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1. Apresentacéo

A mobilidade urbana, isto &, “a condicdo em que se realizam os deslocamentos de
pessoas e cargas no espaco urbano”, sempre interferiu no modo de vida dos habitantes
da cidade. Por conseguinte, é pelo planejamento dela, notavelmente por meio de planos
de mobilidade, que sdo definidas as condi¢cdes associadas a mobilidade urbana: as
intervengdes fisicas, operacionais, institucionais, normativas e até mesmo politicas e

sociais que devem ser realizadas em horizontes temporais definidos.

Em 2012, foi sancionada a Lei 12.587, que torna obrigatéria a formulacdo de planos de
mobilidade e, além disso, institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
A Lei de Mobilidade prevé instrumentos que melhorem a mobilidade como um todo,
sendo determinado, com base no Estatuto da Cidade, que cidades com mais de 20.000
habitantes devem elaborar planos de mobilidade urbana, estes integrados aos seus
planos diretores municipais, 0 que representa um avanco no que diz respeito ao
estabelecimento de um arcabougo legal para a apropriada gestdo, fiscalizacdo e
operagdo dos meios de transporte.

Neste cenario se insere o processo de elaboracdo do Plano Diretor de Mobilidade Urbana
de Sé&o José dos Campos (PlanMob SJC), sendo que o presente documento consiste na
leitura e analise dos elementos que constroem o panorama atual da mobilidade no
municipio.

O presente diagnoéstico € constituido por esta apresentacdo e outros sete capitulos, e
discorre sobre os aspectos estruturadores do sistema de mobilidade urbana em Sao José
dos Campos, servindo-se de dados secundarios resultantes de projetos, estudos e
levantamentos, revelando o contexto no qual se estabelecem relacbes sociais,
econdbmicas, espaciais e institucionais que fundamentam as escolhas individuais quanto
ao modal a ser utilizado nas viagens cotidianas e a apropriagdo do espaco urbano
estabelecida por estas escolhas.

O Capitulo 2 traga um panorama geral das caracteristicas socioespaciais do municipio,
abordando a andlise dos aspectos urbanos e socioecondmicos, abordando questbes
decorrentes da localizacdo do municipio, aspectos de insercdo regional, caracterizacao
sécio demogréfica e andlise territorial.

! BRASIL. Lei Federal n® 12.587/12 — Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Brasilia. 2012.
Disponivel em http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/lei/ 112587.htm (acessado em
14/margo/2014).
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Contemplando o histoérico recente na elaboracdo de planos, projetos e estudos que
abordam o tema da mobilidade urbana, o Capitulo 3 traz uma analise desta producéo,
incluindo o PDDI de 2006, o Plano Macroviario, o Plano Estratégico Centro Vivo, o
Estudo do Célculo de Capacidade de Suporte do Sistema de Circulacdo, o projeto de
Reestruturacdo do Sistema de Transporte Coletivo — MOBI, o programa de implantacéo
de ciclovias, as Operacfes Urbanas Consorciadas atualmente em estudo e o TRIVALE,
sistema de transporte rapido de média capacidade para a RMVPLN em desenvolvimento
pela Secretaria de Transportes Metropolitanos.

No Capitulo 4, é apresentada uma andlise e caracterizacdo do sistema de mobilidade
urbana, caracterizando as componentes do sistema de mobilidade (transportes individual
motorizado, coletivo, adaptado, ndo motorizado e de carga) e os deslocamentos internos,
estes analisados a partir de dados obtidos na Pesquisa Origem e Destino realizada em
2011 e abordados por meio de divisdo modal, indicadores de mobilidade urbana e
caracterizacdo dos deslocamentos por macrozona urbana e por modal.

O Capitulo 5 expbe uma analise sobre os principais impactos econbmicos e ambientais
do sistema de mobilidade, iluminando externalidades vinculadas ao consumo de solo, ao
consumo de tempo e distancias percorridas, a energia despendida, a poluicdo ambiental
sonora e visual, a geragéo de acidentes e a formacao de congestionamentos.

Discorrendo sobre os cenarios de desenvolvimento, o Capitulo 6 explicita o processo de
estruturacdo da rede de simulagdo, abarcando a rede viaria e rotas de Onibus,
oferecendo resultados obtidos nas simulacdes de cenarios tendencial, com investimento
parcial e com investimento total.

Ja os aspectos institucionais e de legislacdo sdo abordados no Capitulo 7, que trata da
caracterizacao institucional local e os atores responsaveis pela gestdo do sistema de
mobilidade vigente, além de contextualizar o marco legal referente ao tema, evidenciando
aspectos da legislagdo urbanistica nacional e local e a politica nacional de mobilidade
urbana.

O Capitulo 8 discorre sobre as oficinas participativas da etapa de diagnéstico e, na
sequéncia é apresentado, no Capitulo 9, o quadro geral da mobilidade urbana, que
resulta da analise integrada de todos os elementos envolvidos no diagnéstico.

Por fim, o Capitulo 10 aponta as considerag®es finais sobre o cenario atual do sistema de
mobilidade de S&o José dos Campos e dé os indicativos para o desenvolvimento das
proximas etapas do trabalho, as quais passarao a ter carater propositivo.

Assim, o presente documento material define as bases para a elaboracéo de propostas
para o enfrentamento dos problemas encontrados e desenvolvimento das potencialidades
identificadas nas analises apresentadas, visando a consolidacdo de objetivos
estratégicos e ferramentas de planejamento que fomentardo a definicdo de politicas e
acdes promotoras de melhorias no sistema de mobilidade de S&o José dos Campos.
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2. Andlise dos aspectos urbanos e socioecondémicos

2.1 Localizacdo do municipio

Localizado na regido sudeste do Estado de Sdo Paulo, a uma distancia de cerca de 100
km da capital, Sdo José dos Campos é um municipio de porte médio, com 663.632
habitantes estimados em 2014 e area total de 1.099,41 km? (SEADE, 2014). Integra a
Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e do Litoral Norte (Lei Complementar n°
1166/2012)2, e possui, além do Distrito Sede, dois outros distritos: Eugénio de Melo e Sdo
Francisco Xavier (IBGE, 2010).

Limita-se a oeste com 0s municipios paulistas de Joanépolis e Igarata, a sudoeste com
Jacarei, com o qual j& se encontra em processo de conturbacgéo, a sueste com Jambeiro,
a leste com Cacapava e Monteiro Lobato e a norte com 0s municipios mineiros de
Sapucai-Mirim e Camanducaia.

Localizado no Vale do Paraiba, faz parte da bacia hidrografica do Rio Paraiba do Sul, o
qual corta transversalmente o municipio, sendo seus afluentes mais importantes, que
também cortam o territério municipal, os rios Jaguari e Buquira.

O municipio liga-se a capital Sdo Paulo pelas rodovias SP 060 (Rod. Presidente Dutra) e
SP 070 (Rod. Ayrton Senna/ Gov. Carvalho Pinto), e é cortada também pela SP 099
(Rodovia dos Tamoios), um dos principais acessos ao Litoral Norte paulista. E cortado
também por um tramo ferroviario, variante da antiga Estrada de Ferro Central do Brasil, o
gual é atualmente operado para o transporte de cargas, em sistema de concessao.

A Figura 1 apresenta a localizagdo do municipio no Estado de Sao Paulo, bem como
principais eixos viarios e subdivisdo em distritos.

% Lei Complementar n° 1166, de 9 de janeiro de 2012, que cria a Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e
Litoral Norte, e da providéncias correlatas (DOE-1 10/01/2012, p.1).
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Figura 1 - Sdo José dos Campos - Localizagao

2.1.1 A Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte

A Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte (RMVPLN) foi criada em 2012,
e é constituida por 39 municipios e cinco sub-regides (Artigo 4°, LC 1166/2012), os quais
agregam cerca de 2,35 milhdes de habitantes, segundo estimativas do SEADE (2014).

Juntamente as regides metropolitanas de Séao Paulo, Campinas e Baixada Santista, a
RMVPLN comp®e a Macro metropole Paulista, constituindo, nesse contexto, eixo urbano
industrial, além de importante polo tecnolégico e cientifico (EMPLASA, 2012).

Integram a RMVPLN os municipios de: Aparecida, Arapei, Areias, Bananal, Cacapava,
Cachoeira Paulista, Campos do Jorddo, Canas, Caraguatatuba, Cruzeiro, Cunha,
Guaratingueta, Igaratd, llhabela, Jacarei, Jambeiro, Lagoinha, Lavrinhas, Lorena,
Monteiro Lobato, Natividade da Serra, Paraibuna, Pindamonhangaba, Piguete, Potim,
Queluz, Redencéo da Serra, Roseira, Santa Branca, Santo Anténio do Pinhal, S&o Bento
do Sapucai, Sdo José do Barreiro, Sao José dos Campos, Sdo Luiz do Paraitinga, Séo
Sebastido, Silveiras, Taubaté, Tremembé e Ubatuba.
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A Figura 2 a seguir apresenta os municipios que compdem a RMVPLN, conforme sub-
regiao.

Figura 2 - Municipios que compdem a RMVPLN

Sao José dos Campos compde a sub-regido 1, juntamente com 0s municipios de
Cacapava, lgaratd, Jacarei, Jambeiro, Monteiro Lobato, Paraibuna e Santa Branca.

E importante destacar que a RMVPLN estéa inserida na Macrometrépole Paulista (MMP),
o0 sistema urbano mais importante do pais e uma area de interesses regionais. A MMP é
formada por 173 municipios e abrange 4 regides metropolitanas — Sdo Paulo, Campinas,
Baixa Santista e Vale do Paraiba e Litoral Norte -, 3 aglomerac¢des urbanas — Piracicaba,
Sorocaba e Jundiai — e também as microrregibes de S&o Roque e Bragantina. Além
disso, a regido conta com infraestrutura viéria e aeroportuaria relevante, com o complexo
portuario do Porto de Santos e de S&o Sebastido, 22 aeroportos e importantes rodovias
gue interligam a regido. Assim, a Macrometropole ndo é apenas 0 mais importante centro
de decisbes do pais, mas também um centro financeiro, de consumo e servi¢cos que
corresponde a 27,7%?° do PIB nacional e cerca de 74%* da populacéo do Estado de S&o
Paulo.

% IBGE e Fundacao Seade
* IBGE, Censo Demografico 2010

Gonas



2.1.2 Unidades de agregacéo

Para efeito de andlise de dados socioeconémicos e padrdes de viagem no presente
diagnéstico, as informacgBes serdo disponibilizadas em diferentes niveis de agregacao,

relacionados a divisdo espacial, a saber:

e Zoneamento de Trafego, que consiste nas unidades minimas de agregacao dos
dados referentes aos setores censitarios e tomados como referéncia na Pesquisa
Origem e Destino 2011, em um total de 55 zonas;

e Macrozoneamento de Trafego, que consiste em um agrupamento de zonas de
trafego também adotado na Pesquisa OD, em um total de 7;

e Macrozoneamento Territorial, que consiste na definicdo dos limites de zona rural,
urbana, de expansdo e amortecimento instituidos pelo PDDI 2006°;

e Limites municipais e regionais.

A Figura 3 a seguir ilustra as diferentes unidades de agregacgéo utilizadas para a analise.

28
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Transporte

Figura 3 - Unidades de agregacéo

Considerando as analises especificas a partir de dados de viagens distribuidos no
territério, como indice de mobilidade e caracterizacdo de deslocamentos, resulta que as
unidades majoritariamente abordadas consistem nas zonas e macrozonas de trafego,
cuja identificacdo e agregacao sdo apresentadas no Quadro 1.

® Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado (PDDI 2006).



Quadro 1 - Unidades de agregacéao (Zonas de Trafego por Macrozona)

Zonas de Trafego por Macrozona

Centro

Centro

Vila Maria e Vila Santa Luzia

Jardim Paulista e Monte Castelo

Vila Sao Pedro e Jardim Jussara

Vila Piratininga e Jardim Augusta

Vila Adyanna e Vila Betania

N~ WIN|E

Vila Ema e Jardim Esplanada

15

Condominio Esplanada do Sol e Serimbura

35

Banhado

Leste

9

Vila Industrial e VilaTatetuba

18

Vila Tesouro e Jardim Universo

19

Jardim Motorama e Jardim Nova Detroit

20

Jardim Americano e Vista Verde

21

Chacara Pousada do Vale e Campos de Sao Jose

40

Residencial Vista Linda

41

Vazio urbano

42

Eugénio de Melo e Galo Branco

43

Jardim Santa Inés e Residencial Frei Galvao

44

Parque Novo Horizonte e Residencial Dom Bosco

45

Jardim Ebenezer e Chacara Sitio Jatai

49

Jardim Diamante e REVAP

50

Vazio urbano

51

Santa Cecilia e Jardim Helena

Norte

8

Santana e Vila Rossi

16

Jardim Telespark e Jardim Altos de Santana

17

Alto da Ponte e Vila Veneziani

36

Vazio urbano

37

Vila Sao Geraldo e Jardim Minas Gerais

38

Vila Paiva e Jardim Boa Vista

54

Aguas de Canindd e Chéacara Havai

Oeste

14

Jardim Aquarius e Jardim Colinas

32

Jardim Alvorada e Jardim das IndUstrias

33

Limoeiro

34

Urbanova

52

Paratehy e Residencial Jaguary
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Sudeste

10 | Jardim da Granja e Jardim Souto
11 | DCTA e INPE
22 | Residencial Flamboyant e Jardim Uira

23 | Jardim do Lago e Vila Iracema
46 | Cajuru

Sul
12 | Vila Nova Conceicdo e Vila S&o Bento

13 | Jardim Satélite e Floradas de Sao José

24 | Parque Interlagos e Altos da Quinta

25 | Bosque dos Eucaliptos e Quinta das Flores

26 | Conjunto Habitacional Dom Pedro

27 | Jardim Imperial e Jardim Colonial

28 | Bosque dos Ipés e Campo dos Alemées

29 | Cidade Morumbi e Residencial Uniao

30 | Parque Industrial e Jardim Oriente

31 | Palmeiras de S&o Jose e Rio Comprido

47 | Jardim Republica e Vila das Flores

Extremo Norte

39 | Chacara dos Freitas e Chacara do Bonsucesso

48 | S&o Francisco Xavier e Area Rural

53 | Chacara Fazenda Caeté

55 | Chécara Pedra D'agua Il

2.2 Aspectos de insercéo regional

2.2.1 Produto Interno Bruto

Dentre os municipios que compdem a Regido Metropolitana do Vale do Paraiba, Séo
José dos Campos é 0 que possui maior populagdo, sendo também centro de referéncia
regional.

Possui importante polo industrial e tecnolégico, abrigando em seu territério industrias
como por exemplo Johnson & Johnson, Ericsson, General Motors, Monsanto, Petrobras e
Embraer, entre outras. E também considerado um centro de referéncia na area cientifica,
com importantes instituicbes de ensino superior e pesquisa tais como o Instituto Nacional
de Pesquisas Espaciais (INPE), o Instituto Tecnolégico de Aeronautica (ITA), o Instituto
de Aeronautica e Espaco (IAE), Instituto de Estudos Avancados (IEAv) e a Universidade
do Vale do Paraiba (UNIVAP), entre outros.

O Produto Interno Bruto é da ordem de R$ 25,2 bilhdes®, o que corresponde a 1,86% do
PIB do Estado de Séao Paulo, sendo o 8° maior PIB estadual (SEADE, 2011). O PIB per

® Em R$ de 2011



capita, por sua vez, é de R$ 39.544,94 por habitante, enquanto a média estadual € de R$
32.454,91 por habitante.

A Figura 4 ilustra a composicao do PIB dos municipios da Sub-regido | da RMVPLN e a
Tabela 1 apresenta o comparativo de valores, bem como participacdo de cada municipio
na Sub-regido, Regido Metropolitana e Estado.

Figura 4 - Composicdo do PIB nos municipios da Sub-regido | da RMVPLN
Fonte: PIB dos Municipios, IBGE 2011
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Tabela 1- Composicao do PIB, 2011

VA dos Servigos,
exclusive administracédo
publica

Impostos sobre produtos,
a precos correntes

VA da Administracao
Publica

(em R$ 1000) (em R$ 1000)

VA da Industria VA da Agropecuaria

PIB a pregos
correntes

Unidades Territoriais

sobre

Cagapava R$ 2.512.399,00 R$ 201.514,21 8,0% | R$ 770.164,21 30,7% | R$ 1.152.157,68 45,9% | R$ 26.294,42 1,0% | R$ 362.268,49 14,4%
Igarata R$ 127.424,25 R$ 25.267,55 19,8% | R$ 59.346,89 46,6% | R$ 19.374,17 15,2% | R$ 10.715,96 8,4% | R$ 12.719,68 10,0%
Jacaref R$ 5.729.981,26 R$ 474.065,46 8,3% | R$ 1.926.113,38 33,6% | R$ 2.288.455,12 39,9% | R$ 22.755,74 0,4% | R$ 1.018.591,56 17,8%
Jambeiro R$ 890.681,04 R$ 17.368,03 1,9% | R$ 178.143,49 20,0% | R$ 551.937,47 62,0% | R$ 27.046,00 3,0% | R$ 116.186,04 13,0%
Monteiro Lobato R$ 46.377,72 R$ 11.063,68 23,9% | R$ 21.892,17 47,2% | R$ 6.211,77 13,4% | R$ 4.409,55 9,5% | R$ 2.800,54 6,0%
Paraibuna R$ 196.690,16 R$ 46.225,39 23,5% | R$ 63.026,22 32,0% | R$ 42.183,18 21,4% | R$ 23.433,98 11,9% | R$ 21.821,39 11,1%
Santa Branca R$ 206.708,78 R$ 34.945,22 16,9% | R$ 77.548,54 37,5% | R$ 61.199,81 29,6% | R$ 16.744,93 8,1% | R$ 16.270,28 7,9%
S&o José dos Campos | R$ 25.212.467,42 R$ 1.459.971,91 5,8% | R$ 9.603.800,61 38,1% | R$ 10.369.973,62 | 41,1% | R$ 31.727,62 0,1% | R$ 3.746.993,66 14,9%
Sub-regido 1 R$ 34.922.729,63 R$ 2.270.421,45 6,5% | R$ 12.700.035,51 | 36,4% | R$ 14.491.492,82 | 41,5% | R$ 163.128,20 0,5% | R$ 5.297.651,65 15,2%
RMVPLN R$ 63.150.523,90 R$ 5.646.103,20 8,9% | R$ 23.546.964,94 | 37,3% | R$ 22.899.539,98 | 36,3% | R$ 464.553,61 0,7% | R$ 10.593.362,18 | 16,8%
Sé&o Paulo R$ 1.349.465.140,04 | R$ 102.352.794,54 | 7,6% | R$ 678.944.573,84 | 50,3% | R$ 304.129.307,85 | 22,5% | R$ 23.399.287,31 | 1,7% | R$ 240.639.176,51 | 17,8%

Fonte: PIB dos Municipios, IBGE 2011

Conforme é possivel observar, o Valor Adicionado (VA) da Industria
corresponde a 41,1% do PIB, enquanto o Valor Adicionado nos
Servicos’ corresponde a 38,1%. Verifica-se também que o
Municipio de S&o José dos Campos é responsavel por cerca de
72% do PIB da Sub-regido e quase 40% do PIB da Regido
Metropolitana, o que confirma a vocagdo do municipio como polo

" Excluindo-se o Valor Adicionado da Administracdo Publica.

industrial, tecnolégico e de servigos, bem como centro de referéncia
regional

Para efeito de comparacdo, tem-se que Jacarei, que possui O
segundo maior PIB dentre os municipios analisados, representa
apenas 16% do PIB da sub-regiio e 9% do PIB da RM. E
importante destacar também que, dos municipios da Sub-Regido |,
somente Jambeiro e Cagapava possuem maior participagdo do VA
da Industria na composicéo de seu PIB.

Go!
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2.2.2 Regido de Influéncia das Cidades

O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) vem desenvolvendo estudos
para caracterizagdo da rede urbana brasileira e das regides de influéncia das cidades
desde a década de 1960, constituindo os estudos mais abrangentes e regulares a
respeito. Tais estudos procuram identificar os centros polarizadores da rede urbana,
bem como a dimenséo das areas de influéncia dos principais polos urbanos no pais e
a rede de relacdes estabelecida, a partir da analise dos fluxos de distribuicdo de bens
e de servicos.

A Ultima atualizacdo desses estudos, realizada em 2007 e divulgada em 2008 (REGIC
2007%) estabelece um classificacdo hierarquica dos centros metropolitanos do pais,
delimitando suas areas de atuacdo a regides de influéncia, privilegiando-se a funcéo
de gestdo do territério, tanto no ambito da gestdo publica, avaliada a partir da
existéncia de 6rgdos do Poder Executivo e do Judiciario, como no da gestao
empresarial, medida pela presenca de diferentes equipamentos e servi¢os, tais como
estabelecimentos de ensino superior, estabelecimentos de salde, instituicdes
financeiras e sedes de empresas cujas decisdes afetam direta ou indiretamente um
dado espaco.

Os niveis de hierarquia urbana sé@o definidos com base na investigacao da intensidade
dos fluxos de consumidores em busca de bens e servigos, dividindo o Brasil em
regides funcionais urbanas, as quais sdo delimitadas pelas regides de influéncia das
cidades brasileiras.

Foram identificados em todo o pais 1.082 centros, segundo critérios de gestao, sendo
906 centros de gestdo federal e 724 de gestdo empresarial. Com base nesses dois
conjuntos, foi elaborado um terceiro agrupamento, constituido pelos municipios
integrantes das duas classificagfes, ou em posicdo e destaque em pelo menos uma
delas, resultando no conjunto final de 711 centros de gestao do territério.

Os 4.625 municipios que ndo foram classificados como centros de gestédo foram objeto
de levantamento realizado pela Rede de Agéncias do IBGE, no qual se procurou
investigar as principais ligagbes de transportes coletivos em diregdo aos centros de
gestdo e os principais destinos dos moradores para obter bens e servigos (compras,
educacao superior, aeroportos, servigos de saude e os fluxos de insumos e produtos
agropecuarios), resultando entéo na publicacdo supracitada.

Um aspecto metodoldgico relevante do REGIC 2007 € a utilizagdo de conceitos
diferentes dos adotados no REGIC 1993 para os niveis hierarquicos de articulacédo
entre os centros urbanos, tendo definido como primeiro grande grupo o das
metropoles, divididas em 3 niveis: a Grande Metrépole Nacional — Sdo Paulo (nivel A);

® INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Regides de Influéncia das
Cidades - 2007. Disponivel em: http://www.ibge.gov.br/home/geociencias/ geografia/regic.shtm
Acesso em 13/05/2013
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as Metropoles Nacionais — Rio de Janeiro e Brasilia (nivel B); e outras 9 Metrépoles
gue compdem o nivel C. Outros agrupamentos na hierarquia urbana sdo as Capitais
Regionais (niveis A, B e C), os Centros Sub-regionais (niveis A e B), os Centros de
Zona (niveis A e B) e, por fim, os Centros Locais.

Para a andlise das cidades que constituem grandes aglomerac¢des urbanas, como € o
caso de Sao José dos Campos, o estudo define como unidade de observacao grandes
manchas urbanas de ocupacdo continua, denominadas Areas de Concentragéo de
Populagcdo — ACP. Tais areas caracterizam-se pelo tamanho e densidade da
populacdo, pelo grau de urbanizacdo e pela coeséo interna da area, dada pelos
deslocamentos da populagéo para trabalho ou estudo e se desenvolvem ao redor de
um ou mais nucleos urbanos, em caso de centros conturbados. S&o José dos
Campos, juntamente com Campinas, Jundiai, Santos e Sorocaba se constitui como
um dos nucleos da ACP de Sao Paulo.

Dentro dessa definicdo hierarquica, o Municipio de S&o José dos Campos é
caracterizado como Capital Regional C, sendo polarizado por Campinas, Rio de
Janeiro, Brasilia e, principalmente, Sdo Paulo. De acordo a publicacdo, as Capitais
Regionais C possuem medianas de 250 mil habitantes e 162 relacionamentos.

Integram as capitais regionais centros que, como as metropoles, também se
relacionam com o estrato superior da rede urbana, tendo capacidade de gestdo no
nivel imediatamente inferior ao das metrépoles, e area de influéncia de ambito
regional, sendo referidas como destino, para um conjunto de atividades, por grande
ndamero de municipios.

De acordo com a classificacdo do IBGE, Sdo José dos Campos polariza uma rede
composta por dezessete municipios, sendo quinze centros locais, um centro de zona
do tipo B e um centro sub-regional do tipo B, que possuem suas respectivas sub-
redes’, conforme ilustra a Figura 5.

° Destaca-se que Taubaté, Cacapava e Jacarei estdo dentro da Area de Concentracgéo de Populacdo de
Sé&o José dos Campos, ndo tendo sido, por esse motivo, hierarquizadas no REGIC.

€I
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Classificagio dos centros urbanos

Metropole Nacional

Sao Paulo

Capital Regional Centro Sub-regional

A B

Centro de Zona

A

Centro Local

Sapucai-Mirim (MG}
Campos do Jord&o (SP)
Caraguatatuba (SP)
Igarata (SP)

Jambeiro (SP)
Lagoinha (SP)
Monteiro Lobato (SP)

Sao José dos
Campos

Natividade da Serra (SP)
Paraibuna (SP)

Redencdo da Serra (SP)
Santa Branca (SP)

Santo Antdnio do Pinhal {SP)
S&o Bento do Sapucai (SP)
580 Luis do Paraitinga (SP)
Ubatuba (SP)

S0 Sebastido (SP) lihabela (SP)

rCunha(SP)

Guaratingueta

Cruzeiro (SP)

Aparecida (SP)
Lorena (SP)

Figura 5 - Rede urbana de Séo José dos Campos

Fonte: IBGE — REGIC 2007

Potim(SP)
'Roseira (SP)

[Canas (SP)

| Piguete (SP)

Passa Quatro (MG)
Arapei (SP)

Areias (SP)

Cachoeira Paulista (SP)
Lavrinhas (SP)

Queluz (SP)

S&o0 José do Barreiro (SP)

|_Silveiras (SP)
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Com base no estudo realizado pela Rede de Agéncias do IBGE em 2007, foram
definidos graus de relacionamento entre os municipios de cada uma das redes
urbanas, sendo que as figuras a seguir ilustram tais relagdes, e tem como objetivo
fornecer um panorama geral das ligacdes entre as cidades sob os parametros ensino
superior, saude, compras e transporte coletivo.

O grau de relacionamento das ligacdes da rede de ensino representa a indicacdo, em
ordem de frequéncia, dos municipios para onde os moradores se dirigem a fim de
cursar o ensino superior € ilustrado na Figura 6.

E£rano Supenor
$rau de relacionamento
. —prirnatr (mak fone)
. segindo
> SarTeiro
o
e 5 wu s

— i
Khometers

Figura 6 - Relacdo de dependéncia - Ensino
Fonte: IBGE — REGIC 2007

J& o grau de relacionamento das ligacdes da rede de saude representa a busca por
servicos de salde tais como consultas médicas, odontolégicas, exames ou
internacgdes e esta ilustrado na Figura 7.

Saude
§r3u de relacionamento
—prrrary (rram forke |
—— wegensa
Wiieirn
L] s " "

o
Kiomaeters

Figura 7 - Relacdo de dependéncia - Saude
Fonte: IBGE — REGIC 2007
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O grau de relacionamento das ligacdes da rede de compras por sua vez representa a
indicagcdo, em ordem de frequéncia, dos municipios para onde os moradores se
dirigem a fim comprar roupas, calcados, eletrodomésticos, eletroeletrdnicos, moveis

em geral, ou frequentar shopping centers, hipermercados e assemelhados e é
ilustrado na Figura 8.

;v ‘“41. 4

h

& a /
< /
1§ 2
& &
¥

E " ,f‘; "g'o.,(b’- -~

Compras
730 de relaciona mento
— prirneiry (A forle|
o segenso
Witeiro
L] L] " "

e
Klometers

Figura 8 - Relacdo de dependéncia - Compras
Fonte: IBGE — REGIC 2007

Por fim, o grau de relacionamento relativo ao transporte coletivo representa a
intensidade das ligacdes entre municipios, as quais foram aferidas a partir da
frequéncia (diaria, semanal, quinzenal ou mensal), o nimero de saidas e o tempo
médio de viagem em condi¢bes normais, considerando-se além das linhas com inicio
no municipio, também aquelas que tém secdes com paradas no municipio, o que é
ilustrado na Figura 9.

Transpons
730 a0 relacionamerco
—prvnairo (T forie|

Figura 9 - Relacdo de dependéncia - Transporte
Fonte: IBGE — REGIC 2007
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2.2.3 O municipio como polo de producdo e atracao de viagens

Outro aspecto a ser destacado quanto a insercdo regional diz respeito ao local de
estudo e de exercicio do trabalho em relagdo ao local de moradia. Essa variavel
permite entender a dindmica da pendularidade entre municipios e verificar quais sédo
agueles que atraem mais pessoas.

A analise tem como base os Microdados da Amostra do IBGE (2010), processados e
fornecidos pelo IPPLAN, dado que a pesquisa Origem-Destino realizada em 2011
abrange somente o territério municipal, permitindo aferir somente as viagens externas
que tém S&o José dos Campos como origem, ndo trazendo dados sobre aquelas
originadas nos municipios vizinhos.

A partir das informagdes disponiveis para os municipios da RMVPLN, tem-se que 88%
das pessoas ocupadas na data de referéncia (IBGE, 2010) trabalhavam no mesmo
municipio que residiam, sendo que as demais trabalhavam em outro municipio ou pais
(neste ultimo caso, uma parcela pouco expressiva).

Em S&o José dos Campos, 94% da populacdo residente ocupada trabalhava no
municipio, sendo comparativamente o maior percentual de populagéo trabalhando no
municipio de residéncia dentre os municipios da Sub-regido I. Jacarei, segundo
municipio mais populoso da Sub-regido | e terceiro da RMVPLN, tinha por sua vez
76% da populacdo ocupada trabalhando no préprio municipio, enquanto os demais
24% trabalhavam em outras localidades.

Com relacdo a populacdao de Sdo José dos Campos que trabalhava em outros
municipios, observa-se que 26% tinham como destino Jacarei e 19% S&o Paulo,
seguido por Cacapava (11%) e Taubaté (10%). Dos demais, apenas 2% tinham como
destino outros municipios da Regidao Metropolitana, 15% iam para outros municipios
paulistas fora da RMVPLN e 7% para outros estados (Figura 10). Do total, 72,88%
retornavam para casa diariamente.

De todas as pessoas que residiam em outros municipios e viajavam a trabalho para
S&o José dos Campos, 56% eram provenientes de Jacarei, seguidas de moradores de
Taubaté (12%) e Cacapava (11%). Dos demais, 17% provinham de outros municipios
da Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e 3% de municipios de outras regides
(Figura 11). Do total de pessoas que trabalhava em S&o José dos Campos, 91%
retornavam para casa diariamente.

Com relacdo a localidade de estudo, também 94% da populacéo estudante de Sao
José permanecia no municipio, sendo o maior percentual dentre os municipios da
Sub-regido |, e quarto da RMVPLN. Jacarei tinha por sua vez 91% da populacao
ocupada trabalhando no municipio.

Da populacéo de Sao José dos Campos que estudava em outros municipios, observa-
se que 22% tinham como destino Sdo Paulo, 10% Jacarei e 6% Taubaté, sendo que

€I
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os demais tinham como destino outros municipios da RMVPLN (14%), municipios de
outras regides paulistas (18%) e outros estados (30%) (Figura 12).

Por fim, no que diz respeito as pessoas que residiam em outros municipios e
estudavam em Sao José dos Campos, tem-se que 42% vinham de Jacarei, seguidas
de moradores de Cacapava (11%) e Taubaté (9%). Dos demais, 32 eram provenientes
de outros municipios da RMVPLN e 6% de municipios de outras regides (Figura 13).

A Tabela 2 apresenta um resumo do total de pessoas que residiam em outros
municipios e trabalhavam ou estudavam em S&o José dos Campos, e traz a
porcentagem de viagens pendulares com motivo trabalho, que representa sobre o
total, as pessoas que retornam diariamente ao municipio de origem.

Tabela 2 - Pessoas que residiam em outros municipios e trabalhavam ou estudavam em
Séo José dos Campos, 2010

. Trabalho Estudo
Lielelss Municipio de Origem | | Pendula.
Territoriais P 9 Total % P_endula-
ridade *
Jacareil 17.286 56% 97,91% 3.331 42%
Cacapava 3.544 11% 98,56% 973 12%
_ | Paraibuna 707 2% 95,18% 546 7%
S“b'lreg'ao Santa Branca 355 1% 94,65% 186 2%
RMVPLN Jambeiro 318 1% 94,97% 152 2%
Monteiro Lobato 288 1% 82,64% 147 2%
S&do José dos Campos 193 1% 100,00% 89 1%
Igarata 109 0% 92,66% 45 1%
Qutros municipios RMVPLN 7.051 23% 81,74% 1.957 25%
Qutros municipios SP 1.053 3% 24,50% 452 6%
Total 30.904 100% 91,52% 7.878 100%

Fonte: IBGE, Microdados da Amostra, 2010

A Tabela 3 apresenta um resumo do total de pessoas que residiam em Sao José dos
Campos e trabalhavam ou estudavam em outros municipios.

Tabela 3 - Pessoas que residiam em S&o José dos Campos e trabalhavam ou estudavam
em outros municipios, 2010

Uni_dad_e_s Municipio de Destino Trabaiho Estudo
Territoriais Total Total
Jacarei 4.246 26% 1.118 10%
Cagapava 1.893 11% 348 3%
~ Paraibuna 106 1% 73 1%
Sub-lreg|ao Santa Branca 41 0% - 0%
RMVPLN Jambeiro 453 3% 25 0%
Monteiro Lobato 140 1% 186 2%
Sao José dos Campos 193 1% 152 1%
Igarata - - 26 0%
Outros municipios RMVPLN 2.758 17% 1.586 14%
Outros municipios SP 5.600 34% 4.647 40%
Outros estados 1.129 7% 3.513 30%
Total 16.559 100% 11.675 100%

Fonte: IBGE, Microdados da Amostra, 2010
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J& as Figuras a seguir ilustram os totais de pessoas que se deslocam por motivo
trabalho ou estudo, em fun¢éo da polaridade do Municipio de Sao José dos Campos.

Habitantes de S3o José dos Campos
‘ que trab em outr ipl
/ ~ Produgio - mothvo trabaihe RMVP
Manicipios forn da RMVPLN

Figura 10 - Habitantes de Sédo José dos Campos que trabalham em outros municipios
Fonte: IBGE, Microdados da Amostra, 2010

Pessoas que trabatham
om Sao José dos Campos
Awacso - motive irabalho RMVPL
Municigios fora da RMVPLN

) 45

Figura 11 - Pessoas de outros municipios que trabalham em S&o José dos Campos
Fonte: IBGE, Microdados da Amostra, 2010
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Hatitantes de S3o José dos Campas
fue estudam em cutros municipios
Produdcdes - motive wsfudo
Mars poos foes 82 FNvy

Figura 12 - Habitantes de S&o José dos Campos que estudam em outros municipios
Fonte: IBGE, Microdados da Amostra, 2010

Figura 13 - Pessoas de outros municipios que estudam em S&o José dos Campos
Fonte: IBGE, Microdados da Amostra, 2010

E importante destacar que a andlise aqui apresentada refere-se as informacdes de
pessoas que realizam deslocamentos a trabalho e a estudo, representando a base
residencial e ndo um total de viagens diarias.

conss
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Encontra-se em fase de aplicagdo uma pesquisa origem destino envolvendo toda a
RMVPLN (EMTU, 2014)*, que, quando pronta, resultara em quadro mais preciso da
din&mica dos deslocamentos.

2.3 Caracterizacdo socio demografica

2.3.1 Populacao

2.3.1.1 Evolucéao da populacéo

De acordo com as projec6es do IBGE, o Municipio de Sao José dos Campos possuia
681.036 habitantes estimados em 2014'. Para efeito da presente andlise, as
estimativas por macrozona de trafego foram realizadas com base em estudo para
definicdo de capacidade do sistema de circulacédo desenvolvido pelo IPPLAN (2012)*.

Os dados de evolugéo da populagéo entre 2000 e 2014 sdo apresentados na Tabela 4
a seguir, que traz as informacgfes para o estado de Sao Paulo, 0 municipio de Séo
José dos Campos e suas Macrozonas de Trafego®®.

Tabela 4 - Evolucédo da populacéo, 2000 a 2014

TGCA (% a.a.)

Unidades Territoriais

00-10 Out/14

Séo Paulo 37.032.403 41.262.199 42.673.797 1,09 0,84
Sé&o José dos Campos 539.313 629.921 681.036 1,57 1,97
Centro 70.701 72.115 72.913 0,20 0,28
Leste 136.274 160.990 174.933 1,68 2,10
Oeste 25.294 41.163 50.115 4,99 5,04
Norte 54.377 59.800 62.859 0,96 1,26
Extremo Norte 12.855 15.514 17.014 1,90 2,33
Sudeste 40.151 46.803 50.556 1,54 1,95
Sul 199.661 233.536 252.646 1,58 1,99

Fonte: Censo Demogréfico IBGE; IPPLAN 2012

Sao José dos Campos possui uma taxa de urbanizacdo estimada para 2014 de 97%,
sendo que em 1970 j& apresentava taxas da ordem de 89%, o que demonstra seu
carater altamente urbanizado. A Figura 14 apresenta a evolugdo da populacdo, bem
como a evolucédo da populacao urbana e rural total para Sao José dos Campos.

% De acordo com informagdes disponiveis na pagina eletronica da EMTU (www.emtu.sp.gov.br), encontra-
se em andamento pesquisa origem-destino domiciliar envolvendo 9.700 domicilios de 38 dos 39
municipios da RMVPLN, sendo o término da pesquisa previsto para dezembro de 2014.

1 Estimativas da populacdo residente com data de referéncia 1° de julho de 2014 publicada no Diéario
Oficial da Unido em 28/08/2014.

12 Definicdo de um Cenéario Basico de Estruturagdo Urbana e respectiva Capacidade de Suporte do
Sistema de Circulacéio e derivados potenciais construtivos por bacia de trafego. RELATORIO R4 - FINAL -
TOMO 1 Séo José dos Campos, IPPLAN, 10 de dezembro de 2012

1B As projecbes e estimativas baseiam-se nas informag¢des contidas no estudo para definicdo de
capacidade do sistema de circulagdo desenvolvido pelo IPPLAN (2012), supracitado.
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800.000

700.000 P 691,036

600.000 539.313

500.000 442.370

400.000
287.513

300.000 a3

200.000 148.332
132.467

100.000
0 15.865 10640 16,855 6570 12802 16.318
1970 1980 1991 2000 2010 2014
m Total Urbana Rural

Figura 14 - Evolucéo populacional de Sdo José dos Campos, 1970 a 2014 (est.)
Fonte: Censo Demografico IBGE; IPPLAN 2012

Ja com relacao as taxas geométricas de crescimento anual, embora Sdo José dos
Campos venha apresentando taxas decrescentes, observa-se que 0s percentuais
evoluiram sempre em niveis superiores aos observados para o estado e pais, estando
atualmente em patamares equivalentes, conforme Figura 14.
8,0%
7,0%
6,0%
5,0%
4,0%

3,0%
1,7%
1,6%

1,5%

2,0% 1,6%

1,0% 1,6% =12%
1,1%

0,0%

70-80 80-91 91-00 00-10 10-14

Brasil Sao Paulo Sao José dos Campos

Figura 15 - Evolucédo das taxas geométricas de crescimento anual (1970-2014)
Fonte: Censo Demografico IBGE; IPPLAN 2012

2.3.1.2 Densidade demogréafica

A area urbana principal de S&o José dos Campos esta situada na porgéo sudeste do
municipio e é cortada pelo Rio Paraiba do Sul, o qual constitui importante barreira de
segregacao espacial. Além disso, em funcdo de uma série de condicionantes de sua
ocupacdo, 0os quais serdo tratados na Secdo 2.4.2, verifica-se uma distribuicdo
populacional espraiada, formando nucleos descontinuos de adensamento.
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Analisando-se os dados de populacdo em nivel desagregado por zona de trafego, é
possivel observar a distribuicdo da populacdo no territorio e os diferentes niveis de
adensamento. Os maiores adensamentos ocorrem nos bairros da macrozona Sul,
destacando-se Conjunto Habitacional Dom Pedro, Jardim Imperial, Jardim Colonial,
Bosque dos Ipés e Campo dos Alemaes.

A Figura 16 a seguir apresenta distribuicdo das densidades populacionais no territorio
municipal, destacando as 55 zonas de trafego e macrozonas. Para a composi¢cao do
banco de dados, as informacdes de populacdo foram compiladas por setor censitario,
e agregadas para a andlise por zona de tradfego, procedendo-se a estimativa de
populacdo para o ano base 2014, e projecBes para 0s anos-horizonte de andlise, as
quais serdo apresentadas posteriormente, na Secéo 2.4.2.

Densidade Demografica
(matikm|
Zoms do Transporte
[ Macrorons

A 1002.09
1009.09 2 400000
B 4008.00 » 100000
B 7009.00  $0009.09
B scima de 18000.00
o 33 67 10

Kilomaters

Figura 16 - Densidade demografica por zona de trafego, 2014
Fonte: Censo Demografico IBGE; IPPLAN 2012

A Tabela 5 apresenta a populacao por zona de trafego, para o ano de 2014, conforme
macrozona, bem como dimensdes territoriais e densidades demograficas.
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Tabela 5 - Populagéo por Zona de Tréafego, 2014

Densidade

Zonas de Trafego por Macrozona Pogléllaféo Area (kmz) Demogréfizca
(pop/km®)

Centro 72.913 18,64 3.911,6
1 | Centro 9.027 1,82 4.960,1
2 | Vila Maria e Vila Santa Luzia 12.015 1,67 7.194,9
3 | Jardim Paulista e Monte Castelo 8.910 1,09 8.174,0
4 | Vila S&@o Pedro e Jardim Jussara 8.295 111 7.473,4
5 | Vila Piratininga e Jardim Augusta 5.738 1,24 4.627,3
6 | Vila Adyanna e Vila Betania 11.994 1,49 8.049,9
7 | Vila Ema e Jardim Esplanada 14.744 2,59 5.692,8
15 | Condominio Esplanada do Sol e Serimbura 858 3,43 250,2
35 | Banhado 1.330 4.2 316,7
Leste 174.933 134,57 1.299,9
9 | Vila Industrial e VilaTatetuba 23.412 2,97 7.882,7
18 | Vila Tesouro e Jardim Universo 15.436 4,28 3.606,5
19 | Jardim Motorama e Jardim Nova Detroit 10.016 1,48 6.767,7
20 | Jardim Americano e Vista Verde 15.611 9,84 1.586,5
21 | Chéacara Pousada do Vale e Campos de Sao Jose 13.123 7,65 1.7154
40 | Residencial Vista Linda 1.644 16,13 101,9
41 | Vazio urbano 448 25,71 17,4
42 | Eugénio de Melo e Galo Branco 21.926 10,09 2.173,0
43 | Jardim Santa Inés e Residencial Frei Galvdo 22.939 7,39 3.104,1
44 | Parque Novo Horizonte e Residencial Dom Bosco 38.714 13,77 2.811,5
45 | Jardim Ebenezer e Chéacara Sitio Jataf 7.497 19,71 380,4
49 | Jardim Diamante e REVAP 1.155 4,08 283,0
50 | Vazio urbano 771 4,03 191,3
51 | Santa Cecilia e Jardim Helena 2.241 7,44 301,1
Oeste 50.115 44,06 1.137,4
14 | Jardim Aguarius e Jardim Colinas 17.908 3,17 5.649,2
32| Jardim Alvorada e Jardim das InduUstrias 22.010 6,35 3.466,1
33 | Limoeiro 873 17,49 49,9
34 | Urbanova 8.215 3,44 2.388,0
52 | Paratehy e Residencial Jaguary 1.110 13,61 81,5
Norte 62.859 63,81 985,1
8 | Santana e Vila Rossi 18.533 3,72 4.982,1
16 | Jardim Telespark e Jardim Altos de Santana 20.628 1,99 10.365,8
17 | Alto da Ponte e Vila Veneziani 6.226 1,11 5.608,6
36 | Vazio urbano 319 11,62 27,4
37 | Vila Sdo Geraldo e Jardim Minas Gerais 5.922 3,03 1.954,4
38| Vila Paiva e Jardim Boa Vista 7.238 3,34 2.167,1
54 | Aguas de Canindd e Chéacara Havai 3.994 39 102,4

Co
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Extremo Norte 17.014 697,31 24,4
39 | Chéacara dos Freitas e Chacara do Bonsucesso 6.752 32,8 205,9
48 | S&o Francisco Xavier e Area Rural 9.180 638,96 14,4
53 | Chéacara Fazenda Caeté 647 7,91 81,8
55 | Chéacara Pedra D'agua Il 435 17,64 24,7
Sul 252.646 56,2 4.495,5
12 | Vila Nova Conceicéo e Vila Sao Bento 6.846 3,8 1.801,5
13 | Jardim Satélite e Floradas de S&o José 29.426 3,75 7.847,0
24 | Parque Interlagos e Altos da Quinta 10.227 16,94 603,7
25 | Bosque dos Eucaliptos e Quinta das Flores 39.330 6,41 6.135,7
26 | Conjunto Habitacional Dom Pedro 18.591 1,46 12.733,6
27 | Jardim Imperial e Jardim Colonial 11.714 0,99 11.832,8
28 | Bosque dos Ipés e Campo dos Alemaes 34.571 3,11 11.116,1
29 | Cidade Morumbi e Residencial Unido 34.294 3,18 10.784,3
30 | Parque Industrial e Jardim Oriente 24.694 3,93 6.283,4
31 | Palmeiras de Sao Jose e Rio Comprido 31.208 7,33 4.257,6
47 | Jardim Republica e Vila das Flores 11.746 5,3 2.216,1
Sudeste 50.556 85,11 594,0
10 | Jardim da Granja e Jardim Souto 12.154 1,5 8.102,7
11 | DCTA e INPE 2.708 11,85 228,6
22 | Residencial Flamboyant e Jardim Uira 9.932 7,77 1.278,3
23 | Jardim do Lago e Vila Iracema 24.678 14,91 1.655,1
46 | Cajuru 1.083 49,08 22,1
Total 681.036 1.099,70 619,3
Fonte: Censo Demogréfico IBGE; IPPLAN 2012
2.3.2 Renda

A renda dos domicilios constitui varidvel explicativa da demanda, uma vez que, além
de permitir a avaliagcao das condic¢des de vida da populagéo, da subsidios importantes
a andlise do comportamento de viagens dos diferentes estratos. As informagfes sobre
a renda da populacgéo disponibilizadas pelo Censo 2010 sdo apresentadas agregadas
por Zonas de Tréafego.

Em funcéo da variabilidade observada na distribuicdo do rendimento por domicilio em
cada zona foi realizada uma estratificagdo estatistica das zonas de trafego, a qual
consiste na decomposi¢cdo da populacdo em seis estratos homogéneos, buscando
identificar segmentos representativos da populacdo. A faixa de corte adotada para a
estratificacdo considera a concentracdo de domicilios com renda até 5 salarios
minimos sobre o total de domicilios de cada zona.

A Figura 17 apresenta a distribuicdo de renda conforme estratos, sendo 1 o estrato de
maior concentragéo de renda e 6 o de menor.
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Estratos de Renda
Zonas de Transporte
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0 5 10 15
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Figura 17 - Distribuicédo de renda por estratos, 2010

Fonte: Censo Demogréfico IBGE

Destaca-se que dentre os estratos de maior renda estdo as zonas 52 e 14,
pertencentes a Macrozona Oeste e a zona 15, pertencente a Macrozona Centro,
enquanto as zonas periféricas apresentam os menores estratos, com destaque as
zonas 35, 36 e 33, para as quais ndo ha domicilios com renda superior a 5 SM.

A titulo de ilustracdo das diferengas entre zonas, a Tabela 6 a seguir apresenta as

informacdes sobre renda média per capita'®, conforme disponibilizado pelo IBGE, para
o0 ano de 2010".

* A renda per capita foi calculada considerando-se o total do rendimento nominal mensal dos domicilios
particulares permanente no setor censitario sobre a populagéo total no setor (e ndo somente a empregada
ou em idade ativa).

'* valores em R$ de 2010.
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Tabela 6 - Comparativo de renda média por zona de trafego, 2010

Renda média

Zonas de Trafego por Macrozona per capita,
2010

Centro R$ 1.290,91
1 |Centro R$ 1.585,30
2 |Vila Maria e Vila Santa Luzia R$ 746,01
3 | Jardim Paulista e Monte Castelo R$ 763,29
4 | Vila Sdo Pedro e Jardim Jussara R$ 682,99
5 | Vila Piratininga e Jardim Augusta R$ 892,42
6 | Vila Adyanna e Vila Betania R$ 2.494,01
7 | Vila Ema e Jardim Esplanada R$ 2.978,48
15 | Condominio Esplanada do Sol e Serimbura R$ 1.247,91
35 | Banhado R$ 227,78
Leste R$ 580,77
9 | Vila Industrial e VilaTatetuba R$ 899,51
18 | Vila Tesouro e Jardim Universo R$ 648,66
19 | Jardim Motorama e Jardim Nova Detroit R$ 681,71
20 | Jardim Americano e Vista Verde R$ 1.094,89
21 | Chacara Pousada do Vale e Campos de Sao Jose R$ 423,94
40 | Residencial Vista Linda R$ 819,88
41 | Vazio urbano R$ 408,57
42 | Eugénio de Melo e Galo Branco R$ 548,45
43 | Jardim Santa Inés e Residencial Frei Galvao R$ 501,57
44 | Parque Novo Horizonte e Residencial Dom Bosco R$ 483,30
45 | Jardim Ebenezer e Chéacara Sitio Jatai R$ 347,06
49 | Jardim Diamante e REVAP R$ 614,02
50 | Vazio urbano R$ 304,09
51 | Santa Cecilia e Jardim Helena R$ 355,15
Oeste R$ 2.057,95
14 | Jardim Aquarius e Jardim Colinas R$ 3.090,26
32 | Jardim Alvorada e Jardim das Indstrias R$ 1.283,57
33 | Limoeiro R$ 518,72
34 | Urbanova R$ 2.673,81
52 | Paratehy e Residencial Jaguary R$ 2.723,40
Norte R$ 517,41
8 |Santana e Vila Rossi R$ 755,86
16 | Jardim Telespark e Jardim Altos de Santana R$ 517,85
17 | Alto da Ponte e Vila Veneziani R$ 567,29
36 | Vazio urbano R$ 280,93
37 | Vila Sao Geraldo e Jardim Minas Gerais R$ 544,40
38 | Vila Paiva e Jardim Boa Vista R$ 478,71
54 | Aguas de Canindd e Chéacara Havai R$ 476,84

Co
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Renda média

Zonas de Trafego por Macrozona per capita,
2010

Extremo Norte R$ 506,56
39 | Chéacara dos Freitas e Chacara do Bonsucesso R$ 678,76
48 | S&o Francisco Xavier e Area Rural R$ 469,52
53 | Chacara Fazenda Caeté R$ 562,62
55 | Chéacara Pedra D'agua Il R$ 315,35
Sul R$ 715,90
12 | Vila Nova Conceicéo e Vila S&o Bento R$ 590,03
13 | Jardim Satélite e Floradas de Sdo José R$ 1.338,93
24 | Parque Interlagos e Altos da Quinta R$ 528,99
25 | Bosque dos Eucaliptos e Quinta das Flores R$ 1.265,68
26 | Conjunto Habitacional Dom Pedro R$ 392,89
27 | Jardim Imperial e Jardim Colonial R$ 476,60
28 | Bosque dos Ipés e Campo dos Alemées R$ 543,95
29 | Cidade Morumbi e Residencial Uniéo R$ 585,93
30 | Parque Industrial e Jardim Oriente R$ 1.076,93
31 | Palmeiras de S&o Jose e Rio Comprido R$ 811,29
47 | Jardim Republica e Vila das Flores R$ 263,71
Sudeste R$ 714,09
10 | Jardim da Granja e Jardim Souto R$ 625,44
11 | DCTA e INPE R$ 1.671,78
22 | Residencial Flamboyant e Jardim Uira R$ 636,45
23| Jardim do Lago e Vila Iracema R$ 455,60
46 | Cajuru R$ 181,19
Total R$ 911,94

Fonte: Censo Demogréfico IBGE

Ajustando os valores para reais correntes, tem-se uma renda per capita de R$ 955,77,
para o municipio de Sdo José dos Campos, enquanto a renda per capita do Estado de
Sao Paulo é de R$ 853,75 (SEADE, 2014).

2.3.3 Empregos

O Municipio de Sao José dos Campos € um dos principais polos de desenvolvimento
do Estado de S&o Paulo e concentra importante aglomerado industrial, composto por
indastrias do setor aeronautico e aeroespacial, setores quimico, petroquimico,
automobilistico, farmacéutico, entre outros, além de constituir importante centro de
referéncia tecnoldgico, concentrando diversos institutos de ensino superior e pesquisa,
gue dao também suporte ao desenvolvimento da indUstria regional.

Conforme destaca estudo para definicdo de capacidade do sistema de circulacdo
desenvolvido pelo IPPLAN (2012), ja a partir de fins da década de 1940 grandes

€I
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empresas de grande porte, em sua maioria de capital estrangeiro, instalam-se em S&o
José dos Campos, inserindo 0 municipio no contexto do crescimento industrial do
interior paulista. Assim, as altas taxas de urbanizacdo mencionadas no item 2.3.1.1
sdo resultado da consolidacdo do municipio como polo de desenvolvimento
tecnologico, a partir de um processo iniciado décadas atrés.

A Figura 18 apresenta a distribuicdo dos empregos por setor da economia, estimados
para 2014, com base nas informagbes contidas no estudo para definicdo de
capacidade do sistema de circulacdo desenvolvido pelo IPPLAN (2012), destacando
empregos indutores e induzidos para cada tipo de atividade.

Destacam-se as atividades terciarias, ligadas ao comércio e servicos nas zonas do
Centro e os empregos ligados a industria nas zonas ao longo do eixo da Rodovia
Dutra.

Distribuigiio dos empregos
[ macrozonas
Zonas de Transporie
Zonas de Transporte Charts

SO020
25000
12500
Agricutturs
Indutores - Industria
Indutores - Educacho
Indulores - Saldde
Indutores - Inatitucional
Induzkios - Industria
P Incurilos - Educagio
Induszidos - Sadde
P Induriios - Comércso s Servigos
° 33 67 1m0

\AAJ

Kilomelers

Figura 18 - Distribuicdo dos empregos por zona de trafego, 2014
Fonte: IPPLAN, 2012
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Os totais de empregos por zona de trafego estimados sao apresentados na Tabela 7 a
seguir, para o ano de 2014, conforme regido geografica.

Tabela 7 - Empregos por Zona de Trafego, 2014

Zonas de Trafego por Macrozona

Empregos 2014

Centro 96.888
1 |Centro 41.379
2 | Vila Maria e Vila Santa Luzia 11.421
3 | Jardim Paulista e Monte Castelo 4.377
4 | Vila S&o Pedro e Jardim Jussara 846
5 | Vila Piratininga e Jardim Augusta 5.117
6 | Vila Adyanna e Vila Betania 19.414
7 | Vila Ema e Jardim Esplanada 13.377
15 | Condominio Esplanada do Sol e Serimbura 907
35 | Banhado 50
Leste 57.786
9 | Vila Industrial e VilaTatetuba 10.235
18 | Vila Tesouro e Jardim Universo 11.615
19 | Jardim Motorama e Jardim Nova Detroit 5.221
20 | Jardim Americano e Vista Verde 10.569
21 | Chéacara Pousada do Vale e Campos de Sao Jose 812
40 | Residencial Vista Linda 1.161
41 | Vazio urbano -
42 | Eugénio de Melo e Galo Branco 7.782
43 | Jardim Santa Inés e Residencial Frei Galvdo 3.405
44 | Parque Novo Horizonte e Residencial Dom Bosco 4.752
45 | Jardim Ebenezer e Chacara Sitio Jatai 77
49 | Jardim Diamante e REVAP 2.072
50 | Vazio urbano -
51 | Santa Cecilia e Jardim Helena 85
Oeste 37.050
14 | Jardim Agquarius e Jardim Colinas 16.400
32| Jardim Alvorada e Jardim das Industrias 15.276
33 | Limoeiro 1.754
34 | Urbanova 3.620
52 | Paratehy e Residencial Jaguary -
Norte 15.651
8 | Santana e Vila Rossi 8.436
16 | Jardim Telespark e Jardim Altos de Santana 1.442
17 | Alto da Ponte e Vila Veneziani 2.956
36 | Vazio urbano 1.245
37 | Vila S&o Geraldo e Jardim Minas Gerais 715
38 | Vila Paiva e Jardim Boa Vista 792
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Zonas de Trafego por Macrozona

Empregos 2014

54 | Aguas de Canindd e Chacara Havai 65
Extremo Norte 6.453
39 | Chécara dos Freitas e Chacara do Bonsucesso 732
48 | S&o Francisco Xavier e Area Rural 4.227
53| Chacara Fazenda Caeté 1.494
55 | Chéacara Pedra D'agua Il -
Sul 76.718
12 | Vila Nova Conceicéo e Vila Sao Bento 5.085
13 | Jardim Satélite e Floradas de S&o José 24.629
24 | Parque Interlagos e Altos da Quinta 864
25 | Bosque dos Eucaliptos e Quinta das Flores 10.307
26 | Conjunto Habitacional Dom Pedro 1.398
27 | Jardim Imperial e Jardim Colonial 1.543
28 | Bosque dos Ipés e Campo dos Alemaes 3.801
29 | Cidade Morumbi e Residencial Unido 3.789
30 | Parque Industrial e Jardim Oriente 8.365
31 | Palmeiras de Sao Jose e Rio Comprido 16.494
47 | Jardim Republica e Vila das Flores 443
Sudeste 28.292
10 | Jardim da Granja e Jardim Souto 1.787
11 | DCTA e INPE 19.276
22 | Residencial Flamboyant e Jardim Uir4 2.761
23 | Jardim do Lago e Vila Iracema 3.464
46 | Cajuru 1.004
Total 318.838

Fonte: IPPLAN, 2012

A Figura 19 a seguir ilustra a densidade de empregos por habitante por zona de
trafego para o ano de 2014.
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Densidade de empregos
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Figura 19 - Densidade de empregos
Fonte: IPPLAN, 2012

2.3.4 Distribuicao socioespacial

A partir da analise das informacdes descritas na caracterizacdo socio demografica, é
possivel tracar um perfil indicativo de sua ocupacao, constituindo importante subsidio
ao entendimento das dinAmicas de mobilidade da populacdo. A Tabela 8 apresenta
um comparativo dos dados socio demogréficos identificando as caracteristicas de
cada uma das zonas de trafego.
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Tabela 8 - Comparativo de dados sécio demograficos

7 ) Populacéo A 2 Empregos Densidgd_e CEnsleine e Renda média Estrato de
onas de Trafego por Macrozona Area (km*) Demograflzca empregos per capita, 2010 renda
(pop/km*®) (empr/hab)

Centro 72.913 18,64 96.888 3.911,6 1.290,91

1 Centro 9.027 1,82 41.379 4.960,1 1.585,30 2
2 Vila Maria e Vila Santa Luzia 12.015 1,67 11.421 7.194,9 746,01 3
3 | Jardim Paulista e Monte Castelo 8.910 1,09 4.377 8.174,0 763,29 3
4 Vila Sédo Pedro e Jardim Jussara 8.295 1,11 846 7.473,4 682,99 4
5 Vila Piratininga e Jardim Augusta 5.738 1,24 5.117 4.627,3 892,42 3
6 Vila Adyanna e Vila Betania 11.994 1,49 19.414 8.049,9 1,6 R$ 2.494,01 2
7 Vila Ema e Jardim Esplanada 14.744 2,59 13.377 5.692,8 0,9 R$ 2.978,48 2
15 | Condominio Esplanada do Sol e Serimbura 858 3,43 907 250,2 11 R$ 1.247,91 1
35 | Banhado 1.330 4,2 50 316,7 0,0 R$ 227,78 6
Leste 174.933 134,57 57.786 1.299,9 0,3 R$ 580,77

9 | Vila Industrial e VilaTatetuba 23.412 2,97 10.235 7.882,7 04 R$ 899,51 3
18 | Vila Tesouro e Jardim Universo 15.436 4,28 11.615 3.606,5 0,8 R$ 648,66 4
19 | Jardim Motorama e Jardim Nova Detroit 10.016 1,48 5.221 6.767,7 0,5 R$ 681,71 5
20 | Jardim Americano e Vista Verde 15.611 9,84 10.569 1.586,5 0,7 R$ 1.094,89 3
21 | Chacara Pousada do Vale e Campos de Sao Jose 13.123 7,65 812 1.715,4 0,1 R$ 423,94 6
40 | Residencial Vista Linda 1.644 16,13 1.161 101,9 0,7 R$ 819,88 4
41 | Vazio urbano 448 25,71 - 17,4 0,0 R$ 408,57 5
42 | Eugénio de Melo e Galo Branco 21.926 10,09 7.782 2.173,0 0,4 R$ 548,45 5
43 | Jardim Santa Inés e Residencial Frei Galvao 22.939 7,39 3.405 3.104,1 0,1 R$ 501,57 5
44 | Parque Novo Horizonte e Residencial Dom Bosco 38.714 13,77 4.752 2.8115 0,1 R$ 483,30 6
45 | Jardim Ebenezer e Chacara Sitio Jatai 7.497 19,71 77 380,4 0,0 R$ 347,06 6

G
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Zonas de Trafego por Macrozona

Populacéo

Area (km?)

Empregos

Densidade
Demogréfica
(pop/km?)

Densidade de

empregos
(empr/hab)

Renda média
per capita, 2010

Estrato de
renda

49 | Jardim Diamante e REVAP 1.155 4,08 2.072 283,0 1,8 R$ 614,02

50 | Vazio urbano 771 4,03 - 191,3 0,0 R$ 304,09

51 | Santa Cecilia e Jardim Helena 2.241 7,44 85 301,1 0,0 R$ 355,15 6
Oeste 50.115 44,06 37.050 1.137,4 0,7 R$ 2.057,95

14 | Jardim Aquarius e Jardim Colinas 17.908 3,17 16.400 5.649,2 0,9 R$ 3.090,26 1
32 | Jardim Alvorada e Jardim das Industrias 22.010 6,35 15.276 3.466,1 0,7 R$ 1.283,57 2
33 | Limoeiro 873 17,49 1.754 49,9 2,0 R$ 518,72 6
34 | Urbanova 8.215 3,44 3.620 2.388,0 0,4 R$ 2.673,81 2
52 | Paratehy e Residencial Jaguary 1.110 13,61 - 81,5 0,0 R$ 2.723,40 1
Norte 62.859 63,81 15.651 985,1 0,2 R$ 517,41

8 Santana e Vila Rossi 18.533 3,72 8.436 4.982,1 0,5 R$ 755,86 4
16 | Jardim Telespark e Jardim Altos de Santana 20.628 1,99 1.442 10.365,8 0,1 R$ 517,85 6
17 | Alto da Ponte e Vila Veneziani 6.226 1,11 2.956 5.608,6 0,5 R$ 567,29 5
36 | Vazio urbano 319 11,62 1.245 27,4 3,9 R$ 280,93 6
37 | Vila Sao Geraldo e Jardim Minas Gerais 5.922 3,03 715 1.954,4 0,1 R$ 544,40 4
38 | Vila Paiva e Jardim Boa Vista 7.238 3,34 792 2.167,1 0,1 R$ 478,71 5
54 | Aguas de Canind( e Chéacara Havai 3.994 39 65 102,4 0,0 R$ 476,84 6
Extremo Norte 17.014 697,31 6.453 24,4 0,4 R$ 506,56

39 | Chacara dos Freitas e Chacara do Bonsucesso 6.752 32,8 732 205,9 0,1 R$ 678,76 4
48 | Sao Francisco Xavier e Area Rural 9.180 638,96 4.227 14,4 0,5 R$ 469,52 5
53 | Chéacara Fazenda Caeté 647 7,91 1.494 81,8 2,3 R$ 562,62 4
55 | Chéacara Pedra D'agua ll 435 17,64 - 24,7 0,0 R$ 315,35 5
Sul 252.646 56,2 76.718 4.495,5 0,3 R$ 715,90

Go!
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Densidade Densidade de

Zonas de Trafego por Macrozona FepulEED Area (kmz) SHRIEIES Demogréfizca empregos peRreggatZ,ég(i)io Es:;itccj)ade
(pop/km*®) (empr/hab)

12 | Vila Nova Conceicéo e Vila Sao Bento 6.846 3,8 5.085 1.801,5 0,7 R$ 590,03 5
13 | Jardim Satélite e Floradas de Sdo José 29.426 3,75 24.629 7.847,0 0,8 R$ 1.338,93 2
24 | Parque Interlagos e Altos da Quinta 10.227 16,94 864 603,7 0,1 R$ 528,99 5
25 | Bosque dos Eucaliptos e Quinta das Flores 39.330 6,41 10.307 6.135,7 0,3 R$ 1.265,68 3
26 | Conjunto Habitacional Dom Pedro 18.591 1,46 1.398 12.733,6 0,1 R$ 392,89 6
27 | Jardim Imperial e Jardim Colonial 11.714 0,99 1.543 11.832,8 0,1 R$ 476,60 6
28 | Bosque dos Ipés e Campo dos Alemaes 34.571 3,11 3.801 11.116,1 0,1 R$ 543,95 4
29 | Cidade Morumbi e Residencial Unido 34.294 3,18 3.789 10.784,3 0,1 R$ 585,93 5
30 | Parque Industrial e Jardim Oriente 24.694 3,93 8.365 6.283,4 0,3 R$ 1.076,93 3
31 | Palmeiras de S&o Jose e Rio Comprido 31.208 7,33 16.494 4.257,6 0,5 R$ 811,29 3
47 | Jardim Republica e Vila das Flores 11.746 5,3 443 2.216,1 0,0 R$ 263,71 6
Sudeste 50.556 85,11 28.292 594,0 0,6 R$ 714,09

10 | Jardim da Granja e Jardim Souto 12.154 1,5 1.787 8.102,7 0,1 R$ 625,44 5
11 | DCTA e INPE 2.708 11,85 19.276 228,6 7,1 R$ 1.671,78 2
22 | Residencial Flamboyant e Jardim Uira 9.932 7,77 2.761 1.278,3 0,3 R$ 636,45 4
23 | Jardim do Lago e Vila Iracema 24.678 14,91 3.464 1.655,1 0,1 R$ 455,60 6
46 | Cajuru 1.083 49,08 1.004 22,1 0,9 R$ 181,19 5
Total 681.036 1.099,70 318.838 619,3 0,5 R$ 911,94

Fonte: IBGE,2010, IPPLAN, 2012
*OBS.: A escala dos estratos de renda varia de 1 a 6, em que 1 representa a maior renda e 6 representa a menor renda.
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Conforme é possivel observar, as maiores densidades populacionais sdo encontradas
nas regibes norte (Jardim Telespak e Jardim Altos de Santana) e Sul (Conjunto
Habitacional Dom Pedro, Jardim Imperial e Jardim Colonial, Bosque dos Ipés e Campo
dos Alemées, Cidade Morumbi e Residencial Unido), justamente zonas pertencentes
ao menor estrato de renda, e entre as com menor densidade empregos por habitante.

As maiores densidades de emprego por habitante, por sua vez, sdo encontradas na
zona do DCTA e INPE (Sudeste), seguida do centro, sendo importante destacar que,
no caso especifico do DCTA, por uma questdo de usos, ha pouca densidade
populacional, enquanto no centro as densidades possuem patamares mais elevados, o
gue significa dizer que esta possui uma oferta maior de empregos.

As maiores rendas médias per capita sdo verificadas em zonas da regido oeste
(Jardim Aquarius e Jardim Colinas, Urbanova, Paratehy e Residencial Jaguary) e
centro (Vila Adyanna e Vila Betania, Vila Ema e Jardim Esplanada), zonas
pertencentes aos estratos 1 e 2, de maior renda.

Fazendo uma analise por regido, observa-se que a regido central, possui grande
variabilidade de estratos de renda, sendo os de maior renda localizados em sua
porcdo oeste e sudoeste, e 0 de menor renda localizado no banhado, area de
preservacdo de baixa densidade populacional, com incidéncia relativamente pontual
de ocupacdes e moradias de baixo padréo.

A regido leste, por sua vez, apresenta estratos médio e baixos (3 a 6), sendo grande
parte de sua area pertencente ao estrato de menor renda. Possui baixa densidade de
emprego por habitante e um misto de areas com altas densidades populacionais
relativas, e outras areas com baixas, caracteristica de regibes dormitério, frutos de
espraiamento urbano resultante de ocupacao ndo controlada.

J4 a regido norte apresenta o0s estratos de mais baixa renda (4 e 5), e areas com
densidades populacionais relativamente altas (em comparagcdo com a densidade das
demais areas urbanizadas do municipio). Assim como a regiéo leste, possui zonas de
baixa densidade de empregos por habitante, a exce¢do da Vila Dirce (Zona 36, vazio
urbano), onde se encontra instalada a unidade da empresa Petybon (J. Macédo).

A zona oeste apresenta a maioria de suas zonas dentro dos estratos de maior renda
(1), em condominios e loteamentos de alto padrdo, nos bairros de Urbanova, Jardim
Aquarius e Jardim Colinas. Excecdo é feita ao bairro Limoeiro, que possui perfil
distinto as demais zonas da regido, figurando entre os estratos de menor renda.

Ja a zona sudeste possui zonas entre 0s menores estratos de renda, com maior
densidade populacional relativa. Excecdo é feita a zona do DCTA, que figura entre
estratos de renda mais alta, com maior concentracdo de empregos por habitante, e
baixa densidade populacional.
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A regido sul apresenta zonas em estratos de renda de médio a baixo (3 a 5), estando
0S mais altos estratos ao longo dos eixos das Avenidas Andromeda e Bacabal, e os
mais baixos nas zonas periféricas, onde também estdo as maiores densidades
populacionais.

2.4 Analise territorial do municipio de Sdo José dos Campos

2.4.1 Evolucéo do tecido urbano

Até a década de 1920, a malha urbana de S&o José dos Campos era restrita a trés
areas: os distritos de Eugénio de Melo e Santana e a maior por¢ao urbanizada, situada
entre o Corrego Lavapés, o Ribeirdo Vidoca e a encosta do Banhado. Com a
transferéncia da linha férrea, iniciada em 1922, houve uma alteracdo substancial que
geraria efeitos nas proximas trés décadas, deslocando sua estacdo para a Rua
Sebastido Gualberto, que se tornaria a nova porta de entrada para a cidade.

Neste periodo, a &rea central e Santana concentravam as atividades residenciais,
comerciais e industriais, sendo estabelecido um contraponto & ocupagéo por meio da
inauguracdo do Sanatorio Vicentina Aranha, polarizando a constituicdo da Vila Ema,
em 1928, ainda atrelada & area central.

O panorama urbano na década de 1930 afirma o direcionamento apontado na década
anterior, com o adensamento de areas urbanizadas junto a industrias e sanatérios,
sem grande expansdo da ocupacgéo. O principio observado na producdo habitacional
era agrupar a mao de obra massiva em vilas proximas ao local de trabalho, ao passo
gue funcionarios graduados e diretoria eram localizados na malha urbana mais
consolidada.

Surge o primeiro zoneamento, sob intervencdo da Era Vargas, qualificando a cidade
em quatro zonas: comercial, sanatorial, residencial e industrial. A atuacdo sanitarista
deixou como legado a racionalizacdo do tracado da é&rea central e o inicio da
implantacdo da Av. S&o José, voltando o centro para o Banhado e explorando-o como
componente da paisagem urbana.

A construcéo da primeira pista da Via Dutra iniciada em 1944, a passagem da linha do
sistema de Furnas Light para transmissédo de energia de alta tensdo em 1946 e a
implantacdo do DCTA a partir de 1947 foram marcos determinantes na paisagem
urbana de Sao José dos Campos implementados na década de 1940, periodo no qual
se identifica um crescimento nas bordas da area urbanizada se expandindo de
encontro a nova rodovia e a linha de transmisséo, resultando no inicio do envolvimento
desta infraestrutura pela ocupacéo urbana e malha viaria.

O final da década de 1950 foi marcado pela elaboracdo do primeiro Plano Diretor,
elaborado em convénio com o Centro de Planejamento e Estudos Urbanos da FAU-
USP, para que se instituissem diretrizes e referéncias para a formulagcdo de uma
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politica urbana e de suporte urbanistico. A partir de 1951, com a aproximacéao do leito
da Via Dutra da &rea urbanizada do Municipio, nota-se a atratividade da rodovia como
polarizadora do interesse do mercado imobiliario, com a instalagdo de loteamentos
esparsos nas duas bordas da rodovia, que passa a ter a funcdo de “avenida” por
consistir em ligacdo do tecido fragmentado que vai se formando. Ao mesmo tempo,
sdo ocupadas as Ultimas &reas disponiveis na regido central e, ao final do periodo,
surgem ali os primeiros sinais de verticalizacdo. Por outro lado, s&o identificadas
ocupacdes populares na zona rural, além da area de influéncia da Via Dutra, e um
assentamento espontaneo na zona central, junto a antiga linha férrea. Enfocando o
mercado legal, surgem os primeiros loteamentos aprovados em Santana.

Neste momento, a Area de Protecdo Permanente de jurisdicdo estadual configura
nitida barreira ao desenvolvimento compacto da malha urbana, que alcanca seus
limites e inicia a dispersdo, de maneira fragmentada por originar uma série de vazios,
no sentido leste-oeste e notadamente na regido Sul.

Os anos 60 foram marcados pela pressao sobre os vazios urbanos em decorréncia do
crescimento populacional, acentuando a pulverizagéo de bairros e fontes geradoras de
empregos alocados de maneira esparsa. Delineou-se uma ligacdo com Jacarei dado o
sentido de desenvolvimento da regido Sul, de maneira relativamente compacta. O
crescimento da cidade tornou bastante claro o conflito entre a ocupagéo urbana, o
relevo local e as barreiras impostas a este crescimento: ferrovia, rodovias, linha de
transmisséo e o rio Paraiba do Sul e suas varzeas. ldentificados anteriormente como
vetores de crescimento, converteram-se em obstaculos a expansao urbana por meio
de um tecido continuo e a fluidez da demanda de deslocamentos gerados na cidade,
exigindo grandes obras publicas a fim de evitar a saturagdo ou subutilizacdo dos
servigos de infraestrutura.

Em alguns casos, como a area do DCTA, os geradores de emprego também
representaram uma barreira a continuidade de desenvolvimento urbano, legando a
habitacdo, espacos publicos e circulagdo a ocupacdo dos intersticios resultantes das
citadas barreiras, morros e areas junto aos coérregos, tornando a cidade resultante
somatéria de porgdes parceladas isoladamente. Tal conjuntura levou a revisdo da
legislacao urbanistica vigente, por meio da elabora¢cédo do Plano de Desenvolvimento
Integrado, contratado junto & Serete Engenharia S.A. sob coordenacdo do arquiteto
Jorge Wilheim.

Em consequéncia da aprovacdo do PDI nos anos 60, no inicio da década de 70 foi
aprovada nova legislacdo, abarcando a proposta de implementagcédo do “anel viario” e
novas leis versando sobre os loteamentos visando a regularizagdo dos assentamentos
clandestinos, bem como sobre o zoneamento, estimulando o adensamento e a
verticalizacdo na tentativa de contencéo do espraiamento do tecido urbano. A Embraer
se instala no municipio e observa-se a expansdo da malha urbana em diregdo aos
limites do DCTA. A populacdo, que havia dobrado na década anterior, dobra
novamente de tamanho e esta demanda habitacional foi determinante no aumento da

Cd



38

pressdo por consumo de solo nas glebas afastadas das éareas jA dotadas de
infraestrutura em funcéo dos precos praticados pelo mercado.

A duplicacdo da Via Dutra impulsionou o adensamento dos usos da margem da
rodovia como “bairro linear”, ressaltando sua condicdo de barreira e, paradoxalmente,
avenida. Os empreendimentos imobiliarios assumiram maior escala, sendo
denominados “cidades” devido & previsdo de certa autonomia pelo uso planejado por
comércio e servicos e a area central ampliou-se aos limites da antiga zona do
sanatério, na Vila Adyana.

Nos anos oitenta, a “década perdida”, o ritmo de crescimento da cidade foi
incrementado pelo crescimento vegetativo da populagéo, dado o desaquecimento da
industrializacdo que catapultava a demanda por producéo habitacional, embora date
desta década a instalacdo da Refinaria Henrique Lage - REVAP. A dindmica urbana
caracterizou-se pelo adensamento e pela verticalizacdo, ainda que lentos, com
ocupacao dos vazios gerados desde a década de 50, levando os novos parcelamentos
a ocupar a varzea e transpor o rio Paraiba do Sul, como a “cidade” de Urbanova,
projetada para comportar 120 mil pessoas.

Foram configuradas novas centralidades, regides nas quais comeércio e servigos
instalados cumpriam o papel desempenhado pela &rea central, esta objeto de
degradacdo, juntamente ao Banhado, levando a adocdo de tombamentos para
protecdo contra a especulagdo imobiliaria, o que deslocou a verticalizagdo para os
limites da Vila Ema e Vila Adyana, consolidando a extenséo da area central.

Houve reduc@o na aprovacdo de novos loteamentos nos anos noventa, além da
reducdo na oferta de novos lotes, permanecendo as a¢fes de ocupacdo dos vazios
urbanos remanescentes atraidos pelo desenvolvimento de comércio e servigos nas
principais vias das centralidades constituidas na década anterior, caracterizando
novas cidades dentro da cidade, algumas das quais iniciam trajetéria rumo a
autonomia e a verticalizacgao.

Um fendmeno particular observado nesta década é o inicio do fechamento de
fragmentos habitacionais em condominios incrustrados em meio ao tecido urbano,
configurando novas barreiras urbanas e contribuindo com a saturagdo do sistema
viario.

Na segunda metade da década foram aprovados o Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado e nova Lei de Uso e Ocupacdo do Solo e Zoneamento, a verticalizacdo e
ocupacao dos vazios mantidos como reserva de mercado atuaram na ampliacdo das
bordas da malha urbana definida e a finalizacdo de boa parte do anel viario restituiu
parte da fluidez ao sistema viério.
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Figura 20 - Evolug&o do tecido urbano, 1920 a 2014

Fonte: SANTOS, 2008
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2.4.2 Condicionantes da ocupacéao urbana

Os principais aspectos que condicionam a ocupacao urbana de Sdo José dos Campos
dizem respeito as barreiras existentes, sejam elas derivadas de caracteristicas fisicas de
sua implantacéo, seja em funcdo da localizacdo estratégica ao longo de importante eixo
de comunicacao viaria do Estado de Sao Paulo.

A Figura 21 destaca as principais condicionantes da ocupacao urbana de S&o José dos
Campos, as quais tem impacto profundo na definicAo dos vetores de crescimento da
cidade.
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Figura 21 - Condicionantes da ocupacdo urbana
Com relagdo aos aspectos fisicos, tem-se como principal barreira o Rio Paraiba do Sul,
bem como seus afluentes e areas de vale. Em fung&o da importancia dessa bacia, parte

significativa do territério municipal é constituida por Areas de Protecdo Ambiental (APA),
0 que limita consideravelmente sua ocupacao, por restringir os usos permitidos.

A Figura 22 apresenta as Areas de Protecdo Ambiental instituidas no territério de S&o
José dos Campos.
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Figura 22 - Areas de Protecdo Ambiental em S&o José dos Campos

No que diz respeito as APAs, estas configuram, conforme macrozoneamento territorial
instituido pelo Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado (PDDI), trés perimetros (APAs
[, Il e lll) integrantes da Zona Rural, com alto potencial de risco geoldgico, areas de
recarga de aquiferos subterrédneos, caracterizadas por declividade acentuada e presenca
de cabeceiras de drenagem, constituindo zonas inadequadas a ocupagdo urbana e
mesmo a implantacdo de infraestrutura (incluindo a viaria), necessitando de planos de
manejo especificos para o desenvolvimento de atividades compativeis com sua
constituicdo geomorfologica. Outros trés perimetros sdo caracterizados, no ambito do
mesmo plano, como APA IV, componentes da Zona Urbana, para a qual o PDDI
estabelece necessidade de regulamentacdo especifica de uso e ocupacédo objetivando a
preservacdo ambiental, em vista de grande parte desta APA constituir a varzea do rio
Paraiba. Cabe destacar que, em termos de jurisdicédo, as APAs | e Ill encontram-se sob a
regéncia municipal, enquanto as areas Il e IV séo resguardadas em esfera estadual.

A regulamentacdo de usos e ocupacdo destas APAs se dara por meio de planos de
manejo, sendo o plano voltado a APA de S&o Francisco Xavier, desenvolvido em ambito
estadual o Unico disponivel até o0 momento. A meta, da Secretaria de Meio Ambiente, é
viabilizar a discussdo e aprovacdo dos instrumentos de gestdo das APAs em 2015.
Elaborado pelo LabHid/Coppe-UFRJ, existe disponivel o Estudo da Relacdo Entre
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Floresta-Uso do Solo e Disponibilidade Hidrica na Bacia do Rio Paraiba do Sul, no qual
buscou-se aproveitar a experiéncia, o conhecimento e a grande base de informagdes
técnicas reunidas e produzidas em estudos e planos anteriores para a bacia, procurando
oferecer subsidios ao processo de tomada de decisdo sobre prioridades de investimentos
em protecdo de mananciais e sustentabilidade no uso do solo, através da identificagéo de
critérios relacionados a criticidade ambiental e a disponibilidade hidrica na bacia.

E importante destacar que, para efeito de aprovacdes de grandes empreendimentos em
esfera federal e estadual, as APAs municipais, por ndo integrarem o cadastro do Sistema
Nacional de Unidades de Conservacdo (SNUC), ndo séo consideradas oficialmente areas
de protecéo, lacuna que deve ser preenchida com a regulamentacéo dos instrumentos de
gestdo para estas areas.

Ja no que se refere aos aspectos de infraestrutura, destacam-se os eixos rodoviarios da
Rodovia Presidente Dutra e da Rodovia Governador Carvalho Pinto, e a linha férrea,
destinada ao transporte de cargas, que segrega a por¢gdo norte da area urbanizada. A
existéncia de uma linha de transmissdo de alta tensdo que corta o territério no eixo
sudoeste/nordeste constitui também importante barreira a continuidade do tecido urbano,
ja que atravessa grande parte de area urbanizada nas regidoes Sul/Leste.

Por fim, as &reas industriais ao longo da Rodovia Presidente Dutra, plantas de grande
porte como o polo petroquimico e localizacdo do aeroporto, Centro de Tecnologia
Aeroespacial e Embraer em eixo central da cidade consistem em grande barreira ao
adensamento populacional e racionalizacdo das atividades urbanas, contribuindo para o
espraiamento da ocupacao.

Observando a Figura 21, é possivel depreender que o Rio Paraiba do Sul e sua varzea, a
linha férrea, a faixa de dominio da linha de transmissao e a Rodovia Presidente Dutra
impuseram um carater linear ao desenvolvimento do tecido urbano por segmentarem
transversalmente o territério e, especialmente no caso da rodovia, atrairem a ocupacao
ao longo de suas bordas. Nota-se claramente a influéncia das redes de infraestrutura
como vetores de desenvolvimento no sentido sudoeste/nordeste em comparacao a
ocupacdo da regido norte da cidade, especialmente considerando ser este um dos
nucleos iniciais de urbanizacdo de S&o José, implantado a partir da varzea do Rio
Paraiba e confinado aos limites da APA urbana com pequena expansdo do nucleo
original.

Da mesma maneira, as grandes plantas industriais situadas ao sul da Via Dutra
polarizaram a ocupa¢do em seu entorno deslocando o interesse para as areas sudeste,
sul e oeste, ainda que conformando uma malha mais esparsa e fragmentada dada sua
implantacdo mais recente.
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2.4.3 Polos geradores de trafego

Sao José dos Campos concentra uma série de polos de grande porte que podem ser
classificados como geradores de trafego. A Figura 23 ilustra a localizacdo dos principais
polos de geracdo de trafego na area urbana, sendo importante destacar as
concentracdes de Shoppings, Unidades de Salude e Universidades na area central e
indastrias linearmente dispostas ao longo da Via Dutra.
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Figura 23 - Identificacdo dos polos geradores de trafego

Com relacdo especificamente as atividades industriais, é importante destacar como
condicionante a sua implantacdo as margens da rodovia a circulagdo de veiculos de
carga, muitas vezes de grande porte, em diferentes horas do dia, além da geragéo de
trafego das viagens com motivo trabalho, considerando a apropriacdo do eixo rodoviario
como avenida.

Ja no que diz respeito aos hospitais e shoppings, destaca-se a concentracdo dentro do
perimetro central, em areas de maior densidade populacional, sendo possivel observar a
estruturacdo de um eixo transversal partindo das bordas da Via Dutra e seguindo
longitudinalmente, ao longo de vias estruturantes, ao encontro da barreira imposta pela
faixa de dominio da linha de transmisséo, sendo o Hospital Pio Xll a Unica instalacao a
ultrapassar esta barreira para atender a regido norte da cidade.
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2.4.4 Zoneamento urbano

A Lei 428/2010, seguindo os principios instituidos no Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado, estabelece as diretrizes a serem adotadas para a questdo de Zoneamento,
Uso e Ocupacao do Solo buscando, em linhas gerais, “promover o ordenamento urbano,
elevar a qualidade urbanistica e preservar a qualidade de vida, equilibrar a distribui¢cdo
das atividades humanas buscando sua proximidade a fim de se evitar grandes
deslocamentos, preservar o patrimdnio natural e cultural”, entre outros.

Neste ambito, sdo definidas vinte e cinco zonas de ocupacdo especifica, com grupos
voltados a caracterizagdo de ocupagdo por usos predominantemente residenciais,
urbanizacdo controlada, protecdo ambiental, industriais e zonas dedicadas ao interesse
social e assentamento informal, além de zonas discriminando usos mais especificos,
como Sao Francisco Xavier voltada ao turismo e preservacdo de seu patrimonio, a zona
destinada a preservagdo do patriménio historico, paisagistico e cultural e aquela que rege

as atividades aeroportuarias.

A Figura 24 apresenta o mapa do zoneamento urbano de S&o José dos Campos, sendo
que o Quadro 2 traz a descricdo dos usos definidos na Lei vigente, conforme disposto na
Lei Complementar 428/2010 (Capitulo IIl, Secao Ill, Artigo 127).
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Figura 24 - Mapa do Zoneamento Urbano de S&o José dos Campos

Fonte: LC 428/2010
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Quadro 2 - Descricdo das zonas, conforme Lei de Uso e Ocupacéo do Solo (LC 428/10)

Zona

Zona Residencial Um - ZR1

 Descrig&o

Constituida por areas consolidadas ou glebas vazias destinadas ao uso
predominantemente residencial unifamiliar, com area minima de lote de
450,00m? (quatrocentos e cinquenta metros quadrados), admitindo o uso
multifamiliar horizontal com até 50 (cinquenta) unidades habitacionais

Zona Residencial Dois - ZR2

Constituida por areas consolidadas ou glebas vazias destinadas ao uso
predominantemente residencial unifamiliar, com area minima de lote de
250,00m? (duzentos e cinquenta metros quadrados), admitindo o uso
multifamiliar horizontal com até 50 (cinquenta) unidades habitacionais

Zona Residencial Trés - ZR3

Constituida por areas consolidadas ou glebas vazias destinadas a
ocupacgdo predominantemente residencial unifamiliar, admitindo os usos
multifamiliar horizontal com até 120 (cento e vinte) unidades habitacionais e
multifamiliar vertical com até 60 (sessenta) unidades habitacionais

Zona de Urbanizacéo
Controlada Um - ZUC1

Constituida por &reas com ocupag¢do predominantemente residencial e
comércio de ambito local, ou glebas vazias, ambas com tendéncia a
saturacao do sistema viario, sendo necessério o controle do adensamento,
bem como a limitacdo do gabarito de altura, permitindo os usos residencial
unifamiliar e multifamiliar horizontal, admitidos os usos comercial, de servigo
e institucional com nivel de interferéncia urbano-ambiental desprezivel

Zona de Urbanizacéo
Controlada Dois - ZUC2

Constituida por areas de ocupacéo residencial, com diversidade de usos
comerciais e de servicos, com nivel de interferéncia urbano-ambiental
baixo, e uso industrial sem risco ambiental, que apresentam tendéncia a
saturacao do sistema viario, sendo necessério o controle do adensamento,
bem como a limitagdo do gabarito de altura, admitidos os usos residencial
multifamiliar, comercial e de servigos

Zona de Urbanizagéo
Controlada Trés - ZUC3

Constituida por areas urbanas consolidadas, com predominéncia do uso
residencial horizontal e maior diversidade de usos comerciais e de servigos
com nivel de interferéncia urbano ambiental baixo, e uso industrial sem
risco ambiental, sendo admitido os usos residencial multifamiliar, comercial
e de servicos com até 4 (quatro) pavimentos

Zona de Urbanizagéo
Controlada Quatro - ZUC4

Constitui-se predominantemente de areas consolidadas com tendéncia a
verticalizag8o, destinadas ao uso residencial unifamiliar e multifamiliar, de
comércio, servico e institucional, com nivel de interferéncia urbano-
ambiental baixo e uso industrial sem risco ambiental, sendo admitido os
usos residencial multifamiliar e comercial com até 8 (oito) pavimentos

Zona de Urbanizacéo
Controlada Cinco - ZUC5

Constituida por areas ocupadas pelo uso residencial horizontal e vertical,
consolidado ou em fase de consolidacéo, destinadas a absorver os usos
residenciais multifamiliar e o comércio e servico com nivel de interferéncia
urbano-ambiental baixo, com até 15 quinze) pavimentos, e 0 uso industrial
sem risco ambiental, admitindo o uso residencial unifamiliar

Zona de Urbanizacao
Controlada Seis - ZUC6

Constituida por areas consolidadas, com predominio do residencial
horizontal, ou glebas vazias periféricas, destinados aos usos residenciais
unifamiliar e multifamiliar horizontal, de comércio, servigos e institucional
com nivel de interferéncia urbano-ambiental médio e uso industrial
virtualmente sem risco ambiental

Zona de Urbanizacéo
Controlada Sete - ZUC7

Constituida por areas consolidadas ou glebas vazias que ndo apresentam
tendéncia a verticalizacdo, destinadas aos usos residenciais unifamiliar e
multifamiliar, de comércio, servigos e institucional com nivel de interferéncia
urbano-ambiental médio e uso industrial virtualmente sem risco ambiental,
sendo admitido os usos residencial multifamiliar, comercial e de servigos
com até 4 (quatro) pavimentos
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Zona de Urbanizagéo
Controlada Oito - ZUC8

Constituida por areas consolidadas com tendéncia a verticalizagdo, ou
glebas vazias, destinadas aos usos residencial unifamiliar e multifamiliar, de
comércio, servicos e institucional com nivel de interferéncia urbano-
ambiental médio e uso industrial virtualmente sem risco ambiental sendo
admitido os usos residencial multifamiliar, comercial e de servicos com até 8
(oito) pavimentos;

Zona Central - ZC

Constitui-se do Centro Tradicional, incluindo o centro histérico da cidade,
para o qual se busca a otimiza¢do da infraestrutura existente, mediante o
estimulo dos usos residencial multifamiliar, comercial e de servigos,
admitindo ainda as atividades geradoras de ruido noturno, em setores
especificos da zona, e o uso industrial sem risco ambiental, ficando
subdivididas nas zonas de uso ZC1 e ZC2 caracterizadas no artigo 133
desta lei complementar

Zona de Protecdo Ambiental
Um - ZPA1

Constitui-se das areas de protecdo ambiental que, por suas caracteristicas
de véarzea, composta por terrenos de formacgéo hidromorfica ou de aluvido
ou por outros atributos naturais, se destinam a implantagcdo de Unidades de
Conservacao, ficando sujeitas a elaboracdo de Plano de Manejo, admitidos
0S usos agricola, pecuério, florestal e seus complementares, em especial os
usos para campos de pesquisa e experimentagdo agricola, pecuaria e
florestal de institutos de pesquisas

Zona de Prote¢do Ambiental
Dois - ZPA2

Constituida por areas de topografia acidentada, que apresentam médio
potencial de erodibilidade em decorréncia das propriedades fisico-quimicas
do solo ou ambientalmente fragil, sendo admitidos o uso residencial, de
lazer, recreacdo, comercial, de servico e institucional com nivel de
interferéncia urbano-ambiental desprezivel, com baixa taxas de ocupacao e
baixo coeficiente de aproveitamento

Zona de Chécaras - ZCH

Constituida por areas de topografia acidentada, de solo fragil e vulneravel a
ocupacao urbana intensiva por razbes ambientais, nas quais se visa a
ocupacdo adequada as suas condigbes geomorfolégicas, sendo
apropriadas ao uso residencial de chacara e atividade de lazer e recreacéo,
com baixa taxa de ocupacéo e coeficiente de aproveitamento

- Zona de Uso Diversificado -
ZUD

Constituida por éareas destinadas a garantir a protecdo das areas
circunvizinhas as zonas de uso predominantemente industrial contra
possiveis efeitos residuais e acidentes provenientes de atividades de risco
ambiental mais significativo, admitindo-se os usos de comércio, servigos,
institucionais e industriais com, no maximo, grau de risco ambiental leve

Zona de Uso Estritamente
Industrial - ZI

Constituida por 4&reas destinadas exclusivamente a localizacdo de
atividades industriais com, no maximo, grau de risco ambiental médio-alto

Zona de Uso
Predominantemente Industrial -
ZUPI

Constituida por areas destinadas a localizacéo de atividades comerciais, de
servigos, institucionais e industriais, admitindo, no maximo, atividades com
grau de risco ambiental médio-alto

Zona Especial de Séo
Francisco Xavier - ZESFX

Constitui-se da é&rea do nuacleo urbano de S&o Francisco Xavier
caracterizada pelas areas destinadas a fomentar as atividades de turismo e
a protecdo de seu patrimdnio historico, paisagistico e cultural, incluindo a
Rua XV de Novembro até o trevo de Santa Béarbara

Zona Especial de Preservacgéo
do Patrim6nio Histérico
Paisagistico e Cultural - ZEPH

Constituida por areas a serem preservadas, recuperadas e mantidas por
razBes historicas, culturais, artisticas, arqueoldgicas, paisagisticas e
ambientais

Zona Especial Aeroportuéria -
ZEA

Constitui-se da area do Centro Tecnoldogico da Aeronautica e da area
inserida na Curva de Ruido estabelecida pela Portaria n°® 1.141/GM5, de 08
de dezembro de 1987, do Ministério da Aerondutica e destina-se a abrigar o
aeroporto, o desenvolvimento de atividades cientificas e de pesquisas
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tecnolégicas aeroespaciais, bem como outras atividades urbanas
compativeis com as restrigdes estabelecidas na referida Portaria
Constituida por areas destinadas a projetos residenciais voltados a
populacéo de baixa renda, enquadrando-se nesta categoria areas ocupadas
por sub-habita¢des, favelas e loteamentos clandestinos onde haja interesse
social em promover a regularizacdo fundiaria e urbanistica ou aquelas
adquiridas pelo poder publico para Programas Habitacionais
Constituida por é&reas onde existem assentamentos urbanos n&o
caracterizados como de interesse social, localizados em areas privadas,
Zona de Assentamento compreendendo os parcelamentos irregulares ou clandestinos, bem como
Informal - ZAl outros processos informais de producdo de lotes, predominantemente
usados para fins de moradia e implantados sem a aprovacdo dos 6rgdos
competentes
Constituida por glebas e/ou terrenos sem infraestrutura que, devido a sua
localizagdo estratégica para o crescimento urbano e o desenvolvimento do
Municipio, necessitam de Plano de Ocupacéo Especifica visando configurar
novas centralidades, com diversidade de usos e Ocupagdo Especifica
visando configurar novas centralidades, com diversidade de usos e
caracteristicas dispostas no artigo 143 desta lei complementar
Compreende glebas vazias ou areas construidas em que se quer promover
Zona de Urbanizacéo a protecdo e a valorizacdo dos elementos naturais e a melhoria do
Especifica - ZUE desempenho funcional do tecido urbano através de parcelamento, conforme
as caracteristicas dispostas no artigo 144 desta lei complementar

Fonte: LC 428/2010

Zona Especial de Interesse
Social - ZEIS

Zona de Qualificagéo - ZQA

Em primeira andlise, cabe destaque as grandes extensdes de areas nas quais se impde
restricdo de ocupagdo e usos, constituidas sobretudo por areas de protegdo ambiental,
entre outras zonas de uso especial, e observar também as dimensdes significativas da
zona especial aeroportuaria, das zonas industriais - concentradas ao longo da Via Dutra,
ao sul do DCTA e nos limites sul e sudeste do Municipio - e das zonas de qualificacéo,
estas Ultimas dispersas pelo territério notadamente ao sul da Via Dutra com maior
concentracdo na regido leste por caracterizarem areas sem atendimento por
infraestrutura urbana, destinadas a formacado de novas centralidades.

Pode-se destacar ainda a presenca de fragmentos de Zonas Especiais de Interesse
Social em profusdo na zona leste, nas proximidades dos limites municipais, ladeadas
pelas citadas Zonas de Qualificacdo e por Zonas de Uso Diversificado. As ZEIS também
estao presentes no norte do municipio, representando uma grande extensao de territério
na zona OD 54 (Aguas de Canindu e Chacara Havai) e delimitando outros
assentamentos com dimensdes mais modestas que as observadas no leste.

Outro aspecto notavel consiste na predominancia na atribuicdo de caracterizacdo das
zonas como Urbanizagdo Controlada, zonas constituidas por areas ja consolidadas
gquanto ao uso e ocupacdo predominantes, abrangendo a coexisténcia de usos
residencial, comercial, servicos e, por vezes, institucional e industrial de baixa
incomodidade promovendo a diversidade na distribuicdo de atividades a fim de minimizar
o histérico de dispersdo da ocupacao urbana via estimulo a multiplicidade de usos.
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2.4.5 Vetores de expansao urbana

Um dos aspectos mais relevantes para a identificagdo dos padrdes atuais de ocupacao e
crescimento diz respeito a implantacdo de novos loteamentos. E possivel verificar uma
tendéncia de espraiamento da ocupacdo em direcdo a leste/sudeste, e uma tendéncia de
ocupacao e adensamento na regido oeste e sul.

No caso da regido leste, sdo observados diversos loteamentos de médio e baixo padrdo
recém-implantados e em fase de aprovagédo, bem como empreendimentos especificos do
programa Minha Casa Minha Vida, pulverizados em areas periféricas da zona urbana,
chegando aos limites da Rodovia Carvalho Pinto, em fun¢ado da grande disponibilidade de
solo livre de ocupacdo na regido. Destaca-se, em meio ao espraiamento identificado na
localizacdo dos novos loteamentos na regido leste, a promocdo de parcelamentos
implantados em vazios intersticiais as zonas 43 (Jardim Santa Inés e Residencial Frei
Galvao) e 44 (Parque Novo Horizonte e Residencial Dom Bosco).

Ja no caso da regido oeste verifica-se a implantagédo recente de diversos condominios e
loteamentos residenciais de alto padrdo, muitos deles de acesso restrito, havendo outros
ja em processo de aprovagdo. Cabe notar que, diferenciando-se do padréo fragmentado
de ocupacgédo dos vazios resultantes nas fases de desenvolvimento do tecido urbano
tratadas em tépico anterior, 0s novos empreendimentos previstos e em implantagdo na
regido oeste apontam para o inicio da ligagdo entre areas segregadas ao norte do rio
Paraiba do Sul — componentes das zonas Oeste e Norte, esta outro vetor de crescimento
identificado, embora revele uma atracdo menos intensiva a extensdo da malha urbana -
via ocupacdo do grande vazio urbano observado entre os dois fragmentos no trecho
oeste da APA V.

A Figura 25 ilustra a localizagdo dos novos loteamentos e areas de implantacdo de
unidades habitacionais do programa Minha Casa Minha Vida.
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Figura 25 - Novos loteamentos

Os principais vetores identificados sdo apresentados na Figura 26, destacando, além dos
vetores identificados pela implantagdo de novos loteamentos e habitacdo de interesse
social, o processo de adensamento ao longo do eixo sul/sudeste, promovido pela

crescente implantacdo de edificios multipavimentos.
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Figura 26 - Vetores de expansé&o da area urbana

Tratando ainda do processo de adensamento, outro aspecto relevante a ser destacado é
0 papel indutor da transformacdo da paisagem urbana a ser desempenhado na
implantacdo das OperacBes Urbanas Consorciadas, particularmente a Operacdo Urbana
Nova Sédo José em fase de finalizacdo de diagndstico, cujo perimetro incorporara, além

do vetor sul identificado pela tendéncia a verticalizacdo ja manifestada na producao
espacial presente na regido, a area central expandida da cidade.

2.4.6 Centralidades

Como produto da expansao do tecido urbano, ja consolidada de maneira espraiada
devido as barreiras condicionantes ao processo de ocupacao do territorio, novas areas de
concentracdo se formaram ofertando a mescla de moradia, comércio, servicos e fluxos
populacionais, entendidas como novas centralidades.

Os trechos destacados como escopo para analise de caracteristicas configuracionais e
de apropriacdo pela populagéo constituem, em sua maioria, corredores de uso marcados
por vias nas quais se observa intenso fluxo motorizado e concentracdo de polos
geradores de trafego, que também atuam como atratores ao deslocamento de pedestres,
presumindo o conflito entre modais e a estrutura do espaco construido por eles utilizada
em virtude de haver regulamentagcdo especifica de medidas mitigadoras de impacto
privilegiando os modos motorizados.
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A partir da contribuicdo do corpo técnico da Prefeitura, responsavel pela delimitacdo
dessas areas e conhecedor dos trechos selecionados na condicdo de usuério e
especialista, foram levantadas caracteristicas do entorno de fragmentos de vias que
induzem a formacao de novas centralidades a titulo de diagndstico de uma situacao que
pode ser replicada para o territorio contiguo.

Foram selecionados seis fragmentos urbanos representativos das centralidades
existentes em S&o José dos Campos, destacados entre diferentes zonas de qualificagéo
urbana, apresentados na Figura 27 e descritos na sequéncia.

Av Rui
Barbosw' Ay

Aulono
Venaziani

Centralidades
2

° 1
q —
Hlomatrs

Figura 27 — Centralidades

2.4.6.1 Centro

Para caracterizacdo da centralidade definida como Centro, partiu-se de analise preliminar
do diagndstico participativo elaborado para o Plano Estratégico Centro Vivo, que inclui
percepgdes e conhecimento dos varios publicos que frequentam o centro motivados por
razbes distintas para fins de representatividade da sociedade, relacionando a analise
técnica extraida de mapeamento tematico e discutida em reuniées com equipe técnica
das secretarias de Planejamento e de Transportes aos aspectos mais relevantes do
componente “Mobilidade Urbana”.

Os limites definidos para essa centralidade ndo abrangem todo o perimetro da regido
geografica Centro e sdo apresentados na Figura 28 a seguir.
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Figura 28 - Centro de Sdo José dos Campos

A andlise da area central parte dos usos predominantes nela observados, conjugando as
atividades tipicamente observadas em areas centrais: intensa ocupagado por comércio e
servicos, uma importante concentracdo de instituicbes e alguma atividade residencial.
Note-se a irradiacéo da atividade comercial e de servicos a partir dos limites do Banhado,
0 eixo institucional conformado marginal ao anel viario prolongando-se na Rua Dolzani
Ricardo e a concentracdo de predominancia residencial na por¢cdo nordeste, com
insergdes pontuais no limite da Vila Adyana.

Devido a atratividade oferecida pela regido central a instalacdo de atividades comercial,
de servicos e institucional, consiste naturalmente em éarea de concentracdo de polos
geradores de trafego e atratores de fluxos significativos de pedestres. Os pontos de
atracdo de maior interesse sdo os 0rgdos publicos, instituicdes educacionais, centros
comerciais, bancos, instituicdes religiosas e o terminal central, além de torres residenciais
e centros empresariais. Por esta leitura, os polos geradores de trafego (PGTs) se
concentram junto & Rua Quinze de Novembro e a Avenida Dr. Jodo Guilhermino, a parte
a pequena concentracdo de torres nas proximidades da Vila Adyana, regido mais
verticalizada da area central da cidade.

A atratividade para concentracdo de mescla de atividades, some-se a acessibilidade da
regido, sendo esta bem servida por linhas de transporte coletivo proveniente de varios
setores intraurbanos, destacando a localizacdo do terminal central como polo atrator de
grande numero de itinerarios. Segundo observacdes dos usudrios, este modal poderia ter
seu uso intensificado em trechos especificos da regido central a fim de liberar o leito
viario para os modos nao motorizados, bem como a questédo da intermodalidade deveria
ser considerada nesta area, com a implantacado de infraestrutura para ciclistas (ciclovias,
paraciclos e bicicletarios), curiosamente rara em perimetro que oferece trechos planos
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convidativos ao uso deste modal. Complementando o tratamento a ser dispensado aos
modos ndo motorizados, observa-se a necessidade de melhoria das condicdes para o
fluxo de pedestres.

A facilidade de acesso a area se estende aos pedestres, sendo importante destacar que
0 maior perimetro contemplado na implantacdo do Programa Calcada Segura se
encontra nesta regido, incrementando as possibilidades do deslocamento a pé ja
favorecido pelo relevo plano que caracteriza o centro, podendo-se afirmar que o
perimetro total desta regulamentacdo coincide com a area de predominancia das
atividades comerciais e de servicos.

Mesmo que uma porc¢ao significativa da regido esteja inserida no perimetro do Programa
Calcada Segura, a continuidade do fluxo de pedestres € prejudicada devido a
irregularidade apresentada pelas condi¢cdes das calcadas, a exemplo de desniveis,
interferéncia de estacionamentos entre as calcadas e a fachada de certos edificios,
localizacdo de mobiliario urbano e dos canteiros nos quais se insere a escassa
arborizagéo que se nota na area central.

A circulagdo motorizada na regido central é, em certo aspecto, facilitada devido a
legibilidade do tracado derivada da existéncia de uma série de eixos continuos permitindo
seu uso por fluxo de passagem, utilizando a regido como rota para acesso de outros
pontos da cidade e intensificando o transito local.

E importante destacar a presenca de vagas de estacionamento em ndmero satisfatorio,
sendo boa parte dos eixos inseridos no sistema de estacionamento rotativo,
representando uma quantidade importante de vagas localizadas em trechos
intensamente acessados devido a instalacdo das atividades nao residenciais
preponderantes no centro. Nas demais vagas, ndo ha qualquer restricado temporal ao
estacionamento, resultando em muitos casos em utlizagdo inadequada, dada a

possibilidade de permanéncia prolongada (um periodo ou diaria) em vaga publica.

Uma componente do sistema de mobilidade urbana que demanda regulamentag&o
especifica, o transporte de cargas, inclui a regido central na legislacao existente sobre o
tema. E contemplado todo o perimetro determinado para esta centralidade nos
parametros atribuidos pela lei complementar 162/1997, que dispde sobre a atividade de
estacionamento de veiculos versando sobre acessos, capacidade, dimensionamento,
permeabilidade do solo, fechamentos e cobertura, especificacdes para guia e sarjeta.

J& as determinacdes dos decretos 3.434/1980 e 5.884/1987, abrangem em trecho Central
a area onde se concentra mais intensamente a atividade comercial e de servicos, isto é, 0
perimetro conformado pela Avenida Madre Teresa, a Rua Siqueira Campos, a Rua
Antonio Saes, a Rua Dolzani Ricardo, a Avenida Doutor Jodo Guilhermino e a Rua
Euclides Miragaia, incluindo o triangulo que considera o limite oeste do perimetro central
e a confluéncia com a Avenida Doutor Nelson D’Avila em zona intermediaria. Estes
decretos regulamentam as operacées no municipio e definem as zonas de carga e
descarga, especificando horarios em fungdo da capacidade do veiculo e do produto
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transportado, restringindo a operacdo em vias com caracteristicas especificas (pedestres
e estacionamento rotativo) e proibindo o acesso e circulagdo nestas areas de veiculos

com caracteristicas especificas.

As Figuras a seguir, apresentam um resumo dos aspectos supramencionados, e estdo
dispostas em sequéncia, buscando permitir uma leitura por sobreposicéo dos diferentes

temas, abordados por camadas.
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Além das observacdes supra relacionadas, outros pontos de atengdo referentes a area
Central merecem destaque, entre eles: a presenca de moradores de Rua e iluminacéo
insuficiente na escala dos pedestres comprometendo a sensacdo de seguranca, tendo
em vista 0 uso intenso do deslocamento a pé e o interesse em promover a vivéncia
noturna da area central; necessidade de atengéo as calgcadas da Rua Siqueira Campos,
com extensos trechos estreitados em funcdo dos recuos para estacionamento e
travessias elevadas dificultando o fluxo de automdveis e estabelecendo, nestes pontos, a
primazia do deslocamento a pé.

s

Considerando a ocupacgdo do solo, € notavel o pouco adensamento da area central,
ocupada majoritariamente por edificios térreos com dois andares, sendo a verticalizagéo
concentrada proxima a expansdo dos limites da area central, junto a Vila Adyana, onde
se observa a transicdo de zoneamento de ZUC4, que permite edificacfes de até oito
pavimentos, para ZUC5, admitindo até quinze pavimentos.

Embora a acessibilidade ao pedestre seja um aspecto positivo, 0 espacgo destinado a este
modal seria mais convidativo se contasse com arborizagdo, escassa nas calgcadas da
area central, sendo presente nos espacgos publicos de pequeno porte (pragas) e em
pequenos macicos em trechos curtos de calcada.

2.4.6.2 Av. Juscelino Kubitschek (regido Leste)

Foi destacado o trecho que parte do limite entre o Residencial Planalto e o Conjunto
Residencial Integragdo até Construtora Penido. Sua &rea de abrangéncia chega aos
limites da Av. Saigiro Nakamura, embora a analise também tenha considerado
significativa a situacdo observada na Av. Barbacena, externa ao perimetro determinado.

z

A primeira caracteristica levantada € o intenso uso de transporte coletivo publico
concentrado nesta avenida, gerando alta concentracdo de transeuntes para calcadas
relativamente estreitas, que ndo comportam a instalacdo de abrigo para espera que
ofereca protecéo.
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A via é utilizada como rota alternativa a Via Dutra, incrementando seu uso pelo transporte
motorizado e tornando-a relativamente hostil & presenca de ciclistas, somando-se ao fato
a auséncia de estrutura cicloviaria. O uso de bicicleta é observado para cobrir pequenas
distancias através das vias no interior dos bairros, apenas 0s ciclistas mais experientes
se utilizam da avenida e/ou percorrem grandes distancias na regido.

Notou-se que ha grande integracdo entre as zonas segregadas pela Avenida Juscelino
Kubitschek, com estabelecimento de uma relagcédo de dependéncia devido a presenca de
equipamentos publicos voltados a educacdo e saude cujo uso implica em transposi¢ao
bastante dindmica e intensa da avenida, fato que exige alguma atencédo por se tratar de
trecho urbano habitado por populagéo idosa.

Permeando esta dindmica, sdo destacadas duas questdes: 0 canteiro central ndo
apresenta dimensionamento suficiente para sua utilizacdo como reflgio para espera de
veiculos ou pedestres e, embora haja diversos pontos de travessia segura, Varios
acidentes sao observados fora dos limites das faixas de pedestres. Nas quadras onde se
instalam os equipamentos de maior dimenséo, faz-se necessario tratamento de calgadas
e incremento na iluminacdo do entorno para oferecer maior seguranga em longo percurso
murado.

Quanto ao uso do solo, as quadras abrigam atividade essencialmente residencial,
concentrando os polos geradores de trafego de maior porte na avenida, que configura um
corredor de servicos. Como opgdo ao estrangulamento na JK, outra concentracdo de
comércio e servigos ocorre, em maior niumero, na Avenida Barbacena, fora dos limites
atribuidos a esta centralidade, mas relevante para andlise da area, dado que, com a
implantacdo do corredor de BRT, o trafego de automoveis deve se deslocar para esta via
mesmo como opc¢ao a Via Dutra. Dado importante nesta alteracdo no fluxo € o fato de
haver, nas proximidades da Av. Barbacena, uma quantidade significativa de vias sem
saida onde se faz a conversdo a esquerda. A Rua Abaeté tem destaque na dinamica
desta centralidade por apresentar concentracdo de comeércio, cabendo apontar a
condigcdo das calgadas, revelando consideraveis trechos estreitos nos quais coexistem os
pedestres, posteamento e arborizacdo de médio a grande porte, sendo observados
alguns recuos mais generosos na testadas de terrenos destinados ao uso comercial,
embora ndo seja esta a regra quanto aos parametros de ocupagao.

Observa-se, no quadrilatero que compreende as Ruas Colibris, Gradna, Flamingo e
Avenida Deputado Benedito Matarazzo trecho de garagens de caminhdes tanque que
comumente aguardam horério estabelecido pela Petrobras/REVAP para abastecimento,
seguindo pela rota estabelecida para o transporte de produtos perigosos.

Ainda em relacdo ao transporte de carga, ressalta-se que a lei complementar 162/1997,
gue regulamenta a atividade de estacionamento de veiculos com especificacdes citadas
na analise da regido central, incide sobre o trecho da Avenida Juscelino Kubitschek entre
a Rua Abilia Machado e a Rua dos Paturis, englobando também dois pequenos
perimetros, o primeiro entre as Ruas Saigiro Nakamura, Israel Diamante e Albertino de
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Almeida e o segundo compreendendo as Ruas Sabarda, Ituiutaba, Diamantina, Abaeté,
Caxambu e a Avenida Joaquim Ferreira Carpinteiro.

Analisando o uso do solo predominante nas quadras que configuram a regido em analise,
deve-se destacar as grandes areas destinadas ao uso institucional na porcdo mais
préxima da ligacdo com a regidao central do municipio, notadamente voltado a salde e ao
servi¢o publico, e o corredor comercial e de servigos conformado pela Avenida Juscelino
Kubitschek.

A atratividade ao fluxo de veiculos e pedestres depreendida das atividades expostas &
corroborada pela observacdo dos polos geradores de trafego identificados. Utilizando o
mesmo principio adotado para andlise do Centro, o mapeamento expde, a excecao das
atividades comerciais e de servigcos concentradas ao longo da JK identificadas em
conjunto no uso do solo, os espacgos destinados especialmente as atividades institucional
e residencial. Majoritariamente, conformam grandes porc¢des de solo que, afora a atracédo
de grande numero de viagens, consistem em barreiras ao deslocamento e a
permeabilidade da regido, colaborando com a configuracdo de gargalos somadas a

pequena opcéo de rotas resultante do desenho produzido na implantacéo destes PGTs.

Note-se também a conformacdo de grandes trechos murados, proporcionando sensagao
de inseguranca para os que desempenham seus trajetos a pé, modal intensamente
utilizado na regiéo.

Outra situacdo particular € a da Rua Saigiro Nakamura, pois se apresenta ocupada
majoritariamente por atividade institucional ofertada em polos geradores de trafego de
alcance municipal e com significativa atratividade de fluxos, como o SENAC. Os trechos
com predominéncia residencial no uso da quadra incluem concentracdo de comércio e
servicos de pequeno porte e atratividade local ao longo desta rua, incrementando sua
relevancia como foco de deslocamentos.

A forte atratividade das atividades comerciais, de servicos e institucionais dinamizando o
fluxo de pedestres, cuja presenca intensiva ja foi mencionada, e o fato de consistirem em
importantes corredores de acesso a Macrozona Leste, levaram a inclusdo das vias
Saigiro Nakamura e Juscelino Kubitschek no Programa Calgcada Segura como trechos
nos quais a execucdo de calcadas é regulamentada, especialmente no tocante aos
materiais. Note-se também a inclusdo da Avenida Barbacena, importante eixo de
convergéncia de atividade comercial e fluxo de veiculos, neste programa.
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Figura 35 - Uso do solo no entorno da Av. JK Figura 36 - Polos Geradores de Trafego no entorno
da Av. JK

- 3 eost
AT XE AN NN
P A e —*—«Z"\‘)—f,__':f_ 22N A
- -K—f - ./.__“__"“_ ‘\’:é‘,
\ // e R,
\ o
- | _,/:f"
(..'/v g ’,//"
N\ A ::,/
\ "
e
Canaan
s Gt
. 1 & 1
— —
Taweirs
Figura 37 - Regulamentag&o de pavimento das Figura 38 - Hierarquia viaria no entorno da Av. JK
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2.4.6.3 Av. Rui Barbosa e R. Audemo Veneziani (regido Norte)

Consiste na primeira area consolidada em Sao José, apresentando topografia
acidentada, edificagcdes sem recuo frontal, vias estreitas e tortuosas, calgadas igualmente
estreitas e populacéo antiga de habitos arraigados. Tem inicio ao norte, pouco antes da
confluéncia das duas vias proximas a Rua Afranio de Paiva Delgado e os limites se
estendem até o encontro entre as vias cujo entorno define esta centralidade e a Rua
Alziro Lebréo.

Neste cenério, a Avenida Rui Barbosa e a Rua Audemo Veneziani, ambas com mao
Unica, formam um binério, organizando a circulacdo que ocorre de maneira critica, dadas
as poucas opcgoes de rotas, agravadas pela topografia e pela incorporagdo de trecho
percorrendo a Rua Alziro Lebréo e a Estrada Municipal Pedro Moacir de Almeida como
rota de areeiros, mesmo que ilegalmente em vias nas quais € proibido o trafego de
caminhdes. Soma-se a este cenario o fato das vias em questdo serem consideradas
trecho da rodovia Monteiro Lobato.

Apresenta um ponto critico (n6) por conversdo do fluxo proveniente da Av. Rui Barbosa
sentido norte para a R. S&o Benedito e funciona como eixo de ligacdo com Minas Gerais,
Sao Francisco Xavier e Campos do Jordao, além da observacdo de grande movimento
entre esta porcdo da Regido Norte e a outra centralidade local, que compreende a Rua
Guarani, via Ponte Minas Gerais, outro trecho critico identificado na regiéo.

Depreende-se que a R. Audemo Veneziani tem maior vocagao comercial, polarizando a
localizagdo de comércio e servicos mesmo nas quadras com predominancia residencial.
Esta vocacdo poderia ser melhor aproveitada caso ndo fosse apontada conturbagéo
encontrada nas calcadas relativamente estreitas, nas quais se localizam ainda mobiliario
urbano e vegetacdo. Neste trecho, as calcadas possuem dimensdes um pouco mais
generosas do que as observadas nas quadras residenciais devido a implantacdo mais
recuada de alguns estabelecimentos, por vezes para permitir oferta de estacionamento,
permitido também em um dos lados da rua.

JA a Avenida Rui Barbosa apresenta-se com carater mais residencial observando
comércio e servicos localizados de maneira esparsa e de porte local, mantendo as
caracteristicas de implantacdo dos edificios e de condi¢cbes de calcadas, estreitas e com
superficie irregular em relagdo ao nivel e materiais utilizados para execugdo. Esta via
ainda conta com grande area vazia, dando margem a implantagéo de PGTs.

Trés aspectos positivos sobre os deslocamentos consistem no uso intenso do transporte
coletivo, no uso da via para deslocamentos a pé e apropriacao das calcadas e na ciclovia
implantada na regido. Com relacdo ao segundo ponto, a regulamentacdo quanto aos
materiais para execucdo de calcadas constituinte do Programa Calgada Segura recai
sobre a Avenida Rui Barbosa e a Rua Audemo Veneziani.

A imagem identifica os polos geradores de trafego de maior porte, legando os edificios
nos quais sao desenvolvidas as atividades comercial e de servicos ao longo da R.
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Audemo Veneziani ao papel de conformar as predominancias em uso do solo. E notavel
a localizacdo mais periférica destes, fazendo referéncia inclusive a duas garagens
localizadas fora do perimetro estabelecido para esta centralidade, mas cujo acesso pelos
6nibus é capaz de gerar entraves ao fluxo de veiculos na regido, de acordo com o

cronograma estabelecido para sua saida das garagens.
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Figura 42 - Polos Geradores de Trafego no entorno

Figura 41 - Uso do solo no entorno da Avenida Rui
da Avenida Rui Barbosa e Rua Audemo Veneziani
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Figura 44 - Hierarquia viaria no entorno da Avenida

Figura 43 - Regulamentacdo de pavimento das
Rui Barbosa e Rua Audemo Veneziani
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2.4.6.4 Av. Rui Barbosa e R. Guarani (Regido Norte)

A centralidade em questdo tem como limites uma quadra a partir das vias que a
identificam, estendendo-se da Rua José Dias a Rua Guaianazes, demarcada ao norte
pelas Ruas Presidente Campos Salles e José da Costa Pinheiro e, ao sul, pela Rua
Carlos Belmiro dos Santos e Nhumirim.

Assim como 0 exposto para a outra centralidade identificada na Regido Norte, esta area
possui seus lotes sem recuo frontal conjugados a calgadas estreitas, uma populacéo
bastante idosa que utiliza a Rua, se apropriando das calgcadas como espacgos de
permanéncia e para o deslocamento a pé.

Nesta area, pode ser ressaltada a atratividade da Escola Ecompo, para a qual converge
um fluxo significativo de pedestres partindo do terminal central e tendo o SENAI também
como destino.

Na Av. Rui Barbosa identifica-se presenca marcante de servigos e comércio em todo o
fragmento da via pertencente a esta centralidade, com pequeno remanescente
residencial. Estas atividades encontram-se fortemente presentes na via mesmo nos
trechos em que se identifica predominancia residencial de quadra, esta resultante devido
a ocupacao nas demais vias que configuram as unidades em andlise.

Neste percurso, observa-se certa preocupacdo em se manter a regularidade das
calcadas e seu bom estado de conservacdo a fim de que se tornem convidativas aos
deslocamentos a pé, a despeito de manterem as dimensfes reduzidas resultantes da
implantagdo caracteristica da regido. Ao contrario da situagdo encontrada na outra
centralidade norte, sdo raros o0s recuos frontais identificados e estes atendem
basicamente a vagas de estacionamento, mantendo as interferéncias de mobiliario e
infraestrutura urbanos, visto que ndo se nota arborizacao.

A atividade comercial voltada aos servigcos também se faz presente em trecho da Av.
Princesa lIsabel, que acaba por concentrar grande fluxo de passagem, embora
pontualmente.

A Rua Guaianazes se revela como ponto critico, por registrar reclamacdes quanto ao
excesso de velocidade dos veiculos que ali transitam e trafego intensivo de caminhdes
por constituir um dos binérios da Rodovia Monteiro Lobato em conjunto com a Avenida
Princesa Isabel. Este fluxo mais intenso, porém, por consistir apenas em passagem, ndo
permitiu a consolidagéo de usos comerciais e de servicos em trecho significativo da via,
tais usos séo observados pontualmente em meio a predominéncia residencial.

Em consonéncia com as atividades observadas no trecho entre a Avenida Rui Barbosa e
a Rua Guaianazes, estas vias figuram no Programa Calcada Segura como area para a
qual existe regulamentacdo quanto ao uso de materiais para execucao das calgcadas.

Este mesmo trecho € contemplado na legislacdo que dispfe sobre a atividade de
estacionamento de veiculos, figurando nos parametros atribuidos pela lei complementar
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162/1997 que definem caracteristicas para acessos, dimensionamentos, muros e
coberturas, entre outros.

A semelhanca do observado quanto ao uso do solo, a concentragéo de polos geradores
de trafego se d4, em maior quantidade, na Avenida Rui Barbosa e pontualmente na Rua
Guaianazes. O bairro também abriga feiras livres nas Ruas Raul Ramos de Araujo (as
quartas-feiras) e S&o Jorge (aos domingos), convertendo estas vias em focos
temporarios de atracdo de deslocamentos. As condi¢des para realizagdo destes eventos
temporarios sdo bastante semelhantes: vias locais dotadas de calcadas estreitas, estas
com dimensdes pouco menos reduzidas na Rua S&o Jorge devido ao seu carater
predominantemente comercial, e rara arborizagao.

Outro problema de ordem viaria é a transposicdo via Ponte Minas Gerais: ainda que
estreita apenas para automoveis, apresenta grande fluxo de pedestres e ndo comporta
adequadamente o deslocamento de ciclistas, que devem passar pela calgada. Para este
trecho, h4 uma proposta de rota ciclavel, entretanto a questdo da passagem sobre a
ponte ainda se encontra em estudo.
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Figura 45 - Uso do solo no entorno da Av. Rui Figura 46 - Polos Geradores de Trafego no entorno
Barbosa e da R. Guarani da Av. Rui Barbosa e da R. Guarani
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2.4.6.5 Avenida Andromeda (Regido Sul)

Definida entre a Av. Sebastido Henrique da Cunha Pontes, Rua Mério Alves de Almeida e
seu prolongamento, defletindo até a Rua Massaguacu e, de la, até a Rua Cisne, de
maneira a abarcar duas quadras a partir da Avenida Andrémeda, seguindo para a Rua
Antares até fechar o poligono na Avenida inicial. Esta centralidade esta localizada na
regido mais populosa da cidade.

Abrange a Avenida Andrébmeda com forte presenca de polos geradores de trafego de
grande porte (Leroy Merlin, Shopping Vale Sul, ETEP), servigos (especialmente bancos)
e comércio, com Av. Cidade Jardim funcionando como alternativa ao fluxo de busca por
servigcos, destacando o alto indice de acidentes registrados nesta via.

Esta vocacdo de corredor comercial e de servigos atribuida a Avenida Andromeda é
predominante, conforme observado no mapeamento de uso do solo. Em virtude da
analise adotada, predominancia de uso por quadra, nem todas as quadras que
conformam a Avenida apontam o uso comercial ou de servicos como preponderante,
porém a face voltada para a Androbmeda abriga basicamente estas atividades, que se
encontram instaladas pontualmente nas outras quadras e apresentam nova concentracao
junto & Avenida Cassiopéia.

Os PGTs de maior porte supracitados foram mapeados, incluindo também as torres
residenciais existentes no vetor conformado entre o shopping e a Rua Porto Novo, que
polariza a localizacdo destes polos de maior porte. Interessante notar, em meio a
concentracdo de PGTs, a presenca das Pracas Humanismo, Desbravador e Jossei Toda
estruturando um corredor de espacos publicos que parte da ACM, na Rua José Alves dos
Santos, até o CEPHAS, na Rua Tsunessaburo Makiguti.
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Nota-se, na Av. Andrdmeda, a existéncia marcante de estacionamentos em recuos,
ciclovia, pontos de conversdo, alguma atividade noturna (considerada praca de
alimentacdo a céu aberto) e atracdo de fluxo de pedestres. Ja na Av. Cidade Jardim, ndo
se observam muitos pedestres, sendo legada ao papel de rota de escape da Av.
Andrémeda.

Apresenta demanda por estacionamentos nao pagos junto ao shopping, cujas imediacdes
abrigam também a ETEP e ACM, embora exista a facilidade de se chegar ali de 6nibus
desde o Centro ou pontos na propria regiao e a Avenida Andrémeda em todo o seu curso
seja incluida no contrato de concessao voltado a estacionamento.

Além do estacionamento rotativo, esta centralidade possui perimetro contemplado na
implementacdo das definicdes para a atividade de estacionamento dispostas na Lei
Complementar 162/1997. Este perimetro é configurado pelas Avenidas Andrémeda,
Cassiopéia e Perseu.

A regido ainda oferece uma unidade de tratamento de portadores de necessidades
especiais (PNE) na Rua Bambui, atraindo o fluxo significativo de pessoas com dificuldade
de locomocéo.

No trecho analisado, a ciclovia encontra-se implantada no canteiro central da Avenida
Andrébmeda com caracteristicas expressas e € utilizada para deslocamentos envolvendo
maiores distancias devido ao numero de intervengdes junto as calcadas
(estacionamentos, retornos, etc.). A Avenida Andrébmeda, junto a Avenida Cassiopéia,
também € incluida no mapa dos corredores incorporados ao Programa Calgada Segura,
prevendo adequagéo das calcadas e regulamentagéo da utilizacdo de materiais em sua
execucao.
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Figura 49 - Uso do Solo no entorno da Av.
Andrémeda

Figura 50 — PGTs no entorno da Av. Andrémeda

Figura 51 - Regulamentacédo de pavimento das
calcadas no entorno da Av. Andrdmeda

Figura 52 - Hierarquia viaria no entorno da Av.
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Figura 53 - Estacionamento rotativo no entorno da
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2.4.6.6 Vila Adyana (Regido Centro)

Conformada entre a Rua Euclides Miragaia, Avenida Dr. Nelson D’Avila, Avenida Heitor
Villa-Lobos e Avenida Nove de Julho, a centralidade da Vila Adyana é caracterizada pelo
uso misto, presenca de atividades na escala do pedestre, distribuidas em curta distancia
e localizacdo dos parques Vicentina Aranha e Santos Dumont. O mapeamento do uso do
solo predominante revela a caracteristica dos usos voltados ao comércio e servigos, no
trecho mais proximo do Centro até o limite dos parques ja citados, e predominancia
residencial no sentido Jardim Esplanada e Vila Ema, pontuada por trechos institucionais
dada a localizacdo central, notadamente nos limites entre a Vila Adyana e o Centro.

A Rua Paraibuna, caracterizada pelo comércio especializado, apresenta problemas de
estacionamento, e ndo faz parte do conjunto de vias sobre as quais recai regulamentagéo
de estacionamento rotativo, provavelmente devido a seu leito abrigar um dos corredores
de 6nibus implantados na cidade. As Avenidas Eng. Francisco José Longo, Dr. Ademar
de Barros e Nove de Julho, somam-se a Paraibuna como corredores comerciais e sao
polarizadoras das atividades comerciais e de servicos da regido. Cabe destacar que as
avenidas Eng. Francisco José Longo e Dr. Ademar de Barros ofertam vagas de
estacionamento rotativo.

Afora as vias referidas anteriormente, nesta centralidade este tipo de regulamentacéo
recai sobre a Rua Santa Clara e as Avenidas Paulo Becker e Dr. Nelson D’Avila,
privilegiando os focos de atratividade de deslocamentos.

As disposicoes da lei complementar 162/1997, que define parametros para a atividade de
estacionamento de veiculos, também recaem sobre esta centralidade, englobando todo o
perimetro definido para analise.

Além da questdo dos estacionamentos, esta regido, a semelhanca da regido central,
também possui perimetro contemplado nas disposicdes dos decretos 3.434/1980 e
5.884/1987, que regulamentam as operagfes de carga e descarga em Sao José dos
Campos e definem as zonas que permitem a operacdo destas atividades, especificando
horarios e dias de acordo com a capacidade dos veiculos e dos produtos transportados e
restringindo esta operacdo em vias com usos especificos, bem como proibindo a
circulacdo de alguns tipos de veiculos.

A Avenida Nove de Julho funciona como fluxo de passagem, consolidando servicos em
seu trecho ao norte do Parque Vicentina Aranha, partindo da Rua Prudente de Moraes
até o Ténis Clube, sendo que seu trecho ao sul oferece maior nUmero de restaurantes,
incrementando a dindmica noturna. Para esta Avenida, estd em fase de projeto uma
ciclovia, estabelecendo a ligagdo com a Av. Manoel Borba Gato.

UNESP e UNIVAP, universidades Ilocalizadas nesta centralidade, sédo agentes
dinamizadores da vida noturna local. Por outro lado, o tratamento de iluminacdo em
escala inadequada nos espagos publicos torna suas proximidades inseguras para uso e
fluxo noturnos. Aspecto digno de nota é o interesse na ocupacdo desta area por
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habitacdo voltada aos estudantes e de interesse social, dada a possibilidade de
verticalizacdo e instalacdo deste uso nesta que representa a expansao dos limites da
regido central. Esta intencdo é informada tanto nas propostas elaboradas para o Plano
Estratégico Centro Vivo quanto na Operacdo Urbana Consorciada em estudo pela
Secretaria de Planejamento Urbano.

Tanto as instituices quanto as torres residenciais constituem polos geradores de trafego,
presentes em grande quantidade e consistindo em namero significativo de edificacbes e
conjuntos arquitetdnicos implantados na regido, especialmente em funcéo das torres, em
sua maioria residenciais, visto que o0 zoneamento em que se enquadra esta area permite
a execucao de edificios de até 15 andares.

Uma iniciativa positiva para o deslocamento de pedestres foi implantada na Av. Ademar
de Barros, com a supressao de pontos de parada no corredor de dnibus em fungédo da
adocdo de guias rebaixadas e consequente reducdo de pontos de aglomeracao,
desobstruindo as calgadas para permitir os deslocamentos a pé. Porém, nos corredores,
percebe-se o conflito na sobreposicdo de faixa exclusiva de Onibus e pontos de
conversao a direita.

Outra acdo encarada de maneira positiva pelos usuarios é a insercdo de semaforos para
pedestres na Av. Ademar de Barros, junto a Padaria Pdo de Queijo e ao restaurante
Gog6 da Ema.

Ainda em relacéo aos pedestres, a regido conta com sete vias para as quais o Programa
Calcada Segura determina condi¢cdes de execugdo, como 0 material a ser utilizado. Tais
vias perpassam a area em analise em sua maioria, seis, longitudinalmente, consistindo
nos eixos de concentracdo comercial e de servicos e sao somadas a Avenida Bardo do
Rio Branco, curiosamente em seu trecho limitrofe ao condominio horizontal fechado e
quadra residencial. O condominio Jardim Apolo, localizado em area contigua ao parque
Vicentina Aranha, configura uma barreira a conectividade do tecido e,
consequentemente, aos deslocamentos neste trecho central.

Chama a atencédo a esquina da Rua Engenheiro Jodo Fonseca com a Rua Santa Clara,
concentrando varias atividades regularmente acessadas via automovel, como academia,
escola de ballet, Ordem dos Advogados do Brasil, clinica médica e edificios residenciais.
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Figura 55 - Uso do solo Vila Adyana Figura 56 - Polos Geradores de Trafego Vila Adyana
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3. Anadlise de planos, projetos e estudos existentes

3.1 Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado (PDDI/2006)

No que concerne as questdes territoriais portadoras de possiveis impactos na mobilidade
urbana, o Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado de Sdo José dos Campos,
regulamentado pela Lei Complementar n°® 306 de 17/11/2006, apresenta secdes
especificas nos capitulos Il — Da Organizacao Territorial, IV — Do Desenvolvimento Social
(onde consta secado tratando diretrizes para Habitacdo) e V — Do Desenvolvimento
Urbano-Ambiental, ndo restringindo previsdo de acdes passiveis de afetar a dinamica
urbana a estes topicos.
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Ao tratar da organizacao territorial, define o macrozoneamento territorial do Municipio
para fins de ordenacdo do uso e ocupacdo do solo, debrugcando-se sobre as
caracteristicas das quatro Areas de Protecdo Ambiental, sendo trés delas integrantes da
Zona Rural, no tocante ao desenvolvimento de atividades, e constituindo barreiras a
ocupacao urbana devido as restricbes apresentadas por suas caracteristicas fisicas; e
uma, a APA IV (APA Estadual do Banhado), pertencente a Zona Urbana, porém
igualmente impondo restricbes a ocupacdo por atividades urbanas, o que gera a
necessidade de normatizacao especifica para uso e ocupacéo devido as caracteristicas
do solo e hidricas, além da jurisdicao Estadual.

Esbocando uma politica de priorizacdo do acesso a moradia que privilegie familias de
baixa renda, a secdo que trata de habitacdo define como objetivos na orientacdo de
acoes do poder publico a promocdo de habitagdo de interesse social, por iniciativa
publica e privada, contemplando normatizacdo especial direcionada a urbanizac¢éo, uso e
ocupacao do solo e edificacdes, além de constituicdo de banco de terrenos para viabilizar
a “Politica Habitacional do Municipio” e urbanizagdo dos assentamentos denominados
“subnormais”, incluindo neste escopo a regularizagdo de assentamentos espontaneos
estabelecidos em terrenos estaduais e federais, via projeto de parcelamento. A fim de
tornar estes novos assentamentos, em termos urbanisticos e legais, acessiveis ao
formatar-se um Plano de Mobilidade, € imprescindivel 0 mapeamento das areas a serem
destinadas ao banco de terras do Municipio para implantacdo de novas unidades
habitacionais, apontando novas demandas possiveis, bem como a identificacdo dos
nucleos habitacionais para os quais se propde urbanizagdo, tendo em vista a logica de
apropriacdo espacial identificada nesta tipologia espontanea de ocupacdo do solo
desconsiderar os parametros urbanisticos determinados em legislacéo.

A discussdo abarcando o Desenvolvimento Urbano—Ambiental expbe o objetivo mais
geral e interdisciplinar de atuagdo na estruturacdo urbana por meio da integracdo das
politicas fisico-territorial, ambiental e socioeconbmica, com metas apontando para a
melhoria das condi¢cbes de mobilidade da populagéo, distribuicdo espacial das atividades
compativel com a capacidade de infraestrutura instalada, incremento no nimero de areas
verdes e preservacdo do patriménio municipal. Institui o Plano de Estruturacdo Urbana
(PEU) como instrumento que estabelecera a ordem do desenvolvimento fisico-territorial
da cidade por meio da consolidacdo de diretrizes, planos e projetos relativos ao Meio
Ambiente, Transporte Publico, Saneamento Ambiental, Estruturacdo Viéria,
Macrodrenagem Urbana, Sistema de Areas Verdes e de Lazer e ordenamento do
Parcelamento, Uso e Ocupacgédo do Solo. Vale ressaltar que a discusséo na esfera dos
planos especificos por area encontra-se em fase de finalizacdo, e o produto final
funcionara como embasamento e ponto de partida para a revisdo do Plano Diretor.

A analise da tematica relativa ao Meio Ambiente exp6e medidas a serem adotadas em
esferas variando de dados gerais do Municipio até impacto de escolhas individuais como
modal de transporte, tais como a formulacdo de Agenda 21 Local, instauracdo da
exigéncia de apresentacdo de Estudo de Impacto de Vizinhanca, sugestdo da elaboragéo
de inventario de fontes fixas de poluicdo do ar, especialmente gases geradores de efeito
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estufa, proposta de realizacéo de estudo investigando a ocorréncia de oz6nio e indicagéo
de planos de controle para garantia da qualidade do ar, implantagdo de parques lineares
e de lazer, sinalizacdo de Plano de Integracdo dos Parques Urbanos com a Zona Rural
por meio da criagcdo de corredores ecologicos e promocdo da protecdo das varzeas,
especialmente aquelas pertencentes aos corpos d’agua em contato com areas em
processo de urbanizagao.

Quanto as politicas de transporte publico, estabelece como diretriz a primazia do
transporte coletivo visando torna-lo um modal mais atraente a populacéo, buscando a
organizacdo deste servico como sistema uUnico, pretendendo promover a integracao
operacional dos modos e melhorar sua acessibilidade aos portadores de necessidades
especiais. Propde que sejam realizados estudos para ado¢ao de “novos sistemas modais
sustentaveis de transporte coletivo urbano e intermunicipal” (que seria o trem ou o0 VLT) e
de implantar um novo sistema de terminais rodoviarios distribuidos regionalmente.

Na seg¢do que discorre sobre saneamento ambiental, ressalta a necessidade de
selecionar fragmentos urbanos destinados ao adensamento que comportem a previsao
de infraestrutura adequada e de calcadas com dimensdes apropriadas para receber a
infraestrutura subterrdnea de agua e esgoto em novos loteamentos.

Como diretriz geral abarcando o Sistema Viario, propde a melhoria do deslocamento nos
diferentes modais, motorizados ou n&o, sugerindo agdes como modernizacdo do sistema
de controle de trafego, reducdo de acidentes e informacdo nas vias, adequacgédo da
estrutura do pavimento viario conforme a hierarquia viaria e estimulo a adogcao de redes
subterraneas elétrica e de telefonia. Define o Sistema Estrutural do Municipio através da
identificacdo das vias estruturais existentes e em projeto visando & integracdo regional e
incremento da mobilidade no Municipio. No contexto da Macroestrutura Viaria, estabelece
o Sistema Cicloviario Estrutural do Municipio.

O direcionamento dado as politicas para consolidacdo de areas verdes e sistemas de
lazer sinaliza a conformacao de um sistema urbano de areas verdes, a partir das medidas
gue seguem: implantacdo de sistemas de lazer e recreagcdo publicos, especialmente
acompanhando os limites dos cursos d’agua e APPs; incremento & arborizacdo urbana;
criacdo de incentivos a preservacdo de areas privadas dotadas de cobertura vegetal
significativa, especialmente as destinadas a implantacdo de parques urbanos;
identificacdo, para fins de preservacao, de areas verdes particulares com potencial de
formacdo de bosques e fragmentos florestais; define um conjunto de &reas distribuidas
de forma regionalizada a serem destinadas a implantagao de parques urbanos, “nucleos

iniciais cujos limites poderao ser ampliados”.

A politica de Uso e Ocupacgédo do Solo apresenta diretrizes gerais para a atuagdo no
espaco urbano direcionada a producdao de uma cidade compacta ou, a0 menos,
destinada a evitar maior espraiamento e consequente demanda por infraestrutura,
direcionando a: otimizar a infraestrutura existente e promoc¢éo da renovacgédo urbana de
areas com infraestrutura subutilizada; disciplinar o adensamento nas areas pouco
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providas de infraestrutura e maior concentracdo populacional com menor poder aquisitivo
e altas taxas de desemprego; definir parametros especiais de uso e ocupacdo do solo
visando a protecdo dos recursos naturais, especialmente em &reas de recarga de
aquiferos e protegendo as orlas e contornos das varzeas e fundos de vale; “garantir a
utilizacéo de parametros de uso e ocupagao adequados a hierarquia viaria”; “promover a
integracé@o de usos, com a diversificagdo de atividades compativeis, de modo a reduzir os
deslocamentos da populagao e incentivar a oferta de emprego”; “maior diversificacao de
usos comerciais e de servigcos nas areas com populacdo de menor poder aquisitivo e
altas taxas de desemprego”; “estimular a implantacdo de habitagbes e atividades

econdmicas de lazer e diversao no Centro Urbano, objetivando sua requalificagao”

Além das secdes especificamente vinculadas a atuag&o no territorio, o Plano Diretor de
Desenvolvimento Integrado institui a adocdo de instrumentos previstos no Estatuto da
Cidade para ordenar o “desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e da propriedade
urbana”, sendo estes outorga onerosa, transferéncia do direito de construir, Zona
Especial de Interesse Social e incentivo para implantacdo de Habitacdo de Interesse
Social, a serem regulamentados em legislagcéo especifica ou na Lei de Uso e Ocupagéo
do Solo.

O PDDI também aponta para a implantacédo, requalificacdo ou ampliacao de edificios
institucionais voltados a salde (postos de salde e unidades de atendimento
especializado), educacdo (maior oferta de vagas na educacao infantil e implantacéo de
universidades publicas) e cultura (Museu Municipal, Teatro Municipal e Espacos Culturais
Setoriais) potencialmente consistindo em novos polos geradores de trafego e areas cujo
entorno deve ser trabalhado a fim de garantir a efetiva acessibilidade ao grupo de
usuarios a que seriam destinadas.

Vale destacar ainda a intengdo exposta de se criar Zonas de Processamento de
Exportagéo, Importagdo e Servicos em Distritos Industriais Incentivados, o Centro de
Logistica Integrado do Estado e terminais intermodais alfandegados, Aeroporto Industria
e novo polo de desenvolvimento industrial ao longo da Rodovia Carvalho Pinto.

3.2 Plano Macroviario

O Plano Macroviario*® consiste em um conjunto de acdes, projetos e estudos elaborados
pela Prefeitura para adequacio da estrutura viaria. E composto por sistemas viarios e
suas interligacdes, corredores, vias de acesso e ciclovias, contemplando projetos em fase
de elaboracéo e outros ja executados.

O principal sistema ja implantado é o Anel Viério, cuja consolidagdo teve inicio no ano
2000. No ambito deste plano, igualmente ja foram realizadas as obras da Via Norte, Via
Oeste, viaduto Santa Inés, implantacdo da passarela da Unifesp, duplicacdo do viaduto

6 Fonte: Secretaria de Transportes de S&o José dos Campos
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Talim, ampliacdo das faixas de rolamento da Av. Jorge Zarur (trecho sob a Via Dutra até
Av. Mério Covas), construcao de acesso a Av. Mario Covas (sentido litoral, pela Rua José
Guilherme de Almeida) e duplicacdo do viaduto Kanebo, no sentido bairro.

O Plano Macroviério envolve aporte de recursos financeiros provenientes de trés fontes
distintas: a Prefeitura Municipal, o Governo Estadual (atuando em parceria com o
municipio) e o Programa de Estruturacdo Urbana, para o qual se obteve empréstimo
junto ao Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID). Os principais programas sao
apresentados na sequéncia.

3.2.1 Programa de Reestruturacao Urbana (BID)
Via Cambui

O projeto para a Via Cambui tem extenséo total de 8,6 km, fazendo a ligagéo das regides
leste e sudeste, com passagem sobre a via Dutra. Tem como objetivo oferecer alternativa
de trafego a Avenida dos Astronautas e acesso a Rodovia dos Tamoios, bem como a
regido do Putim, com previsdo de ligagdo com a futura Via Leste.

Via Banhado

O projeto para a Via Banhado possui 4 km de extenséo, o trajeto segue a antiga linha
férrea, partindo da Via Norte, até a Avenida Lineu de Moura.

Via Leste (em projeto)

Com extensédo de 7,8 km, a Via Leste fara a ligacao da Via Cambui a Estrada do Mato
Dentro, interligando as regibes leste (Novo Horizonte) e sudeste (Jardim da Granja) a
Rodovia dos Tamoios.

Via Ressaca (em projeto)

Com extenséo de 2,4 quildbmetros, a Via Ressaca fara a interligagdo da regido oeste a
regido sul, com prolongamento da Via Oeste e passagem sob a via Dutra, em diregdo ao
bairro Chéacaras Reunidas.

3.2.2 Programa de Corredores Viarios (Prefeitura)

Via Oeste

Consiste na extensao da Via Oeste e interligagdo a Via Dutra (dois quildometros), dando
continuidade pelas Ruas Winston Churchill e Carlos Marcondes, passando préximo da
Monsanto, até o acesso a Via Dutra.
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Via Parque (em projeto)

Consiste em projeto de ligacdo com a SP-50 (Sao José-Monteiro Lobato), a partir da Via
Cambui. Prevé passagem pelo Parque da Cidade, com transposi¢do do Rio Paraiba do
Sul perto da Vila Matilde e Jardim Boa Vista (regidao norte).

Viario Pargue Tecnholdgico (em projeto)

Consiste em projeto de um sistema viario dentro do Parque Tecnoldgico e ligacdo com o
viaduto Santa Inés (1,3 quildmetros) e acesso a rodovia Carvalho Pinto pela Estrada Joel
de Paula, permitindo a interligacéo entre Via Dutra e a Rodovia Carvalho Pinto.

Via Noroeste (em fase de projeto)

Consiste na ligagédo da Via Banhado as estradas do Jaguari e do Jaguarituna, passando
atras dos bairros Vale dos Pinheiros, Residencial Esplanada do Sol, com a travessia do
Rio Paraiba do Sul para a Estrada Sao José dos Campos-Santista.

3.2.3 Programas em parcerias com governo estadual

Via Aeroporto/Tamoios - 22 fase

Consiste em ligacdo da Rodovia dos Tamoios, pela Rua Jodo Rodolfo Castelli, no Putim,
até a Avenida Brigadeiro Faria Lima, préximo ao aeroporto (1,7 quildmetro). A segunda
fase foi concluida com a duplicagdo da Rua Jodo Rodolfo Castelli até a entrada da
Estrada Municipal Glaudiston de Oliveira.

Ligacdo Via Norte/Estrada do Jaguari

Consiste em corredor viério de 5,5 quildbmetros de interligagédo entre a Via Norte e Estrada
do Jaguari, a ser implantada no entroncamento da Via Norte com a Rua do Porto,
seguindo o trajeto da linha Férrea, desviando da industria da J. Macedo, até a estrada
Sao José dos Campos-Santista e a ligagdo com a estrada do Jaguari.

3.3 Plano Estratégico Centro Vivo — 2012 - 2022

No ambito dos projetos desenvolvidos por parte da Prefeitura Municipal de Sao José dos
Campos com foco voltado a mobilidade urbana, pode-se destacar o Plano Estratégico
Centro Vivo, lancado nas bases da Lei 428/2010 (lei de zoneamento) e desenvolvido pelo
IPPLAN (Instituto de Pesquisa, Administracdo e Planejamento), que teve como objetivo a
revitalizacdo, a integracao e a recuperagdo da area central do municipio de Sao José dos
Campos.

Assim como diversas cidades do Brasil, o centro de Sdo José dos Campos apresenta
caracteristicas tipicas de degradacdo e alteracdo de sua funcdo urbana, tais como o
esvaziamento populacional, a migracdo de usos, a desvalorizacdo imobiliaria, a
inseguranca, a deterioracdo do patrimdnio publico, entre outras. Deste modo, o plano
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estratégico buscou reverter por meio de agBes a curto, médio e longo prazo essa
realidade e promover um espacgo mais inclusivo para a populagédo do municipio.

Em relag&o a sua estrutura, o Centro Vivo tinha como base os valores de acessibilidade e
mobilidade urbana, o uso de modos de transporte ndo motorizados, a democratizacdo do
espaco publico, a geracdo de investimentos, a priorizacdo do pedestre, a valorizacdo da
cultura local, etc. A partir desses valores, foi realizado um amplo estudo das
caracteristicas socioeconémicas do centro e do zoneamento da cidade por meio de um
diagndstico patrticipativo (Oficinas Colaborativas), em que foi possivel conhecer os
anseios e a demanda da sociedade sobre a questdo. Assim, este didlogo entre a
populacdo e o poder publico resultou na formulacdo de diversas acdes e diretrizes para
os proximos 10 anos, estas organizadas em um Plano Urbanistico e em seis programas
voltados para temas especificos, que sao:

e Programa Centro Vivo e com Mobilidade;

e Programa Centro Vivo e de Oportunidades;
e Programa Centro Vivo para Morar;

¢ Programa Centro Vivo e Vibrante;

e Programa Centro Vivo e Espaco Urbano;

e Programa Centro Vivo e Humano.

Além dos programas, o0 plano estratégico ainda tinha como propostas a criacdo de um
polo gastrondmico e também de quatro zonas de desenvolvimento com o objetivo de
alterar o uso e a ocupagédo do solo no perimetro central, de modo a incentivar novos
investimentos. A seguir sdo apresentadas as quatro zonas propostas e as suas principais
diretrizes de uso, segundo o IPPLAN. :

e Zona Central 1: usos para o lazer noturno, cultura, comércio e servicos; criagdo de
um circuito cultural.

e Zona Central 2: fomento ao uso residencial.

e Corredor Jodo Guilhermino (principal via de acesso ao centro da cidade): forte
rede de comércio e servicos que deverdao ser incentivados pelo aumento da taxa
de ocupacao dos lotes e adogdo de nova tipologia de construcdo; construgéo de
edificios de uso misto com estacionamento rotativo.

e Corredor Boulevard Banhado: criacdo de uma orla de lazer chamada de
“Boulevard Banhado”; linha VLT (veiculo leve sobre trilhos); revitalizacdo do Cine

Teatro Benedito Alves da Silva.
Algumas acdes foram realizadas para reverter o processo de degradacdo da regido

central, sendo estas: (i) Reforma da Praca e Restauro da Igreja S&o Benedito; (ii)
Construcéo dos Centros de Comércio Popular; (iii) Reforma do Espago Mario Covas; (iv)
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Revitalizacdo do calgaddo da Rua 7 de Setembro; (v) Revitalizacdo da Praca Cdnego
Lima.

Deste modo, o Plano Estratégico Centro Vivo teve a aprovacdo da sociedade para a
realizacdo de diversas acdes e diretrizes para fortalecer a identidade da cidade.
Entretanto, o programa nao contou com um engajamento entre as diversas secretarias
para a devida concretizagdo das acbes e também de um continuo acompanhamento e
controle das acdes por parte da sociedade civil, porém o projeto integra os estudos em
andamento para a regulamentacdo e definicAo de perimetro para implementacdo de
operacdo urbana consorciada. JA em relacdo a legislagdo do plano, uma minuta de
projeto de lei chegou a ser elaborada.

3.4 Estudo do Calculo de Capacidade de Suporte do Sistema de
Circulacéo

O estudo do Calculo de Capacidade de Suporte do Sistema de Circulagéo, desenvolvido
pela URBE Planejamento, Urbanismo e Arquitetura no ano de 2012, consiste em
contribuicdo para a formulagéo do Plano de Mobilidade Urbana, ao tratar a integragéo do
uso do solo definido pela legislacdo municipal, em termos quantitativos e qualitativos, ao
planejamento do sistema de circulacdo em S&o José dos Campos. Neste estudo foi
considerado 2010 como o ano base, ou seja, 0 ponto de partida para o planejamento,
apresentando como produto a definicdo de potenciais construtivos a serem permitidos em
cada zona de trafego definida na Pesquisa Origem Destino (OD), a partir da capacidade
de suporte verificada no sistema de circulacao planejado para implantacdo no periodo
abrangido pelos cenarios simulados.

A geracdo dos parametros urbanisticos para estabelecimento dos potenciais construtivos
se deu por meio de elaboracdo de dois cenarios no modelo TRANUS, denominados
tendencial e planejado, ambos definidos para o periodo 2010-2030. Tais cenarios foram
gerados a partir do cenario base constituido para o ano de 2010, considerando o0s
seguintes dados: populacdo, empregos, renda, matriculas e automdéveis. Para proceder
as analises de aderéncia dos dados projetados pelo cenario base aos observados nas
zonas de trafego determinadas, este cenario foi construido por banco de dados utilizando
as categorias:

- Uso do solo: tem como fontes de informacdo o Censo Demografico 2010 IBGE, o
Cadastro Imobiliario da PMSJC, a Pesquisa OD, 6rgédos oficiais e entidades de classe,
Leitura do Tecido Urbano'’ nas aproximacdes de gleba, quadra e lote. Além de
atualizac&o dos dados de cadastro, foram introduzidas no modelo informagdes sobre solo
exclusivamente residencial, solo exclusivamente néo residencial e solo residencial e ndo
residencial (uso misto) e o fato da ocupacdo ser horizontal ou vertical, buscando obter os
padrdes de consumo de uso do solo e viagem na calibracéo.

" Apresentada no TOMO2 — Anexo 1 do estudo em anélise.
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- Sistema viario e de transporte: os bancos de dados de transporte foram organizados
agregando informacgBes de acordo com as 55 zonas de trafego identificadas na Pesquisa
OD, inserindo dados sobre o sistema viario na data do estudo abrangendo as
componentes: faixas de circulacdo por sentido (unidade), velocidade (km/h), capacidade
por faixa (ucp/faixa/hora), hierarquia viéria e localizagdo de seméforos.

- Transporte coletivo: 0 modelo foi alimentado com informacdes acerca de quantidade de
linhas de 6nibus regulares e auxiliares, responsaveis pela operacédo, velocidade, frota,
tipo de veiculo, politica tarifaria e de integracdo, area de cobertura e extensdo das linhas,
terminal, média mensal de passageiros e IPK.

- Projetos viarios futuros: entre os projetos considerados, foram identificadas as novas
ligagbes viarias previstas, sendo as principais propostas o Complexo Cambui, 0
Complexo Ressaca, a Ligacdo Lineu de Moura, a Via Banhado, a Via Consorcio, a Via
Leste, a Via Oeste, a Via Parque e a Via Parque Il, além da criacdo de corredores para
otimizacdo do sistema de transporte publico’ e a ideia de adocdo de sistema de
transporte do tipo VLT, adequando suas caracteristicas a demanda local.

Para a simulacdo dos cenarios tendencial e planejado, tomaram-se em conta
perspectivas econdmicas e componentes/investimentos estruturantes, coletados em
estudos e prospeccdes de especialistas, que orientariam transformagdes regionais com
possivel impacto no Municipio, analise fundamentada nos seguintes pontos:

e “Contextualizacao do papel do Municipio de Sdo José dos Campos na dinamica
econbmica do Estado de Sado Paulo”: caracterizada por economia urbano-
industrial, a cidade passa de ponto inexpressivo de producao cafeeira a territorio
da industria aeroespacial nacional, dinamizando a concentragéo do setor industrial
intensivo em ciéncia.

e “Caracterizacdo de atividades cujas forcas advém dos principais setores
econdmicos com potencial para alterar a dinamica de Sao José dos Campos e
regido — setores portadores de futuro”™
1) Industria intensiva em ciéncia;

2) Geracédo de conhecimento, pesquisa e educagao superior em interagdo com o
setor produtivo induzindo a producéo de inovacao;

3) Possibilidade de ampliacdo do emprego de niveis técnico e superior, supondo
e atraindo maior qualificac@o profissional especialmente para o setor industrial;

4) Localizag&o estratégica no eixo Rio-S&o Paulo;

5) Iniciativas na geracdo de incentivos indutores da criagdo de ambiente de
inovagdo em tecnologia.

e “Caracterizacdo do conjunto de projetos estruturantes cujas forgas advém das
principais infraestruturas com potencial para alterar a dindmica de SJC e regido”:
1) Instalacdo de plataforma logistica (corredor de exportacdo Campinas — Vale

do Paraiba — Porto de Sdo Sebastido);

'8 Implantados em 2013, posteriormente ao estudo em andlise.
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2) Ferroanel e perspectiva de transformacdo da RMVPLN transformar-se em né
de integracdo modal a partir da implantacéo da plataforma logistica;

3) Descoberta de petrdleo no pré-sal gerando perspectivas de investimento no
litoral paulista e oportunidades em ciéncia e tecnologia provenientes da
especificidade de conhecimento para que engenheiros e técnicos se envolvam
na cadeia produtiva do setor;

4) Previsdo de crescimento na exploracdo e producdo de gas natural
beneficiando S&o José por contar com ligacdo do GASTAU com a rede
nacional de distribuicéo.

O modelo adotado no trabalho foi estruturado para representar 0 municipio a partir da
tabulacdo da base viaria georreferenciada subdividida em zonas conforme estabelecido
na Pesquisa Origem e Destino. Os procedimentos e fontes de informag&o considerados
para selecionar os atributos carregados no modelo estdo discriminados e inter-
relacionados no Quadro 3.

Quadro 3 - Procedimentos e fontes de informagéo para selecdo de atributos modelo Tranus.

Mdédulo de Transportes Procedimentos ‘ Mdédulo de Uso do Solo
«— Analise de tipos de
atividades e tipos de solo — Setores de atividades
ocupado
Categorias de demanda < Analise das viagens por . -
. — Relagdes intersetoriais
motivo
«— Dados socioeconémicos . .
: L — Dados socioeconémicos
disponiveis
Modos de transporte
Operadores .
«— Analise da oferta de
Rotas de transporte
) transportes
coletivo

Transferéncias

« Caracterizacao da area de

Centréides e nés
estudo e zoneamento

«— Hierarquia da

Tipos de link . . e
infraestrutura e sistema viario

Links darede « Vias de transporte

Fonte: Calculo de Capacidade de Suporte do Sistema de Circulagao

Os setores de atividades adotados para conformacdo do moédulo uso do solo consistem
em: populacdo por faixa de renda, empregos por setor de atividade, matriculas por nivel
de ensino, tipos de uso do solo (a serem aplicados para areas livres e vazios urbanos) e
tipos de area construida (a serem utilizados para areas edificadas, seguindo a mesma
subdivisdo do setor de uso do solo).
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Foram entdo estabelecidas as relacbes de consumo no que tange as interacdes entre
atividades que geram demanda por deslocamentos e uso do solo, com base na seguinte
l6gica:

“Empregos consomem pessoas para trabalhar;
Pessoas que trabalham e demais habitantes consomem servicos de diversas naturezas;

Pessoas consomem matricula para estudar;

Servicos de diversas naturezas consomem pessoas para trabalhar”.*

Definidas as relagbes de consumo no moédulo uso do solo, ficaram definidas as
” 20

categorias de demanda: “todos os setores consumidos geram viagens”.
O cenério tendencial 1 é o primeiro simulado para os anos meta e acompanha a
tendéncia histérica de crescimento urbano, considerando apenas as politicas publicas
instituidas, quais sejam: o Plano Diretor de 2006 e a legislacdo de parcelamento, uso e
ocupacdo do solo de 2010. Em relacdo ao sistema de transporte, foram adotados o
sistema viario e o sistema de transporte coletivo por dnibus existentes, além da divisdo
modal correspondente ao ano base.

As projecdes para uso do solo foram estimadas a partir dos seguintes pressupostos: o
crescimento vertical do bairro Urbanova, manutencdo de parte dos vazios urbanos
intersticiais como retencéo especulativa®; as possibilidades de transformagéo no uso do
solo e de alteragédo do padrdo configuracional do horizontal para vertical, aumentando a
disponibilidade de area construida com reducdo do consumo de solo e implicando, tal
como a alteracdo no uso, na transformacéo da relacdo empregos/populacéo residente e
na geracao de viagens diarias.

No tocante aos transportes e ao sistema viario, 0 cenario tendencial replica a
configuracdo adotada no cenario base, na intencdo de investigar o impacto das
transformacg6es das atividades e do territdrio na auséncia de investimentos em transporte
e viario.

O cenéario planejado 1-2010/2030 relaciona uso do solo e transportes por meio de
iniciativas que dependem das interacBes entre politicas publicas e movimentos de
mercado a serem mantidas por um periodo razoavelmente longo.

No que se refere ao uso do solo, este cenario foi simulado fixando-se a localizagdo dos
empregos exdégenos, das unidades habitacionais destinadas a populagéo de renda entre
0 e 3 salarios minimos e a disponibilidade de area para crescimento urbano. Duas

' URBE. Célculo de Capacidade de Suporte do Sistema de Circulagdo. S&o Paulo, 2012. p. 33.
2 |dem, p. 34.

21 Visto que o municipio ndo conta com politica de ocupacéo de vazios urbanos como previsto no Estatuto
da Cidade.
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situacdes mereceram estudos especificos para incorporacdo no cenario planejado: a
criacdo do Centro-Novo Cambui e o direcionamento das classes de renda alta para
Urbanova, além de serem consideradas as propostas para a Via Leste, a via Cambui
contemplando interligacdo com a Rodovia Monteiro Lobato por meio de nova ponte sobre
o rio Paraiba e a via Banhado. Tomou-se ainda em conta a oferta de um sistema troncal
gue racionalizasse o transporte coletivo, proposto abarcando seis linhas de VLT cujo
itinerario se sobrepde aos principais eixos do transporte coletivo atual com destino ao
centro, perfazendo extensdo de 94 km. O tracado seria constituido por oito subtrechos,
dos quais dois atenderiam a é&rea central e seis se distribuiriam pelas regides: Av.
Andromeda, Av. Pedro Friggi, Estrada Velha, Santana, Urbanova e Av. dos Astronautas.

A analise das informacg@es oferecidas, nos dois cenarios simulados, aponta tendéncias na
din&mica territorial relacionadas a distribuicdo populacional por macrozona urbana, ao
direcionamento do interesse e desinteresse por consumo de solo residencial e nao
residencial e a presséo por consumo de area construida, neste caso sinalizando focos de
verticalizacdo. No que tange ao sistema de circulagado, indica a alteracdo no niumero de
viagens decorrente dos novos pontos de atracdo de demanda gerados a partir das
transformacgdes territoriais e possivel redistribuicdo da divisdo modal, resultando em
andlises da capacidade do sistema viario que indicam seu nivel de servigo e saturagéao,
chamando a atencg&o para as vias e trechos do sistema nos quais se verifica alteracdo
relevante em relagéo ao observado no ano base.

Como conclusao, o estudo relaciona o calculo do potencial construtivo a ser atribuido a
uma regido especifica a potencial geracdo de viagens decorrente da alteragdo em area
construida e consequentes implicagbes na capacidade de suporte destas alteracdes pelo
sistema viario existente.

3.5 Reestruturagcéo do Sistema de Transporte Coletivo — MOBI

O projeto para a reestruturacdo do sistema de transporte coletivo, denominado MOBI,
encontra-se em fase final de desenvolvimento e envolve o estudo, diagnostico
operacional do sistema de transportes existente no municipio de Sédo José dos Campos e
elaborag&o do projeto de reestruturagdo e modernizagéo do sistema de transporte publico
de passageiros.

O projeto inclui a atualizagdo das bases de informagdes existentes, um amplo diagndstico
do sistema de transportes, um conjunto de projetos estratégicos e o desenvolvimento de
um plano operacional e funcional para o sistema proposto.

Inicialmente previsto como uma reestruturacao de linhas de 6nibus, pensada em funcéo
da implantacéo de um eixo de VLT (veiculo leve sobre trilhos), o projeto, ainda no inicio
de seu desenvolvimento, passou a ter como objetivo a implantacdo de uma rede troncal
de BRTs (Bus Rapid Transit), sendo essa decisdo tomada apdés uma analise de custos e
beneficios, que indicaram uma série de vantagens na implantacdo de um sistema
completo sobre pneus, ao invés de um sistema parcial sobre trilhos.

Cd



80

O sistema de transporte proposto consiste em um sistema tronco-alimentado, no qual os
trechos de maior carregamento sdo atendidos por servigos troncais. As regides que ndo
estdo contidas na area de cobertura dos trechos troncais e 0s bairros mais periféricos
serdo atendidos por linhas do sistema alimentador, as quais serdo integradas as
estacoes e terminais do sistema troncal.

O sistema troncal proposto tem as seguintes caracteristicas:

o Faixa segregada;

e Faixa de ultrapassagem em determinadas estacoes;

o Embarques e desembarques a esquerda;

e Estacdes com pré-embarque;

e Frota mista;

e Sistema de controle da operacgéo e informacao ao usuario.

O sistema final proposto sera composto por corredores troncais de BRT, com estacdes e
terminais, interligando os bairros periféricos a regido central. Em conjunto com o BRT, a
cidade contard com linhas, que serdo alimentadoras ou diretas, com as mesmas
caracteristicas do sistema atualmente existente, como cobranga interna e operagdo em
trafego misto, por exemplo. Por outro lado, tratam-se de linhas com itinerarios
redesenhados e frequéncias readequadas em relacéo as linhas atuais.

Para a reestruturacdo das linhas, além de modificacdes realizadas em fungdo da
implantacdo do BRT, foram também considerados e analisados os dados de demanda
disponiveis, como o banco de dados da Pesquisa Origem e Destino Domiciliar e a
Pesquisa de Embarque e Desembarque, com o objetivo de identificar usuarios que
poderiam receber um melhor atendimento, e, com base nisso, redesenhar itinerarios e
propor novos Servicos.

3.6 Programa de implantacao de ciclovias

Encontra-se em desenvolvimento pela Secretaria de Transportes um plano de
implantacao de ciclovias e bicicletas publicas de aluguel. Os diferentes planos que
compdem esse programa formam uma rede que atualmente possui 64,7 quildmetros de
estruturas voltadas a circulagdo de bicicletas, divididas entre ciclovias, ciclofaixas, vias
compartilhadas e calgcadas compartilhadas, as quais sdo apresentadas posteriormente
em tépico especifico de andlise e caracterizacdo do sistema de mobilidade (item 4.1.4).

A Figura 59 apresenta a rede proposta para expansao da rede de ciclovias em curto
prazo, que acrescentam 32,7 km a malha existente.
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Figura 59 - Infraestrutura cicloviaria no curto prazo

Ja na Figura 60, sdo apresentados os projetos de expansao da malha cicloviaria para o
médio prazo, totalizando 33,3 km de ciclovias.

Figura 60 - Infraestrutura cicloviaria no médio prazo

Por fim, na Figura 61, sdo mostrados também os projetos de construgdo de 86,4 km de
ciclovias para o longo prazo.



Ha também um plano para implantagdo de um programa de compartilhamento de
bicicletas no municipio, com esta¢cfes de aluguel posicionadas na area central conforme

Figura 62.

Figura 61 - Infraestrutura Cicloviaria no longo prazo

Y,
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3.7 Operagbes Urbanas Consorciadas

Instrumento presente no Estatuto da Cidade e cuja regulamentacéo é prevista no PDDI
de Séo José dos Campos, as OperagBes Urbanas Consorciadas (OUCs) consistem em
dispositivo legal visando a requalificacdo de areas urbanas determinadas pela
municipalidade por meio da inducdo de caracteristicas desejadas - como adensamento,
uso do solo, permeabilidade. Tal dispositivo prevé a criacdo de uma parceria publico-
privada em que a esfera privada cabe a identificacdo de é&reas de interesse para
investimento do mercado imobiliario e, ao poder publico, cabe o papel de regulamentar a
convergéncia destes futuros investimentos, instituindo normas para ocupacao e gerando
um estoque de titulos para construcdo a serem adquiridos pelos empreendedores
parceiros.

O processo, como ja exposto, parte da decisdo de requalificacdo de é&rea urbana
delimitada, para a qual séo elaborados estudos de ordem técnica, econémica e juridica a
fim de apontar as caracteristicas urbanisticas da intervengdo, sua viabilidade e
regulamentacéo, possibilitando que o Municipio estime a quantidade de recursos a serem
despendidos na empreitada ao estimar as intervencdes necessarias para que se dé a
nova ocupacao (por exemplo, a adequacgdo da infraestrutura local). Neste processo, 0
Municipio obtém recursos do interessado através da venda de Certificados de Potencial
Adicional de Constru¢do (CEPACS) para o desenvolvimento de projeto estruturado em
conjunto com o empreendedor, estabelecendo uma parceria publico-privada que sera
efetivada paralelamente a aprovacédo da lei especifica.

O primeiro estudo, elaborado visando a definicdo de perimetro de atuacdo, conforme ja
exposto, considerou a producdo imobiliaria promovida em Sdo José dos Campos entre
2006 e 2013. No periodo analisado a pesquisa constatou o lancamento de 228 (duzentos
e vinte e oito) empreendimentos imobilidrios, distribuidos entre residencial vertical,
residencial horizontal, loteamento e nao-residencial (comercial / hotel / flat). Localizando
os terrenos foco da producdo imobilidria, partiu-se para a identificacdo do perimetro,
utilizando como diretriz a previsdo de tracado dos corredores de BRT, buscando um
adensamento seguindo as linhas de mobilidade que se aproxime das areas qualificadas
como de interesse social, periféricas ao perimetro estabelecido. O perimetro para
implementac@o da primeira OUC em Sao José dos Campos encontra-se em fase de
estudo.

O objetivo da Operacdo Urbana Consorciada em Sao José dos Campos € promover a
verticalizagdo e o adensamento, de maneira a garantir um maior percentual de areas
verdes e publicas originadas pela menor ocupacédo dos limites dos terrenos. Somando-se
a este objetivo, a requalificacdo a ser delineada por meio de OUC pretende aumentar o
namero de habitacdes e comércio, criar zonas mistas, proporcionar a abertura de
passagens entre lotes e promover a vida na Rua, aumentando a sensacao de seguranca.

Especificamente em relacdo ao Centro, o planejamento da Operacdo Urbana
Consorciada em estudo visa atuar em consonancia com o estabelecido no Plano
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Estratégico Centro Vivo, originando a melhoria de calcadas e espacos publicos, a
apropriagdo do patriménio cultural, o adensamento pontual nas regibes onde este é
regulamentado, a promocao de habitacdo estudantil e de interesse social, 0 incremento
na sinalizacao e de ciclovias e a implantacdo de pequenos comércios.

As areas verdes publicas também foram consideradas em diretrizes especificas, através
do levantamento de espacos consolidados, em desenvolvimento e em estudo para
estabelecimento de conexdes e pontos de interesse entre pragas, parques, ciclovias e
calcadas arborizadas.

O estudo também aponta trechos como polo de desenvolvimento, buscando-se manter a
populacdo residente na propria area, estimulando a criacdo de empregos, o
desenvolvimento industrial e de servigos e oportunidades de educacdo. Além de voltar os
olhos para o sul, outros projetos estratégicos definidos preveem a requalificacdo da orla
do Banhado, da linha férrea que seria transpassada para um novo ponto de acesso ao
Parque da Cidade e da faixa de dominio da linha de transmisséo, cuja possibilidade de
enterrar a infraestrutura instalada reduziria o trecho a uma area de serviddo
correspondente a 28% da faixa atual, liberando espagco para a implantacdo de um
sistema de espacos publicos e até mesmo edificages.

Importante destacar que a receita obtida com a venda dos CEPACs para execucao dos
projetos aprovados nesta instancia deve ser aplicada, por forga de lei, na implementagéo
dos projetos de infraestrutura selecionados pela municipalidade na mesma area.

Atualmente, o processo de estudo da OUC encontra-se em fase de elaboragédo de
estimativas de recursos e custos.

3.8 Sistema de transporte rapido de média capacidade - TRIVALE

O primeiro projeto para a RMVPLN consiste na implantagdo do Sistema de Transporte
Réapido de Média Capacidade (TRIVALE), que servira como alternativa de deslocamento
intermunicipal para os usuarios que utilizam a Rodovia Presidente Dutra (BR-116) e o
BRT (Bus Rapid Transit). De acordo com a Secretaria dos Transportes Metropolitanos, os
dois corredores possuem como caracteristicas:

1) BRT Metropolitano Jacarei — S&o José dos Campos:

e [Extensdo de 21,9 Km;

e Caracteristicas: sistema de pré-pagamento de tarifas, transferéncia entre rotas
sem incidéncia de custo, embarque e desembarque no mesmo nivel de
veiculos, entre outros.

2) Corredor Metropolitano de Integragéo do Vale do Paraiba (Sao José dos Campos,

Cacapava, Taubaté, Tremembé e Pindamonhangaba)

e Extensdo: 63 Km

O processo de licitagdo para contratacdo de Estudos Técnicos e Projeto Funcional para a
implantacdo do TRIVALE j& foi encerrado e o contrato tem conclusdo prevista para 2015.
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J& a primeira pesquisa de Origem e Destino (OD) para a Regido Metropolitana do Vale do
Paraiba e Litoral Norte foi autorizada e esta sendo realizada por meio da Secretaria de
Transportes Metropolitanos. A pesquisa de OD servirA como base para o planejamento
da mobilidade urbana e dos sistemas de transporte da regido, por meio do conhecimento
dos padrdes de deslocamentos.

Destaca-se que o projeto demandara articulagdo entre o Governo do Estado de Sé&o
Paulo e Prefeituras Municipais, de modo que seja assinado um convénio entre as partes
para implementacdo e conjunto do Cartdo do Bilhete de Onibus Metropolitano (BOM)
especial e do Centro de Integracdo do Passageiro Especial (CIPES).

3.9 Nova Tamoios

O projeto da Nova Tamoios, ja iniciado pelo Governo do Estado de S&o Paulo, passara a
ser feito pelo Consoércio Litoral Norte, vencedor da licitagdo para a nova concessédo da
rodovia. O projeto consiste na duplicagdo dos trechos da rodovia e também na
modernizacdo dos servicos oferecidos, com a instalacio de cémeras para
monitoramento, telefones de emergéncia, entre outros servicos. Assim, 0 projeto sera
responsavel por alterar toda a demanda da regido por oferecer uma rota de acesso mais
rapida e segura ao Litoral Norte e ao Porto de Sdo Sebastido, o que afetara diretamente
0 municipio de S&o José dos Campos. Segundo o Governador do Estado, a duplicagédo
sera importante ndo apenas para o turismo, mas também para a construcdo civil, o pré-
sal e também o acesso ao Porto de S&o Sebastido.

Ainda em relacdo aos possiveis impactos no municipio de Sao José dos Campos,
destaca-se que foi liberado em 2013 o transporte de produtos perigosos na Rodovia
Carvalho Pinto, até entdo proibido. A licenca foi concedida pela Companhia de
Tecnologia de Saneamento Ambiental (Cetesb) e por meio da renovacgéo de portaria do
DER (Departamento de Estradas de Rodagem), mesmo havendo diversas posi¢coes
contrarias devido ao alto risco de acidentes ambientais. Assim, o impacto resultante do
aumento da oferta viaria com a duplicacdo da Tamoios e esperado aumento do fluxo de
caminhdes no eixo da Rodovia Presidente Dutra, pode ser minimizado pela utilizacdo da
Rodovia Carvalho Pinto a partir de 2013, a qual representa alternativa de acesso,
principalmente na altura no municipio de Sdo José dos Campos.

3.10 Projetos para a Macrometropole

No ambito da macrometrépole, os projetos existentes sédo:

e Trens Regionais: consiste na interligacdo dos principais polos da
macrometrépole por meio do servigo ferroviario de passageiros. O programa
tem por objetivo aproveitar a estrutura ferroviaria ja existente no Estado de
Sao Paulo para reorganizar o territério, de modo que as viagens realizadas
passem a ser mais rapidas, seguras e competitivas com o automével particular
e o0 Onibus. Para tal, foi licitado um estudo da mobilidade urbana da
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macrometrépole, vencido pela empresa Oficina Engenheiros Consultores
Associados S/C Ltda para o levantamento dos principais deslocamentos,
distancias, frequéncias, entre outros, das quatro regides metropolitanas do
Estado e também das aglomeracbes de Sorocaba e Jundiai. Lancado pelo
Governo do Estado de Sdo Paulo, os projetos funcionais que ja estdo em
andamento séo:

i. Trem Expresso Jundiat;

i. Trem Regional Sorocaba, passando por Sado Roque;

iii.  Trem Regional Santos, passando por S&o Vicente.

e Plano Estratégico da MMP — 2040: lancado em 2011, o Plano é uma
ferramenta de planejamento de longo prazo que tem como objetivo dar
suporte a elaboracao de politicas publicas que promovam a integracéo setorial
e 0 desenvolvimento urbano justo, sustentavel, inclusivo e com equidade da
regido, por meio de agbes nas areas de mobilidade e logistica, saneamento
ambiental e habitacdo. No caso, a elaboracdo dos cenérios de referéncias ja
foi concluida e o préximo passo do plano consiste na elaboracdo da viséo de
futuro da regidio para o ano de 2040. E ainda interessante ressaltar que o
plano conta com a participacdo em conjunto de 12 secretarias de estado,
revelando a importancia da questéo para diversas areas.

3.11 Ampliacdo do Aeroporto

A ampliacdo e moderniza¢cdo do Aeroporto de Sao José dos Campos / Professor Urbano

Ernesto Stumpf, realizada pela Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria
(Infraero), teve inicio em 2013 e foi responsavel por aumentar a capacidade de operagao
de 190 mil para 600 mil passageiros por ano. No caso, o consorcio Tecman / MPE
venceu o processo de licitacéo e realizou todas as obras de adequacéo.

Apesar das reformas, o aeroporto tem registrado a falta de interesse das companhias
aéreas operarem no terminal, a exemplo da Azul ter encerrado suas operacfes no local
no final de 2014. Ainda assim, o aeroporto de Sao José dos Campos foi apontado por
estudo do Governo Federal, realizado pela Consultoria Urban Systems, como o maior
potencial de crescimento entre os terminais aéreos regionais do pais. Deste modo, o
municipio aguarda a devida regulamentacao dos subsidios as operacdes das empresas
do Programa de Desenvolvimento da Aviacdo Regional, do Governo Federal, o que
estimularia a permanéncia da Azul no terminal e o inicio da operagdo de outras
empresas.

3.12 Educacéo para o transito

A Secretaria de Transportes de Sdo José dos Campos, através de seu departamento
Educatransito, desenvolve cinco vertentes de programas voltados a educacdo para o
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transito: Area Escolar Segura, Transitar, Campanha de Pedestres, Maio Amarelo e Lei
Seca.

Educatransito é o setor da Secretaria de Transportes responsavel pela coordenacgéo de
campanhas e programas voltados a educacéo para o transito, com objetivo de imprimir
mudancas no comportamento dos usuarios de todos os modais que resultem no transito
mais seguro para todos.

A parte os projetos permanentes, s&o realizadas campanhas sazonais especificas com
base em dados de estatisticas de transito a fim de intensificar a orientagdo a um publico
definido como mais vulneravel. Além destas a¢fes, séo realizadas campanhas no ambito
do Educatransito direcionadas ao Carnaval, Dia Internacional da Mulher, Dia das Maes,
Natal, entre outros.

Também é promovida anualmente a Semana Municipal de Transito, em setembro,
contando com a realizagcdo de eventos, como palestras, blitze educativas e abordagens
especificas para cada componente das relacdes de transito, formatados visando a
conscientizagdo quanto ao comportamento seguro dos motoristas, atendendo a
determinagdo do Codigo Brasileiro de Transito que incide sobre as cidades em que
gestdo do transito é municipalizada.

Q

3.12.1 Programa Area Escolar Segura

O Programa Area Escolar Segura envolve ac¢Bes voltadas a orientacdo especifica ao
movimento de pedestres e veiculos no entorno de escolas, atuando junto a instituicdes
publicas e particulares desde a educacdo infantil até a universidade.

Este programa é constituido por dois eixos: um atua diretamente junto as escolas,
desenvolvendo atividade do Projeto Escola Amiga do Transito e outro direcionado a
participacdo comunitaria por meio de palestras, campanha de volta as aulas e
abordagens no acesso as escolas.

3.12.2 Programa Transitar

O Programa Transitar tem como objetivo a orienta¢@o de publicos especificos visando ao
seu comportamento consciente e seguro no transito e abarca trés projetos especificos:

e Transitar na Maternidade, que atua em hospitais infantis, Unidades Béasicas de
Saude e maternidades orientando sobre o transporte seguro de criangas por
meio de palestras, visitas e blitze, disponibilizando material informativo em
endereco web especifico.

e Transitar na Maturidade, responsavel pela conscientizagdo de pessoas acima
de 60 anos para adocdo de comportamento seguro no transito, por meio de
abordagens em centros de convivéncia, agéncias bancarias, reunifes do
Conselho Municipal do ldoso e Unidades de Saude. O tema do transito seguro
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€ mote para realizacdo anual do Concurso Cultural de Maturidade,
oportunidade na qual os participantes produzem atividades artisticas, como
pecas de teatro e nimeros de danca, abordando o tema.

e Transitar no 6nibus, orienta passageiros de transporte coletivo quanto ao
respeito aos lugares reservados e cordialidade no trajeto por meio de
esquetes teatrais dentro dos coletivos.

3.12.3 Programa Lei Seca

O Educatransito implementa ac8es voltadas a conscientizacdo sobre os riscos de dirigir
apos ingestdo de alcool no Programa Lei Seca, que atua em bares e restaurantes
orientando os frequentadores por meio de esquetes teatrais sugerindo a ado¢éo de outro
meio de transporte para que o retorno se dé em seguranca.

O programa, criado em 2014, tem como principal agdo as blitze realizadas em todo o
perimetro urbano em parceria com a Policia Militar e a iniciativa apontou uma redugéo de
8%% nos acidentes de transito ocorridos entre 22h e 5h nos primeiros dois meses de sua
implantacéo.

3.12.4 Campanha de Pedestres

Promovida com propdsito de preservar o pedestre nas relagbes de transito, a Campanha
de Pedestres desenvolve atividades de incentivo & mudanga de comportamento entre
motoristas e pedestres com vistas ao incremento no respeito a faixa de pedestres para
reducdo nos indices de acidentes.

Esta campanha teve inicio na Semana do Transito sob o tema “Pedestre pisa na faixa.
Motorista pisa no freio” e tornou-se acédo permanente da Secretaria de Transportes, como
educacao e fiscalizacdo, veiculada em midia e difundida por abordagens em blitze pela
cidade.

3.12.5 Movimento Maio Amarelo

O Movimento Maio Amarelo, motivado pela Década de Acdo para Seguranca no Transito
lancada pela ONU em maio de 2011, foi criado na intencdo de sensibilizar a sociedade
para o alto indice de mortes e feridos no transito e, assim como o “Outubro Rosa” e o
“Novembro Azul’, o movimento pretende envolver todos os setores da sociedade na
discussdo do tema, atualmente questdo de saude publica, convidando estes atores a
promover acgbes voltadas ao debate das responsabilidades, avaliagdo de riscos e
conscientizagdo sobre o comportamento de cada individuo no curso de seus
deslocamentos diérios.

*2 segundo dados da Secretaria de Transportes.
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Além dos trés programas apresentados, sdo implementadas ac¢les canalizadas a
conscientizagéo sobre os riscos de dirigir apds ingestdo de alcool no Programa Lei Seca,
gque atua em bares e restaurantes orientando os frequentadores por meio de esquetes
teatrais sugerindo a adocdo de outro meio de transporte para que o retorno se dé em
seguranca.

Também é promovida anualmente a Semana Municipal de Transito, em setembro,
contando com a realizacdo de eventos, como palestras, blitze educativas e abordagens
especificas para cada componente das relacBes de transito, formatados visando a
conscientizagdo quanto ao comportamento seguro dos motoristas, atendendo a
determinagédo do Cddigo Brasileiro de Transito que incide sobre as cidades em que a
gestéo do transito é municipalizada.

4. Andlise e caracterizacdo do sistema de mobilidade
urbana

4.1 Componentes do sistema de mobilidade

4.1.1 Transporte motorizado individual

4.1.1.1 Rede Viaria

Em funcéo de caracteristicas peculiares a seu processo de formacdo, a malha urbana é
constituida pela sobreposicao de diferentes parcelamentos do solo, dispostos ao longo de
grandes eixos viarios e limitados por barreiras geomorfoldégicas e de infraestrutura,
configurando uma rede descontinua e um tecido urbano fragmentado.

O sistema viario interno ao municipio de Sao José dos Campos tem extenséo total de
aproximadamente 2.900 km, dos quais cerca de 2.150 km estdo inseridos no perimetro
urbano. As vias urbanas sdo compostas por vias expressas, arteriais, coletoras e locais,
bem como por importantes eixos viarios de ligacdo regional, que consistem em estradas,
rodovias e vias marginas as quais, embora configurem barreiras, sdo também largamente
utilizadas para o trafego urbano.
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A Tabela 9 resume os totais da rede de acordo com a hierarquia viaria.

Tabela 9 - Sistema viario conforme hierarquia

Viario municipal

THemreu Viario urbano
(km) (km)

Arterial 210,83 210,83
Coletora 185,48 185,48
Expressa 47,55 47,55
Local 2.231,15 1.608,77
Rodovia Estadual 61,94 31,13
Rodovia Federal 47,86 47,86
Rodovia Municipal 114,54 16,80
Totais 2.899,35 2.148,42

Fonte: Digibase, 2011

E importante destacar que do total de vias no perimetro urbano, 4,5% equivalem a
trechos rodoviarios e 2% a vias expressas. Dentre as rodovias que cortam a area urbana,
destacam-se a Rodovia Presidente Dutra (BR 116), a Rodovia dos Tamoios (SP-099) e a
Rodovia Monteiro Lobato (SP-055), que na area urbanizada passa a ter outras
denominacdes, configurando-se como via urbana. J& a Rodovia Governador Carvalho
Pinto (SP-070), embora esteja no limite do perimetro urbano, constitui importante
condicionante da ocupacao da regido Sudeste e é importante eixo de ligacdo para bairros
atualmente em expansao nos limites da mancha urbana.

Destacam-se também as vias expressas urbanas, constituidas por dois importantes
eixos, sendo um eixo formado pela Avenida Mario Covas e Avenida Jorge Zarur, que
corta a malha urbana no sentido oeste-sul e o outro formado pelas Avenidas Senador
Teotdnio Vilela e Florestan Fernandes, entre o Viaduto Kanebo e Avenida Jodo Marson,
que corta a malha urbana no sentido sul-norte.

A Figura 63 apresenta a rede viaria completa de Sdo José dos Campos conforme
hierarquia.
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Figura 63 - Hierarquia viaria
Fonte: Digibase, 2011

4.1.1.2 Frota e motorizacéo

As informacdes sobre motorizacdo foram compiladas a partir de base de dados
disponibilizada pelo DENATRAN e referem-se a frota licenciada em S&o José dos
Campos, entre 2001 e 2013.

Seguindo uma tendéncia observada nacionalmente, observa-se um aumento significativo
do numero de veiculos nesse periodo, especialmente no que diz respeito aos automoveis
e motocicletas, conforme apresentado na Figura 64.

CIr
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Figura 64 - Evolucéo frota auto e moto, 2001 a 2013
Fonte: DENATRAN

A Tabela 10 apresenta a evolucao da frota, a participagdo do automoével e motocicleta no
total de sua composicdo, bem como as taxas de motorizagdo (frota por habitante) e de
ocupacéo (habitantes por veiculo).

Tabela 10 - Evolucéo da frota em Séo José dos Campos, 2001 a 2013

5 i Taxa de
Frotal teen Automoével Motocicleta populacio motorizacdo OZ?J@S;O
total (% aa) (frota/100 (hab./ veic.)
hab.)

2001 | 170.636 - 128.788 | 75,48% | 14.619 | 8,57% 547.261 31,18 3,21
2002 | 180.272 | 5,6% | 135.864 | 75,37% | 16.117 | 8,94% 555.209 32,47 3,08
2003 | 189.965 | 5,4% | 142.478 | 75,00% | 17.787 | 9,36% 563.157 33,73 2,96
2004 | 198.605 | 4,5% | 148.430 | 74,74% | 19.315 | 9,73% 571.104 34,78 2,88
2005 | 211.184 | 6,3% | 156.204 | 73,97% | 22.372 | 10,59% 579.052 36,47 2,74
2006 | 228.100 | 8,0% | 166.156 | 72,84% | 26.377 | 11,56% 587.000 38,86 2,57
2007 | 247963 | 8,7% | 177.774 | 71,69% | 31.879 | 12,86% 594.948 41,68 2,40
2008 | 272.123 | 9,7% | 192.561 | 70,76% | 37.574 | 13,81% 618.263 44,01 2,27
2009 | 295.595 | 8,6% |208.401 | 70,50% | 41.374 | 14,00% | 606.606 48,73 2,05
2010 | 319.026 | 7,9% |224.301 | 70,31% | 44.549 | 13,96% | 629.921 50,65 1,97
2011 | 341.097 | 6,9% |238.407 | 69,89% | 47.315 | 13,87% | 673.255 50,66 1,97
2012 | 360.639 | 5,7% |251.728 | 69,80% | 49.208 | 13,64% | 673.255 53,57 1,87
2013 | 379.145 | 5,1% | 264.856 | 69,86% | 50.570 | 13,34% 673.255 56,32 1,78

Notas: 1) Frota total corresponde a somatéria dos modos: automével, caminhonete, camioneta, ciclomotor, motocicleta,
motoneta, triciclo e utilitario; 2) Populagdo estimada com base em variagdo populacional linear entre dados IBGE
Fonte: DENATRAN, 2014

Observa-se que no periodo analisado, a frota total aumentou em 122%, sendo que a taxa
de motorizagdo passou de 31,18 para 53,57 veiculos para cada 100 habitantes, sendo o
automoével o maior responsavel por esse efeito. Além disso, a taxa de ocupacédo habitante
por veiculo caiu de 3,21 para 1,87, que pode ser considerado um indice alto, embora
ainda inferior a diversos municipios do interior paulista de porte médio.

A Figura 65 apresenta um comparativo da evolu¢cdo do indice de motorizacdo entre
diversos municipios do interior paulista.
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Figura 65 - Comparativo de evolugédo do indice de Motorizac&o
Fonte: DENATRAN, 2014

Dos municipios apresentados, somente Jacarei possui indice de motorizag&o inferior ao
de S&o José dos Campos, sendo o maior indice observado para Séo José do Rio Preto,
gue ja em 2001 apresentava indices bastante superiores aos demais.

importante destacar que o total referente a frota licenciada nédo é igual a frota
circulante, e os indicadores aqui apresentados tem como objetivo apenas estabelecer
parametros de referéncia e comparacdo. Para uma analise mais refinada, a frota
circulante pode ser estimada e projetada a partir da aplicagdo de uma taxa de
sucateamento sobre a frota licenciada®

4.1.1.3 Estacionamento

O estacionamento rotativo no municipio de Sao José dos Campos tem como objetivo
democratizar o0 espacgo publico ao facilitar o acesso a locais que normalmente séo dificeis
de se encontrar vagas. O sistema oferece hoje 2670 vagas e o seu funcionamento se da,
basicamente, por meio da aquisicdo de tempo nos pontos de venda (parquimetros) que
estdo espalhados nas vias e logradouros publicos da cidade. Com o objetivo de se obter
maior rotatividade de veiculos estacionados, o periodo maximo de permanéncia em uma
vaga é de até duas horas, sendo que o pagamento pode ser fracionado em periodos de
15 min, 30 min, 45 min, 1 e 2 horas.

Por exigéncias da Prefeitura a concessionaria Sertell Ltda., 0 servigo passou por um
processo de modificacdo por meio de diversas medidas que visam a modernizacdo do
sistema como um todo, com a expansao do numero de parquimetros na cidade, a
ampliagéo das equipes de monitoramento e manutencgéo e, recentemente, a possibilidade
de comprar os tickets com cartdes pré-pagos e ativa-los pela internet, celular ou
atendimento eletrbnico. Além do centro da cidade, do bairro Jardim Paulista e da Avenida

23 BANCO MUNDIAL. Estudo de Baixo Carbono para o Brasil. 2010.
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Andrdmeda, as vagas de estacionamento rotativo também foram expandidas para os
bairros S&do Dimas e Vila Adyanna, assim como o Parque Santos Dumont.

A Figura 66 ilustra e o0 Quadro 4 lista as ruas e respectivos trechos sujeitos ao servico de
estacionamento rotativo em Sao José dos Campos.
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Figura 66 — Estacionamento rotativo

Quadro 4 - Vias

Rua \ Trecho

Rua Rui Doria Entre a Rua Rubido Junior e a Travessa Jodo Dias
Av. Sao José Entre a Rua Cel. José Monteiro e a Trav. Candido Portinari
Travessa Candido Portinari Entre a Av. Sd0 José e a Pca Padre Jodo

L Entre a Rua Sete de Setembro e a Rua Conselheiro Rodrigues
Rua Siqueira Campos Alves
Rua Sebastido Humel Entre a Av. Sd0 José e a Rua Francisco Raphael
Rua Francisco Raphael Entre a Rua Rubido Junior e a Rua Siqueira Campos
Rua Vilaca Entre a Rua Siqueira Campos e a Rua Claudino Pinto

Rua Coronel José Monteiro Entre a Rua XV de Novembro e a Travessa Santo Antonio

¢
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Rua
Praca Conégo Lima

Trecho
Entre a Rua XV de Novembro e a Rua Cel. José Monteiro

Rua Rubido Junior

Entre a Rua Rui Déria e a Travessa Santo Antbnio

Rua Dolzani Ricardo

Entre a Av. Madre Tereza e Rua Vilaga

Rua XV de Novembro

Entre a Rua Francisco Paes e Praga Padre Jodo

Av. Dr. Nelson D'Avila

Entre a Rua Francisco Paes e a Rua Eugénio Bonadio

Pca Jodo Mendes (Pc¢a do
Sapo)

Entre a Rua Rubido Junior e a Av. Mal. Floriano Peixoto

Av. Mal. Floriano Peixoto

Entre a P¢ca Jodo Mendes e a Rua Dolzani Ricardo

Largo Sao Miguel

Inteiro (Na Av. Mal. Floriano Peixoto)

Rua Humaita

Entre a Av. Jodo Guilhermino e a Rua Francisco Paes

Largo da Piedade

Inteiro (na Rua Humaita)

Rua Major Antbnio
Domingues

Entre a Rua Humaita e a Rua Coronel Madeira

Rua Antdnio Moraes de
Barros

Entre a Rua Major Antdénio Domingues e a Rua Madre Tereza

Rua Senador Salgado Filho

Entre a Av. Dr. Nelson D'Avila e a Rua Humaita

Trav. Major Cesar Leite

Entre a Rua Humaita e a Av. Dr. Nelson D'Avila

Rua Machado Sidney

Entre a Rua Eugénio Bonadio e a Rua Euclides Miragaia

Rua Euclides Miragaia

Entre a Rua Machado Sidney e a Rua Paraibuna

Av. Andrébmeda

Entre a Av. Cassiopéia e o Banco Itau

Av. Francisco José Longo

Entre a Rua Frederico Eyer e a Rua Paulo Setubal

Rua Antbnio Saes

Entre a Rua Francisco Paes e a Rua Rubido Junior

Rua Ivan de Souza Lopes

Entre a Rua Dolzani Ricardo e a Rua Francisco Paes

Av. Pedro Alvares Cabral

Entre a Av. Santos Dumont e Rua Luiz Pasteur

Pca Padre Jo&o

Em Frente a Igreja Matriz

Rua Constanzo de Finis

Entre a Rua Major Anténio Domingues e a Av. Jodo Guilhermino

Rua Carvalho de Araujo

Entre a Rua Siqueira Campos e a Av. Vinte e Trés de Maio

Rua Cap. Roberto Maldos

Entre a Rua Siqueira Campos e a Av. Vinte e Trés de Maio

Rua Romeu Carnevalli

Entre a Rua Siqueira Campos e a Av. Vinte e Trés de Maio

Av. Dr. Mario Galvao

Entre a Rua Siqueira Campos e a Av. Vinte e Trés de Maio

Av. Paulo Becker

Entre a Praga Rom&o Gomes e a Av. Francisco José Longo

Av. Dr. Adhemar de Barros

Entre Rua Teopompo de Vasconcelos e a Praga Elza F. Rahal

Praca Elza Ferreira Rahal

Entre Av. Dr. Adhemar de Barros e a Rua Francisco de Paula
Elias

Rua Jorge de Moraes Barros

Entre a Av. Francisco de Paula Elias e Av. Eng. Francisco José
Longo

Praca Melvim Jones

Entre a Av. Paulo Becker e Av. Eng. Francisco José Longo

Rua Teopompo de
Vasconcelos

Entre a Rua Alfredo V. de Moura e Av. Dr. Adhemar de Barros

Rua Santa Clara

Entre Av. Eng. Prudente Meireles de Morais e a Rua Eng. Jodo
Fonseca

Rua Coronel Madeira

Entre Rua Major Antonio Domingues e Av. Dr Jodo Guilhermino

Fonte: Secretaria de Transportes, 2014
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4.1.1.4 Taxi

O sistema de transporte por taxi em Sao José dos Campos é composto por uma frota de
359 taxis®, sendo que cabe ao municipio fornecer o alvara de permissdo para a
prestacdo desse servico, bem como fixar a tarifa. As permissdées podem ser concedidas
somente a pessoas fisicas, motoristas profissionais autbnomos residentes no Municipio,
0s quais podem agrupar-se em associacoes e cooperativas.

O municipio de S&o José dos Campos possui 47 pontos fixos de tdxi, em um total de 376
vagas, e 9 pontos livres de taxi, com 51 vagas (sendo 36 somente na Rodoviaria Nova).
A localizacao dos pontos de taxi fixos e livres é apresentada na Figura 67.
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Figura 67 - Pontos de taxi

A tarifa tem valor de R$ 4,50 (bandeirada) e o quildbmetro rodado custa R$ 2,25 na
Bandeira 1 e R$ 2,90 na Bandeira 2, vigente de segunda a sexta-feira, das 22h00 as
06h00, a partir das 14h00 nos sabados e ao longo de todo o dia nos domingos e feriados.

Apesar de ser relativamente amplo, é possivel observar que a oferta de taxis no
municipio estd concentrada na regido central. Para melhor compreender a ideal

?* Informagcao disponivel em: http://www.sjc.sp.gov.br/secretarias/transportes/taxi.aspx. Acesso em
07/12/2014.
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estruturacao do servigco para 0 seu acesso democratico por parte da populacéo, € preciso
observar como outros municipios organizam este servigo.

Em Belo Horizonte, por exemplo, ndo existe qualquer vinculagdo dos permissionarios aos
pontos de taxi, caracteristica essa singular em relacdo as outras cidades do pais. No
caso, a bandeirada é no valor de R$ 4,20 e o quildbmetro rodado é R$ 2,58 na Bandeirada
1 e R$ 3,10 na Bandeirada 2. Outro ponto interessante é a existéncia do sistema de Taxi-
Lotacdo, em que 134 veiculos credenciados operam em trajetos fixos em duas avenidas
da cidade, podendo transportar até trés passageiros. A tarifa é determinada pela
BHTrans (responsavel pelos sistemas de taxi convencional e taxi-lotacdo) e tem o valor
de R$ 3,15 por passageiro em qualquer extensdo do trajeto, esta competitiva ao servico
de transporte publico coletivo. Além disso, foi criado um patio de estocagem de veiculos
na area central para o melhor funcionamento do sistema.

Ja Sorocaba, cidade de porte semelhante a Sado José dos Campos, conta com uma frota
de 282 veiculos e pontos de embarque organizados em 46 pontos fixos e 9 pontos livres.
Assim como Sao José dos Campos, a concentracdo do servico também ocorre na area
central da cidade, em que existe uma maior demanda. Muitos usuarios do servigco
reclamam da baixa oferta e também do alto valor da tarifa — bandeirada no valor de R$
4,10 e o quildmetro rodado de R$ 2,65 na bandeirada 1 e de R$ 3,18 na bandeirada 2.

O servigo de taxi atua como um sistema alternativo ao transporte motorizado individual,
desempenhando uma fung¢éo de apoio aos sistemas de mobilidade das cidades. Diversos
argumentos defendem que o estimulo ao taxi € capaz de diminuir o nimero de veiculos
motorizados individuais, a exemplo de cidades como Nova lorque. Por outro lado,
existem posicdes contrérias a esta tese, que acreditam que a circulagdo de taxis vazios
para a busca de passageiros gera congestionamentos, o que é prejudicial para a
mobilidade da cidade.

Independentemente das posi¢cdes sobre 0s incentivos ao sistema em questéo, é possivel
afirmar que, assim como outras cidades do pais, o servico de taxi em Sao José dos
Campos precisa passar por um processo de reavaliagdo, seja em relacdo ao valor da
tarifa, seja pela sua concentragédo desigual na regido central. Ao contrario de Sorocaba, a
oferta é relativamente alta, porém n&o existem instrumentos que democratizem o servi¢co
em relacdo ao seu acesso em diferentes partes da cidade. E, preciso, portanto, pensar
em alternativas que tornem o servico mais acessivel a populacéo.

O servigo de moto taxi é proibido em S&o José dos Campos (Lei n° 6.556/2004).
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4.1.2 Transporte coletivo

4.1.2.1 Rede viaria

Do sistema viario de Sado José dos Campos, cuja extensao total é de aproximadamente
2.900 km, cerca de 830 km s&o utilizados pelo transporte coletivo®, sendo que a cidade
possui faixas exclusivas e preferenciais para o transporte coletivo nas seguintes vias:

e Av. S0 José e Av. Madre Tereza - faixa exclusiva e preferencial
e Av. Luiz Jacinto - faixa preferencial

e Av. Eng. Francisco José Longo - faixa exclusiva e preferencial

e Av. Dr. Jodo Guilhermino - faixa exclusiva e preferencial

¢ Rua Paraibuna - faixa preferencial

e Rua Antdnio Saes e Francisco Raphael - faixa preferencial

¢ Rua Siqueira Campos - faixa preferencial

¢ Rua Francisco Paes - faixa preferencial

e Av. S&o Jodo - faixa preferencial

¢ Av. Adhemar de Barros - faixa exclusiva e preferencial

A Figura 68 ilustra as vias atualmente utilizadas pelo Transporte Coletivo.

% O célculo considera o sistema viario que faz parte do itinerario de pelo menos uma linha
municipal.
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Figura 68 - Vias utilizadas pelo Transporte Coletivo
Fonte: IPPLAN - Banco de Dados em EMME

4.1.2.2 Terminais e pontos de parada

O municipio possui 2 terminais de 6nibus, sendo um na regido central (Terminal Central)
e outro no Cajuru (ECO), e 2.350 pontos de parada cadastrados de acordo conforme
regido geogréfica. A Figura 69 a seguir ilustra os pontos de parada conforme regido
geograéfica.
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Figura 69 - Pontos de parada por regido geografica

Fonte: Secretaria de Transportes/ IPPLAN

4.1.2.3 Estrutura da Rede de Transporte

Os servigcos de transporte atualmente existentes em S&o José dos Campos séo
compostos por um sistema municipal de 6nibus, um sistema alternativo composto por
vans, e por linhas intermunicipais que operam dentro da cidade.

O sistema municipal de 6nibus é operado pelo Consoércio 123, composto pelas empresas
Saens Pefa, CS Brasil e Expresso Maringa. Possui 102 linhas, as quais se subdividem
em 294 atendimentos, que constituem variacdes de itinerario de uma mesma linha em
determinadas partidas. A tarifa desse sistema é de R$ 3,40, sendo R$ 2,90 aos
domingos, havendo bilhetagem eletrénica, com integracéo gratuita que permite utilizar no
maximo quatro 6nibus no periodo de duas horas seguintes ao instante da primeira
validacédo do bilhete.

O sistema alternativo de vans opera independentemente do sistema municipal, sendo
composto por 16 linhas nado integradas tarifariamente ao sistema municipal de 6nibus.
Das linhas do sistema alternativo, 12 tém apenas um atendimento no sentido centro e
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outro no sentido bairro, 3 tém um atendimento no sentido centro e dois no sentido bairro,
e um unico tem dois atendimentos em cada sentido.

J& as linhas intermunicipais, tanto metropolitanas quanto rodoviarias, sao pertencentes a
EMTU e rodam dentro da cidade, possuindo tarifas variadas. Operam no Terminal
Rodoviario Frederico Ozanan quando uma de suas extremidades € Sdo José dos
Campos e utilizam principalmente as rodovias Presidente Dutra, SP-050, Tamoios, SP-
066 e Governador Carvalho Pinto.

As Figuras a seguir ilustram a configuragdo da rede de transportes no perimetro urbano,
contendo os atendimentos principais das linhas de transporte coletivo existentes, para o
sistema de 6nibus municipal, sistema alternativo e sistema intermunicipal.
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Figura 70 - Sistema de énibus municipal
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Figura 72 - Linhas intermunicipais (EMTU)

4.1.3 Transporte adaptado

O Transporte Adaptado € um servico gratuito, oferecido pela Secretaria de Transportes,
para pessoas com mobilidade reduzida severa, que se encontram impossibilitadas de
utilizar o transporte coletivo urbano em atividades diarias. O atendimento é feito de porta
a porta, sendo necessario que a pessoa faca um credenciamento e passe por avaliagdo
médica. No caso, o atendimento desse servico gratuito exige que o individuo realize um
credenciamento na secretaria em questdo, mais especificamente na Agéncia Acesso
Livre, e passe por uma avaliacdo médica.

Atualmente o servico conta com 15 vans adaptadas com capacidade para trés
cadeirantes e trés acompanhantes e uma van reserva com capacidade para quatro
cadeirantes e acompanhantes. O servico esta passando por um processo de ampliacao,
em que se pretende realizar cerca de 500 atendimentos por dia e aumentar para 21 o
namero de vans adaptadas.
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4.1.4 Transporte ndo motorizado

4.1.4.1 Rede de caminhamento de pedestres

De maneira geral, as condicbes da infraestrutura de pedestres estdo associadas a
diferentes fatores que determinam sua qualidade, sendo eles ligados a melhorias
urbanas, caracteristicas ligadas ao uso do solo e processo historico de ocupac¢do urbana.
Devem permitir 0 passeio seguro e ordenado dos pedestres, bem como a circulagdo com
seguranca de qualquer pessoa, independente de deficiéncias ou restricbes de
mobilidade.

No contexto geral da mobilidade urbana o espaco de circulacéo de pedestres tem papel
fundamental. E importante considerar que as viagens a pé, que como modo principal ja
tém significativa participacdo no contexto geral da divisdo modal, sdo componentes de
todos os modos de viagem, uma vez que compde trechos que envolvem o acesso a
outros modais.

Além de calcadas e passeios, 0 sistema de vias construido na cidade para a circulagdo
de pedestres é formado por escadarias e infraestruturas de transposicdo de barreiras
(vias de veiculos, rios, cérregos, etc.), que podem ser passarelas, passagens
subterraneas ou faixas de pedestres, sinalizadas para orienta¢cdo do local mais seguro
para realizacdo da travessia.

Em Sé&o José dos Campos, em fungé@o das barreiras constituidas por rodovias e corpos
d’agua, as passarelas, juntamente alguns com viadutos, constituem Gnica conexao entre
alguns bairros da cidade. Somente na Rodovia Presidente Dutra (BR-116) sdo sete
passarelas para pedestres e seis viadutos que permitem a conexdo entre as diferentes
por¢cbes do municipio. No anel viario (Avenida Senador Teotonio Vilela), além dos
viadutos, hd uma passarela de pedestres no eixo das Avenidas Mario Covas e Jorge
Zarur. E importante destacar que, junto as vias expressas e rodovias urbanas, a rede de
caminhamento de pedestres é praticamente inexistente e, quando ha calgadas, estas ndo
oferecem segurancga ao caminhante, dado que a velocidade das vias o expde a uma série
de riscos.

4.1.4.2 Rede cicloviéaria

BN

A rede cicloviaria atual possui 64,7 quildmetros de estruturas voltadas a circulacao
exclusiva de bicicletas, divididas entre ciclovias, ciclofaixas, vias compartilhadas e
calcadas compartilhadas. Ja aos domingos, sdo acrescidos 8 km a essa rede, com
ciclofaixas de lazer, que funcionam das 7h as 16h. A Figura 73 apresenta a rede
cicloviaria atual, incluindo as ciclofaixas de lazer.
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4.1.5 Transporte de carga

O Sistema de Transporte Urbano de Cargas abrange todos os movimentos de cargas que
tém origem e/ou destino em determinado territério, incluindo deslocamentos
intermunicipais dentro de regiées metropolitanas, bem como aqueles movimentos que
apenas atravessam a area urbanizada. E importante destacar que o proprio conceito de
urbanizagdo requer um sistema de fluxos de cargas para sustenta-la, tendo em vista que
toda uma populacdo esta concentrada em areas normalmente distantes das fontes de
alimentos, das industrias de produtos de consumo e dos locais apropriados para
disposicédo de rejeitos.

Em face do contexto regional no qual o municipio de Séo José dos Campos esta inserido,
é fundamental dividir o planejamento do sistema de transporte de cargas dentro deste
municipio em duas abordagens: a primeira delas focando em projetos e operacdes
especificos para o municipio e a segunda, em uma abordagem macro tendo em vista
uma questao estratégica de economia de escalas relativa a localizacdo de determinadas
vias, sobretudo as Rodovias Presidente Dutra (BR-116), Governador Carvalho Pinto (SP-
070) e dos Tamoios (SP-099).

O transporte urbano de cargas apresenta elevada heterogeneidade e complexidade,
tendo em vista a dificuldade para identificacdo de caracteristicas comuns entre 0s
requisitos de diferentes usuarios e diferentes operadores dos veiculos. Esta
complexidade e heterogeneidade sao resultantes de multiplos atores envolvidos com o
transporte de cargas em areas urbanas, interagindo com o transito de pessoas, com
diferentes percepcbes acerca de problemas e solugdes. Tendo como foco principal o
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transito de pessoas na cidade, tradicionalmente a movimentacdo de mercadorias € quase
sempre vista como “um mal necessario” no planejamento de transporte urbano, e é
abordada com um enfoque restritivo no que diz respeito a regulamentacéo de locais e
horarios para acesso e para execucdo de operacdes de carga e descarga.

Embora possua um arcabouco legal voltado ao transporte de carga urbana (tratado em
tépico especifico), o municipio de Sado José dos Campos detém poucas informacbes
especificas sobre o tema, tais como: rotas preferenciais de caminhdes, densidade de
carregamento ou mesmo um mapeamento dos principais locais de geracéo e atracao de
viagens de veiculos de carga. Assim, para efeito do desenvolvimento do Plano de
Mobilidade Urbana, o tema de cargas seréa tratado com respeito a sua regulamentagéo, e
no desenvolvimento de diretrizes para a sistematizacdo de uma base de informacdes
completa, de modo a subsidiar a¢des de planejamento e de gestéo de carga urbana.

4.1.6 Sistemas de Informacao ao Usuario

A Lei 12.587/2012, que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
prevé a obrigatoriedade do poder competente em informar a populacéo acerca do servico
de transporte coletivo, indicando itinerarios, horarios e interagdo com outros modais.

Atualmente, os usuarios de transporte coletivo podem consultar a tabela de horéarios das
linhas em servico em totem instalado no Terminal Central Urbano e alguns pontos de
parada de Onibus. Além destes postos fisicos de informacdo, Sdo José dos Campos
oferece ao menaos quatro canais informativos voltados aos usuarios de transporte publico
coletivo, quais sejam: Moovit, 156, site da Prefeitura Municipal e Google Maps.

4.1.6.1 Moovit

O Moovit é um aplicativo de navegacéo criado em 2011 em Israel que permite a consulta,
em dispositivo moével, da melhor rota a ser tomada em transporte publico para um destino
indicado a partir de dados de localizacdo informados pelo GPS do aparelho utilizado, em
tempo real considerando as linhas e pontos de parada disponiveis proximas a localizagéo
informada, colaborando para a reducdo no tempo de viagem. Durante o trajeto, o
aplicativo também indica o nimero de pontos de parada até o destino selecionado.

Por seu carater colaborativo e de oferecer informagdo em tempo real, pois o sistema
conta com informacdes inseridas pelos usuarios para formacao da base de dados, alerta
sobre ocorréncia de problemas no transito ou falha em veiculos, consistindo também em
canal de contribuicdo para melhoria do sistema ao permitir que se insiram informagdes
como o estado dos veiculos, lotacdo dos 6nibus e classificacdo dos motoristas.

O Moovit esté disponivel nas plataformas Android, I0S e Windows Phone e o aplicativo
atualmente utilizado em cerca de 400 cidades de 42 paises. No Brasil, Sdo José dos
Campos é 0 28° municipio a oferecer acesso aos dados do sistema a partir do convénio
firmado com a Secretaria de Transportes em 03/12/14, durante a segunda Oficina
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Participativa realizada para elaboracdo de diagnéstico do Plano de Mobilidade Urbana.
As informacgdes em tempo real serdo disponibilizadas aos usuarios em um prazo de 60
dias a partir do estabelecimento desta parceria, periodo necessario para o
processamento, pelos desenvolvedores do aplicativo, dos dados de GPS fornecidos
pelas empresas responsaveis pela operacao do transporte.

4.1.6.2 Central 156

A Central de Atendimento 156 consiste em canal de comunicacdo da populacdo com a
Prefeitura, cuja gestdo é de responsabilidade do IPPLAN desde 2011, que permite
solicitar servigos publicos e obter informagdes sobre a propria Prefeitura e o Municipio. E
acessivel por meio de duas modalidades distintas: formulario a ser preenchido na internet
e atendimento telefénico.

Ao optar pelo atendimento via internet, disponivel na pagina da Prefeitura, o cidadao
pode solicitar informagfes ou servigos, por meio do preenchimento de formulario, a partir
de um menu de assuntos pré-estabelecido no qual se encontram pavimentacao,
semaforos, sinalizacao, transporte adaptado e transporte coletivo.

Por telefone é possivel solicitar informages sobre os itinerarios de transporte coletivo, o
funcionamento dos novos equipamentos de cobrancga de estacionamento rotativo e todas
as demais solicitacdes efetuadas pela internet.

Segundo informacdo do IPPLAN, 80% das ligacGes recebidas no 156 sdo solucionadas
na propria ligacdo, gerando 20% de ordens de servigo abertas para a prefeitura. Estas
ligagbes conformam picos na central 156 de 4.000 chamadas/dia, conforme dados do
IPPLAN.

4.1.6.3 Site da Prefeitura Municipal

O site da Prefeitura Municipal disponibiliza informagdes sobre horarios e itinerarios de
transporte coletivo via plataforma Google Maps a partir de indicagdo da origem e destino
da viagem que se quer realizar e o horario em que se pretende sair ou chegar ao local de
destino.

ApoOs insercao de origem e destino e informac&o sobre horario, oferece sugestédo de rotas
combinando caminhada e viagem de 6nibus, informando o horéario de chegada das linhas
que atendem aos itinerarios possiveis aos pontos de parada mais proximos da origem e
tempo para realizacdo das viagens, conforme disponibilizado em consultas de rotas no
servico da Google.

As informacBes sdo disponibilizadas a partir de dados oferecidos pelas empresas
operadoras do transporte coletivo e da base geografica do Google Maps, nao
contemplando informacdes em tempo real compartilhadas em plataformas colaborativas,
como congestionamentos e acidentes que impliguem em possiveis atrasos no tempo de
viagem.
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4.1.6.4 Google Maps

Adotado como base para a consulta de linhas e horarios disponivel no site da Prefeitura
Municipal, o Google Maps é plataforma bastante utilizada para encontrar melhores rotas
entre origem e destino de deslocamentos.

A partir de informacéo de endereco de origem e destino, oferece possiveis rotas a serem
percorridas pelos modais a pé, de carro ou dnibus, informando a distancia e tempo das
viagens conforme rota selecionada.

Embora a plataforma mostre a situacao do transito em tempo real (em colaboracdo com o
aplicativo Waze), nao oferece informagdes sobre o impacto da situagcédo do transito nas
rotas resultantes da pesquisa em tempo real, atendo-se aos dados de base geogréfica e
informacg&o sobre méos de direcdo e itinerarios de linhas de 6nibus para as rotas por
transporte motorizado.

4.2 Caracterizacao dos deslocamentos internos

A analise dos deslocamentos internos ao municipio foi feita com base nos dados da
pesquisa Origem e Destino de 2011. Os tdpicos a seguir trazem um resumo dos
principais resultados da pesquisa, de modo a fornecer um quadro geral da mobilidade
urbana em S&o José dos Campos.

4.2.1 Divisao modal

Além dos aspectos relacionados aos componentes do sistema de circulacdo e oferta de
servicos de transporte, uma das analises mais relevantes no que diz respeito a
mobilidade urbana em determinado municipio consiste na observacdo da sua divisdo

modal.

A Figura 74 a seguir apresenta a divisdo modal no municipio de S&o José dos Campos,
sendo que, para fins de analise dos dados foi considerado apenas o modo principal de
transporte e, para facilitar o entendimento, os modos de transporte foram agregados da
seguinte maneira:

e A pé: viagens realizadas exclusivamente a pé;

e Bicicleta: viagens cujo modo principal foi realizado predominantemente de
bicicleta;

e Transporte coletivo: viagens cujo modo principal foi 6nibus executivo,
intermunicipal, municipal, fretado, escolar ou lotacao;

e Automovel: viagens em que o entrevistado foi o condutor do automével, ou
passageiro (levado por outra pessoa ou usuario de taxi);

e Motocicleta: viagens cujo modo principal foi realizado exclusivamente de
motocicleta;

¢ Outros: viagens cujo modo principal foi realizado por caminh&o e outros;
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Figura 74 - Divisao modal Sdo José dos Campos

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011

De acordo com dados do Sistema de Informacdes Urbana da ANTP % em municipios
com populagdo entre 500 mil e um milhdo de habitantes, 27,1% utilizam modos
transporte coletivos para seus deslocamentos diarios, contra 33,8% de usuérios de
transporte individual (incluindo ai as motocicletas); ja os modos ndo motorizados (que
incluem viagens a pé e por bicicleta) sao utilizados em 39,2% das viagens.

s

Conforme é possivel observar, em S&o José dos Campos a participacdo dos modos
individuais motorizados € maior que a média dos municipios de mesmo porte,
representando 46,89% do total das viagens diarias (considerando auto e moto). O
transporte coletivo, por sua vez, representa 26,71% das viagens, pouco acima da média.
Destaca-se que 0 modo a pé tem participacdo de 23,38% nas viagens diarias, 0 que,
somado as viagens por bicicleta, cuja participacéo € de 2,58%, esta bastante abaixo da
média para municipios semelhantes, demonstrando a importancia da elaboragdo de
solucdes que privilegiem os modos ndo motorizados, em concordancia com o disposto na

Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Ja os motivos de viagem ao longo do dia sédo apresentados na Figura 75, excluindo-se
as que tém destino na residéncia, dado que em algum momento as pessoas retornam a
seu domicilio. Observa-se que a maioria das pessoas possui motivo de destino de
viagem o trabalho, 37,97%, ou o estudo, 16,83%.

%6 ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS. Sistema de Informactes da Mobilidade
Urbana - Relatério Geral 2012. Disponivel em: http://www.antp.org.br/. Acesso em: 03/12/2014
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Figura 75 - Motivo de viagem (origem na residéncia)

Fonte: Pesquisa Origem e destino, 2011

Ja4 com relacdo as distancias percorridas pelos usuarios dos diferentes modos de
transportes observa-se que os usuarios de auto e moto percorrem em média 4,02 km,
enguanto os usuarios de transporte coletivo vencem em média 6,13 km. J& os pedestres
fazem viagens de em média 1,13 km, enquanto as viagens de bicicletas tém distancia
média de 2,13 km. A Figura 76 apresenta as distancias médias por modo de transporte.
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Figura 76 - Distancias médias por modo
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4.2.2 Indicadores de mobilidade urbana

A mobilidade é um atributo do individuo e caracteriza sua movimenta¢gdo em determinado
territorio. Uma pessoa tem maior ou menor mobilidade de acordo com o ndmero de
viagens que faz no seu dia a dia, independentemente dos meios de deslocamento.

O indice de mobilidade consiste na média do total de viagens realizadas pela populagéo
de determinada area ao longo de um dia tipico, por qualquer modo e por qualquer motivo,
partindo-se do principio que quanto maior a mobilidade, maior a possibilidade de
apropriacéo da vida urbana e do acesso aos bens e servigos que a cidade oferece.

Em S&o José dos Campos, o indice de mobilidade geral € de 2,57 viagens por habitante
por dia, uma média alta se comparada com municipios de mesmo porte, que é de 1,90%'.

A Figura 77 e a Tabela 11 apresentam os indices de mobilidade por zona de trafego e
macrozonas, calculados por modo com base nos dados de viagens e populacdo da
Pesquisa Origem e Destino de 2011.

indice de Mobilidade
(viagem/pessoaldia)

Até 1,9

19a24

24a28

28a33

Acimade 3,3

5 10 15

Kilometers

Figura 77 - indices de Mobilidade por Zona de Trafego
Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011

27ASSOCIAQAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS. Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana - Relatério
Geral 2012. Disponivel em: http://www.antp.org.br/. Acesso em: 03/12/2014
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Tabela 11 - indice de Mobilidade por Zona de Trafego

Quantidade de viagens Viagem/pessoal/dia

Zonas de Trafego por Macrozona

Populagcédo 2010

Total TNM
Centro 72.115 203.296 50.931 32.755 119.610 2,82 0,71 | 0,45 | 1,66
1 Centro 8.378 25.218 10.393 3.144 11.681 3,01 1,24 | 0,38 | 1,39
2 | Vila Maria e Vila Santa Luzia 11.615 33.611 9.029 4.639 19.943 2,89 0,78 | 0,40 | 1,72
3 | Jardim Paulista e Monte Castelo 8.870 16.117 5.598 5.394 5.125 1,82 0,63 | 0,61 | 0,58
4 Vila Séo Pedro e Jardim Jussara 8.122 21.362 6.200 6.113 9.049 2,63 0,76 | 0,75 | 1,11
5 | Vila Piratininga e Jardim Augusta 5.472 14.546 3.369 3.351 7.826 2,66 0,62 | 0,61 | 1,43
6 Vila Adyanna e Vila Betania 11.995 40.064 10.117 5.225 24.722 3,34 0,84 | 0,44 | 2,06
7 Vila Ema e Jardim Esplanada 14.796 47.442 5.357 4.087 37.998 3,21 0,36 | 0,28 | 2,57
15 | Condominio Esplanada do Sol e Serimbura 1.565 2.190 117 77 1.996 1,40 0,07 | 0,05 | 1,28
35 | Banhado 1.302 2.746 751 725 1.270 2,11 0,58 | 0,56 | 0,98
Leste 160.990 436.279 121.566 139.505 175.208 2,71 0,76 | 0,87 | 1,09
9 Vila Industrial e VilaTatetuba 21.544 57.734 9.942 19.557 28.235 2,68 0,46 | 0,91 | 1,31
18 | Vila Tesouro e Jardim Universo 14.206 37.959 9.335 10.966 17.658 2,67 0,66 | 0,77 | 1,24
19 | Jardim Motorama e Jardim Nova Detroit 9.219 26.839 8.827 6.610 11.402 2,91 0,96 | 0,72 | 1,24
20 | Jardim Americano e Vista Verde 14.367 49.466 8.970 11.946 28.550 3,44 0,62 | 0,83 | 1,99
21 | Chéacara Pousada do Vale e Campos de S&o Jose 12.078 25.823 10.226 8.452 7.145 2,14 0,85 | 0,70 | 0,59
40 | Residencial Vista Linda 1.513 4.089 340 956 2.793 2,70 0,22 | 0,63 | 1,85
41 | Vazio urbano - - - - - 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00
42 | Eugénio de Melo e Galo Branco 20.587 63.143 24.247 16.820 22.076 3,07 1,18 | 0,82 | 1,07
43 | Jardim Santa Inés e Residencial Frei Galvao 21.114 53.910 17.126 21.306 15.478 2,55 0,81 1,01 | 0,73
44 | Parque Novo Horizonte e Residencial Dom Bosco 35.631 94.653 27.757 31.288 35.608 2,66 0,78 | 0,88 | 1,00
45 | Jardim Ebenezer e Chacara Sitio Jatai 6.897 15.111 3.642 8.381 3.088 2,19 0,53 1,22 | 0,45
49 | Jardim Diamante e REVAP 1.063 2.743 303 1.051 1.389 2,58 0,29 | 0,99 | 1,31
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Zonas de Trafego por Macrozona Populagcédo 2010 Quantidade de viagens Viagem/pessoa/dia
T™I Total

50 | Vazio urbano - - - - - 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00
51 | Santa Cecilia e Jardim Helena 2.771 4.809 851 2172 1.786 1,74 0,31 | 0,78 | 0,64
Oeste 41.163 117.991 14.543 14.522 88.926 2,87 0,35 | 0,35 | 2,16
14 | Jardim Aquarius e Jardim Colinas 14.967 37.920 1.905 2.967 33.048 2,53 0,13 | 0,20 | 2,21
32 | Jardim Alvorada e Jardim das Industrias 18.397 54.248 11.815 9.562 32.871 2,95 0,64 | 0,52 | 1,79
33 | Limoeiro 730 1.524 529 570 425 2,09 0,72 | 0,78 | 0,58
34 | Urbanova 6.866 24.299 294 1.423 22.582 3,54 0,04 | 0,21 | 3,29
52 | Paratehy e Residencial Jaguary 203 - - - - 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00
Norte 59.800 135.270 38.172 45.838 51.260 2,26 0,64 | 0,77 | 0,86
8 | Santana e Vila Rossi 17.619 38.373 11.599 9.207 17.567 2,18 0,66 | 0,52 | 1,00
16 | Jardim Telespark e Jardim Altos de Santana 19.611 48.978 15.376 16.862 16.740 2,50 0,78 | 0,86 | 0,85
17 | Alto da Ponte e Vila Veneziani 5.922 14.491 5.450 4.263 4.778 2,45 0,92 | 0,72 | 0,81
36 | Vazio urbano 302 - - - - 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00
37 | Vila S&o Geraldo e Jardim Minas Gerais 5.632 13.079 2.113 4.365 6.601 2,32 0,38 | 0,78 | 1,17
38 | Vila Paiva e Jardim Boa Vista 6.917 15.647 3.342 7.241 5.064 2,26 0,48 | 1,05 | 0,73
54 | Aguas de Canindu e Chécara Havai 3.797 4.702 292 3.900 510 1,24 0,08 | 1,03 | 0,13
Extremo Norte 15.514 27.138 9.766 7.441 9.931 1,75 0,63 | 0,48 | 0,64
39 | Chéacara dos Freitas e Chacara do Bonsucesso 6.139 14.438 3.629 5.214 5.595 2,35 0,59 | 0,85 | 0,91
48 | Sao Francisco Xavier e Area Rural 8.388 11.095 5.770 1.704 3.621 1,32 0,69 | 0,20 | 0,43
53 | Chacara Fazenda Caeté 590 1.605 367 523 715 2,72 0,62 | 0,89 | 1,21
55 | Ché&cara Pedra D'agua 397 - - - - 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00
Sul 233.536 572.302 159.711 155.085 257.506 2,45 0,68 | 0,66 | 1,10
12 | Vila Nova Conceicgéo e Vila Sdo Bento 6.328 14.470 4.816 3.831 5.823 2,29 0,76 | 0,61 | 0,92
13 | Jardim Satélite e Floradas de S&o José 27.201 58.969 13.787 12.725 32.457 2,17 0,51 | 0,47 | 1,19
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Zon

as de Trafego por Macrozona

Populagcédo 2010

Quantidade de viagens

T™I

Viagem/pessoal/dia

Total

24 | Parque Interlagos e Altos da Quinta 9.453 25.054 6.324 9.554 9.176 2,65 0,67 | 1,01 | 0,97
25 | Bosque dos Eucaliptos e Quinta das Flores 36.359 128.160 27.866 26.470 73.824 3,52 0,77 | 0,73 | 2,03
26 | Conjunto Habitacional Dom Pedro 17.176 45.622 21.496 11.069 13.057 2,66 1,25 | 0,64 | 0,76
27 | Jardim Imperial e Jardim Colonial 11.072 21.736 7.943 8.809 4.984 1,96 0,72 | 0,80 | 0,45
28 | Bosque dos Ipés e Campo dos Alemaes 31.955 58.923 19.009 17.187 22.727 1,84 0,59 | 0,54 | 0,71
29 | Cidade Morumbi e Residencial Unido 31.702 59.359 21.196 21.030 17.133 1,87 0,67 | 0,66 | 0,54
30 | Parque Industrial e Jardim Oriente 22.828 63.501 11.459 16.392 35.650 2,78 0,50 | 0,72 | 1,56
31 | Palmeiras de Sdo Jose e Rio Comprido 28.847 69.849 17.715 20.211 31.923 2,42 0,61 | 0,70 | 1,11
47 | Jardim Republica e Vila das Flores 10.615 26.659 8.100 7.807 10.752 2,51 0,76 | 0,74 | 1,01
Sudeste 46.803 125.405 27.119 38.850 59.436 2,68 0,58 | 0,83 | 1,27
10 |Jardim da Granja e Jardim Souto 11.252 33.572 7.689 9.580 16.303 2,98 0,68 | 0,85 | 1,45
11 |DCTA e INPE 2.509 9.547 2.005 709 6.833 3,81 0,80 | 0,28 | 2,72
22 | Residencial Flamboyant e Jardim Uira 9.195 32.344 4.045 8.168 20.131 3,52 0,44 | 0,89 | 2,19
23 | Jardim do Lago e Vila Iracema 22.844 48.767 13.380 19.497 15.890 2,13 0,59 | 0,85 | 0,70
46 | Cajuru 1.003 1.175 - 896 279 1,17 0,00 | 0,89 | 0,28
Total 629.921 1.617.681 421.808 433.996 761.877 2,57 0,67 | 0,69 | 1,21

Notas: 1) TNM: Transporte ndo motorizado; TC:Transporte coletivo; TMI: Transporte motorizado individual (inclui taxi); 2) Os totais de viagens nao inclui caminhdes e outros; 3) Para esta andlise séo consideradas as viagens

realizadas pelas pessoas residentes nas respectivas zonas, incluindo também aquelas viagens realizadas para fora dos limites municipais; 4) As zonas 52 e 55 ndo possuem registro de viagens no BD da OD.

Fonte: Banco de Dados da Pesquisa Origem e Destino, 2011; Atlas da Pesquisa Origem e Destino (2014)




115

Analisando os indices de mobilidade por macrozona, verifica-se que a Macrozona
Oeste apresenta 0 maior nimero de viagens por pessoa no intervalo de um dia (2,87),
seguida pela Macrozona Centro (2,82) e Macrozona Leste (2,71).

4.2.3 Caracterizacdo dos deslocamentos por Macrozona

Com o objetivo de estabelecer um quadro geral da mobilidade no municipio e permitir
uma leitura geral dos diferentes componentes que caracterizam os deslocamentos
urbanos, as macrozonas foram caracterizadas isoladamente, sendo a andalise
apresentada nos topicos a seguir.
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4.2.3.1 Macrozona Centro

A Macrozona Centro possui a segunda maior renda média per
capita e o segundo maior indice de mobilidade do municipio, atras
somente da Macrozona Oeste. Destacam-se as viagens por
automével, que correspondem a pouco mais da metade das
viagens originadas na Macrozona, sendo que o Iindice de
Mobilidade por Transporte Motorizado Individual, é de 1,67 viagens
por pessoa por dia, chegando a atingir 2,57 na Zona 7 (Vila
Ema/Jardim Esplanada).
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Figura 78 - indices de mobilidade por modo - Macrozona Centro

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011
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Figura 79 - Divisdo modal - Macrozona Centro

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011

Resumo das principais caracteristicas

Area:18,64 km?
Populacédo 2010: 72.115 habitantes
indice de Mobilidade: 2,82
indice de Mobilidade TNM: 0,71
indice de Mobilidade TC: 0,45
indice de Mobilidade TMI: 1,66
Renda média per capita (2010) R$ 1.290,91
Viagens produzidas: 100.718
Viagens atraidas: 159.366
Viagens internas a Macrozona: 150.754
Viagens Externas a Macrozona: 216.623
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4.2.3.2 Macrozona Leste

A Macrozona Leste possui a terceira menor renda média per capita
e o0 segundo menor indice de mobilidade do municipio. Destaca-se
gue embora as viagens por automovel correspondam a 34,7% das
viagens originadas na macrozona, cerca de 29% das viagens sao
feitas por modos coletivos, sendo o indice de Mobilidade por
Transporte Coletivo igual a 0,87 viagem/pessoa/dia.
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Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011
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Figura 81 - Divisdo modal - Macrozona Leste

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011

Resumo das principais caracteristicas

Area: 134,57km2
Populacédo 2010: 160.990 habitantes
indice de Mobilidade: 2,71
indice de Mobilidade TNM: 0,76
indice de Mobilidade TC: 0,87
indice de Mobilidade TMI: 1,09
Renda média per capita (2010) R$ R$ 580,77
Viagens produzidas: 193.819
Viagens atraidas: 218.610
Viagens internas a Macrozona: 251.047
Viagens Externas a Macrozona: 119.898

n.a PLAN
Cdmos
:
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4.2.3.3 Macrozona Norte

A Macrozona Norte possui a segunda menor renda média per
capita e o menor indice de mobilidade do municipio. Destaca-se
gue embora as viagens por automovel correspondam a 35% das
viagens originadas na macrozona, 27% das viagens séao feitas por
modos coletivos, sendo o indice de Mobilidade por Transporte
Coletivo igual a 0,77 viagem/pessoa/dia, contra 0,86 para o
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Figura 82 - indices de mobilidade por modo - Macrozona Norte

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011
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Figura 83 - Divisdo modal - Macrozona Norte

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011

Resumo das principais caracteristicas

Area: 63,81,57km’
Populacédo 2010: 59.800 habitantes
indice de Mobilidade: 2,26
indice de Mobilidade TNM: 0,64
indice de Mobilidade TC: 0,77
indice de Mobilidade TMI: 0,86
Renda média per capita (2010) R$ R$ 517,41
Viagens produzidas: 59.625
Viagens atraidas: 66.814
Viagens internas a Macrozona: 63.114
Viagens Externas a Macrozona: 48.665

n.a PLAN
Cdmos
:
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4.2.3.4 Macrozona Oeste

A Macrozona Oeste possui a maior renda média per capita e 0
maior indice de mobilidade do municipio. Destacam-se as viagens
por automoével correspondem a 65,7 % das viagens originadas na
Macrozona, sendo que o indice de Mobilidade por Transporte
Motorizado Individual, é de 2,16 viagens por pessoa por dia,
chegando a atingir 3,29 na Zona 34 (Urbanova).
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Figura 84 - indices de mobilidade por modo - Macrozona Oeste

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011
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Figura 85 - Divisao modal - Macrozona Oeste

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011

Resumo das principais caracteristicas

Area: 44,06 km?
Populacédo 2010: 41.163 habitantes
indice de Mobilidade: 2,87
indice de Mobilidade TNM: 0,35
indice de Mobilidade TC: 0,35
indice de Mobilidade TMI: 2,16
Renda média per capita (2010) R$ 2.057,95
Viagens produzidas: 55.221
Viagens atraidas: 73.255
Viagens internas a Macrozona: 46.488
Viagens externas a Macrozona: 92.993
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4.2.3.5 Macrozona Sudeste Motocicleta
2,22% Qutros
0,64%

A Macrozona Sudeste, que abrange zonas com diferentes niveis de
adensamento populacional, apresenta indice de mobilidade geral
de 2,70 viagens por pessoa por dia. Destaca-se que as viagens por
automovel correspondem a cerca de 45% das viagens originadas
na Macrozona, sendo o indice de Mobilidade por Transporte
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Figura 86 - indices de mobilidade por modo - Macrozona Sudeste

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011
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Figura 87 - Divisdo modal - Macrozona Sudeste

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011

Resumo das principais caracteristicas

Area: 85,11 km2
Populacéo 2010: 46.803 habitantes
indice de Mobilidade: 2,68
indice de Mobilidade TNM: 0,58
indice de Mobilidade TC: 0,83
indice de Mobilidade TMI: 1,27
Renda média per capita (2010) R$ 714,09
Viagens produzidas: 58.148
Viagens atraidas: 64.361
Viagens internas a Macrozona: 48.614
Viagens externas a Macrozona: 64.982
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4.2.3.6 Macrozona Sul

A Macrozona Sul apresenta indice de mobilidade geral de 2,46
viagens por pessoa por dia. Destaca-se que as viagens por
automovel correspondem a 42,3% das viagens originadas na
Macrozona, sendo o indice de Mobilidade por Transporte
Motorizado Individual de 1,10 viagens por pessoa por dia,
chegando a 2,03 na Zona 25 (Bosque dos Eucaliptos e Quinta das
Flores).
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Figura 88 - indices de mobilidade por modo - Macrozona Sul
Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011
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Figura 89 - Divisdo modal - Macrozona Sul

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011

Resumo das principais caracteristicas

Area: 56,20 km2
Populacédo 2010: 233.536 habitantes
indice de Mobilidade: 2,45
indice de Mobilidade TNM: 0,68
indice de Mobilidade TC: 0,66
indice de Mobilidade TMI: 1,10
Renda média per capita (2010) R$ 715,90
Viagens produzidas: 493.111
Viagens atraidas: 502.004
Viagens internas a Macrozona: 343.566
Viagens externas a Macrozona: 149.544
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4.2.3.7 Macrozona Extremo Norte

A Macrozona Extremo Norte é a maior em area e abrange zonas
com diferentes niveis de adensamento populacional e afastadas da
regido central da cidade. Destaca-se a grande participagdo do
modo a pé para a realiza¢do das viagens, o que pode ser explicado
pela existéncia de pequenos ndcleos residenciais espraiados, que
ndo demandam viagens diarias de longa distancia.
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Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011
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Figura 91 - Divisdo modal - Macrozona Extremo Norte

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2011

Resumo das principais caracteristicas

Area: 697,31 km2
Populacédo 2010: 15.514 habitantes
indice de Mobilidade: 1,75
indice de Mobilidade TNM: 0,63
indice de Mobilidade TC: 0,48
indice de Mobilidade TMI: 0,64
Renda média per capita (2010) R$ 506,56
Viagens produzidas: 23.068
Viagens atraidas: 22.966
Viagens internas a Macrozona: 14.719
Viagens externas a Macrozona: 8.349
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4.2.4 Caracterizacdo dos deslocamentos por modal

Analisando-se os modais isoladamente, agrupados por modo principal, ou seja, modo
coletivo, que engloba 6nibus municipal, intermunicipal, executivo e lotacdo, modo
motorizado individual que engloba automéveis e motocicletas, e transporte nao
motorizado, que engloba pedestres e bicicletas, € possivel obter um panorama geral
do comportamento dos usudrios, sobretudo no que diz respeito aos motivos de viagem
e perfil horario.

A seguir sdo apresentados conjuntos de informacfes que permitem uma leitura das
principais caracteristicas das viagens diarias realizadas por modo.
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4.2.4.1 Transporte Coletivo
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Figura 92 - Linhas de desejo - Transporte Coletivo
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Figura 93 - Motivo de viagem - Transporte Coletivo
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Figura 94 - Perfil diério - Transporte Coletivo
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4.2.4.2 Transporte Motorizado Individual 160.000
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Figura 96 - Motivo de viagem - Transporte Motorizado Individual
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Figura 95 - Linhas de desejo - Transporte Motorizado Individual Figura 97 - Perfil diério - Transporte Motorizado Individual
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4.2.4.3 Transporte Nao Motorizado
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Figura 98 - Linhas de desejo - Transporte Ndo Motorizado
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Conforme é possivel verificar, as viagens realizadas por transporte coletivo tém um vetor
mais significativo no eixo que liga o centro a zona leste, sendo o trabalho o principal
motivo de viagem, seguido de estudo. H& dois picos marcados, sendo um na parte da
manha e outro no final da tarde, embora se verifiquem oscilagdes maiores na hora do
almoco, entre 12h00 e 14h00.

Ja com relacado ao transporte motorizado individual, o vetor mais significativo é a ligacédo
entre a macrozona oeste e centro, sendo que novamente trabalho e estudo figuram entre
0s principais motivos de viagem, embora seja relativamente significativa a quantidade de
respostas para o item “assuntos pessoais” e “outros”.

No que diz respeito ao transporte ndo motorizado, por fim, embora ndo se verifiquem
vetores predominantes, observa-se a participacdo significativa do motivo estudo, e picos
marcados, de manha e a tarde, mas com claro destaque ao pico almoco.

5. Andlise dos impactos econdmicos e ambientais do
sistema de mobilidade

Quando se discute a mobilidade urbana, além das dimensfes técnicas e urbanisticas,
destacam-se também as dimensdes ambientais, sociais e econdmicas.

Enquanto a dimensé&o técnica esta relacionada com as andlises de oferta e demanda,
linhas de desejo de viagens, capacidades dos sistemas viario e de transportes, a
dimenséo urbanistica, relaciona-se com as acdes de planejamento urbano, na criagdo de
ligagbes e barreiras, bem como impactos diretos ao uso do solo, valor da terra e
paisagem urbana.

JA4 a dimensado social da mobilidade refere-se aos conflitos entre os grupos sociais
distintos, constituidos por usuarios de automOvel, usuarios do transporte coletivo,
motociclista, ciclistas e pedestres, que disputam o0 uso de um espaco finito. A dimenséo
econbmica e ambiental, por sua vez, esta ligada aos impactos gerados sobre a vida das
pessoas, seja para a saude ou pela qualidade de vida e ao consumo de recursos
naturais, renovaveis ou nao renovaveis.

Além do consumo do espaco viario e de energia, 0 uso dos meios de transporte produz
um conjunto de externalidades, muitas delas negativas, que resultam em um sem-ndmero
de perdas individuais, sociais e econémicas, que constituem preco elevado a sociedade.

Como principais externalidades negativas do transporte sobre o meio ambiente e a
sociedade, e que geram impactos diretos a qualidade de vida, estdo os acidentes de
transito, a poluigdo, seja ela sonora, ambiental ou visual, e os congestionamentos. Outros

Cd
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aspectos relevantes estéo ligados diretamente ao consumo de tempo, espago e energia,
com efeito direto sobre a economia das cidades.

A analise ora apresentada procura fornecer um panorama geral da dimenséo econdémica
e ambiental da mobilidade, como subsidio ao diagnostico urbano, o qual constitui as
bases para o desenvolvimento das propostas do PlanMob.

5.1 Consumos

5.1.1 Consumo do solo

Os sistemas de circulacéo e transporte consomem grande quantidade de solo, seja em
espaco Vviario para o transito seja para o estacionamento de veiculos. Além disso, ha toda
uma infraestrutura complementar relacionada, que envolve terminais e estacdes de
transporte coletivo, postos de abastecimento, oficinas, depdsitos, etc. Conforme destaca
VASCONCELLOS?, “o consumo de solo por parte dos sistemas viarios pode variar entre
6 e 7% em paises de baixa renda até mais de 25% em cidades de paises desenvolvidos”,
sem considerar as areas relacionadas a infraestrutura de apoio.

Conforme destacado anteriormente, na andalise dos componentes do sistema de
circulacdo, Sao José dos Campos possui cerca de 2.150 km de vias dentro do perimetro
urbano, o que, em uma estimativa bastante preliminar, resulta em cerca de 10% dessa
area ocupada por viario. Considerando-se, no entanto, sua estrutura fragmentada,
resultante de um processo de ocupacdo que ainda comporta a existéncia de grandes
vazios urbanos, bem como das barreiras urbanas impostas por grandes eixos viarios e de
infraestrutura, além de areas de fragilidade ambiental, tem-se que cerca de 22% da area
efetivamente ocupada é constituida somente por sistemas de circulagcdo®. Assim,
destaca-se a pouca racionalizacdo da estrutura viaria, que consome area significativa do
espaco urbano.

O percentual de consumo de solo por sistema viario, & parte a estruturacdo urbana
dispersa, também se relaciona as categorias de uso e ocupacdo do solo atribuidas as
diferentes regibes da cidade. Zonas de uso especifico, definidas em planos diretores e
leis de zoneamento, que favoregcam a implantacdo de usos mistos, seguindo padrées de
ocupacao determinados, tendem a minimizar o uso de modos motorizados na realizacao
de viagens cotidianas, especialmente aquelas que dispdem de vagas de emprego e
matriculas escolares distribuidas em uma distancia confortavel de ser percorrida a pé ou
de bicicleta, modais que exigem infraestrutura mais exigua que 0os motorizados.

% \VASCONCELLOS, E.A. “Transporte e Meio Ambiente”. Série Cadernos Técnicos. Volume 6.
ANTP/BNDES: Séo Paulo, 2007; p-14.

2 A anélise apresentada foi realizada para efeito de ilustragéo de ordens de grandeza, considerando-se a
quilometragem de vias dentro do perimetro urbano, multiplicada por uma caixa viaria média de 16 metros, e a
area em km2 do perimetro urbano, subtraindo-se todos os grandes vazios urbanos e areas de protecao
ambiental ndo parceladas.
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Assim, a opc¢do de aprovar a implantacdo de conjuntos monofuncionais, como
condominios habitacionais, dispersos na malha urbana, implica naturalmente na
ampliacdo do sistema de mobilidade com dimensionamento suficiente para atender a
capacidade exigida pela nova demanda, visto que se criam novas necessidades de
viagens devido a segregacéo de atividades.

Por outro lado, considera-se que a atribuicdo de usos admitidos por lei em uma zona
urbana tem vinculo, entre outras condicionantes, com a capacidade de operagéo do viario
instalado e, em contrapartida, 0os usos instalados e propostos imprimem caracteristicas
de circulacdo nas vias que ocupam, revelando a interdependéncia de tipologia viéria,
cujas caracteristicas implicam em diferentes padrdes de consumo do solo, e uso do solo
conforme exposto por CENEVIVA®,

Além do consumo do espaco fisico, é preciso destacar a forma de utilizagdo pela
populacdo, o que da a dimensédo da equidade e grau de democratizacdo do uso espaco
urbano. Considerando-se que 0 espac¢o ocupado por uma pessoa para circular na via
publica estd diretamente relacionado ao seu modo de transporte, o que condiciona
também sua velocidade e por consequéncia o tempo de utilizacdo da via, tem-se que 0s
usuarios de automodveis ocupam parcela significativa do espaco viario, e, por
conseguinte, também do espaco publico. Destaca-se que em S&o José dos Campos, em
gue cerca de 44% das viagens séo feitas por automoveis, e a taxa de motorizagéo € da
ordem de 57 carros para cada 100 habitantes, a equidade no uso do espaco de
circulacdo é ainda um objetivo distante de ser alcancado.

A informacdo acima é ratificada com a exposi¢do dos dados de consumo de espaco por
modal, que considera um passageiro de dnibus ocupando em média 1m2 em modo que
atende uma média de 30 usuarios, enquanto o passageiro de automovel ocupa 5m2 em
modo que atende a média de 1,5 usuarios. Conclui-se que a distribuicdo do patrimodnio
publico representado pelo sistema viario ndo se da de maneira igualitaria entre seus
usuarios, o que, para efeito de politicas publicas, é significativo pela atribuicdo de
significado democratico a este tipo de investimento.

Outro consumo a ser considerado diz respeito ao uso de espaco para estacionamento em
via publica, fazendo uso do espaco coletivo e publico, de forma muitas vezes indébita e
significando permanéncias de longa duracéo, para atendimento a interesses individuais e
privados. Em S&o José dos Campos, destaca-se a existéncia de estacionamento rotativo,
implantado em toda a area central e pontualmente em corredores de fluxo mais intenso
na macrozona sul, constituindo uma solucdo importante para promoc¢ao da rotatividade
no uso desses espacos. No entanto, assim como em muitas outras cidades, as vias que
estdo fora do perimetro e dos corredores definidos para o servico de cobranca séo
livremente utilizadas para estacionamento, com pouca rotatividade de uso.

%0 CENEVIVA, L. L. V. Transporte e desenvolvimento urbano, sob a perspectiva do Estatuto da Cidade, in
VASCONCELLOS, E.A. op. cit.; pp. 99-100.
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Uma implicacdo do consumo de solo para a inser¢cao de malha viaria a ser destacada € o
chamado efeito barreira ou de intrusdo, decorrente da maneira como o uso de uma via €
organizado e de como tal organizacdo afeta as relagdes sociais desempenhadas naquele
espaco, considerando que a maior frequéncia do trafego de veiculos inibe o uso de
modos ndo motorizados e a interacao social, reduzindo o uso de espacos publicos e
gerando um padrdo de comportamento que perpetua estas restricoes.

5.1.2 Tempo e distancias

Os usuarios dos diferentes modos de transporte possuem também padrdes distintos de
deslocamentos, 0 que esta relacionado a fatores tais como renda, motivo de viagem e
local de residéncia.

A relacdo entre a distancia diaria percorrida e renda das familias, estratificadas em seis
faixas de renda, definida como “orgamento de espago”, foi explorada por Vasconcellos®
(2007), revelando diferencas expressivas. Os deslocamentos a pé apresentam distancias
semelhantes, em torno de 2 km, a exce¢do da maior faixa de renda, que utiliza este
modal para percorrer distancias proximas de 1 km. Quando realizadas em modo
motorizado coletivo, as distancias percorridas aumentam até o quarto nivel de renda,
perfazendo cerca de 30 km, sendo reduzidas apos este ponto. E considerando o modo
motorizado individual, representado pelo automoével, verificou-se que a distancia das
viagens aumenta de acordo com as faixas de renda, chegando a uma média de 45 km
diarios no maior estrato estabelecido.

Conforme destacado na analise dos padrdes de deslocamentos internos em S&o José
dos Campos, os usuarios de auto e moto percorrem em média 4,02 km por viagem,
engquanto os usuarios de transporte coletivo vencem em média 6,13 km. Os pedestres,
por sua vez, fazem viagens mais curtas, de em média 1,13 km, enquanto as viagens de
bicicletas tém distancia média de 2,13 km.

A figura a seguir, desenvolvida para um estudo sobre deslocamentos por bicicleta,
apresenta a distancia percorrida por modo, em deslocamentos porta a porta, relacionadas
com o tempo.

81 VASCONCELLOS, E. A. Op. cit. p. 15.
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Tempe (minatos)

Distéacia percarvida (kmi

Figura 101 - Deslocamentos porta a porta

Fonte: Cidades para bicicletas, cidades do futuro, Comisséo Europeia, 1999,

apud IEMA, A Bicicleta e as cidades.

Considerando as informacdes apresentadas na figura anterior, tem-se que, em média, 0s
usuarios do transporte motorizado individual gastam cerca de 20 minutos por viagem,
enquanto os usuarios de 6nibus despendem mais de 40 minutos por viagem. Ja 0s
pedestres caminham em média entre 15 e 20 minutos, enquanto os usuarios da bicicleta
viajam por cerca de 10 minutos. Embora esses valores sejam baixos se comparados com
o resultado de grandes centros urbanos e regides metropolitanas, a andlise € alterada
gquando tomamos as distancias médias percorridas diariamente em cidades de porte
semelhante, pois 0s numeros se aproximam no caso das viagens a pé, mas os dados
obtidos para Sao José dos Campos divergem do observado em municipios de porte
semelhante se consideramos o transporte motorizado, tanto individual quanto coletivo,
revelando que as viagens realizadas no Municipio via transporte motorizado consomem
em média o dobro do tempo obtido em municipios de mesmo porte.

E também importante destacar que, embora os usudarios de transporte coletivo em média
vencam maiores distancias, a quilometragem total percorrida por dia por modo em Sao
José dos Campos aponta uma clara predominéncia do transporte individual motorizado
no uso do sistema de circulacdo, conforme ilustra a Figura 102.
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Figura 102 - Quilometragem total percorrida por dia pelos usuarios de cada modo

Fonte: Pesquisa Origem e destino, 2011

Comparando essas informagdes com outras cidades do mesmo porte, tem-se perfil
bastante semelhante na distribuicdo da quilometragem percorrida por modo. De acordo
com dados do Sistema de Informacdes Urbana da ANTP*, em municipios com
populacéo entre 500 mil e um milhdo de habitantes, cerca de 51% da quilometragem total
percorrida por ano é feita por automéveis e 40% por transporte coletivo, enquanto em
Sao José dos Campos essa distribuicdo € de 52% e 39% respectivamente.

5.1.3 Energia

O transporte motorizado consome uma grande quantidade de energia, sendo o setor de
transporte responsavel por 50,5% da demanda total por petr6leo®, consumido em forma
de 6leo diesel e gasolina automotiva. E importante destacar que, além da energia direta,
gue consiste no combustivel necessario a movimentacao de veiculos, ha também o gasto
indireto de energia, relacionado a producdo dessa energia (Vasconcellos, 2007), com
perdas no processo muitas vezes ndo contabilizadas.

As componentes da energia indireta, aquela “relacionada a producéo da prépria energia
antes do seu uso™, podem ser exemplificadas, além da producdo da energia a ser
utilizada nos veiculos, pela producdo de um veiculo, assim como da infraestrutura a ser
utilizada por ele, e na operacdo de atividades de apoio, equipamentos e modais
complementares. Ponderando-se os valores pelo nimero de pessoas que utilizam cada
modo de transporte tem-se que o automével emprega mais que trés vezes a energia que
um Onibus e o dobro da energia gasta por um trem, considerando-se passageiros por

%2 ASSOCIAGCAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS. Sistema de Informagées da Mobilidade
Urbana - Relatério Geral 2012. Disponivel em: http://www.antp.org.br/. Acesso em: 03/12/2014

% BANCO MUNDIAL. Estudo de Baixo Carbono para o Brasil: Transportes. Relatério de Sintese Técnica,
2010. Disponivel em: http://siteresources.worldbank.org/. Acesso em 02/12/2014.

% \VASCONCELLOS, E.A. Op. cit. p. 16.
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quilémetro e veiculos carregados®. Nesta proporcéo, se considerarmos os automoveis a
gasolina, um estudo® aponta que entre 20% e 30% do combustivel utilizado é
efetivamente convertido em movimento, indicador de eficiéncia que cai para 4% quando o
veiculo se encontra em um congestionamento.

Calculando o total de energia consumida pelo sistema de transporte de uma cidade,
considerando suas vertentes direta e indireta, dados da pesquisa OD realizada pelo
metrdé em S&o Paulo revelam que, embora a mesma quantidade de viagens seja atendida
pelos modos coletivo e individual, o0 consumo de energia do primeiro modal representa
22% do total, mesmo que este percorra maiores distancias. De acordo com dados do
Sistema de Informacg8es Urbana da ANTP, em municipios com populagcéo entre 500 mil e
um milhdo de habitantes, como € o caso de Sao José dos Campos, o transporte coletivo
€ responsavel por 18% da energia gasta, enquanto os demais 82% s&do consumidos pelo
transporte individual motorizado, o que da a dimensdo do impacto produzido pelo uso
deste modal.

5.2 Externalidades negativas

5.2.1 Poluigdo ambiental

Uma importante externalidade negativa diretamente relacionada ao sistema de transporte
diz respeito a poluicdo ambiental. Conforme destaca estudo de baixo carbono
desenvolvido pelo Banco Mundial, o transporte urbano no Brasil é realizado
predominantemente pelo modo rodoviario, uma vez que no contexto urbano, a maioria
das viagens motorizadas é realizada por carro ou 6nibus, sendo importante destacar
também o transporte de carga, que, no contexto regional, chega a 60% da carga

transportada.

O setor de transportes no Brasil responde por cerca de 90% das emissdes totais de
gases de efeito estufa (GEE), sendo que, do total de emissGes do setor de transportes,
64% sao provenientes do transporte urbano (Banco Mundial, 2010).

Em ambito global, apura-se que o setor de transportes néo integra o esfor¢o pela redugéo
de emissdes de GEE, ao contrario, o volume de emissdes destes gases geradas pelo
transporte de passageiros e cargas cresce rapidamente e anula os esfor¢os para reducdo
destes gases empreendidos por outros setores econdmicos®’. A perspectiva de alteracéo
deste cenario segue improvavel nas proximas décadas, dada a opcdo por matriz
energética fortemente poluente baseada nos combustiveis fosseis, cuja disponibilidade
perdurard em um horizonte préximo mesmo que a alto custo, embora o Brasil se

% Goldemberg, 1998; apud Vasconcellos, 2007

36 Conf. Bittencourt e Kwiatkowski, 2006, apud CONFEDERA(;AO NACIONAL DA INDUSTRIA. Cidades:
mobilidade, habitagdo e escala. Um chamado a acdo. 2011. Disponivel em:
http://www.cni.org.br/portal/data/files/FF808081394933EC013977401A5B486D/CNI%20-
%20Cidades%202012 web.pdf.

8T UITP, 2006 apud Vasconcellos, 2007.
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destaque no uso de alternativas com base na utilizacdo de biomassa, cujo ciclo de
producao é responsavel pela liberagdo de menor quantidade de GEE.

Outro ponto a se destacar é a disponibilidade de alternativas tecnoldgicas para controle
das emissbes veiculares, cuja adocdo pelo setor de transportes se dara no ritmo da
renovacdo de frota, historicamente lento, apesar dos estudos de sistemas de retrofit
(filtros de material particulado) para adaptacdo da frota em operacdo e da existéncia de
projetos piloto para sua aplicagdo, como a parceria entre a Associacdo dos fabricantes de
Sistemas para Controle de Emissfes Veiculares da América do Sul (AFEEVAS), EMTU e
CETESB.

Conforme destaca o Sistema de Informacbes da Mobilidade Urbana da ANTP, em
municipios com populacdo entre 500 mil e um milhdo de habitantes, 76% das emissbes
de veiculos estdo relacionadas ao transporte motorizado individual, sendo menos de 2%
poluentes locais, e 98% gases de efeito estufa®.

A exposicao a altos niveis de ruido, configurando poluicdo sonora, pode ter efeitos
significativos na saude da populagéo, afetando sua audi¢éo, bem-estar e produtividade. A
intensidade da producéo de ruido nos sistemas de mobilidade depende do tipo de veiculo
conduzido, com maiores niveis atribuidos a veiculos pesados e motos, a maneira como
se dirige e a velocidade impressa nos deslocamentos.

O volume de trafego constitui outra componente significativa para conformacao dos niveis
de ruido gerados pelo transito, dado que os niveis de ruido observados em uma via local,
que seria utilizada por 6 veiculos por hora, é 17 vezes menor que o resultante do trafego
em via coletora, pela qual transitariam 100 veiculos por hora, e 333 vezes menor que 0
ruido produzido em uma via arterial de movimento intenso, considerando a passagem de
2.000 veiculos por hora.

O impacto das poluicbes atmosférica e sonora provocado pelo transporte urbano da
margem a estudos que analisam as consequéncias da exposicdo a uma dada
concentracdo de um poluente. Estas relacdes permitem prever resultados para cenarios
importantes na formulagéo de politicas publicas, sinalizando o que ocorre em situacdes
onde ha aumento ou reducdo da concentracdo de determinado poluente, estimando
beneficios econbmicos relacionados ao uso do sistema de salde ou na reducdo do
absenteismo no trabalho.

5.2.2 Acidentes

Além de grave problema de saulde publica, os acidentes de transito constituem a pior
externalidade do transporte nos paises em desenvolvimento (Vasconcellos, 2007).

% poluentes locais: Monéxido de Carbono (CO), Hidrocarbonetos (HC), Oxidos de Nitrogénio (NOx),0Oxidos
de Enxofre (SOx) e Material Particulado (MP); Poluente de efeito estufa: Diéxido de Carbono (CO2).

Cd



135

Conforme destaca estudo desenvolvido pelo IPEA *, os custos de acidentes envolvem
ndo somente perdas econO6micas, como também geram prejuizos ndo materiais,
geralmente significativos para os envolvidos, tais como problemas de salude, mortes de
entes queridos, perda de qualidade de vida, entre outros.

Dentre as perdas econdmicas relacionadas aos acidentes de transito, estdo custos de

perda de producgdo, custos sobre danos a infraestrutura urbana e ao veiculo, custos
médico-hospitalares, congestionamentos, processos judiciais, entre outros.

Em Sé&o José dos Campos, a Secretaria de Transportes mantém base de dados completa
dos acidentes de transito ocorridos na area urbana, o que permite a identificacdo dos
pontos criticos onde ocorrem mais acidentes. Essa andlise € importante para subsidiar a
definicho de acdes e programas de seguranca viaria, bem como orientar a etapa
propositiva, dando suporte a tomada de decisao.

A Figura 103 a seguir apresenta os totais absolutos de acidentes de transito, por
severidade do acidente, entre os anos de 2009 e 2013. Destaca-se que os valores
apresentados dizem respeito a numeros absolutos, nado constituindo indices de
acidentalidade.
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Figura 103 — Distribuicdo dos acidentes por severidade, 2009-2013

Fonte: Secretaria de Transportes, 2014

* INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA. “Impactos econdmicos dos acidentes de transito nas
aglomeracdes urbanas (maio de 2003)

Cd



136

Analisando-se os totais de vitimas, por severidade no mesmo periodo, observa-se uma
diminuicdo do numero de acidentes com vitimas, mas um relativo aumento no nimero de
mortos em acidentes, conforme ilustra a Tabela 12.

Tabela 12 - Totais de acidentes com vitimas e total de mortos, 2009-2013

2009 2010 2011 2012 2013

Acidentes com vitimas 1.014 968 1.046 | 1.000 967
Total de mortos no ano 57 52 74 65 65
Numero de acidentes com vitimas/100 mil habitantes | 164,6 | 154,4 | 164,2 | 155,4 | 146,6
Ndmero de mortos/ 10 mil habitantes 3,9 4,8 57 4,2 3,6

Fonte: Relatdrio de acidentes de transito nas vias urbanas de S&o José dos Campos, Secretaria de Transportes, 2014

A Tabela 13 apresenta os totais de vitimas por tipo de acidentes e por grupo de risco,
para o ano de 2013, mostrando que os acidentes envolvendo motocicletas sdo os que
produzem o maior nimero de vitimas, seguido pelos acidentes com ocupantes de
veiculos leves.

Tabela 13 - Totais de vitimas (leves, graves e fatais) por tipo de acidente, 2013

Grupo de risco
Tipo de acidente ocup. ocup. ocup.

Total | Pedestre | Ciclista Motociclista (veiculo (veic.

leve) pesado) (Van/onibus)

Abalroamento lateral 310 0 22 227 56 0 5

Abalroamento transversal 612 2 98 357 133 1 21

Atropelamento 417 392 1 24 0 0

Atropelamento de animais 9 0 8 1 0

Capotamento / tombamento 41 0 35 5

Choque 295 4 11 51 214 5 10

Coliséo frontal 210 0 40 97 72 0 1

Colisdo traseira 314 1 24 209 65 1 14

Desconhecido 0 0 0 0 0

Engavetamento 41 0 15 26 0

N&o informado 8 0 5 3 0

Queda de veiculo 9 0 0 0

Queda do veiculo 241 1 15 200 1 0 24

Veiculo desgovernado 1 0 0 0 1 0 0
2508 400 211 1194 616 12 75

Fonte: Relatério de acidentes de transito nas vias urbanas de S&do José dos Campos, Secretaria de Transportes, 2014

Conforme destacado, os acidentes de transito representam altos custos a sociedade. O
estudo de impactos econdmicos de acidentes em &rea urbana, desenvolvido pelo IPEA,
atribui custos por acidente, para calcular o0s prejuizos econbémicos causados.
Considerando-se o0s critérios apontados no estudo e os dados apresentados
anteriormente, tem-se que, nos Ultimos cinco anos, a cidade de S&do José dos Campos
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teve gastos da ordem de R$ 76,7 milhdes ao ano, somente em funcdo de seus acidentes
de transito.

Conforme destacado anteriormente, a base de dados mantida pela Secretaria de
Transportes inclui somente os dados de acidentes ocorridos na area urbana, nao
abrangendo, por questbes ligadas a aspectos jurisdicionais, informacdes sobre os
acidentes ocorridos nas rodovias, mesmo quando estas cruzam a &rea urbana. No
entanto, a presenca marcante dos grandes eixos rodoviarios que cortam o tecido urbano
deve ser considerada, uma vez que impactam diretamente o cotidiano da cidade.

Com base nos dados disponibilizados pelo DNIT para o ano de 2010* e nos volumes de
trafego, foram calculados os indices de acidentes** ao longo da Rodovia Presidente Dutra
(BR 116), entre os quildbmetros 135 e 158, em trecho urbano, ilustrando os maiores
pontos de conflito, conforme Figura 104.

135 136 137 138 139 140 141 142 143 144 145 146 147 148 149 150 151 152 153 154 155 156 157 158
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Figura 104 - indice de Acidente por Severidade do Acidente — BR 116
Fonte: DNIT, 2010

Conforme € possivel observar, 0 maior ponto de conflito esta localizado no km 144, nas
proximidades do acesso a REVAP. Destacam-se também os indices junto ao km 142,
préximo a altura da General Motors, bem como o km 147 e km 148, em segmento
proximo ao entroncamento da rodovia com a Avenida dos Astronautas e acesso a Regido

Sudeste da cidade.

“0 Anuério estatistico das Rodovias Federais. Disponivel em: http://www.dnit.gov.br/rodovias/operacoes-
rodoviarias/estatisticas-de-acidentes/anuario-2010.pdf. Acesso em 14/01/2015

10 indice por severidade do acidente considera totais de acidentes sem vitimas, com feridos e com mortes,
relacionando esses totais, com diferentes pesos, ao volume de trafego observado no segmento ao longo do
periodo em questdo, no caso, o ano de 2010.
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5.2.3 Congestionamentos

O impacto causado por um veiculo no desempenho de outro tem inicio, do ponto de vista
técnico, quando o segundo adentra a via para deslocamento. Este impacto tem como
métrica a reducdo na velocidade e é bastante baixo inicialmente, tendo incremento
conforme outros veiculos fazem uso da mesma via.

Em termos praticos, observa-se que este efeito da coexisténcia entre veiculos em uma
via cresce rapidamente no momento em que o fluxo atinge 70% da capacidade viaria,
constituindo impacto de grandes propor¢cdes quando a via atinge a sua capacidade. Em
termos econdmicos, como o veiculo que se insere na via gera reducdo na velocidade dos
demais que ja a utilizam para a circulagdo, decorrem desta situagdo os estudos sobre a
guantia a ser cobrada de um veiculo pelo efeito ocasionado aos demais.

A operagédo de sistemas de transporte de baixa capacidade, como as viagens realizadas
em vans e lotacdes, contribui com a degradacdo das condicbes de trafego por
percorrerem rotas ndo regulamentadas e ndo possuirem pontos fixos de parada, contribui
também para 0 aumento dos congestionamentos, embora a maior contribuicdo, dada a
menor capacidade, seja do automdével.

Segundo informagcéo disponibilizada pela EMBARQ®, no Brasil, o custo de oportunidade
da méao de obra, ou seja, 0 que se deixa de fazer por estar parado no transito em viagem
a trabalho ou lazer, somou R$ 27 bilh&es e o custo pecuniario, isto €, 0 que a sociedade
desembolsa diretamente pelos congestionamentos se divide em R$ 4,154 bilhdes
referentes ao adicional de combustivel, R$ 406 milh&es correspondentes aos custos com
saude publica e R$ 1,955 bilhdo despendidos com custo adicional do transporte de carga.

Assim, séo identificadas duas definicbes para o congestionamento: a fisica, que concerne
a diferenca entre a velocidade real e a ideal, definida em funcdo da relagédo
fluxo/capacidade de suporte, e a definicdo econbmica, que se reporta a realizagdo do
tempo extra que os veiculos adentrando uma via imp&em aos que ja fazem uso desta e
dos custos causados por esta externalidade.

5.3 Dimensao econdmica

Esta série de consumos exigidos para a operacdo do sistema de mobilidade e
externalidades decorrentes, além de seus efeitos no padrdo de uso e ocupacdo das
cidades, uso do tempo, saude da populacdo e consumo energético, citando alguns
exemplos apontados anteriormente, tém um custo financeiro que pode ser calculado para
fins de valoragdo destes efeitos, 0 que se torna relevante no ambito da formulagédo de
politicas publicas envolvendo a mobilidade urbana, considerando a andlise da ANTP, que
revela dados que permitem a comparacdo das despesas exigidas pelos modos
individuais e coletivos.

“2 A partir de calculo elaborado pelo economista Marcos Cintra (FGV). Disponivel em
http://embargbrasil.org/node/137. Acesso em 11/12/2014.
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A pesquisa realizada pela ANTP* apontou, para o universo de 438 municipios
estudados, um custo total da mobilidade de R$ 184,3 bilhées para o ano de 2011, dos
quais 79% se relacionam ao transporte individual e 21%, ao transporte publico. Dos
percentuais mencionados, para o transporte individual, 75% dos recursos tém origem no
usudério como custo individual, enquanto 4% representam investimento publico, os custos
sociais. Assim como o transporte coletivo consome 1% de recursos publicos e 20%
individuais de seu usuario.

Em cidades de porte semelhante a S&o José dos Campos, sdo despendidos ao ano R$
4,9 bilhdes destinados a operacdo do transporte coletivo, dos quais 2,04% representam
custos sociais, enquanto o transporte individual consome R$ 21,1 bilhGes, 4,26% deste
valor sendo custeado pelo poder publico. Neste cenario, os valores despendidos por
habitante para o transporte coletivo somam, individualmente, R$ 320,00 ao ano, quantia a
qgual sdo adicionados R$ 7,00 de origem publica, ao passo que o transporte individual
custa, anualmente, R$ 1.348,00 a cada habitante e R$ 62,00 ao governo por habitante,
retratando um investimento no modo individual de nove vezes o destinado ao coletivo.

As externalidades decorrentes da operacdo do sistema de mobilidade, como poluicdo e
acidentes, também representam custo contabilizando uso do sistema de saude e
afastamento de atividade produtiva, por exemplo. Pelos dados obtidos na pesquisa da
ANTP* em 2012 o valor anual direcionado ao tratamento dos efeitos ou mitigacao
destes impactos totalizaria cerca de R$ 133 milhdes em Sao José dos Campos, 20% dos
quais em decorréncia de externalidades do transporte coletivo, enquanto aquelas
envolvendo o transporte individual consumiriam 80% desta quantia.

Finalmente, a andlise do patriménio envolvido nos deslocamentos, como infraestrutura
viaria e veiculos, revela anualmente uma despesa préoxima de R$ 13 bilhdes em Séo
José dos Campos, dos quais 2% sé&o investidos em renovacao de frota para transporte
coletivo, 62% sdao direcionados a aquisicdo de veiculos para transporte individual e 36%
sao convertidos em infraestrutura, dos quais proporcionalmente 4% atendem a operacao
dos modos coletivos e 32% aos individuais.

6. Cenarios de desenvolvimento

O desenvolvimento de cenarios consiste no ordenamento das percepc¢des sobre o
ambiente, permitindo o desenho de futuros alternativos e definicdo de estratégias, e
constitui importante ferramenta para auxiliar na tomada das decisdes, uma vez que
propicia maior consisténcia no processo decisoério. Trata-se de importante exercicio de

4 ASSOClAQAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS. Op. cit..
4 |dem.
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planejamento, de modo a possibilitar que o futuro ndo seja visto apenas como um
horizonte incremental do presente.

A partir de um cenario base, estruturado a partir da consolidacdo das informacdes
reunidas na etapa de diagndstico, as tendéncias observadas foram analisadas,
possibilitando a constru¢do de cenarios prospectivos, 0s quais subsidiaram uma viséo de
futuro no contexto da evolug¢do do municipio, considerando ndo apenas os efeitos diretos,
mas também os efeitos indiretos e induzidos.

O cenério para o ano-base de 2014 foi construido a partir da compilagdo do conjunto de
informagfes disponiveis acerca das varidveis de populacdo e empregos. Essas
informacBes, disponiveis para diferentes anos de referéncia, foram sistematizadas e
projetadas, considerado como base para a composicdo das diferentes hipoteses de
cenarios futuros, resultando em um banco de dados georrefenciado cuja unidade de
agregacao sdo as Zonas de Trafego.

Compde a andlise os seguintes itens:

e Contextualizagdo do papel do Municipio de Sao José dos Campos na dinamica
econdmica do Estado de S&o Paulo e identificagdo de fatores criticos de
transformacéo;

e Caracterizacdo de atividades com potencial para alterar a dindmica econdmica,
social, demogréafica e ambiental do municipio;

e Caracterizagdo do conjunto de projetos estruturantes com potencial para alterar a
dindmica econdmica, social e territorial do municipio e regiéo.

Para a elaborag&o do progndstico, foram elaborados cenarios prospectivos considerando-
se 0s principais projetos em andamento para o municipio de Sao José dos Campos, 0s
guais consideram como anos-horizonte de curto, médio e longo prazo os anos de 2020,
2026 e 2036, projetados a partir do ano-base 2014.

Sua elaboracdo é parte de um processo que envolve a participacdo dos técnicos
municipais e tomadores de decisdo, responsaveis por apontar hipdteses de
transformacgfes locais e regionais e suas possiveis repercussdes no municipio, bem
como a andlise da dinamica urbana e estudos que tratam das tendéncias de expansao da
cidade.

6.1 Montagem da rede de simulacgéao

z Y

A oferta de transporte é caracterizada quanto a sua localizacdo, aspectos fisicos,
funcionais, de regulamentacéo e de transporte. Os diferentes sistemas de transporte sao
representados por meio de redes mateméaticas de simulacao.
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As redes de transporte tém como objetivo representar o aspecto da oferta no processo de
modelagem, ou seja, 0 que o0 sistema de transporte oferece para satisfazer as
necessidades de deslocamento dos individuos na area de estudo. A descricdo de uma
rede de transportes em um modelo computacional requer a especificacdo de sua
estrutura e de suas propriedades de trafego.

Rede Viaria

Uma rede viaria é constituida por um conjunto de nds e ligacdes que incorporam
caracteristicas do sistema de transporte. Cada ligacdo corresponde a um trecho da rede
de transporte existente, projetada ou concebida. Assim, para descrever uma malha viaria
urbana, uma ligacéo corresponde a um trecho de via entre interse¢des importantes, que,
por sua vez, sao representadas pelos nds da rede viaria.

Para descrever a rede de transportes, cada ligacdo contém informagfes como tipo da
infraestrutura, hierarquia viaria, modos de transporte permitidos, comprimento, sentido,
velocidade ou tempo de percurso, custos e capacidade de fluxo e estacionamento.
Podem também ser codificadas outras informacdes, de acordo com os objetivos do
estudo.

O grau de detalhamento adotado na montagem da rede de transportes depende do
objetivo pretendido, n&o necessitando ser uniforme em toda a area de estudo. Algumas
regibes, ou mesmo alguns modos, podem estar melhor representados, refletindo as
politicas de transporte em consideracao.

A rede de simulacdo foi desenvolvida a partir do banco de dados do software EMME,
disponibilizado pelo IPPLAN, utilizando-se inicialmente como referéncia o zoneamento de
55 zonas de trafego. Sua montagem, a fim de gerar um resultado o mais semelhante
possivel ao cenario atual do sistema de mobilidade do Municipio, também considerou os
seguintes critérios:

e Manutencdo de um nivel de detalhamento o mais proximo possivel da rede de
simulacdo pré-existente;

¢ Inclusdo de todas as ligacdes onde operam linhas de transporte coletivo, tanto
municipal quanto intermunicipal;

e Fidelidade das propriedades da rede em relacdo as caracteristicas reais de
trafego na regido de estudo;

e Garantia de acesso a todas as zonas de trafego consideradas no zoneamento;

e Equilibrio ao longo de toda area de estudo, ou seja, atencdo para que
determinadas regides ndo figuem nem mais nem menos atendidas que regides
similares;

¢ Manutencao da compatibilidade da densidade da rede com a importancia da zona
de trafego.
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Estes critérios permitem a elaboracdo de uma rede confiavel e suficientemente agil para
a geracdo de respostas rapidas ao processo de simulacdo. E importante destacar que o
processo de montagem da rede é uma atividade dindmica e que requer aprimoramento
continuo. As atividades relacionadas ao processo sdo interdependentes e ndo podem ser
concluidas de forma sequencial e estanque.

A Figura 105 apresenta a rede viaria adotada no estudo.

Municipios
| 8. José dos Campos
Rede Viaria
0 5 10 15
e e
Kilometers

Figura 105 - Rede viaria de Séo José dos Campos
Fonte: IPPLAN - Banco de Dados em EMME

A Figura 106 apresenta, além da rede viaria, a divisdo de zonas de trafego, com seus
respectivos centroides e conectores.
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Figura 106 - Zoneamento e acessibilidade adotados na regido de estudo
Fonte: IPPLAN - Banco de Dados em EMME

O banco de dados do EMME representa um conjunto de liga¢cdes com 0s seguintes
atributos relevantes para o estudo em questéo:

¢ Comprimento;
e Direcao (unidirecional ou bidirecional);
e Sentido;
e Modos permitidos:
o Automovel;
o Coletivo;
o Pedestre.
e Tipo (hierarquia viaria);
e Quantidade de faixas;
e Velocidade maxima.
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Conforme descrito a seguir, a base viaria recebida teve as principais caracteristicas e
propriedades dos seus links mais relevantes revisados para 0 estudo em questéo,
preparando-a para o modelo de transporte.

A revisdo da rede viaria foi necessaria para torna-la o mais fiel possivel a rede viéria real
existente, de acordo com o detalhamento necessario para a andlise da oferta atual e para
a simulacdo de cenérios de oferta futuros a serem propostos, tanto para o transporte
publico coletivo quanto para o individual motorizado.

O foco principal dessa atividade consiste na verificacdo da presenca e da conectividade
de todas as ligacOes relevantes e necessérias para a representacao da oferta atual de
transportes e para a proposicao de possibilidades futuras de atendimento dos usuarios.
Também compreende a analise e 0 ajuste das principais caracteristicas e propriedades
das ligagOes, especialmente suas direcdes, sentidos e a sua capacidade. Para esta
verificacdo foram utilizados como referéncia a base viaria disponibilizada pelo Google
Maps, as imagens do Google Street View e visitas de campo.

O registro das observacdes efetuadas foi feito por meio de atributos extras adicionados a
prépria base, tanto para manter os dados originais recebidos como para compara-los com
as alteracdes verificadas.

Todas as verificagcbes mencionadas foram feitas prioritariamente nas vias mais
relevantes, isto é, de classe mais alta na hierarquia viaria. Assim, pretende-se obter uma
representacdo suficientemente fiel, principalmente das estradas, vias expressas, arteriais
e coletoras, & medida que for possivel durante o tempo disponivel para a realiza¢éo deste
estudo.

A Figura 107 ilustra a amplitude da atividade de revisdo, mostrando as vias da cidade
gue tiveram suas caracteristicas revisadas.
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1 ' | RevisSo da Rede Viaria
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Figura 107 - Vias de S&o José dos Campos revisadas para a montagem da rede de
simulacao

A verificacdo e a correcdo das direcdes e sentidos das ligacdes sdo fundamentais para
representar corretamente a oferta atual e para o estabelecimento de possibilidades de
trajeto no decorrer das simulagdes. O atributo indicador do sentido contido na base do
modelo foi comparado com o sentido observado nas bases de referéncia e foram
registradas as discrepéncias encontradas.

Além disso, o conhecimento da capacidade da rede viaria, que depende de aspectos
fisicos e regulamentais, é importante para obter das simulacfes resultados que
considerem e respeitem os fluxos maximos suportados na realidade. Para isso foi
verificado o nimero de faixas das vias, bem como a quantidade destas que € reservada
para estacionamento de veiculos. A capacidade por faixa foi estimada de acordo com a

tipologia da via.

A quantidade de faixas de fluxo e estacionamento permite compreender a politica voltada
ao transporte individual que é adotada na cidade, assim como sugerir ajustes
direcionados a uma maior eficiéncia dessa politica e ao equilibrio entre os modos de
transporte disponiveis, de acordo com as prioridades a serem adotadas. Também é
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necessario mapear as faixas exclusivas e preferenciais ao transporte coletivo existentes
na cidade, pois esta é uma caracteristica importante para a fiel representacdo da oferta
tanto do transporte publico coletivo quanto do individual.

Vale lembrar que a base original recebida contém informag6es referentes ao numero de
faixas e a velocidade méaxima. Porém, ndo ha indicacdo de faixas reservadas a
estacionamento ou ao transporte coletivo. Como ndo havia dados da velocidade de fluxo
livre, foi adotada uma correlacdo entre a velocidade méxima e a velocidade de fluxo livre
normalmente obtida nessas vias para estimar esse parametro.

Essencial também a fidelidade no modelo € a consisténcia da conectividade da rede.
LigacBes e intersecdes ausentes nas principais vias da rede recebida foram identificadas
e adicionadas para possibilitarem que os fluxos permitidos sejam bem representados. Ja
a conectividade entre as ligacdes foi verificada automaticamente com o auxilio do
TransCAD, ferramenta computacional utilizada nesta etapa.

Além da revisdo da rede, foi realizada, de acordo com o detalhamento necessario para 0s
objetivos do estudo, uma revisdo do zoneamento recebido, a fim de adequar sua
acessibilidade a demanda observada na regido.

Foram estabelecidos novos conectores entre os centroides e os links viarios, pois se
notou que os conectores da rede recebida ndo representavam adequadamente a
distribuicdo da populagdo nas suas respectivas zonas e a maneira COmo 0S USUArios
acessam o sistema. Esses conectores sdo utilizados apenas na alocacdo de privado,
uma vez que para as viagens de transporte publico as origens e destinos séo as proprias
paradas de dnibus e ndo os centroides das zonas.

A Figura 108 a seguir representa a hova configuracéo de conectores da rede.
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Figura 108 - Novos conectores das zonas internas

Rotas de Onibus

Elaboracdo da base de rotas

A descricdo das redes de transporte deve também incorporar informacdes que
representem os modos coletivos existentes na regido, que operam em linhas, rotas e
frequéncias definidas. Ou seja, a rede de transporte coletivo deve conter dados sobre
itinerarios e frequéncia das rotas, além de condi¢Bes de transbordo (tempos médios e
tarifa para acesso) normais e especiais do sistema.

Para o cadastramento das linhas de transporte coletivo de S&o José dos Campos, 0
sistema de rotas disponibilizado em EMME foi convertido para uma base em extenséo
RTS, compativel com o TransCAD.

A base inicial de rotas € constituida por um conjunto de 151 atendimentos municipais,
tracados conforme itinerario de ida e volta e diferenciacéo de servicos, totalizando 276
rotas, sendo necessario ajustar de acordo com as informagfes disponibilizadas pela
Secretaria de Transportes e registradas no CadLin (Etapa 1 - Relatério de
Levantamentos).

Cd



148

Porém, o banco de dados do EMME recebido ndao continha todas as variantes referentes
aos diversos atendimentos dos servicos de 6nibus atuais. Além disso, as rotas nao
apresentavam correlacdo direta com as variantes de servico que deveriam representar.
Também néo era possivel editar algumas das rotas desse banco apds ter sido exportado
para o TransCAD, o que dificultaria 0 andamento do projeto caso fossem necessarios
ajustes e corregoes.

Assim, foram redesenhados em uma nova base o tracado das rotas de todas as variantes
de atendimento dos servicos atuais de 6nibus e alternativos, a fim de se obter um modelo
fiel do sistema atual de transporte publico.

Esse processo foi feito utilizando como referéncia as ordens de servigo das linhas atuais,
em formato shapefile (.SHP), o qual contém o tracado de todos os atendimentos atuais,
obtidos por meio de dados de GPS, e o sistema oficial Infobus, que contém todos os
dados operacionais das linhas municipais existentes.

Oferta Atual
| Municipios
S. Jose dos Campos
Rede Viaria
Atendimentos

0 5 10 15
e D
Kilometers

Figura 109 - Rede de atendimentos de transporte coletivo

Fonte: Secretaria de Transportes - Banco de Dados em formato SHP
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Esta nova base contém, portanto, 473 rotas representando os itinerarios de ida e volta
dos 294 atendimentos correspondentes as 102 linhas de 6nibus atuais. Contém também
37 rotas representando os itinerarios de ida e volta dos 20 atendimentos correspondentes
as 16 linhas do transporte coletivo alternativo, operadas por vans.

Além das informacdes oficiais, a base do Google Maps e as imagens do Google Street
View foram utilizadas como apoio para conferir caracteristicas viarias relevantes ao
desenho de rotas, como existéncia e sentidos das ligacdes, conversdes e intersecdes e
presenca de pontos de parada por sentido no caso de trechos circulares.

Paralelamente, e com base nessa verificacdo de apoio, foram feitas correcdes na rede
viaria recebida a medida que eram encontradas inconsisténcias entre ela e os itinerarios
dos servigcos. Foram corrigidos sentidos incompativeis e acrescentadas ligagbes
existentes que nao estavam presentes na base viaria.

A Figura 110 a seguir representa a cobertura de todos os atendimentos das linhas do
sistema de transporte publico operante na regido de estudo. Foi estabelecida uma area
de cobertura de 400 metros, definida como distancia média de caminhada aceitavel para
0s usuarios de transporte coletivo.

Cd



150

Area de cobertura do sistoma de
transporte publico

| | Rede Viaria
\ ’ — Vias atendidas
L~ Ralo de 400 maetros
O S e A 2 4 6
—_ / > | T
e, . S Kllometers

Figura 110 - Area de cobertura do sistema de transporte publico atual

Dados operacionais do sistema atual

A rede de transporte coletivo elaborada foram vinculadas informacdes de oferta, isto &, de
frequéncia e capacidade veicular, por atendimento e sentido, obtidas por meio das ordens
de servigo atualmente vigentes, a fim de estabelecer o panorama geral do transporte
publico oferecido aos cidadaos.

Como os valores maximos de oferta dos servigos ndo ocorrem exatamente nas mesmas
faixas horéarias, foram estabelecidos horarios de pico teéricos correspondentes aos
valores maximos de oferta observados. Tal método € comumente utilizado em
modelagem, uma vez que os modelos de alocacdo sdo atemporais e consideram que
toda viagem ocorre dentro do periodo de simulagdo, carregando toda a rede

simultaneamente.

Além disso, uma andlise considerando diversos horarios de pico correspondentes a cada
um dos servigos seria inviavel em macrossimulacéo e acarretaria em resultados menos
confiaveis, uma vez que a variacdo temporal de oferta, abrangendo os tempos de
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viagem, s pode ser considerada em microssimulagdes, indicadas apenas para estudos
operacionais de pequenos trechos.

Pode-se observar que o sistema municipal de 6nibus representa a principal oferta de
transporte publico em Sdo José dos Campos. Além disso, os perfis de oferta de cada
sistema sdo semelhantes nos trés horarios de pico (manh&, almoco e tarde), havendo
apenas variacao dos valores, 0s quais apresentam a mesma ordem de grandeza para as
horas pico manha e tarde, porém com inverséo de sentido mais carregado (sentido centro
na hora pico manha e bairro na hora pico tarde), e sdo ligeiramente menores para a hora
pico almoco.

As vias com maior oferta de transporte publico sdo: Av. Rui Barbosa, Av. Juscelino
Kubitschek, Av. Sdo José, Av. Madre Teresa, Av. Dr. Ademar de Barros, Av. Quinze de
Novembro, Av. Engenheiro Francisco José Longo, Av. Sdo Jodo e Av. Florestan
Fernandes, na regido central; Av. Andrbmeda e Rodovia SP-066, na Regido Sul; Av.
Presidente Juscelino Kubitschek, Av. Pedro Friggi, Av. Presidente Tancredo Neves e Av.
Josefina Pozzi Bondesan; na Regido Leste.

Pontos de Parada

A base de pontos de parada, agrupados por regido geografica, contendo sua localizagéo
e especificagdes, foi disponibilizada nos formatos KMZ e SHP, e apresenta também as
informacbes de posteamento (cddigo do ponto), conforme critérios adotados pela
Secretaria de Transportes. Sua configuracao € ilustrada na Figura 69.

Algumas alteracdes na rede viéria foram efetuadas a fim de correlaciona-la com a base
de pontos de parada. Esta compatibilizacdo foi necessaria porque a rede viaria recebida
ndo apresentava a curvatura das ligagdes, ou seja, estas estavam representadas por
linhas retas ligando pares de noés. Essa geometria simplificada poderia dificultar a
correlagcdo espacial com os pontos.

Com as modificacdes efetuadas foi possivel realizar a correspondéncia entre a base de
pontos de parada e a rede viaria (e, consequentemente, a rede de transportes), a fim de
consolidar todas essas informac¢des no mesmo modelo de andlise e simulagéo.

Para efetuar essa correspondéncia, inicialmente os links e nés da rede viaria utilizados
pelas rotas foram exportados para uma base separada, contendo somente as vias que
apresentam atendimentos de transporte coletivo.

Com o uso da ferramenta TransCAD, as paradas foram vinculadas aos seus links mais
proximos, e apos isso foram correlacionadas ao né extremo desse link, ao qual estdo
mais proximas. Assim, os pontos de parada foram agrupados nos nés da rede, e 0s nés
gue receberam esses pontos s&o habilitados como pontos de embarque e desembarque
de passageiros no modelo de simulacéo.
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Além de estabelecer a relacdo entre a rede e as paradas, € necessario também que
estejam vinculadas a base de rotas, a fim de representar no modelo quais paradas
atendem determinada linha. Para isso, a partir das sequéncias de links e nés de cada
rota, as paradas que haviam sido vinculadas a n6s de uma rota e que pertencem a links
por ela utilizados séo definidos como pontos de parada da linha representada por essa
rota. Assim, a rota ndo recebe pontos de parada que, apesar de estarem vinculados a
seus nas, na realidade pertencem a links por onde ela ndo passa.

Além desta andlise realizada, as informacdes do banco de dados oficial do Infobus foram
utilizadas para consolidar a relacdo de pontos de parada que atendem cada atendimento
e sentido das linhas existentes.

Desta maneira, foi possivel obter, para cada rota, a respectiva relagdo de todos os seus
nés que representam elementos da base de posteamento, ou seja, que permitem
embarque e desembarque de passageiros.

Por fim, para que fosse possivel analisar no modelo o comportamento dos passageiros
nos pontos de parada das rotas, foi realizado o vinculo dos resultados das pesquisas de
embarque e desembarque ao posteamento oficial, a partir das bases de dados
compatibilizadas, conforme descrito no capitulo referente ao processamento da pesquisa.

6.2 Ajuste nas Matrizes de Viagens

De forma preliminar, a matriz de origem e destinos da hora pico manha do horizonte de
2010 foi projetada para os horizontes de estudo: 2014, 2020, 2026 e 2036. Porém, como
0s resultados ndo se mostraram satisfatérios quanto a semelhanca dos volumes das vias
guando comparadas com as contagens veiculares disponiveis, foi realizado um ajuste na
matriz com base nessas contagens.

Primeiro foi ajustada a matriz de viagens do ano base com contagens, realizadas no ano
de 2014. Para o ajuste, mantiveram-se sempre 0s totais constantes e, para haver
consisténcia, foram limitados valores muito diferentes dos originais. Por fim, essa matriz
ajustada foi projetada para os horizontes futuros de estudo, com base nos crescimentos
populacional e de empregos. Foi utilizada uma ferramenta computacional do TransCad
para o ajuste e os resultados ajustados se mostraram coerentes.

A seguir estdo representados os resultados das alocacdes realizadas utilizando as
matrizes descritas anteriormente, com o objetivo de descrever os diferentes cenarios de
prognostico.

6.3 Definicdo do Ano Base (2014)

O ano-base considerado é 2014, sendo todas as informacdes relativas aos transportes
publico e privado projetadas para esse ano de referéncia. A seguir, sdo apresentados 0s
fluxos de veiculos privados identificados para o ano-base e, na sequéncia, os fluxos de

Cd



153

passageiros pela capacidade do transporte publico, considerando-se a demanda na hora-
pico manha.

6.3.1 Transporte privado — Ano-base (2014)

Para o ano base, destaca-se a saturacdo e volume na Rod. Pres. Dutra (BR 116),
conforme ilustra a Figura 111, o que é resultado de longos trechos sem alternativa ou
opcédo de desvio. Ressalta-se também o carregamento da Av. Dr. Jodo Batista de Souza
Soares que se encontra bem carregada, principalmente no Complexo Viario Sérgio
Sobral de Oliveira.

A regido do Jd. Aquarius € também uma grande produtora de viagem na hora pico
manha, o que acarreta em um grande fluxo na Av. Dr. Eduardo Cury, chegando a 3.300
veiculos equivalente no sentido centro. As Avenidas Mario Covas e Astronautas também
apresentam grande fluxo, com valores que chegam a 3200 e 2800 de veiculos
equivalentes, respectivamente.
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Figura 111 - Fluxo de veiculos privados narede no ano base (2014)

O trecho da Rod. Pres. Dutra entre as Av. George Eastman e Av. Dr. Jodo Batista de
Souza Soares, ilustrado na Figura 112, também se apresenta congestionado no sentido
do centro da cidade, assim como o viaduto Pastor Liberato Colombani, o qual fica
também sobressaturado nesse periodo, por ser o Unico acesso de bairros da regido,
como o Jardim das Industrias.
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Figura 112 - Fluxo de veiculos no trecho da Rod. Pres. Dutra entre as Av. George Eastman e
Av. Dr. Jodo Batista de Souza Soares (2014)

Por fim, destaca-se também o trevo do Complexo Viario Sérgio Sobral de Oliveira, no
cruzamento entre a Av. Jorge Zarur e a Av. Dr. Jodo Batista de Souza Soares, e a R.
Francisco Ricci, como pontos bastante carregados da rede, conforme Figura 113.
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Figura 113 - Cruzamento entre a Av. Jorge Zarur e a Av. Dr. Jodo Batista de Souza Soares
(2014)

6.3.2 Transporte Publico - Ano base (2014)

Para o ano base, o gargalo de passageiros ocorre no corredor da Estrada Velha, que
acarreta no trecho com maior saturacdo, conforme pode ser visto na Figura 114,
destacando-se que nenhum dos corredores apresenta sobressaturagdo da sua oferta na
situagao base, na hora-pico manha.

O eixo Pedro Friggi até o Pg. Novo Horizonte, por conta de suas caracteristicas
pendulares, apresenta volumes altos no sentido centro na hora pico manha. A saturagéo
dessas linhas fica alta no periodo e chama a atengdo quando comparadas com o resto da
rede.

Os outros grandes corredores apresentam volumes bem abaixo das suas capacidades, o
gue demonstra um bom atendimento na situagéo base.
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Fluxo Passageiros Publico - 2014
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Figura 114 - Fluxo de passageiros na hora pico manha pela capacidade de transporte
publico (2014)

A saturacao no corredor da Estrada Velha chega ao valor critico de 90% da capacidade
das linhas que passam por essa via. Com isso, nota-se que este € um trecho

preocupante jA no cenario base e que essa ligacdo se encontra prejudicada tanto no
transporte privado quanto no publico.

Fluxo Passageiros Publico - 2014
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Figura 115 - Fluxo no corredor da Estrada Velha (2014)

J& a saturacdo nos corredores do eixo Pedro Friggi fica em torno de 70% e se mantém
constante por quase toda a sua extensdo. Isso mostra que o problema néo é resultante
de um ponto especifico da rede e, sim, de uma demanda alta, indicando que, se nada for
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feito, ndo tera oferta suficiente para se transportar com conforto e eficiéncia nos
horizontes futuros.

Fluxo Passageiros Pablico - 2014
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Figura 116 - Fluxo no Eixo Pedro Friggi (2014)

6.4 Cenario tendencial

O cenério tendencial considera as proje¢cfes de crescimento de populagcédo e emprego no
municipio, sem no entanto considerar a implantacdo de obras, e tem como objetivo
ilustrar as possiveis consequéncias em um cenario de crescimento de demanda sem
investimentos em melhoria da oferta. Assim, para esse cenario, ndo sdo consideradas as
intervencdes previstas no Plano Macroviario, tampouco a reestruturacado do sistema de
transporte coletivo e implantacdo do sistema de BRT.

Os horizontes para esse cenario sdo apresentados para o transporte privado e publico,
respectivamente.

6.4.1 Transporte Privado - Horizonte de Curto Prazo (2020)

Os pontos criticos do fluxo de transporte privado do horizonte de 2020 sdo bem
semelhantes aos encontrados em 2014. A diferenca, porém, é que, de uma forma geral,
os fluxos aumentaram nesses pontos e, por consequéncia, a situacao para 0S usuarios
dessas regifes torna-se mais critica. Os efeitos desse aumento podem ser observados
principalmente na Rod. Pres. Dutra, que passa a ter mais pontos de congestionamento, e
em maior extensao, e na regido do Jd. Aquarius, em que os gargalos existentes tornam-
se ainda mais criticos nesse horizonte.
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Figura 117 - Fluxo de veiculos privados na rede no horizonte de curto prazo (2020)

Um exemplo de um ponto que ja era critico em 2014 e que apresenta priora em 2020 € a
regido do Complexo Viario Sérgio Sobral de Oliveira, conforme verificado na Figura 118.
A Av. Dr. Jodo Batista de Souza Soares fica sobressaturada por um longo trecho nessa
regido e, paralelo a ela, a Rod. Pres. Dutra também apresenta trechos sobressaturados,
0 que demonstra que o usuario de automoével que precisa seguir na direcao norte nesse
trecho ndo possui opcdes, sendo obrigado a permanecer na via congestionada.
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Fluxo Veiculos Privados - 2020
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Figura 118 - Cruzamento entre a Av. Jorge Zarur e a Av. Dr. Jodo Batista de Souza Soares
(2020)

O Viaduto Kanebo é também um ponto que sofre um grande aumento de fluxo no curto
prazo e se encontra sobressaturado no sentido norte. Nesse sentido o volume é de 4100
veiculos equivalentes na hora pico manha.
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Figura 119 - Fluxo de veiculos privados no Viaduto Kanebo (2020)
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6.4.2 Transporte Privado - Horizonte de Médio Prazo (2026)

Assim como o0 observado para o0 curto prazo, no médio prazo 0s pontos de
congestionamento continuam nos mesmos locais, porém, os volumes nessas regiées sao
intensificados.
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Figura 120 - Fluxo de veiculos privados na rede no horizonte de médio prazo (2026)

A Av. dos Astronautas fica bem mais carregada neste horizonte, com volumes que
chegam a mais de 3.000 veiculos equivalentes na hora pico manha.
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Fluxo Veiculos Privados - 2026
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Figura 121 - Fluxo de veiculos privados na Av. dos Astronautas (2026)

Destaca-se também, como ponto critico, um fluxo de 3.700 na Av. Méario Covas no

sentido centro, o que acarreta em uma saturacdo alta até o viaduto Talim, onde a via se
divide em duas.
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Figura 122 - Fluxo de veiculos privados na Av. Mario Covas (2026)
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6.4.3 Transporte Privado - Horizonte de Longo Prazo (2036)

No cenério tendencial de longo prazo, 0 nUmero de viagens aumenta consideravelmente
e as vias apresentam a maxima saturacdo, apresentando uma série de gargalos, dado
gue nesse cenario ndo ha novas obras para melhorar a oferta.

-

N |Fluxo Velculos Privados - 2036
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Figura 123 - Fluxo de veiculos privados na rede no horizonte de longo prazo (2036)

A via que sofre os maiores efeitos do aumento na demanda é, mais uma vez, a Rod.
Pres. Dutra. As vias do Complexo Viario Sérgio Sobral de Oliveira também ficam muito
congestionadas. Outras vias que ja apresentavam niveis consideraveis de saturacao
ficam em situacédo critica neste horizonte. Como € o caso da Av. Lineu Moura, que passa
a ter um volume de 3400 veiculos no sentido centro.

A Figura 124 demonstra que, se nada for feito, no horizonte de 2036 havera uma falta de
oferta viaria para quem vai no sentido sul-norte na hora pico manha, pois as duas vias
principais de acesso estdo sobressaturadas e na regido ndo ha nenhuma alternativa
vidvel em termos de capacidade e velocidade. O volume critico na Av. Dr. Jodo Batista de
Souza Soares chega a 7700 veiculos equivalentes no sentido norte.
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Fluxo Veiculos Privados - 2036
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Figura 124 - Fluxo de veiculos privados na Rod. Pres. Dutra e Complexo Viario Sérgio
Sobral de Oliveira (2036)

A Figura 125 apresenta o cruzamento das Avenidas Jorge Zarur e Sao Joao, que, apesar
da alta capacidade viaria, no longo prazo da sinais de saturacdo dessa via, sendo que a
Av. Jorge Zarur apresenta um volume de 4800 veiculos equivalentes no sentido centro,
no pico manha.
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Figura 125 - Fluxo de veiculos privados no cruzamento da Av. Jorge Zarur com a Av. Sao
Jodo (2036)
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6.4.4 Transporte Publico - Horizonte de Curto Prazo (2020)

Para o horizonte de curto prazo (2020), observa-se que 0s mesmos corredores que
apresentaram no ano base algum nivel alto de saturacdo ficam em situagdo mais
complicada. Outros que tinha niveis de saturacdo baixos tornam-se ponto de atencao,
destacando-se o corredor da Av. dos Astronautas, que passa a ter alguns trechos com
90% de saturagéo.

Fluxo Passageiros Publico - 2020
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Figura 126 - Fluxo de passageiros na hora pico manha pela capacidade de transporte
publico (2020)

Neste horizonte, ndo considerando investimentos em transporte publico, o corredor da
Estrada Velha jA comeca a apresentar alguns trechos com sobressaturacao da sua oferta
de transporte publico. Além disso, o trecho com saturagdo acima de 80% torna-se maior
do que em 2014.
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Figura 127 - Fluxo no corredor da Estrada Velha (2020)

Ja o volume de passageiros chega a passar os 80% da capacidade das linhas de 6nibus
do eixo Pedro Friggi em diversos trechos neste horizonte, diferente no que ocorria no ano
base.
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Fluxo Passageiros Pablico - 2020
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Figura 128 - Fluxo no Eixo Pedro Friggi (2020)

6.4.5 Transporte Publico - Horizonte de Médio Prazo (2026)

Assim como ocorre no curto prazo, observa-se no médio prazo o agravamento da
saturacdo em pontos ja criticos nos horizontes anteriores e o aparecimento de novos
pontos criticos. Como exemplo, tem-se o corredor da Av. dos Astronautas, o qual se
encontra quase em sua totalidade com saturacdo préoxima dos 90%, algo que sé ocorria
em alguns trechos. O corredor da Andrémeda também comeca a apresentar algumas
partes com saturacao elevada.
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Fluxo Passageiros Publico - 2026
Saturacao das Linhas
Ath 20%
De 20% a 40%
Do 40% a 60%
De 60% 2 80%
e D BO% 2 100%
— Acima de 100%
Passageiros

5000
o 15

Kilometers

2800 1250
2 4

Figura 129 - Fluxo de passageiros na hora pico manha pela capacidade de transporte

publico (2026)

No caso da Estrada Velha, chama a atencdo para esse horizonte um trecho
sobressaturado no trevo do Complexo Viario Sérgio Sobral de Oliveira.

Fluxo Passageiros Publico - 2026
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Figura 130 - Fluxo no corredor da Estrada Velha (2026)

O eixo Pedro Friggi apresenta uma grande extensdo com saturagdo acima dos 80%,
conforme pode ser visto na Figura 131. Em algumas partes esse valor passa dos 95%.
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Esse valor, porém, tem uma significativa queda quando chega no viaduto Antdnio

Bezerra Filho.

/,_‘

s

Fluxo Passageiros Pablico - 2026

Figura 131 - Fluxo no Eixo Pedro Friggi (2026)
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6.4.6 Transporte Publico - Horizonte de Longo Prazo (2036)

Para o horizonte de longo prazo, nota-se que aqueles corredores que ja se mostravam
com saturacdes elevadas no ano base passam a apresentar sobressaturacdo em trechos
extensos. Corredores que, se ndo aumentarem a oferta de transporte publico com o
passar dos anos, representardo uma grande deficiéncia do transporte na cidade como um

todo.



169

\ Fluxo Passageiros Publico - 2036
Saturacao das Linhas
| At 20%
[ De 20% a 40%
Do 40% 2 60%
\ De 60% 2 80%
/ -3 e D BO% 2 100%
= — Acima de 100%
| ’ Passageiros
5000 2800 1250
0 1.5

Kilometers

Figura 132 - Fluxo de passageiros na hora pico manha pela capacidade de transporte
publico (2036)

Chama a atengdo a Av. dos Astronautas que nesse horizonte apresenta mais da metade
da sua extensdo com saturacdo das linhas proxima de 100%.

A situacdo da Estrada Velha torna-se também mais complicada neste horizonte. Com
quase 2 km de trecho sobressaturado, esse corredor representa a falta de oferta e opcao
dos passageiros que precisam ir para o centro, vindos dessa regiéo.
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Fluxo Passageiros Publico - 2036
Saturagao das Linhas
Até 20%

Do 20% a 40%
De 40% a 60%
De 60% a 80%

| — De 80% a 100%

— Acima de 100%

Passageiros

5000 2500 1250
0 5 1 15

Kilometers
Figura 133 - Fluxo no corredor da Estrada Velha (2036)

Por fim, o corredor Pedro Friggi apresenta volume das suas linhas acima da capacidade
do Pg. Novo Horizonte até o Viaduto Antonio Bezerra Filho. Depois a saturagdo continua
acima dos 80% até chegar na Av. Pedro Alvares Cabral.
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Figura 134 - Fluxo no Eixo Pedro Friggi (2036)
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6.5 Cenario com investimento parcial

Os cenérios com investimento parcial, ou cenarios moderados, contemplam as principais
obras viarias para o transporte privado, ndo considerando, no entanto, os corredores de
BRT, sendo esses estudados nos cenarios de investimento total. Destacam-se as obras
da via Cambui e via Banhado, que sdo as maiores obras previstas para os horizontes
futuros.

O Quadro 5 a seguir mostra os prazos adotados para as obras nos cenarios moderados:

Quadro 5 - Prazos das obras futuras nos cenarios com investimentos parciais

Via Cambui

Via Banhado

Outras mudancgas no viario
BRT Leste A

BRT Leste B

BRT Sul Andrémeda

BRT Sul Estrada Velha
BRT Sudeste

6.5.1 Transporte Privado - Horizonte de Curto Prazo (2020)

As maiores diferencas deste cenario quando comparado com o tendencial do mesmo
horizonte se encontra no entorno da via Cambui, que é de longe a maior deste horizonte,
uma vez que ainda ndo ha a via Banhado.

Mesmo assim, o impacto ndo € tdo grande quanto ao esperado para uma obra desse
porte. Conforme pode ser visto na Figura 135, o volume é de no maximo 600 veiculos
leves equivalentes no sentido norte na hora pico manha.
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Figura 135 - Fluxo de veiculos privados na rede com investimento parcial no horizonte de
curto prazo (2020)

Na simulacéo foi adotada a mesma tipologia, velocidade de fluxo livre e capacidade por
faixa que a Rod. Tamoios e Av. Mario Covas na parte urbana, que sdo as suas principais
concorrentes para a demanda que vem da regido de S&o Judas Tadeu em direcédo ao
norte.

Observa-se que, a partir dos resultados, que mesmo com um certo congestionamento,
ainda é mais vantajoso pegar as vias existentes ao invés do novo viario. Isso ocorre por
uma série de fatores, o mais importante é que a via Cambui ndo atende a mesma
demanda que essas vias, uma vez que ndo vai em direcdo ao centro e ndo tem acesso
direto a Rod. Pres. Dutra. A Cambui serve mais como uma ligacéo da zona sudeste com
a leste de Sao José dos Campos.

Outro fator que compromete a demanda da Cambui é a auséncia de viagens externas
nas matrizes de alocagéo, o que certamente aumentaria muito o fluxo de veiculos na
Tamoios e Mario Covas, tornando a via Cambui mais atraente como alternativa.

Um aspecto a ser estudado na etapa propositiva é a possibilidade de implementar uma
ligacdo mais direta dos bairros da zona leste da cidade com a via Cambui, aumentando a
sua utilizagdo como ligacdo sudeste-leste.

Mesmo com um efeito pequeno, a via Cambui retira parte do fluxo da Rod. Tamoios e Av.
Mario Covas e da Rod. Dutra, e € notavel uma melhora nas suas congestdes, ainda que
bem leve, conforme Figura 136.
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Figura 136 — Volumes Rod. Tamoios e Av. Mario Covas (2020)

6.5.2 Transporte Privado - Horizonte de Médio Prazo (2026)

Neste horizonte de médio prazo, a partir de 2026, foi considerada a implantacéo da Via
Banhado, que é uma grande obra viaria cuja principal funcdo é servir como alternativa
para o fluxo de passagem do centro, liberando as vias existentes para o fluxo local.

Neste horizonte, o fluxo de veiculos leves equivalentes é de cerca de 1300 no sentido
norte e 850 no sentido sul na hora pico manha. Ja a via Cambui tem um leve aumento,
chegando a 800 veiculos leves no sentido norte. O valor ndo é elevado e as novas vias
ficam longe da saturacéo. Esses volumes podem ser melhor vistos na Figura 138.
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Figura 137 - Fluxo de veiculos privados na rede com investimento parcial no horizonte de
médio prazo (2026)

O maior efeito que a via Banhado traz é o descarregamento da Av. Teotbnio Vilela, que
também atua como componente de eixo de ligacdo norte-sul e é sua concorrente direta.
As vias locais no entorno da nova via também sofrem um descarregamento do fluxo de
passagem, sendo destinadas apenas para o fluxo local.
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Figura 138 — Volumes via Banhado e entorno (2026)
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6.5.3 Transporte Privado - Horizonte de Longo Prazo (2036)

No cenario de investimento parcial em 2036 nota-se os mesmos efeitos ocorridos nos
outros horizontes anteriores, porém potencializados. A via Banhado fica com 1400
veiculos equivalentes no sentido norte e 900 no sentido oeste durante a hora pico manha.
A Cambui fica com 900 veiculos leves equivalentes no seu trecho critico.

E possivel ver efeitos positivos quanto a diminuicdo de saturacio nas vias Rod. Tamoios,
Av. Mario Covas, Av. Teotonio Vilela e Rod. Pres. Dutra.
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Figura 139 - Fluxo de veiculos privados na rede com investimento parcial no horizonte de
longo prazo (2036)

O viaduto Kanebo, um gargalo importante neste horizonte, tem uma significante melhora
neste cenario, conforme Figura 140.
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Figura 140 — Volumes do viaduto Kanebo e entorno (2036)

6.6 Cenario com investimento total

Além das obras viarias estao previstas também a implementacdo dos corredores de BRT.
Serdo 5 eixos no total: Leste A, Leste B, Sul Andrdmeda, Sul Estrada Velha e Sudeste, e
fazem parte do projeto de reestruturagdo do sistema de transporte coletivo, em fase
conclusiva de estudo. Nos cenarios de investimento total, todos os corredores com
excecdo do Sudeste, que sera implementado apenas em 2026, estarao presentes a partir
do horizonte de 2020. Com eles seréo consideradas todas as altera¢cGes para adequar as
vias, como a retirada de retornos e mudancas no numero de faixas destinadas ao trafego
geral, o que ocasiona uma queda na capacidade total da via.

Quadro 6 - Prazos das obras futuras nos cendrios com investimentos totais

Horizonte
Obra Futura

2020 2026 2036

Via Cambui

Via Banhado

Outras mudancgas no viario
BRT Leste A

BRT Leste B

BRT Sul Andrémeda

BRT Sul Estrada Velha
BRT Sudeste
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6.6.1 Transporte Privado - Horizonte de Curto Prazo (2020)

A queda da capacidade nas Av. Pedro Friggi, Av. Pres. Juscelino Kubitschek e Av. Pres.
Tancredo Neves devido a implantacdo dos eixos Leste A e B resultam em aumento no
congestionamento dessas vias, conforme Figura 142. Av. Dr. Jodo Batista de Souza
também tem um aumento no seu congestionamento por conta do corredor Sul Estrada
Velha.

Fluxo Veiculos Privados - 2020
* (N Saturagdo da Via
- - Até 20%
4 Do 20% & 40%
" 4 S De 40% a 60%
\' . Do 60% a 80%
/ — Do 80% a 100%
1 \i —— Acima de 100%
Volume Equivalente Auto

750 3760 1676
0 15 3 45

Kilometers

Figura 141 - Fluxo de veiculos privados na rede com investimento total no horizonte de
curto prazo (2020)
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Fluxo Veiculos Privados - 2020
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Figura 142 - Volumes Av. Pedro Friggi, Av. Pres. Juscelino Kubitschek e Av. Pres. Tancredo
Neves (2020)

Com as mudancas na Av. Andrdmeda, o fluxo de veiculos passa a preferir as Avenidas
Cidade Jardim e Méario Covas. Mas como essas vias foram beneficiadas com a presenca
da via Cambui ha um equilibrio de efeitos.

Outra via muito afetada pela presenca dos corredores é a Av. Eng. José Longo, por onde
passam 3 dos 4 eixos. No trecho entre as Rua Brig. Osvaldo Nascimento Leal e a Av.
Heitor Villa Lobos ha um grande aumento do nivel de saturacdo da via.

6.6.2 Transporte Privado - Horizonte de Médio Prazo (2026)

Considerando-se que mesmo apods implantagdo do eixo sudeste do BRT, a Av. dos
Astronautas mantera o mesmo numero de faixas, o efeito do BRT Sudeste ndo é grande
nessa via. Porém, por conta do crescimento do ndmero de viagens, os efeitos
constatados em 2020 ficam mais fortes neste horizonte.
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Figura 143 - Fluxo de veiculos privados na rede com investimento total no horizonte de
médio prazo (2026)

Destaca-se que o trecho da Av. Eng. José Longo entre as R. Brig. Osvaldo Nascimento
Leal e a Av. Heitor Villa Lobos apresenta um carregamento que ultrapassa a saturagao
da via, ocasionando um congestionamento na regido. A Av. Dr. Jodo Batista de Souza
também apresenta trechos com fluxo acima da capacidade.

Fluxo Veiculos Privados - 2026
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Figura 144 — Volumes Av. Eng. José Longo e entorno (2026)
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6.6.3 Transporte Privado - Horizonte de Longo Prazo (2036)

Os congestionamentos atingem os seus valores criticos no horizonte de longo prazo,
mesmo com a implantagdo das obras viérias previstas. Isso resulta, sobretudo, da queda
da capacidade das vias que perdem faixas de trafego geral por conta dos corredores de
BRT, ou seja, ha um desvio da demanda para outras vias no entorno.

Esse efeito acontece na Av. Florestan Fernandes, na Rod. Pres. Dutra e Av. Sdo Joao,
no entanto, o aumento do fluxo é relativamente baixo e resulta em apenas alguns trechos
de significativa mudanca no congestionamento.
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Figura 145 - Fluxo de veiculos privados na rede com investimento total no horizonte de
longo prazo (2036)

6.6.4 Transporte Publico - Horizonte de Curto Prazo (2020)

Comparando o cendrio com os investimentos de reestruturacao e implementagdo do BRT
com o cenario tendencial, nota-se que o sistema de transporte publico aparenta ter ficado
mais saturado. O que ocorre é que o volume fica mais préximo da capacidade do
transporte puablico, ou seja, o sistema ndo estd superdimensionado como ocorre no
cendrio tendencial deste mesmo horizonte. Esse sistema de rotas é um sistema mais
otimizado e, como nao ha trechos em que o fluxo de passageiros ultrapassa a
capacidade das linhas que passam na via, ndo falta oferta.
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Fluxo Passageiros Publico - 2020
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Figura 146 - Fluxo de passageiros na hora pico manha pela capacidade de transporte
publico do cenario com investimento total (2020)

Dentre os trechos mais carregados, chama a atencdo a Av. Andrébmeda, que tem uma
saturacdo alta, por volta de 80%, constante por quase toda a sua extensédo no sentido
centro. Essa avenida passa a ser muito importante apos a implementacdo do eixo Sul
Andrémeda e passa a acumular demanda que antes era espalhada em varias linhas.

A Av. Juscelino Kubitschek, importante via do eixo leste do BRT, tem um volume bem alto
de passageiros, cerca de 5000 passageiros na hora pico manhd, mas apresenta uma
saturacdo mediana, por volta dos 70%, conforme Figura 147.
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Fluxo Passageiros Publico - 2020
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Figura 147 — Fluxo de passageiros na Av. Juscelino Kubistchek (2020)

7 BN

Ja4 a Av. dos Astronautas é um caso a parte, pois apresenta uma saturacdo alta,
chegando quase aos 90%. Isso ocorre, pois, apesar do baixo volume, a capacidade das
linhas dessa avenida ainda é baixa. Isso vai ser resolvido com a implementacédo do eixo
Sudeste do BRT, que sera considerado nos horizontes a partir de 2026.
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Figura 148 — Fluxo de passageiros na Av. dos Astronautas (2020)
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No centro a situacdo é de baixa saturacdo das linhas, principalmente, porque ha uma
convergéncia dos troncais do BRT dos diversos eixos, 0 que resulta em uma capacidade
altissima.

6.6.5 Horizonte de Médio Prazo (2026)

No horizonte de 2026, o que mais chama a atencdo € a melhora na saturacéo das linhas

na Av. dos Astronautas. Como ja foi dito anteriormente, é neste cenario que ha a
implantacdo do eixo Sudeste do BRT. O fluxo de passageiros na via aumenta e esse
volume alivia outras vias como a Av. Andrémeda e a Rod. dos Tamoios. A satura¢do na
Av. dos Astronautas fica em torno de 50% com esse eixo, conforme Figura 150.

N Fluxo Passageiros Pablico - 2026
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Figura 149 - Fluxo de passageiros na hora pico manha pela capacidade de transporte
publico do cenario com investimento total (2026)
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Fluxo Passageiros Publico - 2026
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Figura 150 - Fluxo de passageiros na Av. dos Astronautas (2026)

O eixo leste do BRT fica um pouco mais carregado neste horizonte, principalmente
proximo ao centro, mas ndo fica sobressaturado em nenhum trecho. O volume de
passageiros aumenta nesse viario e chega a quase 6000 na hora pico manha e a
saturacao chega aos 80%, como mostra a seguir.

Fluxo Passageiros Publico - 2026
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Figura 151 — Fluxo de passageiros na Av. Juscelino Kubitschek (2026)
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6.6.6 Horizonte de Longo Prazo (2036)

05\/

Fluxo Passageiros Publico - 2036
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Figura 152 - Fluxo de passageiros na hora pico manha pela capacidade de transporte
publico do cenario com investimento total (2036)

O aumento do volume de passageiros em 2036 é sentido, principalmente nos eixos Leste
e Sul Andrdmeda. O eixo Leste apresenta uma tendéncia de crescimento de demanda de
viagens de publico e a partir de 2036, toda a Av. Pedro Friggi tem um aumento na
saturacao das suas linhas, que agora tem saturacao em torno de 80%.

CIr



186

Vaw

Fluxo Passageiros Pablico - 2036
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Figura 153 - Fluxo de passageiros na Av. Juscelino Kubistchek (2036)

A Av. Andrbmeda tem situacao semelhante a de 2020, com grande parte com saturacao
alta constante; da mesma forma, a Av. Dr. Jodo Batista de Souza, do eixo Sul Estrada
Velha, também apresenta uma grande extensdo com saturacao alta. Ainda assim, ambos
corredores estdo com volumes de passageiros abaixo das suas capacidades, nao
havendo problema nesses valores altos.

Fluxo Passageiros Publico - 2036
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Figura 154 Fluxo de passageiros nas Av. Andrémeda e Av. Dr. Jodo Batista de Souza (2036)
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Como nado ha novas linhas de 6nibus em comparacdo com o horizonte anterior, hd um
aumento dos volumes em todos os principais corredores de BRT. Mesmo assim, ndo ha
trechos sobrecarregados e o atendimento do transporte publico na cidade é mais do que
satisfatorio.

7. Aspectos institucionais e de legislacao

7.1 Caracterizagéao institucional

Os Estudos Institucionais tém como objetivo a compreensdo das estruturas sociais,
gerenciais e politicas em que ocorrem as politicas publicas de mobilidade no municipio,
objeto do Plano de Mobilidade em desenvolvimento. Dessa forma, o mapeamento de
atores (individuos, associac¢des, conselhos, 6Orgdos publicos e instituicdes) tratam,
especificamente, do contexto institucional em que serdo desenvolvidas as propostas de
politicas publicas de mobilidade urbana para o Municipio.

7.1.1 Consideracdes metodoldgicas

A compreensao das estruturas sociais, gerenciais e politicas em que ocorrem as politicas
publicas de mobilidade em um municipio demanda o mapeamento de atores e
instituicdes correlatas, assim como suas relagbes no contexto de acbes e atividades
relevantes para cada etapa do processo das politicas publicas, quais sejam: Definicdo de
Agenda, Formulacdo de Politicas, Implementacao/ Gestdo da Politica e Avaliacdo da
Politica. Tal contexto é condicionante das propostas a serem desenvolvidas em qualquer
Plano de Mobilidade, uma vez que indica as possibilidades presentes de acdo e 0s
desafios a serem enfrentados para a implantacdo de novas politicas e interveng¢des no
municipio.

E importante ainda considerar o conceito de sociedade civil organizada, uma vez que
diversas instituicbes e organizacbes relevantes para o processo fazem parte desse
grupo. Apesar de diferentes opinides acerca do tema, de uma maneira geral, o conceito
principal diz respeito a realiza¢do de a¢bes de carater privado, voluntario ou associativo,
voltadas para a geracao de bens ou servigos publicos. Dentro desse conceito, existem as
associacdes, em que um grupo de pessoas se dedicam a uma causa em comum, € as
fundagdes, com um patrimoénio dedicado a uma causa que adquire personalidade juridica.
Deste modo, é um setor que possui uma relacdo de complementariedade com o governo.

Para melhor compreender o ciclo das politicas publicas e como estas podem ser
influenciadas tanto por atores publicos, quanto por atores ndo governamentais, o Quadro
7 a seguir destaca as etapas e atividades especificas para a Politica Municipal de
Mobilidade.
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Quadro 7 - Acdes da politica de mobilidade relativas a cada etapa do processo das politicas
publicas

Etapa do processo de politicas
publicas

Acdo / atividade relevante a politica de mobilidade

_ Proposicao de temas;

_ Imposicéo de vetos.

_ Planejamento de estratégias de implementacéo de infraestruturas
€ esquemas operacionais;

Formulagéo _ Proposicao de diretrizes para a formulacéo da politica tarifaria;

_ Planejamento do sistema de transporte local a luz de dinamicas
intermunicipais, de acordo com a insercdo regional do municipio.

_ Implementacéo das politicas de transporte;

_ Construcao de infraestruturas e implantacao de servicos;

_ Outorga de concessao, permissao ou autorizagdo por meio de
licitagdes;

_ Celebragéo de contratos, convénios ou quaisquer outros
instrumentos juridicos, inclusive parcerias publico-privadas — PPP;
Implementacéo / gestéo _ Gerenciamento e manutenc¢ao de infraestruturas e servicos;

_ Articulacdo da operagdo com outros sistemas de transporte de
competéncia de entes federativos distintos, de acordo com a
insercdo regional do municipio;

_ Gerenciamento de Receitas;

_ Fontes de recursos técnicos e financeiros para viabilizacdo de
projetos e obras.

_ Fiscalizagdo da qualidade e manutencao de infraestruturas de
circulacao;

_ Fiscalizagdo da operacéo de terminais, pontos de parada, patios
de estacionamento e outros equipamentos destinados ou associados
a prestacdo dos servicos de transporte publico coletivo;

_ Canais de comunicagdo com populagéo (ouvidoria) para
recebimento de insumos necessarios a avaliacdo e redirecionamento
das acdes executadas.

Fonte: Elaboragao prdépria, a partir de KINGDON, 1995.

Definicdo de agenda

Avaliacdo

Para tal atividade, além da busca por informacdes online, bibliografia especifica e
legislacdo, foram feitas reunibes com membros das principais secretarias envolvidas no
Plano de Mobilidade de Sdo José dos Campos, de modo a levantar os seguintes dados:

e |InstituicGes responsaveis pela gestdo publica da mobilidade no municipio:
» Secretarias e departamentos existentes;
* Recursos materiais e humanos empregados na gestdo da mobilidade.
¢ Procedimentos, responsabilidades e instrumentos existentes vinculados a cada
instituicdo envolvida na mobilidade:
* Aplicacdo de multas de transito;
* Concesséao / permissdo para transporte de passageiros;
+ Planejamento da politica de transportes e transito do municipio;
» Fiscalizacao dos servicos de transporte concedidos / permissionados;
« Existéncia ou iniciativas de consorcios municipais (ou outro instrumento de
articulagéo interfederativa) para politicas de transporte.
e Entidades representativas de grupos de usuarios e movimentos sociais com foco
na mobilidade urbana;
e Agentes privados envolvidos na prestacdo de servicos de mobilidade
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e Conselhos municipais de transporte e transito:
* Conselhos municipais existentes;
* Atividades realizadas.

7.1.2 Servigos de Transporte em Sédo José dos Campos

Os atores envolvidos na prestacéo de servicos de mobilidade no municipio de Sdo José
dos Campos podem ser divididos em operadores do sistema publico municipal por
Onibus, concessiondrios de rodovias, concessionarios de terminais, EMTU, servi¢os de
taxi, transporte fretado e transporte escolar.

Sistema Municipal de Transporte Coletivo por Onibus

A Lei Municipal 4.551/1994 autoriza a Administracdo Publica Municipal — direta ou
indireta — a contratar servi¢cos de transporte coletivo em S&o José dos Campos. O tema é
aprofundado na Lei 307/2006, que estabelece que a concessao sera outorgada por trés
lotes (&reas geograficas) em um prazo méaximo de 12 anos. Além disso, sdo abordadas
as obrigacdes e direitos da concessionaria, do poder publico e dos usuarios, assim como
as clausulas essenciais que os contratos devem conter. A partir da legislacdo vigente,
existem trés empresas que operam as linhas de 6nibus do municipio de Sao José dos
Campos, que sao:

e Julio Simbes Transportes e Servicos Ltda — CS Brasil: O Contrato de
Concessdo (n°® 18409/2008) da prestacdo e exploragdo de servigo de
transporte coletivo entre a Prefeitura do Municipio de S&o José dos Campos e
a concessionaria em questdo aborda as obrigacdes e direitos das partes
envolvidas e dos usuarios do transporte publico coletivo. Além disso, sao
estabelecidos os prazos, as penalidades e também as principais atividades a
serem realizadas pelas concessionarias em conjunto, que sao: (i) Servico de
Atendimento ao Usuério; (ii) Sistema de Bilhetagem Eletronica; (iii) Sistema de
Monitoramento; (iv) Sistema de Vigilancia da frota. No caso, a Secretaria de
Transportes € responsavel pela fiscalizacdo do servico e a empresa é
responsavel pelo Lote de nimero 02 do municipio (desde a Rua Audemo
Veneziani até o bairro Campos de Sao José, abrangendo o Buquirinha,
Tesouro, Eugénio de Melo, Novo Horizonte, Jardim Santa Inés e Campos de
Sao José) por meio de linhas de dnibus para transporte de passageiros. Assim
como previsto na legislacdo municipal de concessdes de servigos, o prazo do
contrato é de 12 anos.

e Expresso Maringa Ltda: O Contrato de Concessdo (n°® 18408/2008) da
prestacéo e exploracdo de servico de transporte coletivo entre a Prefeitura do
Municipio de Sao José dos Campos e a concessiondria em questao aborda as
obrigacbes e direitos das partes envolvidas e dos usuarios do transporte
publico coletivo. Além disso, sdo estabelecidos os prazos, as penalidades e
também as principais atividades a serem realizadas pelas concessionarias em
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conjunto, que sé&o: (i) Servico de Atendimento ao Usuario; (ii) Sistema de
Bilhnetagem Eletronica; (iii) Sistema de Monitoramento; (iv) Sistema de
Vigilancia da frota. No caso, a Secretaria de Transportes é responsavel pela
fiscalizacdo do servico e a empresa é responsavel pelo Lote de niumero 03 do
municipio (regido do Putim até a Avenida Bacabal, abrangendo os bairros S&o
Judas Tadeu, Bosque e Campo dos Alemées) por meio de linhas de 6nibus
para transporte de passageiros. Assim como previsto na legislacdo municipal
de concessdes de servicos, o prazo do contrato é de 12 anos.

e Viacdo Saens Pena S.A: O Contrato de Concessdo (n° 23228/2010) de
prestacéo e exploracdo de servico de transporte coletivo entre a Prefeitura do
Municipio de S&o José dos Campos e a concessionaria em questdo aborda as
obrigacdes e direitos das partes envolvidas e dos usuarios do transporte
publico coletivo. Além disso, sao estabelecidos os prazos, as penalidades e
também as principais atividades a serem realizadas pelas concessionérias em
conjunto, que sao: (i) Servico de Atendimento ao Usuario; (ii) Sistema de
Bilhetagem Eletrbnica; (iii) Sistema de Monitoramento; (iv) Sistema de
Vigilancia da frota. No caso, a Secretaria de Transportes € responsavel pela
fiscalizacdo do servico e a empresa € responsavel pelo Lote de nimero 01 do
municipio (Rua Audemo Veneziani até a Avenida Bacabal, abrangendo os
bairros Vila Dirce, Urbanova, Jardim das Industrias e Colonial) por meio de
linhas de Onibus para transporte de passageiros. Assim como previsto na
legislagdo municipal de concessfes de servigos, o prazo do contrato é de 10
(dez) anos e 4 (quatro) meses, podendo ser prorrogado a um prazo maximo
de 12 anos.

As trés empresas ainda formam o Consorcio 123 para o gerenciamento do Sistema de
Bilhetagem Eletrénica, o servico de atendimento ao usuario e o monitoramento de frota
via GPS.

Concessao de Rodovias

O municipio de Sao José dos Campos € geograficamente cortado por rodovias estaduais
e federais, sendo parte delas operadas por meio de concessdo. A relagdo entre a
Prefeitura e as concessionarias tem papel fundamental para a presente analise, dado que
essas rodovias, que cruzam uma parcela significativa da cidade, refletem no sistema de
mobilidade urbana. Outro ponto que determina essa relagcdo é o parque industrial
localizado no municipio, que contribui para um grande volume de caminhdes de carga e
congestionamento nas areas de acesso a cidade.

As principais rodovias que cortam o0 municipio de S&o José dos Campos e as suas
operadoras sao:

e Rodovia Presidente Dutra (BR-116): E a principal rodovia federal que corta o Vale
do Paraiba, sendo uma das rodovias mais importantes para o pais. Faz a ligacédo
entre S&o Paulo e Rio de Janeiro e possui um fluxo intenso de carros e
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caminhfes de carga, principalmente nos trechos do municipio de S&o José dos
Campos e das duas capitais. Por se tratar de uma rodovia federal, o poder
concedente € a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e a
concessionaria que opera a rodovia € a CCR NovaDutra, por meio de um contrato
de duracado de 25 anos (de 1996 até 2021). O problema do congestionamento na
regido de Sdo José dos Campos faz com que, tanto a concessionaria, quanto a
Prefeitura, estudem projetos para que 0s motoristas tenham outras alternativas de
deslocamentos. No caso, grande parte do intenso fluxo €& causado por
deslocamentos urbanos da populacdo do municipio, dado que a rodovia faz parte
da rotina de deslocamentos internos da cidade. Por isso, a CCR afirmou que ira
duplicar a capacidade da rodovia e realizar estudos para novas saidas no
municipio. Assim, o grande fluxo no trecho demanda de uma intensa comunicacao
entre a Prefeitura, a CCR e a ANTT.

Rodovia dos Tamoios (SP-99): estrada que faz a ligacdo entre Sao José dos
Campos e Caraguatatuba, no Litoral Norte do Estado de Sao Paulo. A
concorréncia pela concessdo da rodovia foi feita em 2014 e vencida pelo
Consorcio Litoral Norte (liderado pela Queiroz Galvao). Assim como ja abordado
anteriormente, o grupo sera responsavel pela sua operacdo pelos proximos 30
anos e seu projeto prevé a duplicacdo do trecho de serra da rodovia, 0 que
fornecera um novo acesso ao porto de Sdo Sebastido e, como consequéncia,
sera responsavel por alterar toda a demanda do sistema de rodovias da regiéo,
inclusive de Sao José dos Campos.

Rodovia Carvalho Pinto (SP-70): consiste na propria continuacdo do Rodovia
Ayrton Senna e liga Sédo Paulo ao Vale do Paraiba, ao Litoral Norte, Campos do
Jorddo e Rio de Janeiro. A operacdo do trecho Ayrton Senna/ Carvalho Pinto é
feita pela Ecopistas, que pertence ao grupo EcoRodovias, e 0 poder concedente é
a Secretaria Estadual de Logistica e Transportes de Sdo Paulo, com fiscalizagéo
da Artesp (Agéncia Reguladora de Servigos Publicos Delegados de Transporte do
Estado de Sé&o Paulo). Por udltimo, o contrato tem uma duracdo de 30 anos (2009
—2039).

Rodovia Monteiro Lobato SP-50: faz a ligacdo entre S&o José dos Campos e
Monteiro Lobato e também o acesso ao distrito de Sdo Francisco Xavier, ao Sul
do Estado e Minas Gerais e a Campos do Jorddao. No caso, a estrada €
administrada pelo Governo do Estado de S&o Paulo, por meio do DER
(Departamento de Estradas de Rodagem).

Concessao de terminais

O municipio de Sédo José dos Campos conta com dois terminais: um intermunicipal e
outro municipal, ambos geridos pela URBAM S/A.

O Terminal Intermunicipal Rodoviario de Sédo José dos Campos — Frederico Ozanam é
operado desde 1989 pela empresa Socicam, por meio de contrato de concessdo de
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administracédo/operacdo e exploracdo comercial. A empresa, em parceria com a URBAM
S/A, tem realizado diversas reformas para a melhoria do terminal.

Ja o Terminal Urbano Central (Rodoviaria Velha) € operado apenas pela URBAM S/A,
que realiza os servicos de limpeza, manutencao, vigilancia, etc.

Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de S&o Paulo - EMTU

A EMTU é uma empresa vinculada a Secretaria de Estado de Transportes Metropolitanos
(STM) e é responsavel pela gestdo do sistema de transporte em regides metropolitanas
do Estado de S&o Paulo.

Sendo assim, a empresa se tornou responsavel, desde o ano de 2013, pela gestdo dos
transportes integrados da Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte —
RMVPLN, criada por meio da Lei Complementar Estadual 1.166/2012. No caso, a Lei
determina que o Estado € responsavel pela operacdo do transporte coletivo regional,
direta ou indiretamente, por meio de licitagdo ou consorcio. Assim, EMTU assumiu a
gestdo das 60 linhas e de outros servicos de transporte da Regido, que, por sua vez,
conta com 39 municipios e uma localizagdo estratégica entre as duas regides
metropolitana mais importantes do Brasil: Rio de Janeiro e S&o Paulo.

O primeiro processo de licitagdo para a RMVPLN, por Tomada de Precos, ja foi
encerrado e vencido pela Sistran Engenharia Ltda, tendo como objeto a elaboragcéo de
Estudos Técnicos e Projeto Funcional para a implantacdo do Sistema de Transporte
Rapido Intermunicipal de Média Capacidade na RMVPLN, ligando os municipios de
Jacarei, Sdo José dos Campos, Cacapava, Taubaté, Tremembé e Pindamonhangaba.

Além disso, a EMTU realizara a fiscalizacdo do transporte intermunicipal de passageiros
e passa a ser proibido o servico de fretamento de vans, micro-6nibus ou 6nibus por
motoristas autbnomos. No caso, sO sera permitida a prestacdo do servigco por empresas
com, no minimo, dois veiculos.

Consorcios intermunicipais

Os consorcios publicos sé@o instrumentos de cooperagéo interfederativa para gestéo
associada de servigcos publicos, transferéncia total ou parcial de encargos, servicos,
pessoal e bens essenciais a continuidade dos servigos transferidos, regido pela Lei
Federal n®11.107/2005 e regulamentado pelo Decreto 6.017/2007.

Do ponto de vista de integracao regional em relacdo a mobilidade urbana, foi levantado
apenas o Consorcio de Desenvolvimento Integrado do Vale do Paraiba — CODIVAP, que
conta com 44 municipios da regido e atua na ajuda aos chefes do Executivo Municipal a
solucionarem problemas e obstaculos do cotidiano da vida politica das cidades. Deste
modo, realiza diversas reunides com as secretarias acerca de temas importantes para o
desenvolvimento regional, tal como transportes e tarifas, obras publicas, mobilidade
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urbana, saude, entre outros. Entretanto, ndo foram encontradas acBes e projetos
concretos e efetivos do consércio em questéo.

Servigo de taxi

Por meio da Lei 8.698/2012, sdo estabelecidas as normas gerais para a permissao do
servico de transporte de passageiros em veiculos de aluguel (taxi). Determina-se que o
servico em questdo s6 poderd ser prestado por pessoa fisica, motorista profissional
autbnomo, residente no municipio e agrupado ou ndo em cooperativas e associacoes.
Além disso, é necessario o cadastro junto ao Departamento de Transportes Publicos e
selo de identificacdo e o cumprimento das exigéncias abordadas na lei em questdo para
a obtencao do Alvara de Permisséo, devendo este ser renovado anualmente. Por dltimo,
sdo apresentadas as exigéncias requeridas aos permissionarios, as caracteristicas dos
veiculos que prestam esse servigo, a fixacdo dos pontos de estacionamento, o nimero
de taxis permitido para circulagdo no municipio (limite maximo de 01 veiculo para cada
1563 habitantes), e também a fixacdo de tarifas e sanges).

Transporte Escolar

A Lei 8.923/2013 e a Portaria 05/SMT/2013 séo responsaveis por regulamentar o servico
de transporte escolar no municipio de Sdo José dos Campos. E estabelecido, em um
primeiro momento, que 0 servico pode ser prestado por pessoa fisica (motorista
profissional autbnomo) ou por pessoa juridica (microempreendedor individual,
cooperativa, empresa de transporte coletivo). Para a realizacdo do servigo, € também
determinado que o motorista deve seguir as exigéncias especificas da lei para obtengéo
do alvara de autorizacdo, assim como o cadastro junto a Circunscricdo Regional de
Transito — CIRETRAN. Além disso, sdo estabelecidas as exigéncias dos veiculos, para
renovacdo do alvara, do motorista auxiliar, substituicdo de veiculos, vestimenta dos
condutores, e, por ultimo, os deveres, obrigagfes, penalidades e infracdes.

Sistema de fretamento

O servigo de transporte fretado, assim como abordado na Lei 3.992/1991 e nas suas
alteracBes, autoriza o servico de transporte coletivo de passageiros operérios e
universitarios, bem como os atinentes as areas de lazer e turismo, pelo sistema de
conducao fretada. O servico pode ser operado por pessoa fisica ou pessoa juridica,
mediante a obtencdo do Alvara de Permissdo e sao estabelecidos as principais
exigéncias, deveres, obrigacdes, penalidades e infragdes desse sistema.

Embora tenha sofrido diversas alterac6es, ndo foi criada uma nova lei especifica para o
transporte fretado no municipio.
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7.1.3 Gestao Publica da Mobilidade Urbana

A Prefeitura de Sao José dos Campos conta com estrutura institucional especifica
dedicada a mobilidade urbana, concentrando na Secretaria de Transportes as atividades
relacionadas ao tema. Serdo apresentadas a seguir as principais entidades da
administracdo publica que influenciam no processo.

Secretaria de Transportes: A Secretaria de Transportes, criada pela Lei Municipal
4.399/1993, € um dos principais atores nas politicas de mobilidade urbana do
municipio e a mais presente no processo de desenvolvimento do Plano de
Mobilidade Urbana. Possui como funcdes: elaboracdo de projetos de engenharia
para novas vias, execucao e fiscalizacdo de obras viarias, manutencdo da malha
viaria, monitoramento do transito por meio da engenharia de trafego, fiscalizacéo
e educacdo para motoristas e pedestres até o gerenciamento de todas as
modalidades de transporte publico - 6nibus, transporte alternativo, escolar, fretado
e taxi. E ainda responsavel pela conducéo do projeto de Corredor de Onibus, do
Plano de Reestruturacdo do Transporte Publico e do presente Plano de
Mobilidade Urbana. Além disso, o setor da secretaria de Educagédo no Transito —
Educatransito, conta com os programas Area Escolar Segura, Programa Transitar,
Lei Seca e as campanhas: Volta as Aulas, Semana Municipal de Transito,
Transitar na Maturidade e Transitar na Maternidade.

Secretaria_de Governo: Criada pela Lei Municipal 3.939/1991, a Secretaria de
Governo tem o papel fundamental de coordenar as rela¢cdes do poder publico com
as instancias representativas da sociedade civil e a Camara Municipal. Logo,
possui um papel importante para as politicas a serem propostas no presente
Plano de Mobilidade.

Gabinete do Prefeito

Secretaria da Fazenda: E responsavel por toda a parte orgamentaria do municipio
de Séo José dos Campos, sendo ela quem determina sobre: pagamentos
efetuados pela Prefeitura, fiscalizacdo, cobranga, controle, lancamento, entre
outros. Assim, qualquer politica a ser desenvolvida para a mobilidade urbana do
municipio depende diretamente das tarefas da Secretaria da Fazenda.

Secretaria de Promocéao da Cidadania (SEDIC): A secretaria em questéo atua no
sentido de promover politicas de cidadania e, por meio da articulagdo com outras
secretarias, procura atuar no desenvolvimento sustentavel, na participacdo da
sociedade (transparéncia), politicas sociais, desenvolvimento urbano, etc. Assim,
a secretaria trabalha em seis areas, sendo estas: juventude, idoso, igualdade
racial, pessoas com deficiéncia, mulheres e drogas. Embora recente, a Secretaria
de Promocédo da Cidadania pode vir a ser um importante ator nas politicas de
mobilidade urbana, interferindo em politicas para maior inclusédo e acessibilidade.
Secretaria _de Servicos Municipais: Criada pela Lei Municipal 3.939/1991, a
secretaria em questdo trabalha na garantia da execucdo dos servicos urbanos
para manutencdo da infraestrutura municipal. A sua atuacdo acaba sendo, assim,
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de carater mais operacional, ndo fazendo com que tenha uma participacdo
intensa nas politicas de mobilidade urbana. Por outro lado, a Secretaria de
Servicos Urbanos é fundamental para a questdo, uma vez que é responsavel por
manter a infraestrutura existente com qualidade para a acessibilidade. A
secretaria em questdo atua no trabalho de orientacdo a populagdo quanto a
construcdo de calcadas do Programa Calcada Segura.

Secretaria de Meio Ambiente: A Secretaria de Meio Ambiente foi criada pela Lei
Municipal 6.808/2005 e sua atuacdo estd concentrada na preservacao,
conservacao e recuperacdo dos recursos naturais do municipio. Possui como
atividades: gestdo e conservacdo de areas verdes, promocdo da arborizacao,
recuperacdo de areas de preservacdo permanente, controle a fiscalizacdo
ambiental, educacdo ambiental, entre outras. Assim, a sua relagdo com as
politicas de mobilidade urbana, considerando as caracteristicas naturais de S&o
José dos Campos, é fundamental para o desenvolvimento sustentavel.

Secretaria _de Obras: Assim como qualquer outro municipio, a realizacdo de
intervencgdes fisicas — obras publicas, dizem respeito a area de atuacdo dessa
secretaria. A lei responsavel pela sua criacao é a Lei Municipal 2.325/1980.
Secretaria _de Habitacdo: Criada por meio da Lei Municipal 6.808/2005, a
secretaria é responsavel: pelo gerenciamento da politica habitacional do
municipio; programas habitacionais e regularizacdo fundiaria. A Secretaria de
Habitacdo tem relacdo direta com as politicas de mobilidade urbana a serem
propostas, principalmente por ser ela a responsavel pela aprovacdo de diversos
loteamentos voltados para a baixa renda (até 3SM). No caso, esse tipo de
aprovagao interfere diretamente na dindmica dos deslocamentos a serem feitos
na cidade e, por isso, deveria ocorrer uma comunicagcdo entre as diversas
secretarias envolvidas com o tema da mobilidade urbana. Na realidade, para cada
solicitagcdo de aprovacao, é feito um decreto de alteracéo da Lei de Zoneamento,
transformando a area em ZEIS. Se no zoneamento é permitido habitacdo, a
mudanca de zoneamento s6 precisa de autorizacdo do Prefeito. Se ndo houver
previsdo de habitacdo na zona em que se deseja fazer o Loteamento (exemplo
zona industrial), é preciso passar pela Camara. Segundo a Secretaria de
Habitagdo, essas alteracdes ndo passam por grandes dificuldades para serem
feitas.

Secretaria de Planejamento Urbano: Criada pela Lei Municipal 2.499/1981, a
secretaria em questdo desempenha um papel fundamental na mobilidade urbana
municipal, uma vez que trata das normas urbanisticas de uso e ocupagao do solo.
Assim como a Secretaria de Habitacdo, a Secretaria de Planejamento Urbano
também é responséavel pela aprovacdo e analise de projetos de parcelamento. No
caso, € ela quem aprova os loteamentos acima de 3SM.

Secretaria de Reqgularizacdo Fundiaria: De acordo com a Prefeitura, a secretaria
em questdo realiza as funcdes de planejar, coordenar e executar politicas de
democratizacdo do uso do solo e exercer a articulacdo institucional do poder
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publico no sentido de promover o desenvolvimento sustentavel. Criada em 2013,
atua no sentido de regularizar os novos loteamentos clandestinos e ocupacdes
informais e ndo tem interface com a Secretaria de Habitacao.

o URBAM: A URBAM é uma empresa da Administracdo Publica Indireta — uma
sociedade de economia mista cujo principal acionista € a propria Prefeitura de
Sao José dos Campos. Possui um papel fundamental nas diversas politicas de
mobilidade urbana do municipio, tais como a Gestdo Integrada da Limpeza
Urbana (estacdo de tratamento de residuos sélidos, terminais rodoviarios,
administracdo dos cemitérios, obras em geral). Além disso, tem participacdo no
Programa Calgada Segura, em que € responsavel pela gestdo e operagdo do
programa. Deste modo, é um importante ator na prestacao de servicos urbanos e
na relagdo com as diversas secretarias.

7.1.4 Democracia Participativa / Conselhos

De acordo com a Constituicdo Federal de 1988, a participacdo social € um principio no
processo de formulagdo, implementacao e avaliagdo de politicas publicas. Sendo assim,
os Conselhos Municipais séo ferramentas de participacdo popular e transparéncia, no
gual a sociedade civil apresenta sugestdes e reivindicacdes e realiza uma aproximagao
com o poder publico.

Os Conselhos sdo, assim, espacos publicos de composicdo plural e paritaria entre
Estado e sociedade civil, de natureza deliberativa e consultiva, cuja funcéo é formular e
controlar a execucao das politicas publicas setoriais. Os conselhos sdo o principal canal
de participagdo popular encontrada nas trés instancias de governo (Portal de
Transparéncia do Governo Federal).

Representantes da populagdo e do poder publico sdo membros em diversos conselhos
municipais, sendo estes apresentados no

Quadro 8 a seguir.

Quadro 8 - Principais Conselhos Municipais levantados

Conselho Ar_lo ge Atribuicbes
criagdo
COMITHS: Conselho
Municipal Integrado Fiscalizacdo e acompanhamento das politicas
de Transporte, 2009 Lei 7.809 publicas de transporte publico e sistema viario,
Habitacao, ) habitacdo, macrodrenagem urbana, infraestrutura
Infraestrutura e e saneamento ambiental.

Saneamento

Propor medidas e atividades que visem promover
a seguranca da populacdo; campanhas que
promovam a participac@o da sociedade em
projetos que visem a melhoria da seguranca;
desenvolver estudos, debates e pesquisas

Lei 4.269, alterado
Conselho Municipal 1992 pelas leis

de Seguranca complementares
367, 412, 429 e 466
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Ano de

Atribuicbes

Conselho ‘

Conselho Municipal
de Assisténcia
Social

criacédo

1996

_ Lei 4892
_ Lei 6.428/2003,
alterada pela Lei
7.329/2009

Estabelecimento, acompanhamento, controle e
avaliacdo da politica municipal
de assisténcia social

Conselho dos
Direitos da Pessoa
com Deficiéncia

2007

_ Lei5.182
_ Lei 6.428/2003,
alterada pela Lei
7.329/2009

Levar a discussao os direitos das pessoas
portadoras de necessidades especiais;
acompanhar iniciativas que envolvam pessoas
portadoras de necessidades especiais; promover,
incentivar e apoiar atividades que contribuam
para a efetiva participacdo das pessoas
portadoras de necessidades especiais ha vida
comunitaria; analisar programas das entidades
governamentais e ndo governamentais que
operam no Municipio; etc.

Conselho Municipal
do Meio Ambiente

1994

Lei 4.617

Opinar na avaliacdo de empreendimentos
causadores de impacto ambiental, conforme as
resolu¢cdes do CONAMA; colaborar com os
planos e programas de desenvolvimento
municipal, campanhas educacionais, etc.

Conselho Municipal
de Desenvolvimento
Urbano

1997

Lei Complementar
165

Decreto n°
9.955/2000
(Regimento Interno)

| - Expedir parecer normativo relativo a dividas
urbanisticas na interpretagédo e aplicacéo dos
dispositivos da legislagao de parcelamento, uso e
ocupagao do solo no municipio;

Il - Analisar e opinar nos casos em que a
legislacdo de parcelamento, uso e ocupagédo do
solo do municipio, tenha sido omissa;

[l - Emitir parecer ou opinar sobre as propostas
de alteracao da legislacéo de parcelamento, uso
e ocupacdo do solo do municipio;

IV - Analisar e emitir parecer sobre:

a) Processos de transferéncia do direito de
construir

b) Operagbes urbanas

V - Sugerir 0 aperfeicoamento da legislagdo
urbanistica, especificando as alteragdes
consideradas necessarias.

VI - Opinar sobre quaisquer assuntos de
interesse para o desenvolvimento econémico,
social, urbanistico e ambiental do municipio.

Conselho Municipal
do Idoso

2001

_ Lei 5.814, alterada
pela Lei 5.929/2001
e pela Lei
6.914/2005

_ Lei 6.428/2003,
alterada pela Lei
7.329/2009

Propor medidas que visem a protecao,
assisténcia e defesa dos direitos do idoso;
conscientizacdo da populacéo idosa acerca de
seus direitos; mobilizacdo da comunidade acerca
da questdo; coordenacéo a politica de
atendimento ao idoso, entre outras.

Conselho de
Arquitetura e
Urbanismo do
Estado de Sao Paulo
- CAU/SP

2010

Lei 12.378

"Orientar, disciplinar e fiscalizar o exercicio da
profissdo de arquitetura e urbanismo, zelar pela
fiel observancia dos principios de ética e
disciplina da classe em todo o territorio nacional,
bem como pugnar pelo aperfeicoamento do
exercicio da arquitetura e urbanismo” (§ 1° do Art.
24° da Lei 12.378/2010)

Conselho Municipal
do Orgcamento

1990

Lei 9.127

Opinar sobre o projeto de lei orgamentaria,
acompanhar a execugdo orgcamentaria,
acompanhar relatérios da Secretaria da Fazenda,
zelar pelo interesse coletivo.

Fonte: Prefeitura Municipal de S&o José dos Campos
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7.1.5 Sociedade Civil Organizada

Assim como j& abordado anteriormente, as associa¢cdes consistem em grupos de
pessoas que se dedicam a uma causa em comum e ndo econémica.

No caso do municipio de Sao José dos Campos, foram levantadas as seguintes
entidades que podem influenciar nas politicas de mobilidade urbana:

e APD - Assessoria de Politicas para pessoas com deficiéncia;

e Associacao para a valorizacdo da pessoa com deficiéncia;

e Casa do Idoso;

e Associacdo das Pessoas Portadoras de Deficiéncia Sado José dos Campos;

e Avetep (Associacao das Empresas de Transporte do Vale do Paraiba);

e Associacdo Engenheiros e Arquitetos de SJC (AEA);

e Associagdo do Transporte Alternativo;

e Associagdo dos Servidores Publicos Municipais de SJC;

e SAB: Sociedade Amigos de Bairro;

e Associacdes Amigos de bairros;

¢ AMOCentro (19 edificios residenciais);

e Associacdo de Economia Informal;

e Associagdo Esportiva de SJC;

e Clube dos Joseenses e Amigos;

e Associagdo Comercial e Industrial de SJC;

e ACONVAP: Associagdo de Construtoras do VP;

e Vale Verde — Associagéo de Defesa do Meio Ambiente;

¢ Fundhas — Fundacéao Hélio Augusto de Souza;

e Gpmai (grupo de profissionais de meio ambiente das industrias do Vale do
Paraiba);

e Instituto Cidaddo Sustentavel;

¢ Mobiliza S&o Francisco Xavier;

e Ciclistas de SJC (grupo ‘néo formal’),

e Associagdo do Turismo Sustentével (Atus).

7.1.6 Sindicatos

De acordo com o Artigo 8° da Constituicdo Federal de 1988, uma organizagédo sindical
defende os direitos e interesses coletivos ou individuais da categoria. Assim, 0s
sindicatos consistem em associa¢cdes que buscam os direitos sociais, econdémicos e
profissionais relacionados a sua atividade.

Foram levantadas as seguintes organizacdes sindicais em S&o José dos Campos que
podem interferir no processo decisorio para as politicas publicas de mobilidade urbana.
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¢ Sindicato dos Servidores Publicos Municipais;

e Sindicato dos Motoristas e Cobradores;

e Sindicato das Empresas Transportes de Carga Vale do Paraiba;

e Sindicato do Transporte Alternativo;

¢ Sindicato dos Condutores do Vale do Paraiba;

¢ Sindicato de Habita¢éo do Estado de SP — SECOVI;

e Sindicato dos Taxistas autbnomos de SJC e regiéo;

e Sindicato das Pequenas e Médias Empresas e Autbnomos de Transporte do Vale
do Paraiba;

e Sindicato em Transporte Rodoviario e Anexos do VP;

¢ Sindicato dos Transportadores autbnomos de carga de SJC;

e Sindimoto Vale do Paraiba: Sindicato dos Motofretistas, Motociclistas e
Mototaxistas de Sdo José, Vale do Paraiba, Litoral Norte e Regiéo;

¢ SINHORES: Sindicato de hotéis, restaurantes, bares e similares de SJC.

7.1.7 Agentes privados

A atuacgéo de agentes privados nas politicas publicas de mobilidade urbana do municipio
de S&o José dos Campos esta concentrada na empresa EMBARQ BRASIL, que possui
uma cooperacao técnica com a Prefeitura Municipal.

A Embarq orienta governos e empresas no desenvolvimento e implantacéo de solugdes
sustentaveis nos setores de transporte e mobilidade. Deste modo, possui um grande
papel nas politicas publicas a serem propostas no Plano de Mobilidade Urbana para o
municipio de S&o José dos Campos, mapeando desafios e tracando prioridades para a
questdo. A Embarq realiza diversos eventos no municipio, sejam estes workshops,
encontros para discussao do tema, entre outros, que acabam contribuindo para a propria
integragéo entre as diversas secretarias que influenciam na questao.

7.1.8 Consideragdes sobre a estrutura institucional

ApOs o levantamento dos principais servicos de mobilidade urbana no municipio de Séo
José dos Campos e dos atores envolvidos no processo de politica publicas sobre o tema,
€ possivel chegar a diversas conclusdes acerca da estrutura institucional da mobilidade
urbana no municipio.

Em um primeiro momento, os servicos de mobilidade urbana prestados no municipio sao
relativamente amplos, possuindo legislacdo pertinente para a devida regularizacdo. No
caso, as concessdes de servicos encontram-se devidamente regulamentadas, porém o
servico de transporte fretado, por exemplo, ainda necessita de uma atualizacdo de sua
legislacao e uma maior fiscalizacéo por parte do poder publico, uma vez que sdo diversos
os veiculos clandestinos que operam na regido. No caso, a recente responsabilizagdo da
EMTU da gestdo dos servicos regionais de transportes promete promover maior
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fiscalizacdo nesse sistema. E ainda importante considerar que a previsdo de término da
concessao da NovaDutra se encerra em 2021, o que demandard articulagdo institucional
entre as diferentes esferas de governo, envolvendo grande participacdo da Prefeitura de
Sdo José dos Campos no processo de formulacdo do novo contrato, uma vez que a
rodovia absorve demanda de trafego urbano, além de promover segregacao espacial.

A recente criacdo da Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte e o
consequente controle e gestédo por parte da EMTU contribuira para uma maior integragéo
e desenvolvimento da regido, até mesmo com a possivel criacdo de novos consoércios
intermunicipais.

J4 em relacdo as secretarias e a organizacdo do Poder Publico, as atividades de
mobilidade urbana estdo concentradas, principalmente, na Secretaria de Transportes. As
secretarias de Habitacdo, Planejamento Urbano, Meio Ambiente e Promocdo da
Cidadania deverado atuar de maneira mais profunda nas politicas de mobilidade urbana,
de forma a criar uma cooperagdo e complementariedade entre as mesmas para que o
Plano de Mobilidade seja colocado em pratica.

Embora possua uma ampla estrutura dedicada a mobilidade urbana, Sado José dos
Campos necessita de um esfor¢co no sentido de integrar tanto a administracéo publica
municipal, quanto as esferas ndo governamentais, incluindo uma maior articulagdo e
atuacdo por parte do municipio com novos projetos da regido, tanto no ambito do
Governo Estadual, quanto no do Governo Federal (ANTT e nova concessao da Dutra).

7.2 Marco legal

7.2.1 A Legislacédo Urbanistica Brasileira

A Constituicdo Federal de 1988 foi responsavel por modificar no Brasil a relevancia da
politica urbana. Os artigos 182 e 183, que tratam especificamente do tema da politica
urbana, foram regulamentados pelo Estatuto da Cidade (Lei 10.257, de 10 de julho de
2001), que possui como objetivo: “ordenar o pleno desenvolvimento das func¢des sociais
da cidade e da propriedade urbana”, e propée normas que buscam o desenvolvimento de
modo sustentavel e o bem estar coletivo.

A nova legislagéo brasileira sobre o tema, além de oferecer mecanismos para guiar o
desenvolvimento urbano, também estipulou as responsabilidades municipais, em especial
a execucao da politica urbana através do planejamento e do controle do uso e da
ocupacao do solo. A Unido, por outro lado, obteve um papel apenas para estipular linhas
gerais sobre o tema.
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Destaca-se a importancia da obrigatoriedade instituida de criacdo de Planos Diretores
para municipios com populagdo maior do que 20.000 habitantes no que diz respeito a
geracdo de um instrumento para definicdo da fungdo social das cidades.

O Estatuto da Cidade, nos seus Artigos 36, 37 e 38, também foi responsavel por criar o
Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV), o que significou um avanco no que diz respeito
ao acesso a cidades sustentaveis como um direito proprio do cidadao. Esse instrumento,
a ser regulamentado por lei municipal, consiste na realizacdo de um estudo pelo
empreendedor a ser analisado e aprovado pelo poder publico. No caso, os estudos
devem conter: adensamento populacional, equipamentos urbanos e comunitérios; uso e
ocupacao do solo; valorizacao imobiliaria; geracéo de trafego e demanda por transporte
publico; ventilacdo e iluminacgdo; paisagem urbana e patrimonio natural e cultural.

Assim, o EIV busca promover um equilibrio com o meio ambiente, no qual democratiza as
decisdes locais e possibilita a realizagdo de consulta publica como um requisito para as
licencas para construcdo, ampliacdo, entre outros.

7.2.2 Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A partir dos instrumentos previstos no Estatuto da Cidade (Lei 10.257/2001) e na
Constituicdo Federal, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/2012) traz
novas diretrizes para a politica urbana, em que mobilidade urbana vai além dos servigos
de transporte e inclui a relagdo dos deslocamentos de pessoas e bens com o meio
urbano.

A mobilidade é compreendida como um instrumento de desenvolvimento urbano e
promogdo de bem estar social, em um contexto democratico de gestdo publica, tendo
como principios: acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel, equidade no
acesso e no uso do espago publico e circulagdo; transparéncia, participagdo e controle
das politicas de mobilidade; seguranca nos deslocamentos; justa distribuicdo de
beneficios e 6nus.

A Lei indica a prioridade dos transportes ndo motorizados e do transporte coletivo, e
destaca a necessaria integracao da politica de mobilidade com a de controle e uso do
solo urbano. Além disso, estabelece os direitos dos usuérios de transporte, baseados na
acessibilidade e na participacdo, e destaca a importancia da diversidade e da
complementariedade entre meios e servicos de transporte que estruturem o territorio,
com reducdo e mitigacdo de seus custos.

Deste modo, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana objetiva, por meio de seus
principios e fundamentos, reduzir desigualdades, promover a inclusdo social e o
desenvolvimento urbano democratico e sustentavel.
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Por ultimo, a Lei de Mobilidade prevé instrumentos que melhorem a gestdo da
mobilidade, com destaque para a exigéncia de Planos de Mobilidade para municipios
com mais de 20.000 habitantes, estes devendo estar devidamente integrados aos planos
diretores municipais e contendo o0s temas: gestdo da demanda de automoveis;
qualificacdo do sistema de Onibus convencional; atencdo ao pedestre; atencdo aos
ciclistas; prioridade dos modais ndo motorizados e Transportes Publicos; participagdo
social. Tal instrumento de gestdo representa um avanco no que diz respeito ao
estabelecimento de um arcabouco legal para a apropriada gestdo, fiscalizacdo e
operacao dos eixos de transporte.

7.2.3 A Legislacédo Urbanistica de S&o José dos Campos

O municipio de Sao José dos Campos, para se adequar as novas diretrizes estabelecidas
no Estatuto da Cidade, criou o seu quarto Plano Diretor, em 2006. A fim de apresentar
um panorama da legislacdo urbanistica municipal, serdo destacados a seguir 0s
principais pontos presentes tanto no Plano Diretor, como também nos Decretos e nas
Leis que abordam a questao da politica urbana, tendo como foco temas como circulacéo,
estudo de impacto de vizinhanga, calgadas, transito, pavimentacdo, transportes, uso e
ocupacao do solo, entre outros.

7.2.3.1 Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado

O quarto Plano Diretor de Sdo José dos Campos (Lei Complementar N° 306, de 17 de
novembro de 2006), tem como objetivo adequar as diretrizes da politica urbana da
cidade, com destaque para a fungdo social da propriedade, o desenvolvimento
sustentével, a igualdade e a justica social, assim como a participacao popular.

O Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado estabelece diretrizes de &ambito
econbmico, ambiental, urbano, social, entre outros. Logo, as politicas de desenvolvimento
das Leis devem ter embasamento no PDDI, e este, por sua vez, deve estar em
consonancia com a Legislagdo Federal e com o Estatuto da Cidade. Em relacdo a
utilizacdo de instrumentos do Estatuto da Cidade, sdo abordados no Plano vigente:
Direito de Preempcéo, Estudo de Impacto de Vizinhanga, Zonas Especiais de Interesse
Social, Operagfes Urbanas Consorciadas, Transferéncia do Direito de Construir, entre
outros.

Entre os instrumentos elencados, o Estudo de Impacto de Vizinhanga constitui inovagéo
no ambito da legislacdo urbanistica municipal, particularmente no corpo de um Plano
Diretor que prop@e a criacdo de uma série de polos geradores de trafego como parte de
politicas setoriais, representando um ponto positivo para a dindmica urbana a
obrigatoriedade de apresentacdo de aspectos positivos e negativos e medidas
mitigatorias destes como balizador das novas aprovacdes municipais.
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Atualmente em discusséo pela municipalidade, as Operacbes Urbanas Consorciadas, a
serem regulamentadas em lei especifica, apontam para a alteracdo das feicbes urbanas
no perimetro definido para implantacdo, adotando a parceria com a iniciativa privada,
visando a requalificacdo urbana apresentando como meta, no caso especifico de Sao
José dos Campos, o aumento da area permeavel permitindo também a criacdo de
passagens entre os lotes do perimetro, incremento no numero de habitagcdes e comércio,
criacdo de zonas mistas e fomento da vida na rua gerando a sensac¢ao de seguranca.

Outro ponto relevante presente no PDDI é a instituicdo do Plano de Estruturagdo Urbana
(PEU), de natureza interdisciplinar e cujas diretrizes e projetos servirdo como base para a
revisdo do Plano Diretor.

7.2.3.2Lei de Uso e Ocupacédo do Solo

Estabelece as normas relativas ao parcelamento, uso e ocupacgéo do solo em S&o José
dos Campos, e d& outras providéncias. No primeiro capitulo da lei 428/2010, séo
estabelecidos os principais objetivos esperados, tais como: promoc¢do de um adequado
ordenamento da cidade; distribuicdo equilibrada de habitagbes, estabelecimentos
comerciais, industriais, entre outros considerando a capacidade da infraestrutura
instalada; elevacdo da qualidade urbanistica; etc. Também estabelece definicdo das
expressdes que possuem relacdo com o tema da Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacéo
do Solo, como Estudo de Impacto de Vizinhanga, Calgcadas, Estudo Ambiental, entre
outras.

Quanto as caracteristicas e restricdes a ocupacao do solo por zona de uso, define que as
glebas situadas em Zonas de Qualificacdo deverdo ter o solo parcelado por meio de
apresentacdo de Plano de Ocupacéao Especifica elaborado pelo interessado, revelando a
flexibilidade nas aprovacdes de empreendimentos implantados nestas zonas, sujeitas em
maior grau ao interesse especulativo, e atualmente objeto de discussdo em revisdo
pontual da lei com intengdo de alterar o zoneamento de gleba no Jardim Aquarius,
enquadrada como Zona Urbana Controlada.

A lei define trés Zonas de Urbanizagdo Especifica, determinando seus perimetros,
parametros urbanisticos especificos e intervenc¢des urbanas a seres executadas a titulo
de contrapartidas as implantagdes de loteamentos nestas zonas de uso.

Institui também os corredores de uso, criados como zonas de uso especificas ao longo
de determinadas avenidas, classificados conforme caracteristicas e fungbes como:
corredor de apoio comercial e servigos, corredor de requalificacdo, corredor expresso e
corredor orla Banhado.

Relaciona vias especificas nas quais determina a observacéo do recuo especial frontal,
sem prejuizo do recuo urbanistico, como reserva de area a ser utilizada para ampliacao
do sistema viario priorizando o transporte publico, a implantagé@o de ciclovias, adequagéo
e aumento de calgcadas e atendimento & capacidade viaria por demanda do sistema.
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Ressalta que este parametro pode ser exigido nos empreendimentos classificados como
polos geradores de trafego na comprovacao de necessidade de solugdes viarias para sua
operagao.

Ainda regulamenta, em conformidade com o estabelecido no Plano Diretor de
Desenvolvimento Integrado, as Operacdes Urbanas Consorciadas, definindo-as e
determinando as ac¢fes prioritarias para o municipio a serem aprovadas individualmente
por lei especifica, assim como os Estudos de Impacto de Vizinhanga, estabelecendo os
critérios para exigéncia destes no ambito da aprovacdo de empreendimentos, ao serem
definidos como subsidio para emisséo de diretrizes urbanisticas, viarias e ambientais.

Vale ainda citar a Lei 5.441/1999 e o Decreto 10.969/2003, que a regulamenta, tratando
do fechamento de loteamentos, vilas e ruas sem saida, mediante registro e a aprovagao
em zonas classificadas como Residencial Unifamiliar (ZR), transformando parcelamentos
urbanos abertos em condominios fechados incrustrados no tecido urbano mediante
analise de requerimento de fechamento conforme procedimentos instituidos pelos citados
instrumentos legais. Este processo cerceia a entrada nestes locais por pessoas hao
domiciliadas, para o que deve se proceder a acesso controlado com identificacdo e
cadastramento, sendo importante ressaltar que tais fechamentos ndo deveriam atrapalhar
a malha viaria existente e o fluxo de veiculos e o efeito gerado pela limitacdo de acesso
as vias nestes novos condominios resulta efetivamente contrario, consolidando novas
barreiras ao desenvolvimento urbano.

7.2.3.3 Polos Geradores de Trafego

O Decreto 14.845/2011 estabelece as normas relativas ao parcelamento, uso e ocupacgéo
do solo e as demais providéncias referentes aos Polos Geradores de Trafego.

Assim como observado na Lei de Zoneamento, Uso e Ocupagéo do Solo, séo apresentas
uma série de definicbes dos termos aplicaveis as tratativas previstas para andlise dos
PGTs, como Grau de Saturacgéo, Nivel de Servico, Relatério de Impacto no Trafego, entre
outros.

Caracteriza as construcdes a serem enquadradas sob a definicdo de polo gerador de
trafego e as classifica em fung&o do impacto gerado no sistema viario, discorrendo sobre
os procedimentos e medidas mitigadoras para aprovacdo e apresentando parametros
especificos para a quantificacdo de vagas de estacionamento, debrucando-se em maior
detalhe sobre as informacdes solicitadas para protocolo de pedido de Certiddo de Diretriz
Viéria e Relatério de Impacto no Transito, instrumentos que oferecem maiores indicativos
dos atributos do empreendimento analisados neste processo.

Este é outro instrumento legal em processo de revisdo, em cujo texto seré incorporada a
definicdo de nado polo gerador de trafego para o qual sera aplicado o mesmo
procedimento de analise para aprovagéo de execuc¢ao e reforma.
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7.2.3.4 Cdadigo de Edificacfes

A Lei complementar 267/2003 institui o Codigo de Edificacbes do Municipio de Sao José
dos Campos, que disciplina toda construcdo, reforma, ampliagdo ou demolicdo realizada
no Municipio, orientando e determinando os processos de sua aprovacao e fiscalizagéo.

Apresenta regulamentagdo especifica no que concerne as diferentes classifica¢cbes de
edificacdes por atividade, incluindo se¢des especificas determinando os parametros para
execucdo de acessos e vias de circulacdo, rebaixamento de guias, vagas de
estacionamento e breve descricdo de procedimentos referente a polos geradores de
trafego.

7.2.3.5 Calgadas
Jurisdicao de calgadas em S&o José dos Campos e estudos de casos no Brasil

A problemética das calgadas no Brasil € de extrema importancia para o proprio acesso
aos direitos do cidaddo. O Estatuto da Cidade - Lei Federal 10.257/2001 - regulamenta o
direito a cidade como um direito de todos. Este, por sua vez, é entendido como o “direito
a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao
transporte e aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer para as presentes e futuras
geragbes”. A calcada, portanto, representa um dos elementos da infraestrutura urbana e
do Sistema Viario Urbano, este por sua vez classificado como um conjunto de normas do
Municipio, as quais orientam o trafego de veiculos, pessoas, mercadorias nas vias
publicas do espaco urbano. O transito, portanto, € um dever do Estado.

Segundo a classificacdo do Codigo de Tréansito Brasileiro (CNTB/97), as calgadas
publicas sao: parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a
circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e quando possivel, a
implantacdo de mobiliarios urbanos, sinalizagcdo, vegetacdo e outros fins. Deste modo,
estas sdo fundamentais para a mobilidade urbana da populacdo e para a acessibilidade
de pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida, uma vez que, segundo o
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), cerca de 14% das pessoas no Brasil
possuem alguma deficiéncia e necessitam de infraestrutura especial para assegurar o
seu direito de mobilidade.

De um modo geral, a maior parte dos municipios do Brasil considera as calcadas uma
responsabilidade dos proprietarios. Entretanto, muitos juristas enxergam isso como uma
inconstitucionalidade, uma vez que as cal¢cadas, conforme previsto no art. 98 do Cdodigo
Civil, sdo bens publicos. Estes, por sua vez, sdo de responsabilidade do Estado. H&
ainda o artigo 23 da Constituicdo Federal de 1988, que prevé a conservacdo dos
patriménios publicos pelo Estado e também o préprio direito constitucional de ir e vir.
Deste modo, diversas campanhas e projetos relacionados ao tema, em especial a
Campanha Mobilize, defende que as calcadas devem ser de responsabilidade do Poder
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Puablico. Vale lembrar ainda que diversos conhecedores no assunto classificam as
calgadas como um “sensor” da qualidade de vida das pessoas nas cidades.

Leis, Decretos, Resolucdes e Normas Técnicas

e Codigo Civil, Art. 9:
“Sao bens publicos”:
I- os de uso comum do povo, tais como rios, mares, estradas, ruas e pracas;

II- os de uso especial, tais como edificios ou terrenos destinados a servigcos ou
estabelecimento da administracéo federal, estadual, territorial ou municipal, inclusive os de
suas autarquias;

IlI- os dominicais, que constituem o patrimoénio das pessoas juridicas de direito publico,
como objeto de direito pessoal, ou real, de cada uma dessas entidades.

Paragrafo Unico. N&o dispondo a lei em contrério, consideram-se dominicais os bens
pertencentes as pessoas juridicas de direito publico a que se tenha dado estrutura de
direito privado. - Codigo Civil/2002.

e NBR 9.283/1986: Mobiliario Urbano.

¢ NBR 9.284/1986: Equipamento Urbano.

e NBR 9.050/1994: Acessibilidade a edificacdes, mobiliario, espacos e equipamentos
urbanos.

o Lei n° 6.766/1979: Dispde sobre parcelamento do solo, define “loteamento a
subdivisdo de gleba em lotes destinados a edificagdo, com abertura de novas vias de
circulacdo, de logradouros publicos ou prolongamento, modificagdo ou ampliacdo das
vias existentes”.

e Lei n°® 7.853/1989: Dispbe sobre o apoio as pessoas portadoras de deficiéncia, sua
integracdo social, sobre a Coordenadoria Nacional para Integracdo da Pessoa
Portadora de Deficiéncia - Corde, institui a tutela jurisdicional de interesses coletivos
ou difusos dessas pessoas, disciplina a atuacdo do Ministério Publico, define crimes,
e da outras providéncias.

e Lein®8.160/1991: Lei Organica da Seguridade Social — Trata do Direito das Pessoas
Portadoras de Deficiéncia e dos Idosos, referindo-se genericamente a pessoa
portadora de deficiéncia auditiva.

e Lei n°® 9.503/1997: Institui o Codigo de Transito Brasileiro, que dispde sobre as
normas de circulagdo de veiculos e pedestres nas vias terrestres no territorio
nacional.

e Lein®10.098/2000: Estabelece normas gerais e critérios basicos para a promog¢éo da
acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, e
da outras providéncias.

e Lein®10.257/2001: Criacdo do Estatuto da Cidade.

e Decreto Federal n° 5.296/2004: Regulamenta a Lei 10.257/01
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e Decreto Municipal de Sdo Paulo n° 45.904/2005: Estabelece a padronizacdo dos
passeios publicos.

Contribuicao de Melhoria/Art. 145, |II/CFB

Diretamente ligado ao tema em questéo, a contribuicdo de melhorias consiste no “tributo
cuja obrigacdo tem por fato gerador uma situacao que representa um beneficio especial
auferido pelo contribuinte. Seu fim se destina as necessidades do servi¢co ou a atividade
estatal". O Codigo Civil de 2002 também trata do assunto, no Art. 884: Aquele que, sem
justa causa, se enriguecer a custa de outrem, serd obrigado a restituir o indevidamente
auferido, feita a atualizacdo dos valores monetarios; e no Art. 885 — A restituicdo é
devida, ndo sé quando nao tenha havido causa que justifiqgue o enriquecimento, mas
também se esta deixou de existir’. Assim, este tributo tem por objetivo custear o
enriguecimento sem causa de um patriménio privado, derivado de uma obra ou um
investimento publico. Conforme é afirmado por diversos conhecedores, o instrumento é
ainda pouco usado no Brasil e muitas vezes até recusado pelo Superior Tribunal de
Justica (STJ).

Leqgislacdo — Sao José dos Campos

As calcadas aparecem como um ponto importante no que diz respeito a mobilidade
urbana, a cidadania e também a prépria consolidacdo de direitos constitucionais. Deste
modo, este tema aparece em diversas leis do municipio de Sdo José dos Campos, dentre
elas o Cadigo de Edificag6es do Municipio (Lei 267/2003) e também a lei de zoneamento
(Lei 428/2010). A questao é aprofundada na Lei das Calgcadas — 8.077/2010, que dispde
sobre a constru¢do, manutencdo e conservacao das calcadas no municipio de Sao José
dos Campos. Esta foi responsavel por criar o Programa Calgada Segura, que propde
normas que estabelecem as caracteristicas que as calgcadas devem ter e oferece a
populagcdo um atendimento para eventuais duvidas. Nos Capitulos Il e lll, é feita uma
introducdo ao tema das calcadas, com definicbes de termos relacionados a questdo e
apresentagdo dos principios que norteiam o tema, tais como acessibilidade e garantia da
mobilidade a todos, seguranca, diversidade, entre outros.

A lei se encontra em consonancia com as demais leis no que diz respeito ao acesso de
veiculos, postos de abastecimento de veiculos e calcadas verdes, porém aborda de
modo mais especifico as caracteristicas para a acessibilidade com a criacdo do
Programa Calgcada Segura.

Programa Calcada Segura

O programa Calgada Segura foi criado em 2007, com base na Lei 7.341/2007, que dispde
sobre a adequacao das calcadas do municipio até 2015. Entretanto, o programa so foi
transformado em lei no ano de 2010, com a promulgacédo da Lei 8.077/2010. No caso,
tem-se como objetivo principal a conscientiza¢do da populacdo quanto a importancia da
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mobilidade urbana e da acessibilidade como formas de assegurar a cidadania,
principalmente para pessoas com dificuldade de locomocéo, deficientes, idosos, entre
outros.

Na lei € abordada de maneira mais detalhada a questédo da responsabilizagcéo, na qual os
responsaveis por imoveis situados na frente de vias ou logradouros publicos devem
construir, manter e conservar as calcadas. A Prefeitura, por sua vez, deve fiscalizar e
notificar, assim como promover a devida orientagdo técnica a populacdo. Logo, a Lei das
Calcadas centraliza todas as normas que devem ser seguidas no que diz respeito a
execucdo e funciona por meio da parceria com a ABCP (Associacdo Brasileira de
Concrete Portland) e a Urbanizadora Municipal (Urbam), esta ultima responsavel pela
gestdo e operacdo do programa.

Em relagé@o as especificagbes técnicas, é determinado que as calgcadas devem oferecer
faixa livre, ser de manutencao facil, sem desniveis e conter rampas de acesso. A largura
das faixas de servigco, pedestre e acesso devem ter, respectivamente, as dimensdes
minimas de 70 centimetros, 1,2 metros e 10 centimetros. Além disso, os materiais a
serem utilizados variam de acordo com o perimetro que o imoével esta localizado, assim
como descrito no Anexo |. Quanto a declividade, é estabelecido que calgadas com mais
de 12% ndo podem conter degraus ou desniveis. J& as que contém declividade superior
a 12%, o acesso de veiculos ndo pode criar desniveis na faixa livre e a rampa de acesso
de veiculos dentro da faixa de servigo deve conter em um s6 plano as variacdes de altura
até o limite da faixa livre (Artigo 21). Por dltimo, a lei define as principais regras para a
arborizagdo urbana no que diz respeito a largura da cal¢cada em relacdo ao porte da
espécie arbodrea, distdncias minimas das mudas com postes de iluminagéo, esquinas,
pontes de 6nibus, entre outros. A Lei 8.077 ndo apresenta regras ou diretrizes especificas
para a iluminagdo publica nas calgadas e mobiliario urbano, ambos aspectos primordiais
para a mobilidade urbana, seguranca e acessibilidade.

by

Apesar de representar um avanc¢o na consolidagcdo do direito a mobilidade urbana, o
programa devera passar por reformas. Atualmente encontra-se em estudo a possibilidade
da Secretaria de Promocé&o da Cidadania ficar com o comando direto do programa. Além
disso, a prefeitura pretende, para aumentar as metas, estender a fiscalizacdo e promover
a orientacdo técnica gratuita.
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Quadro 9 - Materiais a serem utilizados nas cal¢cadas de acordo com o Mapa de Perimetros -
ANEXO | Lei 8.077/2010

Larguras Minimas das

Faixas

Perimetros Faixas
Servico i Acesso Servigo Livre Acesso
Setores IntPe ?t\; :c/zggo(:g’gor Placa qe Concrgto ou Pavimento Tipo
Centrais e vermelha ou Pavimento Tipo .Intertravado 0,70m |1,20m | 0,10m
Corredores terracota) ou Intertravado, ambos na | (diferente da cor ' ' '
cor natural. natural) ou Grama.
Grama.
Cimentado com Cimentado com junta Cimentado com
junta seca, seca, Pavimento junta seca,
Geral Pavimento Tipo Intertravado, placa de Pavimento 0,70m |1,20m | 0,10m
Intertravado ou concreto ou concreto Intertravado ou
Grama. estampado. Grama.

\ Materiais para calgadas

\ — Calgairs

0 1.5 3 A5

— A
Kiometers

Figura 155 - Setores e rotas com determinacédo de ado¢do de materiais especificos nas
calcadas em Sé&o José dos Campos pelo Anexo | — Lei 8.077/2010

Casos no Brasil

Atualmente diversas a¢Ges e campanhas tem mostrado a importancia das calgadas como
um aspecto fundamental para a mobilidade urbana e o direito a cidade. Em ambito local,
diversas cidades ja estdo modificando as suas legislacbes e realizando projetos e
campanhas para a melhora das condigbes dos pedestres. Além disso, a questdo da
responsabilizacdo também vem sendo discutida em diversos municipios, como é o caso
de Sao Paulo, em que a Prefeitura ja é responsavel por determinadas rotas e vias. Em
nivel federal, a discussdo estd acontecendo ha anos pelo Estatuto da Pessoa com
Deficiéncia e deseja-se que todas as prefeituras do pais passem a ser responsaveis por
passeios publicos de rotas e vias de maior circulacao.
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Segundo Raquel Rolnik, urbanista e autora de diversos livros, a responsabilizacdo nao é
a questdo mais importante neste caso. A autora enxerga nos processos de loteamentos
um problema maior para as cidades, uma vez que, em muitos casos, hdo se exige a
execucao de passeios nas dimensfes minimas. Deste modo, Rolnik acredita que o Poder
Publico ndo tem capacidade de gestdo e financeira suficiente para adequar as calgcadas
da cidade, do mesmo modo que o atual modelo individual presente na maior parte dos
municipios brasileiros também n&o consegue combater o problema. Logo, o tema deve
fazer parte de um sistema geral de producéo da cidade.

A seguir, sdo apresentados alguns exemplos de cidades que abordam com maior
profundidade a questdo das calcadas.

Sao Paulo e a Lei das Calcadas - Lei 15.442/2011 e Lei 15.733/2013 (alteracao)

A cidade de S&o Paulo, assim como a maior parte do pais, aparece como um exemplo
em que a responsabilidade é do proprietario. A atengcdo ao tema da acessibilidade e
regulamentacéo das cal¢adas teve inicio em 2005, com o decreto n® 45.904, promulgado
pelo entdo prefeito José Serra, que determinou uma padronizagéo dos passeios publicos
na cidade. Posteriormente, em 2008, a Lei Municipal n® 14.675/08 criou o PEC (Programa
Emergencial de Calcadas), que autorizou a Prefeitura a realizar reformas em trechos de
passeios publicos de rotas estratégicas e estruturais. Segundo a Prefeitura, essas rotas
sdo areas que compreendem 0s principais servi¢os oferecidos nos bairros, como paradas
de embarque e desembarque, escolas, bancos, etc. No caso, a Prefeitura realiza a
reforma e arca com o0s custos, porém a manutencdo da calgcada volta a ser
responsabilidade do proprietario apés o término do servico.

Ainda com o objetivo de complementar a legislagdo municipal existente sobre o tema, a
Portaria Inter Secretarial n°® 04/SMSP/SMPED, também no ano de 2008, determinou o
uso do concreto moldado in loco nas rotas estratégicas da cidade. Novamente, a
regulamentacéo dos passeios publicos voltou a ser ampliada na legislacdo paulista com a
nova Lei das Calcadas (Lei n°® 15.442), promulgada em 2011. Embora ndo tenha um
carater inovador, a lei resgatou a responsabilidade que o Poder Publico também tem na
questdo. No caso, o Tribunal de Justica de Sao Paulo afirma em relagdo as calcadas:
"Responsabilidade do proprietario do imével e da Municipalidade, em especial por forca
das leis locais que cometem a responsabilidade pela conservacdo do passeio publico ao
proprietario do imével e a prépria Municipalidade, que tem o dever de notificar o
proprietario para fazer a obra e, ndo o fazendo, assume ela o encargo cobrando seu
custo do proprietario" (Al 332.853-5/7, 58 C. Dto. Publico). Assim, o proprietario tem a
obrigacdo de executar, manter e conservar a calgada, porém o Poder Publico também
possui diversas obrigagbes, tais como: conservacdo e adequacdo de calcadas de
edificagbes publicas municipais e de vias estruturais (normalmente grandes avenidas) e
estratégicas, e também a notificacdo de penalidades e o auxilio a populacdo. No caso
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das rotas estratégicas, a Prefeitura realizou reformas em alguns locais, tais como a
Avenida Faria Lima, no ano de 2012.

As grandes mudancas da lei foram basicamente a determinagdo do espago minimo
reservado para pedestres, de 1,20 m (antes era 0,90 m), e também de uma faixa de 70
cm para a instalacdo de bancos, telefones publicos, lixeiras, entre outros equipamentos.
Fora isso, foi também estabelecida a cobranca de uma multa no valor minimo de R$
300,00 sobre a totalidade do espago que apresentar irregularidades. Entretanto, desde a
sua promulgacado, a nova Lei das Calcadas sofreu diversas criticas em relacdo a sua
efichcia quanto a melhoria da mobilidade urbana, uma vez que ndo se observou uma
maior qualidade dos passeios publicos na cidade, mas sim um grande aumento do
namero de multas. Assim, o prefeito Fernando Haddad, por meio da Lei n® 15.733/2013,
alterou artigos da Lei 15.442 e determinou que a multa, ainda com valor minimo de
R$300,00, passaria a ser calculada apenas com base na éarea irregular e ndo mais na
totalidade. Fora isso, determinou-se que 0 proprietario que apresentar irregularidades
ter4 até 60 dias para regularizar a situacao e reformar a calcada.

A Ultima medida realizada pelo Prefeito foi 0 antncio, no dia 22 de Outubro de 2014, do
lancamento de um programa de reparacao das calcadas para a cidade de Séao Paulo, ja
aprovado pelo Tribunal de Contas Municipal. Ainda ndo foram publicados maiores
detalhes, porém a Prefeitura pretende abrir o pregdo no dia 03 de Novembro para as
empresas que realizardo o servi¢co de recuperacao das calcadas. A medida acontecera
em conjunto com as obras da Operacdo Tapa-Buraco e com as obras de recapeamento.

Na cidade ha ainda a presenca de outros programas e projetos que tem por fim aumentar
a acessibilidade por meio da melhoria das calcadas e da conscientizagdo de sua
importancia. E o caso do Programa Passeio Livre ou ainda da Cartilha do Calcada
Cidada, que esclarece as principais funcdes por parte do proprietario e auxilia 0 processo
de adequacao das calcadas. A Rede Nossa S&o Paulo, que promove diversas iniciativas,
tais como féruns e estudos, também é um ator importante no tema. No 1° Férum Nossa
Sdo Paulo, foram abordadas questdes como a transferéncia da responsabilidade de
conservacao e adequacédo de calcadas ao Poder Publico e também o fechamento de vias
para automoveis (criacdo de boulevares). Também foram analisadas as propostas de
médio prazo listadas abaixo:

Plano de Acado sobre Acessibilidade — vias publicas, coordenacao institucional e
transporte publico

e Redimensionar o nUmero de rotas acessiveis;

e Travessias em forma de faixas elevadas ou rebaixamento das calcadas;

e Sinalizacéo tatil de alerta e direcional;

e Sistema de informacdo aos municipes sobre a adequacéo de sua calgada;

¢ Regulamentar interferéncias nas vias publicas por parte das concessionéarias de
servicos publicos;
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Implementar, reformar e colocar cobertura, seguindo desenho universal, em todos
0s pontos de 6nibus, principalmente na periferia;

Trajetos dos 6nibus com letras maiores e em local mais visivel;

Incluir 6nibus acessiveis nas frotas de 6Onibus que fazem as linhas para os
aeroportos.

Informacgdes complementares®

Tipo de via pelo Plano Diretor

Materiais para as calgadas: Concreto armado, ladrilho hidraulico, concreto
estampado ou placas pré-moldadas de concreto. Pisos de forras de pedras
naturais (granito e basalto) e mosaico portugués podem ter autorizacdo especifica
da Prefeitura em areas de permanéncia e lazer onde ndo haja instalacao de
infraestrutura no subsolo. Outros tipos de tecnologias e materiais poderdo ser
aprovados mediante o procedimento previsto nos artigos 38, 39 e 40 (Decreto n°
45.904/2005).

Quadro 10 - Configuragao das calgcadas de acordo com o tipo de via

Regional Material adequado

Via Local Todos o0s pavimentos que constam no decreto.

Via Coletora Todos o0s pavimentos que constam no decreto.

Via Coletora c/ comércio

Concreto pré-moldado em placas, bloco de concreto
intertravado, ladrilho hidraulico.

Via Estrutural

Concreto pré-moldado em placas, bloco de concreto
intertravado e ladrilho hidraulico.

Via Estrutural com comércio

Concreto pré-moldado em placas, bloco de concreto
intertravado, ladrilho hidraulico.

Fonte: Portal da Prefeitura da Cidade de S&o Paulo — Calgadas/Especificagcdes Técnicas

Declividade acentuada: Tratada detalhadamente na Secdo Il — Das Situagdes
Atipicas de Instalacéo, artigos 38, 39, 40 e 41 (Decreto n°® 45.904/2005).

Calcadas inclinadas e com rampas — As rampas devem ser feitas na faixa de
acesso ou servico. A faixa livre deve seguir a inclinagdo da rua. As calcadas
devem servir aos pedestres.

Programa de Calcadas/2013 - Governo do Estado do Parana

A questdo das calgadas passou a ter maior visibilidade no Estado do Parand com o
lancamento do Programa de Calcadas do Parana, que atendera, em um primeiro
momento, 30 municipios e pretende liberar R$ 10 milhdes a fundo perdido para as
prefeituras. Trata-se de um programa inovador para a realidade brasileira, pois
responsabiliza 0 municipio para a reparacédo e a reforma dos passeios publicos.

> Maiores informagdes a respeito de especificagbes técnicas e legislagdo acerca de calgadas em Sdo Paulo
podem ser acessadas, respectivamente em:
http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/subprefeituras/calcadas/index.php?p=37136

http://www.prefeitura.sp.qgov.br/cidade/secretarias/subprefeituras/calcadas/index.php?p=36957
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De acordo com a Secretaria Estadual de Desenvolvimento Urbano, os municipios que
serdo beneficiados serdo: Altamira do Parand, Sabaudia, Barra do Jacaré, Boa
Esperanca do Iguacu, Bom Sucesso, Brasilandia do Sul, Cruzmaltina, Flor da Serra do
Sul, Cruzmaltina, Flor da Serra do Sul, Florai, Fl6rida, Godoy Moreira, Guaporema,
Ivatuba, Jussara, Lidianopolis, Kaloré, Ledpolis, Maria Helena, Morumbi, Mato Rico,
Mauda da Serra, Novo Itacolomi, Quarto Centenario, Porto Rico, Rio Bom, Santo Antdnio
do Paraiso, Sao Carlos do Ivai, Serranépolis do Iguacu, Sulina, Tapira e Boa Esperanca.

Além do Programa de Calcadas, voltado para municipios menores, as cidades de
Londrina e Curitiba também realizaram iniciativas significantes em relacdo ao tema e
apresentam boas condicfes aos pedestres comparado a maior parte das cidades do
Brasil.

Calcada Para Todos/2004 - Londrina

Londrina € um exemplo de cidade que se mobilizou para conscientizar a sociedade sobre
a importéancia das calgadas como forma de garantir acessibilidade e mobilidade. No caso,
o Instituto de Pesquisa e Planejamento de Londrina (IPPUL) langou em 2004 o Projeto
Calcada Para Todos, que estabelece diretrizes para a padronizagdo e adequacdo dos
passeios publicos de acordo com a Norma Brasileira 9.050 da ABNT.

O projeto foi criado com o objetivo de proporcionar aos pedestres viagens mais seguras e
confortaveis e mais acessibilidade para pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.
Assim, procurou-se atender a uma propria demanda da populacdo de Londrina, que
realizava grande parte dos deslocamentos a pé, porém em calgcadas com condi¢cdes
ruins. Dentre as diretrizes apresentadas na cartilha do programa e no site da Prefeitura,
destaca-se a utilizacdo de um revestimento que ndo seja escorregadio, a proibicdo de
degraus nas calcadas, a instalacdo de rampas de acesso, etc. Além disso, 0 municipio
tornou obrigatéria a adaptacéo de todos os passeios do quadrilatero central.

Em relacéo a sua estrutura, o projeto foi organizado em 8 etapas, sendo estas:

e 12 Etapa: Avaliagédo das condigOes das calgadas na cidade

e 22 Etapa: Reunides com entidades representativas das pessoas com deficiéncia
e 32 Etapa: Definicdo dos padrdes de calgcada em Londrina

e 42 Etapa: Elaboracdo do Manual de Procedimentos para Construcdo de Calcadas
e 52 Etapa: Sensibilizacdo dos empresarios e técnicos de engenharia e arquitetura
e 62 Etapa: Conscientizacdo da comunidade londrinense

e 72 Etapa: Elaboracédo de projetos em parcerias publico-privado

e 82 Etapa: Alteracdo da legislacdo municipal sobre calcadas

Atualmente o Calcada Para Todos se encontra na etapa 8, uma vez que ainda néo foi
desenvolvida uma legislagdo municipal especifica para o tema. Entretanto, a criacdo da
Lei 11.381/2011 (Cdédigo de Obras e Edificacbes) representou um avanco para o
municipio por estabelecer a obrigatoriedade da faixa tatil no quadrilatero central e
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também abordar a questdo da responsabilizacdo. No caso, o proprietario do lote é
responsavel pela construcdo, reforma, conservacao e limpeza das calgadas, enquanto o
poder publico é encarregado das calcadas de lotes publicos, da instalacdo de
equipamentos, da disposicdo de mobilidrio urbano e da fiscalizagdo. Embora ainda nao
tenha sido criada nenhuma lei especifica, o IPPUL est4 realizando a revisdo do Plano
Diretor Municipal e pretende contemplar a questao.

Ap6s 10 anos de sua criagcdo, o projeto gerou bons resultados para o municipio. De
acordo com a Prefeitura, foram percebidas mudanc¢as na economia, com o aumento de
30% das vendas do comércio, e também no préprio comportamento da populagéo. Foi
também realizada a implantacdo de calcadas ecolbégicas em diversos locais, a instalacdo
de piso tatil em grande parte da area central, a criacdo de projetos de revitalizacdo de
pracas, etc. Logo, o projeto, além de receber o apoio da populagdo, demonstrou ser
eficaz para a realidade do municipio e até ganhou o prémio do Il Concurso Cidades
Ativas e Saudaveis na categoria Espaco Publico e Cultura Cidada.

Plano Estratégico de Calcadas - Curitiba

Em relacdo a inovacdo, o Plano Estratégico de Calcadas, langcado em Marco de 2014,
aborda diversos pontos importantes no que diz respeito a recuperacdo deste item da
mobilidade urbana do municipio. Além de propor a requalificagdo e construgdo de
calgadas, o plano também apresenta diversas interveng¢des inovadoras, tais como a
revisdo da legislacdo pertinente, a instalagdo conjunta de iluminacdo adequada, a
participacdo social, entre outras.

O plano foi elaborado e é coordenado pelo IPPUC (Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano de Curitiba), mas conta também com a participagdo das secretarias de
Urbanismo, Meio Ambiente, Obras Publicas, Setran, Pessoas com Deficiéncia, Governo,
Comunicacdo Social, Educacdo, URBS e Esporte, Lazer e Juventude. Assim, foi
estabelecida uma cooperagéo entre os atores envolvidos no processo.

Além da construcdo de 115 quildmetros de calcadas e a revitalizacdo de mais 150
quildmetros, uma das principais medidas propostas é a implantacdo de calcaddes em
nove regionais da cidade. O objetivo é proporcionar um novo espaco de convivio para a
populacdo, com novos polos de comércio, servico e lazer. A populacao ainda escolhera a
melhor concepgéo urbanistica.

Outra medida importante é o reaproveitamento de materiais para reduzir 0s custos e
também a ligacdo por meio de cal¢cadas de escolas e hospitais, prioritariamente, a outros
equipamentos publicos, pontos de 6nibus e vias do entorno. O plano ainda propfe a
implantacao de iluminacdo adequada (aérea e sobre piso) e de mobiliario urbano nas
calgadas construidas e revitalizadas, promovendo assim uma acessibilidade e mobilidade
adequada e segura aos pedestres.
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Apesar do Plano Estratégico de Calcadas ser recente, sdo abordados diversos pontos
inovadores no que diz respeito as calcadas, tais como o uso eficiente dos recursos, a
participacao social, e, por ultimo, a iluminacéo e o mobiliario urbano como condicionantes
importantes da mobilidade urbana de pedestres. Assim, as alternativas propostas sao
completas e compativeis com a promocéo da mobilidade urbana.

Consideracoes

A partir da andlise de diversas legislacdes e programas sobre calcadas no Brasil, é
possivel perceber, em um primeiro momento, como a questdo € ainda pouco
aprofundada e até mesmo deixada de lado na maior parte das cidades brasileiras. No
que diz respeito as leis e decretos existentes em S&o José dos Campos sobre o tema,
objetos de analise do presente trabalho, é possivel chegar a diversas conclusdes sobre a
sua efetividade e funcionamento a partir de outros casos aqui analisados.

A legislacdo de S&o José dos Campos sobre calgcadas, em especial a Lei 8.077/2010,
reflete uma preocupacdo do municipio com a melhora da mobilidade urbana e da
acessibilidade por meio da readequacdo das calcadas. O Programa Calgada Segura,
criado em 2007, aborda pontos importantes e representa um avango, uma vez que S&o
poucas as cidades que possuem planos ou programas especificos para calgadas.
Entretanto, ainda existem questdes que precisam ser aprofundadas e até mesmo
modificadas para uma melhor efetividade do mesmo.

Nota-se que a populagédo encontra-se dividida em relagdo ao programa: parte enxerga o
programa como positivo e ja realizou as mudancas em suas cal¢adas, porém uma grande
maioria acredita que o custo das reformas € muito alto, assim como o pre¢co do bloco
intertravado, material obrigat6rio para as areas centrais da cidade. Logo, existe uma
resisténcia de grande parte dos moradores em relacdo a adequacao dos passeios
publicos, revelando que a populacao ainda ndo possui total consciéncia da importancia
das calcadas para a mobilidade urbana. Além disso, a iluminagédo publica e o mobiliario
urbano séo temas importantes e que nado sdo abordados na Lei 8.077, o que mostra que
a lei devera passar por futuras revisoes.

A andlise de outros exemplos no Brasil pdde proporcionar uma compreensao maior sobre
o funcionamento do programa de S&o José dos Campos e também contribuir com
possiveis inovacdes. Em Sao Paulo, por exemplo, a responsabilizacdo do Poder Publico
aparece como um ponto importante que poderia ser mais desenvolvido no Programa
Calcada Segura. No caso, foram estabelecidas as chamadas rotas estratégicas e
estruturais que passaram a ser de responsabilidade do Poder Publico. Além disso, o site
da Prefeitura disponibiliza todas as informagBes necessarias de maneira clara no seu
site, de modo que a populagcdo consegue ter um acesso facil e rapido. J& o Programa
Calcada Acessivel, de Londrina, conseguiu obter resultados positivos no que diz respeito
a conscientizacdo da populacdo. Em cerca de 10 anos de existéncia, o programa, que
agora se encontra em sua Ultima fase, conseguiu mobilizar a populagcédo e realmente
melhorar as condicdes das calcadas.
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Entretanto, a iniciativa em relacdo as calcadas que apresentou mais inovacdes foi o
recém lancado Plano Estratégico de Calcadas de Curitiba. Nesse, além das questdes de
responsabilizacdo e readequacdo das calcadas, sdo abordados também a questdo da
participacdo social, o reaproveitamento de materiais para melhor eficacia, a construcao
de calcadBes para convivio social, entre outros. Embora recente, o plano apresentou
propostas inovadoras e que podem servir de exemplo para outros programas que estéo
em andamento no Brasil.

Deste modo, a continuagdo do Programa Calgcada Segura dependera, primeiramente, da
definicdo de um ator que figue responsavel pela sua conducdo. Além disso, é possivel
observar, ainda no caso do plano de Curitiba, como é necessaria a cooperacdo entre as
diversas secretarias municipais, sendo estas: planejamento urbano, servicos municipais,
transportes, obras, defesa do cidadao, cidadania, uma vez que a questdo das calcadas
diz respeito a todas. E preciso ainda pensar em possiveis mudancas para o programa,
principalmente no sentido de continuar com a conscientizacdo da populacédo e realizar
uma nova analise dos materiais acessiveis e adequados para a adequacéao de calcadas.

7.2.3.6 Bicicleta

A bicicleta é um tipo de veiculo individual, de baixo custo e seguro, utilizado em diversas
cidades do Brasil. Assim como qualquer outro meio de transporte, o transporte por
bicicleta deveria ter acesso a cidade e aos seus diversos espacos publicos e
infraestrutura. Entretanto, existem poucas cidades brasileiras que favorecem o uso da
bicicleta e realizam esfor¢os na medida de promover a sua devida regulamentagdo, com
a criacdo de leis, programas e planos que permitam a maior democratizacdo do espaco e
0 uso de transportes alternativos.

Em relacdo ao tema, o municipio de Sdo José dos Campos possui poucas leis, revelando
gue a cidade ainda precisa realizar maiores esfor¢cos no fortalecimento deste meio de
transporte. As leis existentes sao:

e Lei Municipal 4.485/1993: autoriza a Prefeitura a construir ciclovias na orla no
Banhado.

e Lei Municipal 7.474/2008: Regulamenta e disciplina a circulacdo de bicicletas,
triciclos, quadriciclos e veiculos similares de propulsdo humana, nas vias publicas
do territério municipal, nas condi¢des que especifica, e da outras providéncias.

e Lei Municipal 7.732/2008: Dispde sobre a criagdo do Sistema Cicloviario no
Municipio de S&o José dos Campos e da outras providéncias. No caso, pretende-
se estimular o uso da bicicleta como forma de contribuir para o desenvolvimento
de uma mobilidade sustentavel e incentivar a construcdo de infraestrutura
adequada para este meio de transporte.

e Lei Municipal 7.745/2009: Dispde sobre a criagdo do espaco denominado
"bicicletario” nos supermercados e shopping centers.
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e Lei Municipal 8.503/2010: Altera a Lei 7.745/2009, que dispde sobre a criacdo do
espaco denominado "bicicletério" nos supermercados e shopping centers.

o Projeto de Lei 7342/2014: Regulamenta as bicicletas elétricas no municipio, no
qgual se pretende igualar as bicicletas elétricas das bicicletas comuns para que
estas possam circular nas ciclovias e ndo tenham que passar por processo de
registro, tributacdo, seguro obrigatério e habilitacédo.

7.2.3.7 Transporte de carga urbana

O transporte de carga em area urbana €, antes de tudo, uma atividade essencial para a
economia urbana. O movimento urbano de bens é o lado escondido do transporte e, por
causa do crescimento dos impactos econbmicos e ambientais, torna-se imprescindivel
um conhecimento mais profundo a respeito das operacgdes logisticas, principalmente nas
grandes areas metropolitanas (REYMAO 2002). A partir dessa definicdo, é perceptivel
qgue a interagdo entre pessoas e cargas em um determinado espacgo representa uma
guestao importante para ser abordada na legislagdo, uma vez que o transporte urbano de
cargas € um modo de transporte que influencia no funcionamento do sistema viario das
cidades e na mobilidade urbana.

Entretanto, o tema é ainda pouco aprofundado nas legislacbes das cidades brasileiras
principalmente por estar associado a uma atividade apenas geradora de externalidades
negativas, sejam estas de cunho ambiental, social ou econémico. Assim, a
regulamentacdo desta atividade de maneira integrada com o0s outros modos de
transporte, considerando as suas caracteristicas particulares, deve ser realizada pelo
municipio tendo como objetivos promover a segurancga, a acessibilidade e a mobilidade
para a sociedade. No caso de Sdo José dos Campos, as leis e decretos que abordam o
transporte de carga urbana sao:

e Lei Complementar n°® 162/1997: Dispbe sobre a atividade de estacionamento de
veiculos na area central da zona urbana e demais regides de que trata esta Lei
Complementar (Art. 2°). No caso, sao estabelecidos cinco perimetros que devem
atender as disposicbes da lei, que tratam basicamente, dos critérios que o0s
imoveis destinados a atividade de estacionamento devem obedecer, tais como
largura e comprimento das vagas, sinalizacdo, altura minima de muros,
rebaixamento da guia, etc.

e Lei Municipal n° 3.314/1988: Proibe o tr&fego de caminhdes carregados de areia,
pedregulho, pedra ou terra pelas vias municipais de pavimentacao asfaltica, a ndo
ser que estes atendam as exigéncias especificadas na presente lei (capacidade,
tonelagem, horario, etc). Fica autorizada a circulacdo desses caminhfes apenas
para 0 consumo interno do municipio, ndo devendo ser ultrapassada a
capacidade de carga de ¥ do veiculo, tonelagem méxima de 15 toneladas, o
trafego por vias secundérias e também a circulagdo entre o horario das 6 as 18
horas.
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e Lei Municipal n°® 3.336/1988: Fixa normas para o trdfego de veiculos que
transportem produtos perigosos ou derivados de petréleo, tais como o
cumprimento do itinerario determinado pela presente lei e a proibicdo de
estacionar nas vias e logradouros publicos, com excecao para as operacdes de
carga e descarga em horarios especificos. No caso, especifica que os veiculos
gue vao para a Petrobras devem seguir, obrigatoriamente, trés itinerarios.

e Lei Municipal n® 3.778/1990: Altera a Lei n° 3.336/88, que fixa normas para o
trafego de veiculos que transportem produtos perigosos.

e Lei Complementar n° 181/1999: Introduz alteracdes na Lei Complementar n°
162/97, que dispbe sobre os critérios que os iméveis destinados a atividade de
estacionamento de veiculos na area central da zona urbana e demais regibes
devem obedecer.

#7557 Wil industraal -Tracho 4,70
Dlndinesogilss
N \
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Figura 156 - Perimetros sujeitos a disposi¢cao da Lei Complementar n® 162/1997
e Decreto n° 3.484/1980 e Decreto n°® 5884/1987: Regulamenta as operagfes de

carga e descarga no municipio, em que estas apenas podem ser realizadas nas
Zonas de Operacgédo de Carga e Descarga.

Zona A — Central:

a. Para veiculos com capacidade até seis toneladas:
e Dias uteis: permitido das 19 horas até as 09 horas do dia seguinte,
sendo proibido o inicio da operacéo apds as 08 horas
e Sabados: apoés as 14 horas
e Domingos e feriados: liberado
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Para veiculos com capacidade até seis toneladas na Rua Francisco Paes,

Praca Afonso Pena e Rua XV de Novembro, até a Praga Jodo Pessoa:

o Dias uteis: permitido das 19 horas até as 09 horas do dia seguinte,
sendo proibido o inicio ap6s as 08 horas.

e Sabados: apés as 14 horas

¢ Domingos e feriados: liberado

No caso de ruas de uso exclusivo de pedestres s6 sao permitidas as

operagbes para veiculos utilithrios (peruas, pick-ups, furgdes), com

capacidade até 1.350 kg, nos horérios:

¢ Dias uteis: das 20 horas até as 08 horas do dia seguinte

o Sabados: apds as 14 horas

e Domingos e feriados: liberado

Nos locais em que estiver regulamentado o estacionamento rotativo

poderdo ser realizadas operagfes de carga e descarga apenas por

veiculos utilitarios e com capacidade até 1.350 kg, mediante o

cumprimento dos limites de permanéncia e a utilizacdo do cartdo de

estacionamento;

Proibido o acesso por jamantas, carros-reboque e veiculos de tracéo

animal.

Zonas B e C — Intermediaria:

a.

Para veiculos com capacidade até seis toneladas:

e Dias uteis: das 20 horas até as 10 horas do dia seguinte, sendo
proibido o inicio da operacao apds as 09 horas.

o Sabados: apés as 14 horas

e Domingos e feriados: liberado

Para veiculos utilitarios com capacidade até 1.350 kg, exceto nas vias que

circulam os veiculos de transporte coletivo de linhas regulares

¢ Dias Uteis: das 20 horas até as 16 horas do dia seguinte

e Sabados, domingos e feriados: liberado

Para veiculos que transportem botijdes de gas com capacidade até quatro

toneladas, exceto nas vias que circulam os veiculos de transporte coletivo

de linhas regulares:

e Dias uteis: das 20 horas até as 16 horas do dia seguinte

e Sabados, domingos e feriados: liberado

Proibido o acesso de jamantas, carros-reboque e veiculos de tragéo

animal.

Zona D — Zona Externa:

E estabelecido que para qualquer tipo de veiculo, a qualquer horario, ficam
autorizadas as operacoes de carga e descarga em locais que nao circulam
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veiculos do transporte coletivo. Nos locais de circulagédo de transporte coletivo,
prevalecem os horarios determinados nas Zonas B e C de acordo com o tipo
de veiculo. Em relacdo aos veiculos que transportam botijdes de gas, fica
permitido o estacionamento das 20 horas até as 16 horas do dia seguinte (dias
Uteis). Nos outros dias as operagdes séo liberadas.

Carga @ descarga
Zona
B A (Cemtral)
B {intermadiana)
C (imtermediana)
° 5 1 15

W A : Keomaters

Figura 157 - Perimetros sujeitos a operacéo de carga e descarga na Zona Central

Cargas especiais

Quais sejam: entulho, cana de agucar e bagago, lenha e carvdo, maquinas de
terraplanagem, mudancas ou instala¢des industriais, comerciais e residenciais:

¢ Dias uteis: das 20 horas até as 08 horas do dia seguinte
e Sabados: apés as 14 horas
¢ Domingo e feriados: liberado

Outras consideracdes

a. Nas ruas por onde circularem 6nibus no contra fluxo o estacionamento
serd sempre do lado oposto;

b. As regras ndo se aplicam aos veiculos de emergéncia de entidades
publicas ou concessionarias.

Decreto n° 9.818/1999: Introduz modificacbes no decreto 3484/80, alterado pelo
decreto 5884/87, que dispbe sobre operacado de carga e descarga de mercadorias
no Municipio. E estabelecido que o Veiculo Urbano de Carga — VUC, esta
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autorizado a realizar operacdes de carga e descarga em todo o perimetro do
municipio, independente do horério, e que o Veiculo Leve de Carga — LVC, s6
tera restricdo de circulacdo nos dias Uteis até as 15 horas. Para tal, os veiculos
devem estar de acordo com a classificacdo estabelecida no presente decreto.

e Lei Complementar n® 244/2002: Altera a Lei Complementar n°® 162/97, que dispde
sobre os critérios que os imoveis destinados a atividade de estacionamento de
veiculos na area central da zona urbana e demais regiées devem obedecer.

o Lei Complementar n® 267/2003: Institui o Cédigo de Edificagbes do Municipio de
Sao José dos Campos. Em relagdo ao tema do transporte de carga urbana, a lei
apenas aborda a questdo das vagas de estacionamento, em que as vagas
destinadas para carga e descarga ndao devem interferir no passeio publico ou na
via (Secéo lll, Art. 24).

e Lei n°® 7.498/2008: Dispbe sobre servicos e transportes de pequenas cargas
mediante a utilizagdo de motocicletas, denominado MOTOFRETE.

e Lei Municipal n® 7.803/2009: Disciplina a atividade de producgédo, transporte e
descarga de concreto e argamassa em obras de construgéo civil no Municipio.

e Lei Complementar n® 428/2010: Estabelece as normas relativas ao parcelamento,
uso e ocupacgédo do solo. Em relagdo ao transporte de carga urbana, sdo apenas
abordadas de maneira breve algumas exigéncias de estacionamento para
operacgdes de carga e descarga, (Capitulo VI, Secéo ).

e Lei Municipal n® 8.569/2011: Dispde sobre a implantacdo de dispositivo de
blogqueio ao acesso de veiculos automotores nas vielas do Municipio, com
dimensdo minima de 2,20 metros, e da outras providéncias.

Embora o transporte de carga urbana seja abordado em diversas leis e decretos no
municipio de Sao José dos Campos, a questao é apenas regulamentada com o Decreto
n® 3.484/1980 e o Decreto n°® 5.884/1987, que basicamente estabelecem zonas de
circulacdo e horarios especificos para a atividade de carga e descarga de acordo com o
tipo de veiculo utilizado na operacdo. Entretanto, ambos os decretos néo tratam do tema
do transporte de carga por completo, uma vez que sdo abordadas apenas em outras leis
a questdo do estacionamento para este tipo de operagdo, o transporte de produtos
especificos, inclusive os perigosos e o petrédleo, entre outros. Ambos o0s decretos também
nao tratam dos principios gerais da importancia da atividade para a prépria economia do
municipio, sendo necessaria uma conceituacdo e definicdo do tema. E desejo da
categoria dos motofretistas que o transporte de pequenas cargas, feito por motocicletas,
também seja revisto. Logo, € preciso que ocorra um processo de revisdo e atualizacao,
de modo a considerar que a cidade passou por diversas mudancas nos ultimos anos,
principalmente na sua composicdo urbana, e incluir outros temas e restricdes importantes
para a atividade.
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7.2.3.8 Estacionamento rotativo
A legislacéo que regulamenta o estacionamento rotativo em S&o José dos Campos é:

o Lei Complementar N° 166/1997: Dispde sobre a concessdo do servico de
estacionamento rotativo em vias e logradouros publicos do Municipio, e da outras
providéncias.

o Lei Complementar N° 294/2005: Altera o Artigo 1° da Lei Complementar
N°166/1997, que trata da concesséo do servico de estacionamento rotativo em
vias logradouros publicos do municipio. No caso, modifica-se a remuneragéo
mensal do municipio de 30% para 10% e também o prazo de exploracdo do
servigo de 10 anos para 07 anos.

e Decreto N° 14.987/2012: Dispbde sobre a regulamentacdo do Sistema de
Estacionamento Rotativo, operado em vias e logradouros publicos. No caso, sédo
determinadas novas disposicdes para a ampliagdo da regulamentag&o do servigo,
tais como a tarifa a ser cobrada, a area de exploragdo do servico, o tempo
maximo de permanéncia no local, a fiscalizacdo e a determinacao de quem esta
isento do pagamento pelo servico (veiculos oficiais da administracdo publica
direta e indireta, os veiculos de carga e descarga conforme a legislacdo vigente,
0s taxis em operagdo de embarque e desembarque). Além disso, a Secretaria de
Transportes fica responséavel pela fiscalizagéo do servigo

e Lei Complementar N° 508/2013: Autoriza o Poder Executivo a prorrogar o contrato
de concessdo com a empresa Sertell Ltda. do servigo de estacionamento rotativo
n° 28.377/13 pelo periodo de seis anos, conforme autorizado pelo artigo 1°, e
altera o artigo 4°, ambos da Lei Complementar no 166/1997. Neste Ultimo,
determina-se: “as vias, logradouros publicos e horarios destinados ao controle de
estacionamento serdo determinados por Portaria da Secretaria de Transportes.”.

A partir da legislagdo existente, € possivel afirmar que o servico de estacionamento
rotativo em S&o José dos Campos representa um avango, visto que promove uma
democratizacdo do espago.

7.2.3.9 Areas de Protecdo Ambiental

As Areas de Protecdo Ambiental sdo tratadas, primeiramente, no Plano Diretor Municipal,
nos Artigos 12 e 13, e, posteriormente, na Lei 428/2010, de Parcelamento, Uso e
Ocupacéo do Solo.

No PDDI, é feita uma classificacdo das APAS, que dizem respeito as areas que
necessitam de protecdo ambiental. No municipio, estas sao divididas em quatro — APA I,
APA II, APA llIl e APA 1V. Esta Ultima, por sua vez, estd dentro do Perimetro Urbano e,
pelas suas caracteristicas, apresenta alta restricdo a implantacdo de atividades urbanas.

Ja& na Lei 428/2010, as trés APAS localizadas na Macrozona Rural sdo abordadas, na
gual é estipulado que a realizacao de atividades nesses locais necessita de aprovacao do
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orgdo municipal de planejamento urbano. Também é definido que a profundidade maxima
dos imoveis admitida é de 100,00 m (cem metros), medidos a partir da faixa de dominio
das estradas e rodovias e testada minima de 30,00m (trinta metros). Logo, as duas leis
que tratam da questdo estdo em consonancia.

7.2.3.10 Estudos de Impacto de Vizinhanca

O Plano Diretor vigente estabelece, nas Diretrizes de Meio Ambiente, que devem ser
produzidos mecanismos de controle, sendo o Estudo de Impacto de Vizinhanca — EIV —
um exemplo. E também tratada, no Artigo 78, a necessidade deste documento para
analisar as condi¢cbes que um novo empreendimento ou atividade pode gerar em um
determinado local.

O tema € também abordado na Lei 428/2010, de Parcelamento, Uso e Ocupagéo do Solo
no municipio. No Capitulo IV, mais especificamente no Artigo 196, determina-se que toda
atividade modificadora do meio ambiente deve apresentar o EIV e o Relatorio de Impacto
Ambiental. Fora isso, devem ser realizadas medidas compensatoérias que representem
5% do custo total da atividade. Ainda nesta Lei, nos Artigos 274, 275, 277 e 278, é
estipulado:

o Deve ser feito o0 envio de cépias do EIV aos 6rgdos municipais competentes;

e A equipe multidisciplinar e a instituicdo responsavel devem, primeiramente, ouvir a
populacdo local em que a atividade sera feita;

e N&o ocorrerd 6nus aos cofres publicos na elaboracdo do EIV e nas obras
compensatorias.

7.2.3.11 Estacionamento de veiculos

A questdo do estacionamento de veiculos é abordada nas leis: 162/1997, 267/2003 e
428/2010. Primeiramente, a Lei 162/1997 trata especificamente dos iméveis que se
destinam a realizar a atividade de estacionamento de veiculos. Portanto, contém normas
que devem ser seguidas, tais como a necessidade de rampa de acesso, 0 rebaixamento
da guia, tamanho de muro, etc. J& a Lei que institui o Codigo de Edificagdes do municipio
determina, primeiramente, os compartimentos que devem conter os Edificios-Garagens
(Artigos 100 e 101), e também aborda a questao das vagas de estacionamento, na qual
estipula: as vagas ndo podem ser projetadas em locais nos quais a acessibilidade exija
manobras nos passeios publicos; vagas para pessoas com deficiéncia devem estar
projetadas perto dos acessos.

Por dltimo, a Lei 428/2010 aborda a questdo de forma mais detalhada nos artigos do
Capitulo VI. Nestes, é feita uma relacdo com o Polos Geradores de Trafego, e, deste
modo, é determinada a proporcdo de vagas de estacionamento, bem como o
estabelecimento de um nimero minimo de vagas para deficientes.
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7.2.3.12 Postos de Abastecimento de Veiculos

Os pontos de abastecimento de veiculos sdo abordados nas Leis: 267/2003 (Cédigo de
Edificacdes); 8.077/2010 (Lei das Calcadas) e, por dultimo, na Lei 428/2010
(Parcelamento, Uso e Ocupacéao do Solo).

A Lei das Calcadas apenas cita 0 tema e indica que estes estabelecimentos devem
seguir as normas contidas na Lei 267/2003. Nesta, por sua vez, sdo detalhadas normas
como: rebaixamento da guia, altura minima de muretas e jardineiras, sinalizacéo,
declividade, etc. J&4 na Lei 428, de 2010, sado tratados os pontos relacionados com as
dimensbes minimas dos lotes, o recuo minimo, entre outros. Logo, ambas as Leis
267/2003 e 428/2010, sdo complementares em relacdo a questao.

8. Oficinas Participativas de Diagnostico

O Ministério das Cidades define o Plano Diretor de Transporte e de Mobilidade como

“.. um instrumento da politica de desenvolvimento urbano, integrado ao Plano Diretor do
municipio, da regido metropolitana ou da regido integrada de desenvolvimento, contendo
diretrizes, instrumentos, a¢bes e projetos voltados a proporcionar 0 acesso amplo e
democratico as oportunidades que a cidade oferece, através do planejamento da
infraestrutura de mobilidade urbana, dos meios de transporte e seus servicos,
possibilitando condi¢cdes adequadas ao exercicio da mobilidade da populacdo e da
logistica de distribuicéo de bens e servigos” .

Para a elaboracdo do Plano de Mobilidade, o Caderno de Referéncia do Ministério das
Cidades assinala os seguintes entendimentos basicos: (a) o conceito de transporte se
insere em uma visdo mais ampla, qual seja, o da mobilidade urbana; (b) politica de
mobilidade deve ser associada aos pressupostos da politica urbana; (c) o planejamento
da mobilidade deve dar prioridade aos modos ndo motorizados coletivos e dar atengéo
especial as condi¢gbes de acessibilidade; (d) o planejamento deve ser realizado com a
maxima participagdo da sociedade (grifo nosso).

No contexto das oficinas, ressalta-se o item (d) acima como diferencial em relacdo aos
tradicionais planos de transporte, que é o da participagdo social. Reforgcando o caréater
participativo dos planos de mobilidade urbana, o Caderno traz ainda a seguinte
recomendacao:

“Um segundo cuidado nédo se refere propriamente ao contetudo do Plano, mas a forma
como ele é concebido e implementado, quando deve contar com ampla participagéo e o
maximo envolvimento da sociedade em todas as suas etapas, desde a populacéo usuéria
até os principais agentes econémicos e politicos locais”.

Os processos tradicionais de planejamento ignoram esta participacdo, partindo dos
calculos de um diagnéstico basicamente técnico para projetar as acdes do seu plano de
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acao. Ao contrario, a ideia de um processo de planejamento tecnopolitico envolve nédo
somente os imprescindiveis aspectos técnicos de planejamento, mas também os critérios
estratégico-politicos decorrentes da participacdo social.

Ao recolher a apreciacéo da sociedade a respeito dos problemas de mobilidade urbana
no municipio de Sao José dos Campos, a expectativa € de que o resultado se traduza em
importantes subsidios a realizacdo dos estudos diagnosticos da situacdo — principais
problemas e gargalos e a sinalizagéo de hip6teses de sua solucgéao.

No periodo de 2 a 6 de dezembro, contemplando a primeira fase da instancia participativa
do Plano Diretor de Mobilidade Urbana, foram realizadas quatro oficinas abertas a
populacdo, tendo como objetivos comunicar aos cidaddos o inicio da elaboracdo do
Plano de Mobilidade Urbana e levantar suas principais percepgfes acerca do espago
urbano e sistemas de circulagdo, recolhendo informacdes que contribuiram de forma
valiosa ao diagnostico da mobilidade urbana do municipio.

Conforme estabelecido em Plano de Comunicacéo, trés oficinas foram realizadas em dias
Uteis, no periodo noturno e uma ocorreu no sabado, no periodo da manha, buscando
ampliar a abrangéncia de publico e incluir no processo aqueles que desempenham
atividades noturnas.

Para permitir a inclusdo de maior diversidade de segmentos da sociedade, além do
convite direcionado a representantes de entidades municipais, de classe, ambientais,
representativas da sociedade civil organizada (ex.: associa¢des de bairro, ONGs, etc.),
universidades, fundacdes e institutos de pesquisa, 6rgdos de fiscalizagdo e controle, do
setor de transportes, empresas de grande porte na cidade e cidaddaos em geral
interessados no tema, a realizacdo dos eventos ocorreu em trés regides distintas da
cidade — sul, central e leste — apresentando a mesma programacdo nhas quatro
oportunidades, o que pode ser verificado em detalhe no Quadro 11.

Quadro 11 - Programacdo das Oficinas Participativas

Horario Noturno | Horario Diurno | Tempo | Assunto
18:30 8:00 30’ Credenciamento
19:00 8:30 5 Abertura
19:05 8:35 10’ Apresentacao diagndstico
19:15 8:45 40’ Palestra convidado
19:55 8:55 10’ Café
20:05 9:05 5 Explicacdo dindmica
20:10 9:00 15’ 12 rodada de discusséao
20:25 9:15 5 Troca de mesa
20:30 9:20 10’ 22 rodada de discussao
20:40 9:30 5 Troca de mesa
20:45 9:35 10’ 32 rodada de discussao
20:55 9:45 5 Sintese
21:00 9:50 10’ Colheita
21:10 10:00 10’ Encerramento
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A Figura 158 a seguir oferece imagem da abertura das oficinas, conduzida em todas as
ocasides pelo Secretario de Transportes, Luiz Marcelo Silva Santos.

Figura 158 - Abertura de oficina pelo Secretéario de Transportes

A metodologia adotada para as oficinas contemplou a realizacdo de atividades
expositivas e dindmicas participativas. As atividades expositivas consistiram em:

1) Palestra informativa, ilustrada na Figura 159 e Figura 160, apresentando os
principais resultados do estudo até a data do evento, incluindo um diagndéstico
geral do municipio e do sistema de circulacao;

2) Palestra didatica, expondo os conceitos de mobilidade urbana, a ideia e bases do
Plano de Mobilidade, bem como o papel e fundamentos dos processos de
participacdo social.
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Figura 160 - Palestra Informativa. Parque Vicentina Aranha Regido Central

O Quadro 12 a seguir exibe a relacdo de locais que sediaram os eventos, cada qual
contando com um palestrante convidado para a apresentacdo didatica, também indicado
no quadro em referéncia.

Quadro 12 - Informagdes sobre Oficinas Participativas

Data Local Palestrante

02/12 Regido Sul — Casa do ldoso Giuliana Fiszbeyn (CAU/ SP)

03/12 Regido Central - SESC Natalia Garcia (Cidades para Pessoas)
04/12 Regido Leste — Casa do Idoso Lara Caccia (EMBARQ Brasil)

06/12 Regido Central — Parque Vicentina Aranha Mauricio Feij6é (Logit)

As Figuras que seguem exibem momentos das quatro palestras didaticas que ocorreram
buscando estimular as discussdes entre 0s grupos nas dinamicas participativas.
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Figura 161 - Palestra Giovana Fiszbeyn. Figura 162 - Palestra Natalia Garcia. SESC
Casa do Idoso Regiédo Sul Regido Central.

Figura 163 - Palestra Lara Caccia. Casa do Figura 164 - Palestra Mauricio Feij6. Parque
Idoso Regido Leste Vicentina Aranha Regido Central

ApOs as exposicdes informativa e didética, os participantes das oficinas foram convidados
para um café, integrante da metodologia adotada para as dinamicas participativas, o
‘Café com Prosa’, cujas caracteristicas sédo apresentadas em detalhe no Quadro 13 que
segue.
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Quadro 13 - Metodologia adotada nas Oficinas Participativas

Café com Prosa

Objetivos:

Processo estruturado com objetivo de conduzir discussbes fomentando o dialogo
colaborativo, compromisso ativo e possibilidades construtivas para acao.

Atividades:

Proposta de temas relevantes para a discussao;

Rodadas progressivas de didlogo de aproximadamente 15 a 20 minutos cada, em
grupos organizados em volta de mesa com quatro ou cinco pessoas;

A cada rodada, novas configuracdes de mesa séo estabelecidas, com o objetivo de
troca de ideias entre os grupos, conectando temas e promovendo reflexao.
Compartilhamento das ideias apés as rodadas, por meio de conversa em grupo, na
qual séo identificados padrdes e reflexdes sobre possibilidades de acéo.

As dinamicas patrticipativas ocorreram para obtencdo de respostas a duas perguntas:

1)

2)

“Quando as pessoas se deslocam pela cidade, indo ao trabalho ou estudo, por
exemplo, quais as facilidade e dificuldades que elas encontram?”, primeiro
guestionamento lancado a ser debatido em duas rodadas de discussao por mesa,
a primeira com duracdo de 15 (quinze) minutos e a segunda levando 10 (dez)
minutos. O objetivo foi chegar a um consenso quanto a trés facilidades e trés
dificuldades mais relevantes levantadas na discussao de cada mesa.

“Quais o0s principais motivos para as pessoas de Sdo José dos Campos
escolherem a forma como se deslocam?” foi a segunda questdo trabalhada em
uma rodada com duracado de 10 (dez) minutos pelos grupos, que consolidaram as

respostas em trés motivos mais relevantes identificados por mesa.

Ao final das discussdes, foi apresentada a todos a colheita dos principais topicos
levantados por cada grupo, frutos de consenso, organizados por grupos tematicos.

Figura 165 - Apresentacdo de metodologia Figura 166 - Dindmica participativa.
das oficinas. Casa do Idoso Regido Leste Parque Vicentina Aranha Regido Central
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Figura 167 - Cartdes de respostas Figura 168 - Apresentacéo da colheita de
respostas, Casa do ldoso Regido Leste

Analisando o conteudo das respostas obtidas foi possivel verificar que:

O tema do transporte coletivo foi responsavel por gerar o maior nimero de
manifestacdes, tanto positivas quanto negativas. Figura como ponto positivo
majoritariamente em funcdo da utilizacdo do bilhete Unico proporcionando
integracdo tarifaria, da variedade de linhas (atendendo principalmente a regido
central) e da implantacdo dos corredores de O6nibus, mas recebe criticas
relacionadas a capacidade de transporte dos veiculos (especialmente nos
horarios de pico) e incertezas quanto aos horarios e duracao das viagens e falta
de seguranca e de conforto declarada pelos participantes, que apresentaram
também a auséncia de atendimento em zonas afastadas e metropolitana e os
poucos pontos para recarga do bilhete Uinico como aspectos negativos.

Um aspecto bastante citado como positivo é a infraestrutura viaria de S&o Jose,
no tocante ao planejamento e desenho das vias (particularmente as vias
expressas e anel viario) e sinalizacdo. Destaca-se a relagdo estabelecida pelos
participantes entre a caracteristica positiva da infraestrutura viaria e o uso do
automovel, enquanto a utilizacdo desta por diferentes modais foi apontada como
dificuldade no desempenho dos deslocamentos.

Outro tdpico, este negativo, a que o publico se mostrou bastante sensivel é a falta
de conectividade observada no sistema de mobilidade seja nas solicitagBes por
incremento na intermodalidade ou nas questfes especificas por modal, como o
caso da falta de conexao entre as ciclovias implantadas no municipio. Integrante
do tema conectividade, a questdo da necessidade de transposicdo da Via Dutra
foi também citada como ponto negativo nas oficinas. Este topico abarca o lado
negativo da infraestrutura viaria existente na cidade, pois as poucas opcdes de
ligacdo entre regides, citados os exemplos das regides Leste e Sul, resultam em
gargalos no sistema viario em horarios de pico.
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¢ O incremento da rede cicloviaria, a despeito da pouca conectividade, foi tomado
como ponto positivo nos deslocamentos em S&o Jose, especialmente somado ao
relevo favoravel a utilizacdo deste modal.

e Foi significativamente mencionada, como ponto negativo, a acessibilidade
vinculada as condi¢des de execucao e manutencao das calcadas, prejudicando os
deslocamentos de pedestres por maiores distdncias e portadores de
necessidades especiais com dificuldades de locomocéo, como cadeirantes.

e A educacdo foi outra questdo negativa bastante levantada, traduzida nos conflitos
observados entre os usuérios de diferentes modais e auséncia de comportamento
consciente no transito.

¢ No que concerne aos motivos que levam a escolha de um modal para
deslocamento, houve pouca variedade de respostas, sendo ventilados: tempo (0
motivo mais citado), custo, conforto, seguranca e qualidade de vida (relacionada
aos modais a pé e bicicleta). Algumas respostas condicionaram a selecdo do
modal a disponibilidade de estacionamentos no destino da viagem, ao motivo do
deslocamento, a falta de outra op¢éo que atenda ao destino e a oferta reduzida de
calcadas seguras para o deslocamento a pé.

No decorrer das oficinas, os participantes também foram convidados a expor ideias
voltadas ao momento propositivo em mural de “Estacionamento de Ideias” disponibilizado
nos locais dos eventos, como ilustra a Figura 169. Neste conjunto, foram identificadas
algumas sugestdes para melhoria do sistema de mobilidade, como criagdo de zonas 30,
destinacéo de percentual da arrecadagdo com Zona Azul a obras de mobilidade urbana,
incentivo publico a programas de carona solidaria, incremento de areas verdes nas
proximidades de ciclovias, criacdo de bols6es de estacionamentos proximos a corredores
e terminais de transporte coletivo promovendo intermodalidade, instalagdo de paraciclos
em pontos estratégicos, alteracdo de maos de dire¢cdo no entorno de PGTs (mao Unica) e
otimizacao de itinerarios de 6nibus.

4\
Figura 169 - Estacionamento de ideias, Casa Figura 170 - Estacionamento de ideias —
do ldoso Regido Leste Parque Vicentina Aranha Regido Central
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9. Quadro geral da mobilidade urbana

A partir da andlise de todos os elementos apresentados no diagnostico, em conjunto com
0s prognosticos elaborados para diferentes cenérios possiveis, tem-se como resultado o
quadro geral da mobilidade urbana em S&o José dos Campos, cuja sintese é
apresentada na sequéncia, por macrozona.

9.1 Macrozona Centro

A macrozona Centro apresenta grande variabilidade de usos, e maior densidade de
ocupagédo, sendo a ocupagdo estruturada ao longo de eixos viarios dispostos de forma
radial, marcadamente os eixos da Av. Sdo Jodo, Av. Nove de Julho, Av. Dr. Adhemar de
Barros, Av. Eng. Francisco José Longo e Rua Paraibuna, além da importante ligacéo
constituida pela Av. Dr. Nelson D’Avila. E limitada na porgdo sudeste pela Rodovia
Presidente Dutra (BR-116) e pela faixa de Dominio da Linha de Transmisséao, e tem parte
do seu territério cortado pelo Anel Viario constituido pela Av. Teotbnio Vilela. Possui boa
cobertura por transporte coletivo, o que confere a area grande potencial para a circulagéo
e mobilidade urbana.
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Figura 171 - Macrozona Central
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O Quadro a seguir apresenta as caracteristicas mais relevantes dessa Macrozona,
identificadas a partir do diagnostico, das oficinas participativas realizadas com a
sociedade civil, bem como discussdes com técnicos municipais.

Quadro 14 - Resumo das conclusdes - Macrozona Central

Caracterizacdo da dindmica de ocupacédo e expanséo urbana

Caracterizacdo da mobilidade

Projetos existentes para a area

Principais demandas identificadas e questdes a enderecgar

Barreiras: linha férrea, Rod. Pres. Dutra (BR 116), Anel Viario, APA Banhado;

Presenca de condominios fechados que funcionam como barreiras aos deslocamentos;
Espacos publicos (pragas, parques);

Area em que se observa maior arborizacéo nas calcadas, particularmente em sua porgéo
sul;

Previsdo de alteracdo de padrbes de ocupacéo a partir de OUC (limite de 500m a partir
das estacOes de BRT);

Area de maior abrangéncia da determinacdo de materiais para execucéo de calgcadas;
Variabilidade de usos;

Pontos de interesse gastrondmico proximos ao mercado (Rua Sebastido Humel);

Pontos de interesse cultural (p. ex. Biblioteca Cassiano Ricardo).

Regulamentacdo de estacionamento rotativo e transporte de carga (perimetro de carga e
descarga);

Destaque para o transporte coletivo (ponto nodal, variedade de linhas), com numero
significativo de viagens de automovel e viagens a pé no horério do almoco;

Atratividade de viagens (comércio, servicos, institui¢cdes, lazer);

Rede cicloviaria praticamente inexistente;

Calcadas em geral em bom estado de conservacdo, mas apresentando trechos com
largura insuficiente para a alta demanda.

Revitalizacdo da Praca da Matriz;

Qualificacéo do Jardim Esplanada (proposta da associagdo de moradores);

Mobi - Projeto de implantacdo de um sistema de BRT, que prevé também reestruturacao
das linhas de transporte coletivo, bem como revisdo dos acessos ao Terminal central e
circulacdo no entorno;

Futura implantagdo da via Banhado (Plano Macroviario).

Gerenciamento dos conflitos resultantes da operacéo de carga e descarga para 0S casos
de excec¢do aos estabelecidos por lei (SESC);

Necessidade de estudo de solucdes para redugdo de velocidade em area central e vias de
carater expresso, tornando-as mais atrativas para pedestres e ciclistas;

Necessidade de estudo de viabilidade para a criagcdo de parques lineares junto a vias
expressas (p. ex. Anel Viario da Av. Florestan Fernandes);

Indicacdo de uso de vielas verdes como indicacdo de rota para implantacao de ciclovia e
caminho de pedestres;

Necessidade ampliar a conectividade para pedestres e ciclistas;

Possibilidade de exploragdo de pontos de referéncia cultural sem unidade que os
identifique como conjunto, por meio de criacdo de conexdes.

CIr
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9.2 Macrozona Leste

O processo de ocupagdo da Macrozona Leste, com forte componente industrial, além de
ocupacOes irregulares e barreiras impostas pela infraestrutura rodoviaria; € marcado
também pelas caracteristicas morfoloégicas do terreno, cortado por diversos corpos

d’'agua e areas ambientalmente sensiveis.

Tais caracteristicas representam obstaculos a mobilidade, na medida em que o uso do
espaco resulta na configuragédo de bairros dormitério e, em consequéncia, grande namero
de viagens pendulares.
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Figura 172 - Macrozona Leste

O Quadro a seguir apresenta as caracteristicas mais relevantes dessa Macrozona,
identificadas a partir do diagnostico, das oficinas participativas realizadas com a
sociedade civil, bem como discuss6es com técnicos municipais.
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Quadro 15 - Resumo das conclusdes - Macrozona Leste

Caracterizacdo da dindmica de ocupacéo e expansdo urbana

e Regido “dormitério”, com grande numero de unidade residenciais e baixa densidade
de empregos;

e Vocacgéo industrial (ZUP);

e Concentragéo industrial ao longo da Rod. Pres. Dutra (BR 116);

e Espraiamento da ocupac¢do, com a implantacdo de loteamentos pulverizados ao longo
do territorio

e Grande concentracdo de loteamentos irregulares;

e Vetor de crescimento: HIS, loteamentos de baixo e médio padrao;

e Grande quantidade de vazios urbanos;

e Barreiras a expansdo e conexdo: REVAP, Rod. Pres. Dutra (BR 116), faixa de
dominio da linha de transmisséo;

o Existéncia de por¢éo significativa inserida em APA municipal;

o Existéncia de centralidade a induzir na Av. Juscelino Kubistchek;

e Regido carente de arborizacgao.

e Barreiras urbanas impedem a conectividade entre diversas por¢des do territério;

e Baixa permeabilidade transversal,

¢ Grande quantidade de viagens pendulares;

e Alta demanda por transporte coletivo;

e Participagdo importante do transporte coletivo e ndo motorizado na divisdo modal,

e Uso da Rod. Pres. Dutra como alternativa para a conexdao com outras regifes da
cidade;

e Presenca de caminhdes em funcdo da REVAP;

e Grande circulagdo de 6nibus fretados e caminhdes atraidos pela REVAP.

e Via Leste, prevista no Plano Macroviario, com prazo indeterminado para implantacao;

¢ Mobi - Projeto de implantag&do de um sistema de BRT, que prevé a reestruturagdo das
linhas de transporte coletivo e também a implantacé@o de ciclovias no canteiro central.

o Necessidade de melhoria da acessibilidade a regido do Cajuru;

o Necessidade de mitigagcdo dos impactos negativos causados pela implantacédo de
novos loteamentos em dire¢cao a Rodovia Gov. Carvalho Pinto;

o Necessidade de mitigacdo dos impactos resultantes da migracdo de muitos centros
educacionais, com projecdo de 20 mil alunos em um horizonte de 10 anos (SENAI,
UNIFESP, UNESP), com a expansao do Parque Tecnoldgico;

¢ Necessidade de investimentos em curto e médio prazos em funcédo da tendéncia a
saturacdo da rede de transporte coletivo.
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9.3 Macrozona Norte

A Macrozona Norte possui configuracéo espacial bastante distinta do restante da cidade,
sendo Santana um dos nucleos historicos de formacgéo da cidade. Trata-se de uma area
distinta, parte segregada das demais zonas da cidade pela presenca do Rio Paraiba do
Sul.

As poucas alternativas de transposi¢do do rio constituem obstaculo a mobilidade urbana
e contribuem para o relativo isolamento desse ndcleo do restante da cidade, o que, por
um lado, o segrega, e por outro fortalece o desenvolvimento de centralidades.

Figura 173 - Macrozona Norte

O Quadro a seguir apresenta as caracteristicas mais relevantes dessa Macrozona,
identificadas a partir do diagnostico, das oficinas participativas realizadas com a
sociedade civil, bem como discussfes com técnicos municipais.
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Quadro 16 - Resumo das conclusdes - Macrozona Norte

Caracterizagdo da dindmica de ocupacédo e expanséo urbana
e O nlcleo central de Santana é um dos nucleos histéricos de Sao José dos Campos;

e Ruas e calcadas estreitas, auséncia de recuos, apropriagdo das calcadas pelos
moradores;

e Crescimento relativamente concéntrico;

e Presenca de estradas municipais;

e Presenca de APAs estaduais, federais e municipais;

e Barreira: Rio Paraiba do Sul;

e Presenca do Parque da Cidade (lazer), ndo restrito aos moradores da regiéo;

e Usos predominantemente residenciais;

e Presenca de corredores comerciais nos eixos de maior circulagéo;

o Identificacdo de muitos vazios e areas de risco, demanda forte por regularizacdo fundiaria;

e Vetor de crescimento: previsdo de implantacdo de condominios de médio e baixo padréo.

e Destaque do modal a pé nas viagens diérias, se aproximando das executadas em
automovel;

e Presenca de garagens de 6nibus;

e Atratividade de viagens a pé a partir do terminal central com destino a Escola Ecompo e
ao SENAI.

e Rotairregular de caminhdes areeiros.

e Futura implantacdo da Via Parque (Plano Macroviario);

e Estrada Municipal Petybon, estabelecendo a ligag&o entre as regides norte e oeste.

e Necessidade da ampliacdo da capacidade de suporte ponte Minas Gerais: problemas na
coexisténcia de diferentes modais;

o Necessidade de propostas para ampliacdo de capacidade da ponte Maria Peregrina;

e Verificagdo da viabilidade de exploragdo do potencial das margens do Paraiba do Sul;

¢ Necessidade de adequacdo do transporte publico coletivo, em virtude da implantacdo de
parcelamentos urbanos distantes da malha consolidada.
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9.4 Macrozona Oeste

A Macrozona Oeste tem como principal caracteristica a concentracdo de renda, altas
taxas de mobilidade e motorizagdo. E constituida por condominios horizontais fechados
(Urbanova) e por grandes éareas de condominios verticais (Aquarius), sendo o uso
predominantemente residencial.

Destaca-se que os condominios fechados horizontais se encontram em fase de
expansao, sendo poucas as alternativas de conexdo viaria com o restante da cidade,
visto que a ligacdo se da somente por uma ponte, cuja capacidade vidria encontra-se
proxima da saturagao.

Zona Oeste
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Figura 174 - Macrozona Oeste

O Quadro a seguir apresenta as caracteristicas mais relevantes dessa Macrozona,
identificadas a partir do diagndstico, das oficinas participativas realizadas com a
sociedade civil, bem como discussf6es com técnicos municipais.
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Quadro 17 - Resumo das conclusdes — Macrozona Oeste

Caracterizagdo da dindmica de ocupacédo e expanséo urbana
e Transposicao a linha férrea: aprovacao de condominios junto aos limites da linha férrea
dificultam a elaboragéo de propostas de conexdo das areas urbanas cortadas pela linha;
e Presenca de extenso trecho de APA estadual;
e Projeto viario existente contrapartida dos condominios de Urbanova,;
e Baixa conectividade com centro e sul da cidade, especialmente Urbanova com uma Unica
ligacéo;
e Presenca da Johnson (barreira);
e Presenca da Univap e UNIP;
e Maior renda observada entre as macrozonas;
e Formada por condominios horizontais (Urbanova) e verticais (Jd. Aquarius);
e Vocacgéo residencial;
e Atrai grande quantidade de viagens vindas do centro (funcionarios de casa) e gera grande
guantidade de viagens para o sudeste (Embraer);
e Vetor de crescimento: condominios de alto padréo.
e Participagédo significativa do transporte individual privado na divisdo modal;
e Relacdo entre extensdo dos condominios e distancias percorridas externas a estes,
resultando em longos trajetos de pedestres até pontos de dnibus;
e Gargalo importante na ponte, conflito com ciclistas e pedestres.
e Projeto de hotel na Av. Shishima Hifumi em antiga &rea de cava de areia (em aprovac¢ao);
e Possibilidade de implantagdo do WTC: inser¢do de novo PGT de grande porte em area
residencial conformada por torres e com baixa conectividade.
o Necessidade de ampliacdo da conectividade dessa &rea com o restante da malha urbana;
o Necessidade de criagdo de ligacdes com a Macrozona Sul, desafogando a rotatéria do
Colinas;
o Possibilidade de exploracdo de potencial turistico das margens do rio Paraiba, com
implantacéo ciclovia de lazer.
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9.5 Macrozona Sudeste

A macrozona Sudeste caracteriza-se pela baixa densidade populacional e pela presenca
da Embraer, aeroporto e DCTA, que constituem vazios e também barreiras a
permeabilidade intraurbana. E estruturado pelos eixos das Avenidas dos Astronautas e
Mario Covas e Rodovia dos Tamoios.
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Figura 175 - Macrozona Sudeste

O Quadro a seguir apresenta as caracteristicas mais relevantes dessa Macrozona,
identificadas a partir do diagnostico, das oficinas participativas realizadas com a
sociedade civil, bem como discuss6es com técnicos municipais.



241

Quadro 18 - Resumo das conclusfes - Macrozona Sudeste

Caracterizagdo da dindmica de ocupacédo e expanséo urbana
e Arealocalizada entre barreiras: DCTA e REVAP;

e Existéncia de corpos d'agua, APPs e nascentes;

e Limite com regido Sul: Av. Méario Covas e Rodovia dos Tamoios;

e Atratividade de empregos e deslocamentos ao DCTA,

e Ocupagdo residencial na franja do DCTA (mesma caracteristica do Jd. Castanheira de
vencimento de desniveis, porém servidos por comércio local);

e Baixa densidade de comércio e servicos atendendo a regiao (ndo conforma centralidade),

e Concentra comércio voltado ao mercado automobilistico na Avenida dos Astronautas;

e Area de sombra do aeroporto limitando construcéo e gabarito (desenhado no zoneamento)
até Santa Julia, S&o Judas;

e Aeroporto com grande potencial de crescimento.

e Unico acesso se d& pela Avenida dos Astronautas;

e Grande numero de fretados atendendo a EMBRAER;

e Cumprimento deficiente da tabela de horario de 6nibus durante a semana, acarretando
problemas para os usuérios do transporte publico.

e Via Cambui;

e Eixo sudeste do corredor BRT (Mobi), em médio prazo, contemplando ciclovias.

¢ Necessidade de projeto de qualificacdo para a &rea, dado que o DCTA funciona como
portal de entrada da cidade;

e Existéncia de solicitacdes de implantacdo de vias ciclaveis na Avenida dos Astronautas,
utilizadas para deslocamentos a trabalho (a serem atendidos com a implantacdo do BRT);

o Necessidade de criacdo de nova ligacdo para o nicleo do Putim, como alternativa & Av.
dos Astronautas;

e Possibilidade de indu¢éo de novas centralidades (Santa Jilia);

e Vencimento de desniveis na ocupacdo residencial junto ao DCTA até a Avenida dos
Astronautas.
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9.6 Macrozona Sul

A macrozona Sul tem como principal caracteristica o tecido urbano fragmentado,
constituido pela sobreposicao de diferentes padrdes de loteamento, que, em muitos
casos, apresentam descontinuidades. E cortado pela faixa de dominio da Linha de
transmissdo, bem como por corpos d’agua e respectivas Areas de Protecdo Permanentes
(APP), sendo limitado a norte pela Rodovia Presidente Dutra e a leste por uma Area de
Protecdo Ambiental (APA).

Figura 176 - Macrozona Sul

O Quadro a seguir apresenta as caracteristicas mais relevantes dessa Macrozona,
identificadas a partir do diagnostico, das oficinas participativas realizadas com a
sociedade civil, bem como discuss6es com técnicos municipais.
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Quadro 19 - Resumo das conclusdes - Macrozona Sul

Caracterizagdo da dindmica de ocupacédo e expanséo urbana
o Fragmentacao resultante da presenca da linha de transmisséo e APPs;

e Principais eixos: Andrémeda, Estrada Velha e Cidade Jardim;

e Tecido desconectado por padrdes diferentes de loteamentos, bastante evidentes

e Presenca de grandes vazios em direcao ao DCTA/Aeroporto

e Barreira formada pela Rod. Pres. Dutra e descontinuidade de suas marginais

e Limite com a regiéo Sudeste: Av. Mario Covas e Rodovia dos Tamoios

e Vetor de crescimento: adensamento, verticalizacéo

e Presenca de aterro sanitario (Torrédo de Ouro);

e Area de risco no Rio Comprido (ocupagéo irregular);

e Porcao sul carente de empregos;

e PGTs de grande porte na confluéncia da Rod. Dutra com Av. Andrémeda.

e Automovel é o modal mais utilizado, seguido pelos pedestres;

o Falta de conectividade transversal.

o Necessidade de implantagdo de rotas transversais, tanto para operacdo de linhas
alimentadoras de transporte coletivo quanto para os deslocamentos a pé e de bicicleta.

¢ Mobi - Projeto de implantacéo de um sistema de BRT nos eixos da Av. Andrdmeda e da
Estrada Velha, previstos para implantacdo em curto prazo, incluindo um terminal de
conexao;

e Via Oeste: previsdo de ligacdo aguardando com Jacarei.

o Necessidade de dispositivos de transposicdo da Rod. Pres. Dutra e liga¢des transversais,
abarcando todos os modais;

o Necessidade de melhoria para a infraestrutura de circulagdo de pedestres, com a
possibilidade de criacdo de uma "conexdo verde", parque linear ou outra visando aos
deslocamentos longitudinais, com melhor aproveitamento do Parque Senhorinha;

e Possibilidade de utilizacdo dos trechos verdes para implantacéo de rotas pedonais e para
ciclistas nos trechos verdes da Av. Iguape, que liga o Parque Senhorinha a Casa do Idoso;

o Possibilidade de integracdo de sistema de areas verdes (proximidade com o Parque
Senhorinha) com doacdo de &area remanescente de vegetacdo como contrapartida a
implantag&o de Loteamento no Parque do Cerrado;

e Necessidade de melhoria da arborizag&o urbana, especialmente no Campo dos Alemées;

e Necessidade de tratamento de ciclovias na Rua Caravelas, por ser bastante utilizada para
viagens com motivo trabalho;

¢ Necessidade de melhoria da conectividade devido a concentracdo de empregos nas
Chacaras Reunidas;

e Necessidade de criagédo de ligacdes metropolitanas.
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10. Considerac0es finais

Com base nas andlises dos aspectos territoriais, sociais, econdémicos, funcionais e
institucionais que constituem o sistema de mobilidade urbana vigente em Sao José dos
Campos €é possivel compreender suas especificidades e identificar problemas e
externalidades negativas a serem mitigados, bem como levantar potencialidades e
externalidades positivas a serem estimuladas e perpetuadas.

Contribuindo para a definicdo dos objetivos estratégicos e elaboracdo de instrumentos de
planejamento, foi construida, para fins de prognostico, rede de simulagao (utilizando o
software TransCad) a partir cenario base para o ano de 2014, estruturado por meio da
consolidacdo das informagfes agregadas na etapa de diagndstico, revelando tendéncias
gue possibilitam a constru¢cdo de um cenério tendencial que considera a politica
urbanistica em vigor e investimentos ja consolidados, e de cenarios prospectivos cuja
elaboracdo parte da formulacdo de hip6teses de transformacdes locais e regionais,
considerando ainda a andlise da dinAmica urbana e estudos acerca das tendéncias de
expansao da cidade.

Estes cenarios indicam caracteristicas atuais do sistema e visfes de futuro, revelando
pontos de atencdo que contribuem fundamentalmente na tomada de decisdo quanto as
acbes e instrumentos a serem desenvolvidos para a melhoria das condicdes de
mobilidade da populagéo.

Assim, o presente documento define as bases para a elaboracdo de propostas para o
enfrentamento dos problemas encontrados e desenvolvimento das potencialidades
identificadas nas analises apresentadas, visando a consolidacdo de objetivos
estratégicos e ferramentas de planejamento que fomentardo a definicdo de politicas e
acdes promotoras de melhorias no sistema de mobilidade de S&o José dos Campos.
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