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“As vezes acho que os motoristas nio sabem o que
¢ grama, ou flores, porque nunca param para observa-las.
Se a gente mostrar uma mancha verde a um motorista, ele

dira: Ah sim! Isso é grama! Uma mancha cor-de-rosa? E
um roseiral! Manchas brancas sao casas. Manchas marrons
sdo vacas!”

Ray Bradbury



RESUMO

Este trabalho de graduacao (TG) faz uma anélise comparativa entre a mobilidade urbana das
cidades de Sao José dos Campos (SP-Brasil) e Lyon (Franga). Compararam-se os seus padroes
de mobilidade e buscaram-se solug¢des para problemas diagnosticados, verificando se € possivel
que uma cidade em um pais emergente possa retirar ensinamentos da experiéncia de uma antiga
cidade europeia e vice-versa. No inicio do TG sdo apresentadas separadamente as duas cidades;
em seguida, uma comparagdo direta ¢ estabelecida em relagdo aos principais fatores que
determinam os padroes de mobilidade de ambas as cidades. No final deste trabalho consta
algumas sugestdes para o futuro das duas cidades, tomando por exemplo outras aglomeragdes

urbanas no mundo que solucionaram problemas apresentados por Lyon e Sdo José dos Campos.

PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade urbana. Sao José dos Campos. Lyon. Transporte.

Urbanismo



ABSTRACT

This paper makes a comparative analysis on urban mobility of the cities of Sdo José dos Campos
(SP-Brazil) and Lyon (France). Their mobility patterns were compared and solutions for the
diagnosed problems were searched, verifying if it is possible for a city in the developing world
to learn from the experience of an old European city and vice versa. In the beginning of this
work both cities are presented separately, then a direct comparation is established between the
main factors that determine the mobility patterns of both cities. In the end of this paper some
changes are proposed for the future of both cities, taking as example other cities in the world

that solved problems presented by Lyon and S3o José dos Campos.

KEYWORDS: Urban mobility. Sdo José dos Campos. Lyon. Transportation. Urban

planning



RESUME

Ce rapport a pour but de faire une analyse comparative entre les mobilités urbaines de
villes de Sao José dos Campos (SP-Brésil) et Lyon (France). Nous avons comparé les pratiques
de mobilité de ses habitants et nous avons ensuite cherché des solutions pour les probleémes
diagnostiqués, en vérifiant s’il est possible qu’une ville d’un pays en développement puisse
s’inspirer de I’expérience d’une ancienne ville européenne et vice-versa. Initialement nous
faisons une présentation séparée des deux villes. Ensuite une comparaison directe est établie
par rapport aux principaux facteurs qui déterminent les pratiques de mobilité des deux villes. A
la fin de ce rapport il y a un nombre de suggestions pour 1’avenir des deux villes, en prenant
pour exemple d’autres villes dans le monde qui ont solutionné les problemes présentés par Lyon

et Sao José dos Campos.

MOTS-CLES: Mobilité urbaine. Sdo José dos Campos. Lyon. Transport. Aménagement

urbain
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1 INTRODUCAO
“No parking, no business”
Bernardo Trujillo, anos 50

Locomover-se mais rapido ¢ sinal de progresso. A partir desse pressuposto, as cidades
atuais t€m sido concebidas justamente ao meio de transporte urbano mais veloz de que se tem
conhecimento: os automoéveis. Ao longo do século XX, cidades que antes comportavam
facilmente seu volume de pedestres e ciclistas tiveram de adaptar toda a sua infraestrutura vidria
para poderem abrigar o mais moderno meio de transporte. E se a cidade ainda ndo foi
construida, eis uma boa oportunidade para conceber novas ruas sob medida.

Os automoveis conquistaram as ruas, expulsando os pedestres e ciclistas a estreitas
calgadas. A medida que as velocidades aumentaram, expandiram-se também as fronteiras das
cidades, criando zonas periurbanas dependentes dos automoveis.

No entanto, no final do século XX comecgaram a se evidenciar as consquéncias negativas
dos automoveis. Simplesmente havia muitos deles, criando engarrafamentos que contradiziam
o proprio argumento de que eles eram mais rapidos. Acidentes feriam e matavam milhdes por
ano. A polui¢do gerada pela combustdo interna dos veiculos contribui para o efeito estufa, além
de causar impactos negativos na satide da populagdo urbana. E, a partir dos anos 70, com a crise
do petrdleo, o aumento do preco dos combustiveis tornou o carro em um meio de transporte
caro.

O trabalho apresentado aqui tem por objetivo comparar a reagdo de duas cidades distintas
as novas realidades da mobilidade urbana do século XXI. Qual seria o melhor método para se
reduzir o uso dos carros nos centros urbanos? E possivel que alguma das duas cidades tire
ensinamentos sobre a experiéncia da outra, e vice-versa?

As cidades escolhidas foram Sao José dos Campos (SP-Brasil) e Lyon (Franga). Apesar
de serem cidades em localidades totalmente diferentes, com economias, historias, culturas e
populagdes completamente distintas, ambas sdo cidades de porte similar com problemas
semelhantes.

Inicialmente, nos capitulos 2 e 3, serdo apresentados separadamente os casos das duas
cidades, buscando-se criar uma imagem sobre a mobilidade urbana em cada uma delas.

E apresentada no capitulo 4 uma comparacio item a item de diferentes aspectos das
cidades.

No capitulo 5 consta o exemplo de duas outras cidades diferentes que sdo exemplos em
mobilidade urbana e que possuem proposi¢des interessantes para lidar com este problema no
século XXI.

Algumas projetos futuros (ou ndo concretizados) que tém impacto direto sobre a
mobilidade urbana das duas cidades sdo apresentados nas partes 6 e 7.

Finalmente, na conclusdo ¢ apresentado um quadro final com elementos comparativos e
propostas para a melhoria da mobilidade urbana tanto em Sao Jos¢ dos Campos quanto em
Lyon.
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2  OBJETIVO

Este trabalho tem por objetivo realizar uma analise comparativa entre as mobilidade
urbanas da cidade de Sdo José dos Campos (SP-Brasil) e a cidade de Lyon (Franga).

Buscar-se-a igualmente propor solugdes para ambas as cidades em relagdo a circulagio
urbana, baseando-se nos resultados obtidos anteriormente e estudando as solu¢des adotadas por
outras aglomeracdes urbanas no mundo.

Comparar a reag@o de duas cidades distintas as novas realidades da mobilidade urbana do
século XXI e verificar qual seria o melhor método para se reduzir o uso dos carros nos centros
urbanos.
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3 METODOLOGIA

O trabalho aqui apresentado foi baseado principalmente em pesquisas bibliograficas

realizadas sobre trés importantes temas:

1) Mobilidade urbana: conceitos, métodos e experiéncias. Este tema engloba a leitura e

analise de bibliografias, fisicas e digitais, que tratam do assunto de mobilidade como

um todo;

2) Dados de Sdo José dos Campos: a maior parte dos dados sdo obtidos pela internet. As

seguintes fontes tiveram importante participagdo na elaboragdo do trabalho:

Site da prefeitura de Sao José dos Campos;

Plano de mobilidade urbana de Sao José¢ dos Campos (PlanMob SJC) (2015);
Diagonéstico PlanMob (2015);

Pesquisa Origem-Destino de Sao José dos Campos (2014);

Insituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

3) Dados de Lyon: Os 6rgaos publicos franceses tém realizado estudos transparentes em

quantidade acerca da mobilidade urbana. O seu acesso ¢ livre e de facil alcance. Cita-se

em especial:

Instituto Nacional da Estatistica e Estudos Econdmicos (Insee);

Transporte Coletivo de Lyon (TCL);

Sindicato misto de transportes para o Rhone e a aglomeragdo de Lyon (Sytral);
Data Grand Lyon.

Ademais, realizaram-se mapas atraves da ferramenta QGIS, feita para a cartografia, o que

permitiu uma melhor analise comparativa da mobilidade urbana das duas cidades. Grande parte

dos dados destes mapas foram obtidos pelo OpenStreetMap, que permite aos seus usuarios

exportar seus dados em formato shapefile.
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4 O CASO DE SAO JOSE DOS CAMPOS

O municipio de Sao José¢ dos Campos esta localizada na regido sudeste do estado de Sao
Paulo. E uma cidade de porte médio, com 695.992 habitantes em 2016 (estimativa do IBGE,
2016) e area total de 1099,41 km?.

Geograficamente se localiza préximo ao rio Paraiba do Sul, o principal da regido. O
intenso desenvolvimento da cidade se deu, entre outros, pela presenga da rodovia Presidente
Dutra, ligando Sao Paulo ao Rio de Janeiro, cortanto a cidade que estd localizada
aproximadamente a 100 km da capital paulista e a 350 km do Rio de Janeiro.

4.1 HISTORIA

A cidade de Sao José dos Campos comegou a ser povoada no final do século XVI pelos
jesuitas. A aldeia se desenvolveu até o ano de 1759, ano de expulsdo dos jesuitas do Brasil.
Com o intuito de desenvolver o estado de Sdo Paulo, a aldeia foi elevada a vila em 1767, sendo
chamada de S0 José do Paraiba. Ergueu-se entdo a Camara Municipal, simbolizando sua nova
era.

Tendo sido eclipsada durante o ciclo do café¢ no Vale do Paraiba, Sao José dos Campos
ganhou destaque na chamada fase sanatorial, tendo recebido numerosos tuberculosos em busca
de um clima propicio para o tratamento de sua doenca. Em 1924 foi construido o Sanatério
Vicentina Aranha, o maior do Brasil. Até entdo, a malha urbana era fundada no adensamento
de 4reas urbanizadas proximas aos sanatorios, sem grande expansio da ocupacio. !

Durante a Era Vargas surgiu o primeiro zoneamento, dividindo a cidade em quatro zonas:
comercial, residencial, sanatorial e industrial. A partir de entdo a cidade teve grande expansao,
delineando-se algumas das principais avenidas da cidade.

A primeira pista da via Dutra, construida em 1944, criou um vetor de expansao da cidade
em dire¢do a rodovia, criando vazios urbanos. Ela passou a ser usada como uma verdadeira
avenida da cidade, os loteamentos sendo feitos perpendiculares a ela, especialmente no final
dos anos 50.

As décadas de 50 e 60 trouxeram consigo politicas publicas de planejamento urbano,
notavelmente o cddigo de obras de 1954 e o primeiro Plano Diretor de 1958 (PREFEITURA
MUNICIPAL DE SAO JOSE DOS CAMPOS, 1994). Sendo assim, até o final dos anos 60
houve a crescente supressao dos vazios urbanos deixados pela expansdo urbana em direcao a
Via Dutra e acentuou-se a pulverizacao de bairros e fontes geradores de emprego.

Naquela €poca, a crescente populagdo urbana de Sao José dos Campos levou a prefeitura
a adotar medidas para a melhoria da mobilidade urbana. Foi construido nos anos 70 o anel
vidrio, uma infraestrutura concebida para favorecer o deslocamento automobilistico entre as
regides da cidade. Também foram tomadas outras medidas a favor da densidade urbana e da
regularizagdo de lotes clandestinos. Desde os anos 60 a cidade tem passado por uma fase de
industrializagdo, e foi nos anos 70 que se instalou na cidade a Embraer, hoje referéncia mundial

! Prefeitura de Sdo José dos Campos (2017)
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de fabricacdo de aeronaves. Em decorréncia disso, a cidade apresentou um crescimento
populacional significativo, dado especialmente pelo fluxo de migrantes em busca de trabalho
nas industrias que progressivamente se instalam.

Nos anos 80 ndo houve grandes avangos industriais na cidade, em decorréncia da situacao
econdmica delicada que o pais enfrentava. Houve entretanto um crescimento vegetativo da
populacdo, assim como um timido adensamento, ocupando vazios deixados na década de 50.
Foi também nessa época que surgiu o loteamento Urbanova, bairro nobre projetado para
comportar 120 mil pessoas, nas margens esquerdas do rio Paraiba do Sul. Até hoje esta area da
cidade € pouco ocupada.

Os anos 90 foram marcados por uma reducdo na aprovagdo de novos loteamentos,
possibilitando maior densidade e ocupagdo de novos vazios urbanos. Foi também nessa década
que foram aprovados o Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado e a nova Lei de Uso e
Ocupacao do Solo e Zoneamento, afirmando politicas de verticalizagdo e ocupacdo de vazios
urbanos. A finalizagdo do anel viario permitiu maior fluidez no transito.

A evolugdo da mancha urbana de Sao José¢ dos Campos, de 1920 a 2014, ¢ apresentada
na Figura 1 abaixo.

Figura 1 — Evolucdo da malha urbana de Sdo José dos Campos
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Fonte: PlanMob SJC (2015).

4.2 SITUACAO ADMINISTRATIVA

Em decorréncia de sua historia relativamente breve, Sao José¢ dos Campos possui poucas
subdivisdes territoriais. A cidade em si esta dividida em trés distritos: Eugénio de Melo, Sao
Franciso Xavier e Sao José¢ dos Campos. A Figura 2 a seguir mostra esses distritos.
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Figura 2 — Os diferentes distritos que compdem o municipio de Sdo José dos Campos

DISTRITOS DE SAO JOSE DOS CAMPOS

[ Sao José dos Campos
[ Sao Francisco Xavier

Il Eugénio de Melo

Situacao | Area km2 [ %
Urbana 3539 1322

Rural 7457 1678
Total 1.0996 | 100

Fonte: Ministério do Interior (1981).

Ademais, Sao Jos¢ dos Campos pertence aos seguintes agrupamentos populacionais:

e Microrregido de Sao José dos Campos: agrupa os municipios de Cagapava, Igarata,
Jacarei, Pindamonhangaba, Santa Branca, Sao Jos¢ dos Campos, Taubaté e Tremembé;

e Mesorregido Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte (ou RMVale): ¢
composto por 39 municipios, todos localizados na regido sudeste do estado de Sao
Paulo;

e Complexo metropolitano expandido de Sao Paulo: compreende uma conurbagio entre
diversos polos urbanos do estado de Sao Paulo, entre eles Sdo Paulo, Campinas e Sao
José dos Campos.

43 PROBLEMATICA URBANA EM SAO JOSE DOS CAMPOS

Apesar de ter um grande territério municipal, a zona urbana de Sao José dos Campos se
encontra @ margem direita do rio Paraiba do Sul, localizado ao sudeste da cidade. Devido ao
historico da malha urbana, formaram-se diversos nucleos urbanos de maior densidade
separados por zonas pouco densas, conforme ¢ indicado na Figura 3.
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Figura 3 — Densidade das diferentes zonas de trafego em Sao José dos Campos

Fonte: PlanMob SJC (2015).
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A baixa densidade se adiciona o fato de que, de acordo com dados do IBGE de 2015, a
maior parte dos empregos nas zonas ricas da cidade (centro e oeste), enquanto que as demais

zonas possuem a maior parte da populagdo, conforme indica a Tabela 1.

Tabela 1 — Dados das diferentes regides do municipio de Sao José dos Campos

Regido Populagio Renda per capita Empregos Parcela de Parcela de
(2010) (2014) populacdo empregos
Centro 72913 R$ 1.290,91 96 888 11% 30%
Leste 174 933 R$ 580,77 57 786 26% 18%
Oeste 50115 R$ 2.057,95 37 050 7% 12%
Norte 62 859 R$ 517,41 15 651 9% 5%
Extemo 17014 RS 506,56 6 453 2% 2%
Norte
Sul 252 646 R$ 715,90 76 718 37% 24%
Sudeste 50 556 RS 714,09 28292 7% 9%
TOTAL 681 036 R$ 911,94 318 838 100% 100%

Fonte: IBGE (2015).

Sendo assim, ¢ inevitdvel que existam deslocamentos pendulares® cotidianos entre

diferentes zonas da cidade.

2 No urbanismo, deslocamentos pendulares sio aqueles que ocorrem quotidianamente € em grande massa,
geralmente de manha da periferia para o centro e de tarde/noite do centro para a periferia.
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Sdo José dos Campos ¢ uma cidade com preferéncia para o uso do automoével, se
comparada com cidades brasileiras de porte similar, conforme mostra o grafico indicado na
Figura 4.

Figura 4 — Divisdo modal de S3o José¢ dos Campos comparada a cidades brasileiras de porte
semelhante

Sao José dos Campos ANTP - Cidades com 500 mil a 1 milhdo de habitantes

22,07%

27,06%

Transporte de passageiros MOQutros ™ Motocicleta MCaminhdo ™Bicicleta B Automdvel BA pé

Fonte: Pesquisa Origem-Destino Sdo José dos Campos (2011)/Relatéorio ANTP (2011).

A cidade de Sao José dos Campos possui grande preferéncia pelo uso dos automoveis,
fazendo parte de quase metade dos deslocamentos realizados. Ao mesmo tempo, a reparti¢ao
do modal “a pé&” é muito inferior & média nacional. E de se notar portanto que a baixa densidade
da cidade e um Plano de Ocupagdo dos Solos que prioriza a especializacdo dos bairros faz com
que deslocamentos mais longos sejam necessarios no quotidiano, aumentando a demanda por
meios de trasporte rapidos. Evidencia-se de antemao que, a fim de se limitar o nimero de
deslocamentos (e diminuir sua distancia), uma politica a longo prazo de ruptura com a carta de
Atenas® é necessaria, criando bairros densos de uso misto.

Ao mesmo tempo observa-se que a mobilidade urbana individual ¢ relacionada

estritamente com a renda e o grau de escolaridade, conforme indica a Figura 5 a seguir.

3 Carta de Atenas: trata-se de um manifesto urbanistico de 1933 que prezou por uma cidade funcional, com
uma separagao dos fluxos e das fungdes.
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Figura 5 — Indice de mobilidade em fun¢do do ntimero de salarios minimos recebidos

Até 2 SM 2a5SM 5a10SM 10a20SM +de 20 SM

Fonte: Atlas da pesquisa origem e destino - panorama da mobilidade em Sao José dos Campos — Sao Carlos:
Editora Cubo (2014).

O indice de mobilidade representa o nimero de viagens realizados pelo total da populagio
que obedece a determinado critério. Pode-se observar que quanto mais elevada a renda da
populacao, maior ¢ a sua mobilidade urbana.

Ao mesmo tempo, a pesquisa Origem-Desino de 2011 (IPPLAN, 2014) indica que para
os modais motorizados o indice de mobilidade ¢ de 1,85, enquanto que para modais nao-
motorizados ele ¢ de 0,69. Isso indica uma tendéncia da populagdo ao uso do carro
cotidianamente.

44 O ATUAL TRANSPORTE PUBLICO EM SAO JOSE DOS CAMPOS

Em Sao José dos Campos, o sistema de transporte publico ¢ composto por uma frota de
onibus, em regime de concessdao com trés empresas diferentes. Sendo uma cidade de baixa
densidade, as linhas de onibus nem sempre atendem as demandas da populacdo, fazendo com
que muitos dos trajetos rotineiros tenham de ser feitos com 1, 2 ou até 3 baldeacdes.

Um dos problemas enfrentados pelo transporte publico para os cidadaos de Sao José dos
Campos é a auséncia de legibilidade do sistema. E dificil de se “aprender” a usar o 6nibus da
cidade, pois existem poucas informagdes sobre os horarios e o trajeto dos veiculos. Na maior
parte das vezes, € necessario perguntar ao motorista do onibus ou a algum outro passageiro
sobre a trajetoria seguida pelo onibus. Os pontos de 6nibus ndo possuem nenhuma indicagao
das linhas que ali passam, de seus horarios e muito menos do tempo restante para que o proximo
onibus chegue no ponto.

O site da prefeitura disponibiliza uma ferramenta* que indica os dnibus e o trajeto entre
dois pontos da cidade. No entanto, ela ¢ de uso pouco intuitivo e possui alguns problemas
informaticos que comprometem a credibilidade do usudrio em relagdo ao uso do onibus.

4 Disponivel em: http://www.sjc.sp.gov.br/mapa_google_itinerario.aspx
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Figura 6 — Site da prefeitura de Sdo José dos Campos com a ferramenta de calculo de trajetos
de 6nibus

Horario e itineririo de Onibus via Mapa do Google Tasans oa LeTna BN | B PRI | S ENVIAR POR EMALL | ] COMUNICAR ERRO
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Para consultar apenas os HORARIOS clique sobre o desentio do relégic que esta no mapa, no canto superior direito.
Fara consultar o TRAJETO completo clique sobre o desenho do mapa que esta na mapa principal, na canto superior direita

s 5 * < Hrkio. gl
® =
[Sairagora v | BaosRoi7 | [1544]
Comochegar? | a8
-
AR a

Fonte: Prefeitura de Sao José dos Campos (2017). 7

A partir dos dados fornecidos no site da prefeitura de Sdo José dos Campos e das camadas
em formato km/’ disponiveis para download, pdde-se produzir um mapa da extensdo da rede de
onibus da cidade de Sao José dos Campos, apresentado na Figura 7.

Figura 7 — Atuais linhas de onibus de Sao José dos Campos

Atuais linhas de nibus de Sdo

R

¢ José dos Campos
Legenda
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Campos
| Linhas
£ — Onibus

—— Alternativo
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I —

Fonte: produgdo propria do autor (2017).

5> Formato kml: Keyhole Markup Language. Um dos formatos de camadas geoespaciais para a confec¢do
de mapas em programas de SIG (Sistema de Informacdo Geografica).
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Apesar dos problemas que os dnibus apresentam, eles representam a tnica opgao vidvel
para uma grande parcela da populagdo de Sdo José dos Campos. Tendo 27,06% do total de
deslocamentos de um dia comum, o 6nibus ¢ espago de segregagdo entre 0s menos 0s mais
favorecidos. A Figura 8 (pagina 22) comprova essa disparidade.

4.5 0OUSO DO CARRO EM SAO JOSE DOS CAMPOS

Conforme indicado pela figura 4, existe uma certa peculiaridade em Sao José dos Campos
se comparada com outras cidades brasileiras de porte semelhante: ha uma grande preferéncia
pelo uso do automdvel, ele compondo 44,16% dos deslocamentos diarios (contra 31,67% de
cidades de porte semelhante). Ainda segundo dados levantados pela pesquisa origem-destino,
ha pelo menos um carro em 68% dos domicilios de Sdo José dos Campos.

De acordo com dados do IBGE em relagdo a frota de Sao José dos Campos, em 2016 a
cidade de Sdo José¢ dos Campos contava com 413 600 veiculos pessoais, fazendo com que
existam 0,6 carros por habitante (ou 2,5 carros para cada familia de 4 pessoas).

De modo genérico, o cidaddo brasileiro tende a seguir o modelo americano de vida em
detrimento do modelo europeu. As nossas cidades tém sido concebidas para carros, e ndo para
humanos. Sendo assim, existe uma tendéncia prejudicial a se preferir o uso do carro, além de
todos os argumentos a favor de outros modais, para quaisquer situagdes. Isso se torna um
empecilho quando se tenta aprimorar a mobilidade urbana de uma cidade, pois ainda havera os
irredutiveis automobilistas que persistirao no uso do carro em detrimento do transporte publico.

A Figura 8 evidencia esse desejo inerente do brasileiro de ser motorizado:

Figura 8 — Média de viagens por modo e por faixa de renda

Média de viagens por modo
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Apé Transp. Passageiros W Automével

Fonte: Pesquisa OD em S&o José¢ dos Campos (2011).
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Pode-se observar que o uso do carro cresce conforme aumenta a renda do individuo em
Sdo José dos Campos. Enquanto os menos favorecidos economicamente ndo t€m poder
aquisitivo para adquirir um carro, os ricos (que possuem o poder da escolha modal) nao
escondem sua preferéncia pelo automovel.

Ao mesmo tempo, nota-se que os usudrios dos automadveis tém outras op¢des € nao sao
de modo algum prisioneiros destes, pois mesmo em regides ricas porém bem servidas de
transporte publicos e com boa caminhabilidade® o uso do carro é majoritario, conforme indica
a Figura 9.

Figura 9 — Distribui¢do dos modos por macrozona

f

Extremo Norte

Norte

Centro 0 Leste '

9

Oeste

' » Sudeste

Sul
Legenda:
Deslocamentos:
- Automével
.
- Bicideta

Motocicleta 0 3 6 9 12

Transporte de Passageiros

Fonte: Pesquisa OD em S&o José¢ dos Campos (2011).

¢ Caminhabilidade (traduzido do inglés, walkability), é a propriedade que alguns bairros tém de serem de
facil acesso aos pedestres.
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As zonas Oeste e Centro de Sao José dos Campos possuem a maior renda per capita (e
portanto maior poder aquisitivo) e boa oferta de transporte publico (IBGE, 2015). No entanto,
essas zonas possuem a maior parte de deslocamentos em automovel.

Em Sao José dos Campos, foi criado o sistema de estacionamento rotativo em algumas
de suas vias de modo a se combater o uso dos carros. Por R$2,00/hora (maximo de 2 horas), os
automobilistas podem estacionar nessas ruas. O mapa indicado na Figura 10 abaixo mostra a
abrangéncia dessa chamada “Zona Azul”:

Figura 10 — Vias de Sdo José dos Campos nas quais o estacionamento rotativo ¢ obrigatorio

y

-5, I |

Estacionamento rotativo
Sistermia viario

— Zomas Azul
0 1 3 J

Fonte: PlanMob SIC (2015).

As vias as quais se destina o estacionamento rotativo sdo as ruas do centro da cidade,
além da Avenida Andromeda na zona sul.

Em vez de incentivar o uso de modais ativos e coletivos’, o sistema de Zona Azul acaba
por facilitar o uso do carro ao impdr um modo no qual o estacionamento se torna viavel nessas
zonas. De fato, visto que os automodveis sao mais utilizados pelas pessoas de maior renda, a

"Modais ativos e coletivos: transporte a pé, bicicleta, skate, patins ou transporte publico.
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imposi¢do de uma taxa de R$2,00/hora (um baixo valor) deveria ser apenas simbodlica. No
entanto, o pagamento dessa taxa ¢ facilitado até pela existéncia de um aplicativo que permite
ao usuario de paga-la por meio de seu smartphone.

4.6 O USO DA BICICLETA EM SAO JOSE DOS CAMPOS

A bicicleta representa apenas 2,58% dos deslocamentos urbanos da cidade de Sao José
dos Campos. A Figura 11 apresenta os motivos de viagem para o modal cicloviario:

Figura 11 — Motivos para a viagem de bicicleta

Motivos para a viagem de bicicleta

= Assuntos pessoais
= Compras
Estudo
Lazer
= Outros
= Saude

= Trabalho

® Transportar passageiro para estudo

Fonte: Pesquisa OD em Sao Jos¢ dos Campos (2011).

Ainda que 5% das viagens sdo feitas para o lazer (e 55% para o trabalho), a prefeitura
encara a bicicleta como um esporte, criando ciclovias agraddveis e sem muito cuidado para a
eficacia de seu uso, quanto menos da integragdo entre ciclovias. Cada vez mais as ciclovias sao
concebidas para serem compartilhadas com os pedestres, sem consideragcdo aos acidentes que
podem ocorrer devido a esse conflito de uso de espago publico, conforme mostra a Figura 12,
que apresenta uma fotografia tirada de uma calgada em Sao José€ dos Campos.
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Figura 12 — Um hibrido de cal¢ada e ciclovia em uma rua de Sao José dos Campos, cuja

disposicao pode causar acidentes entre ciclistas e pedestres
/ v B N D

.xy

Fonte: Jornal G1 (2015).

Frequentemente sdo utilizados bloquetes de concreto para a composi¢ao do pavimento da
ciclovia, diminuindo a sua velocidade e prejudicando o argumento de que a bicicleta ¢ uma
alternativa vidvel ao automével.

O mapa da Figura 13 foi produzido pelo grupo Ciclistas de Sdo José®. Nele constam todos
0s equipamentos publicos que promovem o ciclismo.

8 O grupo Ciclistas de Sdo José tem por objetivo promover o uso das bicicletas em Sdo José dos Campos e
regido, por meio de artigos em redes sociais e em seu site (http://www.ta.org.br/sjc/).
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Figura 13 — Mapa das ciclovias da cidade de Sao José dos Campus, produzido pela associacao

Ciclistas de Sdo José
= :
/ Ciclovia
Ciclofaixa
Parc citaglin (o)

o ¥

S Parque Da Cidace @ @ / Calgada Compartilhada
“"Roberto Burle rx" Ciclorotas
o
e & / Ciclofaixa de Domingo
SP-050
TR / Rota Alternativa
Spgm / Via Proibida
/ Trilhas
‘ o / Plano Cicloviario

r tadi
UU.N'VA(T 'd Parq icelimca.‘/‘«rgvcwjnu o &ntre commert T(_)qas a’s.VIas
niversidade ntervale Shoppir &b Bicicletario
do Vale e rading, . .
do Pgalba ﬁ Paflue Santos7'el | situto Tecno ﬁt} Bike Sharing
[SP-050 de Aeronautica ¥ Lojas e Oficinas
. =)

B Bombas de Ar

Aeroporto
Vale Sul Shopp Interne?cional

g ’ de Sao José
dos Campo&
sCampos g o

R/

%,
L,
Fonte: SOUZA (2017).

Observa-se que existem pouquissimas ciclovias na cidade de Sdo José dos Campos, e que
em sua maioria, elas ndo sao interligadas. Os automobilistas de Sao Jos¢ dos Campos tém pouco
respeito aos ciclistas, tornando a via publica um espago perigoso para o uso rotineiro de bicicleta
nas atuais condi¢des de seguranca. Deste modo, acabam formando-se zonas nas quais o0 acesso

a bicicicleta ¢ dificultado pela auséncia de vias dedicadas aos ciclistas, fazendo de Sao José dos
Campos uma cidade pouco adaptada aos ciclistas.
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S O CASO DE LYON

A cidade de Lyon localiza-se na Franga, proximo a fronteira com a Suiga, e ¢ a segunda
maior cidade do pais. A sua localizacdo ¢ melhor representada no mapa da Figura 14 a seguir.

Figura 14 — Localizagdo da cidade de Lyon (em vermelho) em relagdo a Franca

Fonte: produgio do proprio autor (2017).

5.1 HISTORIA

A histéria de Lyon remonta & época dos romanos e estd repleta de detalhes que
contribuiram para a altera¢do do seu tecido urbano. Para os fins deste estudo, limitar-se-a a
apresentar a historia recente da cidade de Lyon, mais especificamente em relagdo as politicas
publicas agindo sobre a sua mobilidade urbana.

Em 1900, a cidade contava com aproximadamente 460 000 pessoas, sendo que
recentemente foram anexadas algumas cidades vizinhas ja conurbadas. A muralha que outrora
circundava a cidade em si perde sua funcao, tendo sido sentidos os efeitos da urbanizagao
periférica. Lyon € uma cidade industrial, tendo dentro de suas fronteiras trés estacdes de trem,
alguns funiculares e o bonde elétrico, ao modelo de Paris Haussmanniana.

A Figura 15 representa um cartdo postal da cidade no inicio do século XX. Nota-se que
na época as ruas eram dominadas por bondes elétricos e pedestres, os automoveis sendo
popularizados especialmente no entre-guerras. A Figura 16 mostra um Plano de renovacao do
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centro da cidade de Lyon. Nota-se a criagdo principalmente de duas avenidas, horizontais no
mapa, a0 modelo dos boulevards de Paris.

Figura 15 — Cartao postal de Lyon, por volta de 1907

Fonte: Actuacity (2017).

Figura 16 — Plano de renovacao do centro da cidade de Lyon por Gustave Bonnet, em 1863

g
Fonte: Vanupied (2017).

Para se ter uma melhor visdo aérea da cidade de Lyon, a Figura 17 mostra uma litografia
de 1860.

Figura 17 — Litografia de Lyon em 1860
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Fonte: Guesdon (1860).

No inicio do século XX comegou a se notar a importancia das infraestruturas de transporte
como barreiras urbanas: se de um lado da estagdo de Perrache a cidade prosperava, no outro
reinava o crime e a pobreza. O mesmo era observado entre bairros separados por um dos dois
rios.

Tendo em vista uma melhoria na mobilidade urbana, iniciaram-se nessa época projetos
urbanos. As grandes mudangas na cidade de Lyon se deram principalmente pela destrui¢do de
prédios antigos que eram pouco higi€nicos, segundo os arquitetos e prefeitos da época. Isso ¢é
evidenciado apds o demoronamento de uma colina sobre um bairro renascentista em uma noite
de 1930, deixando 40 mortos. Os prédios antigos foram entdo vistos como perigosos, € a sua
substitui¢do por prédios mais modernos foi vista como prioritaria. Bairros medievais inteiros
foram destruidos para dar espago a pragas, parques e, principalmente, ruas. O automovel, apesar
de ser um modal de transporte ainda elitizado, ganhou privilégio no planejamento urbano, sendo
associado a modernidade. E também antes da Segunda Guerra que o primeiro trolleybus® é
posto nas ruas de Lyon.

A Segunda Guerra Mundial significou uma grande perda populacional e patrimonial para
a cidade de Lyon. Fala-se em “crise do alojamento”, assim denominada devido a um breve
periodo no qual os franceses se instalam em favelas, e assim politicas estatais de urbanismo
visaram a erradicar a habitagdo irregular. Os Trinta Gloriosos, periodo de prosperidade
econdmica na Franca poOs-guerra, possibilitaram uma recuperacdo da populacdo do entre-
guerras, ao custo de uma diminui¢do da densidade global da cidade. Um dos principais
emblemas da arquitetura do pos-guerra foram os conjuntos habitacionais.

? Trolleybus: um veiculo elétrico para o transporte em massa de passageiros. Montado como um dnibus
comum, o seu motor elétrico é alimentado por duas catenarias superiores.
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Figura 18 — Foto aérea do conjunto habitacional de La Duchére, emblematico na metropole de
Lyon

I—

»

Fonte: GPV Lyon la Ducheére. Foto de 1961.

A Carta de Atenas, de 1933, tem grande influéncia sobre a cidade, incentivando a criagdo
de conjuntos habitacionais nas periferias para abrigar o excedente da populagao resultante do
baby-boom'® da imigra¢io e da repatriagdo dos argelianos apés a independéncia da Argélia,
conforme ¢ indicado na Figura 18. E construida, sob a logica de incentivo ao uso do carro, uma
rodovia passando pelo bairro historico de Lyon, ainda hoje utilizada. Também sdo extintos os
bondes elétricos'! em 1957, para depois serem reintroduzidos em 2001. Até entdo, a Franca era
um dos maiores produtores de automéveis do mundo.

Por diversos fatores, a partir dos anos 70 o uso intenso do carro passa a ser questionado
pelos urbanistas, que comegam a investir em novos tipos de deslocamento pela cidade. Em 1974
uma antiga linha de funicular'? é convertida em metrd, e em 1978 duas outras linhas sio

19 Fonte: Legoullon (2016).

' Bonde elétrico (também conhecido como VLT ou tramway): veiculo sobre trilhos alimentado pela
corrente elétrica das catenarias.

12 Funicular: Veiculo sobre trilhos tracionado por um cabo destinado a subir e descer uma zona de alta
declividade.
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construidas. Em 2005 o primeiro sistema de bicicletas de aluguel na Franga ¢ introduzido, e em
2016 é inaugurado o primeiro onibus inteligente (sem condutor).'?

5.2 SITUACAO ADMINISTRATIVA

Lyon ¢ administrada em diferentes escalas: uma mesma rua em Lyon esta sujeita as
decisdes de até 7 escalas administrativas, desde o comité de bairro até a Unido Europeia. Cada
qual influencia a cidade de acordo com o territdrio ao qual estd associado — o comité de bairro,
por exemplo, se preocupa mais com a disposicao de cal¢adas e ruas, enquanto que a Unido
Europeia visa uma melhor integragdo de Lyon com o restante da Europa.

E interessante notar que a abundancia e a redudancia de drgdos publicos na Franga é tida
por muitos como um empecilho a eficacia administrativa. Por exemplo, a Franga possui 35 416
comunas'¥, sendo 40% do nimero de comunas na Unido Europeia (tendo porém apenas 12%
de seu territorio).

Nos quesitos de mobilidade urbana, Lyon pode ser melhor entendida se considerarmos as
seguintes “defini¢des” para a cidade, cada qual definindo suas fronteiras de acordo com os mais
variados critérios.

1) Lyon intramuros: corresponde ao territério municipal de Lyon, dividido em 9
arrondissements (bairros). Esta associado a um maire (prefeito), eleito por sufragio
universal durante 6 anos; ">

2) Lyon-Villeurbanne: o municipio de Villeurbanne ¢ frequentemente agrupado ao
municipio de Lyon, a leste deste. A auséncia de uma fronteira fisica entre as duas
cidades e a historica cooperagdo entre as duas faz com que muitos habitantes de ambas
as cidades sejam a favor de uma fusdo entre as duas cidades. Ademais, Villeurbanne
age como cidade-dormitério para muitas das atividades econdomicas de Lyon!®.
Entretanto, para fins administrativos, Villeurbanne ¢ um municipio a parte, com seu
proprio maire (prefeito) e nenhum bairro;

3) Grand Lyon: trata-se da regido metropolitana de Lyon, composta de 59 municipios ao
redor de Lyon intramuros. E gerida por um presidente e atualmente é a maior entidade
responsavel por gerir a cidade;

4) Area urbana de Lyon: trata-se de uma regido criada pelo Insee!” para fins puramente
estatisticos. Por defini¢do, uma area urbana ¢ um conjunto de municipios, continuos e
sem enclave, constituido por um polo urbano (unidade urbana) de mais de 10 000
empregos, € por municipios rurais ou unidades urbanas (coroa periurbana), onde ao

13 Fonte: TCL, 2017.

4 Comuna: ¢ a unidade bésica de organiza¢do territorial na Franga, correspondendo grosso modo ao
municipio brasileiro.

15 Fonte: lei PLM (1982), relativa 4 administracdo das cidades de Paris, Lyon e Marseille.

16 Uma cidade-dormitério ¢ um aglomerado urbano localizado nas proximidades de um centro urbano e que
possui grande concentragdo de residéncias sem, no entanto, oferecer empregos.

17 Insee: Instituto Nacional da Estatistica e Estudos Econdmicos. Orgdo francés equivalente ao IBGE
brasileiro.
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menos 40% da populagdo residente empregada trabalha no polo ou em um dos
municipios compostos deste.'®

A Figura 19 e a Figura 20 ilustram as fronteiras das diferentes divisdes administrativas
de Lyon.

Figura 19 — As cidades de Lyon e Villeurbanne, visivelmente conurbadas no mapa

8 Tradugdo da definichio da Insee de wuma 4rea urbana (2010). Acessado em:
https://insee.fr/fr/metadonnees/definition/c2070 (Agosto/2017).
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Figura 20 — Diferentes territdrios associados a Lyon

Fonte: produgio do proprio autor (2017).

5.3 PROBLEMATICA URBANA EM LYON

E importante notar o contexto urbano no qual se insere a cidade de Lyon. De fato, a cidade
tem grande densidade populacional, especialmente no centro histérico, como mostra a Figura
21.



Figura 21 — Densidade populacional na Grande Lyon
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Fonte: dados RGP 2006

Fonte: traduzido de Bonnel (2013).
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Visto que a maior parte dos empregos se localizam no centro da cidade, ocorre uma certa

pendularidade'® nos deslocamentos cotidianos — da periferia ao centro pela manha, e do centro

a periferia pela noite. Entretanto, ao longo dos anos 90 diversos bairros centrais outrora

degradados foram revitalizados, repovoando o centro histérico com uma populagdo de alta

renda. Sendo assim, o fendmeno da urbanizagao periférica ndo se da pelo desejo dos habitantes

de ares mais bucolicos e uma fuga do caos da cidade — pelo contrério, eles se instalam na

periferia justamente porque o preco do metro quadrado dos imdveis no centro da cidade ¢

exorbitante.

Assim a légica de consumo contraria aquela encontrada no Brasil, em que a possessao de

um automodvel ¢ objetivo de muitos: na Francga, prioriza-se obter uma residéncia bem servida

19 Ver nota 2 (pagina 19).
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de transporte publico. A falta de espaco no centro da cidade gera uma falta de estacionamento,
cujos precos sao em sua maioria abusivos. Soma-se a isso a consciéncia ecologica dos franceses,
cientes dos efeitos nocivos dos gases de efeito estufa para o meio ambiente, que por isso hesitam
em usar o carro sem necessidade.

5.4 O ATUAL TRANSPORTE PUBLICO EM LYON

Toda a rede de 6nibus, bondes elétricos (VLTs ou tramways)*°, metros e funiculares! é
gerida pela empresa Transportes Publicos de Lyon (TCL). O mapa da Figura 22 indica as linhas
de transporte publico na zona central da cidade de Lyon.

Figura 22 — Linhas de transporte publico em Lyon-Villeurbanne
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Fonte: TCL (2016).

Nota-se que a regido de Lyon-Villeurbanne possui uma boa distribui¢do de linhas de
transporte publico. Até mesmo a periferia da cidade (representada no mapa a seguir) possui
uma boa distribuicao de linhas de transporte publico, ainda que deficitarias em relacio ao centro
da cidade.

20 Bonde elétrico: ver nota 11.
21 Funicular: ver nota 12.
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Figura 23 — Distribuicao das linhas de transporte na Grande Lyon (aglomeragdo lionesa)

Agglomération lyonnaise noaaom i

Fonte: TCL (2016).

Para um morador da regido de Lyon-Villeurbanne, o uso do carro é completamente
dispensavel, caso ele trabalhe ou estude na mesma regido. Em realidade, ¢ estimado que um
carro no centro da cidade tenha a mesma velocidade média que um transporte publico ou
equivalente a uma bicicleta.

O mesmo nao pode ser dito para a periferia da cidade, que, apesar de ser bem servida em
transportes publicos, ndo pode compensar o fato de estar fisicamente distante do centro e por
1sso ter viagens mais demoradas.

A maioria das estacdes de Onibus (e a totalidade das estagdes de bonde elétrico e metrd)
possuem painéis que indicam os horarios de passagem dos veiculos, o tempo para que o
proximo transporte chegue, o seu itinerario € um mapa do bairro. Em termos praticos, isso
representa uma ferramenta de grande utilidade para os usuarios do transporte, pois permite que
eles possam planejar os seus trajetos de modo rapido e facil.
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5.5 OUSO DO CARRO EM LYON

Como a grande maioria das cidades no mundo, o carro continua sendo um meio de
transporte empregado por uma boa parcela da populagdo. Apesar de todos os defeitos a ele
associados, ndo se pode negar que os automoveis possuem as suas vantagens, motivo pelo qual
ele ainda ¢ bastante utilizado na cidade: ele permite o deslocamento entre dois pontos quaisquer
da cidade, em qualquer hora do dia e tudo no conforto do espago climatizado e acusticamente
isolado.

O seu uso, no entanto, ¢ cada vez menos representativo na parcela de deslocamentos na
metrépole de Lyon, devido, entre outros, as altas taxas que os motoristas devem pagar. Segundo
o site francés quelleautomobile.fr, que comparou 30 000 simulagdes feitas por internautas, um
carro custa em média 3300 € por ano, o equivalente a aproximadamente R$ 11000,00.%

Outro fator que desencoraja utilizar o carro € a questao do estacionamento na cidade. Na
maior parte das ruas ¢ necessario pagar por hora de uso de vaga, especialmente aos finais de
semana. A propria faganha de encontrar um lugar perto da destinagdo final ¢ algo dificil na
cidade, fazendo com que muitas vezes seja necessario terminar o trajeto com uma longa
caminhada.

De acordo com a Sindicato Misto dos Transportes do Departamento do Rhone (Sytral), a
taxa de motorizagao ¢ de 0,42 em Lyon-Villeurbanne e de 0,51 em toda a regido metropolitana.

5.6 O USO DA BICICLETA EM LYON

Lyon possui uma malha cicloviaria desenvolvida, se comparada a de Sao José dos
Campos. Além de ser densa e capaz de atingir boa parte da cidade, ela ¢ toda conectada,
permitindo uma seguranga ao ciclista durante a totalidade de seu trajeto. A Figura 24 apresenta
a reparti¢do das ciclovias ao longo da cidade.

Figura 24 — As ciclovias em Lyon hoje em dia
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Fonte: OpenStreetMap (2014).

22 Fonte: http://www.lefigaro.fr/conso/2014/01/25/05007-20140125 ARTFIG00275-utiliser-un-vehicule-
represente-un-cout-de-3300-euros-par-an.php . Acessado em Abril/2017. Valor do euro adotado: 1,00 € =RS$ 3,30.
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Lyon apresenta um problema sério de furto de bicicletas. Ao passo que uma bicicleta
usada pode ser comprada por a partir de 30 € (cerca de R$ 100,00), recomenda-se sempre a
compra de um cadeado de boa resisténcia, cujo prego médio ¢ de 20 € (cerca de R$ 70,00). A
possibilidade de furto de bicicleta ¢ algo que orienta a mobilidade de muitos ciclistas.

Um sistema de aluguel de bicicletas, o vélo’v, existe como alternativa as bicicletas
particulares. Por 25 €/ano (cerca de R$ 80,00) ou 1,5 €/dia (cerca de R$ 5,00), os usuarios
podem retirar uma vélo 'v de qualquer estacdo que as contenha, ¢ a devolvé-la em qualquer outra
estacdo que tenha vagas. Esse servico apresenta diversas vantagens para os usuarios:

e Acesso livre a uma bicicleta por pregos acessiveis;

e Despreocupacao com a manutengao das bicicletas;

e Despreocupacao com o armazenamento das bicicletas e de sua seguranga em relagdo a
furtos;

e Maior possibilidade de pratica de multimodalidade, podendo-se fazer correspondéncias
faceis com outros meios de transporte (em especial o transporte a pé € o por transporte
publico).

Por outro lado, as vélo’v apresentam alguns inconvenientes em relacdo as bicicletas
convencionais:

e (Grande peso da bicicleta (25 kg) comparado com as bicicletas comuns (de 7 a 15 kg)
dificulta o desempenho dos ciclistas;

e Nao ha garantias de que haja bicicletas na estacdo de partida, ou que haja vagas de
estacionamento na estagdo de destino. Esse fenomeno ¢ mais observado em localidades
sujeitas a deslocamentos pendulares.

Hoje estdo em circulagdo 4000 bicicletas vélo v, estacionadas em 348 estagdes indicadas
no mapa a seguir.

Figura 25 — Mapa que indica as estagdes de vélo’v em Lyon-Villeurbanne
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6 ELEMENTOS COMPARATIVOS ENTRE AS DUAS CIDADES

Tendo analisado individualmente Sdo José¢ dos Campos e Lyon, ¢ importante realizar uma
comparagdo direta entre as duas a fim de se evidenciarem as suas diferencas e semelhangas.

6.1 POPULACAO

A Figura 26 mostra a evolucdo das populagdes de Sdo José dos Campos e Lyon entre
1900 e 2017. Preferiu-se focar neste breve periodo (apesar da maior histéria de ambas as
cidades) pois ele ¢ o que mais determinou o perfil atuais das cidades de Sao José¢ dos Campos
e Lyon.

Figura 26 — Evolugao historica das populagdes para as cidades de Lyon e Sao José dos Campos
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Fontes: INSEE (2017) (dados de Lyon); Seade e Prefeitura de Sdo José dos Campos (2017) (dados de Sao José
dos Campos).

A Figura 26 evidencia a diferente histdria entre as duas cidades. Enquanto que Lyon,
tendo sido fundada hé dois mil anos, possui uma populagdo relativamente estavel entre 1900 e
hoje, Sao José dos Campos teve um crescimento exponencial a partir dos anos 50, crescendo
em 17 vezes entre 1940 e 2017.

Lyon possui algumas flutuagdes em sua populagdo explicadas basicamente pelas baixas
da Segunda Guerra Mundial (1939-1945) e, mais tarde, pela degradacdo do centro da cidade
em virtude das infraestruturas de transporte automobilistico. Soma-se a isso a
periurbanizagdo®®, levando milhares de familias a zonas mais afastadas da cidade. De fato,
enquanto a cidade de Lyon em 2014 possui 506 605 habitantes, a regido metropolitana conta
com 1 354 476 habitantes.

23 Periurbanizagdo: processo de expansdo urbana caracterizado pela fuga dos habitantes dos centros da
cidade as zonas rurais periféricas, proximas a importantes eixos de transporte.
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6.2 TECIDO URBANO E DENSIDADE

Tabela 2 — Comparativo de densidades e populagdes entre Sdo José dos Campos e Lyon

Sao José dos Campos Lyon
Populagao 681 036 506 615
Area (km?) 1099,7 47,87
Densidade (hab/km?) 619,29 10583,14
Populagdo urbana 615175 506 615
Area urbana (%) 32% 100%
Densidade urbana 1737.81 10 583,14

(hab/km?)
Fontes: INSEE (2017) (dados de Lyon); IBGE ¢ Prefeitura de Sdo José dos Campos (2017) (dados de Séo José
dos Campos).

A Tabela 2 indica que apesar da populagdo de Sao José¢ dos Campos ser ligeiramente
maior que a de Lyon, a primeira possui uma superficie mais de 20 vezes maior, diminuindo
drasticamente sua densidade.

Por outro lado, Lyon ndo possui nenhuma zona rural, visto que ela se encontra rodeada
de outras comunas pertencentes a regiao metropolitana. Ainda que a area urbana de Sao José
dos Campos componha apenas 32% do seu territorio, a densidade na zona urbana de Sao José
dos Campos € muito inferior a de Lyon.

Pode-se argumentar que a baixa densidade de Sao Jos¢ dos Campos seja devido a
preferéncia pela construg¢do de casas individuais em detrimento de prédios residenciais, com a
excecdo notavel de alguns bairros como o Jardim Aquarius. Em Lyon ¢ incentivado a
construgdo de edificios residéncias, portanto, a promocao imobilidria vem cada vez mais
extinguindo as casas individuais. Entretanto, esses prédios costumam ter um baixo gabarito
(aproximadamente 6 andares) e sao muitas vezes colados aos prédios adjacentes, aumentando
a densidade. Nota-se que os arranha-céus em Lyon sdo raros, a sua construcao sendo regulada
por diversas leis paisagisticas e urbanisticas.

6.3 COMUNICACAO A MALHA RODOVIARIA E FERROVIARIA

As cidades de Sao José dos Campos e Lyon t€ém em comum o fato de terem uma rodovia
de grande importancia que corta o centro urbano; no entanto, os eixos rodoviarios interferem
de modo diferente na mobilidade das cidades.

Sao José dos Campos ¢ cortada na metade pela via Dutra. As zonas Oeste, Centro, Norte
e uma parte da Leste s@o fisicamente separadas das zonas Sul, Sudeste e o restante da Leste
pelarodovia. Percebe-se que a via Dutra, criada para facilitar o transporte entre Sdo Paulo e Rio
de Janeiro, acaba por representar um obstaculo da mobilidade local em Sao José dos Campos.
Ainda assim, modais motorizados adaptam-se de certo modo as altas velocidades que
representam a via Dutra. O maior problema reside na mobilidade dos modais ndo-motorizados,
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em especial em relagdo aos pedestres e ciclistas. Nos quase 15 quildmetros da rodovia que cruza

a cidade, existem apenas 10 passarelas que permitem o trafego a pé e cicloviario entre os dois
lados das pistas, conforme indica a Figura 27.
Campos

Figura 27 — Passarelas e passagens sobre a rodovia Presidente Dutra no trecho de Sao José dos
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Fonte: produgdo propria do autor (2017).

4 km
I 1

Nota-se que essas passarelas ndo sdo de modo algum ciclovias. Os ciclistas devem
empurrar sua bicicleta e ir caminhando a fim de atravessar a rodovia. Um exemplo de uma
desssas passarelas pode ser visto na Figura 28.

Figura 28 — Exemplo de passarela sobre a via Dutra

Fonte: CCR NovaDutra (2017).
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A cidade de Lyon, por sua vez, ¢ cortada parcialmente pela rodovia A6-A7 e por algumas
ferrovias. O tratamento dado a essas infraestruturas de transporte em grande escala ¢
completamente diferente daquele dado por Sao Jos¢ dos Campos. A principal diferenga esta no
fato da rodovia e ferrovias estarem elevadas em relacdo as ruas, permitindo uma melhor
separagdo dos fluxos. Além disso, decidiu-se em janeiro de 2017 que a A6-A7 seria
desclassificada como rodovia até 2030, sendo convertida em avenida constituinte da malha
viaria urbana.?* E portanto uma ideia valida a de ndo apenas adaptar a cidade a rodovia que a
cruza, mas também simplesmente remové-la e integra-la como parte consituinte da cidade.

O mapa a seguir (figura 29) indica os pontos nos quais pedestres e ciclistas podem
ultrapassar as ferrovias e rodovias na cidade de Lyon.

Figura 29 — Passagens e tineis para pedestres e ciclistas sob as rodovias e ferrovias de Lyon
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24 Fonte: Girardon (2017).
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As passagens sobre as ferrovias e rodovias seguem o modelo da Figura 30.

Figura 30 — Passagem sob ferrovia em uma rua de Lyon.

—

Fonte: Google Street View (2017).

Pode-se notar uma grande porosidade dessas infraestruturas ao deslocamentos pedestres
e ciclistas se comparado a Sao José dos Campos, indicando que elas possuem um impacto
reduzido na mobilidade urbana de Lyon.

6.4 RELEVO

O sitio urbano® no qual as cidades de Sdo José dos Campos e Lyon foram construidas
tem influéncia sobre a escolha de modais ativos de transporte. Um relevo acidentado pode ser
um fator determinante na escolha modal, e Lyon leva vantagem no que diz respeito a uma
topografia adaptada aos transportes ativos. A sua metade leste (assim como o centro da cidade)
¢ caracterizado por um relevo plano, ideal para bicicletas. Enquanto isso, Sao Jos¢ dos Campos
apresenta um relevo acidentado que em alguns pontos cruciais pode desencorajar os ciclistas e
pedestres.

As topografias dos sitios urbanos das duas cidades sao apontadas na Figura 31 (Sao José
dos Campos) e na Figura 32 (Lyon).

25 Sitio urbano: lugar onde a cidade se forma, com maior énfase sobre os seus aspectos naturais como a
topografia e hidrografia.
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Figura 31 — Mapa topografico da regido central de Sao José dos Campos
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Fonte: topo grahic-map.com (2017).

Figura 32 — Mapa topografico da regido central de Lyon
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6.5 LEIS DE ZONEAMENTO

Devido as suas historias e culturas completamente distintas, as cidades de Sao José dos
Campos e Lyon diferem em suas leis de zoneamento. Isso traz um impacto na mobilidade
urbana especialmente nos quesitos de densidade populacional e de distancia dos deslocamentos.

Na cidade de Lyon as leis de constru¢do de imodveis variam de bairro para bairro —
entretanto, em geral ndo ¢ necessaria nenhum recuo frontal, lateral no fundo do lote. Existe
geralmente um limite a altura dos iméveis para fins paisagisticos. Ademais, ¢ extremamente
comum que o pavimento térreo dos prédios seja utilizado como comércio, tanto em bairros
centrais quanto afastados. Sendo assim, aumentam-se as chances de que os residentes do prédio
possam encontrar os servi¢os de que necessita a uma pequena distancia a pé de seu apartamento.

Uma foto de um prédio tipico encontrado nas ruas de Lyon pode ser vista na Figura 33.

Figura 33 — Tipico prédio de Lyon

Fonte: Google Street View (2017).

Sdo José dos Campos, por outro lado, cria uma separagido horizontal?® entre zonas
residenciais, comerciais, industriais e de lazer, impedindo que o modelo europeu seja
reproduzido. De fato, esse modelo ¢ encontrado apenas em prédios antigos de seu centro da

26 As separagdes horizontais e verticais sdo melhor explicadas na Figura 35.
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cidade. A Figura 34 representa um tipico prédio do centro de Sao José dos Campos, no qual o

térreo € reservado para uso de seus moradores.
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Fonte: Google Street

A Figura 35 indica a diferenca basica entre o modelo de zoneamento americano/brasileiro
(esquerda) e o zoneamento europeu (direita). Ao passo que o modelo americano preza por uma
separagdo horizontal das fungdes (com prédios, quarteirdes e até bairros com uma Unica
funcdo), o modelo europeu segue uma separagdo vertical das fungdes, deixando os andares

superiores a residéncia.

Figura 35 — Explicagdo da diferenca entre separacdes verticais e horizontais no zoneamento de
uma cidade
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Fonte: Blackson (2017).
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6.6 PIRAMIDES ETARIAS

Um importante fator que determina a escolha modal dos individuos €, sem duvida, a sua
idade. Por exemplo, enquanto as criancas tém sua mobilidade limitada pela restricdo de seus
pais e pela violéncia urbana, os idosos s3o muitas vezes fisicamente incapacitados de utilizarem
determinados modais.

Lyon ¢ uma cidade de um pais desenvolvido, que ¢ caracterizado pela baixa taxa de
natalidade e uma forte tendéncia de envelhecimento da populacdo. No entanto, pelo fato de ser
uma cidade estudantil (total de 127 500 estudantes nos campi da regido metropolitana?’), a
cidade possui uma forte concentracao de jovens de 15 a 29 anos. Nota-se igualmente uma maior
concentragdo de idosos (acima de 74 anos) se comparado a Sao José dos Campos, consequéncia
da melhoria da qualidade de vida europeu.

Sao José dos Campos, por outro lado, possui uma quantidade notavelmente maior de
criangas de idade inferior a 14 anos de idade, caracteristica de paises em desenvolvimento como
o0 Brasil.

Figura 36 — Comparativo das piramides etarias das cidades de Sao José dos Campos e Lyon
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15a29anos 27,4% 2% 28,6% 29,4%

0a 14 anos 22,6% 16,9%
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Fonte: IBGE Cidades (2010) ¢ INSEE (2014).

Ambas as cidades apresentam vantagens para os idosos no uso de transporte publico. A
cidade de Sao José dos Campos assegura gratuidade aos maiores de 60 anos, enquanto que Lyon
oferece um plano de livre acesso aos transportes em comum por 31,50 €/més aos idosos —
enquanto que um plano comum (para os demais cidaddos) custa 63,20 €/més*®. Pode-se
argumentar que a politica de gratuidade aos idosos € possivel em Sao José dos Campos gragas
a baixa quantidade de idosos nesta cidade, além da preferéncia dos brasileiros pelo automovel
em detrimento do transporte publico.

As criangas e estudantes tém igualmente privilégios em ambas as cidades. Menores de 5
anos de idade t€m acesso gratuito aos Onibus de Sao José dos Campos, e estudantes pagam

27 Fonte: Ministére de 1’Education nationale, de 1’Enseignement supérieur et de la Recherche (2015).
28 Fonte: TCL (2017).
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apenas metade do valor da passagem?®. Em Lyon, criangas até 4 anos de idade ndo pagam nada,
criangas cursando o primeiro e segundo grau pagam menos (21,90 €/més) e jovens abaixo de
28 anos pagam 31,00 €/més.

6.7 MENTALIDADE ECOLOGICA

Lyon e S0 José dos Campos sao duas cidades distintas especialmente no que se refere
ao perfil das populac¢des que nela residem. Uma vasta quantidade de fatores — idade, educagao,
renda, tradigdes, alinhamento politico, etc. — molda as mentalidades de ambas as cidades. No
que se refere a mobilidade urbana, o modo de pensar dos cidaddos pode ser um fator
determinante na sua escolha modal.

De modo geral, os habitantes de Lyon possuem maior tendéncia a evitar o uso dos
automoveis, enquanto que os joseenses tém preferéncia por eles. Essa diferenga de mentalidade
entre os dois grupos se dé, entre outros, pela visdo que ambos 0s grupos possuem sobre 0 meio
ambiente e a sua preservagao.

Uma pesquisa de 2009 pelo canal FranceInfo®® mostrou que 68% dos franceses creem que
“ndo se faz o bastante pelo meio ambiente”, e 60% afirmou que “a crise econdomica nao deve
ser usada como pretexto para ndo agir”’. 38% dos interrogados, ainda, afirmaram que estdo
“muito preocupados com o meio ambiente”.

Entrementes, uma pesquisa de 2012 feita pelo Ministério do Meio Ambiente®! apontou
que 53% dos brasileiros nunca ouviram falar do conceito de desenvolvimento sustentavel, e
34% dos entrevistados disseram que se tivessem uma renda extra comprariam um novo carro.
O impacto da escolha modal sobre o meio ambiente jamais foi tratado pelos entrevistadores e
pelos entrevistados, indicando até mesmo uma falta de conhecimento sobre os efeitos dos
veiculos motorizados sobre o aquecimento global.

% Fonte: Prefeitura de Sdo José dos Campos. Decreto no. 12.525/07 de 20 de Abril de 2007.
30 Fonte: Halais, 2011.
31 Fonte: Ministério do Meio Ambiente, 2015.
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7 EXEMPLOS DE CIDADES NO MUNDO QUE SOLUCIONARAM PROBLEMAS
URBANOS SEMELHANTES AOS ENFRENTADOS POR SAO JOSE DOS
CAMPOS E LYON

Um dos argumentos daqueles que se recusam a adaptar as cidades brasileiras aos novos
modelos de urbanismo estd no fato de que “isso pode funcionar nos paises desenvolvidos, mas
nunca daria certo aqui”. No entanto, ¢ necessario afirmar que as cidades abaixo citadas como
“exemplares” ja foram um dia problematicas, semelhantes a Lyon ou Sao José dos Campos, e
que as duas ultimas tém muito a aprender com as experiéncias vividas em outras cidades.

7.1 AMSTERDA

Ao visitar a capital da Holanda nota-se como as bicicletas sao predominantes na cidade:
a cidade ¢ equipada com uma extensa malha de ciclovias, confortaveis e seguras o bastante para
permitir o trafego de ciclistas criangas e idosos. Em quase todas as cidades holandesas as
bicicletas também sdo bastante presentes.

No entanto, nem sempre foi assim. Ao longo do século XX as bicicletas foram cada vez
mais expulsas das cidades para darem espaco aos carros. Se nos anos 50 o modal cicloviario
representava 80% de todos os delocamentos em Amsterdd, nos anos 70 ele abaixou para 20%.
Foi gracas ao ativismo dos holandeses e eventos decisivos que a bicicleta foi reintroduzida as
cidades do pais, tornando-a hoje a capital nao-oficial da bicicleta.

No 1nicio do século XX, os carros eram raros na Holanda e a bicicleta era considerado
como um meio de transporte respeitavel. O milagre economico holandés do pos-guerra trouxe
cada vez mais carros as suas ruas, € os urbanistas viam os automoveis como o modo de
transporte do futuro. Bairros inteiros foram destruidos para darem espago a ruas. O uso de
bicicletas diminuia em um percentual de 6% ao ano, ao ponto em que se pensou que as bicicletas
desapareceriam um dia.

Figura 37 — Construgao de uma rodovia em Amsterdad nos anos 60
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Fonte: Fotocollectiec Anefo (2017).
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Entretanto, os automoveis geravam ao mesmo tempo um grande nimero de acidentes.
Em 1971 ocorreram mais de 3 300 mortes, das quais 400 eram criancas. Formaram-se grupos
de manifestantes, dos quais o mais importante foi o Stop de Kindermoord (Parem Com o
Assassinato de Criangas). Ao longo dos anos 70 diversos protestos ocorreram na Holanda em
resisténcia ao uso crescente dos carros. Por meio de passeatas e manifestacao, os protestantes
lutaram pela reconquista das ruas e expulsdo dos carros dos centros da cidade. Os politicos
finalmente comegaram a tomar medidas contra o crescente nimero de acidentes de carros, € a
polui¢do que eles geravam. O abandono do carro foi ainda incentivado pela crise do petroleo
de 1973, na qual o preco da gasolina quadruplicou. Aos poucos medidas urbanas foram tomadas
para limitar o acesso dos carros as ruas, como a proclamacao de varios “domingos sem carro”,
construgdo de ciclovias e conversao de ruas a calgadoes.

Hoje, Amsterda possui mais de 400 km de ciclovias (0,46 m/hab.) — uma grande malha
se comparada tanto aos 650 km da Metrépole de Lyon (0,42 m/hab.) e 68 km de Sao José dos
Campos (0,09 m/hab.).

A malha de ciclovias de Amsterda esta representada na Figura 38.

Figura 38 — Mapa da malha cicloviaria de Amsterda
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7.2 BARCELONA

E um exemplo de mobilidade urbana no que se refere ao seu transporte piiblico: possui
12 linhas de metrd (o segundo maior da Europa, em extensao), além de 3 linhas de VLT e 196
linhas de 6nibus. No entanto, Barcelona foi planejada em um plano ortogonal, semelhante ao
imposto na maior parte das cidades americanas e até brasileiras, que for¢a as ruas da cidade a
terem todas 20 metros de largura. O uso do carro ¢ ainda bastante difundido e os indicadores
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da Unido Europeia apontaram que a polui¢do atmosférica gerada pelos veiculos causa 3 500
mortes ao ano, sem contar a poluicdo sonora causada pelos automoveis.

Figura 39 — Mapa do planejamento da cidade de Barcelona, de 1859, que indica a rigida
ortogonalidade das ruas
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Fonte: ANY Cerda (2017).

A fim de reverter esse quadro, a cidade desenvolveu um plano de mobilidade urbana com
0 objetivo de reduzir o trafego em 21%. Uma das medidas propostas pelo plano de mobilidade
urbana foram os “super-quarteirdes” (superilles, em cataldo), cuja caracteristica ¢ a de agrupar
9 quarteirdes em um s6 ao se converter as ruas centrais em calgadoes.

Deste modo, grandes veiculos como Onibus e caminhdes tém a sua entrada vedada ao
local, e automoveis dos residentes dos super-quarteirdes s6 podem transitar a 10 km/h em seu
interior. Os estacionamentos nas ruas serdao substituidos por estacionamentos subterraneos,
dando espago para os pedestres na superficie.

Uma explicacao grafica do modelo dos “super-quarteirdes” ¢ apresentada na Figura 40.
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Figura 40 — Modelo dos super-quarteirdes, em Barcelona

Model actual Model Superilles

Fonte: Ajuntament de Barcelona (2014).

O conceito sera testado em cinco bairros de Barcelona, porém a prefeitura ja identificou
120 possiveis locais onde os super-quarteirdes poderdo ser aplicados, conforme indica a Figura
41.

Figura 41 — As potenciais localizades dos super-quarteirdes em Barcelona
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A premissa sobre a qual a ideia dos super-quarteirdes se baseia ¢ a de que uma redugao
na velocidade média de transporte ¢ benéfica aos cidadaos.

A questdo que se forma ¢ se esse tipo de modelo de urbanismo pode ser adaptado e
implementado em cidades que ndo tém ortogonalidade, especialmente Lyon e Sao José dos
Campos, ambas com baixa quantidade de zonas de acesso exclusivo aos pedestres. Nao
coincidentemente, a experiéncia de calcaddes ja foi adotada nessas cidades, porém ela ¢
realizada principalmente nos centros da cidade com o intuito de promover o comércio aos
pedestres. O plano de Barcelona difere das demais cidades no mundo pelo fato de que eles ndo
focam apenas nos bairros centrais: assim, ao se estender o projeto também as periferias, a cidade
decreta a todos, sem distingao de classe, o direito de andar na cidade.



55

8 DIRETRIZES PARA O FUTURO DA MOBILIDADE URBANA DE SAO JOSE
DOS CAMPOS

8.1 PLANO ESTRATEGICO DA PREFEITURA DE SAO JOSE DOS CAMPOS

A prefeitura de Sao José dos Campos redigiu em abril de 2015 o Plano Estratégico para
o Plano de Mobilidade Urbana de Sao José dos Campos (PlanMob SJC). O documento, de 69
paginas, enumera ¢ descreve diversas diretrizes e agdes que visam a aprimorar a mobilidade
urbana de Sao José dos Campos.

O Quadro 1 indica as diretrizes para cada um dos eixos definidos.

Quadro 1 — Eixos e diretrizes do plano de mobilidade urbana de Sao José dos Campos, 2015

Eixo 1 - Espaco urbano e planejamento

* Integracdo do plano de mobilidade a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de
habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo;

Possibilitar o adensamento nas regides centrais por meio da melhoria da infraestrutura de circulagao;

urbana;

* Promogdo de mecanismos de avaliagdo conjunta dos projetos de transporte ¢ circulagdo e seus impactos no
desenvolvimento urbano.

* Promogdo de mecanismos de avaliagdo conjunta dos impactos de projetos ptiblicos e privados sobre a mobilidade

Eixo 2 - Transporte ndo motorizado

Priorizacdo dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados;

* Incentivo ao deslocamento a pé para a realizacdo de viagens curtas;
transporte;

* Promogéo da bicicleta como um importante modo de transporte urbano, especialmente para viagens de curta e
média distancia.

* Formulagdo de politicas de mobilidade urbana que considerem o deslocamento a pé como um importante meio de

Eixo 3 - Transporte coletivo

Priorizacdo dos servigos de transporte coletivo sobre o transporte individual motorizado;

integrado;
* Garantia da qualidade da prestagdo do servigo de transporte publico coletivo;

Promocao da integragdo do sistema de mobilidade municipal com o transporte metropolitano.

* Priorizacdo de projetos de transporte coletivo estruturadores do territério e indutores do desenvolvimento urbano

Eixo 4 - Transporte motorizado individual

* Promogéo da racionalizag¢do do uso do transporte motorizado individual;

de gestdo da demanda.

* Inclusdo da gestdo de estacionamento na pauta do planejamento urbano municipal, considerando-a como ferramenta

Eixo 5 - Transporte de carga urbana

de maneira negativa na mobilidade urbana do municipio.

* Conciliagdo do transporte urbano de cargas aos outros modos de transporte, de modo que a atividade néo influencie

Eixo 6 - Seguranca viaria

* Promocgdo de campanhas voltadas a conscientizacao da populagdo sobre seguranca vidria e a adequagdo do
comportamento de motoristas, ciclistas e pedestres

para a educacdo no transito.

* Estabelecimento de indicadores de monitoramento para a anélise da eficacia dos programas e campanhas voltados
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Eixo 7 - Meio ambiente

Estimulo ao desenvolvimento cientifico-tecnologico e o uso de energias renovaveis e menos poluentes;

* Estimulo a implantagdo de programas de monitoramento permanente da qualidade do ar e de controle de emissdo de
poluentes;

Estimulo a implantag¢do de programas de controle de ruidos e de poluicao sonora.

Eixo 8 - Comunicagao

Disponibiliza¢ao de informacdes aos cidaddos, de modo a apoiar a escolha da melhor opcdo de transportes;

* Promocdo da participacao da populagdo em todo o processo de implantacdo das ac¢des previstas no Plano de
Mobilidade Urbana;

* Prestacdo de contas periddicas a sociedade a respeito do andamento do Plano de Mobilidade Urbana durante sua
implementagdo e revisdes;

* Sensibiliza¢do da populagdo sobre os custos reais e demais externalidades associados aos varios modais de
transporte.

Fonte: Plano Estratégico para o Plano de Mobilidade Urbana de Sao José dos Campos (PlanMob SJC) (2015).

Nota-se que as medidas adotadas estdo conformes as mais recentes vertentes do
urbanismo, que priorizam o transporte coletivo ou nao-motorizado. A seguir, no mesmo
documento, sdo listadas e descritas agdes relacionadas a cada uma das diretrizes, com os 6rgaos
que se responsabilizam pela sua implementagdo, as partes interessadas e o publico-alvo.

8.2 TREM-BALA

Em 2011 iniciou-se uma grande discussdo publica acerca do projeto de trem-bala que
ligaria as cidades de S@o Paulo e Rio de Janeiro, passando por Sdo Jos¢ dos Campos.
Atualmente, a ligagdo entre as duas cidades ¢ feita principalmente pela Rodovia Presidente
Dutra — portanto um trem-bala passando nos arredores de Sao José dos Campos terminaria por
diminuir o volume de trafego nessa rodovia, além de proporcionar aos seus cidaddos a
possibilidade de viajarem para Sdo Paulo ou Rio de Janeiro de trem.

O trajeto proposto pelo projeto ¢ o mostrado na Figura 42.

Figura 42 — Trajeto proposto para o trem-bala brasileiro
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Diversos problemas burocraticos € de or¢gamento adiaram e suspenderam o projeto do
trem-bala. O principal problema do projeto apontado pelas empresas € a sua baixa viabilidade
econdmica, alegando que as previsdes do governo nao sao realistas.

A baixa rentabilidade dos trens de alta velocidade ndo sdo exclusivas ao Brasil. Na
Franca, os trens-bala tornam-se cada vez mais ameagados de serem extintos, visto que eles
lucram cada vez menos — entre 2007 e 2017, seu lucro abaixou de 28% a 9%32. Mesmo que os
trens-bala oferengam maiores conforto e rapidez, o seu preco ¢ excessivamente exorbitante para
que os franceses optem cada vez mais pelos 6nibus e avioes.

8.3 SISTEMA DE TRANSITO RAPIDO DE MASSA

Em 2008 o municipio de Sao José¢ dos Campos contratou o Instituto Técnico de
Aeronautica (ITA) para que fosse realizado um estudo referente a instalagdo de um sistema de
linhas de transito rapido de massa na trama urbana da cidade. Com base nele, foi decidido que
um sistema de BRT* seria instalado em detrimento do VLT**, que poderia ser implementado
futuramente caso o or¢amento permitisse.

A Figura 43 apresenta as linhas propostas pelo ITA.

Figura 43 — Mapa com as linhas de BRT propostas pelo estudo do ITA

Tragado das linhas de
transporte rapido de massa
propostas pelo ITA

Legenda

777 Frontelras de S, J. dos Campos
Rodovias

/ Linhas propostas

w— \ermelha

Amarela

w— \erde

w— AZUI

==« Laranja

Ciano

1 2 3 4km
[ m— —

Fonte: produgdo propria do autor (2017), de acordo com Vertamatti (2008).

32 Fonte: http://www.europel.fr/emissions/le-zoom-eco/sncf-les-tgv-sont-de-moins-en-moins-rentables-

2989997. Acessado em Outubro/2017.

33 BRT: Bus Rapid Transit. Trata-se de um sistema no qual os dnibus contam com uma infraestrutura
independente da rede viaria, possibilitando um transporte rapido e em grande volume. Os BRT s@o muitas vezes
chamados de metr6s de superficie, devido a sua alta eficacia de operagao.

3 VLT: Veiculo Leve sobre Trilhos. Ver nota 11 (pagina 33).
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O estudo do ITA, disponivel em formato pdf no website da prefeitura de Sao José dos
Campos, contou com uma analise dos polos geradores de trafego, das vias mais congestionadas,
vias com maior niimero de acidentes € um mapa topografico da cidade. Foram entdo propostas
6 linhas, cuja implementacao deve ser facilitada devido as condigdes existentes.

Em 2016 a prefeitura falhou ao abrir uma licitagdo para a construgdo e implantagdo de 4
linhas de BRT, com custos estimados em 800 milhdes de reais. A prefeitura, entretanto,
anunciou que uma nova licitagdo sera possivel em 2018.
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9 DIRETRIZES PARA O FUTURO DA MOBILIDADE URBANA DE LYON

9.1 O PLANO DE MOBILIDADE URBANA

O primeiro plano de mobilidade urbana da Metropole de Lyon foi elaborado pela primeira

vez em 1997 e revisado em 2004. Os objetivos iniciais deste PMU eram de reduzir o uso dos

automoveis dentro da metrépole de Lyon, algo que pode ser visto como bem-sucedido tendo
em vista que o trafego diminuiu de 22% entre 2004 ¢ 2014.%5

Um novo PMU esta sendo elaborado para o periodo de 2017-2030 para a Grande Lyon.

Entre 15 de maio e 20 de junho de 2017, uma consulta publica foi realizada a fim de se detectar

os principais problemas apontados pela populagdo. Sendo assim, o PMU de Lyon sera

focalizado nos seguintes objetivos gerais:

O meio ambiente e a satde publica;

A igualdade e a coesdo social;

Um sistema de mobilidade ao servi¢co de uma metropole multipolar e atrativa;
Um sistema de mobilidade pensado para o usudrio e o habitante.>®

Em termos quantitativos, o objetivo ¢ de que em 2030 o seguinte cendrio seja obtido:

35% dos deslocamentos feitos em automoéveis (contra 44% em 2015);

35% dos deslocamentos feitos a pé (assim como o patinete) (contra 34% em
2015);

22% dos deslocamentos feitos em transportes publicos (contra 19% eme 2015);
8% dos deslocamentos feitos de bicicleta (contra 2% em 2015).

Sendo assim, os diferentes eixos de agdes foram definidos:

Eixo 1 — Uma mobilidade com baldeagdes facilitadas (intermobilidade e
multimodalidade);

Eixo 2 — Um espago publico acolhedor e de facil uso para todos os modais ativos;
Eixo 3 — Transportes publicos de alto desempenho e atrativos;

Eixo 4 — Uma mobilidade automodvel regulada e razoavel,

Eixo 5 — Suscitar e acompanhar a mudanga de comportamentos;

Eixo 6 — Favorizar o acesso da mobilidade para todos, aos mais vulneraveis e em
todos os territorios;

Eixo 7 — Transporte de mercadorias integrado;

Eixo 8 — Modalidades de implantacao e financiamento.

35 Transport urbain. Lyon, révision du PDU et nouveau plan de mandat (2017). Disponivel em:
<http://transporturbain.canalblog.com/archives/2014/12/12/31027465.html> Acessado em Setembro/2017.

3¢ Alec Lyon. Le PDU 2017-2030 de ’agglomération lyonnaise bientdt soumis a enquéte. Disponivel em:
<https://www.alec-lyon.org/actualites-et-agenda/projet-de-pdu-2017-2030-de-lagglomeration-lyonnaise-bientot-
soumis-a-lenquete-publique-2017/> Acessado em Setembro/2017.
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Nota-se grande preocupacdo da cidade europeia em relacdo ao meio ambiente — ndo
apenas em termos globais de efeito estufa, mas igualmente o impacto da poluicao sobre a satide
dos cidaddos. Realmente, a cidade de Lyon ¢ muito mais densa do que Sao José dos Campos, e
por isso os riscos ligados a poluicdo sdo aumentados.

Observa-se também que Lyon possui grande parte da infraestrutura necessaria para
realizar as mudancas visadas, preocupando-se agora em mudancas no seu funcionamento atual.

9.2 DESATIVACAO DA RODOVIA A6-A7

Como discutido anteriormente, 16 km da rodovia A6-A7, que cruza o centro da cidade de
Lyon, serdo desativados para se tornarem vias locais, com corredores de Onibus, zonas
pedonais, ciclovias e espagos vegetalizados. Ademais, o limite de velocidade nestas zonas sera
diminuido.

A Confluence, bairro pelo qual a rodovia passa atualmente, sofreu grandes
transformagdes urbanas nos anos 2000, tendo ela sido por muito tempo vista como “o lado feio
de Lyon”. Hoje, a constru¢do de um moderno museu e varios prédios de alto padrdo valorizaram
a regido, criando uma pressao para a supressao da rodovia ali existente.

A Figura 44 indica a rodovia A6-A7 no trecho da cidade de Lyon.

Figura 44 — Mapa que indica a rodovia A6-A7 sobre a cidade de Lyon. O principal bairro
afetado pela rodovia ¢ o Confluence, delimitado pelos dois rios a oeste-sul-leste e pela rodovia
ao norte

A rodovia A6-A7 em Lyon
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Fonte: produgio propria do autor (2017).
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Atualmente, 110 000 veiculos adentram Lyon através dessa rodovia, sendo que 44 000
deles transitam pelas ruas da cidade sem estacionarem. Levando em consideracdo as diretrizes
do PMU 2017-2030 de Lyon, tal medida possibilitaria uma reducdo do uso dos veiculos nos
limites urbanos. Os veiculos que desejam entrar em Lyon devem, assim, utilizar a rodovia
A432, hoje pouco utilizada, que leva os motoristas a zona leste da cidade.

De modo realista, os politicos admitem que tal desativacdo demorard ao menos 8 anos
para ser realizada, levando em consideragdo a necessidade de obras preliminares que diminuam
a importancia da A6-A7 na malha urbana de Lyon.

9.3 EXPANSAO DA REDE DE TRANSPORTE PUBLICO

Foi anunciada entre 2015 e 2020 a expansao da rede de transporte publico, permitindo
que ocorra um prolongamento de linhas existentes e a criagdo de novas linhas. Os projetos
estruturantes para o futuro da metropole s3o os dois seguintes:®’

e Prolongamento do metr6 ao sul;

e Prolongamento do VLT em direcdo sudeste.
Outros projetos pequenos sao visados, como:

e Realizacdo de dois novos depositos de Onibus;
e Prolongamento do VLT até¢ o novo estddio do time Olympique Lyonnais,
localizado em zona periurbana;

e Criacdo de mais estacionamentos e-fdcil>®.

E finalmente, novos estudos estdo feitos para algumas mudangas a médio prazo:

e Transformacdo de uma linha de trolleybus em VLT;
e (riagao de uma nova linha de metro;
e Prolongamento de algumas linhas de VLT;

e Aumento da frequéncia do metrd durante o fim de semana.

37 Sytral. Actualités du réseau TCL (2017). Disponivel em:
<http://www.sytral.fr/TPL_CODE/TPL_ACTUALITE/PAR TPL IDENTIFIANT/250/87-reseau-tcl.htm>
Acessado em Setembro/2017.

38 e-fdcil: um estacionamento construido nas proximidades de uma estagdo de metrd (geralmente seu
término), destinado a abrigar os carros dos usudrios proveninentes de regides sem metro.
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10 CONCLUSAO

O Quadro 2 resume os principais indicadores de comparacao utilizados neste trabalho.

Quadro 2 — Resumo dos principais pardmetros de comparagao utilizados ao longo deste trabalho

Critério Lyon D o Elon
Campos
Populagao 506 615 681 036
Superficie (km?) 47,87 1099,7
Densidade (hab/km?) 10 583,14 619,29
C S <15 anos 16% 22%
aracterizagao
demografica e Faixas etarias 15 a 60 anos 66% 68%
socioeconomica > 60 anos 19% 10%
Taxa de motorizagdo (veic/1000 hab) 420 607
N médio de viagens Todos os modais 3,41 2,54
por habitante por dia S6 transporte motorizado 1,5 1,85
. Transporte individual 42% 44%
Rede viaria Repartl(%j()) modal Transporte coletivo 19% 27%
(V]
Modais ndo-motorizados 39% 29%
~ 2 (ferroviario e s
Modos em operagdo rodovidrio) 1 (rodoviario)
N° de veiculos 1059 385
N° de linhas 136 118
Onibus Velocidade comercial (km/h) 17,0 11,5
Passagelrps Eransportados por 136.2 160.5
ano (milhdes de pessoas)
N¢ de linhas 4
N° de estagoes 40
Metro Velocidade comercial (km/h) 24,5 -
Transpprte Passageiros transportados por 196.9 0
coletivo ano (milhdes de pessoas) ’
N° de linhas 7 0
Velocidade comercial (km/h) 16,5 -
VLT
Passageiros transportados por
o 85,6 0
ano (milhdes de pessoas)
N¢ de bicicletas 4000
Bicicletas de aluguel N° de estagdes 348
Bicicletas alugadas por ano
o 8,3 0
(milhdes)
Tarifirio N° de bl.lhetes’ dliferentes 3 3
disponiveis
. N° de lugares tarifados na via publica 35500 3092
Estacionamento n
Prego do estacionamento (R$/hora) RS 7,47 R$ 2,00
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Fonte: produgao propria do autor, com base em dados do Insee (2015), Bozzo (2014), IBGE Cidades (2015),
Agence d’urbanisme de 1’agglomération lyonnaise (2016), Ipplan (2014), TCL (2017), Prefeitura municipal de
Sao José dos Campos (2017), Vélo’v (2017), Metropole de Lyon (2017), Alves (2015).

10.1 COMPARACAO ENTRE AS DUAS CIDADES ESTUDADAS QUANTO A
MOBILIDADE URBANA

Factualmente, pode-se concluir que a mobilidade urbana ¢ mais desenvolvida em Lyon.
Existe nesta uma vasta gama de opgdes para os deslocamentos urbanos além do automével,
enquanto que Sao José dos Campos ainda se apoia basicamente nos carros.

A principal diferenca que se nota entre Sao José dos Campos e Lyon € o proprio modelo
urbano adotado para as duas. A maior parte da malha urbana joseense foi desenvolvida
recentemente, enquanto que Lyon foi construida ao longo de seus dois mil anos de historia.
Sendo assim, a malha urbana de Lyon ¢ melhor adaptada aos modais ativos. Essa mesma
diferenga ¢ igualmente responsavel por uma maior subdivisao do territério da cidade francesa,
possibilitanto uma administracdo do territorio mais organizada.

Além da historia distante das duas cidades, ¢ importante ressaltar o tratamento que ambas
deram (e ddo) aos automoveis. Enquanto que Lyon tem tomado medidas para reduzir o seu uso
desde os anos 90, Sdo José dos Campos vem apenas recentemente encorajando o seu abandono,
conforme pode ser visto no seu Plano de Mobilidade Urbana de 2015 — algo que j4 foi adotado
em Lyon com o seu primeiro PMU de 1997. Ademais, mudangas propostas pela prefeitura de
Sao José dos Campos sdo muitas vezes contestadas pelos proprios joseenses, receosos de ter de
abandonar o uso do carro.

Outro fator importante que deve ser levado em consideragdo ¢ o fato de que as distdncias
sdo maiores em Sao Jos¢ dos Campos do que em Lyon. O seu Plano de Ocupacdo dos Solos
preve bairros e zonas com fungdes bem especificas, aumentando as distancias médias dos
deslocamentos cotidianos realizados por seus cidaddos. A cidade de Lyon, além de ter uma
superficie territorial menor que Sao José dos Campos, possui menor distancia entre residéncia
e servicos, incentivando modais ativos.

As populagdes que habitam em Sao José dos Campos e Lyon possuem mentalidades
distintas no que se refere a ecologia, possibilitando que os franceses optem mais frequentemente
pelo uso de modais que ndo emitem a atmosfera gases poluentes.

10.2 PROPOSTAS PARA SAO JOSE DOS CAMPOS

A gestdao da mobilidade urbana de uma cidade de um pais emergente ¢ um assunto
delicado a se tratar. Diferentemente de Lyon, S3o José dos Campos teve um crescimento
populacional entre os anos 60 e 2017: sua populacdo aumentou em quase 9 vezes, de modo
surpreendentemente planejado. No entanto, ¢ de se observar que a época de crescimento
corresponde, na histéria, ao periodo no qual o carro individual era visto como o meio de
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transporte do futuro, e por isso os modais ndo-motorizados e coletivos foram negligenciados no
planejamento urbano.

As tendéncias mundiais a partir dos anos 90 foram de buscar uma mobilidade urbana mais
sustentavel e pouco dependente dos automdveis. Lyon langcou em 1997 o seu primeiro Plano de
Mobilidade Urbana, visando a reduzir a reparticdo modal dos automodveis e combater a
expansdo urbana. Hoje, 20 anos depois, a cidade ¢ tida como exemplo mundial de mobilidade.

Sdo Jos¢ dos Campos elaborou um plano de mobilidade urbana que pretende reproduzir
os padrdes encontrados em diversas cidades, entre elas Lyon. Foram feitas propostas
completamente legitimas que visam a incentivar os modais ndo-motorizados e os transportes
coletivos. Ainda que o PlanMob ja tenha sido votado e aprovado pela prefeitura de Sao José
dos Campos, pode-se citar algumas agdes que foram praticadas em Lyon e que seriam
adequadas também para a cidade brasileira:

e Melhoria na sinalizagdo a fim de se evitarem acidentes entre motoristas, pedestres
e ciclistas;

e Implementacao de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas;

e Reestruturacao de corredores de Onibus;

e Melhorias em infraestrutura urbana;

e Leis regulatorias de densificagdo urbana;

e Uso misto de solos;

e Ocupagdo de vazios urbanos e controle sobre o alastramento urbano.
Ainda, para o caso de Sdo José dos Campos, pode-se ainda propdr:

e Implementacdo de transportes publicos mais modernos, como o BRT, VLT ou
metro;

e Construcdo de mais passarelas ou tineis que atravessem a via Dutra, ou completa
desativagdo desta enquanto barreira urbana;

e Melhor oferta de transportes publicos em zonas periféricas;

e Melhoria da conectividade entre calgadas e ciclovias;

e Ampliacdo de pontes (ou constru¢do de pontes novas) sobre o rio Paraiba,
permitindo um melhor acesso a Zona Norte e partes da Zona Oeste;

e Reestruturacao do perfil de algumas ruas de modo a se incentivar os pedestres,
ciclistas e transporte publico;

e Reducdo do limite de velocidade em algumas ruas do centro da cidade, ou
conversao delas em zonas pedonais;

e Instalacdo de um parque com ciclovia ao longo das margens do rio Paraiba.

Ademais, tendo em vista o futuro Plano de Mobilidade Urbana de Lyon, pode-se prever
— com grande possibilidade de acerto — alguns problemas que Sao José¢ dos Campos terd
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futuramente, e por isso seria aconselhavel que a prefeitura agisse desde ja em sua solugdo. Os
problemas listados sdo:

e A saude publica e a mobilidade urbana, visando a reduzir a exposi¢cdo dos
cidadaos aos poluentes e a criar um percurso agradavel;

e Permitir uma democratizagdo dos meios de transporte, permitindo que todos os
bairros e classes tenham condigdes de utilizar os transportes coletivos;

e [Estudar e incentivar a multimodalidade.

Sugere-se, além disso, incentivar a adaptacdo de Sao José dos Campos aos meios digitais,
permitindo que seus cidadaos possam usar seus smartphones para acompanhar em tempo real
o transporte coletivo. A participacao dos poderes publicos neste quesito ¢ fundamental para que
uma maxima eficiéncia seja alcancada.

Por fim, a nivel nacional, propde-se uma campanha de conscientizagdao da populagao em
termos de responsabilidade ambiental, especialmente no que diz respeito ao impacto do uso dos
veiculos motorizados a polui¢do local e ao aquecimento global.

10.3 PROPOSTAS PARA LYON

A cidade de Lyon, ao contrario de Sao José¢ dos Campos, apresenta uma populacao
relativamente estavel e tem lutado desde os anos 90 contra os automoveis na cidade. Sendo
assim, ela desenvolveu ao longo desses anos uma boa infraestrutura de transporte coletivo capaz
de atender com satifacdo aos habitantes de Lyon. A cidade em si possui grande densidade e se
concentra sobre uma pequena area, limitando a distancia dos deslocamentos.

Entretanto, a cidade est4d em transformacao constante, com novas populacdes que entram
e outras que saem, impossibilitanto a prefeitura de se confortar com a situagdo atual. Alguns
deslocamentos sdo mais demandados e suas linhas sdo incapazes de atender a todos; outros
estdo vazios e geram prejuizo a TCL. Lyon deve, assim, investir continuamente na manutengao
de sua rede de transporte publico, a fim de que a cidade possa sempre atender as necessidades
de seus usuarios.

Assim como foi observado nas primeiras propostas do PMU 2017-2030 de Lyon, sugere-
se cada vez mais estabelecer uma multidisciplinaridade entre a mobilidade urbana e outros
dominios, como a saide publica ¢ a economia. E importante continuar a buscar solugdes que
visem a reduzir o uso dos automodveis em Lyon, incentivando os transportes coletivos e os
modais nao-motorizados.
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