo onde fosse mais barato que os taludes de acomodac&o. Pontes revestidas com pedras
fariam a ligagdo das ruas principais com as pistas de servico (vias locais) onde fosse necessario [...]
(traducéo nossa)
fonte: MOSES, 1951, p.4
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Figura 2-12 - Corte para uma expressway implantada em topo

[...] A expressway poderia estar implantada em topo, no trecho leste. As pistas asfaltadas e as calcadas
das vias de servico (vias locais) se confrontariam com as propriedades adjacentes e coletariam o trafego
das ruas locais. Um canteiro central gramado, com 2,40m, faria a separacdo das 2 pistas de pavimento de
concreto, com 7,60m de largura cada. Faixas continuas, de 3,00m de largura, de blocos de pedras
rejuntados com grama poderiam servir como pista de frenagem para veiculos desgovernados [...]
(traducao nossa)

fonte: MOSES, 1951, p.4.

Figura 2-13 - Corte para uma expressway implantada na encosta
[...] A expressway poderia estar implantada em meia encosta, préxima ao extremo oeste, onde o
sistema viario é pouco desenvolvido e as faixas de servico (vias locais) ndo sdo necessérias. Toda a
faixa de dominio poderia receber um tratamento paisagistico.[...] (traduc&o nossa)
fonte: MOSES, 1951, p.4

Com o incremento do numero de automoéveis e o ideario do funcionalismo
modernista a rua passou a ter a funcéo prioritaria (se ndo exclusiva) de circulacao,
ligando as diferentes zonas da cidade, e seu sistema foi hierarquizado em fungéo do
volume e tipo de trafego a atender (vias expressas, arteriais, locais, etc.) o que fez
surgir a necessidade de se conceber uma classificagéo funcional das vias urbanas, a

semelhanca das vias rurais.
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2.4  Comentarios

Este estudo se iniciou com uma pergunta simples: Porque as 'ruas' se tornaram
'vias'? Como se verificou, a resposta nao € tdo simples como a pergunta, mas ao se
buscar um marco de referéncia, poder-se-ia situa-lo no inicio do século XX, com a
popularizagdo do uso do automovel e o urbanismo modernista. Talvez se pudesse
dizer que Le Corbusier 'matou’ as ruas tradicionais (como ele desejava) e as

transformou em vias para automoveis.

As ruas tradicionais eram inicialmente conformadas juntamente com as edificacbes
gue serviam como as suas 'paredes’ - as grandes interven¢cdes de Haussmann, em
Paris, e Cerda, em Barcelona, transformaram as avenidas e suas edificacbes
adjacentes. Nesses planos, as ruas foram projetadas para os diversos usuarios, nas

calcadas e nas pistas.

Com o inicio da 'era do automovel', essa situagao se alterou: Le Corbusier separou a
circulacdo de pedestres da circulacdo de veiculos, criando estradas velozes
separadas da cidade e destinadas apenas a circulacdo motorizada e outras ruas
destinadas exclusivamente para pedestres; Robert Moses, em Nova York, introduziu
0s conceitos de parkway e expressway, como vias de alta velocidade e com

preocupacdes paisagisticas.

As cidades hoje buscam uma revisdo dos conceitos modernistas, ancoradas nas
idéias de Jane Jacobs, com a animac¢ao das ruas como meio de reduzir a sensacao

de soliddo do homem urbano deste século e aumentar a seguranga.

[...] se as ruas da cidade estao livres de violéncia e do medo, a cidade est4,
portanto, razoavelmente livre da violéncia e do medo. Quando as pessoas
dizem que uma cidade, ou parte dela, é perigosa ou selvagem, o que
guerem dizer basicamente é que ndo se sentem seguras nas calcadas. (...)
As calgcadas, os usos que as limitam e seus usudrios sdo protagonistas
ativos do drama urbano da civilizacdo versus a barbarie. Manter a
seguranca urbana é uma das fun¢des fundamentais das ruas das cidades e
suas calcadas.[...] (JACOBS, 2003, p.30)
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3 CONCEITOS DE CLASSIFICACAO VIARIA

A necessidade de sistematizacdo técnica do sistema viario teve sua origem no

aumento das velocidades dos veiculos e consequente conflito com pedestres.

[...] No inicio do século 20, os veiculos de tragdo animal raramente
excediam 13 km/h. A velocidade n&o era um fator de projeto importante e as
curvas eram projetadas em grande parte como concordancias bruscas ou
fechadas entre longas tangentes.

Antes da invencdo dos automéveis, o tracado evitava aclives longos e
ingremes de forma a reduzir a resisténcia ao movimento e tirar melhor
proveito da capacidade de tracdo dos animais. Em razdo das baixas
velocidades de circulagdo, a distancia de visibilidade também n&o era um
critério de projeto importante; além disso, visando a drenagem rapida da via
a secdo transversal em curvas era sempre coroada. [...] (SAO PAULO
(Estado), 2006, p.4)

A producdo em escala, a massificacdo do uso de automéveis e o espraiamento da
cidade criaram a necessidade da adocdo de medidas de engenharia para os
projetos das vias e que dariam origem aos manuais de projeto geométrico dos
diversos paises e privilegiariam a circulacdo de automoveis. "No inicio da década de
30, varios paises passaram a projetar e construir vias rurais e urbanas destinadas

exclusivamente a veiculos automotores". (SAO PAULO (Estado), 2006, p.5).

Os primeiros textos técnicos e instrucdes de projeto surgiram no Brasil nas décadas
de 1940 e 1950 e foram, em sua maioria, traducdes de publicacdes estrangeiras.
Os primeiros Manuais brasileiros datam de 1970 e se destinavam a projetos de
rodovias rurais: 'Manual de Projeto de Engenharia Rodoviaria' (1974) e as
'Instrucdes para o Projeto Geométrico de Rodovias Rurais' (1979), publicados pelo
extinto Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER). (SAO PAULO
(Estado), 2006).

Para garantir a continuidade das rodovias nas areas urbanas, o DNER preparou o
documento 'Normas para Projeto de Vias Urbanas', de 1974, para atender ao
Programa Especial de Vias Expressas — PROGRES, instituido em 30 de outubro de
1972 e contratado pelo Departamento de Planejamento dos Sistemas de
Transportes da Secretaria Municipal de Transportes. "A integracdo da rede
rodoviaria nacional necessitava do estabelecimento de critérios que garantissem a

sua continuidade através das cidades, sem perda de qualidade”. (BRASIL, 2010,
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p.25). A malha de Vias Expressas era complementada por Vias Arteriais que
mantinham como critério de projeto a continuidade dos fluxos viarios, sendo assim

projetadas em padrdes equivalentes as vias expressas.

Em 2010, o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT)
publicou o 'Manual de Projeto Geométrico de Travessias Urbanas' que apresentou
uma revisdo e atualizagdo técnica das 'Normas para Projeto de Vias Urbanas' de
1974.%°

[...] Foi mantido o critério de detalhar as caracteristicas do Sistema Arterial
Principal das vias urbanas, por constituir a malha de integracao com a rede
rodoviaria nacional e apresentar uma orientacdo sucinta para as vias
coletoras e locais [...] (BRASIL, 2010, p.25)

Desde sua origem, portanto, o 'Manual de Projeto Geométrico de Travessias
Urbanas’, que pode ser considerado uma referéncia técnica para projetos
geométricos na cidade de Sao Paulo, teve a sua énfase voltada as vias do Sistema
Arterial Principal, como continuidade das rodovias. Este documento serve de base
para a orientacdo de projeto de vias urbanas em Sao Paulo, inclusive coletoras e

locais, colaborando ao carater rodoviarista do sistema viario paulistano.

A classificacdo viaria tem por objetivo geral o planejamento do desenvolvimento
fisico da rede viaria para dar suporte adequado as necessidades de locomocéao de
bens e pessoas entre regides ou através de cidades. (KABBACH JR, 2011). As vias
podem ser classificadas de diversas formas, em funcdo de critérios a serem

adotados. Pode-se falar de classificacdo administrativa, funcional, técnica e legal

3.1 Classificacao administrativa

A classificacdo administrativa serve para indicar a responsabilidade legal pela via
(federal, estadual ou municipal), bem como para definicho de programas ou

financiamentos. A classificagcdo administrativa n&o se relaciona com as

1% Trata-se de um manual mais completo que os anteriores e que traz, pela primeira vez, capitulos
especificos para os pedestres e ciclistas.
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caracteristicas técnicas das vias ou sua funcdo na rede viaria, ndo apresentando

interesse a este estudo.

3.2 Classificacao legal

A classificacdo legal € aquela instituida pelos Codigos de Transito e determina as
normas de circulacdo que devem ser obedecidas pelos usuarios. O Cédigo de
Transito Brasileiro (CTB), de 1997, classifica as vias urbanas, de acordo com a sua
utilizacdo, em Via de Transito Rapido, Via Arterial, Via Coletora e Via Local (Art. 60)
e define as velocidades maximas (Art. 61) e minimas (Art. 62) permitidas pra cada
tipo de via. (BRASIL, 2008)

De acordo com Petrantonio, essas vias sao assim caracterizadas:

[.]

- As Vias de Transito Rapido (...) caracterizadas por auséncia de
interseccbes em nivel e existéncia de acessos especiais que garantem
condicdes de transito livre (...) e também pela auséncia de travessias de
pedestres em nivel e de acessibilidade direta aos lotes lindeiros (...), tendo o
limite legal de velocidade mantido em 80 km/h (...);

- As Vias Arteriais, que possibilitam o transito entre regides da cidade,
caracterizadas por intersec¢cdes em nivel, geralmente controladas por
seméforos, com acessibilidade as vias coletoras e locais e aos lotes
lindeiros (...), tendo o limite geral de velocidade mantido em 60 km/h (...);

- As Vias Coletoras, que possibilitam o transito dentro das regi6es da
cidade e a funcéo de coletar e distribuir o trnsito que busca entrar ou sair
das Vias Arteriais ou e Transito Rapido (...), tendo o limite legal mantido em
40 km/h (...);

- As Vias Locais (...) caracterizadas por possibilitar apenas o acesso local e
a areas restritas (...) e por intersec¢des em nivel ndo semaforizadas (...) e 0
limite geral de velocidade foi elevado (...) para 30 km/h™*.

[...] (PETRANTONIO, p.9).

' Esta limitacdo de velocidade é a indicada onde ndo ha sinalizacdo vertical especifica, conforme
explicado no capitulo5.1.2, p.114.
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3.3 Classificacao funcional

A classificacao funcional agrupa as vias em sistemas e subsistemas hierarquicos, de

acordo com a funcdo que desempenham na rede viaria.

[...] A classificac&o de vias e ruas, segundo a funcdo que exercem dentro do
sistema viario, representa o passo inicial do processo de planejamento, ja
que visa estabelecer uma hierarquia de vias para atendimento dos
deslocamentos dentro da area urbana. [...]J(BRASIL, 2010, p.43).

Petrantonio destaca quatro funcdes viarias identificadas pela Engenharia de Trafego:
deslocamento na via, circulacdo entre vias, acesso as edificacdes e ao ambiente
urbano. (PETRANTONIO, p.2).

[...] Portanto, ndo é verdade que as vias devem atender apenas aos
deslocamentos dos veiculos. Para cada usuario do sistema viario, uma
parcela relevante da sua viagem realmente busca atender sua necessidade
de deslocamento. No entanto, é igualmente verdade que, em qualquer area
significativamente povoada, ha uma quantidade correspondente de usuarios
da via que buscam entrar ou sair da via, buscam entrar ou sair das
edificacGes ou estacionar seu veiculo junto a via, buscam proteger-se de
restricdes ou interferéncias trazidas as suas atividades sociais pelo trafego
nas vias [...] (PETRANTONIO, p.2)

A hierarquizacdo funcional das vias urbanas é uma ordenacdo baseada na funcéo
da via e busca obter uma maior eficiéncia no sistema, considerando os conflitos

entre acessibilidade e mobilidade e que origina os varios tipos funcionais.

Quadro 3-1 - Classificacdo das vias urbanas adotada pelo DNIT

Sistema Subsistema Funcao Principal

Via expressa primaria

Arterial principal Via expressa secundaria mobilidade

Via arterial principal

. L Vias arteriais, exceto as vias arteriais
Arterial secundario

primarias
Vias coletoras Mobilidade /
coletor oo
acessibilidade
local Vias locais acessibilidade

fonte: BRASIL, 2010, p.46

O Manual de Projeto Geométrico de Travessias Urbanas (BRASIL, 2010) adota a

classificacao funcional para as vias urbanas ordenando-as em 4 sistemas basicos e
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subsistemas, com caracteristicas e fung¢des distintas (Quadro 3.1), e que serdo

apresentados resumidamente a seguir.

3.3.1 Sistema Arterial Principal

E o sistema que tem o maior volume de trafego, com as viagens mais longas e que
serve aos principais centros de atividades geradoras de trafego urbano (centro da
cidade, centros de emprego, terminais de cargas e passageiros). Este sistema se
integra as rodovias que chegam a cidade e atende a rotas de 6nibus municipais e

intermunicipais.

Sao as vias de maior mobilidade do sistema, devendo sofrer o minimo de
interferéncia de outras vias, com cruzamentos em desnivel e com velocidade diretriz
maxima permitida na regido. As vias com controle de acesso fazem parte do Sistema

Arterial Principal.
O Sistema Arterial Principal pode ser dividido em:

* Vias Expressas Primarias : sao semelhantes as freeways americanas,

[...] com controle total de acesso e todas as intersegbes em desnivel,
destinando-se a atender grandes fluxos de trafego. Devem servir aos
automoveis, caminhfes e 6nibus expressos em viagens longas, sejam
urbanas ou interurbanas. Pedestres, bicicletas, veiculos de tragdo animal,
tratores e outros veiculos especialmente lentos devem ser proibidos de
utilizar essas vias [...] (BRASIL, 2010, p.47)

O Manual DNIT recomenda que essas vias ndao sejam barreiras na cidade,
sugerindo a sua utilizacdo em "fronteiras urbanas" como separadoras entre
zonas industriais e residenciais, por exemplo (BRASIL, 2010, p.47). O acesso
a essas pistas deve ser feito através de sistema arterial, por meio de ramos
de interconexdo e vias marginais, classificadas como vias coletoras ou
arteriais e devem ser colocadas onde for necessario o controle de acesso e

para facilitar a circulagdo local;

 Vias Expressas Secundarias : Sa80 vias comparaveis as expressways
americanas com critérios operacionais e de projeto ligeiramente inferior as

Vias Expressas Primarias.
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Como caracteristicas principais deve ter as intersec¢des em desnivel com as
vias de maior fluxo (Vias Expressas Primarias e Secundarias e Vias Arteriais
Primérias) e a proibicdo de acesso direto as propriedades adjacentes. Em
circunstancias especiais, durante a fase inicial da obra ou por razbes
econdmicas, pode ser permitido o acesso a "propriedades existentes de maior

relevancia"'?

(BRASIL, 2010, p.48) e a intersec¢des em nivel semaforizadas,
com distancias superiores a 3km, com as Vias Arteriais Primarias,

Secundarias e Coletoras com baixo volume de trafego;

Vias Arteriais Primarias : sdo vias de percurso continuo, sem as
caracteristicas de vias expressas e que tém controle de acesso as
propriedades adjacentes, com a implantacdo de meio-fio elevado, projetos
adequados de entrada e saida, restricdes a retornos, alto grau de mobilidade
para viagens mais longas e velocidade de operagdo e nivel de servico
elevados. As intersec¢fes sdo em nivel com controle adequado quanto a sua
capacidade (BRASIL, 2010, p.49)"=.

3.3.2 Sistema Arterial Secundario

S&o vias destinadas a percursos intermediarios, com menor grau de mobilidade e

gue distribuem o trafego por areas menores que o Sistema Arterial Principal

(percursos continuos mais curtos). E constituido pelas vias arteriais ndo principais

com mais énfase ao acesso as propriedades (BRASIL, 2010, p.49). Suas

caracteristicas principais sao:

Permitem acesso as propriedades adjacentes;
Sao utilizadas pelas linhas de 6nibus locais;

N3&o devem atravessar as comunidades *

2.0 Manual DNIT n&o esclarece que tipo de propriedades se enquadram nessa categoria.

3 Apesar da preocupacdo de ndo se criarem barreiras com essas vias, 0 Manual ndo informa a
necessidade de implantacdo de viadutos de conexdo entre os dois lados da cidade e seu
distanciamento desejavel para o trafego de veiculos, pedestres e ciclistas.

14 O termo "comunidade” deve se referir as areas residenciais
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O Manual DNIT adverte que a fungéo principal dessas vias € a mobilidade, porém
identifica que essas vias atraem desenvolvimento urbano para as propriedades
adjacentes e recomenda que planejamento e projeto adequados devem garantir que
a [...] via continue a atender, com seguranca, o trafego de passagem, sua funcéo
principal [...] (BRASIL, 2010, p.51).

3.3.3 Sistema Coletor

Séo vias com as funcbes mobilidade e acessibilidade equilibradas, o que acarreta
reducdo de velocidade e nivel de servico. Tém como funcdo principal conectar as
ruas locais com as vias arteriais (BRASIL, 2010, p.49) e tém como caracteristicas

principais:

a baixa velocidade, podendo percorrer areas residenciais;

permiss&o de acesso as residéncias™;

podem ser utilizadas por linhas de 6nibus locais;

permissao de estacionamento em um ou em ambos os lados da via.

Em relagdo aos cruzamentos com outras coletoras ou vias locais devem ser

instalados semaforos ou sinais de parada obrigatéria naquela de menor trafego .

3.3.4 Sistema Local

Compreende todas as vias nao incluidas nos demais sistemas e que se destinam a
viagens curtas. Sua funcdo € permitir o acesso as propriedades que lhe séo

adjacentes e aos sistemas de ordem superior.
As caracteristicas principais sao:

» baixo nivel de mobilidade e de servico;

* nao deve ser rota de 6nibus;

> 0 Manual refere-se apenas a residéncias e ndo a propriedades em geral, que podem ser de uso
residencial ou ndo
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* nao receber trafego de passagem.

O Manual DNIT identifica que, em funcédo do excesso de trafego, as vias coletoras e

locais sao utilizadas como arteriais, permitindo o trafego de passagem em conflito

com o acesso as edificagdes, gerando sérios problemas para a seguranca e fluxo de

pedestres, e deteriorando a qualidade de vida local. (BRASIL, 2010, p.52).

Quadro 3-2 - Caracteristicas desejaveis para as vias de cada categoria funcional

Caracteristicas

Sistema artéria principal

Sistema

) : : : : . Sistema Sistema
de projeto e Via expressa Via expressa Via arterial arterial coletor local
controle primaria secundaria primaria secundario
Controle de . . . . .

total Total ou parcial parcial livre livre livre
acessos
Desnivel ou Travessia
Via expressa desnivel desnivel desnivel travessia sem bloqueio
primaria sem conexao ou
conexao bloqueio
Via expressa . . . . . Nivel ou .

o desnivel desnivel Desnivel ou nivel nivel . blogueio
secundaria bloqueio
Via arterial , Desnivel ou , , , , ,

o desnivel , Desnivel ou nivel nivel nivel nivel
primaria nivel
Sistema arterial  Desnivel ou travessia , , , , ,
- N nivel nivel nivel nivel nivel
secundario sem conexao
. travessia sem Nivel ou , , , ,
Sistema coletor N . . nivel nivel nivel nivel
conexao ou blogueio bloqueio
Sistema local bloqueio bloqueio nivel nivel nivel nivel
Parcial: - Parcial: Parcial:
. Parcial: . .
semaforos, . semaforos, semaforo,
Controle de lacas de semaforos, lacas de placas de Placas
trafego nas Total (desnivel) placas de parada de
. - parada nas ; paradanas  paradanas
intersecgdes : nas vias X : parada
vias L vias vias
- secundarias - »
secundarias secundarias  secundarias
Acesso as .
X Nenhum ou . Restrito ou . .
propriedades nenhum . restrito . livre livre
X restrito livre
adjacentes
. , . Desnivel ou .
Travessia de . , Desnivel ou faixa . faixa .
desnivel desnivel faixa livre
pedestres zebrada zebrada
zebrada
. o . Onde ~ ~ ~ ~
Vias marginais Onde necessério - Geralmente néo nao nao nao
necessario
. , Geralmente x N
Canteiro central sempre sempre Onde possivel N30 nao néo
. " 0 Controlado .
estacionamento proibido proibido controlado controlado ou livre livre
Sempre com largura com largura Nenhum ou faixa
acostamento g gure de Nenhum Nenhum Nenhum
total total ou parcial .
estacionamento

fonte: BRASIL, 2010, p.53

O Quadro 3.2 resume as caracteristicas das vias urbanas, em consequéncia de seu
nivel hierarquico funcional (BRASIL, 2010, p.51).
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3.4  Classificacdo técnica

A classificacéo técnica identifica padrdes técnicos a serem considerados para cada
tipo de via em funcdo dos fluxos veiculares. Os principais critérios para definir a

classe da via sao:

e posicdo hierarquica dentro da classificacdo funcional: como norma, as
classses de projeto acompanham a classificagcdo funcional,

* volume médio diario de trafego;

* nivel de servico. (KABBACH JR; BOTTURA, 2005)

O atendimento ao trafego constitui a principal finalidade da via, considerando-se um

volume futuro para o 10° ou 15° ano apds a sua abertura.

A composicdo do trdfego também influencia a classificacdo técnica, em casos
especificos. Na classificacdo técnica, um nivel hierdrquico superior deve
corresponder a caracteristicas técnicas superiores. (SAO PAULO (Estado), 2006,
p.14).

Na classificacdo técnica, adotada pelo DNIT, sdo estabelecidas 5 classes de projeto,
de 0 a IV, considerando-se que a numeracao mais baixa corresponde a um padréo
mais elevado de operacdo. As classes técnicas de projeto sdo compativeis com as

classes funcionais ( Quadro 3.3)

Quadro 3-3 - Relagéo geral entre as classes funcionais e as classes de projeto

Sistema Classe funcional Classe de Projeto
Arterial Principal Classe zero e |
primario Classe |
secundario Classes l el
coletor primario Classes Il e lll
secundario Classes lll e IV
local local Classes lll e IV

fonte: BRASIL, 2010, p.46

Para a cidade de Sao Paulo, a Secretaria de Infraestrutura Urbana (SIURB)
estabelebce a correspondéncia entre o VDM - Volume Diario Médio de trafego com

as classes funcionais ( Quadro 3.4).
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Quadro 3-4 - Classificacdo das vias em funcdo do

. A classificagdo técnica tem sua
volume de trafego

origem no projeto geométrico de

CLASSIFICAC}AO VDM

Via estrutural > 10.000 rodovias rurais, tendo sido utili-
Vias estruturais e coletoras De 5.000 a 10.000 zada para vias urbanas como
Vias coletoras De 1.501 a 5.000 uma adaptagdo. Considera,
Via local e coletora De 401 a 1.500 priori-tariamente (se ndo exclusi-
Via local De 100 a 400

vamente), o fluxo de veiculos co-
fonte: SAO PAULO (Cidade), 2004b mo critério, ndo se avaliando o

fluxo de pedestre, de ciclistas e as caracteriticas do desenvolvimento urbano.

A classificagdo técnica para as vias urbanas em Sao Paulo foi abandonada pela
Companhia de Engenharia de Trafego (CET), a partir de meados de 1991, depois de

ser avaliado negativamente nos seguintes termos:

[...] Esses critérios de classificacdo criavam um sistema hierarquico
descontinuo, posto que ora um trecho da via pertence a uma rede, ora a
outra, devido a variacdo dos volumes veiculares passiveis de alteracdes.
Este fato implicava também em se atualizar periodicamente a classificacdo
viéria.

Por esse sistema retratar a situagdo momentanea da via através de suas
caracteristicas fisicas e fluxo veicular, ele ndo permitiu uma orientacdo da
expansdo viaria capaz de instrumentalizar os 6rgdos publicos a dirigirem
suas intervenges futuras no sistema viario. [...] (ROCHA; ODDONE, 1995)

A partir de entdo foi adotada a classificagdo funcional das vias como um sistema
com caracteristicas mais permanente, mais adequado a orientacdo da expansao do

sistema viario e na formulacao das politicas publicas de ocupacao do solo.

3.5 Outros critérios

N&o é objeto desse estudo o levantamento das classifica¢cdes viarias adotadas em
outros paises, ou mesmo em outras cidades brasileiras. Porém, ha o caso especifico
da classificacdo viaria adotado na Alemanha, em que sao identificados 12 tipos de
vias urbanas, a partir da matriz formada entre funcao viaria e uso do solo do entorno,

e que se enquadra nos objetivos desse estudo.
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O Manual aleméao de diretrizes de projetos de vias urbanas (“Richtlinie fur die Anlage

von StadtstralRen - RASt”) apresenta solu¢des para 12 tipicas de vias urbanas que

englobam 70 a 80% das situacdes de projeto , assim identificadas (BAIER, 2005):

* rua residencial sem saida (residencial way)

* ruas locais (residencial street)

* ruas comerciais locais (local commercial street)

* ruas comerciais principais (main commercial street)

e ruas com usos de servicos (trading street)

* ruas com industrias (industrial street)

* ruas coletoras (collecting street)

» ruas de ligacdo secundarias (accomodations street)

e rodovias que atravessam cidades (village through road)

» trechos urbanos de rodovias (urban through road)

e vias de conexao com rodovias (connecting road)

* vias de acesso a rodovias (access free road)

Para cada tipologia, o Manual apresenta as diversas secodes transversais, a partir de

3 critérios (Figuras 3.1 e 3.2):

1. oferta de transporte publico, considerando as seguintes categorias:

a.
b.
C.

oferta ndo regular de transporte publico com énibus;
oferta regular de transporte publico com 6énibus
transporte publico com tramway

2. volume de trafego, considerando as seguintes categorias:

a0 o ow

e.

< 400 veic/h

400 — 1000 veic /h
800 — 1800 veic /h
1600 — 2600 veic /h
> 2600 veic /h

3. largura da via, de alinhamento a alinhamento predial

Por se tratar de manual de vias urbanas, ha grande preocupacgédo com pedestres e

ciclistas recomendando que no caso de "sobra" de area esta deve ser alocada

primeiramente nas areas de trafego e parada de pedestres, em seguida nas areas

de ciclistas, atendendo primeiramente faixas de ciclistas e areas de estacionamento.
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O conflito de ciclistas com paradas de 6nibus remete a solucdes diferenciada de
projeto. (BAIER, 2005).

5.2.8 Typlcal design situations MAIN COMMERCIAL STREET

N siaat hus i

Cmscies
s
iy it
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Figura 3-1 - Recomendaces para a secao transversal de ruas comerciais
principais com transporte publico

fonte: BAIER, 2005, p.16
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5.2.8 Typical design situations MAIN COMMERC AL STREETS
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Figura 3-2 - Recomendacfes para a secao transversal de ruas
comerciais principais com tramway

fonte: BAIER, 2005, p.17
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4 CLASSIFICACAO VIARIA NA CIDADE DE SAO PAULO

Nesse capitulo serd abordada a evolucdo da classificacdo vidria na cidade de S&o
Paulo, até a condicdo atual. Para uma compreensdo dessa evolugcdo pode-se
analisar as diferentes propostas e legislacfes feitas a partir do século XX, como
ressonancia das transformacdes que ocorreram na Europa e Estados Unidos. O
século XX foi eleito como intervalo de estudo por abranger o periodo de grande
transformacédo da cidade de S&o Paulo, que passou de uma aldeia acanhada para

uma metropole.

Na literatura estudada, foram encontradas diversas divisbes temporais para este

periodo®®, em funcdo do foco de estudo. Nesse trabalho, a diviséo adotada foi:

* Intervengdes pontuais estético-viarias: 1895 - 1930
* Planos viarios como planos urbanos: 1930 - 1945
* Grandes planos e grandes obras: 1945 - 2002

e Situacao atual

4.1 Intervencdes pontuais estético-viarias: 1895-19 30

Os anos de 1880-1890 marcaram o inicio da industrializacdo em Sao Paulo, com a
implantacdo de industrias téxteis, de alimentos e quimica. Tal como na Europa, a
industrializacdo fez crescer a populacdo da cidade que nesse periodo apresentou
um crescimento demografico de 14% ao ano. (ZMITROWICZ; BORGHETTI, 2009).

'® Maria Cristina Leme (LEME, 1999) dividiu em 3 periodos: a) os pioneiros: 1895 a 1930; b) os
engenheiros civis e arquitetos: 1930 a 1945; c) os planejadores urbanos: 1945 a 1964 (data em que
foi criado o SERFAU, 6rgao federal de planejamento urbano; Sarah Feldman (FELDMAN, 2005)
estudou o periodo de 1947, ano em que foi criado o Departamento de Urbanismo até 1972, ano da
criacdo da COGEP e da aprovacédo da Lei do Zoneamento. Ela dividiu essa etapa em 2: 1947-1967 —
periodo das duas administracdes de Prestes Maia; 1967 a 1972 — institucionalizacdo do zoneamento
como instrumento de planejamento; Candido Malta Campos (CAMPOS; GAMA; SACHETTA, 2004)
dividiu as interven¢@es do séc. XX sendo: 1899-1930: “Trezentos anos em trinta: a remodelacdo de
Sao Paulo sob a Primeira Republica”; 1930-1945: “Verticalizagcdo, expansionismo e grandes obras
viarias: a modernizagdo limitada”; 1945-1964: "A configuracdo espacial na metrépole”; 1964-1985:
“Elites, desigualdades e poder municipal”; 1985-2004: “Sao Paulo, novo século: uma nova geografia?”

61
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Os melhoramentos propostos nesse periodo tinham como campo de atuacéo
principal o saneamento (implantacdo de redes de agua e esgoto), infra-estrutura
(abertura e alargamento de ruas) e projetos urbanisticos na area central, que
tomavam como modelo os padrbes estéticos europeus de Paris e Viena (LEME,
1999). Esta atuacao atendia aos anseios da forca politica e econémica dominante, o

fazendeiro do café,

[...] empresario extremamente ligado a Europa e avido por aqui reproduzir o
padrdo de vida europeu. (...) A conhecida acdo de Antonio Prado,
consubstanciada no Plano de Melhoramentos, é considerada uma tentativa
de europeizacdo da cidade, para atender aos anseios da elite cafeeira de
afastar-se do recente passado escravocrata e posar de civilizada e liberal
[...] (SOMEKH, 1997, p.75)

A legislacdo para abertura de ruas - Cédigo de Posturas do Municipio de Séao Paulo,
de 06/10/1886 - classificou o0 sistema viario urbano em Ruas, com largura minima de
16m, e Avenidas, com 25m (Padréo Municipal), que deveriam ser retas e com suas
edificacdes alinhadas. Determinou as alturas minimas e maximas das edificacdes
(Art. 11) em funcdo do numero de pavimentos e que as calcadas deveriam ser
pavimentadas pelos proprietarios dos iméveis. (SAO PAULO (Cidade), 1886) (Figura
4.1)

0
ti_ — — — O
B E A @ ‘ @L@ e
16,00 } 25.00
RUA AVENIDA

Figura 4-1 - Codigo de Posturas do Municipio, de 06/10/1886 (Padrdao Municipal)

As edificagdes deveriam ter altura minima obrigatria de 5m no 1° pavimento, 4,88m no 2°
pavimento e 4,56m no 3° pavimento sendo 14,44m no total,podendo chegar a 17m, no maximo (Art.
11). Os carros e carrocas deveriam transitar junto aos passeios, de modo a ndo atrapalhar os
bondes (Art. 65). Havia restricdes para que veiculos e animais ndo andassem nos passeios (Art. 63)
(SAO PAULO (Cidade),1886)

Em 1900, a Camara aprovou a Lei n® 460, de 17/04/1900, (SAO PAULO (Cidade),
1900) que limitou a largura dos passeios, que eram mantidos pelos municipes, em 3
metros e a Lei n° 956, de 1906, (SAO PAULO (Cidade),1906) alterou esta largura
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maxima para 3,50 metros devendo a largura que excedesse ser mantida pela
Camara. (Art. 29)

A Lei n° 264, de 20/08/1896, (SAO PAULO (Cidade), 1896) criou a Comissdo
Técnica de Melhoramentos da Cidade®’ que foi a "primeira instancia administrativa
criada com a finalidade urbanistica, ou seja, visando a elaboragéo e organizagédo do
plano geral da cidade". (SIMOES JR., 1990, p.63). O plano urbano era entendido

como um conjunto de obras viarias e edificacbes a serem realizadas.

No inicio do séc. XX a cidade comecou a ser estruturada administrativamente, com a
criacdo da Diretoria de Obras através da Lei n° 491, de 20/10/1900, (SAO PAULO,
9Cidade), 1900a) dirigida por Victor da Silva Freire'®, que ficou no cargo por 27
anos, até 1926. A Diretoria de Obras Municipais realizou uma série de melhorias na

cidade

[...] visando corrigir algumas disfun¢gbes existentes devido ao imenso
incremento que estava havendo na area urbana e na densidade de
ocupacdo da cidade. Eram medidas curativas e ndo preventivas, visando
melhorias gerais sem no entanto estarem vinculadas a nenhuma visdo de
planejamento ou de um plano geral da cidade [...] (SIMOES JR, 1990, p.74).

Em 1910, buscando solucionar o congestionamento da area central, Alexandre
Albuquerque, (ALBUQUERQUE, 1911) professor da Escola Politécnica nao ligado a
Diretoria de Obras, propds a criacdo de uma praga central, no bairro de Santa
Ifigénia, do outro lado do Triangulo®®, de onde sairiam 6 avenidas para conexdo do
Triangulo com novas éareas da cidade. Este projeto poderia ser implantado em
parceria com os empreendedores que explorariam uma faixa de 80m de cada lado

com as novas construcdes, seguindo a pratica haussmaniana em Paris. (Figura 4.2).

7 Lei n° 264, de 20/08/1896, Art. 1° - Fica criada, na Intendéncia de Obras, uma Comiss&o Técnica a
qual incumbe a organizacdo do plano ou projeto geral da cidade, fazendo para esse fim os servigos
necessarios e confeccionando os planos técnicos gerais, parciais e detalhes para o conjunto de obras
ou edificacbes a executar, para retificacdes, melhoramentos, embelezamentos e tudo o que seja
necessario para que a cidade seja colocada em condi¢des estéticas e confortaveis.

'8 prof. Dr. Victor da Silva Freire nasceu em Lisboa em 1869 e formou-se engenheiro civil em Paris.
Em 1895 foi convidado a trabalhar na Superintendéncia de Obras Puablicas de Sdo Paulo. Em 1899,
foi convidado, pelo prefeito Antonio Prado, para a funcéo de Diretor de Obras Publicas Municipais da
cidade de S&o Paulo. Foi diretor da Escola Politécnica de 1932 a 34.

' O Triangulo, como era conhecido, é a area formada pelas ruas Direita, Sd0 Bento e 15 de
Novembro.
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Neste mesmo ano, Victor Freire sugeriu
(FREIRE, 1911), para o caso de Séo
Paulo, a manutencdo do nucleo original,
com suas ruas irregulares, e a construcao
de um anel formado por vias mais largas
(Figuras 4.3).

Para Simodes Jr, a discussao das propostas

para a area central, e em especial o projeto

3 N
\ S
\ QS T J
§~ DN )
L‘

reomitn oo Ergenh S

para o Vale do Anhangabal, marcaram
. Figura 4-2 - Proposta de Alexandre
uma mudanca na forma dos projetos  ajpuquerque para a area central
urbanos: deixava de ser apenas estético- fonte: ALBUQUERQUE, 1911, p.39
sanitaria para se transformar em uma
busca de solugdes viarias e de circulacéo.

(SIMOES JR, 1990)

A Lei n° 1.666, de 26/03/1913 (SAO
PAULO, (Cidade), 1913) permitiu que ruas
e avenidas tivessem alinhamentos retos ou

curvos (Art. 59, o que viabilizou a

implantagcdo de empreendimentos da Cia _ .
Figura 4-3 - Proposta de Victor Freira para a

City*°, como o Jardim América e Europa. area central
As ruas radiais existentes chegariam até um

O Ato 769 de 1915 (SAO PAULO, (Ci- anel de distribuicdo,com largura minima de

. 20m; no interior desse anel seriam mantidas as
dade), 1915) manteve as larguras minimas  ryas estreitas e os percursos a pé, numa area

de 350 x 600m
fonte: FREIRE,1911, s.n.

de 16m para ruas e de 25m para avenidas,
mas considerou regularizadas as ruas
existentes com larguras superiores e inferiores as estabelecidas (Art. 3°). Foi intro-
duzida uma proporcao entre as larguras das calcadas e do leito carrocavel, de 3/5

da largura total para o leito e 1/5 para cada calcada (Art. 23) e, como as calcadas

%0 Bouvard foi consultor de empreendedores paulistas e ingleses que adquiriram 12 milhdes de m2 e
fundaram a Companhia City of Sao Paulo Improvement , em 1912, que implantou os bairros-jardim de
Sao Paulo, Jardim América, Alto de Pinheiros, Boagava, City Butantd e Alto da Lapa, com inovacdes
urbanisticas que seriam incorporadas posteriormente a legislacdo paulista, como os lotes maiores
com edificacdes isoladas.
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eram executadas pelos proprietarios, foram definidas larguras maximas de 6 metros;
para as ruas menores de 16m, largura minima de 1,80m e maxima de 3 m (Art. 52).
O Art. 87 ficou atribuiu & Municipalidade a arborizagdo nas ruas implantadas de lar-
gura a partir de 12m, em covas quadradas de 1,50m de lado, com espacgos de 10 a
15m. (Figura 4.4)

I\
I\

alo

43,00’ 10,00 ’3,00 15,00
/51 3/5 "1/5 3/5
16,00 25,00
Ruas com até 16m: Ruas mais de 16m: calcada maxima = 6m

calgada maxima = 3m e minima = 1,80m

Figura 4-4 - Ato 769/1915

Introduziu a proporcao entre as larguras das pistas e das calcadas.A construcéo dos passeios era
feita pelos proprietarios dos imoveis, com prazo de 60 dias apds a instalacdo das guias pela
Municipalidade, mantendo-se ressalvada que a area excedente ao maximo de cada tipologia
deveria ser executada pela Municipalidade (Art. 57 e 58). Estava dispensada a construcdo de
passeios nas ruas que tivessem o carater de estrada (Art. 67) (SAO PAULO, (Cidade), 1915).

Campos caracteriza urbanisticamente a cidade desse periodo como

[...] uma ocupacédo radiocéntrica estruturada pelo transporte sobre trilhos,
com bairros horizontais entremeados de verde, ao redor de um ndcleo
central terciario denso, de perfil “europeu” — blocos edificados continuos de
poucos andares e arquitetura eclética [...] (CAMPOS, 2004a, p.79)

Depois da 1% Guerra Mundial (1914-1918) surgiu o automoével em S&o Paulo,
fortemente incentivado por Washington Luis, e que se tornou a base da
industrializacdo brasileira. (LAGONEGRO, 2003). A partir de 1920, os padrbes
viarios existentes foram atropelados pelo rodoviarismo e a forte verticalizacdo que se
iniciava. Ulhoa Cintra, juntamente com o jovem engenheiro civil e arquiteto Prestes

Maia, da Secretaria Estadual da Agricultura, Comeércio e Obras Publicas,
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conceberam uma versdo preliminar do Plano de Avenidas, que foi publicado no
Boletim de Engenharia entre 1924 e 1926 (MAIA, 1924).

Em 9 de novembro de 1920 foi aprovada a Lei n°® 2.332, que instituiu novo Padrao
Municipal para as constru¢ées particulares do Municipio (SAO PAULO, (Cidade),
1920), vinculando a altura das edificagGes a largura das ruas. A Resolugdo n® 171,
de 29/01/1921 (SAO PAULO, (Cidade), 1921) restringiu os edificios mais altos a
area central e estabeleceu alturas diferenciadas em relacdo as caracteristicas de

uso do solo (industrial, comercial e estritamente residenciais). (Quadro 4.1)

Quadro 4-1- Alturas maximas estipuladas para as edificacbes do Municipio de Sdo Paulo, pelo
“Padrdo Municipal” (Cédigo de Obras) - Lei Municipal 2.332, de 01/11/1920 e pela Resolucao
Municipal n® 171, de 29/01/1921

Altura maxima em funcéo da largura da rua

Zona e perimetro uso maximo
P Ruas<9m Ruasentre9e 12m Ruas >12m
central todos 25x -
Urbana industrial 1,5x 30m
- 2Xx 3 X
suburbana comercial 1x 20m
residencial 0,66 x 13,30m

fonte: CAMPOS, 2002, p.225

A Lei n° 2.611 de 20/ 06/ 1923 (SAO PAULO (Cidade), 1923), conhecida como a Lei
de Loteamentos, ordenou a abertura das novas ruas classificando as vias publicas
do Municipio em 5 categorias, sendo 1 rural (estradas) e 4 urbanas (rua local, rua

secundaria, rua principal e artéria de luxo) (Art. 9°) (Quadro 4.2).

Quadro 4-2 - Classificacao viaria da Lei de Loteamentos

Classificacao

Largura

Estrada

Minima = 13m

Ruas de interesse local ou de carater exclusivamente residencial

8 a 12 metros

Ruas secundarias

12 a 18 metros

Ruas principais

18 a 25 metros

Vias de grande comunicacao e artérias de luxo

Mais de 25 metros

fonte: Lei n° 2.611 de 20/06/1923 (SAO PAULO (Cidade), 1923),

Esta lei favoreceu os proprietarios de terrenos, tornando as exigéncias mais
flexiveis: foi permitida a abertura de ruas com larguras inferiores aos 16m exigidos

anteriormente, podendo ter até 8m de larguras nos novos loteamentos e pelo menos
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12m nos bairros operarios (Art. 16); também foi reduzida a participacdo dos

proprietarios nos custos das calcadas para a metade, dividindo-os com a Prefeitura.

[...] @ ocupacdo do Pacaembu e outras glebas acidentadas da City exigiam
ruas estreitas e sinuosas, que continuavam proibidas. A pressédo da City e
de Freire levou a aprovacdo de uma moderna Lei de Loteamentos em 1923,
prevendo hierarquizacdo de vias, tracados livres, cul-se-sacs e outros
recursos empregados nos bairros-jardim, [...] (SOMEKH, 2002, p.49)

A Lei n° 3.427, de 19/11/1929 (SAOPAULO (cidade) 1929), aprovou o Codigo de
Obras Arthur Saboya, que consolidava a legislacdo urbanistica existente no
Municipio. Este Cédigo de Obras se manteve em vigor por 43 anos, acrescido de
diversas leis complementares, até a aprovacao da Lei do Zoneamento de 1972.

Foi mantida a relacdo entre a altura dos edificios e a largura das ruas na Zona
Central (Art. 118) e nas demais zonas (Art. 120), sendo permitido aos proprietarios
doarem é&reas de recuos como forma de aumentar a altura das edificagfes (Art. 121)
e, em qualquer caso, nenhuma edificacdo poderia ter mais de 80m de altura (Art.
153). A classificacdo das vias do Municipio passou de 5 para 7 categorias, sendo 2
rurais (estradas e caminhos) e 5 urbanas (Art. 519). (SAO PAULO (cidade) 1929)
(Quadro 4.3):

Quadro 4-3 - Classificagao viaria do Cadigo Arthur Saboya

Classificacao Largura

Estrada (s6 na zona rural) Minima = 13m
Caminho (s6 na zona rural) Minima = 8m
Passagem (s6 para construcao de casas populares Minima = 4m
Ruas de interesse local ou de carater exclusivamente residencial 8 a 12 metros
Ruas secundéarias 12 a 18 metros
Ruas principais 18 a 25 metros
Vias de grande comunicacao e artérias de luxo Mais de 25 metros

Fonte: lei n® 3.427, de 19/11/1929 (s&o paulo (cidade) 1929) consolidada pelo ato 663/34 (séo
paulo (cidade) 1934)
A arborizacdo urbana era feita pela Municipalidade nas ruas principais e artérias de
luxo com calcadas maiores de 3m. Nos bairros estritamente residenciais, era

colocada em ruas com 12m que tivessem recuo frontal, como no padrao City.

O prefeito Pires do Rio (1926-1930) adotou politicas de apoio ao transporte

automovel, a verticalizagdo (aprovou a construcdo do Edificio Martinelli) e apoiou a
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elaboracdo de planos para solucdo dos problemas urbanos de deslocamento. Ele

encomendou o Plano de Avenidas de Prestes Maia, publicado em 1930

[...] Este (o Plano de Avenidas), colocado em pratica nos anos seguintes,
consagrava 0os motes de expansionismo, do rodoviarismo e a verticalizacdo
gue a partir dai definiram os rumos da cidade [...] (CAMPQOS, 2004a, p.81)

4.2  Planos viarios como planos urbanos: 1930-1947

As décadas de 30 e 40 representaram um aumento da industrializacdo, que fez
frente a hegemonia do poder dos cafeicultores. Esse processo foi acompanhado de
um forte crescimento demografico (movimento migratério, em especial de
estrangeiros) e de expanséao urbana. Em 1930, o carater da urbanizacéo paulista era
de crescimento extensivo e verticalizacdo na area central, agora estendido a todo o
territorio (CAMPOS, 2004). A ocupacao extensiva foi viabilizada pela progressiva

predominéncia do transporte por automéveis (particulares e 6nibus).

[...] O 6nibus representaria a flexibilidade adequada para circulagdo desde o
Centro até os bairros periféricos sem infraestrutura vidria, dispostos quase
gue aleatoriamente pelo territorio. Flexibilidade possivel no sistema sobre
pneus [...] (ANELLI, 2007)

O Plano de Avenidas, proposto por Prestes Maia em 1930, caracterizou-se como a
primeira resposta abrangente para os problemas da cidade, em especial o da
circulacdo. A proposta estava centrada na criacdo de um anel central — Perimetro de
Irradiacdo — para desviar o fluxo de passagem da area mais central e a énfase em
vias radiais de acessos aos novos bairros que se implantavam. Em seguida, eram
propostos novos anéis: a segunda perimetral, com caracteristicas de bulevar e um
terceiro anel, ao longo dos rios Tieté e Pinheiros, denominado circuito de parkways.
(Figura 4.5)

As novas avenidas, que contornariam o Centro ao invés de atravessa-lo, deveriam
ter dimensdes superiores aquela minima de 25m da legislacdo. Para ele " A secdo
depende do transito previsto, das facilidades e custo do tracado e nao é

necessariamente uniforme " (MAIA, 1930, p.57).

Prestes Maia classificou as vias de acordo com o0 que ele denominou "a tendéncia

moderna" :
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[...] tendéncia moderna em matéria de ruas € a mesma, que no mundo
industrial apareceu sob a forma de organizacéo e especializagdo como meio
de eficiéncia:

1) classificagdo em ruas de interesse local e de interesse geral, concessao
franca as ultimas de grandes se¢0es e facilidade de trafego;

2) separacao das diferentes espécies de veiculos, atribuindo-lhes vias ou
faixas proprias. [...] (MAIA, 1930, p.58)
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Figura 4-5 - Plano de Avenidas - 0 esquema tedrico de Séo Paulo

fonte: MAIA, 1930

No Plano de Avenidas, Prestes Maia estudou detalhadamente as larguras a serem
adotadas na area central, onde grande parte do sistema viario ja estava implantado
e as secoes ideais, a serem adotadas nas areas de expansédo da cidade. Ele sugeriu
que as ruas deveriam ter 26 metros e as avenidas 33 metros, de modo a atender

satisfatoriamente o trafego motorizado, os pedestres e a arborizacdo. Nos casos de
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ruas de comercio, ele sugeriu que estas deveriam ter 40 metros, com alargamento
das calcadas e mais faixas de estacionamento. A adaptagdo das ruas existentes
para comporem o sistema de radiais era conseguida reduzindo-se os reflgios
(canteiro central) e a diminuicdo das calgcadas. Outro recurso era a utilizacdo dos

recuos frontais que garantiriam uma ampliacdo futura. (Figuras 4.6 e 4.7)

RUAS EXISTENTES - largura = 16m
seg¢ao minima com 4 faixas (2 de estacionamento e 2 de movimento), com sacrificio da arborizagao e
da largura dos passeios

RUA SECUNDARIA

passeios: 2 x 4,50m
via carrocavel:
- veiculos movimento: 4 x 3,00

5 12,00 5 - estacionamento: 2 x 2,50m
F % total = 26,00m
14,50 | 17,00 4,50
| 26,00 |

AVENIDA CENTRAL

(8 filas de veiculos)
passeios (arborizados): 2 x 5,00m
via carrogavel:

250 |2x2,758,00 - bondes: 2 x 3,00m
- veiculos diversos: 4 x 2,75m
5,00 11,00 1,00 11,00 | 5,00 - estacionamento = 2 x 2,50m
| 33| 00 | refugio (n&o arborizado): 1,00m
’ total = 33,00m

AVENIDA CENTRAL EM AREA
COMERCIAL

s o passeios arborizados: 2 x 7,50m
via carrogavel:
250 | 2x3,00 2,5 - veiculos diversos: 4 x 3,00m
‘ ‘f - estacionamento: 4 x 2,50m
7,50 11,00 2,00 11,00 7,50 refagio: 1 x 2,00m

\ 1 \ | total = 40,00m
L 40,00

Figura 4-6 - Classificagdo viaria e se¢fes ideais da area central
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VIAS RADIAIS:

largura = 16m

segao minima com 4 faixas (2 de estacionamento e 2 de movimento), com sacrificio da arborizagédo e
da largura dos passeios. Solugéo possivel para ruas de 1 direg¢ao;

largura entre 20 e 22m

secgao com 5 faixas, sendo uma faixa reversivel, com faixa de estacionamento (2,50m), faixa para
veiculosd comuns (2,75 a 3,00m) e faixa para tramway (3,00m)

ARTERIA DE 1a CLASSE

(6 faixas)
,5 12,00 2,50
' passeios: 2 x 4,50m
| 4,50 | 17,00 | 4,50 | via carrogavel:

- veiculos movimento: 4 x 3,00
- estacionamento: 2 x 2,50m
total = 26,00m

26,00

ARTERIA DE 1a CLASSE
(8 faixas) RECOMENDAVEL

passeios: 2 x 5,00m
5,00 11,00 1,00 11,00 %‘ 500 via carrogavel:2 X 11,00m
33.00 refagio: 1,00m
T : ' total = 33,00m

ARTERIA SEMI-RAPIDA

passeios: 2 x 4,00m

2 vias carrogaveis laterais para trafego local e pesado: 2 x 8,50m
via central para trafego rapido e travessia (5 faixas): 5 x 3,00m

2 linhas de refugio arborizado: 2 x 2,50m

total = 45m

ARTERIA RAPIDA
A ser definida a cada sitio

Figura 4-7 - Classificacao viaria e se¢fes ideais para a area de expanséo
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Prestes Maia associava o conceito de zoneamento ao plano viario

[...] estabelecendo areas de verticalizagdo terciaria junto ao Perimetro de
Irradiacdo e trechos iniciais das radiais; verticalizacdo residencial no
prolongamento destas e nas perimetrais; comércio local nas vias coletoras e
bairros residenciais nos vaos da malha radial-perimetral, assumindo o
carater de unidades de vizinhanca. [...] (SOMEKH, 2002, p.67)

Durante sua gestao, foram aprovados o decreto-lei n°41, de 03/08/1940, o decreto-
lei n°75 de 11/02/1940 e o decreto-lei n°92, de 0 2/05/1941 (SAO PAULO (Cidade),
1940, 1940a e 1941) que estabeleceram novas relagbes entre as alturas dos
edificios e as avenidas da area central. Foram criadas alturas minimas para algumas
avenidas e a permissao de se ultrapassar o limite de 80 metros em "pontos focais e

de grande interesse arquitetonico, a juizo da prefeitura” (CAMPOS, 2002, p.587).

Na administracdo do prefeito Prestes Maia (1938-1945) foram implantadas muitas
obras de seu Plano de Avenidas, vinculadas a fortes interesses imobiliarios. Nesse
momento, seu Plano de Avenidas foi revisto, quando se superou "um urbanismo com
orientacdo estética e sanitarista em provento das preocupacdes viarias". (SILVA,
2004, p.111). Com o aumento do numero de automoveis nas ruas da cidade, na
primeira metade da década de 1950 (em 1956, Juscelino Kubitcheck inaugurou a
primeira inddstria automobilistica paulista), o Plano de Avenidas rapidamente
comecou a apresentar sinais de saturacdo. Campos atribui essa nova forma de
projeto viario a mudanca da economia cafeeira, a industrializacdo e a opcao

automobilistica.

Esse incremento da frota e nas velocidades criou conflitos na mentalidade de
pedestres e motoristas, como se percebe na curiosa carta que Monteiro Lobato

escreveu a uma amigo apoés aquisicao de um automével:

[...] Depois da mudanca meti-me em automobilismo. Comprei um Ford e ja
ando a perturbar o transito da cidade. Ontem dei o primeiro tranco numa
carroca, mas ainda ndo esmaguei nenhum pedestre. Curiosa a mudanca de
mentalidade que o automovel ocasiona. O pedestre passa a ser uma raga
vil e desprezivel, cuja Unica funcéo é atravessar as ruas. Quem adquire auto
promove-se de “pedestre” a “rodante” — e passa a desprezar 0os miseraveis
pedestres que se arrastam pelas superficies, como lagartas. Quando
estropia um pedestre, a sensac¢éo do rodante é de que libertou o0 mundo de
um embaraco. E diz o Felinto Lopes, que quando um chauffeur de praca vé
varios pedestres formando um grupo na rua, infalivelmente lanca o auto em
cima, “porque mata dois ou trés com a mesma gasolina”. [...] (LOBATO,
1959, p.256)
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4.3  Grandes planos e grandes obras: 1945-1997

Sarah Feldman (FELDMAN, 2005) estudou os planos urbanos que foram elaborados
para Sdo Paulo e identificou o periodo, que se iniciou com a criagdo do
Departamento de Urbanismo, com a separacdo entre os planos que eram
executados daqueles que se configuravam apenas como discurso e que nao eram
implantados [...] por abordarem “mais problemas do que nossas elites sentiam,
queriam e podiam resolver” [...] (FELDMAN, 2005, p.23).

Com o final da Segunda Guerra Mundial e o inicio da Guerra Fria, a presenca
americana se fez mais forte no Brasil, no campo econdémico e cultural. Houve grande
pressdo das industrias automobilisticas e do modo americano de se viver — the

americam way of life.

[...] A Boa Vizinhanca e Nelson Rockfeller colocaram o Brasil em Orbita
norte-americana sob todos os aspectos. (...) Nelson Rockfeller acreditava
que o futuro dos interesses dos Estados Unidos na América Latina dependia
da venda néo s6 de produtos americanos, mas também da adocao do modo
de vida norte-americano, mobilizando para tanto um imenso conjunto de
midia programados para difundir o prazer de consumir. [...] (LAGONEGRO,
2003, p.247)

4.3.1 Plano Moses

O prefeito Lineu Prestes (1950-1951) encomendou do IBEC — International Basic
Economy Corporation um plano para Sao Paulo, que foi dirigido pelo engenheiro e

advogado nova iorquino Robert Moses e que foi apresentado em 1950.

O Programa de Melhoramentos Publicos para a Cidade de S&o Paulo, conhecido
como Plano Moses (MOSES, 1950), reforcou o crescimento da cidade baseado no
conceito americano de suburbios conectados a area central através de vias de alta
velocidade. Nas propostas viarias, o principio central foi o de criagdo de vias
expressas no prolongamento das rodovias em execucdo (Anchieta, Anhanguera e
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Dutra) e ao longo de fundos de vale e que
foram executadas nas décadas seguintes.
(Figura 4.8)%*

O relatorio considerou que as larguras mi-
nimas da legislacdo ndo eram compa-
tiveis com o crescimento do numero de

automoveis nas ruas, sendo admissiveis

apenas nas “zonas residenciais sosse-

Figura 4-8 - Plano de circulag&o proposto por
gadas”, recomendando a largura minima Robert Moses para Séo Paulo
fonte: MOSES, 1950, p.38

de 37 metros para as avenidas.

Ele classificou o sistema viario em ruas terciarias, secundarias e primarias e as

rodovias de curso rapido (expressway) e estradas-parques (Figura 4.9)

|_\/_\,_| |—4*5-m,( 16m 4,5rrl |5,5m 20m . 5,5m|

18m % % 31m J‘
RUAS TERCIARIAS RUAS SECUNDARIAS RUAS SECUNDARIAS
(residéncias, trafego reduzido)  (trafego moderado) (tréfego intenso)
6m 13,5m 5m 13,5m 6m
! 44m ‘

| RUAS PRIMARIAS

(boulevards)

4,5m 10m 11 am i 10m 4.5m

RODOVIA DE CURSO RAPIDO OU ESTRADA PARQUE

Figura 4-9 - Larguras padrdes recomendadas para ruas, boulevards e rodovias expressas
fonte: MOSES, 1950, p.45

%L E Moses que caracteriza as Marginais como Vias Expressas em continuidade as rodovias (Prestes
Maia que as caracterizou como parkways, para a conexdo dos diversos parques urbanos). Foi com
Robert Moses que encontramos a primeira referéncia as vias expressas em fundos de vale.
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O relatério criticou a implantacdo das alamedas "[...] que atravessam e circundam o
centro da cidade, e que se estendem até os subdurbios. [...] " (MOSES, 1950. p.34)
sugerindo que as rodovias expressas de acesso limitado, embora tivessem custo

maior, ofereciam um desempenho muito maior por faixa de trafego.

O relatorio “ensinava” o que era uma rodovia expressa:

[...] € uma artéria de acesso limitado, que facilita o livre movimento de
veiculos, sem cruzamentos no mesmo nivel, sem voltas a esquerda, com
sinais de trafego, e direito a entradas somente em certos pontos
determinados. Normalmente, constroem-se estradas auxiliares ao longo da
rodovia expressa, para dar saida ao trafego local, e servir as propriedades
vizinhas. Na &rea metropolitana de Nova York, as normas de construgao
destas rodovias sdo quase tao rigorosas como as das estradas-parque, das
quais se exclui o trafego comercial. Estas incluem pontes ornamentais,
reflgios e rampas ajardinadas, areas de recreacdo, postos de gasolina e
instalacdes sanitarias. As rodovias expressas devem melhorar os lugares
por que passam, em vez de se tornarem simples “arroios de gasolina”,
abarrotados de veiculos. Devem ser aplicadas certas restricdes de
zoneamento ao longo dos bordos das rodovias expressas e proibidas toda
classe de anuncios desagradaveis a vista [...] (MOSES, 1950, p.34) (Figura
4.10)

Figura 4-10 - Secao tipica das vias expressas propostas por Robert Moses

Tres sec¢les transversais de rodovias expressas proposta - com e sem
estradas auxiliares e com e sem faixa central de transporte publico.

fonte: MOSES,1950, p.45
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Ele propés a criacdo de uma legislacdo de zoneamento baseada em zonas
diferenciadas por tipos de usos (areas residenciais, comerciais, industriais, etc.)
tornando independentes as edificacbes das caracteristicas das vias; a classificacdo
viaria de Robert Moses considerava o aspecto funcional do trafego independente da
zona de uso, a excecao das areas estritamente residenciais. O relatorio propos
ainda a criacdo de é&rea de estacionamento nas edificacbes (exigéncia que foi
incorporada aos codigos de edificacbes posteriores) e a cobrangca de
estacionamento da area central, com medidores de ruas (atual zona azul) e edificios
garagem? (MOSES, 1950).

O plano de vias expressas, que Robert Moses primeiramente aplicou para Nova
lorque, serviu para demonstrar que a producdo industrial de automoveis ndo era
apenas uma questao industrial, mas que era também uma questéo urbana, ja que a
cidade precisava ser preparada e adaptada para atender a demanda por

automoveis.

[...] a fabricagcdo em série de milh6es de veiculos ndo era apenas um
problema de engenharia de produgédo, jA que exigia um lugar adequado
para que os automéveis pudessem cumprir a fungdo a que se propunham:
servir de meio de locomoc&o urbano e interurbano individual, o que exigia
uma completa adaptacéo fisicas das cidades [...] (ANELLI, 2008, p.62)

4.3.2 SAGMACS

O escritorio SAGMACS - Sociedade para a Analise Gréafica e Mecanografica
Aplicada aos Complexos Sociais, fundado em Sao Paulo pelo padre dominicano
francés Louis-Joseph Lebret (1897-1966), com a participacdo de profissionais
paulistas, foi contratado para desenvolver um plano abrangente para Sao Paulo,
cujo objetivo era conciliar desenvolvimento econdmico com bem-estar social. Em
termos de planejamento urbano "[...] foi desenvolvida uma metodologia, baseada na

analise da estruturacdo territorial e no diagnostico das caréncias urbanas [...]"

* As propostas de Robert Moses foram aplicadas no PDDI - Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado, aprovado pela Lei n® 7.688, de 30/12/1971, com a criacdo das zonas de uso e a
classificacdo funcional das vias urbanas.
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(SOMEKH, 2002, p.96). Em 1958, este estudo foi concluido, mas o prefeito da

época, Adhemar de Barros, ndo o levou a sério, tendo sido engavetado.

[...] o prefeito Adhemar de Barros, que recebeu o projeto da equipe do
Padre Lebret, ndo se interessou pela iniciativa e, pouco antes da data
marcada para a entrega oficial, consta ter afirmado: “Entrega assim mesmo,
ja tem muita coisa, ninguém vai ler mesmo”. [...] (O ESTADO DE SAO
PAULO # apud ANTONUCCI, 2002, p.96).

Esse relatério, que tanto influenciou os planejadores urbanos de entdo, pode se
configurar como um marco na separagao entre 0s planos urbanos e 0s executores
das obras viarias: enquanto uma parte da prefeitura elaborava planos abrangentes
para o desenvolvimento urbano outra parte implantava as obras viarias do Plano de
Avenidas ou do Relatorio Moses para Séo Paulo. A atitude de Adhemar de Barros,
de rejeicdo de estudos abrangentes, caracterizou a atitude de parte da
administracdo municipal, ligada a implantacdo de obras viarias, por toda a época
rodoviarista. (ANTONUCCI, 2002)

4.3.3 Planejamento

Em 1960, o Departamento de Urbanismo apresentou um Plano Diretor publicado em
1961 no relatorio “Planejamento — Departamento de Urbanismo — Secretaria de
Obras — prefeito Adhemar de Barros — 1957-1961". Era "[...] constituido por 3
elementos que devem proporcionar uma cidade descentralizada e hierarquizada: a
circulacdo (engenharia), o plano de uso do solo (lei) e o plano de organizacao
funcional (organizacdo)". (FELDMAN, 2005, p.92). O sistema viario era composto

por 4 categorias de artérias urbanas:

vias expressas: vias preferencialmente sem acesso aos lotes, ou pelo menos
com acesso limitado, e destinadas a interligar as rodovias que
chegavam a cidade, estabelecendo um sistema rapido de
comunicacdes diametrais e que se destinam ao fluxo de
trafego rapido e livre

vias principais artérias ndo expressas de maior importancia na circulagéo
urbanas: urbana, radiais ou perimetrais, e que recebem as linhas de

% O ESTADO DE SAO PAULO. Tempo comprova validade do relatério Lebret. Artigo publicado em,
28/12/1977.
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transporte coletivo ndo expresso de trilhos ou troleibus

vias principais locais:  as vias destinadas a facilitar as ligagdes entre bairros proximos
e no auxilio ao trafego local

vias de carater local: todas as demais ruas da cidade

R MRl sy

Figura 4-11 - Esquema viario principal do Plano Diretor,1960

O plano prop6s a criagdo de vias diametrais rapidas que atravessam a cidade pelos fundos de
vale. Foram definidos 6 eixos:

1 — Av. Tiradentes / Anhangabau /

2 — Av. 9 de Julho

3 — Av. 23 de Maio

4 — Av. do Estado / Juntas Provisoérias / acesso a Via Anchieta

5 — Av. Alcantara Machado

6 - Av. do Estado / Cruzeiro do Sul

As Marginais dos rios Tieté e Pinheiros formavam um anel que ultrapassava os limites do
municipio completado pelas avenidas:

7 — Av. Gastéao Vidigal

8 — Avenida ao longo do cérrego Agua Espraiada (atual Av. Jorn. Roberto Marinho)

9 — Avenida ao longo do c6rrego Tatuapé (atual Av Aricanduva)

fonte: SAO PAULO (Cidade),1960, p.13

O relatorio ndo criou um padrao tipico das caracteristicas fisicas de cada classe
viaria referindo-se a estudos gerais de fixacdo de caixas carrogcaveis que ja
realizados anteriormente para as vias de carater local, " [...] tendo como principio a

economia na pavimentacdo, a seguranca dos moradores e a baixa velocidade a
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impor ao transito" (SAO PAULO (Cidade), 1960, p.16) e para as demais o plano

sugeriu um conjunto de mais de 50 intervencdes. (Figura 4.11)

[...] mais de um ter¢o do volume é dedicado a cerca de cinqiienta projetos,
gue incluem a abertura de vias a melhoramentos em vias existentes e
respectivos projetos de lei realizados entre 1957 e 1960. Esses projetos,
gue sdo denominados “Principais Melhoramentos Viarios” constituem obras
de vulto, e em grande parte s@o projetos das administracdes anteriores. As
obras abrangem vias expressas, vias principais, tlneis, viadutos e trevos,
além de articulagdes com as rodovias criadas nos anos de 1940, dando
continuidade as adequacdes da cidade ao sistema sobre rodas iniciado por
Prestes Maia. [...] (FELDMAN, 2005, P.101)

Foi este conjunto de projetos serviu de referéncia as administragdes posteriores na
implantag&o das obras a partir de 1960. (ZMITROWICZ; BORGHETT]I, 2009).

A Lei 5.819, de 22/06/1961 (SAO PAULO (Cidade), 1961), promulgada por Prestes
Maia, flexibilizou o Ato 663 que consolidou o Codigo Arthur Saboya, admitindo-se a
implantagdo de usos nao residenciais (comerciais, educacionais, religiosos,
assistenciais, sociais e recreativos) em ruas com larguras a partir de 12m* e
permitindo a regularizacdo de imoveis construidos em ruas particulares com 8m de

largura.

4.3.4 Plano Urbanistico Basico (PUB)

O Plano Urbanistico Basico - PUB (SAO PAULO (Cidade) 1969, 1969a) foi
elaborado ao longo da gestdo do prefeito Faria Lima e publicado em 1969. Foi
financiado pelo governo federal por intermédio do FINEP — Financiadora de Estudos
e Projetos S.A, érgdo do Ministério do Planejamento, e pela USAID — United States
Agency for International Development.

No PUB foi proposta a criacdo de uma malha ortogonal de 815 km de vias expressas
e um sistema com 450km de linhas de metrd, sendo 187km ao longo das ferrovias.
(Figura 4.12)

[...] Essa opcéo pela estrutura em grelha representava uma mudanca radical
em relacdo a tradicional conformacgdo radio-concéntrica e monopolar da
cidade, e ao esquema viario radial-perimetral do Plano de Avenidas.

% Até hoje estd mantida esta exigéncia de largura minima de 12m para a implantacdo de edificios
residenciais e de servicos.
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Correspondia a um modelo de cidade policéntrica, formada pelo acréscimo
de unidades semi-independentes — as células contidas em cada um dos
intervalos da malha — mais préximo das cidades norte-americanas que da
ultra-centralizada metrépole paulistana. Ligava-se também a um padrdo de
baixas densidades e ao predominio do automével [...] (SOMEKH, 2002a,
p.115).

Figura 4-12 - Sistema de vias expressas - PUB

A malha foi configurada na direcdo N-S e L-O a partir das margens dos rios Tieté e Pinheiros e as
chegadas das rodovias principais: Castelo Branco, Anhanguera e Anchieta. O espagamento
minimo deveria ser de 4km, por questdes operacionais das rampas de acesso, devendo-se adotar
o espacamento de 5km. O estudo, porém, ndo apresentou a localizacdo exata dessas vias na
cidade — existe uma descricdo das rotas que cada via expressa deveria seguir e a planta
esquematica acima

fonte: SAOPAULO (Cidade),1969a.

O estudo fez recomendacfes para o projeto das vias expressas para que elas

tivessem o desempenho viario desejado e ndo agredissem as areas urbanas:

[...] A secdo transversal minima deverd ser aplicada somente naquelas
areas onde os precos do terreno sao elevados e onde ndo é razoavel a
aquisicdo de uma faixa de dominio maior. De modo geral, todas as vias
expressas deverdo ser projetadas para oito faixas, mesmo que somente
quatro ou seis faixas externas sejam construidas na primeira fase,
mantendo-se uma &rea central maior.

Este sistema devera estar abaixo do nivel natural do terreno, sempre que
possivel, de modo a evitar a obstrucao visual do cenario urbano, conter o
ruido de trafego e possibilita melhores condi¢des de acesso.
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O ajardinamento destas vias, com arvores, arbustos e grama, €
imprescindivel para melhorar o ambiente urbano.

Nas areas urbanas deverdo ser projetadas passagens acima ou abaixo das
vias expressas, a cada 500metros e a intervalos menores quando as
circunstancias justificarem, para permitir conexfes locais adequadas ao
sistema [...] (SAO PAULO (Cidade),1969a, p.107). (Figura 4.13)

_SECGAO TIPO MiNIMO

| | VARIAVEL|

+—

3,5 10,5 1,5 1,535 14,4 30 48 30 14,4 3,5 1,5 VARIAVEL M 5,0

"~

CORTES DE VIAS EXPRESSAS RECOMENDADAS
Figura 4-13 - Secéo para vias expressas

A sec¢do minima s6 deveria ser usada onde o custo de desapropriacao inviabilizasse a implantacéo da
secdo completa.

fonte: SAO PAULO (Cidade),1969a, p.107

Para a montagem das sec0fes transversais, foram analisadas as dimensdes de cada
um dos seus componentes em funcdo das necessidades e ndo como uma relacao

proporcional a largura total da rua. (Quadro 4.4)

Foi adotada a seguinte classificacdo viaria, recomendando, para cada classe, as

sec¢des minimas:

* Rua residencial (ou local): sua funcdo era permitir acesso as propriedades
adjacentes e dificultar o trafego direto. Foi definida uma faixa de dominio de
11m, nos casos de ruas sem saida e areas de populagcéo de baixa renda. Nos
demais casos, a faixa de dominio deveria ter 17m;

* Rua coletora: sua funcdo era dar acesso as propriedades adjacentes e
conduzir o trafego das vias locais ao sistema principal. A secdo recomendada
era de 19m e que devia ser usada também nos casos de ruas comerciais em

bairros residenciais;
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Rua principal: eram as ruas que tinham a fungéo acesso e trafego de forma
equilibrada. Estas ruas deveriam " comportar grande volume de trafego,
permitir intenso estacionamento e trafego comercial em maior escala " (SAO
PAULO (Cidade), 1969, p.314). A faixa de dominio era de 28m, com faixa de
arborizacao de 1,80m para permitir o enterramento das tubulagdes de servico;
Rua arterial: eram as ruas onde a capacidade de escoamento do trafego eram
funcd@o prioritaria em relagcdo aos acesso as propriedades adjacentes. Os
polos geradores de trafego deveriam ter acessos planejados a estas vias.
Deviam ser limitados o nimero de acessos de ruas transversais para nao
reduzir o fluxo de trafego. Eram divididas em Arteriais |, com 4 faixas de
rolamento e Arteriais Il, com 6 faixas de rolamento. (SAO PAULO (Cidade),
1969, p.313) (Figura 4.14)

Quadro 4-4 - Elementos da secao transversal - PUB

calcada 1,2m - largura minima para 2 pedestres, pode ser usada em zona residencial

de baixa densidade
3,5 a4,5m - largura recomendada para calgadas em geral
6,0m - largura para areas comerciais movimentadas

Faixa de arborizacdo 0,6m - quando a faixa é pavimentada

1,5m - faixa ndo pavimentada, com arborizagcéo e servi¢cos

Acostamento para 3,0m - que deve ser uma parte da faixa de estacionamento

Onibus 2,0m - plataforma de embarque / desembarque, que pode ser uma parte da
faixa arborizada

Faixa de 2,5m - faixa minima

estacionamento 3,0m - faixa recomendada

Faixa de trafego 3,0m - faixa adequada para veiculos em baixa velocidade. Deve ser usada

apenas nas vias existentes.

3,4 a 3,6 - faixa para veiculo em velocidade alta. Deve ser usada nas vias
novas

Faixa de desvio 2,7m -faixa minima recomendada

3,0m -faixa que se mostrou mais adequada

Canteiro central 0,6m - largura quando servir apenas de separador

1,2m- largura para a instalacdo da sinalizagéo vertical e iluminacéo

4,3m - permite uma faixa de desvio de 3,0m e 1,2m para ainstalacéo da
sinalizacéo

4,0m - cria uma area de refagio para o motorista que cruza uma avenida em
duas etapas

fonte: SAO PAULO (Cidade),1969.
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sec0es transversais de ruas recomentdadas

recomended street cross sections
minimo residencial —! Q

l
minimum residential 1206 17,4 0,612

linha central
line

residencial normal S i, Q
normal residential 14 16 11,0 16 14
17,qm
|
& l &
rua coletora —_—— | bl e
collector street 17 16 12,4 16 17
19,?m
!
|
rua principal S— |
major street 24 18 19,6 18 24
28,L‘m
|
arteriais |
arterial | 30 20 3,0 7,0 25 .2,5 7,0 30 20 30
35|Om
!
l
arteriais Il -
arterial Il |
T —— -
3,0 2,5 3,0 10,5 2,5
43,0m

Figura 4-14 - Classificacao viaria - PUB
fonte:SAO PAULO (Cidade), 1969.
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O PUB néo foi transformado em lei, e 2 anos depois foi aprovado o PDDI — Plano

Diretor de Desenvolvimento Integrado, elaborado por técnicos da Prefeitura.

4.3.5 PDDI - Plano Diretor de Desenvolvimento Integ rado

O PDDI, aprovado pela Lei n® 7.688, de 30/12/1971 (SAO PAULO (Cidade), 1971),
tinha objetivos abrangentes para disciplinar o desenvolvimento fisico, econémico,
social e administrativo (Art. 1°). A proposta de desenvolvimento urbano abrangia,

entre outros objetivos:

* acriacado de uma malha de vias expressas, formando bolsées, "[...] visando a
circulacao rapida de veiculos em escala metropolitana e dentro de cada
bolséo [...] sera implantado um conjunto de vias arteriais, de tal maneira que
cada via arterial comece e termine em uma via expressa ou em outra arterial
[...]" (Art. 39)

» avinculagdo das densidades construtivas a infraestrutura urbana de suporte,
com a concentracdo de atividades comerciais e de prestagdo de servicos nos
corredores de atividades multiplas, a distribuicdo habitacional em areas de
densidades médias e a determinacdo de predominancias de uso em zonas
especificas. (SAO PAULO (Cidade), 1971)

No Art. 22 (SAO PAULO (Cidade), 1971) foram criadas as zonas de uso urbanas,
com definicdo da intensidade de uso e tipos de categorias de uso por zona e que
passaram a ser as definidoras das caracteristicas de ocupacdo dos lotes,
independentes das larguras de vias. Estas, conforme o PDDI, se especializaram em

funcdo da circulagdo de veiculos.

No Art. 34 (SAO PAULO (Cidade), 1971) foi apresentada a classificacéo viaria do
Municipio, com suas funcdes e caracteristicas definidas no Quadro 5, anexo a lei
(Quadro 4.5):

* vias expressas de 12 categoria
* vias expressas de 22 categoria,

* vias arteriais de 12 categoria
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e vias arteriais de 22 categoria
* vias principais

* vias locais

Quadro 4-5 - Caracteristicas do sistema viario - PDDI-SP

Via expressa Via Arterial *

1a categoria 22 categoria 1a categoria 22 categoria VISR U]
Ligacdo em Ligacdo em
Ligagao rapida em escala Ligagdo em escala de unidade esca la de escgla de
Funcéo . . ; unidade unidade
metropolitana territorial de nivel 3 Y .
territorial de territorial de
nivel 2 nivel 1
Controle parcial (acesso
Controle total (acesso s6 permitidoa  permitido na medida em que . .
Acesso a lotes . . ~ - - livre livre
pistas néo rapidas) ndo prejudique as funcdes da
via)
Fluxo livre interrompido interrompido  interrompido interrompido  interrompido
Controle de acesso .
3 via total parcial nenhum nenhum
Bloquead Bloqueado ou em Em ni
A m nivel .
Cruzamento com oouem niveis diferentes, A Em nivel
. o Em niveis diferentes, onde
outras vias niveis tolerados alguns em -
. , necessario
diferentes nivel
em niveis diferentes ou .
Controle de . . . sinal de
emniveis  canalizado, com sinal . .
cruzamentos e . sinal de parada e/ou semaforo  parada e/ou nenhum
- diferentes de parada e/ou .
conversdes . semaforo
semaforo
Transporte coletivo Permitido, ser:wég%r:gas nas pistas permitido permitido proibido
Ne de pistas
rapidas (sem 2 Oou?2 Oou?2 0 0
acesso aos lotes)
Ne de pistas néo
rapidas (com Oou? 2 1a2 1
acesso aos lotes)
Ne de faixa de
rolamento por pista 3ad 2a4 0 0
rapida
Ne de faixa de 2 366 1(n?sf:)s 0
rolamento por pista 2a3 2a4 9 P 2
nao rapida a3 (np caso
de 2 pistas)
Externo obrigatério (externo e
Acostamento, na . . .
ista rapida interno no caso de pistas com mais nenhum nenhum
P de 3 faixas de rolamento)
Velocidade de 80 2 120 kmih 60 80 kmh 50a60kmh 4050 kmh

projeto

* - as vias arteriais de 1a e 2a categorias serao diferenciadas na regulamentag&o de uso do solo dos lotes lindeiros

fonte: - Quadro integrante da lei no 7.688, de 30 de dezembro de 1971 - PDDI-SP (SAO PAULO

(Cidade), 1971)

Observa-se que a caracterizacao das vias nao abrangeu as calcadas.
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4.3.6 Lel do Zoneamento e Lei de Parcelamento do So lo

Em 1972, foi a provada a Lei n° 7.805, de 01/11/1972 (SAO PAULO (Cidade), 1972),
conhecida como Lei do Zoneamento e que substituiu 0 Cédigo Arthur Saboya (SAO
PAULO (Cidade), 1929), aprovado 43 anos antes e sucessivamente complementado

por leis parciais.

Esta lei consolidou as zonas de uso Z1 a Z8, especificou as condicbes para a
implantacdo dos imoveis em funcdo das categorias de uso (residencial, comercial,
etc.) e definiu as caracteristicas fisicas do sistema viario dos novos arruamentos. As
caracteristicas técnicas eram as constantes no Quadro |, anexo a lei, com a ressalva
gue as "[...] vias locais ndo serédo destinadas ao transito de passagem de veiculos,
mas, tdo somente, ao acesso dos lotes lindeiros as mesmas" (Art. 6°, paragrafo
anico). (Quadro 4.6)

Quadro 4-6 - Vias de Circulacdo (1972)

Vias para circulagdo de Vias para circulagéo de veiculos e/ou
veiculos pedestres Via para
Via expressa Via arterial GIEUERD
Via  Via de
1a 2a 1a 22 categoria _ Principal  local pedestres
categoria  categoria  categoria
Largura minima a a 36m 30m 20m 12m 8m
Faixa carrogavel minima a a 27m 21m 14m m
Passeio Iaterallmlmmo (de 3 a 3.50m 3.50m 3.0m 2.5m
cada lado da via)
Canteiro central minimo a a 2m 2m
. . 15% ou
0, 0, 0, 0, 0, 0,
Declividade maxima 6% 6% 8% 8% 10% 15% escadaria
Declividade minima 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 05% 0% 0s%

%

a - projeto especifico para cada caso

fonte: Quadro integrante da Lei no 7.805, de 1o de novembro de 1972 (SAO PAULO (Cidade),
1971)

Em 1973, foi aprovada a Lei n® 8.001, de 24/12/1973 (SAO PAULO (Cidade), 1973),
gue disp0s sobre o parcelamento de glebas e complementou a Lei do Zoneamento.
As edificacdes poderiam se instalar regularmente em ruas com largura minima de

12m (Art. 13) e residéncias unifamiliares poderiam ser implantadas em ruas menores
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de 10m (Art. 12) limitando-se as ruas de largura superior a 18m a instalacdo de

industrias, comércio atacadista e edificio destinados a servicos especiais (Art. 14).

Foram criados os corredores de uso especial Z8-CR1 a Z8-CR4%, caracterizados
por faixas de 40 a 50m nas principais ruas e avenidas que cruzavam as zonas
homogéneas, como forma de compatibilizagdo da classificagdo funcional das vias
com o0s usos lindeiros. Foi mantido inalterado o Quadro de Vias de Circulagéo de
caracterizacao do sistema viario.

Em 1981 foi aprovada nova lei de parcelamento, uso e ocupacdo do solo - lei n°

9.413, de 30/12/1981 (SAO PAULO (Cidade),1981) que, entre outras providéncias,
consolidou as zonas de uso Z1 a Z18 e aprovou novo Quadro de vias de circulacao,
com o aumento da largura da faixa carrocavel da via arterial de 1% categoria de 27m
para 28m, multiplo de 3,50m (Quadro 4.7).

Quadro 4-7 - Vias de Circulacdo (1981)

Vias para circulagao de Vias para circulagéo de veiculos e/ou
veiculos pedestres Via para
Via expressa Via arterial Vi Via mrczl: e
ia
1a 2 1a 2 principal 108 pedestres
categoria  categoria  categoria  categoria (b)
Largura minima a a 37m 30m 20m 12m 8m
Faixa carrogavel minima a a 28m 21m 14m m -
Passeio Iaterallmlmmo (de a a 3.50m 3.50m 3.0m 25m i
cada lado da via)
Canteiro central minimo a a 2m 2m - - -
0,
Declividade méxima 6% 6% 8% 8% 0%  15% 1oeou
escadaria
Declividade minima 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5%

a - projeto especifico para cada caso
b - serd admitida via local sem saida, desde que no leito carrogavel dispositivo de retorno em sua
extremidade, possa ser inscrito uma circunferéncia com o metro igual ou superior a largura da via

fonte: Quadro 1, integrante da Lei n° 9.413, de 30 de dezembro de 1981 (SAO PAULO
(Cidade),1981)

% Art. 20 — Os Corredores de Uso Especial obedecerdo a seguinte classificagdo, representada por
siglas e com as respectivas caracteristicas basicas:

| — Z8-CR1, de uso predominantemente residencial, de densidade demografica baixa;

Il — Z8-CR2, de uso predominantemente residencial, de densidade demografica média baixa;

Il — Z8-CR3, de uso misto, de densidade demogréafica média alta;

IV — Z8-CR4, de usos diversos, de acordo com a zona de uso lindeira ao Corredor (SAO PAULO
(Cidade),1981)
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4.3.7 Plano Diretor - 1988

O Plano Diretor, aprovado pela Lei 10.676, de 07/11/1988 (SAOPAULO (Cidade),
1988), tracou diretrizes gerais no corpo da lei, sendo pouco propositivo e tendo
como anexo um estudo urbanistico da metropole, onde se destaca a afirmacdo da

existéncia de

[...] extenso programa de obras de novas ligagBes viarias em andamento,
especialmente aquelas que proporcionam o fechamento do Anel Viario
Principal, as duplicages de avenidas periféricas e as avenidas de fundo de
vale, que vém atender as ligacdes interbairros [...] (SAOPAULO (Cidade),
1988, anexo 1).

Eram 73 obras viarias, com caracteristicas de projeto definidas (extenséo e secao)
destinadas a melhorias na rede viaria principal, como havia sido feito no Relatério
Planejamento, 1960 (SAOPAULO (Cidade), 1960)*°. Estas obras, foram sendo
executadas nas gestbes municipais que se seguiram: o prefeito Janio Quadros deu
énfase a execucdo das grandes obras viarias, de carater rodoviarista, na area
central e no vetor sudoeste; em 1988, Luisa Erundina assumiu a prefeitura (1989 -
1993), e ndo deu continuidade as obras viarias, retirando recursos da Secretaria de
Vias Publicas - SVP para aplica-los, prioritariamente, em obras sociais na periferia;
na gestdo do prefeito Paulo Salim Maluf (1992-1996) foi indicado como Secretario
de Vias Publicas, Servigos e Obras e presidente da EMURB - Empresa Municipal de
Urbanizacéo o engenheiro Reinaldo de Barros, que comandou um extenso programa
de intervencdes em sistema viario?’. As obras tiveram carater rodoviarista e o

Quadro do Vias de Circulacéo foi mantido inalterado.

% A respeito do extenso programa de obras viarias executadas em S&o Paulo, nesseperiodo pode-se
consultar o livro de Witold Zmitrowicz e geraldo Borghetti (ZMITROWICZ; BORGHETT]I, 2009)

% Obras viarias de Paulo Maluf na Prefeitura (1992-1996)

avenidas novas: Avenida Aguas Espraiadas (Campo Belo e Cidade Mongdes, na Zona Sul), Avenida
Jacu Péssego (liga a Zona Leste ao pdlo industrial do ABC), Avenida Nova Faria Lima
(prolongamento da via, na zona sul), Avenida Escola Politécnica (Cidade Universitaria, Zona Sul),
Avenida Telémaco Van Langendonck (Zona Norte), Avenida Carlos Caldeira Filho (Vila Andrade, na
zona sul), Avenida Chedid Jafet (Nova Funchal, zona Sul),

DuplicagBes e alargamentos: Duplicagdo da estrada de lItapecirica (Jardim S&o Luiz, zona sul),
Duplicagéo da estrada do M’ Boi Mirim (Jd. S&o Luiz, zona sul), Duplicacdo da Avenida Marechal Tito
(Itaim, Zona Leste)
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4.4  Situacgao atual

Em 2002 foi aprovado novo Plano Diretor para a cidade de Sao Paulo que alterou a
legislacdo de zoneamento e parcelamento do solo (em vigor desde 1972), além de
criar nova classificacdo as vias do Municipio. Esta legislacdo orienta 0os novos
loteamentos e serve como referéncia a elaboracéo de projetos especificos. A SIURB

e CET adaptaram suas normas de projeto e portarias a nova classificacao.

Serdo apresentados a seguir as classificacdes de vias urbanas adotadas nos

seguintes documentos:

« Plano Diretor Estratégico da Cidade de S&o Paulo (PDE) (SAO PAULO
(Cidade), 2002a)

« Plano Regional Estratégico da Cidade de S&o Paulo (PRE) (SAO PAULO
(Cidade), 2004).

+ Instrucdes de Projeto IP-02/2004 e IP-03/2004 (SAO PAULO (Cidade), 2004,
2004a)

 Portaria 21/02-DSV/SMT (SAO PAULO (Cidade), 2002)

Taneis, pontes, passagens e viadutos: Complexo Viario Ayrton Senna (na Vila Mariana com dois
tineis sob o Parque lbirapuera, Zona sul; Tuneis Presidente Janio Quadros e Sebastido Camargo),
Tanel Tribunal de Justica de Sdo Paulo (sob o cruzamento das avenidas Santo Amaro e Juscelino,
zona sul), Complexo Viario Rebougas (Cerqueira César, Pinheiros. Zona Sul), Complexo Viario
Escola de Engenharia Mackenzie, ‘Sacomé&’, (no Sacoma, zona sul, composto por: Viaduto Anchieta —
Bom Pastor, Viaduto Audizio de Alencar — Anchieta, Viaduto Juntas Provisorias — Anchieta, Viaduto
Almirante Delamare e Viaduto Comandante Taylor), Complexo Viario Maria Maluf (zona sul),
Complexo Viario Eusébio Matoso (Pinheiros/Butantd, Zona Sul), composto por: Passagem
Subterranea Dr. Eurycledes de Jesus Zerbini e Ponte Bernardo Goldfarb), Viaduto Republica da
Arménia, Tunel Mackenzie (Zona Sul), Ponte Julio de Mesquita Neto (no Parque Industrial, sob o Rio
Tieté, Zona Norte), Passagem Sena Madureira (Zona Sul), Passagem de desnivel da Avenida
Candido Portinari (Zona Norte, em baixo da Via Anhangiera), Viaduto da Moo6ca (Zona Leste),
Viadutos Ulisses e Mora Guimardes (sob a estacdo de trem de Perus, zona norte), Ponte
Transamérica (sobre o rio Pinheiros, zona sul), Passagem Subterranea Tom Jobim (Centro), Viaduto
José Colassuono (no Ipiranga, zona sul), Viaduto Senador Antonio de Barros (Vila Prudente, zona
leste), Viaduto Cassiano Gabus Mendes (Sdo Miguel Paulista, zona leste), Passarela Rua das Noivas
(centro).(fonte: http://malufistasporsaopaulo.blogspot.com. Acesso em 29/05/2011)
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4.4.1 Classificacdo de vias urbanas adotada pelo Pl ano Diretor
Estratégico (PDE)

O Plano Diretor Diretor Estratégico e o Sistema de Planejamento e Gestdo do
Desenvolvimento Urbano do Municipo de Sao Paulo foi instituido pela Lei n°® 13.430,
de 13 de setembro de 2002 sendo o "[...] instrumento global e estratégico da politica
de desenvolvimento urbano, determinante para todos os agentes publico e privados
que atuam no Municipio " ( SAO PAULO (Cidade), 2002a, Art. 29).

A Rede Viaria Estrutural juntamente com a Rede Hidrica, a Rede Estrutural de
Transporte Publico Coletivo e a Rede Estrutural de Eixos de Centralidade constituem
os Elementos Estruturadores da urbanizacdo (Art. 101). E composta pelas "[...] vias
gue estabelecem as principais ligacdes entre as diversas partes do Municipio e entre
este e 0s demais municipios e estados [...] (Art. 101). Os Elementos Integradores,
(habitacéo, equipamentos sociais, espacos de comércio, servi¢cos e industrias) e o
uso do solo, deverao ser disciplinados de modo a garantir o bom desempenho dos
Elementos Estruturadores, como o Sistema Viario. (SAO PAULO (Cidade), 2002a)

A classificacdo da Rede Viaria o
Quadro 4-8 - Classificacdo Viaria do PDE

Estrutural, independentemente das ca-

. . . classificacédo Niveis / tipos
racteristicas fisicas das vias, se compde Rede Vidria Estrutural Nivel 1
de 3 niveis: N1, N2 e N3; as demais vias Nivel 2
do Municipio, ndo estruturais, sdo clas- Nivel 3
ificad 4t _ | | . Vias ndo Estruturais Coletoras
sificadas em 4 tipos: coletoras, locais, Locais
ciclovias e vias de pedestres (Art. 110) Ciclovias

Vias de pedestres

(Quadro 4.8).
fonte: SAO PAULO (Cidade), 2002a

4.4.1.1 Vias Estruturais

As vias estruturais estebelecem as principais ligacdes do Municipio, se constituem

no suporte da Rede Estrutural de Transportes e se classifica em 3 niveis (Quadro
4.9)
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Quadro 4-9 - Vias estruturais do PDE (Art. 110)

Nivel Caracteristicas funcionais

1° nivel - n1 Aquelas utilizadas como ligagdo da Capital com os demais municipios do Estado
de Sao Paulo e com os demais estados da federacéo

2° nivel — n2 Aquelas, ndo incluidas no nivel anterior, utilizadas como ligacdo com os
municipios da regido metropolitana e com as vias do 1° nivel

3° nivel — n3 Aquelas, ndo incluidas nos niveis anteriores, utilizadas como liga¢des internas no
municipio

Fonte: SAO PAULO (cidade), 2002a

Nas Vias Estruturais a seguranca e a fluidez do trafego sdo os elementos
condicionantes para disciplinar o uso e ocupacdo do solo das propriedades
adjacentes. (fonte: SAO PAULO (Cidade), 2002a, Art. 111).

4.4.1.2 Vias Nao Estruturais

As demais vias do Municipio, ndo estruturais, sdo classificadas em 4 tipos: vias

coletoras, vias locais, ciclovias e vias de pedestres (Quadro 4.10)

Quadro 4-10 - Vias nao estruturais do PDE

Nivel Caracteristicas funcionais

Coletoras Sao as vias utilizadas como ligacao entre as vias locais e as vias estruturais
Vias locais Tém como fun¢éo predominante permitir o acesso aos imoéveis lindeiros
Ciclovias

Vias de pedestres

fonte: SAO PAULO (Cidade), 2002a, Art.110

O estacionamento de veiculos e a implantagcdo de pontos de taxis sdo permitidos
apenas nas vias locais, coletoras e estruturais N3, garantidos a seguranga, 0 acesso
aos lotes lindeiros e a prioridade ao transporte coletivo nas coletoras e estruturais
N3. A orientacdo de trafego de passagem é proibida nas vias locais, devendo ser

direcionado as vias do sistema estrutural e as vias coletoras (Art. 115).
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O PDE néo caracteriza as vias de pedestres e as ciclovias. Ha uma referéncia
apenas a proibicdo de rotas de ciclismo nas vias estruturais N2 e N3, exceto em
trechos e horarios determinados em fungdo da menor demanda de trafego (Art.
114).

Os passeios sao partes integrantes da via publica (Art. 116) e destinam-se
exclusivamente a circulacdo de pedestres, com seguranca e conforto. Essa
definicdo, embora enfatize a proibicdo de circulacdo de veiculos nos passeios,
inclusive de bicicletas, restringe-os a uma unica func¢do, destituindo-os de outras

possiveis, como as func¢des de sociabilidade, paisagistica e de conforto ambiental.

Todas as vias do Municipio foram classificadas de acordo com o novo critério (Figura
4.15) porém este Plano Diretor ndo definiu as caracteristicas fisicas para as novas

vias a serem abertas no Municipio.

4.4.2 Classificacdo de vias urbanas adotada pelo PI ano Regional

Estratégico das Subprefeituras (PRE)

Dois anos depois foi aprovada nova lei, que complementou o Plano Diretor. A Lei n°®
13.885, de 25 de agosto de 2004 (SAO PAULO (Cidade), 2004), estabelece normas
complementares ao Plano Diretor Estratégico, institui os Planos Regionais
Estratégicos das Subprefeituras, dispde sobre o parcelamento, disciplina e ordena o
Uso e Ocupacao do Solo do Municipio de Séo Paulo. Ela estabelece uma vinculacao

entre 0 Uso e ocupacao do solo com as vias, para todas as zonas de uso.

Para efeito de uso e ocupacgéo do solo, o sistema viario do Municipio de Sao Paulo é
dividido em 5 categorias, adotando-se a mesma linguagem do PRE e talvez, por

isso, sem se apresentar sua definicao (Art. 145).

* Vias estruturais N1
* Vias estruturais N2
* Vias estruturais N3
* Vias coletoras

* Vias locais
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A lei traz, em Quadro anexo e como parte integrante, a caracterizacdo dos vias de
circulacao para parcelamento e arruamento. As vias sdo classificadas em 3 grupos (
vias para circulacdo de veiculos, vias para circulacdo de veiculos e pedestres e vias
para circulacdo de pedestres) e apresenta as caracteristicas das ciclovias e vias de
circulacdo de pedestres. Depois de 32 anos em vigor, praticamente inalterado, o
PRE faz uma revisdo do Quadro do Vias de Circulagdo do Municipio. No novo
Quadro as pistas tém larguras ndo muiltiplas de 3,50m indicando a possibilidade de
utilizacao de faixas menores ou mesmo pistas com faixas de larguras diferentes. As
vias locais, as larguras de calcadas, do canteiro central e declividades se tiveram
inalterados. (Quadro 4.11)

Quadro 4-11 - Classificacdo viaria para parcelamento e arruamento

cir\c/:ﬁllch;c:alie Vias para circula,géo de pedestres e \/ia Iparf‘
caracteristicas veiculos veiculos cwc:;:gao

N1 N2 N3 coletora local ciclovia  Pedestres
Largura minima 40m 40m 20m 16m 12m  2,50m* 4m
Faixa carrocavel minima 30m 30m 11m 10m m 2,50m 4m
Passeio lateral minimo 4m 4m 3,56m 3m 2,5m - -
Canteiro central minimo 2m 2m 2m - - - -
Declividade maxima 6% 6% 8% 10% 15% 15% 15%
Declividade minima 0,5% 05% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5%

L. largura igual a 2,50m bidirecional
fonte: Quadro 01 anexo a lei 13.885, de 25/08/2004 (SAO PAULO (Cidade), 2004)

Esta lei complementa os Quadros das vias estruturais e coletoras e regulamenta o
Art. 116 referente aos passeios, ampliando a sua funcdo. Os passeios da Rede
Viaria Estrutural além de integrarem o projeto geomeétrico da via, deverao ter seu
material de acabamento definido de forma a favorecer a implantacdo e manutencao
de galerias técnicas (tornadas obrigatérias para as novas vias e reformulacédo das
existentes), mobiliario urbano, areas verdes com tratamento paisagistico e a
sinalizacdo vertical (e semaférica) do sistema operacional de transit (Art.116). A
execucdo dos passeios devera sempre, independente da classificacdo viaria,
garantir a acessibilidade dos pedestres, em especial aos portadores de
necessidades especiais
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O mobiliario urbano, como elemento das calcadas, é definido como sendo

[...]Jo conjunto de elementos, que podem ocupar o espaco publico,
destinados a funcgdes urbanisticas de: circulacdo e transportes;
ornamentacdo da paisagem e ambientacdo urbana; descanso e lazer;
servicos de utilidade publica, comunicacdo e publicidade; atividade
comercial; acessorios a infra-estrutura, sendo implantados por agentes
plblicos ou por ente privado autorizado pela municipalidade; [...] (SAO
PAULO (Cidade), 2004, Art. 2°).

Nessa revisédo, as fungbes da calgcada foram ampliadas, incorporando as funcdes
paisagisticas e de conforto ambiental, de sociabilidade, além da funcdo de
circulacao de pedestres, porém, como se observa no Quadro 4.11, as larguras das
calcadas foram mantidas inalteradas em relacdo a Lei do Zoneamento de 1972.
( Quadro 4-6 - Vias de Circulagao (1972), p. 86).

4.4.3 Classificacdo de vias urbanas adotada pela SI URB

A Secretaria de Infraestrutura Urbana - SIURB criou o documento IP-03/2004 (SAO
PAULO (Cidade), 2004a) que orienta a elaboracdo e apresentacdo de projetos
viarios no Municipio de S&o Paulo. Esta versdo esta compatibilizada com as
definicdes adotadas pelo Plano Diretor Estratégico do Municipio de Sdo Paulo (SAO
PAULO (Cidade), 2002a).

Quadro 4-12 - Classificacao viaria da IP-03/2004

subsistema

sistema — - S E— -
Classificacao funcional Classificacao fisico-operacional

Via de transito rapido — VTR
Via Arterial 1 -VA1
Via Arterial 2 — VA2
Via Arterial 3 — VA3

1° nivel ou N1
Vias estruturais 2° nivel ou N2
3° nivel ou N3

4° nivel ou N4 Via Coletora 1

Vias coletoras , .
5° nivel ou N5 Via Coletora 2

Vias locais

fonte: SAO PAULO (Cidade), 2004a

A classificacédo técnica, adotada originalmente por SIURB e de acordo com a
terminologia do CTB, foi acrescida a classificacdo funcional, definida no Plano

Diretor, de forma que cada via devera se enquadrar em 2 categorias: a classificacéo
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funcional que é aquela dada pelo Plano Diretor Estratégico e a classificacao fisica e
operacional. A IP-03/2004 classifica as vias em 3 sistemas, de acordo com o Plano
Diretor e subsistemas, em fungéo da classificacao funcional e técnica (Quadro 4.12).

4.4.3.1 Vias Estruturais

Quadro 4-13 - Classificacao das vias municipais

Classificagéo funcional Classificacao fisica e operacional

N1 - 1° nivel: aquelas utilizadas como ligacdo da VTR - Via de Transito Rapido : pista dupla ou
Capital com os demais municipios do Estado de (nica, duas ou mais faixas de rolamento por
Sdo Paulo e com os demais Estados da sentido, sem acesso a lotes e fluxo veicular
Federacéo; ininterrupto;

N2 - 2° nivel: aquelas, nao incluidas no nivel VALl - Via Arterial 1 : pista dupla ou Unica, duas
anterior, utilizadas como ligacdo com 0s ou mais faixas de rolamento por sentido, acesso
municipios da Regido Metropolitana e com as a lotes e fluxo veicular interrupto ou ininterrupto,
vias do 1° nivel; quando for pista local de apoio a uma Via de

N3 - 3° nivel: aquelas, ndo incluidas nos niveis Transito Rapido;

anteriores, utilizadas como ligagdes internas no VA2 - Via Arterial 2 : pista Unica, duas ou mais

municipio. faixas de rolamento por sentido, acesso a lotes
e fluxo veicular interrompido;

VA3 - Via Arterial 3 : pista Unica, uma faixa de
rolamento por sentido, acesso a lotes e fluxo
veicular interrompido.

N4 - 4° nivel : sdo as vias que coletam trafego Vias Coletoras 1 - que possuem pista dupla ou
dos bairros ou interligam as vias arteriais. Unica, duas ou mais faixas de rolamento por
N5 - 5° nivel: sdo as Vias Coletoras ou seus sentido, acesso a lotes e fluxo veicular
trechos contidos nas ZER's(*), que devem interrompido;

receber medidas que inibam o trafego de Vias Coletoras 2 - que possuem pista Unica,
passagem. uma faixa de rolamento por sentido, acesso a

lotes e fluxo veicular interrompido;

Vias locais: vias cuja funcéo predominante é de
proporcionar o0 acesso aos iméveis e que nao
estdo classificadas como coletoras ou estruturais.
Na Rede Viaria Local deve ser priorizada a
circulacao do pedestre e do ciclista, sendo a
fluidez do transito condicionada e esta prioridade

(*) - ZER — Zona Exclusivamente Residencial, definida pelo Plano Diretor Estratégico do Municipio de
Séo Paulo, onde s6 podem ser construidas residéncias unifamiliares.
fonte: SAO PAULO (Cidade), 2004a

A IP-03/2004 (SAO PAULO (Cidade), 2004a ) ndo apresenta uma definicio para as
vias estruturais. E adotada a classificacdo funcional, definida no Plano Diretor

Estratégico, compreendendo 3 niveis e a classificacdo técnica, que caracteriza as
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vias fisica e operacionalmente, definida em 4 niveis. Nao € apresentada a

correspondéncia entre as duas classificacfes (Quadros 4.13 e 4.14).

Quadro 4-14 - Secao transversal da classificagdo técnica - SIURB

Secéo transversal Classificacao técnica Caracteristicas operacionais
Acesso a lote Fluxo
interrompido
Pista dupla, com 2 ou + faixas por Via de Transito Rapido N&o N&o
sentido Via Arterial | Sim Sim (1)
; g Via Coletora | Sim Sim
P @ fﬁ{ AT 19 CU kj =
Pista Gnica, com 2 ou + faixas por Via de Transito Rapido N&o N&o
sentido Via Arterial | Sim Sim (1)
Via Arterial Il Sim Sim

@ @ % % Via Coletora | Sim Sim

Pista Unica, com 1 faixa por sentido. Via Arterial Ill Sim Sim
Via Coletora Sim Sim

1 - fluxo veicular ininterrupto quando for pista de apoio de uma Via de Transito Rapido
obs: Nao sado apresentadas as caracteristicas das vias locais.

4.4.3.2 Vias Coletoras

S&o as vias com "[...] funcao de receber e distribuir o transito interno dos bairros e de
ligacdo entre eles, além de interligar vias de categorias superior componenets da
Rede Viaria Estrutural " (SAO PAULO (Cidade), 2004a, p.2).

Tal como nas vias estruturais, o documento apresenta a classificacdo funcional,
compatibilizada com o Plano Diretor Estratégico, e a classificacdo fisica e

operacional, sem contudo estabelecer a conexao entre as duas. (Quadro 4.13)
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4.4.3.3 Vias Locais

S&o as vias que tém como funcao prioritaria 0 acesso aos iméveis e a circulacdo de
pedestres e ciclistas: a fluidez do transito deve estar condicionada a essa prioridade
(SAO PAULO (Cidade), 2004a, p.3). Ndo héa caracterizacdo técnica especifica,
apenas a informacdo de que s&o as vias que ndo se enquadram nas categorias

anteriores.

A caraterizacdo técnica apresentada para as vias estuturais e coletoras faz
referéncia apenas as faixas de veiculos em movimento, sem caracterizar as
calcadas e as faixas de estacionamento. Nao foram consideradas as faixas para
ciclistas (ciclofaixa, ciclovia), embora a legislacdo paulista traga o obrigacdo de

inclui-las nas vias novas, desde 1990.

O objetivo 1P-03/2004 é apresentar instrucdes relativas a projetos de novas vias
urbanas e a definicdo dos elementos da secéo transversal tipo de cada classe deve
ser dada pelo projetista, com base em dados e/ou conclusbes dos estudos
geotécnicos (SAO PAULO (Cidade), 2004a, p.10). Algumas caracteristicas

geométricas das vias sao apresentadas, para cada classe viaria (Quadro 4.15).

Quadro 4-15 - Caracteristicas geométricas das vias

Classificacao Largura da faixa (m) Largura dos passeios (m)
Via estrutural 3,50 - 3,60 3,00 - 3,50

Via coletora 3,00 - 3,50 2,50 - 3,50

Via local 2,70 - 3,50 2,50

fonte; SAO PAULO (Cidade), 2004a, p.4

De acordo com a IP-02/2004 (SAO

\(/Qi;;ai\gro 4-16 - Numero de faixas por classe PAULO (Cidade), 2004b) o namero de

faixas necessarias pode ser definido a

classificag&o N° de faixas

Via local 1a2 partir do volume maximo de trafego para
coletora 2 a 4 (ou mais) cada tipo de via, resultando nos valores
estrutural 2 a 4 (ou mais) do Quadro 4.16.

fonte: SAO PAULO (Cidade), 2004b o _
Pode-se observar a existéncia de in-
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formacdes conflitantes entre a tabela 4.14 e os dados da tabela 4.16, ja que nessa

Ultima apenas as vias locais poderia ter 1 faixa por sentido.

Na IP-02/2004 (SAO PAULO (Cidade), 2004b) é apresento o dimensionamento das
vias para a orientacao do projeto de pavimentacao, definindo a largura da caixa e

das calcadas, em fungéo da largura total da via (Quadro 4.17).

Também nesse caso ha contradi¢cdes entre os Quadros 4.15 e 4.17, com a definicéo,

neste ultimo, de larguras de calcadas inferiores as larguras minimas de 2,50m

adotada no Municipio de Séo Paulo.

Quadro 4-17 - Dimensodes basicas das vias

Largura da rua

Largura da caixa

Largura dos

A (m) B (m) passeios
C (m)
6-7 1-15
7-8 - 15
8-10 - 15-2
10- 12 15-2,5
12-14 8 2-3
14 - 15 25-3
15-16 10 25-3
16 - 17 11 25-3
17 -18 12 25-3
18 - 20 13 2,5-35

fonte: SAO PAULO (Cidade), 2004b, p.15
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4.4.4 Classificacao de vias urbanas adotadapelaCE T

A CET, seguindo atribuicdes que Ihe sdo conferidas pelo CTB — Codigo Brasileiro de
Transito (BRASIL, 2008), define a classificacdo viaria para facilitar a operacéao,

planejamento e regulamentacdo do sistema viario existente.

Quadro 4-18 - Classificacdo viaria da CET

. S Classe . . S
Indicadores funcionais ' Indicadores fisicos e operacionais
das vias
Vias de Pista dupla, duas ou mais  Associada ou
A faixas de rolamento por néo a via
Transito . :
RApIdo - sentido. Sem acesso a arte_nal d_e
VTR lotes e fluxo veicular apoio (pista
o . ininterrupto local)
Forma a principal estrutura viaria da .
cidade Fluxo veicular
. . interrompido
Relcebe 0Ss flluxo_s veiculares das vias Pista dupla, duas ou mais :
coletoras e locals Arterial | faixas de rolamento por ~ Fluxo veicular
Permite a articul¢cdo e o deslocamento sentido, acesso a lotes ininterrupto —
entre regides extremas — Norte, Sul, pista local de
Leste e Oeste. apoio a VTR
O transito de passagem é predominante Pista Unica, duas ou mais
sobre o local Arterial Il faixas de rolamento por
sentido, acesso a lotes fluxo veicular
Pista Gnica, uma faixa de  interrompido
Arterial 11l rolamento por sentido,
acesso a lotes
Apoia a circulacéo de transito das VTR e Pista dupla ou Unica,
das vias arteriais (geralmente posiciona- Coletora | duas ou mais faixas de
se paralelamente a uma via arterial, num rolamento por sentido,
determinado trecho). acesso a lotes. ]
C . fluxo veicular
Coleta e distribui os fluxos veiculares das : )
. PR e interrompido
vias de transito rapido e arteriais, para as | Pista Unica. uma faixa de
i i Coletora ' .
vias locais. ¥ rolamento por sentido,
Permite simultaneamente o trénsito de acesso a lotes
passagem e de acessibilidade aos lotes.
A acessibilidade pontual é prioritaria em _ .
relag&o a circulag&o. Pista dupla ou Unica,
A duas ou mais faixas de fluxo
Atende aos deslocamentos de transito Local

estritamente locais

rolamento por sentido,
acesso a lotes

interrompido

fonte: (SAO PAULO (Cidade) 2002)

Os critérios técnicos definidos servem para aumentar a seguranca do transito,

conforme estabelecido nos art. 5° e 6° do CTB e para a fiscalizacdo das velocidades
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maximas das vias que nao tiverem placas de regulamentacao, conforme art. 60 e 61
do CTB (BRASIL, 2008).

A Portaria 21/02 — DSV/SMT (SAO PAULO (Cidade) 2002), em seu Art. 2°, classifica
as vias do Municipio em Vias de Transito Rapido - VTR, Arteriais I, Il e Ill, Coletoras |
e Il, e Vias Locais hierarquizadas nessa ordem. No Quadro, constante do Anexo 1
da Portaria, essas vias estdo agrupadas em 3 sistemas funcionais principais, néo
denominados, onde estdo especificados os indicadores funcionais (classificacdo
funcional) e os indicadores fisico-operacionais de cada classe de via (classificagdo
técnica). (Quadro 4.18 e 4.19)

Quadro 4-19 - Secéo transversal da classificacéo tecnica - CET

Secéo transversal Classificacao técnica Caracteristicas operacionais
Acesso a Fluxo
lote interrompido
Pista dupla, com 2 ou + faixas por sentido  Via de Transito N&o N&o
Rapido Sim Sim (1)
@ Q@s f=y = Via Arterial | Sim Sim
e — —  ViaColetoral Sim Sim
Via local
Pista Unica, com 2 ou + faixas por sentido  Via Arterial II Sim Sim
Via Coletora | Sim Sim

%@ @ % %_ Via local Sim Sim

Pista tnica, com 1 faixa por sentido. Via Arterial lll Sim Sim
Via Coletora ll Sim Sim

1 - fluxo veicular ininterrupto quando for pista de apoio de uma Via de Transito Rapido

No Quadro ndo aparecem as ruas locais em pista Unica, com 1 faixa por sentido.

As classes viarias tm a mesma nomenclatura empregada por SIURB*®, mas
apresentam algumas diferencas em relacdo aos indicadores fisicos e operacionais,

conforme demonstrado no Quadro 4.20.

8 Seguem a nomenclatura do CTB, subdividindo as Vias Arteriais e Coletoras em Vias Arteriais 1, 2
e 3 e Coletoras 1 e 2.
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"A semelhanca da classificacdo viaria de SIURB, a classificacdo da trata apenas
dos fluxos viarios de automoveis. Apesar da preocupagédo com o uso do solo lindeiro
(permissdo ou ndo de acesso a lotes) ela esta restrita a entrada e saida de

automoveis, independente do fluxo de pedestres nas calcadas e de ciclistas

A classificacéo viaria da CET, diferentemente da de SIURB, visa ordenar o sistema
viario existente, ndo se destinando a abertura de novas vias. As caracteristicas
fisicas definidas atendem as condicdes existentes no sistema viario, 0 que explica
uma via local poder ser caracterizada com pistas duplas com 2 ou mais faixas por

sentido.?®

Quadro 4-20 - Comparacao entre os indicadores fisico-operacionais da secao transversal nas classes
viérias de SIURB e CET

Secdo transversal CET SIURB

Pista dupla, com 2 ou + faixas por sentido  Via de Transito Via de Transito Rapido
Rapido Via Arterial |

e ‘% = Via Arterial | Via Coletora |
— %ﬁ 9] v} 9} e .

Via Coletora |
Via local

Pista Unica, com 2 ou + faixas por sentido Via de Transito Rapido
Via Arterial Il Via Arterial Il

% % Via Coletora | Via Arterial |
— @ @ — Via local Via Coletora |

Pista Unica, com 1 faixa por sentido. Via Arterial Ill Via Arterial Ill
Via Coletora Il Via Coletora Il

1 - fluxo veicular ininterrupto quando for pista de apoio de uma Via de Transito Rapido

# Explicacéo obtida em entrevista realizada com técnicos da CET, em 23/02/2012.
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4.5 Comentérios sobre a evolucéo da classificacdo v iaria em Séo

Paulo

O estudo da evolucdo da classificacdo viaria revela como esta reflete a
transformacdo por que passa a cidade em cada momento histérico. Enquanto a
cidade de S&o Paulo era uma vila isolada, o Cédigo de Posturas (SAO PAULO
(Cidade), 1886) definia genericamente apenas duas classes de vias urbanas, as
ruas e as avenidas, e os caminhos e estradas municipais como ligagcdes com outras
vilas. Data dessa época a obrigacdo da implantacdo e manutencdo das calcadas
pelos proprietarios dos iméveis adjacentes (permanece ainda hoje a
responsabilidade pela manutencao) e as edificacbes eram condicionadas as larguras

da ruas.

Com a expansao da cidade, no inicio do século XX, e a transformacéo das chacaras
em bairros, foi aprovada a Lei de Loteamentos (1923) (SAO PAULO (Cidade),1923),
que flexibilizou o Cédigo anterior: as ruas, implantadas pelos loteadores, foram
divididas em 5 categorias, com larguras que variaram entre 4 a 25m, em
contraposicdo aos 16m minimos exigidos anteriormente. O Codigo Arthur Saboya
(SAO PAULO (Cidade), 1929), aprovado em seguida, consolidou as larguras
minimas da Lei de Loteamento e vigorou por 43 anos na cidade.

O Plano de Avenidas (MAIA, 1930) surgiu como resposta da Municipalidade a
expansao urbana, adaptando a infraestrutura existente na area central e criando as
avenidas de conexao desse centro com 0s novos bairros que surgiam. Prestes Maia
estudou as sec¢bes das novas ruas e avenidas, concluindo que as larguras minimas
das ruas definidas pela legislacdo eram insuficientes para atender as necessidades
da vida urbana - para ele, as ruas da area central deveriam ter 26m no minimo e na

area de expansao as ruas deveriam ter entre 19 e 22m!

O Plano estudou as avenidas, diferenciando-as em funcdo do uso do solo na area
central e em relacdo ao fluxo de veiculos na area de expansdo. Em consonancia
com as transformacgdes que ocorriam nas cidades americana e européias, Prestes
Maia prop0s a transformacéo das estradas em vias urbanas, introduzindo o conceito
de artérias rapidas e semi-rapidas, precursoras das vias expressas. (Quadro 4.21)
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Quadro 4-21 - Evolucédo da classificagcéo viaria (periodo 1883 / 1930)

Cadigo de Posturas Lei de Loteamentos Codigo Arthur Saboya Plano de Avenidas (1930)
(1886) (1923) (1929) area central area de expanséo
vielas 4 a6m
passagem 6m | passagem 6m
ruas de interesse ruas de interesse 4 Aidida2
rua 16m | local ou de carater local ou de carater déri 26m | direcdes 19a22m
residencial 8 a 12m | residencial 8a12m =ECLIGAnE i i
rua secundaria 12 a 18m | rua secundaria 12 a 18m
rua principal 18 a 25m | rua principal 18 a 25m
avenida artéria de 22
central 33m classe (6 faixas) 26m
via de grande via de grande : arteria de
avenida 25m | comunicagao e >25m | comunicacao e >25m ave?ml[a classe (8 faixas) 33m
artéria de luxo artéria de luxo e 40m — -
em area arteria semi
comercial rapida 45m
caminho caminho
particular 8,5m particular 6,5m artéria Las0
i a
estrada esireda 13m estrada 13 rapida caso
municipal 13m municipal n

A partir dos anos 1950, diversos planos se sucederam, e marcaram as grandes

tendéncias da administracdo municipal: a elaboracdo de planos abrangentes, a
implantacdo de grandes obras viarias de carater rodoviarista e a elaboracédo de

legislagdo de larguras minimas de vias de circulagéo restrita.

Os Planos Moses (MOSES, 1950) e o PUB (SAO PAULO (Cidade), 1969, 1969a)
fizeram propostas baseadas em estudos de engenharia de transportes e urbanismo.
Em ambos, as dimensfes minimas propostas para as vias ultrapassaram aquelas
definidas pelo Cdédigo Arthur Saboya: as ruas foram definidas com larguras que
variaram de 18 a 25m no Plano Moses e 11 a 28m no PUB e as avenidas tiveram
como dimensdo minima 31m no Plano Moses e 35m no PUB. Foram planos
abrangentes, que buscaram reorganizar a cidade em termos de transportes e uso do

solo.

O Planos Diretor de 1961 (SAO PAULO (Cidade),1960) e o PDDI (SAO PAULO
(Cidade), 1971) ndo se propuseram a formulacdo de nova classificacdo as vias em
geral e sim a definicAo de projetos especificos para o sistema viario principal da
cidade. Foram projetos que priorizaram a circulacdo de veiculos em prejuizo dos
demais usuérios e das demais fun¢des das vias e que marcaram a era rodoviarista
do planejamento urbano. Esta obras continuam sendo implantadas na cidade, em

muitos casos dissociadas das propostas de desenvolvimento urbano. (Quadro 4.22)
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Quadro 4-22 - Evolucado da classificacéo viaria (periodo 1950/1981)
Relatério : :
Plano Moses : Lei do Zoneamento | Lei de Parcelamento
(1950) Planejamento PUB (1971) PDDI (1971) (1972) (1981)
(1961)
rua rem%er:ma] — via para circulagao . via para circulagao
o i sem saida m
rua terciaria  18m [via de ook rua local de pedestres de pedestras 8m
carater local | rua residencial 17m : }
local via local 12m | via local 12m
Ari via principal | fua coletora 19m o TR o

Lgsggiggerr\gcaona 25m Iocaﬁ P ua principal S rua principal | via principal 20m| via principal 20m

rua secundaria : via arterial de | via arterial de via arterial de
ratega Jnlansa 31m via principal nia arterial | 35m 2°categoria 2categoria 30m 2°categoria 30m

o urbana : via arterial de | via arterial de via arterial de
ajpiimate; “4am raanterlll 43m 1°categoria 1 categoria 36m | 12categoria 37m
rodovia via expressa | viaexpressa  caso a|via expressa caso a
expressae casoa | via via caso a | de 2°categoria | de 2°categoria caso |de 2°categoria  caso
estrada- caso | expressa expressa caso | via expressa via expressa caso a |via expressa casoa
pargue deTcategoria | def'categoria caso |detcategoria caso

A partir de 1972, foi aprovada nova Lei de Zoneamento (SAO PAULO (Cidade),
1972), que instituiu as zonas de uso, desvinculando as caracteristicas das
edificacbes ao tipo de via. A nova classificagdo viaria aumentou as dimensdes
minimas do Codigo Arthur Saboya, porém em valores inferiores aqueles estudados
nos planos Moses e PUB. O dimensionamento das cal¢cadas abandonou a regra de
proporcionalidade anterior e para as pistas foram adotados valores mdultiplos de
3,50m para todas as categorias, baseados na tendéncia rodoviarista da época.

A Lei do Zoneamento, de 1972, pode ser considerada como um marco referencial
na dissociacdo entre uso do solo e classificagdo viaria, consagrada no ideario
modernista de Le Corbusier, a partir de quando essas duas disciplinas foram
tratadas isoladamente.

A legislacdo atual, baseada no Plano Diretor aprovado em 2002 (SAO PAULO
pelo PRE (SAO PAULO (Cidade), 2004),

propbe uma reversdo para essa situagdo, identificando o sistema viario como

(Cidade), 2002a) e complementado
Elemento Estruturador da cidade. A nova classificacdo viaria proposta segue
critérios funcionais e a legislacdo de uso e ocupacao do solo fica condicionada as

caracteristicas das vias, além das zonas de uso. (Quadro 4.23)

O Plano Regional Estratégico - PRE (SAO PAULO (Cidade), 2004) propds um novo
Quadro de larguras minimas para as vias de circulacdo, que reduz as dimensdes
aprovadas anteriormente: no novo Quadro as vias coletoras e arteriais (atuais

coletoras e N3) sdo reduzidas a partir da diminuicdo da pista e sao definidas as
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dimensdes minimas das vias expressas (atuais N1 e N2). As novas pistas deixaram

de ter valores multiplos de 3,50m, sem contudo apresentar os critérios adotados
para a determinacao dos novos valores.

Quadro 4-23 - Classificacao viaria atual

SIURB (2004) PRE (2004)
PDE (2002) CET (2002) —
Class. funcional Class. técnica Uso do solo Arruamento
ciclovia ciclovia 2,5m
via de pedestre local local local via local via de pedestre 4am
local local 12m
T via coletora 2 5°nivel ou N5 vi§ coletora 2 vis coletora | coletora 16m
via coletora 1 4°nivel ou N4 via coletora 1

Fnivel VA1 3 nivel ou N3 VA1 via estrutural N3 | N3 20m
2°nivel gﬁg 2°nivel ou N2 gﬁg via estrutural N2 | N2 40m
Pnivel VIR Tnivel ou N1 VTR via estrutural N1 | N1 40m

Para a verificacdo da adequacédo da classificacdo viaria atual, sera apresentado a
seguir um estudo dos elementos da secgao transversal das vias urbanas como

subsidio para uma andlise critica da classificagdo viaria atual e a composi¢do de
novas sec¢fes transversais.
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5 ELEMENTOS DA SECAO TRANSVERSAL

As caracteristicas da secéo transversal influenciam os aspectos operacionais, de
seguranca e estéticos das vias. Devem ser adequadas a classe funcional da via e
devem ser compativeis aos padrdes estabelecidos de velocidade, nivel de servico,

aparéncia e seguranca.

As vias devem atender a diversas funcdes urbanas, como o deslocamento de
veiculos motorizados, ndo motorizados e pedestres, a sociabilidade, aspectos
paisagisticos e ambientais, além de abrigar as utilidades urbanas (sinalizacao,
iluminacao, mobilidrio urbano, etc.). As secdes transversais das diversas categorias
viarias devem ser projetadas de modo a favorecer o bom desempenho dessas

funcdes.

Para a determinacdo da secdo transversal das vias, algumas definicbes sao
preliminares, como o conhecimento da composicéo do trafego e o estabelecimento
da velocidade de projeto, para em seguida se determinar as larguras recomendaveis
para as faixas de rolamento e estacionamento, que compdem as pistas, e as
larguras de canteiros, quando necessarios. Para a determinacdo das larguras de
calcadas outros elementos devem ser analisados, como o uso do solo do entorno e

as utilidades urbanas (mobiliario urbano, iluminacéo publica, sinalizagéo, etc.).

5.1  Definicdes preliminares

Para o projeto geométrico é fundamental definir o veiculo e a velocidade de projeto
que servirdo como padrao para cada tipo de via, como forma de garantir a

seguranca de motoristas e pedestres e evitar gastos desnecessarios.
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5.1.1 Veiculo de projeto

A definicdo do veiculo de projeto, que servirdA como padrédo, deve considerar a
composicao do trafego e a projecédo do desenvolvimento da area. As caracteristicas
fisicas e a propor¢cdo entre os varios tipos de veiculos determinam parametros
condicionadores do projeto geométrico. No caso da secao transversal, objeto desse
estudo, a largura dos veiculos condiciona a largura das faixas de rolamento e
estacionamento, definidores das larguras das pistas. O Codigo de Transito Brasileiro
— CTB, instituido pela Lei n® 9.505, de 23 de setembro de 1997 (BRASIL, 2008),

determina que a largura méaxima dos veiculos é de 2,60m.

Para fins de projeto, define-se o veiculo de projeto como sendo aquele cuja classe
tem a maior representatividade na composicdo do trafego e "[...] cujo peso,
dimensdo e caracteristicas de operacdo servirdo de base para estabelecer os
controles do projeto " (BRASIL, 2010, p.172).

De acordo com os dados do DETRAN-SP a frota de veiculos no Municipio de Séo
Paulo é formada predominantemente por automoveis (72,82%), seguido por motos
(12,80%) e microdnibus e utilitarios (9,96%). Onibus e caminhdes, considerados

veiculos maiores, representam 3% da frota de veiculos (Quadro 5.1)

Quadro 5-1- Frota de veiculos em SP, por tipo de veiculo (Capital, julho/2010 e julho/2011)

1 2 3 4 5 6 7 TOTAL
jul/11 909.313 739.651 5.172.552 42.803 157.344 74.776 6.634 7.103.073
jul/10 851.990 684.380 5.052.446 42.143 161.983 71.224 6.331 6.870.497

1 2 3 4 5 6 7 TOTAL
jul/11 12,80%  10,41%  72,82% 0,60% 2,22%  1,05% 0,09% 100,00%
jul/10 12,40% 9,96% 73,54% 0,61% 2,36%  1,04% 0,09% 100,00%

VARIACAO  0,40% 0,45% -0,72% -0,01% -0,14% 0,02% 0,00%  3,39%

Coluna 1: ciclomoto, motoneta, motociclo, triciclo e quadriciclo
Coluna 2: micro 6nibus, camioneta, caminhonete, utilitario
Coluna 3: automovel

Coluna 4: 6nibus

Coluna 5: caminh&o

Coluna 6: reboque e semi-reboque

Coluna 7: outros

fonte: http//www.detran.sp.gov.br. Acesso em 19/09/2011
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A CET, em estudo realizado no ano de 2000, identificou grande variacdo na largura

dos veiculos de passeio, de carga e de 6nibus (Quadro 5.2)

Quadro 5-2 - Larguras maximas e minimas de veiculos fabricados no Brasil

Tipo Largura Fabricante Fonte

Passeio Minima =1,77  Chevrolet (Corsa) Jornal do Carro / Jornal da tarde
Maxima = 2,37 Ford (F250) (01/03/2000)

Carga Minima =1,62  Kia (Ceres) GPL/SPL/CET (equipe de cargas)
Méxima = 2,68 Chevrolet 653/783

Onibus Minima = 2,04  Onibus leve (Agrale) SPTRANS (via listagem)

Méaxima = 2,60 diversos

(fonte: COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO, 2000)

A partir do levantamento das larguras dos veiculos licenciados no Estado de Sé&o
Paulo, Olimpio M. de Barros (BARROS, 2001) identificou que 82,04% dos veiculos
de passeio licenciados tém largura inferior a 1,90m, considerando-se os espelhos

retrovisores (Quadro 5.3).

Quadro 5-3 - Resumo das larguras dos veiculos de passeio licenciados no
Estado de S&o Paulo

Largura dos veiculos (m) I_Quan_tidade de % em relacéo ao

icenciamentos total
até 1,80 30.504 25,49%
entre 1,81 e 1,90 67.673 56,55%
entre 1,91 e 1,98 10.802 9,03%
entre 1,99 e 2,01 9.622 8,04%
acima de 2,01 1.070 0,89%
Total 119.671 100,00%

Observacgédo: As larguras apresentadas incluem retrovisores externos.

Licenciamentos referentes ao periodo entre dezembro de 1999 e abril de 2000,
conforme informac&es obtidas junto ao DETRAN-SP

fonte: BARROS, 2001, p.20

Os manuais de engenharia tradicionalmente adotam a largura de 2,20m como sendo
a largura padrédo para automoveis particulares e utilitarios e 2,40m a 2,60m para os

demais veiculos - 6nibus e caminhodes.

Apesar da importancia da participagdo de motos na composicdo do trafego na

cidade de Sao Paulo, nesse estudo sera considerado que as motos devem circular
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nas faixas de trafego, sem a utilizacao dos "corredores"”, considerando-se esta como

a condicdo mais segura de trafego™.

5.1.2 Velocidade de projeto

As velocidades maximas das vias sdo determinadas pela legislagdo e podem ser
indicadas por meio de sinalizacdo especifica. O Manual de Sinalizacdo Vertical
(BRASIL, 2007) recomenda a regulamentacdo de velocidades maximas permitidas

em vias urbanas em funcao da classificacado viaria e indicadores fisicos (Quadro 5.4)

Quadro 5-4 - Velocidades méaximas por tipo de via

Classificacao Indicadores fisicos N° de faixas por Velocidade maxima

viaria Art. 60 CTB sentido permitida (km/h)

\/,la_de transito P|s_ta S|meles’ com sentido de 2 ou mais 80 ou 90

rapido circulacao Unico ou duplo

Via arterial Pista simples ou dupla 2 ou mais 60 ou 70
Pista simples ou dupla 1 50 ou 60

Via coletora Pista simples ou dupla 1 ou mais 40 ou 50

Via local Pista simples ou dupla 1 ou mais 30 ou 40

fonte: BRASIL, 2007, p.46

O CTB (BRASIL,2008) recomenda, onde ndo houver sinalizacdo especifica, os

seguintes valores maximos a serem adotados:

e 80 km/h, nas vias de transito rapido;
*« 60 km/h, nas vias arteriais;
* 40 km/h, nas vias coletoras;

* 30 km/h, nas vias locais

% Em Sa&o Paulo foram implantadas faixas exclusivas para motos e que se mostraram ineficientes
para a reducdo de acidentes, conforme informagdo obtida com técnicos da CET em entrevista
realizada em 23/10/2012.



5.1.3 Largura de seguranca

Largura de seguranca é a distancia lateral minima a ser considerada entre 0s

veiculos em movimento. Alguns estudos buscam
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seguranca em funcdo da composicéo do trafego e velocidade de projeto.

Olimpio M. de Barros (BARROS, 2001) cita o estudo elaborado por Juanzems (
Juanzems®' appud
desejaveis de faixa de trafego para o uso no Brasil, a partir da definicdo de largura

de seguranca entre veiculos, correlacionada com a velocidade e composicdo média

do fluxo. A proposta admitem 3 condic¢des tipicas de trafego: (Quadro 5.5)

» condicdo 1 — principalmente veiculos de passageiros;

» condicdo 2 — fluxo misto com caminhdes medios;

* condicdo 3 — fluxo misto com caminhdes grandes.

Quadro 5-5 — Valores de larguras de seguranga recomendados (separacéo)

identificar as larguras de

BARROS, 2001) onde s&o propostas larguras minimas e

velocidade condigao 1 condigéo 2 condigéao 3

de Sepa- largura Sepa- largura Sepa- largura

projeto rago minima  desejada rago minima  desejada ragao minima  desejada
80 km/h 1,00 3,30 3,30 1,00 3,60 3,60 1,00 3,60 3,60
70 km/h 0,95 3,25 3,30 1,00 3,60 3,60 1,00 3,60 3,60
60 km/h 0,90 3,20 3,30 0,95 3,55 3,60 1,00 3,60 3,60
50 km/h 0,85 3,15 3,30 0,90 3,50 3,60 0,95 3,55 3,60
40 km/h 0,80 3,10 3,30 0,85 3,45 3,60 0,90 3,50 3,60
35 km/h 0,75 3,00 3,30 0,78 3,40 3,60 0,85 3,45 3,60
30 km/h 0,60 2,90 3,30 0,70 3,30 3,60 0,80 3,40 3,60
25 km/h 0,50 2,80 3,30 0,63 3,25 3,60 0,75 3,35 3,60
20 km/h 0,40 2,70 3,30 0,55 3,15 3,60 0,70 3,30 3,60

( Fonte: JAUNZEMS appud BARROS, 2001, p.26 )

¥t JAUNZEMS, P.J. Largura das Faixas de Trafego, Largura de Pavimento, Definicdo de Faixas de
Trafego, Largura de Ramos. Convénio EBTU/BIRD. Nao publicado. S.d.
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Em sua pesquisa, Olimpio M. de Barros identificou que, em relacdo a largura de
seguranca, 0s autores Lamm, Psarianos e Mailaender (1999) sugerem valores que
variam de 1,25m para vias de melhor padrao, até 0,25m ou 0,00m para vias de baixo

padréao de projeto.

Ménica Gondin (GONDIM, 2010) sugere que a distancia entre veiculos nas faixas de
rolamento varia de acordo com a velocidade, de forma que "quanto maior € a
velocidade, maior é o afastamento entre os veiculos. Quanto maior a largura da

pista, mais estimulada é a velocidade (grifo meu)". (GONDIM, 2010, p.31). A autora

elabora, a partir de percepcdo visual do transito e fotos aéreas®”, um Quadro de

afastamentos entre veiculos. (Quadro 5.6)

Quadro 5-6 — Afastamento entre veiculos de acordo com a velocidade

Vias e velocidades Afastamento entre veiculos (m)
Expressas (<80 km/h) 1,95a1,20
Arteriais (<60 km/h) 0,90 a 1,05
Coletoras (< 40 km/h) 0,75a0,90
Locais (<35 km/h) 0,45a0,75

Fonte: GONDIM, 2010, p.31

5.2 Faixa de rolamento

A determinacao da largura das faixas de rolamento é feita em funcéo da largura dos
veiculos que a utilizam e da velocidade da via; a largura final € composta pela soma
da largura do veiculo de projeto e da largura de seguranca entre veiculos em funcéo

da velocidade, conforto e classe de projeto (Kabbach Jr., 2011).

La rgura faixa = |argU a veiculo de projeto + Ia rgu r.aseguranga

% Informagcao prestada pela autora por mensagem eletrdnica
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O Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, aprovado pela Resolucéo
CONTRAN 236, de 11 de maio de 2007, (BRASIL, 2007a) recomenda as larguras
minimas e desejaveis para as faixas de rolamento e estacionamento, em funcdo da
composicado de trafego e dos niveis de desempenho do fluxo veicular, para os

diversos veiculos em condi¢bes normais (Quadro 5.7)

Quadro 5-7 - Larguras de faixas de trafego

Largura da faixa

Tipo de faixa
Minima (m) Desejavel (m)

adjacente a guia 3,00 3,50

nado adjacente a guia 2,70 3,50

em rodovias e vias de transito rapido (VTR) 3,00 3,50
estacionamento de automoveis 2,20* -
estacionamento de veiculos comerciais 2,70* -
estacionamento de motos — 90° 2,20 -
ciclofaixa — sentido unico 1,50 -
ciclofaixa — sentido duplo 2,50 -

* contados a partir do meio fio
fonte: BRASIL, 2007a

Em sua pesquisa, Olimpio M. de Barros considera que as faixas poderiam variar de
2,50m a 3,75m, sendo que as faixas de 2,50m deveriam ser empregadas em casos
excepcionais e poder-se-ia considerar as faixas de 2,75m como sendo o valor

minimo para vias de baixo padrdo. (BARROS, 2001).

O Manual DNIT adota larguras entre 2,70 e 3,60m para as faixas de rolamento
indicando esse ultimo como valor recomendavel para vias rurais e urbanas de alto
padrdao (BRASIL, 2010, p.305). Porém, em &areas urbanas, esse valor deve ser
reduzido para 3,30m em funcéo do desenvolvimento local, travessia de pedestres e
limitacGes nas faixas de dominio. Em vias de baixa velocidade, a faixa de rolamento
pode ter 3,00m com a recomendacdo de reduzi-la a 2,70m quando se tratar de

zonas residenciais. (Quadro 5.8).

Para o caso de vias de multiplas faixas, o Manual DNIT indica a possibilidade de
utilizacao de faixas de larguras diferentes (faixas internas e faixas externas), porém

sem variacdes de larguras na propria faixa.
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Quadro 5-8 - Largura da faixa de rolamento por tipo de via urbana

Tipo de via Largura da faixa de rolamento Veloc. diretriz minima
desejavel absoluto desejavel absoluto
Via local 3,30 m 3,00% m 40 km/h 30 km/h
Via coletora 3,50m 3,00 m 60 km/h 50 km/h
Via arterial secundéria - 3,30m - 50 km/h
Via arterial primaria 3,50 m 3,30m 70 km/h 50 km/h
Via expressa secundaria 3,60 m 3,50m 90 km/h 60 km/h
Via expressa primaria 3,60 m 3,50m 110 km/h 80 km/h

a - recomendavel faixa de 2,70m em areas residenciais
fonte: BRASIL, 2010

Ha experiéncias em Sao Paulo de reducéo da largura de faixas de rolamento com a
intencdo de induzir o condutor a reduzir a velocidade dos veiculos e de proporcionar

uma melhor utilizagdo das vias urbanas.

Esta técnica foi denominada MULV — Méaxima Utilizacdo do Leito Viario no estudo
elaborado pelo eng® Mauro Mazamatti (MAZAMATTI, 1978) , em 1978, e implantada
em 140 projetos, com pistas entre 2,10m e 2,99m, num total de 50km,
aproximadamente. Dentre eles, 23 locais tinham faixas com largura inferior a 2,50m,

chegando, no caso mais extremo, a 2,10m de largura.

A partir de estudos de avaliagdo das situacOes existentes, com consultas a
motoristas de automoveis e motos, a CET fez algumas recomendacfes de larguras

minimas de faixas de trafego em funcao do tipo de via (Quadro 5.9).

Quadro 5-9 - Largura das faixas recomendadas conforme o tipo de via e utilizacdo da faixa

Tipo de via Tipo de uso da faixa Largura
) _ _ Veiculos de passeio e utilitarios 3,00m
Via de Transito Rapido VTR
Veiculos pesados 3,30m
Veiculos de passeio e utilitarios 2,50m
Via arterial / via coletora
Veiculos pesados 3,30m

Fonte: COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO, 2001, p.35

Porém, como enfatizou Olimpio M. de Barros, esses valores ndo foram assumidos

como definitivos pela empresa.
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[...] cabe salientar que, embora o estudo tenha recomendado os valores
apontados na tabela, a CET até hoje ndo os assumiu como valores
recomendados. O assunto continuou sendo estudado pela empresa, como
fica claro nos trés trabalhos que se seguiram (COMPANHIA DE
ENGENHARIA DE TRAFEGO 2000b%, 2001, 2001b%)[...] (BARROS, 2002,
p.35)

A avaliagdo dos motoristas em relacdo as faixas estreitas implantadas em alguns
corredores foi positiva, com a maioria dos motoristas afirmando nao terem
dificuldades de dirigir nesses trechos de vias e poucos motoristas encontraram

dificuldades em dirigir em faixas com largura inferior a 3,00m (Quadro 5.10) .

Quadro 5-10 - Avaliacdo da opiniao de motoristas em relacédo as faixas estreitas - MULVs (periodo
12 a 20 /02/ 2001

115

Existe dificuldade

Avaliacdo da largura das faixas para trafegar
LOCAL Largl_Jra nessa via?
das faixas — -
Otimo ou Ruim ou . ~
b regular P Sim N&ao
om péssimo

Av. Bernardino de Campos

entre Pca Osvaldo Cruz e 2x2,35/
Vd. Sta. Generosa (sentido 2,40/ 2,50
Consolagéo / Paraiso)

52,00%  30,70% 17,30% 30,70%  69,30%

Av. Reboucgas x Rua Oscar 2,55/2,40/ 52.00% 30.70% 17.30% 2370%  76.30%

Freire 2,60/2,90
Av. Washington Luis entre 3% 2.40
R.Vupabussu e R. Vieira de 3 2'0 26,90% 41,80% 31,30% 47,80% 52,20%

Moraes (sent. B-C)

Av. Eng. Luis Carlos Berrini
x Pca Gentil Falcéo (sent. 4X2,63 49,40% 33,80% 16,80% 33,80%  66,20%
Bandeirantes / Morumbi)

fonte: COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO, 2001

Em outro estudo, a CET buscou equacionar se a reducdo das faixas de trafego
poderia ser utilizada como fator indutor de reducédo de velocidade. As autoras, Nancy
R. Schneider e Fatima A. Matos (SCHNEIDER; MATOS, 1984) , simularam a
reducdo da largura de uma via de periferia de Sao Paulo (Estrada do Guarapiranga)

comparando as velocidades dos veiculos nas faixas com larguras de 3,50m (original)

> COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO de S3o Paulo. Seguranga de Motocicletas em MULVs, Analise do
Corredor Rebougas. GEA Geréncia de Eventos e Agao Comunitdria. Sdo Paulo, Brasil. Ndo publicado. 2000

** COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO de S30 Paulo. MULV - Melhor Utilizacdo do Leito Viario, Pesquisa
de Avalia¢do - Motociclistas. GEA Geréncia de Eventos e A¢cao Comunitdria. Sdo Paulo, Brasil. 2001
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e 2,80m e 2,60m. As autoras concluiram que, no trecho em declive a velocidade
média inicial eram de 53 km/h e que foi para 38,9km/h na faixa de 2,80m e 32,9
km/h na faixa de 2,60m; no trecho em aclive, a velocidade original era de 42,6 km/h
e com a reducao passou para 33 km/h em ambas as larguras. Elas observaram que,
com faixas de 2,80m os veiculos leves ultrapassavam a velocidade desejada e que
nas faixas de 2,60m havia equilibrio na velocidade entre os diversos tipos de
veiculos, inclusive 6nibus e caminhdes. Em relagdo aos bordos da pista, junto as
calcadas, elas observaram que na faixa de 2,60m os veiculos pesados trafegavam
muito proximos as calcadas, provocando desconforto os pedestres. Este problema
nao foi observado na faixa de 2,80m. (SCHNEIDER; MATOS, 1984).

5.3 Faixa de estacionamento

O estacionamento de veiculos nas laterais das vias ndo é recomendado nas classes
viarias onde a mobilidade é funcéo prioritaria, de forma a néo interferir na velocidade
das faixas das bordas. Nas vias do sistema estrutural N1 e N2, onde a mobilidade é
o fator dominante, ndo € permitido o estacionamento de veiculos. (Art. 114 da Lei
13.430/2002). Nas demais vias, as faixas de estacionamento se localizam em um ou
em ambos os lados. A permissado de faixas de estacionamento a direita pressupde

vias com baixo volume de 6nibus.

A faixa de estacionamento, do ponto de vista urbanistico, pode representar uma
area de transicao entre os pedestres nas calcadas e os veiculos em movimento. Nas
areas comercias, representa um elemento positivo de microacessibilidade e é fator
indutor de atracdo de compradores. Do ponto de vista da Engenharia de Trafego,
esta faixa pode ser usada como faixa de trafego adicional nas horas de pico ou,
mais comumente, para a criacdo de faixa adicional nas aproximacfes de

cruzamentos semaforizados.

A determinacgédo da largura das faixas de estacionamento deve considerar o veiculo

de projeto predominante, a classe da via e o uso do solo da regido.

O Manual DNIT (BRASIL, 2010, p.312) recomenda as seguintes larguras:
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e 2,20m como largura minima (sendo 2,50m a recomendavel) para
estacionamento de veiculos leves em vias de trafego moderado;

» 3,00m para faixa de estacionamento de veiculos comerciais ou onde o trafego
€ muito intenso;

» 3,30m no minimo como largura recomendavel para a utilizacdo da faixa de

estacionamento como faixa complementar nos horarios de pico;

O Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito (BRASIL, 2007a) recomenda as

seguintes larguras minimas de faixa, contadas a partir do meio fio:

e 2,20m — estacionamento de automoéveis e motos a 90°

e 2.70m — estacionamento de veiculos comerciais

54 Canteiro central

O canteiro central nas vias urbanas tem a funcdo de separador de trafego, de
oferecer refagio a travessia de pedestres e suporte a sinalizacdo de transito e a
iluminacdo publica, quando necesséario. Em relagdo a paisagem, o canteiro central
pode receber tratamento paisagistico, inclusive com arborizacdo, e nos casos com

maiores larguras servir de area de descanso.

O Manual DNIT (BRASIL, 2010, p.325) observa que larguras maiores Ssao
desejaveis, considerando aspectos estéticos e psicoldgicos, porém, as restricdes
para desapropriacbes nas areas urbanas limitam economicamente a largura

excessiva. O Manual faz as seguintes recomendacoes:

* vias expressas de 4 faixas: canteiros centrais com largura minima de 3,00m
de modo a comportar 2 acostamentos internos de 1,20m (faixa de seguranca)
e uma barreira rigida de 0,60m.

e vias expressas com 6 ou mais faixas, com trafego intenso de veiculos
pesados (acima de 250 caminhdes/hora): largura minima de 6,60m (sendo
preferivel 7,60m) para acomodar uma faixa para esses veiculos por sentido.
(Figura 5.1)
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e vias arteriais urbanas: um can-

barreira rigida

barreira rigida

teiro central minimo de 1,20m; ‘ L‘;‘;‘f‘”‘;ﬁ@a | faixa de parada
* vias arteriais urbanas com con- ‘ A

versdes a esquerda: largura mi- 1,20c’6(1,20 ! | 3,00 0,60 3,00

nima de 3,60m, para acomodar 3,00 | | 6,60

uma faixa de giro de 3,00m e um T, B FaBEE B m;i75,60)

separador de 0,60m, e preferi-
velmente 5,40m para prover

uma faixa de giro de 3,60m e

Figura 5-1 - Largura minima de canteiro central de
vias expressas

fonte: BRASIL, 2010

uma separacao de 1,80m. Esta situacdo ndo deve ser utilizada onde houver

travessia de pedestres.

Considerando-se as necessidades dos pedestres, o Manual DNIT (BRASIL, 2010)

recomenda que o canteiro central tenha largura minima de 1,80m para acomodar

mais de um pedestre e a sinalizacdo de trafego em ambas as laterais. Quando for

viavel, a largura de 2,40m deve ser adotada de modo a acomodar bicicletas,

cadeiras de rodas e grupos de pedestres distantes pelo menos 0,60m do meio-fio.

(Quadro 5.11)

Quadro 5-11 — Largura de canteiro central em funcéo da categoria da via

Categoria da via Caracteristica operacional

Largura do canteiro central (m)

Minima Desejavel

Pistas de 2 faixas 1,80 12,00

Via expressa Pistas de 4 faixas 3,00 12,00
Pistas de 6 ou + faixas 6,60* 12,00

Sem faixa de giro a esquerda 1,20 (0,60) 3,00

Com refligio de pedestres 1,80 (1,20) 4,20

Via arterial primaria Com faixa de giro a esquerda 3,60 (3,00) 5,40
Com protecao para veiculos que cruzam 6,00 14,00

Com retornos em "U", movimentos entre 9.00 19,00

faixas internas

* - Preferivelmente 7,60 m, onde for previsto um volume horario por sentido de caminhdes superior a

250 veiculos.
() - valores minimos absolutos
(fonte: BRASIL, 2010, p.332)
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Moénica Gondim (GONDIM, 2010) sugere que a largura do canteiro central deve ser
suficiente para acomodar pedestres e ciclistas considerando suas larguras de
projecéo e uma folga de 0,35m das guias (Quadro 5.12).

Quadro 5-12 — Dimensionamento de canteiro central em relacéo ao pedestre

Pedestre Medida da projecao Secdo minima do
lateral canteiro central

C/ bicicleta 1,80m 2,50m

C/ cadeira de rodas 1,70m 2,40m

C/ carrinho de bebé 1,60m 2,30m

C/ prancha de surf (*) 2,00m 2,70m

Deficiente visual ¢/ bengala 1,50m 2,20m

(*) — esta situacéo aplica-se para cidades de praia
fonte: GONDIM, 2010, p.49

O Plano Regional Estratégico do Municipio de S&o Paulo (SAO PAULO (Cidade),
2004) fixa o valor minimo de 2,00m de canteiro central para as novas vias de

circulacao, indiscriminadamente. (Quadro 5.13)

Quadro 5-13 — Larguras minimas de canteiro central nas vias urbanas (PRE)

Classificacao viaria

: - - Largura
Funcéo predominante Tipo de via
_ ) N1 2,00 m
Vias para circulagéo de veiculos
N2 2,00 m
N3 2,00 m
_ ) Coletora -
Vias para circulagéo de veiculos e/ou de pedestres
Local -
Ciclovia -

Vias para circulacéo de pedestres -

Fonte: QUADRO N° 1 Anexo a Parte Ill da Lei n° 13.885/ 2004 (SAO PAULO (Cidade), 2004)

O Decreto 45.904/2005 (SAO PAULO (Cidade), 2005), que se refere a padronizacio
de passeios publicos no Municipio de Sdo Paulo, recomenda que o0s canteiros
centrais de vias arteriais e coletoras devam se conFigurar como areas arborizadas e
permedaveis, podendo ser pavimentados apenas nas areas destinadas a travessia e
circulacio de pedestres (SAO PAULO (Cidade), 2005, Art. 24).
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5,5 Calcada

Calcada ou passeio publico é parte da integrante da via publica no sistema viario
urbano. A definicdo de passeio, no Plano Diretor Estratégico do Municipio de Sao
Paulo (SAO PAULO, 2002), restringe sua funcéo "[...] exclusivamente a circulacéo
dos pedestres com seguranca e conforto [...]" (Art. 116), excluindo outras possiveis
funcbes da calcada. No Plano Regional Estratégico (SAO PAULO (Cidade), 2004)
sua funcdo foi ampliada, tendo em vista a implantacdo de galerias técnicas de
infraestrutura, mobiliario urbano, areas verdes com tratamento paisagistico e
sinalizagcdo viaria e a necessidade de garantir acessibilidade e mobilidade, em

especial aos pedestres portadores de necessidades especiais (Art. 6°).

O Decreto 45.904/2005 (SAO PAULO
(Cidade), 2005) recomenda que o
projeto de calgadas atenda aos princi-
pios de acessibilidade, seguranca, de-
senho adequado, continuidade e utili-
dade e nivel de servico e conforto com
generosidade nas dimensfes projeta-
das. (Art. 3°)

servico livre acesso

Nesse Decreto, a calcada foi dividida largura minima  largura minima  sem largura
de 0,75m de 1,20m minima

em 3 faixas, a saber (Figura 5.2):
Figura 5-2 - Faixas da calcada

* faixa de servico fonte: SAO PAULO (Cidade) Conheca ...
o faixa livre

+ faixa de acesso

5.5.1 Faixa de servico

O Decreto 45.904/2005 (SAO PAULO (Cidade), 2005) a define como sendo a area
destinada a implantacdo de mobiliario urbano, paisagismo, sinalizacdo viaria e

iluminacdo e rampa de acesso para veiculos e deve ter largura minima de 70cm (Art.
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7°). Recomenda que nas faixa de servico o eixo de implantacio dos postes elétricos

deverd distar no minimo 60cm do bordo da guia (Art. 54) e que os dispositivos

controladores de transito estejam a 45 cm do eixo da guia, nos trechos retos (Art.

55).

O Manual DNIT (BRASIL, 2010) recomenda a criacdo de uma faixa de seguranca,

para acomodacao dos postes de iluminagao e sinalizacdo, das rampas de acesso de

veiculos a lotes, paisagismo e mobiliario urbano, com larguras que variam de acordo

com a classificacédo das vias:

* Vias coletoras e locais: 0,60m a
1,20m:;
« Vias arteriais ou de maior

importancia: 1,50m a 1,80m

Moénica Gondim (GONDIM, 2010) de-
nomina esta faixa como FMA — Faixa
de Mobiliario Urbano e Arborizacéo, e
recomenda que esta deve ser definida
a partir das dimensbes reais dos
equipamentos acrescida de uma area
de influéncia que varia de 0,15 a
0,45m em relacdo a faixa de
pedestres. Para cada classe viaria, a
autora caracteriza o mobiliario urbano

mais utilizado e o dimensionamento

.15, .60

FI  FP

30 150 .75 30 1.50.30 .60_.30
. 255 FMA 180 1.20
3.00 FMA

Figura 5-3 - FMA em vias locais

FI' FP .90.30 30.1.20.90. 30
30. 1.50 1.20. FMA 30150~ 570 .

3.00 4.50

Figura 5-4 - FMA em vias coletoras
fonte: GONDIM, 2010, p.40 a 42

minimo da FMA. (Quadro 5.14, Figuras 5.3 e 5.4)

Quadro 5-14 - Mobiliario urbano e largura minima de faixa de servico

classificacao viaria mobiliario faixa minima - FMA
Vias locais postes e arvores 0,75m
. postes, arvores, lixeiras, telefones publicos, bancas
Vias coletoras . N 1,20m
de jornal e espaco de espera de dnibus
postes, arvores, lixeiras, telefones publicos, bancas
Vias arteriais de jornal e abrigos de passageiros e espago de 2,70m

espera de Onibus

fonte: GONDIM, 2010. p.45
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. 050

=
o

2,72

0,40 0,30 0,

Figura 5-5 - Parada de 6nibus SP450
Fonte: SPTrans

min.0.80

calgada

aba lateral

33%

Tamnpa

L1,20

Vista superior

Figura 5-6 - Rampa de acessibilidade
Fonte: ASSOCIACAO ..., 2004, p.50

inclinacdo max. = 10%
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Em S&o Paulo, a Sado Paulo Transporte (
SPTrans) utiliza o abrigo de Onibus
coberto padrdo SP450, com largura de
cobertura de 1,80m e afastamento de
0,50m da guia. (Figura 5.5)

As rampas de acesso de automdveis e
de portadores de necessidades especi-
ais devem estar contidas nas faixas de
servico, ndo podendo avancar na faixa
livre. Considerando as calgcadas com
0,15m de altura, a dimenséo minima da
rampa de acessibilidade é¢ de 1,80m
distante no minimo 1,20m de muros
para permitir as manobras de giro de
cadeirantes®. (Figura 5.6)

5.5.2 Faixa livre

O Decreto 45.904/2005 (SAO PAULO
(Capital), 2005) define a faixa livre como
sendo aquela destinada a livre cir-
culacdo de pedestres, com largura mi-
nima de 1,20m desprovida de obsta-
culos, firme,

com superficie regular,

continua, antiderrapante e declividade transversal maxima de 2% (Art. 9°).

Para que a calcada seja acessivel, a faixa livre deve permitir os movimentos das

pessoas portadoras de necessidades especiais (Figuras 5.7, 5.8 e 5.9). O Manual

DNIT (BRASIL, 2010) recomenda que a area livre minima dos passeios publicos

% Para calcadas com largura inferior a 3m a NBR-9050 apresenta solucdes alternativas
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seja de 1,20m e a criacao de alargamentos de 1,50m em intervalos razoaveis para

atender &s manobras de retorno e ultrapassagem de cadeiras de rodas*® (BRASIL,

2010, p.100).
ﬂ A i { A '
_ 075 _ _ 080 _ _ 050 _ _ 085 _ _ 075 _ i c‘).;g _ 120
)U b) D An Vista frontal Vista lateral i % - ;
:eng";fa uas EL“;:?: "“d} ﬂ;d:‘) Vista tr:;f:mmv;ta lateral

060 _
——
080

_ 080 _ 080 _ 060 | _ofo _ _ 080 _ e
120
f) Muletas tipo g) Apoio de Vista frontal Vista superior i) Céo guia J) Sem értese
canadense tripé

h) Bengala de rastreamento

Figura 5-7 - Dimensdes referenciais para deslocamentos de pessoas a pé
fonte: ASSOCIACAO ..., 2004, p.5

a) Rotagédo de 90° b) Rotagao de 180° c) Rotagao de 360°

Figura 5-8 - Dimensdes referenciais para giros de cadeiras de rodas
fonte: ASSOCIACAO ..., 2004, p.8

Para as areas comerciais e nas vias arteriais externas a area central o Manual DNIT
recomenda a utilizacao de larguras livres de 1,80m a 2,40m, chegando a 3,00m em
areas de comércio intenso. Nas areas com altos volumes de pedestres, a

recomendacdo € para a utilizagdo de passeios com larguras de 3,00 a 4,50m,

* Trata-se da aplicagdo de conceito automobilisticos aos cadeirantes, penalizando-os (ainda mais)
nos deslocamentos nas calcadas
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fazendo-se a ressalva de que essas larguras em areas de baixa circulacdo de

pedestres podem ser pouco atrativas. (BRASIL, 2010, p.101).

Vista superior
0,90 __I
Vista frontal |
!
!
I
a) Uma pessoa em cadeira b) Um pedestre e uma pessoa c) Duas pessoas em
de rodas de rodas em cadeira de rodas cadeiras de rodas

Figura 5-9 - Dimensdes referenciais para deslocamentos de cadeirantes
fonte: ASSOCIAGAO ..., 2004, p.7

Ménica Gondim (GONDIM, 2010) denomina esta faixa como FP — Faixa de Passeio,
destinada unicamente ao deslocamento de pedestres. Deve acomodar, no minimo, 2
pessoas que circulam em sentidos opostos com conforto. A autora considera a faixa
de circulagédo de pedestres com 0,75m, portanto, a faixa minima de passeio deve ter

1,50m, sem desniveis ou obstaculos. (Figura 5.10)

L

-

FI FP___FS

Figura 5-10 - Faixa de passeio das calcadas
FONTE: GONDIM, 2010, p.38
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Diferentemente dos demais autores, a Norma NBR 9050:2004 (ASSOCIACAO...,
2004, p.55) sugere a determinacdo da largura da faixa livre em funcéo do fluxo de
pedestres e ndo pelo nimero de "faixas" de circulagdo de pedestres. A Norma
Brasileira admite que a faixa livre absorve com conforto o fluxo de 25 pedestres por
minuto, em ambos os sentidos, a cada metro de largura e formula a seguinte

equacgao:
L=F/K+} i21,20, onde:
L = largura da faixa livre

F € o fluxo de pedestres estimado ou medido nos horarios de pico (pedestres

por minuto por metro)

K = 25 pessoas por minuto

> i € 0 somatdrio dos valores adicionais relativos aos fatores de impedancia
Os valores adicionais de impedancia (> i) séo:

e 0,45m junto as vitrines ou comércio no alinhamento
e 0,25m junto ao mobiliario urbano

* 0,25m junto as entradas de edificacdes no alinhamento

5.5.3 Faixa de acesso

O Decreto 45.904/2005 (SAO PAULO (Capital), 2005)
define a faixa de acesso como sendo destinada a
acomodacéo de interferéncias resultantes da implan-
tacdo das edifica¢cbes nas vias publicas, recomenda-

vel apenas nos passeios de largura superior a 2m.

Figura 5-11 - Distancia entre a cons-
trucado e a faixa livre

elementos de mobiliario temporario e projecédo de fonte: BRASIL, 2010, p.102

Pode conter areas de permeabilidade e vegetacéo,

anuncios.
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O Manual DNIT (BRASIL, 2010) recomenda que se deixe uma distancia de 0,60m

até as construcdes, como faixa de atrito e de acomodacéo de conflitos, em especial

nas areas comerciais. (Figura 5.11)

Quadro 5-16 - Largura da Faixa de Influéncia

Elemento Faixa de influéncia
Muro 0,30m
Residéncias e pequeno comércio 0,45m
Prédios e lojas 0,60m
Vitrines 0,90m

fonte: GONDIM, 2010, p.39

Quadro 5-15 - Larguras minimas
cada lado da via)

de passeio lateral (de

Classificacao viaria Largura minima

Funcéo Tipo de Via Calcada

predominante via

Vias para N1 40,00m 4,00 m

circulacao de

veiculos N2 40,00m 4,00 m

Vias para N3 20,00m  3,50m

circulacdo de

veiculos e/ou de Coletora 16,00m  3,00m

pedestres Local 12,00m 2,50 m
Ciclovia 2,50m -

Vias para 4,00m -

circulacao de

pedestres

fonte: SAO PAULO (Cidade), 2004

Moénica Gondim (GONDIM, 2010)
denomina esta faixa como Fl —
Faixa de Interacdo com as edifi-
cacdoes, correspondendo ao
afastamento dos pedestres em
relacdo as edificacdes, que va-
riam de acordo com o uso do
imével. A autora sugere o0s
valores constantes no Quadro

5.16.

O Plano Regional
(SAO PAULO (Cidade), 2004)

estabelece larguras minimas de

Estratégico

calcadas em funcéo da classifica-
¢ao viaria, proporcionais as largu-
ras das vias. Observa-se que a
largura da calcada é inversa-
mente proporcional a sua utiliza-
cdo pelos pedestres, isto €, nas

vias destinadas a mobilidade de

veiculos e com restricbes a aces-

sos de lotes é onde estéo as calcadas de maiores dimensfes (Quadro 5.15).

5.6 Ciclovias e ciclofaixas

Como consequéncia dos compromissos ambientais e de sustentabilidade (ONU,

Agenda 21, 1992), o uso da bicicleta tem sido incentivado nos centros urbanos pelo
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mundo. A legislacdo paulista obriga a inclusdo de espacos destinados a circulacao
em bicicleta nas novas vias projetadas (SAO PAULO (Cidade), 2007, Art. 11).

A utilizacdo de bicicletas na cidade de Sao Paulo se d& principalmente nos bairros
periféricos (zona leste e sul) e com motivo trabalho e estudo (MALATESTA, 2007).
Para incentivo do seu uso, e em atendimento a legislacdo paulista, as empresas de
transporte publico — SPTrans, METRO E CPTM — implantaram bicicletarios em suas
estacOes e regulamentaram a utilizagdo da bicicleta integrada ao sistema de

transporte publico®”.

Os percursos cicloviarios devem oferecer seguranca e conforto aos Usuarios,
considerando que nao ha limitacdo de idade e nem formacéo especifica (CNH —

Carteira Nacional de Habilitac&do, por exemplo) para ciclistas.

As diferencas de velocidade entre ciclistas e o transito de automotores € uma das
causas principais de inseguranca. O Manual DNIT adota, a partir dos estudos
desenvolvidos por Pein (PEIN* appud BRASIL, 2010, p.113), os seguintes valores

para velocidade de bicicletas em movimento:

velocidade em terreno plano:
o valor minimo para projeto= 32 km/h

o velocidade abaixo da qual 85% dos ciclistas viaja = 22 km/h

velocidade em descida: 50 km/h

velocidade em subida: 10 km/h

atravessando uma intersecc¢éo a partir da posicéo de repouso:
o velocidade média = 12,7 km/h

o velocidade abaixo da qual 85% dos ciclistas viaja = 10,8 km/h

A infraestrutura de circulacdo de ciclistas pode ser:

% Art. 8° - Os terminais e estaces de transferéncia do SITP (Sistema Integrado de Transporte
Puablico), os edificios publicos, as industrias, escolas, centros de compras, condominios, parques e
outros locais de grande afluxo de pessoas deverdo possuir locais para estacionamento de bicicletas,
bicicletarios e paraciclos como parte da infra-estrutura de apoio a esse modal de transporte. (SAO
PAULO (Cidade), 2007).

% PEIN. Rail Intersection Design Guidelines — Florida Department of Transportation — 1996

127
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» faixas compartilhadas : sé&o faixas destinadas ao compartilhamento entre
pedestres e ciclistas ou automéveis e ciclistas®;

» ciclofaixas : sédo faixas destinadas a ciclistas nas pistas de rolamento ou
calcadas, delimitadas por sinalizacéo horizontal ou diferenciacéo de piso, sem
obstéaculos fisicos;

» ciclovias : sdo os espacos de circulacdo exclusiva de bicicletas, segregados
de automoveis e pedestres com obstaculos fisicos (calgcadas, muretas ou

meios-fios).

A escolha da infraestrutura adequada depende do tipo de via, do uso do solo e das
caracteristicas do trafego. Ménica Gondim (GONDIM, 2010, p.64) faz as seguintes

recomendagdes:

* nas vias locais, com uso residencial de baixa densidade, podem ser utilizadas

vias compartilhadas;

* nas vias locais com usos verticalizados, com maior frequéncia de entradas e
saidas de automoveis € necessaria a utilizagdo de ciclofaixas.

* nas vias coletoras, a ciclofaixa € recomendavel quando a velocidade for
superior a 30km/h e o trafego for mais intenso; as faixas destinadas a bicicleta
devem se localizar, normalmente, no lado direito da pista;

 onde houver grande volume ou corredor de Onibus, recomenda-se a
implantacdo da ciclofaixa na faixa oposta a do 6nibus;

* nas vias arteriais, com maiores velocidades e numero de viagens, devem ser

utilizadas ciclofaixas ou ciclovias.

A autora recomenda que em situacdes de poucas interseccées e baixa
acessibilidade aos lotes lindeiros ciclovias e ciclofaixas sejam localizadas na lateral;
localizacédo na faixa central, quando houver muitas interferéncias que prejudiquem a

continuidade de trajeto dos ciclistas.

O Manual do Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicletas - PROMOB (BRASIL,
2007b) apresenta um Quadro relacionando o tipo de via com recomendacdes para o

uso da bicicleta em cada caso (Quadro 5.17).

¥ Atualmente, em Sdo Paulo, esta sendo adotada a denominacdo de ciclorrota para as faixas
compartilhadas entre ciclista e automoveis.
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Quadro 5-17 - Recomendacdes para 0 uso de bicicletas em funcéo da classificacéo viaria

Vias e trechos nas

. RO Grau de Consequéncias do uso da Recomendacdes para o uso
cidades: principais  ~ oy o
L Restricdo bicicleta da bicicleta
caracteristicas
Via Expressa : via com
controle de acesso de
veiculos, velocidade de « Acidentes graves em razéo
trafego superior a 100 da velocidade da corrente de Construcéo de ciclovia lateral;
km/h, com poucos Total trafego; (n&o recomendada sequer a
acessos, e que se des- « Dificuldade em cruzar, entrar adogéao de ciclofaixas).
tina a ligacao entre re- e sair da via.
gibes de grandes me-
tropoles.
* Inobservancia da méo dupla
Canaleta exclusiva ao dos coletivos; N : . )
transporte coletivo: « Impossibilidade de anstrugao de ciclovia lateral,
Via exclusiva a Total ultrapassar, em seguranca (ndo [ecomgndadg sequera
: ~ N N ’ adocao de ciclofaixas).
circulagéo de énibus. os coletivos parados nos
pontos de parada.
Via Arterial : via geral- + Conflitos e acidentes com * Criagdo de ciclofaixa,
mente com grande ex- veiculos motorizados, de- quando houver disponibili-
tensdo, permite acesso vido muito mais ao volume dade de espaco, ou ainda,
a areas diferenciadas desses do que as suas dotacao de faixa da direita
do territdrio das cida- velocidades; de sobrelargura de 1,20m,
des. « Conflitos com 6nibus e pe- no maximo, para permitir a
Tém muitos cruzamen- destres nos pontos de pa- circulagéo de bicicletas no
tos, velocidade da cor- rada; espacgo excedente a uma
rente de trafego vari- Parcial  « Conflitos com os automo- faixa;
ando entre 60 e veis particulares no bordo * Criacao de areas de refugio
80km/h, grande nimero direito da pista em razéo do para a bicicleta e pedestres,
de veiculos motorizados acesso desses as garagens na area de aproximagéo nos
nos horarios de pico e a e aos estacionamentos; cruzamentos antes da con-
presenca de muitos « Conflitos nos cruzamentos, versao a esquerda.
veiculos com grande em especial em vias de méo
tonelagem, como dupla, e onde ha conversdes
caminhdes e 6nibus. a esquerda
« Instalagdo de bicicletarios
nas suas extremidades;
 Colocacao de paraciclos
Calgaddes de pedes- junto aos principais pontos
tres : Areas nos centros Conflitos com pedestres em de atracdo, fora do calgadao.
urbanos destinadas a Parcial funcéo de sua grande pre- « Ciclista devera circular des-
circulacdo de pessoas e senca e dos inimeros destinos montado ou se houver es-
mercadorias, livres do desses. paco suficiente, sem o com-
trafego motorizado prometimento da circulacdo
dos pedestres, pode ser cri-
ada uma ciclofaixa bidirecio-
nal.
Via de comércio local * Selecao das melhores rotas
e sinalizacdo das mesmas;
nos grandes centros ~ ) .
baixo volume de tra- Conflitos com veiculos de ' Colocaga.lo (_1e paramclos Jun-
fego, caixa de via es- Parcial carga e pedestres em funcéo to aos principais pontos de

treita, grande movi-
mentacao de mercado-
rias e pedestres.

de sua grande presenca.

atracdo de viagens, desde
que nao haja o comprome-
timento da circulacao dos
pedestres.

fonte: BRASIL, 2007b, p.171
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N&o ha um consenso, na cidade de Sao Paulo, sobre a localizacdo das ciclofaixas
na secdo transversal das vias. O
PROMOB (BRASIL, 2007b, p.103)
elenca 4 situacdes possiveis (Figura
5.12):

» ciclofaixa localizada junto ao
bordo lateral direito da via de tra-
fego, onde ndo é permitido esta-
cionamento de veiculos;

» ciclofaixa implantada entre a faixa

de estacionamento e o meio-fio, .
. Fasicéos 3 Pasicas 4
onde se deve observar cuidados

Figura 5-12 - Alternativas para a implantacéo de

em relacio ao embarque e ciclofaixa
desembarque dos VE|'CU|OS; fonte: BRASIL, 2007b, p.108

» ciclofaixa implantada entre a faixa de estaciona-

mento e a faixa de trafego; o Manual informa que ; ; A
essa € a solucédo mais adotada nos EUA e que é nE :.+_.§ i
. - . . i 0,125m| 1 |0,125m
uma situacdo mais perigosa que a anterior, : ]
I )
Ve 7 |
devendo ser adotada onde o fluxo de veiculos € ' :
| 38 I
baixo e os veiculos permanecem estacionados
por muito tempo; | | ;
» ciclofaixa implantada em contrafluxo de veiculos: | :
solucdo que pode ser adotada em vias locais e F
com velocidades inferiores a 30km/h. S Y
| |
As ciclovias ou ciclofaixas devem acompanhar o sentido S

dos veiculos, para aumentar a seguranca de ciclistas e  Figura 5-13 - Espago necessa-
rio para ciclista

motoristas. Deve-se avaliar, porém, a pratica de
fonte: BRASIL, 2010, p.113

ciclistas em trafegar em ambos os sentidos, buscando

percursos menores.

No caso de pistas de bicicletas em vias com estacionamento de veiculos é
recomendada a criacdo de uma faixa de seguranca para evitar o conflito com a

abertura de portas, onde o estacionamento nao for eventual.
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Os autores concordam que a faixa minima destinadas a ciclistas deva ter 1,20m de

largura, apesar de apresentarem desenhos diferentes para os espacos ocupados

por ciclistas. (Figuras 5.13 e 5.14)

fﬂ

.30, .60 , .60 .60 .30 .30, .60

.60 , .60 .30

2.40

Figura 5-14 - Espaco necessario para ciclistas
fonte: GONDIM, 2010, p.55

Para o dimensionamento das faixas de ciclistas, deve-se considerar a impedancia

com obstaculos nas laterais da pista. A percepcéo do tipo de obstaculo lateral varia

de acordo com a dimenséao, deslocando o ciclista para o centro da faixa. Moénica

Gondim sugere os valores constantes no Quadro 5.18.

Quadro 5-18 - Distancia de obstaculos laterais

Obstaculo Distancia
recomendada (*)

Faixas de circulacdo sem segregacdo ou desniveis inferiores a 0,10m 0,30m

Calcadas com desnivel superior a 0,10m e elementos baixos isolados 0,45m

(lixeiras, jardineiras)

Muretas baixas continuas ou elementos altos isolados, como postes, 0,60m

bancas de jornal, automéveis estacionados

Elementos altos estéaticos colocados em ambos os lados. 0,75m

Faixa de veiculos em movimento 0,90m

(*) — medidas recomendadas a partir da projecdo do ciclista
fonte: GONDIM, 2010

Para ciclovias e ciclofaixas, o Manual Brasileiro de Sinalizag&o de Transito (BRASIL,

2007a), recomenda a utilizagdo de faixas monodirecionais de 1,50m de largura e

2,50m para faixas bidirecionais.
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linhas brancas continuas de 20cm ’_’l
‘ l__ linhas brancas continuas de 20cm —l

—
W faixa para trafego de

1,5m
min.

&

I- -

 pe i ?
estacionamento  ciclofaixa

1,5m
min.

veiculos motorizados

+
|

: *
I estacionamento

(A) estacionamento permitido ciclofaixa

com vagas demarcadas

Figura 5-15 - Secao transversal tipica de vias com ciclofaixa
fonte: BRASIL, 2010, p.124

O Manual DNIT (BRASIL, 2010, p.119) faz as seguintes recomendacoes:

« em vias de baixo volume, a

faixa de rolamento externa pode ser uma faixa

compartilhada, com 4,20m de largura medidos da sarjeta a linha divisoria da

proxima faixa, permitindo a ul

veiculos;

trapassagem das bicicletas pelos condutores de

* aciclofaixa, em vias com estacionamento de veiculos, deve estar entre a faixa

de circulacdo e a faixa de estacionamento, com largura minima de 1,50m.

(Figura 5.15).

» largura minima de 2,40m para as ciclovias bidirecionais, com baixo volume de

ciclistas, uso ocasional de pedestres e boas condi¢cdes de ultrapassagem e

3,00m como largura recomen

Quadro 5-19- Largura de ciclovias seg
volumes de trafego de bicicletas

davel.

O Manual PROMOB (BRASIL, 2007b)

recomenda a largura minima de 2,50m

undo

para as faixas bidirecionais, condicio-

nando-as, porém, ao volume de bicicle-

tas.(Quadro 5.19)

Apesar da obrigatoriedade de implan-

Trafego horario Largura da ciclovia
(bicicletas/h) bidirecional

Até 1.000 De 2,50m a 3,00m
De 1.000 a 2.500 De 3,00m a 4,00m
De 2.500 a 5.000 De 4,00m a 6,00m
Mais de 5.000 6,00m

tacao de ciclovias nos novas vias no Mu-

fonte: BRASIL, 2007b, p.93

nicipio de Sao Paulo (Art. 11 da Lei n°

14.266/2007) , elas ndo estdo contempladas nos Quadros de CET e SIURB de

classificacao fisica e operacional do

sistema viario e no Quadro de dimensionamento
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minimo das vias de circulacdo para parcelamento e arruamento do Plano Diretor
Estratégico (SAO PAULO (Cidade), 2002).

5.7 Dispositivos de drenagem, sinalizacéo, iluminag  ao

As vias urbanas apresentam, normalmente, sarjetas e meio-fio, que abrigam
dispositivos de drenagem superficial e separam, em niveis, as calcadas das faixas
de rolamento. A Prefeitura de S&o Paulo ndo adota padrdo fixo para sarjeta,
variando entre a largura de 30cm a 60cm, com declividade de 5 a 8% para aumento

de capacidade hidraulica, e guia com altura padréo de 15cm.

O Manual DNIT (BRASIL, 2010) recomenda que sarjetas e meio-fios sejam
considerados fora das faixas de rolamento. Em casos onde a declividade transversal
da sarjeta ndo seja muito diferente daquela adotada nas pistas e que exista
restricobes em relacdo a faixa de dominio, a sarjeta pode ser incluida na pista,
considerando-se, porém, a tendéncia do motorista em se afastar do meio-fio. Os
dispositivos de drenagem superficial, do tipo boca-de-lobo ou boca-de-ledo, nao
alteram as larguras da secdo transversal das vias, de modo que nao seréo

analisados nesse estudo.

A sinalizacéo vertical e semaforica localiza-se junto aos bordos da pista, nas faixas
de servico das calgcadas e/ou em canteiros centrais, em suportes simples ou duplos.
As placas devem ser colocadas a direita da pista e nas vias com 3 ou mais faixas de
transito por sentido deve-se colocar também uma placa do lado esquerdo da via
(BRASIL, 2007a). (Figura 5.16)

Nas vias urbanas, as placas colocadas lateralmente a via devem ficar a uma altura
livre de 2,0m a 2,50m em relacdo ao solo. As placas suspensas devem ter altura
livre de 4,60m (Figura 5.17). O afastamento lateral da placa em relacdo a pista deve
ser de 30cm nos trechos retos e 40cm nos trechos curvos (Figura 5.18).
Considerando-se o diametro de 75cm para as placas nas vias urbanas de transito
rapido (vias expressas) e 50cm nas demais vias urbanas, obtém-se 0s seguintes

valores para o afastamento do suporte em relacdo ao alinhamento das pistas:
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vias expressas .
O

o) O » trecho tangente: 0,67m
et et * trecho em curva: 0,77m
coluna simples coluna dupla coluna dupla
demais vias :
(o} O O 0
e trecho tangente: 0,55m
E—— : —— e trecho em curva: 0,65m
brago pr.o!e_ta‘dp” brsg:o prOJetad‘o-d'qulo (SQFT:II%)HIC[Q glmples
O Decreto 45.904 / 2005, (SAO
e — PAULO (Cidade), 2005), reco-

semiportico duplo

pértico

menda que o eixo dos postes de
Figura 5-16- Suportes de sinalizacéo
fonte: BRASIL, 2007a

iluminacdo deve distar 0,60m da
guia (Art. 54).

£ O !

g ) §

Z] N 5.8 Mobiliario urbano e
™ vegetacao

calgada calgada calgada calgada pista calcada

Figura 5-17 - Altura de sinalizacao vertical

fonte: BRASIL, 2007a

pitrechos retos > 0.3m

pltrechos retos > 0.3m
=pitrechos curvos > 0.4m

# pltrechos curvos > 0.4m

pitrechos retos > 0.3m
pltrechos curvos > 0.4m

calcada pista

calgada calgada pista

Figura 5-18 - Afastamento de sinalizac&o vertical
fonte: BRASIL, 2007a

publicidade, atividade comercial e acessorios a infraestrutura (Art. 6°

Mobiliario urbano é definido como o
conjunto de elementos que podem
ocupar o espaco publico e que tém
funcBes urbanisticas ligadas a cir-
culacdo e transportes, ornamenta-
cdo da paisagem e ambientacao
urbana, descanso e lazer, servicos
de utilidade publica, comunicacao e
da Lei n°

14.223/2006) (SAO PAULO, (Cidade), 2006). Sdo considerados como mobiliario

urbano os seguintes elementos:

| - abrigo de parada de transporte publico de passageiro;

Il - totem indicativo de parada de 6nibus;

I - sanitario publico "standard";

IV - sanitario publico com acesso universal,
sanitario publico mével (para feiras livres e eventos);

V -
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VI - painel publicitario / informativo;
VIl -  painel eletrbnico para texto informativo;
VIIl - placas e unidades identificadoras de vias e logradouros publicos;
IX - totem de identificacdo de espacos e edificios publicos;
X- cabine de seguranca;
XI - qguiosque para informacdes culturais;
Xl - bancas de jornais e revistas;
Xl - bicicletéario;
XIV - estrutura para disposicdo de sacos plasticos de lixo e destinada a
reciclagem;
XV - grade de protecéo de terra ao pé de arvores;
XVI - protetores de arvores;
XVII - quiosque para venda de lanches e produtos em parques;
XVIII - lixeiras;
XIX - relogio (tempo, temperatura e poluicao);
XX - estrutura de suporte para terminal de Rede Publica de Informacdo e

Comunicacéo;
XXI-  suportes para afixacdo gratuita de poster para eventos culturais;

XXIl - painéis de mensagens variaveis para uso exclusivo de informacfes de
transito;
XXIII - colunas multiuso;

XXIV - estacoes de transferéncia;
XXV - abrigos para pontos de taxi. (SAO PAULO, (Cidade), 2006, Art. 22)

Os equipamentos de mobiliario urbano devem se localizar nas calcadas, sem
obstruir a circulacao de pedestres, observando uma faixa de circulagdo minima igual
a metade da largura da calcada, nunca inferior 1,50m. Em calgcadbes (vias
exclusivas de pedestres) a faixa de circulacido tera 4,50m de largura minima. (SAO
PAULO, (Cidade), 2006, Art. 23). Pontos de 6nibus e reldgios/termdmetros digitais

podem se localizar também em canteiros centrais.

As bancas de jornais s6 podem ser instaladas em cal¢cadas com largura superior a
3m” e sua largura néo pode exceder a metade da largura da calcada, até o limite de
5m. (Art. 10 da Lei n° 10.072/1986) (SAO PAULO (Cidade),1986). A legislacdo n&o

0 E permitida a instalacdo de bancas em calcadas menores desde que fique comprovada a

inexisténcia de local mais adequado num raio de 100m do local pleiteado e que permita a passagem
de pedestres.
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Figura 5-19 - Calcada verde

padroniza as dimensfes das bancas, exigindo apenas
que tenham &rea maxima de 30m? comprimento
maximo de 6m e que deve ser garantida uma faixa livre
de circulacéo livre de 1,50m na calcada. Embora as
dimensdes das bancas variem, a mais comum em S&o

Paulo é a de 1,50m de largura*’.

E permitida a colocagdo de mesas por parte de bares,
confeitarias, restaurantes, lanchonetes e similares em
calcada de qualquer dimenséo, desde que respeitada
uma faixa livre de circulacdo de pedestres de 1,10m (Lei
n° 12.002/96 e Decreto n° 36.594/96) (SAO PAULO
(Cidade) 1996, 1996a).

No Municipio de Sdo Paulo a legislacao incentiva a criagdo de "calgcadas verdes"

com a implantacdo de canteiros permeaveis. Nas calgadas com largura inferior a 2m

recomenda-se a implantacdo de 1 faixa de canteiro e 2 faixas de canteiros em

calcadas com largura superior a 2,50m, assim distribuidos (Figura 5.19):

e 0,60m no minimo de canteiro a partir de 0,10m do meio-fio;

* 1,20m de faixa de passagem de pedestres;

* 0,60m de canteiro junto ao alinhamento dos imoéveis (Lei n°® 13.293/2002 e
Decreto n° 42.768 / 2003) (SAO PAULO, (Cidade)2002b,2003).

A implantacdo dessa lei em areas néao residenciais tem apresentado problemas de

conservacao das areas ajardinadas em funcéo do fluxo intenso de pedestres.

A arborizacao urbana também deve seguir regras de implantacdo no espaco publico

das calcadas.

*! Informagcao obtida verbalmente com funcionarios da Secretaria das Subprefeituras, em fev/2012.
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Figura 5-20 - Arborizagéo urbana
fonte: SAO PAULO (Cidade), 2005, p.6

Figura 5-21 - Canteiros para arvores na calcada
fonte: SAO PAULO (Cidade), 2005, p.7

Figura 5-22 - Posicionamento das arvores em

relacdo a largura da calcada
fonte: SAO PAULO (Cidade), 2005

Cap.5 - Elementos da secéo transversal

[...] O projeto de arborizac&o deve, por prin-
cipio, respeitar os valores culturais, ambi-
entais e de memoaria da cidade. Deve, ainda,
considerar sua acao potencial de proporcio-
nar conforto para as moradias, “sombrea-
mento”, abrigo e alimento para avifauna,
diversidade biolégica, diminuicdo da polui-
¢éo, condi¢bes de permeabilidade do solo e
paisagem, contribuindo para a melhoria das
condigdes urbanisticas.[...] (SAO PAULO
(Cidade), 2005, p.5) (Figura 5.20)

As arvores de copa pequena (dia-
metro em torno de 4m) devem ser
plantadas em canteiros ou faixas
permeaveis com 2m2 e 3m?2 para ar-
vores de copa grande (diametro em
torno de 8m). (Figura 5.21). O posi-
cionamento da arvore em relagéo ao
passeio de largura superior a 1,50m
seguira a seguinte relacdo (Figura
5.22):

» calcada> 1,80m:

dwin = 1,5 X R, sendo d maior ou

igual a 0,30m;

* 1,50m < calgada < 1,80m: d =
(P-1,20)/2, onde:

d = distancia do eixo da arvore até
0 meio-fio
= largura da calcada

R = raio da circunferéncia do

tronco da arvore quando adulta
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5.9 Uso e ocupacao do solo

No Municipio de Sdo Paulo, os usos das edificacbes sao divididos em 2 categorias:

usos residenciais e usos nao residenciais, divididos em sub categorias.

Uso residencial - R : envolve a moradia de um individuo ou grupo de individuos.
Esta dividida nas seguintes sub-categorias (SAO PAULO (Cidade), 2004, Art. 151):

* R1: uma unidade habitacional por lote

e R2h: conjunto de duas ou mais unidades habitacionais, agrupadas
horizontalmente e/ou superpostas, e todas com entrada independente, com
frente para via oficial de acesso ou em condominio (casas geminadas, casas
superpostas, vilas, e conjunto residencial vila)

e R2v: conjunto com mais de duas unidades habitacionais, agrupadas
verticalmente - edificios de apartamentos ou conjuntos residenciais verticais

em condominio

Uso N&ao Residencial - nR , que envolve o desenvolvimento de atividades
comerciais, de servigos, industriais ou institucionais (SAO PAULO (Cidade), 2004,

Art. 154), dividida nas seguintes sub-categorias:

* nR1 - nédo residenciais compativeis (Art. 155);

* nR2 - usos néo residenciais toleraveis (Art. 156)

* nR3 - usos nao residenciais especiais ou incobmodos (Art. 157)

* nR4 - usos néo residenciais ambientalmente compativeis com o desenvolvi-

mento sustentavel (Art. 159)

Os usos néo residenciais do tipo nR1 sdo aqueles de ambito local, mais associados
aos usos cotidiano das zonas residenciais; 0s usos nR2 tém uma abrangéncia
maior, envolvendo o atendimento regional. Os usos nR3 e nR4 sao especiais,

geradores de maiores impactos e envolvem analise especifica de cada caso.

A legislacéo urbanistica da cidade de Sao Paulo incentiva o uso misto (residencial e
nao residencial), inclusive considerando alguns usos industriais compativeis com os
demais usos da cidade, a partir da observancia de parametros de tolerancia das

externalidades negativas dos usos nao residenciais.
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A localizacéo das edificacdes, residenciais e ndo residenciais, no Municipio de Séo

Paulo esta condicionada a dois fatores: a largura das vias e a zona de uso em que

se localizam.

Quadro 5-20 - Usos permitidos em funcéo da largura da via

139

condigéo de instalagao / LARGURA DA VIA
usos permitidos L<10m 10m <L <12m L>ou=12m
Argg construida total 250 m2 (1) i i
maxima
Area copstrmd’a . i 500 m2 (2) i
computavel maxima
Gabarito de altura maxima - 25m (10) -
Grupos de atividades Servigos Comércio de abastecimento ~ Comércio de abastecimento de dmbito local
permitidos da profissionais de ambito local Comeércio diversificado
subcategoria de uso nR1 Servigos da Comércio diversificado Servigos pessoais
(10) Administragdo  Servigos pessoais Servigos profissionais
e Servigos Servigos profissionais Servigos técnicos de confecgdo ou
Publicos (8) Servicos técnicos de manutengéo
confec¢do ou manutengao Servicos de Educacéo (3)
Servicos de Educaco (3) Servigos sociais
Servigos sociais Servigos da Administragdo e Servigos
Servicos da Administragdo e Publicos
Servicos Publicos Servicos de hospedagem ou moradia
Servicos de hospedagem ou  Industrias compativeis Ind-1 a
moradia Associag¢bes comunitarias, culturais e
Associagdes comunitarias, esportivas
culturais e esportivas (8) Estacionamentos com no maximo 40 vagas
Grupos de atividades 9) Comércio de alimentagdo ou  Comércio de alimentagdo ou associado a
permitidos da associado a diversdes (4) diversdes (5)
subcategoria de uso nR2 Comeércio especializado Comeércio especializado
Oficinas Oficinas
Estabelecimentos de ensino  Servigos de satde (6)
nao seriado Estabelecimentos de Ensino seriado
Locais de reunido e eventos Estabelecimentos de Ensino néo seriado
9) Servicos de lazer e esporte
Locais de reuni&o e eventos
Servicos de armazenamento e guarda de
bens moveis (7)
Usos industriais toleraveis Ind-1b
Usos industriais incdmodos Ind-2
Subcategorias de uso R1,R2h R1, R2h, R2v (10) R1, R2h, R2v

residencial permitidas

(1) N&o se aplica a area construida total maxima para o uso Residencial.

(
(
(
(
(
(
(
(
(

2) Nao se aplica a area computavel maxima para o uso Residencial.

3) Grupo de atividades proibido nas vias estruturais N1 e N2.

4) N&o sdo permitidas as atividades deste grupo quando associadas a diversdes.

5) Atividade proibida nas vias estruturais N1 e N2 com L < 20 m: restaurantes.

6) Atividade proibida nas vias coletoras com L < 20 m: hospitais.

7) Area construida total maxima de 750 m2 para este grupo de atividades em vias com L < 16 m
8) permitidas industrias ind-1 a na ZPI - artigo 173 desta lei.

9) uso nR2 permitido de acordo com § 3o. do artigo 174 desta lei.
10) condigbes especiais para ruas sem saida . artigo 180 desta lei.

fonte: SAO PAULO (Cidade), 2004, Quadro n° 04, anexo a Parte IlI
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Em relacéo as larguras das vias, o PRE (SAO PAULO (Cidade), 2004) define o

Quadro N° 04, anexo a Parte lll, que condiciona as atividades de cada subcategoria

de uso residencial e ndo residencial as larguras das vias existentes (Quadro 5.20)

Considerando-se as ruas existentes, naquelas com largura inferior a 10m sao

‘Macrozona de Estruturagio
(e Qualificago Urhana

Figura 5-23 - Macrozoneamento do Municipio de

Séo Paulo
fonte: SAO PAULO (Cidade), 2002a

permitidos usos residenciais horizontais
e nao residenciais de servigcos, com area
maxima de 250m2. Nas ruas de largura
inferior a 12m, porém maiores que 10m,
sdo permitidos edificios com gabarito
méaximo de 25m destinados aos usos re-
sidenciais, comerciais, de servi¢os, edu-
cacao e lazer, embora a area maxima
construida computavel esteja limitada a
500m?2. Nas ruas com largura superior a
12m néo ha restricdes a implantacdo de
edificios residenciais e de servicos, ape-

nas algumas restricbes especificas:

* Os servicos de educacao nao po-
dem ser instalados em vias estruturais
N1 e N2;

* Restaurantes (Servico de alimen-
tacdo) , ndo podem ser instalados em
vias estruturais N1 e N2 com largura
inferior a 20m;

* Hospitais (servico de saude) néo

podem ser instalados em vias coletoras com largura inferior a 20m

» Servicos de armazenamento e guarda de moveis terdo area construida ma-

xima de 750 m? nas ruas com largura inferior a 16m.

Em relacdo as zonas de uso, o Plano Diretor Estratégico (SAO PAULO (Cidade),

2002a) dividiu o Municipio em 2 grandes macrozonas complementares: a Macrozona

de Protecdo Ambiental e a Macrozona de Estruturacdo e Qualificacdo Urbana.

Nesse estudo, apresenta maior

interesse a Macrozona de Estruturacdo e
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Qualificacdo, por representar a zona de urbanizacdo e de ocupagcdo mais
intensa.(Figura 5.23). A Macrozona de Estruturacdo e Qualificagéo foi dividida em 6

zonas de uso e diversos subgrupos (Quadro 5.22)

Os usos residenciais sdo permitidos em todas as zonas, mas com restricdes a
alguns subgrupos. A implantacdo de usos nao residenciais nas zonas mistas esta
condicionada pela zona de uso e pela classificacdo viaria, simultaneamente (Quadro
5.23) e limitados pela largura das vias (Quadro 5.20).

Nas vias locais das zonas mistas sao permitidos usos diversificados, (e ndo apenas
residenciais), inclusive industriais, mas com restricdo de area construida maxima de

250m? para usos nao residenciais.

Os usos permitidos nas vias coletoras sdo semelhantes aos usos permitidos no

sistema estrutural N3.

No sistema estrutural principal, N2 e N1, ndo sdo permitidas as instalacdes de locais
de reunides e eventos (entendidos como polos geradores de trafego) e nas vias N1
todos os demais usos nédo podem ter acesso direto pela via estrutural, e sim por um

sistema viario de apoio ou por pista de acomodacéo.
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Quadro 5-21 - Zonas de uso da Macrozona de Estruturacdo e Qualificacdo Urbana

zona

subgrupo

zonas exclusivamente residenciais - ZER:
destinadas exclusivamente ao uso residencial
de habitagdes unifamiliares e multifamiliares,
com vias de trafego leve e local e coeficiente
de aproveitamento minimo igual a 0,05, basico
igual a 1,0 e maximo igual a 1,0

ZER-1: densidade demografica baixa, com nimero maximo de
habitagdes/m2 igual a 0,0042 e gabarito maximo de até 10 metros

ZER-2; densidade demografica média, com nUmero maximo de
habitagdes/m2 igual a 0,0100 e gabarito maximo de até 10 metros

ZER-3: lotes contidos na faixa de 40m medidos a partir do
alinhamento da via com densidade demogréfica alta, com nimero
méximo de habitagdes/m2 igual a 0,0125 e gabarito maximo de até
15 metros

zonas mistas — ZM: destinam-se a implantagéo de
usos residenciais e ndo residenciais, de
comércio, de servicos e industrias,
conjugadamente aos usos  residenciais,
segundo critérios gerais de compatibilidade de
incdmodo e qualidade ambiental

ZM-1; densidades demografica e construtiva baixas, com coeficientes
de aproveitamento minimo igual a 0,20, basico e maximo iguais a
1,0;

ZM-2: densidades demogréfica e construtiva médias, com coeficiente
de aproveitamento minimo igual a 0,20, basico igual a 1,0 e
méaximo variando de 1,0 até o limite de 2,0

ZM-3a: densidades demogréfica e construtiva altas, com coeficiente de
aproveitamento minimo igual a 0,20, basico igual a 1,0 e maximo
variando de 1,0 até o limite de 2,5

ZM-3b: densidades demografica e construtiva altas, com coeficiente
de aproveitamento minimo igual a 0,20, basico igual a 2,0 e
méaximo variando de 2,0 até o limite de 2,5

zonas centralidade polar - ZCP destinam-se a
localizagdo de atividades tipicas de areas
centrais ou de subcentros regionais,
caracterizadas pela coexisténcia entre os usos
ndo residenciais e a habitagdo, porém com
predominancia de usos nao residenciais

ZCPa: zona centralidade polar com coeficiente de aproveitamento
minimo igual a 0,20, basico igual a 1,0 e maximo variando de 1,0
até olimite de 2,5

ZCPb: zona centralidade polar com coeficiente de aproveitamento
minimo igual a 0,20, basico igual a 2,0 e méaximo variando de 2,0
até o limite de 4,0

zonas centralidade linear — ZCL: lotes com frente
para trechos de vias, excluidas as ZER,
destinados a localizagdo de atividades tipicas
de &reas centrais ou de subcentros regionais,
caracterizados pela coexisténcia entre 0s usos
ndo residenciais e a habitagdo, porém com
predominancia de usos nao residenciais

zonas centralidade linear lindeira ou interna a
ZER - ZCLz: lotes com frente para trechos de
via, internos ou lindeiros as  zonas
exclusivamente destinados & localizagdo de
algumas atividades ndo residenciais néo
incomodas de baixa densidade, com coeficiente
de aproveitamento minimo igual a 0,05, basico
igual a 1,0 e méximo igual a 1,0,

ZCLa: lotes contidos na faixa de 40m medidos a partir do alinhamento
da via, com coeficiente de aproveitamento minimo igual a 0,20,
basico igual a 1,0 e maximo variando de 1,0 até o limite de 2,5

ZCLb: lotes contidos na faixa de 50m medidos a partir do alinhamento
da via com coeficiente de aproveitamento minimo igual a 0,20,
basico igual a 2,0 e méximo variando de 2,0 até o limite de 4,0

zona centralidade linear I - ZCLz-I: lotes contidos na faixa de 40m
medidos a partir do alinhamento da via destinado a localizagéo das
atividades de comércio e servigos de baixa densidade

zona centralidade linear Il - ZCLz-Il lotes contidos na faixa de 40m
medidos a partir do alinhamento da via destinado a localizagao das
atividades de servigos de baixa densidade

zona predominantemente industrial — ZPI: porgées do territério em processo de reestruturagdo com a implantag&o de usos
diversificados e ainda destinadas & manutencéo e instalagdo de usos industriais incdmodos e as atividades néo
residenciais incdmodas, com coeficiente de aproveitamento minimo igual a 0,10, basico igual a 1,0 e méximo igual a 1,5

zonas de ocupagao especial — ZOE: destinam-se a abrigar atividades que, por suas caracteristicas Unicas, necessitem de
tratamento especial: Aeroporto de Congonhas, Campo de Marte, Campi da Universidade de Sao Paulo - USP, Parque
Anhembi, Autédromo de Interlagos, Sambddromo, Parque da Juventude e Complexo do Carandiru, Hipddromo
Paulistano, Usina de Piratininga e FEBEM na Vila Maria
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Quadro 5-22 - Instalacao de atividades nédo residenciais em zona mista por categoria de via
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Classificagdo  Categoria

Grupo de atividades

Area construida

viaria de uso computavel maxima
Via local néo Comeércio de abastecimento de ambito local

residencial  Comeércio diversificado

nR1 IndUstrias compativeis — Ind 1a

Servicos da administragdo publica e servigos publicos
Servicos pessoais

Servicos profissionais

Servicos técnicos de confecgdo ou manutengéo
Associagdes comunitarias, culturais e esportivas (1)
Locais de reunido e eventos (1)

Servigos de educagéo

250 m?

Servicos sociais
Servicos de hospedagem ou moradia(2)

Sem restricéo

Via coletora (3)  Nao
residencial
nR1enR2

Comércio e abastecimento de &mbito local

Comércio de alimentag&o ou associado a diversdes
Comercio diversificado e Comércio Especializado
Industrias Compativeis e Toleraveis - Ind1a e Ind1b (7)
Servigos Sociais

Servicos técnicos de confecgdo ou manutengéo
Oficinas

Servicos de educagao

Estabelecimentos de Ensino Seriado e Ndo Seriado
Servicos de hospedagem e moradia

Servicos de lazer, cultura e esportes

Servicos da Administragdo Publica e Servigos Publicos
Servigos pessoais

Servigos profissionais

Sem restricdo

Locais de Reunido ou Eventos
Associagbes comunitarias, culturais e esportivas

2.500 m?

Servicos de armazenamento e guarda de bens méveis
Servicos de salde (4)

750 m?

Via estrutural Nao
N3 residencial
nR1enR2

Comércio e abastecimento de ambito local
Comércio de alimentag&o ou associado a diversdes
Comércio diversificado e Comércio Especializado
IndUstrias Compativeis e Toleraveis - Ind1a e Ind1b
Servigos Sociais

Servigos técnicos de confecgdo ou manutengédo
Oficinas

Servicos de educagao

Estabelecimentos de Ensino Seriado e N&o Seriado
Servicos de hospedagem e moradia

Servicos de salde (4)

Servicos da Administragdo Publica e Servigos Publicos
Servigos pessoais

Servigos profissionais

Sem restricdo

Locais de Reuni&o ou Eventos

Associa¢bes comunitarias, culturais e esportivas 2.500 m2 (3)
Servigos de lazer, cultura e esportes
Servigos de armazenamento e guarda de bens méveis 750 m? (3)

CONTINUA
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Classificagdo  Categoria ~ Grupo de atividades Area construida
viaria de uso computavel maxima
Via estrutural N&o Comércio de abastecimento de &mbito local
N1e N2 (5) residencial ~ Comércio de alimentagéo ou associado a diverséo

nR1 e nR2 Comércio diversificado

(6) Comeércio especializado

Industrias compativeis Ind 1a (7)

Industrias toleraveis Ind 1b

Servigo de armazenamento e guarda de méveis
Servigos sociais

Servigos técnicos de confecgdo ou manutengéo
Oficinas

Estabelecimentos de Ensino Seriado
Estabelecimentos de n&o Ensino Seriado
Servigos de hospedagem ou moradia

Servigos de lazer, cultura e esportes

Servigos de salde

Servigos da Administragéo e Servigos Publicos
Servigos pessoais

Servigos profissionais

1 - Os grupos de atividades 'Locais de reuni@o e eventos e Associagdes comunitérias, culturais e esportivas' séo
permitidos apenas nas zonas ZM-2 e ZM-3, e vedadas nas zonas ZM-1 e ZM-2;

2 - As atividades 'Hotéis, Flats e outros tipos de hospedagem' somente serao admitidas em iméveis lindeiros a vias com
largura maior ou igual a 12,00 metros e desde que observada a previsdo de area para embarque e desembarque de
veiculos, inclusive para énibus de turismo;

3 - Para vias com largura inferior a 12,00 metros, aplicam-se as disposi¢des da Zona de Uso ZM para as Vias Locais;

4 - A atividade "hospital" somente serd permitida em imoveis lindeiros as vias coletoras e estruturais N3 com largura
maior ou igual a 20,00 metros, ndo se aplicando nesse caso o limite de area construida;

5- Nas vias estruturais N1, a instalagao de qualquer atividade listada como nR1 ou nR2 devera observar a previsao de
acesso por via marginal ou por pista de acomodagao, sendo vedado o acesso direto ao imével;

6 - Para vias com largura inferior a 16,00 metros, mas néo inferior a 12,00 metros, aplicam-se as disposi¢des do Quadro
n® 02/d para as estruturais N3 na ZM; para vias com largura inferior a 12 mas nao inferior a 10m, aplicam-se as
disposigdes para as vias coletoras na ZM; para vias com largura inferior a 10,00 metros mas nao inferior a 7,00
metros, aplicam-se as disposi¢des do Quadro n® 02/d para as vias locais na ZM.

7 - Sao permitidas as industrias Ind-1a em vias com largura inferior a 10,00 m (dez metros), mas nao inferior a 7,00 m
(sete metros), desde que a area construida da edificagdo nédo ultrapasse 250 m? (duzentos e cinqlienta metros
quadrados)

fonte: SAO PAULO (Cidade), 2004.

Sem restricdo

5.10 Comentérios sobre os valores e definicdes refe  renciais

Nesse capitulo buscou-se consolidar as informacdes de bibliografia especifica e da
legislacdo em relacdo aos elementos que compdem e interferem no sistema viario.
Verifica-se que ndo ha um consenso entre as diversas informacdes; sdo valores

aproximados e em alguns casos até contraditorios.
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O sistema viario foi analisado a partir de suas partes - pistas, calcadas, canteiros,
utiidades e meio ambiente urbano - e para os diversos usuarios - motoristas,
ciclistas e pedestres, buscando-se identificar restricbes e especificacbes técnicas

para cada um.

Uma nova classificacdo viaria, que busque atender as necessidades dos diversos
agentes com conforto e seguranga, deve considerar a interagdo entre os diversos
elementos. Nao ha uma "receita" ou "férmula magica" para o projeto de vias
urbanas: é necessario avaliar para cada situacdo as melhores solucdes a serem
aplicadas para atendimento das necessidades de mobilidade e de acessibilidade, de

ambiente construido e paisagem, de convivéncia social e de aspectos econdmicos.

145



146 | Ruas e avenidas: contribuicéo a classificagéo viaria para a cidade de Sao Paulo



Ruas e avenidas: contribui¢éo a classificagdo viaria na cidade de Sao Paulo
Capitulo 6 - Analise critica e contribuicdes

6 ANALISE CRITICA E CONTRIBUICOES A CLASSIFICACAO
VIARIA DE SAO PAULO

A classificagcdo das vias, a partir do Plano de Avenidas de 1930, foi sendo alterada
com a priorizacdo dada a circulacdo de automoveis em relacdo aos demais Usuarios
e desta em relacdo as demais func¢des das vias urbanas. A classificacdo adotada no
Plano Diretor de S&o Paulo parte de 2 premissas principais que estao relacionadas

com circulagéo de veiculos:

e as caracteristicas funcionais, que hierarquizam as vias em funcdo das
conexdes que estabelecem na rede viaria urbana, independentemente das
suas caracteristicas fisicas* e

e as caracteristicas operacionais, que determinam numero minimo de faixas,

nivel de acessibilidade aos lotes e condicfes dos cruzamentos.

Com o passar dos anos, foram criadas leis parciais que interferiram no espaco
publico das ruas, como a exigéncias de faixas para ciclistas, instalacdo de mobiliario
urbano, arborizacédo, calcadas verdes, beneficios que ndo foram completamente

incorporados as classificacdo das vias e as exigéncias de sec6es minimas.

Nesse sentido, cabe uma analise critica da classificagéo viaria existente verificando
a compatibilidade entre as diversas exigéncias e a classificacdo das vias na cidade
de Sao Paulo para atendimento das necessidades de todos 0s usuarios,

motorizados ou nao.

O Plano Diretor da Cidade de S&o Paulo, aprovado em 2002 (SAO PAULO,
(Cidade), 2002a) e complementado em 2004 (SAO PAULO, (Cidade), 2004),
condicionou 0s usos permitidos nos imoveis ndo apenas as zonas de uso (como era
anteriormente), mas também a largura e classificagdo funcional da via onde se

localizam, independente de suas caracteristicas fisicas. Esta importante mudanca

2 De qualquer modo, existe uma certa interdependéncia entre a classificacdo funcionais e algumas
caracteristicas técnicas desejaveis para cada tipo de via.

147



148

Ruas e avenidas: contribuicdo a classificagéo viaria para a cidade de Sao Paulo

buscou compatibilizar os tipos e a intensidade da ocupacdo das propriedades

adjacentes ao fluxo do sistema viario.

Porém, na caracterizacao técnica das vias, onde se definiram as se¢des transversais
- calcadas, pista, canteiro - estas ndo foram diferenciadas em relacdo ao uso do
solo. Dessa forma, as dimensfes minimas exigidas para uma rua coletora, por
exemplo, sdo as mesmas quer se trate de zona exclusivamente residencial ou area

comercial em zona mista de alta densidade.

Nesse capitulo, sera feita uma contribuicdo para a definicio de uma nova
classificacdo das vias e das dimensdes necessarias da secao transversal, buscando
atender as diversas fungdes das ruas - circulacdo, sociabilidade e ambientais - para

0S usuarios motorizados e ndo motorizados, em cada zona de uso da cidade.

Como critério geral foram adotadas as palavras "ruas"e "avenidas" em substituicao
as "vias", por se tratar de area urbana, buscando-se, ja na nomenclatura, relaciona-
las com o entorno construido. Em relacdo as sec¢fes transversais, buscou-se definir
dimensbes que compatibilizassem as expectativas dos distintos usuérios com as

caracteristicas das ruas:

e para 0s motoristas buscou-se definir larguras de faixas de rolamento, e
consequente largura de pista, que os induzissem a permanecer na velocidade
regulamentada de cada classe viaria;

» para os ciclistas foram definidos espac¢os seguros como um incentivo ao uso
das bicicletas;

e« para os pedestres as calcadas buscaram atender as necessidades de
circulagdo, em niveis de servigos confortaveis e seguros em decorréncia do
volume de usuarios, na expectativa de se aumentar os trajetos a pé da cidade

e a sociabilidade urbana.

A classificacdo viéria sugerida, a partir da matriz de uso do solo e classificagdo
funcional das vias, divide o sistema em 2 grande grupos, ruas e avenidas, com suas

categorias:

e rualocal em zona de baixa densidade;
* rua local em zona de média e alta densidade;

* rua coletora em zona estritamente residencial;
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¢ rua coletora em zona mista de baixa densidade;
* rua coletora em zona mista de média e alta densidade;
* avenida arterial em zona de média e alta densidade e

* avenida de transito rapido.

Entendeu-se que para cada tipo de rua deveriam ser definidas as larguras
desejaveis de seus elementos componentes. Como critério geral, adotou-se para as
faixas de rolamentos e pistas apenas as larguras minimas recomendadas na
literatura técnica para cada velocidade e densidade urbana, no intuito de inibir os
condutores de atingirem velocidade superiores as regulamentadas, aumentando-se
a seguranca (de todos). Para as calcadas, entendeu-se que estas deveriam ser
generosas para incentivar o seu uso de passagem e de permanéncia. Em relacéo
as ciclovias ou ciclofaixas, estas deveriam ser seguras e incorporadas em todas as

classes viarias.

A sequir, sera feita a caracterizacdo e o dimensionamento da secao transversal de

cada categoria viaria sugerida.

6.1 Ruas locais

Sao ruas destinadas a dar acesso a areas restritas, com baixa velocidade de
veiculos (o CTB recomenda 30km/h onde nédo a sinalizacéo especifica). Ndo devem
receber trdfego de passagem e ndo devem servir para rotas de 6nibus. Tém como
funcdo prioritaria 0 acesso aos imoveis e a circulagdo de pedestres e ciclistas, sendo

permitido o estacionamento de veiculos.

6.1.1 Ruas locais em zona de baixa densidade
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As zonas de baixa densidade sdo as zonas ZER - Zona Exclusivamente Residencial
e ZM1 - Zonas Mistas 1 onde o Coeficiente de Aproveitamento*® de terrenos esta
limitado a 1 vez a area do lote. Na ZER séo permitidos apenas usos residenciais, em

210 060 unidades unifamiliares ou multifamiliares, com

‘ ‘ ‘ restricdo de gabarito maximo de 10m. Na ZM1 sao
permitidos pequenos estabelecimentos de comércio,
servicos e de industrias compativeis com 0 uso

@ } H residencial, com area construida maxima de 250m? .
| | Em

relacdo ao uso residencial, sado permitidos

edificios de apartamentos, com restricdo de altura

270 | 270 |
1

r_ . ' apenas no caso de ruas com largura inferior a 12m.
Figura 6-1 - Faixa de rolamento -

rua local

Elementos da secao transversal

' ' Faixa de rolamento: Em ruas locais de

_ . :
=] . .
gstacionamento _ ; zonas de baixa densidade pode ser
| | adotado o veiculo leve como sendo o
2,20 ‘ 2,70 2,70 l .

‘ ' 0,30 veiculo de projeto, englobando au-

7,90 L. e, . _—
tomoveis e utilitarios. Na literatura técnica
atribui-se a largura padrao de 2,10m. Para

2

a determinagdo da faixa de seguranca

sera utilizada a largura minima do Quadro

5.5 — Valores de larguras de seguranca

I_ N
gstacionamento |

estacioname”go recomendados (separacédo) (p.151), na

|
| :

2.20 350 | 220 condicdo 1, que considera a largura de
I

‘ -
290 60cm para velocidade de 30km/h,
Figura 6-2 - Pista - rua local em zona de baixa sugerindo a largura minima de 2,70m para
densidade

a faixa de rolamento, independente da

3 Coeficiente de Aproveitamento é a relacdo entre a area construida computavel de uma edificacdo e
a area total do lote ou gleba.
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largura da sarjeta**. (Figura 6.1).

Faixa de estacionamento : para veiculos leves, de acordo com o Quadro 5-7 -
Larguras de faixas de trafego (p.113), podera ser utilizada a largura de 2,20m,

contada a partir da guia.

Ciclofaixa / ciclovia: As bicicletas podem compartilhar o espaco da pista, sem
necessidade de segregacdo, dada a baixa velocidade da via, compativel com a
velocidade de ciclistas.

Pista: a rua local pode ter pista simples com 3 faixas, sendo 2 para passagem e 1
para o estacionamento de veiculos. Em funcdo da baixa densidade, pode-se
considerar o estacionamento de veiculos nos dois lados da pista com com-
partilhamento entre uma faixa de estacionamento e de circulacdo® (Figura 6.2). A

passagem de caminhdes € eventual e o trafego do 6nibus ndo € permitido.

A faixa livre deve permitir a passagem no minimo de 2 pedestres em sentidos
opostos e o movimento de giro de 360° de um cadeirante em qualquer ponto do
passeio, como forma de inclusdo de pessoas portadoras de mobilidade reduzida. A

faixa livre deve ter, portanto, largura minima de 1,50m.

A faixa de servico deve ser suficiente para a colocacao dos postes de iluminacéo e
sinalizagdo, além de lixeiras e a arborizagdo, sendo suficiente a largura minima de
0,70m recomendada no Decreto 45.904/2005. Porém, uma cidade mais amigavel,
para ser acessivel aos portadores de mobilidade especial, deve permitir a
implantacdo da rampa de acesso na faixa de servico em qualquer ponto, sendo

recomendada, portanto, largura de 1,80m.

A faixa de acesso é aquela necessaria ao afastamento de muros, sem acessos
constantes, podendo-se adotar o valor de 0,30m indicado no Quadro 5-16 - Largura

da Faixa de Influéncia (p.126).

** Nesse estudo opta-se por definir larguras minimas para as pistas, a partir da escolha do veiculo de
projeto e da largura minima definida nas tabelas de referéncia. A validacdo dos valores obtidos
podera ser feita em estudos posteriores.

% A condicdo de compartihamento de faixa sugerida deve ser confirmada em investigacdes de
situacdes existentes.
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Calcada: a largura minima pode ser de 3,00m,

gue permite a colocacdo de rampa de

o
[3p]
acessibilidade com area de giro do 90° em & =
= o
uw
qualquer ponto da calgada. No restante pode ser AN <8
. . . @ / % o] ™|
mantida a faixa de acesso de 0,30m e a faixa — 1 i QL
planta T

livre com 1,50m, deixando a faixa de servigo a
largura de 1,20m. Por se tratar de zona
predominantemente  residencial de baixa
densidade as faixas de servico e acesso podem

ser mantidas ajardinadas. (Figura 6.3)

Secao transversal de rua local em zona de

baixa densidade: como o fluxo de pedestres e
automoveis € baixo, pode-se considerar que é
permitido o estacionamento nas duas bordas e

que os veiculos em sentidos contrarios se  faixade semigo

ultrapassam utilizando a faixa de

corte | |
estacionamento, onde ndo ha veiculos 120 | 1,50 Jg
' i

parados®®. As calcadas devem ser acessiveis e 3.00

as faixas de servico e acesso devem ser Figura6-3 - Calcada - rua local de
o ) ] zona de baixa densidade

ajardinadas para a valorizacdo da paisagem. Os

ciclistas podem compartilhar a pista de automoveis. A largura minima obtida é de

13,90m (Figura 6.4). Esta largura pode ser reduzida para 12,90m se as calgcadas

tiverem largura de 2,50m, com faixa de servico de 0,70m, considerando-se a locacéo

de rampas de acessibilidade apenas nas esquinas.

*® Esta condicdo sugerida busca indicar pistas de larguras minimas e é especifica para zonas de
baixa densidade.
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3,00 7,90 3,00
13,90
Figura 6-4 - Secao transversal - rua local em zona de baixa densidade

6.1.2 Ruas locais em zonas de média e alta densidad e

Nas zonas mistas de média e alta densidade - ZM2 e ZM3 - e nas zonas de
centralidade - ZCP e ZCL - o Coeficiente de Aproveitamento dos terrenos pode
chegar a 4 vezes a area do terreno, possibilitando a implantacdo de edificios
residenciais em ruas locais. Nas ruas com largura superior a 12m néo ha restricdo a
implantacdo dos edificios. S&o permitidos os usos ndo residenciais, com &area
construida méaxima de 250 m?, caracterizando-os como de ambito local e de baixo

impacto na circulacéo.

Elementos da secao transversal

Faixa de rolamento : apesar de ser zona de alta densidade, esta fica limitada ao uso
residencial; para os usos ndo residenciais h& restricdo na area construida que os
caracteriza como de ambito local e de baixo impacto na circulacdo. A faixa de
rolamento minima, portanto, sera considerada como semelhante aquela da rua local
de zonas de baixa densidade - 2,70m de largura - independente da largura da
sarjeta. (Figura 6-1, 150).
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faixa de estacionamento:  pode-se
adotar a mesma das ruas locais de
zonas de baixa densidade (largura
= 2,20m), considerando-se a pre-
dominancia de veiculos leves e uti-
litarios,

pista: na rua local a pista pode ser
simples, com 2 faixas de rolamento,
podendo operar em mao dupla de
direcdo. Por se tratar de zonas de
média e alta densidades, ndo se
deve considerar o compartilhamento
de faixa de estacionamento com a
faixa de rolamento, adotando-se
nesse estudo uma se¢do minima
com 2 faixas de rolamento e 2 para
estacionamento. Em ruas locais néo
€ permitida a circulacdo de 6nibus e
a passagem de caminhdes é even-
tual, sugerindo a possibilidade da
largura da pista minima poder ser de

9,80m. (Figura 6.5).

A faixa livre deve permitir a passagem de 3 pedestres, supondo-se dois lado a lado

e um em sentido oposto, uma vez que a area tem maior densidade para 0 uso

residencial. Nesse caso, a faixa livre pode ter 1,80m de largura, equivalente a 3

“faixas" de pedestres*’

A faixa de servico deve ter a largura suficiente para a colocagcdo dos postes de

iluminacéo e sinalizagao, arborizacdo e eventuais bancas de jornais e revistas. Para

" Nesse estudo sera adotado o conceito de "faixas" de pedestres em funcdo do uso do solo do

entorno.
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uma cidade inclusiva, a faixa de servico deve permitir a colocacdo de rampa de

acessibilidade para cadeirantes com area de giro em qualquer ponto.

A faixa de acesso pode ter 0,45m, considerando-se os dados do Quadro 5-16 -
Largura da Faixa de Influéncia (p.126) para area de edificios e pequenos

estabelecimentos comerciais.

Calcada: a largura minima pode ser de 3,60m, que permite a colocacdo de rampa
de acessibilidade com area de espera que permite o giro do 90°, banca de jornal e
revista e a passagem de 3 pedestres. No restante da cal¢cada pode ser mantida a
faixa de acesso de 0,45m e a faixa livre com 1,80m, deixando a faixa de servico a

largura de 1,35m.(Figura 6.6)*®

ciclofaixa/ciclovia: em ruas locais, com velocidade de 30km/h, os ciclistas podem

compartilhar a pista com os motoristas.

Figura 6-7 - Secao transversal - rua local em zona de média e alta densidade

Secdo transversal de rua local em zona de média e a Ita densidade: como o fluxo

de pedestres e automoveis é maior, pode-se considerar 2 faixas de rolamento e 2 de

8 As faixas de servico podem ser mantidas permeaveis onde possivel.
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estacionamento, independentes. As calcadas devem ser acessiveis e permitir a
passagem de 3 pedestres, simultaneamente. Para a valorizagcdo da paisagem e a
melhoria do ambiente urbano, as faixas de servico e de acesso devem ser
ajardinadas, em frente aos imoveis residenciais. Os ciclistas podem compartilhar a
pista de automoveis. A largura minima dessas ruas sugerida € de 17,00m. (Figura
6.7)

6.2 Ruas coletoras

S&o ruas que fazem a ligacdo entre ruas locais e avenidas arteriais, apresentando,
assim, continuidade. A velocidade recomendada pelo CTB é de 40km/h® e a
mobilidade esta comprometida com as caracteristicas do uso do solo do entorno,
gue permite usos variados. Nas ruas coletoras é permitida a passagem de linhas de

onibus urbanos e o estacionamento nos dois bordos da pista.

Em funcdo da velocidade e da presenca de Onibus, nas ruas coletoras é
recomendavel que o ciclista circule protegido por ciclofaixa.

6.2.1 Ruas coletoras em ZER - Zona Estritamente Res idencial

S&0 ruas continuas em areas de baixa densidade e de uso apenas residencial
unifamiliar - casas isoladas ou vilas - onde trafegam 6nibus de atendimento a propria
zona. No Plano Diretor, as ruas coletoras da Zona Estritamente Residencial n&o
devem absorver trdfego de passagem, limitando-se ao atendimento dos moradores
da propria regido, o que indica baixa demanda de usuarios.

*9 Nesse estudo adotam-se valores minimos de velocidade recomendado para cada tipo de via.
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Elementos da secé&o transversal

Faixa de rolamento : considerando-se como sendo
2,10m a largura de veiculos leves e utilitarios e a
largura de seguranca de 0,80m para velocidade de
40km/h, (Quadro 5-5 — Valores de larguras de
seguranca recomendados (separagao) - p.111) a
faixa de rolamento minima para veiculos de
passeio podera ser considerada com 2,90m de
largura e a faixa de O6nibus minima poderd ter
3,20m, considerando a largura do 6nibus urbano de
2,40m, além da largura da sarjeta nas faixas de
borda. (Figura 6.8).

Faixa de estacionamento : pode-se utilizar a
largura da faixa para automoéveis de passeio
(Quadro 5-7 - Larguras de faixas de trafego -
p.113), com largura minima de 2,20m, contados a
partir da guia, por se tratar de zona estritamente

residencial com presenca eventual de caminhdes.

Ciclofaixa/ciclovia : deve-se prever ciclofaixas

para os dois sentidos, acompanhando o fluxo de

L 2,90 ‘L 3,20

Figura 6-8 - Faixa de rolamento - rua
coletora

faixa zebrada de
seguranca

ciclofaixa

faixa de estacionamento

Figura 6-9 - Ciclofaixa - rua coletora

automoveis e separadas da faixa de estacionamento por faixa de seguranca (faixa

zebrada) de 0,50m. Considerando a baixa frequéncia de Onibus, ndo seréo

consideradas adequacfes geométricas especiais junto as paradas de Onibus.

(Figura. 6.9)

Pista: as ruas coletoras em zonas estritamente residenciais podem ter pista simples,

com 4 faixas de autos, sendo 2 de passagem e 2 de estacionamento e ciclofaixa. No

caso de rua de méo dupla, as faixas de circulacdo (por serem Unicas para cada

sentido) pode-se considerar o 6nibus como veiculo de projeto. Como se trata de

area de baixa densidade, o estacionamento junto a faixa de 6nibus pode ser per-
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mitido, com interrupcdo junto as

paradas. (Figura 6.10). A partir g“k_ t
dessas consideragcbes, adotou-se a ° ‘7 E 2
] _@ ﬁ | =— ._.l %
pista de 14,80m de largura. = T TITTT =
! 0,50 ! ! ' p0
A faixa livie , em zona de baixa 220 | 150, 320 | 320 l1,50|P 2.20
14,80

densidade, deve permitir a passagem

. 0 Figura 6-10 - Pista - rua coletora em zona
de 2 pedestres e o giro de 360" de estritamente residencial
cadeira de rodas , sendo suficiente a

largura de 1,50m.

A faixa de servico pode ter a largura de 1,80m para abrigar a parada de Onibus
padrao de Sao Paulo (modelo SP450 da SPTrans), além da rampa de
acessibilidade. Em zona de baixa densidade, considera-se que a area de espera das

paradas pode ser compartilhada com a faixa livre de circulacéo de pedestres.

A faixa de acesso pode ser apenas

faixa de servigo - pode ser

aquela necessarias para afastamento de  4rea de espera permeavel
compartilhada com |

muros, podendo-se adotar a largura de  faixa livre '

faixa livre

0,30m, de acordo com o Quadro 5-16 -

Largura da Faixa de Influéncia (p.126).

Servico -
pode ser
=g permeavel
A

Calcada: a largura pode ser de 3,30m,
gue permite a colocacdo de rampa de

acessibilidade, as paradas de Onibus : :
1,50| 1,80 1,50/1,50| [0,30
3,30 3,30

nos locais necessarios, além da circula-

a 2 tr ir ir _
¢éo de 2 pedestres e o giro de cadeiras Figura 6-11 - Cal¢cada - rua coletora em zona
de rodas. Nos demais pontos, as faixas estritamente residencial
de servico e de acesso podem receber tratamento paisagistico, valorizando ambi-

entalmente a zona residencial (Figura 6.11).

Secao transversal de rua coletora em ZER:  as ruas coletoras ndo devem ter mais
de 4 faixas, sendo 2 de rolamento e 2 das faixas de estacionamento, para nao se
transformarem em barreiras nas zonas residenciais. Como ha baixa frequéncia de
onibus, ndo ha necessidade de solucbes geométricas especiais para as ciclofaixas

junto as paradas de 6nibus e o estacionamento de veiculos pode ser permitido,
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interrompendo-se apenas nas paradas. Nas calcadas, as faixas de servico e acesso
podem ser permedaveis, uma vez gque o fluxo de pedestres é baixo. As ruas coletoras
em ZER podem ter a largura de 21,40m, comportando as cal¢cadas com largura de
3,30m e a pista com 4 faixas, sendo 2 de rolamento, 2 de estacionamento e 2

ciclofaixas num total de 14,80m. (Figura 6.12)

14,80
21,40

Figura 6-12 - Secéo transversal - rua coletora em ZER

6.2.2 Ruas coletoras de zona mista de baixa densida de

Nas zonas mistas de baixa densidade, ZM1, sdo permitidos usos diversificados,
poréem com limitacdo de Coeficiente de Aproveitamento, restringindo a area
construida a uma vez a area do terreno. (CA=1)

Embora os edificios residenciais sejam permitidos pela Lei do Zoneamento, o
Coeficiente de Aproveitamento do terreno praticamente inviabiliza a verticalizacao
mas é favoravel a implantacdo de usos comerciais. Nesse caso, podem ser de
ambito regional, ndo havendo limitagdo de area construida, apenas aqueles
geradores de aglomeracdes de pessoas indicados no Quadro 5-22 - Instalacao de
atividades nao residenciais em zona mista por categoria de via (p.143). Mesmo
assim, em funcéo do Coeficiente de Aproveitamento estar limitado a 1 vez a area do

terreno, os empreendimentos comerciais de maior porte serdo pontuais.
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Elementos da secéo transversal

Faixa de rolamento : pode ser a mesma definida para as ruas coletoras de zona
estritamente residencial - ZER, com largura de 2,90m para os veiculos leves e 3,20m
para os dnibus e caminhdes, além da largura da sarjeta nas faixas de borda. (Figura

6-8 - Faixa de rolamento - rua coletora, p.157)

Faixa de estacionamento pode ser a mesma definida para as ruas coletoras de
zona estritamente residencial - ZER, com largura de 2,20m, obtida a partir dos dados

do Quadro 5-7 - Larguras de faixas de trafego (p.113)

Ciclofaixa/ciclovia : pode ser a mesma definida para as ruas coletoras de zona
estritamente residencial - ZER, com ciclofaixa para os dois sentidos e com

separacao da faixa de estacionamento. (Figura 6-9 - Ciclofaixa - rua coletora, p.157)

Pista: pode ser a mesma definida para as ruas coletoras de zona estritamente
residencial - ZER, com 4 faixas, sendo 2 de rolamento, 2 de estacionamento e 2
ciclofaixas, num total de 14,80m. (Figura 6-10 - Pista - rua coletora em zona

estritamente residencial, p.158)

A faixa livre pode-se adotar a mesma definida para as ruas locais em zonas de
média e alta densidade, permitindo a passagem de 3 pedestres, simultaneamente,

com largura de 1,80m.

A faixa de servico pode-se adotar a mesma definida para as ruas locais em zonas
de média e alta densidade, permitindo a implantacdo de rampa de acessibilidade ou
parada de Onibus, com passagem livre para 3 pedestres simultdneos nos pontos
necessarios e nos demais, pode ter largura de 1,20m e receber tratamento
paisagistico (area permeavel e arborizacdo) por se tratar de zona de baixa

densidade.

A faixa de acesso pode ser a mesma definida para as ruas locais em zonas de

média e alta densidade, com 0,30m de largura.

A calcada podera ter 3,60m de largura, como as calcadas das ruas locais em zonas
de média e alta densidades. (Figura 6-6 - Calcada - rua local em zona de média e
alta densidade, p.154)
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Secdao transversal de rua coletora em zona mista de baixa densidade : A rua
coletora pode ser de pista simples, com 4 faixas para veiculos automotores, sendo 2
de rolamento e 2 de estacionamento, e 2 ciclofaixas. Embora seja uma zona mista,
onde sdo permitidos usos comercias, a faixa de estacionamento pode ser
dimensionada para veiculos leves ja que se trata de zona de baixa densidade, com
limitagcdo de coeficiente de aproveitamento de lotes e usos comerciais de pequeno
porte. A ciclofaixa pode entrelacar com os 6nibus nas paradas quando ha baixo
volume destes podendo-se permitir o estacionamento nos dois lados. As calcadas
devem favorecer a passagem de 3 pedestres, simultaneamente, com a previséo de

parada de 6nibus, onde necessario. (Figura 6.13).
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Figura 6-13 - Secao transversal - rua coletora em zona mista de baixa densidade

6.2.3 Ruas coletoras de zona de média e alta densid ade

Nas Zonas Mistas de média e alta densidades - ZM 2 e 3 - e nas Zonas de
Centralidade Polar ou Linear - ZCP e ZCL - sao permitidos usos residenciais e ndo
residenciais, inclusive industrias compativeis com o uso residencial, podendo atingir

coeficientes de aproveitamento do terreno de até 4 vezes a area do lote.

Nessas ruas € permitida a implantacdo de estabelecimentos de comércio e servigcos
diversificados, sem restricbes de gabarito para edificios residenciais ou de

escritorios. Elas apresentam, portanto, trafego intenso de pedestres e veiculos
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(considerando as entradas e saidas dos edificios). Na cidade de S&o Paulo, muitas

dessas ruas se caracterizam como a rua de comercio, a rua "principal” do bairro.

Elementos da secao transversal

Faixa de rolamento : pode ser a mesma definida para as ruas coletoras de ZER e
ZM1, com largura de 2,90m para os veiculos leves e 3,20m para os O6nibus e
caminhdes, além da largura da sarjeta nas faixas de borda. (Figura 6-8 - Faixa de

rolamento - rua coletora, p. 157)

Faixa de estacionamento : para as zonas de alta densidade, com comércio e
servicos, a vaga de estacionamento deve permitir a permanéncia de veiculo de
carga sem interferir nas faixas de trafego, podendo ter a largura de 2,70m, de acordo

com o Quadro 5-7 - Larguras de faixas de trafego (p.113).

A ciclofaixa deve acompanhar o

J falka zebrada dé sentido do trafego. Nas zonas de alta
seguranca . . . ~
ciclofaixa \ densidade, a ciclofaixa ndo deve ser
bidirecional ‘ — ) ) .
e \_,L” colocada préxima a faixa de 6nibus.
By T | o= Pista: por se tratar de area de média e
estacionamento .
‘ alta densidade, onde podem ser
2,50 |0}50 _ _ o
instalar grandes lojas de comércio,
2,90 3,00 2,70

edificios de escritério e edificios
12,10

residenciais, sem restricbes, as ruas

Figura 6-14 - Pista - rua coletora em zona de média e

alta densidade coletoras poderdo ter 2 faixas de

rolamento por sentido, além das faixas

de estacionamento e ciclofaixa. Nesse caso, as ruas coletoras de mao dupla
necessitariam de 6 faixas para veiculos automotores e mais 2 faixas para ciclistas,
tornando-as muito largas e inseguras aos pedestres. As ruas coletoras nas zonas de
média e alta densidades, para se manterem como pista simples, tém melhor

desempenho com mao Unica, operando em binarios de ruas. Nesse caso, é
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recomendavel que a ciclofaixa seja bidirecional e localizada na faixa oposta a faixa
de 6nibus®. (Figura 6.14)

A faixa livre deve permitir a passagem simultanea de 4 pedestres (considerando-se
a passagem de 2 pedestres por sentido), com largura de pelo menos 2,40m nos
pontos mais estreitos, podendo alargar-se sobre a faixa de servico, onde ndo houver

mobiliario urbano ou acessos.

Para a faixa de servico € recomendada a largura de 3,00m onde pode ser instalada
uma parada de 6nibus com area de espera independente ou mesmo uma banca de
jornal. A faixa de servico deve ser arborizada, porém ndo permeavel, permitindo a

passagem de pedestres em momentos de maior movimento.

A faixa de acesso pode ter a largura minima de 0,60m, equivalente a uma faixa adi-

cional de pedestres.

A calcada confortavel da rua coletora

faixa de servi(;o de zona de média e alta densidade
fa|xa de acesso

pode ter a largura de 6,00m, que

3 comporta a separacgdo das faixas de
o servico com parada de O6nibus ou
i falxa livre . . . .
ﬁ % ﬁg | @ % banca de jornal da faixa livre. A faixa
f]
| . .
wl Y de servico deve ser arborizada

—

20/1,80 | 240 |ol60 | 3.00 | 2.40 }
300 | 3,00 600 0,60

6.00 | para servir a circulagio de pedestres

Figura 6-15 - Calcada - rua coletora em zona de nos horarios de maior movimento.
média e alta densidade
(Figura 6.15)

(caixas de arvore) e com pavimento

Secdao transversal de rua coletora em zona mista de meédia e alta densidade : A
rua coletora deve ser de pista simples, com 2 faixas de rolamento, ciclofaixa
bidirecional e estacionamento. Para aumentar a seguranca de pedestres, as ruas
coletoras em zonas de média e alta densidades devem ser de mao Unica, operando

em sistema de binario e com estacionamento permitido apenas em um dos lados da

° A localizagdo de ciclofaixa ndo é consenso entre os técnicos, em especial quando ciclistas
trafegam em sentido oposto ao trafego geral.
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pista para nao conflitar com as faixas de Onibus. As calcadas devem permitir a
passagem de 4 pedestres simultaneamente na faixa livre que, nos horarios de maior
movimento, devem poder utilizar a faixa de servico onde possivel. E recomendavel
gue a area de espera nas paradas de Onibus seja independente da faixa livre,

atingindo a largura total de 24,10m. (Figura 6.16)

b
;i
f

6.00 { 12.10 ] 6.00

24.10

Figura 6-16 - Secao transversal - rua coletora em zona de média e alta densidade

6.3 Avenidas Arteriais

Em termos de trdfego veicular, as avenidas arteriais podem ser caracterizadas
como as vias do sistema arterial secundario, definida no Manual DNIT (DNIT, 2010),
destinadas a percursos continuos intermediarios, garantindo mobilidade e limitada
pelo desenvolvimento urbano local. No Plano Diretor Estratégico, sdo aquelas que

permitem as ligacdes internas ao Municipio, as Vias Estruturais N3 e N2.

Sédo utilizadas por linhas de 6nibus e permitem acesso direto as propriedades
adjacentes. A velocidade recomendada pelo CTB, quando ndo ha sinalizacao
especifica, € de 60km/h. Nas avenidas arteriais, de acordo com o Plano Diretor

Estratégico, é permitido o estacionamento de veiculos e a implantagdo de pontos de
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taxi nos bordos da pista, porém, com prioridade ao transporte coletivo. Nao séao
permitidas ciclofaixas (apenas em dias e horarios especiais) devendo ser
implantadas ciclovias. Em funcdo dos carregamentos previstos, devem ter 2 ou mais

faixas de trafego por sentido.

No caso das avenidas, a funcdo paisagistica € muito importante, devendo ser
implantada arborizacdo que promova a valorizacdo estética e ambiental em termos
de sombreamento e reducédo de ilha de calor. As avenidas, definidas como "vias
urbanas mais largas [...]" (FERREIRA, 1986), devem ser de pista dupla, com
canteiro central de apoio as travessias que pode desempenhar essa funcao
paisagistica tendo revestimento impermeavel apenas nesses pontos de travessias

de pedestres e ciclistas.

O sistema arterial ndo deve cruzar as zonas estritamente residenciais; nos casos
em que isso ocorre, sao criadas zonas de transicdo, as ZCLz - Zona de Centralidade
Linear lindeira a ZER, com faixa de 40m ao longo da avenida, onde devem se
localizar atividades tipicas de areas centrais ou subcentros regionais, caracterizados
pela coexisténcia entre usos residenciais e nao residenciais, porém com

predominéancia dos ultimos.

Nas demais regides da cidade, no entorno das avenidas arteriais sédo implantadas
ZCL - Zona de Centralidade Linear, com densidade de ocupag¢do média ou alta,
podendo o coeficiente de aproveitamento dos terrenos chegarem até 4 vezes. Sao
usos que atraem muitas viagens (autos particulares e transporte publico) e muitas
pessoas nas calgcadas - P6los Geradores de Trafego (de autos e pessoas) - que, de
acordo com a legislagéo vigente, séo objeto de analise especifica pela CET.

A determinacdo do numero de faixas de uma avenida arterial € funcdo da analise de
volume de trafego e nivel de servico e das caracteristicas do uso do solo do entorno,
considerando-se uma projecao do desenvolvimento futuro da area del0 a 20 anos.
A partir da atracdo que essas avenidas fazem a localizagdo de usos de comércio e
servicos, serd considerado nesse trabalho que 2 faixas por sentido de trafego néo
sao suficientes para a cidade de Sao Paulo (considerando-se faixas de rolamento e
estacionamento). Porém, a especificacdo de mais de 4 faixas torna a avenida arterial
muito agressiva ao meio ambiente urbano, devendo-se avaliar a utilizagcdo de outra

classe de via.
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A partir dessas consideracdes, entende-se que apesar de uma avenida arterial ser

implantada em zona de baixa densidade, esse cenario deve se alterar com a

implantacdo da propria avenida, devendo-se entdo estudar as caracteristicas de

zona mista de média e alta densidade.

6.3.1 Avenidas arteriais em zona mista de média e a

3,00 | 3,30

f

Figura 6-18 - Faixa de rolamento -
avenida estrutural

faixa de conversao

%)

pista

»

faixa de separacgéo da

Ita densidade

Para as avenidas recomenda-se que tenham 2
pistas separadas por canteiro central e com
importante funcdo paisagistica e ambiental, de
forma a sugerir canteiro central e calcadas

arborizadas. [Essas avenidas podem ser

compativeis com a implantacdo de sistema de
onibus estrutural, com alto volume de viagens,
inclusive em faixas exclusivas. Em funcéo da
velocidade e das interferéncias do entorno, nas
avenidas arteriais recomenda-se a implantacao

de faixas

segregadas para

largura de bicicleta

ciclistas em ciclovias, para

aumentar a seguranca dos
usuarios pedestres, ciclistas e

motoristas.

o,%QL 1,80 @30

. 240 |

Figura 6-17 - Canteiro - avenida arterial

Elementos da secao

transversal

A faixa de rolamento para veiculos de passeio pode ter 3,00m*, considerando-se a

largura do veiculo de 2,10m e a largura de seguranca de 0,90m para velocidade de

*! Nesse estudo, considera-se a faixa minima de veiculos como sendo a faixa desejavel para areas

urbanas.
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até 60km/h, do Quadro 5-6 — Afastamento entre veiculos de acordo com a
velocidade (p.112); a faixa de 6nibus pode ter 3,30m, considerando-se a largura de
Onibus urbano em 2,40m, independente da largura da sarjeta nas faixas de borda
(Figura 6.18)

Para a faixa de estacionamento pode ser adotada a largura da faixa para veiculos

de servigo, com 2,70m, medidos a partir da guia.

O canteiro central tem funcdo de separador de pistas e de apoio de travessia de
pedestres e ciclistas. Nesse caso, recomenda-se a largura minima de 2,40m, que
acomoda a parada segura de ciclistas e cadeirantes. Nos projetos onde é permitida
a conversao de veiculos a esquerda, a largura minima pode ser 3,80m, permitindo-
se uma faixa de conversao e uma &rea de apoio a sinalizacdo vertical e semaforica
(Figura 6.17)

¥ L 4 L 4 2 2

== = =

estacicnamento
3,00 O,C{C d,30 3.30 3,00 0,30
2,70 3,30 3,00 3,30 3,60 3,00 3,00 3,30
12,30 12,90
4 faixas por sentido
¥ ¥ ¥ L 2 L
= ESa =Ea e
=, = = g 5} o = = % s s) i
gstacionamento 3.00 0 310 0,30 3,30 3,00 0,3?
2,70 3,30 3,30 3,60 3,00 3,30
9,30 9,90

3 faixas por sentido

Figura 6-19 - Pista - avenida arterial

As pistas das avenidas arteriais podem ter diversas se¢bes em fungdo das

simulacbes de carregamento e composicdo de trafego e do nivel de servico
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desejados. No caso da cidade de S&o Paulo, as situacdes mais recomendadas séo

aquelas com 3 e 4 faixas por sentido™ (Figura 6.19):

Ciclovia: ndo ha consenso em Sao Paulo sobre a melhor localizagdo das ciclovias
em relacdo as pistas de automoveis: para alguns a melhor localizacao é junto aos
bordos das calcadas com a implantacdo de 2 ciclovias monodirecionais
acompanhando o sentido do trafego; outros acreditam que a melhor condicdo é a
colocagdo de ciclofaixa bidirecional no canteiro central. Ambas as situagdes
apresentam vantagens e desvantagens, devendo a melhor alternativa ser avaliada a

cada projeto.

No caso de ciclovia préxima a borda da calgcada recomenda-se que além da faixa de
1,50m seja previsto de canteiro separador, com largura minima de 0,85m para
colocacao de sinalizacao vertical, fazendo um total de 2,35m de largura. Proximo as
paradas de Onibus devem ser previstas solucdes especificas na geometria da

ciclovia para evitar conflitos.

=" =
—r _f-’"‘-é'{f i‘\. o "‘wa-f[ﬂ
£ 7 LI
Lot oy P b

ciclovia
unidirecional
junto a

calcada

ciclovia
bidirecional no
canteiro
central

canteiro central com
faixa de conversao

pista I I | ista ,
0,30,0,55 | | p'”d
1.50 0,85 0,85| 2,50 | 0,85
235 " 4,20 0 ®

Figura 6-20 - Ciclovia - avenida arterial

A ciclovia em canteiro central pode ser bidirecional, com largura minima de 2,50m,
além dos canteiros separadores em ambos os lados, com largura de 0,85m cada.
Nesse caso deve-se garantir continuidade para a circulagcéo dos ciclistas das demais

ruas em direcao ao canteiro central (faixas de travessias). Quando nao ha retorno de

°2 Nesse estudo considerou-se 1 faixa de rolamento para veiculos maiores e as demais para veiculos
leves e utilitarios.
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veiculos no canteiro central, este podera ter a largura minima de 4,20m; com retorno

a largura necessaria € de 6,90m. (Figura 6.20)

A faixa livre deve ser suficiente para permitir a passagem simultanea de 4
pedestres (considerando-se a passagem de 2 pedestres por sentido), por se tratar
de zona mista de alta densidade, com edificios de servicos e comércio, com largura

minima de 2,40m.

A faixa de acesso, neste caso, deve permitir a permanéncia de uma pessoa
olhando uma vitrine, sem interferéncia no fluxo regular de pedestres, adotando-se a
largura de 0,90m, recomendada no Quadro 5-16 - Largura da Faixa de Influéncia
(p.126).

A faixa de servico pode ter a dimensao de 3,00m, como nas ruas coletoras dessas
mesmas zonas, permitindo a instalacdo de parada de 6nibus e area de embarque
independentes da faixa livre de circulacdo. Esta largura pode ser ampliada para
3,60m ou mesmo 4,20m em funcdo da demanda de passageiros nas paradas de
onibus, a cada projeto analisado. Recomenda-se que a faixa de servico ndo seja
permeavel, podendo ser arborizada ou com floreiras em locais especificos, para

poder absorver o fluxo de pedestres nos horarios de maior movimento.

A calcada pode ter a largura de 6,30m para atender com conforto as demandas de
areas de pedestres em avenidas coletoras de zonas de média e alta densidade.
Como as ruas coletoras dessas regides, essas avenidas tendem a se transformar

nas areas de centralidade, atraindo trafego de pedestres e veiculos. (Figura 6.21)

|
\ .‘l.' il a ;‘P@?\

= |
1 TZO 1.80 | livre |acdsso
| 300 2A0J0%0

acesso

servico livre
3,00 lzw{,
9

6.30 0

Servigo livre acesso
3,00 | 240 QTQD
6,30

servico

6,30

Figura 6-21 - Calcada - avenida arterial
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E@@; 1) g%_% ﬁ i
6,30 | 990 420, 990 | 630
36,60

avenida com 3 faixas por sentido e canteiro central sem retorno

_ b
S - .
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s ot
630 | 1290

42,60
avenida com 4 faixas por sentido e canteiro central sem retorno

i 9,90 |

39,30
avenida com 3 faixas por sentido e canteiro central com retorno

avenida com 4 faixas por sentido e canteiro central com retorno

Figura 6-22 - Secao transversal - avenida arterial com ciclovia no canteiro central
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desvio da ciclovia na
parada de Onibus

| | 990 ]380 990
2,35 40,90 2.35

avenida com 3 faixas por sentido e canteiro central com retorno

=S

L 630 | | 1290 ]380 1290 | | 630
2,35 46,90 2,35

avenida com 4 faixas por sentido e canteiro central com retorno

Figura 6-23 - Secéo transversal - avenida arterial com ciclovia na lateral
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A secao transversal da avenida estrutural deve ser projetada considerando-se as
diversas varidveis de capacidade e operagdo para cada situacdo. Nesse estudo
apresenta-se algumas alternativas possiveis para a secao dessas vias e as larguras

necessarias. (Figura 6.22 a 6.23)

Avenida arterial com 3 faixas de rolamento por sentido largura
ciclovia no canteiro central sem retorno 36,60m
ciclovia no canteiro central com retorno 39,30m
ciclovia na calgada e canteiro central sem retorno 39,50m
ciclovia na calgada e canteiro central com retorno 40,90m

Avenida arterial com 4 faixas de rolamento por sentido

ciclovia no canteiro central sem retorno 42,60m
ciclovia no canteiro central com retorno 45,30m
ciclovia na calgada e canteiro central sem retorno 45,50m
ciclovia na calcada e canteiro central com retorno 46,90m

6.4  Avenidas de Transito Rapido

As Avenidas de Transito Rapido sdo aquelas que se enquadram na definicdo de
Vias de Transito Rapido do CTB, ou de vias do Sistema Arterial Principal do Manual
DNIT ou as Vias Estruturais N1, do PDE e PRE. Nessas avenidas a funcdo prioritaria
€ a mobilidade, devendo ser restringidas as demais fun¢des urbanas que interferem
na circulacdo dos veiculos, proibindo-se 0 acesso direto aos iméveis. Esta restricao
contradiz com a caracterizagcdo dos lotes urbanos que tém na via publica o seu
acesso. Portanto, para que as Avenidas de Transito R&pido desempenhem
satisfatoriamente suas atribuicbes € necessaria uma pista auxiliar para fazer a
interface entre os dois sistemas, como ja havia sido recomendado no Plano Moses
(1950) e PUB (1969), para impedir o acesso direto a iméveis e garantir o

desempenho desejado. (Figura 6.24)

Nos dois estudos citados, houve preocupagéo com a inser¢cdo dessas avenidas na
malha urbana. No caso de vias expressas, a recomendacdo era que as pistas
centrais ficassem abaixo do nivel natural do terreno, para conter o ruido do trafego e

melhorar os acessos, e com arborizacdo a fim de " melhorar os lugares por que
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passam, em vez de se tornarem simples “arroios de gasolina”, abarrotados de
veiculos" (MOSES, 1950, p.34).

ﬁ pista auxiliar em desnivel . i ; |
- pista auxiliar em nivel
e T P , -
—_— = ) _+ % pista central - avenida : e
A Z 47 . e de transito rapido e N I

A P

Figura 6-24 - Avenida de Transito Rapido - secao tipica

Em Séo Paulo esta recomendacédo foi pouco atendida, e grande parte do sistema
viario estrutural foi implantado em nivel, ao longo dos cérregos. Além da barreira
visual e sonora, representada pelas pistas em nivel, a implantacdo dos viadutos de
transposicdo implicam em grandes faixas de desapropriacdo nas ruas transversais,

criando barreiras nessas ruas, também.

Para garantir o bom desempenho, as Avenidas de Transito Rapido tém geralmente
fluxo ininterrupto, com transposicdes em desnivel e sdo isoladas da cidade pelas
pistas auxiliares®. A velocidade de projeto recomendada pelo CTB, quando ndo ha
sinalizacao especifica, € de 80km/h. Em S&o Paulo as Marginais dos rios Tieté e

Pinheiros sédo regulamentadas em 90km/h.

A circulacao de pedestres e ciclistas deve ser inibida ao longo das pistas centrais de
maior velocidade, evitando-se calcadas e ciclovias, que podem se localizar nas
pistas auxiliares. A tipologia da pista auxiliar esta relacionada as caracteristicas da
zona de uso e a classe de via a qual se conecta. As pistas auxiliares transferem o
trafego veicular das pistas centrais, por meio de agulhas de entrada e saida nos
canteiros laterais, e acomodam o trafego geral: transporte publico e particular,

motorizado ou nao.

*® Desde sua origem, essas avenidas tém a funcdo de transferir os fluxos rodoviarios através das
areas urbanas
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Elementos da secéo transversal

A faixa de rolamento para veiculos de passeio

210 ,1,00, 2,60 ) .
1 podera ter 3,10m de largura no minimo,
considerando-se a faixa de seguranca de 1,00m
para a velocidade de 90km/h do Quadro 5-5 —

Valores de larguras de seguranca recomendados

(separacédo), (p.111); a faixa de trafego pesado

o\
%@_ﬁ% deverd ter 3,60m considerando o caminhdo como
veiculo de projeto. (Figura 6.25)
| 3,110 \ 3,60 N . _ _
1 I I Ndo h& faixas de estacionamento e sim
Figura 6-25 - Faixa de rolamento - acostamentos para situacdes de emergéncia.

avenida de transito rapido

O acostamento externo , de acordo
com o Manual DNIT (DNIT, 2010,

p.309), destina-se a paradas de

emergéncia nas vias de alta veloci-

dade e deve ter largura suficiente para
abrigar um veiculo e mais o espaco

necessario para abrir a porta ou para

largura de largura de uma pessoa trocar o pneu. Conside-
manutencao manutencao

. . o rando uma largura de manutencéao de
Figura 6-26 - Acostamento externo - vias de transito

rapido 1,00m, o acostamento externo podera

ter as mesmas larguras da faixa de

rolamento com 3,10 ou com 3,60m nas vias onde o fluxo de caminhdes for acima de

250 veiculos/hora. (Figura 6.26)

Nas avenidas urbanas podem ser utilizadas baias de estacionamento de
emergéncias e a largura da faixa continua pode ser reduzida aquela necessaria as

manobras de emergéncia, com largura de 1,20m.
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O acostamento interno ndo tem a funcdo de
parada e sim de area de manobra de emergéncia
para evitar batidas, podendo ter a largura de 1,20m.
O Manual DNIT recomenda que no caso de vias
com 4 ou mais faixas por sentido o acostamento
interno sirva como area de parada de emergéncia,

devendo ter a largura do acostamento externo.

Canteiro central : 0os acostamentos internos sao
considerados como parte do canteiro central.
Embora o Manual DNIT recomende que larguras
maiores sao desejaveis, tanto no aspecto de
seguranca quanto no aspecto estético, nas areas
urbanas essa recomendacdo deve ser analisada

com cautela em fung&o dos custos e da

0,40 LZD 0,40

Figura 6-27 - Canteiro central -
avenida de transito rapido

6.20

barreira formada pela avenida.

Para cumprir a funcdo de seguranca e

de aspecto paisagistico-ambiental, o

3.1013.10

9,30

canteiro central deve ter Aarea

permeavel para plantacdo de &arvores

com largura minima de 1,20m>* prote- ~ 3faxas

12.90

3.10T3.10 T3.10

13.40

gida por barreiras rigidas e faixas de
acostamento interno, num total minimo
de 4,40m. (Figura 6.27)

4 faixas

| 3,60 ] 3.1013 1013.10

Figura 6-28 - Pista - avenida de transito rapido

pistas de autos : 0 numero de faixas de

cada uma das pistas, definidas em funcdo dos carregamentos de trafego e nivel de

servigo desejado, podem variar de 2 a 4 faixas, considerando-se a barreira urbana

criada pelas pistas como elemento limitador. Para cada caso deve ser analisada a

composicado do trafego a fim de determinar o numero de faixas destinadas a veiculos

> Para o plantio de arvores de grande porte, essa largura devera ser ampliada, conforme a espécie a

ser plantada.
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leves e de carga. (Figura 6.28). Para as pistas auxiliares sdo adotadas as larguras

das Avenidas Arteriais.

As ciclovias devem se localizar junto as pistas auxiliares, preferencialmente junto a
calcada direita, afastadas das agulhas de conexao das pistas centrais com as pistas
auxiliares. Preferencialmente deve-se implantar pistas bidirecionais em cada lado da

avenida e nos viadutos e passarelas.
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Figura 6-29 - Elementos da avenida de transito rapido

.calcadas : junto as pistas rapidas ndo ha necessidade de calgadas, uma vez que
ndo ha circulacdo direta de pedestres e acesso aos iméveis, e sim canteiros laterais
separadores entre as pistas centrais e auxiliares Esses canteiros normalmente sédo
permeaveis e arborizados e devem ter largura suficiente para abrigar as baias de
emergéncia e as agulhas de transferéncia. Nao ha uma largura padréao, devendo ser
analisado a cada caso. As calcadas devem ficar nas pistas auxiliares e poderéao ser

dimensionadas em funcdo das caracteristicas da zona de uso onde se localizam.
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A secdo transversal de uma Avenida de Transito Rapido é composta pelos diversos
elementos das pistas expressas - canteiro central, pistas expressas, canteiro lateral -
e das pistas de apoio - pistas, ciclovia / ciclofaixa e cal¢adas. (Figura 6.29)

Considerando-se os diversos elementos que devem compor a secao transversal de
uma Avenida de Transito Rapido, pode-se elaborar algumas simulacdes de algumas
larguras minimas possiveis. Nessas simulacdes foram consideradas as pistas
centrais com 2 a 4 faixas por sentido e pistas auxiliares com caracteristicas rua
coletoras em zonas mistas de baixa e alta densidade e arteriais em zona mista de

alta densidade.

As larguras minimas encontradas servem de referéncia para avaliagdo (Figuras 6.30
e 6.31). Para cada situacéo de projeto, em cada zona de uso e para carregamentos
e niveis de servico especificos deve ser estudada uma secao transversal tipica, que

atende as diversas exigéncias.

Avenida de Transito Rapido com 2 faixas por sentido e pista auxiliar 54,80m
coletora em zona mista de baixa densidade (Figura 6.30)

Avenida de Transito Rapido com 3 faixas por sentido e pista auxiliar 61,00m
coletora em zona mista de baixa densidade (Figura 6.30)

Avenida de Transito Rapido com 3 faixas por sentido e pista auxiliar 67,20m
coletora em zona mista de baixa densidade (Figura 6.30)

Avenida de Transito Rapido com 2 faixas por sentido e pista auxiliar 66,40m
coletora em zona mista de alta densidade (Figura 6.31)

Avenida de Transito Rapido com 3 faixas por sentido e pista auxiliar 72,60m
coletora em zona mista de baixa densidade (Figura 6.31)

Avenida de Transito Rapido com 4 faixas por sentido e pista auxiliar 78,80m
coletora em zona mista de baixa densidade (Figura 6.31)

Avenida de Transito Rapido com 2 faixas por sentido e pista auxiliar 69,30m
arterial com 3 faixas em zona mista de alta densidade (Figura 6.32)

Avenida de Transito Rapido com 3 faixas por sentido e pista auxiliar 75,50m
arterial com 3 faixas em zona mista de alta densidade (Figura 6.32)

Avenida de Transito Rapido com 3 faixas por sentido e pista auxiliar 81,70m
arterial com 3 faixas em zona mista de alta densidade (Figura 6.32)
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Figura 6-30 - Secao transversal - avenida de transito rapido e pista auxiliar coletora em zona mista de
baixa densidade
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Figura 6-31 - Secao transversal - avenida de transito rapido e pista auxiliar coletora em zona mista de
alta densidade
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Figura 6-32 - Secao transversal - avenida de transito rapido e pista auxiliar arterial com 3 faixas em zona
mista de alta densidade

6.5 Conclusdes e recomendacoes

A partir desse estudo pode-se fazer algumas observacdes a serem consideradas em

uma revisao da classificacdo viaria em vigor na cidade de séo Paulo.

Primeiramente, verifica-se que novamente as larguras minimas do quadro de vias
circulacdo sao insuficientes para atender, com conforto e seguranga, as

necessidades das rua e avenidas da cidade.
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As maiores diferencas encontram-se nas vias do Sistema Estrutural - N1, N2 e N3,
com destaque para as Vias Estruturais N3, onde quase todas as alternativas
estudadas superam em mais de 100% o valor minimo da legislacéo.

Outra evidéncia se relaciona as larguras de faixa de rolamento: suas larguras podem
(e devem) variar em funcédo da velocidade regulamentada e do veiculo de projeto
adotado. A adocdo das mesmas larguras em ruas e avenidas de caracteristicas
diferentes pode implicar em falta de seguranca e em desperdicio de recursos

financeiros.

Para a definicdo da largura das pistas, deve-se considerar além das diversas
larguras de faixa de rolamento por classe viaria, por veiculo de projeto para cada
faixa de rolamento, as faixas de estacionamento e parada, onde for o caso, e as
ciclofaixas, que sdo obrigatorias na abertura de novas vias e ampliacdo do sistema

existente.

A evidéncia que cada rua ou avenida é influenciada pela zona de uso onde se
encontra se faz mais notavel na definicdo das larguras de cal¢cadas: a determinacéo
de suas dimens0fes e caracteristicas esta diretamente a ligada matriz formada pelos
usos das edificacdes e pelas classes funcionais do sistema viario. Dessa forma, ruas
coletoras em zona mista de alta densidade, com usos diversificados e ladeada de
edificios residenciais e de escritorios, é de se esperar que tenham calgadas mais
generosas que aquelas das ruas coletoras em zona estritamente residencial,

ocupadas por sobrados e casas térreas, apenas.

A caracterizacdo mais minuciosa das classes viarias e sua integragdo com o entorno
edificado busca solucionar conflitos de acessibilidade e mobilidade das vias do

sistema estrutural, visando dar mais seguranca e conforto os diversos usuarios.

Para que as Vias Estruturais N1 e N2 desempenhem com eficiéncia seu papel de
propiciar a mobilidade urbana, ha necessidade de se prever pistas laterais auxiliares
de interface com os usos lindeiros. Nos casos onde isso n&do ocorre, o conflito entre

mobilidade e uso do solo pode gerar acidentes e deterioragao do espaco urbano.

As vias coletoras e estruturais N3, aqui denominadas de Ruas Coletoras e Avenidas
Arteriais, pelas caracteristicas do zoneamento e do mercado, "atraem" um uso do

solo mais diversificado e portanto apresentam maiores conflitos com a mobilidade. E
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€ exatamente esta diversidade de uso que caracteriza essas ruas como sendo

aquelas que dao mais vida a cidade, propiciam 0s encontros e as trocas. Entendé-

las como sendo prioritariamente eixos de deslocamentos, prejudica os demais

aspectos: sdo eixos de deslocamento e permanéncia de automoveis, pedestres e

ciclistas, além dos aspectos ambientais e paisagisticos dados pela vegetacdo e das

utilidades urbanas (mobiliario, iluminacgéo, sinalizacao e drenagem).
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Além dos conflitos da legislacdo de uso e ocupacéo do solo em relacédo as larguras
minimas de vias para cada zona de uso, observou-se incompatibilidades com a
legislagdo especifica de calcadas. A identificacdo de 3 faixas diferenciadas nas
calcadas - faixa de servico, faixa de acesso e faixa livre - representou um grande
avanco em relacdo as legislacbes anteriores, porém, a determinacdo de sua largura
minima nao considerou o uso do solo das regides da cidade: seguindo-se a
legislacdo, poder-se-ia projetar uma avenida, do porte de uma Av. Paulista, com

1,20m de faixa livre!

Na mesma medida, a recomendacao das "calcadas verdes" também nédo considerou
a classe viaria e as caracteristicas da zona de uso: em areas de média e alta
densidade essas faixas verdes permedveis acabam pisoteadas nos momentos de

maior circulacdo de pedestres.

Nesse estudo, buscou-se integrar o sistema viario aos usos urbanos, recuperando
0s conceitos de ruas e avenidas multifuncionais (circulagdo, sociabilidade,
permanéncia, aspectos paisagistico-ambientais) amigaveis a pedestres e ciclistas
como forma de incentivar esses meios de locomocéo na cidade. Foram recuperados
e reformulados conceitos anteriores, elaborados nos planos que avaliaram a

circulagdo integrada aos usos urbanos.

As secOes propostas nesse estudo, baseadas na literatura técnica existente, servem
como referéncias para uma reavaliacao das classificacdo das vias da cidade de Sé&o

Paulo e outras legislacbes complementares.

bY

Para a continuidade desse estudo, pode-se proceder a confirmacdao dos valores
encontrados para os elementos das sec¢fes viarias e das classes definidas, a partir
da comparacdo com situacdes tipicas similares na cidade e de sua andlise. E de
especial interesse as ruas e avenidas onde estdo implantadas as faixas do projeto

MULYV, da CET, e que sao inferiores aquelas consagradas na literatura.

Para as calgadas, poder-se-ia desenvolver um método de avaliacdo de volumes de
pedestres gerados em funcdo do uso do solo, para subsidiar principalmente a

definicdo das larguras das faixas livres, destinadas a circulagéo.

Um aspecto que nao foi abordado nesse estudo, e que seria relevante para a

compreensao da transformacgéo das ruas e avenidas em vias, foi o da transformacéo
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da administracdo municipal no periodo de estudo e sua subdivisdo em secretarias
complexas independentes. A separacao entre engenheiros e arquitetos na
Universidade e a "especializagdo" de Secretarias Municipais certamente exerceu

papel importante na caracterizacao das vias na cidade de Sao Paulo.
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