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1 - JUSTIFICATIVA

Atendendo as determinacbes da Lei 12.587 de 4 de janeiro de 2012, que instituiu as

diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), e em observancia estrita ao paragrafo

4° do artigo 24, que estipula o prazo de trés anos de vigéncia da referida Lei para a elaboracgéo do

Plano Municipal de Mobilidade e Acessibilidade Urbanas (PlanMob Santos) e considerando:

1)

)

1)

V)

A vigéncia da Lei Complementar N° 821, de 27 de dezembro de 2013, Plano Diretor
de Desenvolvimento e Expansao Urbana do Municipio (PDDEU), que em seu Artigo

3°, paragrafo 1°, estabelece que:
Art. 3° § 1° Entende-se por desenvolvimento econdmico sustentavel a
compatibilizagdo do desenvolvimento econdmico e social, de natureza inclusiva,
com a preservagao ambiental, garantindo a qualidade de vida e o uso racional e
equanime dos recursos ambientais naturais ou construidos, inclusive quanto ao
direito a moradia digna, a acessibilidade, mobilidade e comunicagao para toda a

comunidade” (Plano Diretor de Desenvolvimento e Expanséo Urbana do Municipio
de Santos);

O disposto no Artigo 4° do PDDEU que se refere aos objetivos especificos, e que nos

incisos | e Il estabelece respectivamente:

[...] assegurar o desenvolvimento econémico sustentavel do Municipio, observando
os planos nacionais, regionais, estaduais e metropolitanos, e a universalizagdo do
uso dos espagos urbanos, visando a acessibilidade, a mobilidade e a comunicagao
para toda a comunidade, a melhoria da qualidade de vida e ao bem estar da
coletividade, especialmente nas areas com baixos indices de desenvolvimento
econdmico e social e [...] fortalecer a posicdo do Municipio como polo da Regiéo
Metropolitana da Baixada Santista — RMBS e na rede urbana nacional.;

O processo de revisao das Leis de Ordenamento do Uso e da Ocupacéao do Solo nas
Areas Insular e Continental (LUOS), em curso, que reestabelece as condicdes de
ocupagao e circulacdo no espago urbano, especialmente as determinacdes
relacionadas a hierarquizacdo das vias de circulagdo, em sua interface com as

definicdes de uso do espaco urbano;

Que tais instrumentos legais decorrem e ja se constituem em respostas institucionais
aos impactos dos sucessivos ciclos econdmicos, que sao a base normativa de um
conjunto de estratégias e agdes e respondem a um modelo de desenvolvimento
adotado, em que o escrutinio daqueles impactos e de sua processualidade se

impoem;

Foi instituido o Grupo Técnico de Trabalho para Elaboragdo do Plano Municipal de
Mobilidade Urbana (GTT-PMMU), por meio do Decreto N° 6.880, de 11 de agosto de 2014, cujos
membros foram indicados pela Portaria N° 128/2014-GPM, de 11 de agosto de 2014. O GTT-PMMU

desenvolveu, sob coordenagéo da Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano, o diagndstico

do Plano Municipal de Mobilidade e Acessibilidade Urbanas (PlanMob Santos), bem como o

conjunto de indicadores, e agbes, validados por meio de processo participativo especifico, que

permitirdo o acompanhamento da efetividade deste que é o mais importante instrumento de

planejamento da Politica Municipal de Mobilidade Urbana.
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Nesse contexto, é importante destacar que a ocorréncia dos sucessivos ciclos econémicos
gerou efeitos que definiram a atual conformacgédo de cada cidade da Regiao Metropolitana da
Baixada Santista (RMBS), no que se refere a localizacao, fixacdo e circulagdo de contingentes
populacionais, recursos e bens. Mais ainda, definiu a configuracdo de uma das mais importantes

regides metropolitanas do Pais.

Nas atuais condigbes, essa configuracdo € marcada por fatores como movimentos
pendulares, monofuncionalidades, segregacdo econdmica-social, fatores que contribuiram para a
piora das condicbes de sociabilidade, da saude publica, para a degradagdo das condicdes
ambientais e de mobilidade urbana e social. De tais desenvolvimentos e da consideragido de seus
impactos, cabe ao planejador fazer o inventario, naquelas estruturas e relagbes ja consolidadas no
espaco e na vida urbana em nossas cidades, dos elementos regressivos, do prejuizo e do 6nus do
qual toda a sociedade € donataria, mas cujo prego, alguns segmentos bem especificos é que
pagam. Embora a tonica de nossas formula¢des no PMMU esteja nas proposi¢cdes e na atencéo as
virtualidades, a analise dos problemas acumulados através de geragdes é inarredavel e possibilita
dimensionar o prejuizo social com o qual a sociedade santista convive, mas que, frisamos, os
setores mais vulneraveis sofrem. Mitigar os impactos destas permanéncias, minorar os efeitos da
heranca dos ciclos anteriores e sobretudo, democratizar para todos os segmentos sociais, o0 dnus
mas também as possibilidades abertas no ciclo atual, resume a perspectiva mais estratégica do
PMMU.

Neste longo processo histérico e através dos diferentes ciclos de desenvolvimento, o
crescimento demografico em Santos, descrito no diagndstico, deu-se em direcdo aos espagos mais
urbanizados, dotados de infraestrutura e comodidades da Orla e areas proximas, mas também na
direcdo das areas menos urbanizadas da Zona Noroeste e Morros. Como vimos, o processo de
ocupacao do espaco urbano deu-se, em Santos, de forma desigual, ndo s6 no sentido da
“especializagcado” de algumas areas, como areas residenciais e outras, mais dindmicas, como areas
de producgao e circulagao de bens e capitais. Percebe-se que em fungao do perfil do contingente
populacional de trabalhadores que neste periodo analisado, se dirigiu e fixou na Zona Noroeste ou
nos Morros, ndo se dinamizou nestas regides a economia e por isto estas foram, paulatinamente,
se consolidando como areas dormitério. Por outro lado, tamanha era a forca econémica do
contingente que se instalava na orla e nas areas intermediarias, que ao lado do adensamento
residencial, na orla verticalizada, desenvolveu-se uma pujante economia, via de regra ancorada na
rede comercial e de servicos. Houvesse, ao lado de outros fatores, condigbes estruturais que
permitissem a livre circulagdo e acesso das pessoas aquelas areas mais dindmicas que, no espago
urbano, criaram espagos de producdo e intercambio de recursos e conhecimentos, nao teria

ocorrido o surgimento de outro fendbmeno, decididamente regressivo: a segregag¢ao socioespacial.

Trata-se da apropriagdo desigual do espago urbano e do alcance desigual de recursos,
capitais, bens de consumo e bens culturais, no longo periodo analisado no diagndstico apresentado

a seguir, que sedimentaram a desigualdade no que se refere a qualificagao social dos diferentes
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segmentos da populacdo. Através das geragdes que se sucederam nestas areas, as possibilidades
de melhora na condi¢ao social, ou de mobilidade social, também ocorreu de forma desigual. Nao
por outro motivo, hoje o IBGE assinala que as geragbes que sucedem outras que nao tiveram
acesso a um determinado nivel educacional, tém muito mais dificuldades, quando n&o

impossibilidade, de ascender socialmente.

O PMMU deve, portanto, no processo de sua construgao e na estrutura resultante, alinhavar
todos estes aspectos e apresentar respostas para o enfrentamento do desajuste espacial
caracterizado no diagndstico do PDDEU e, em especial, em seu proprio diagnéstico, que identifica,
na histéria de nosso desenvolvimento, os fatores que contribuiram para e melhora das condicdes
de vida nas areas de saude, educag¢ao, mobilidade, habitacao, para o desenvolvimento tecnoldgico,
para a inclusao social e aperfeicoamento institucional. Este trabalho também identifica os aspectos
contraditérios e limitadores daquele avango, ainda n&o superados e sedimentados ao longo dos
anos, 0s quais levaram a uma parte expressiva da populagdo acumular vulnerabilidades, que
objetivamente a segregam da vida urbana. Para a superacao deste quadro concorre, entre outros
instrumentos, este PMMU. Desta constatacao se estabelece o primeiro e mais fundamental objetivo
do Plano Municipal de Mobilidade e Acessibilidade Urbanas (PlanMob Santos), que de resto emana

da PNMU e a explicita em nivel local: reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social.

Tais consideracoes, tanto aquelas de ordem institucional, quanto as mais relacionadas ao
desenvolvimento da prépria realidade, definem o grau de urgéncia para a elaboragdao do Plano

Municipal de Mobilidade e Acessibilidade Urbanas (PlanMob Santos).



2 - METODOLOGIA

A mobilidade urbana é um atributo das cidades, e se refere ao deslocamento de pessoas e
bens no espaco urbano, a capacidade das pessoas de se deslocarem e da cidade se tornar
acessivel. Um resgate dos termos utilizados para denominar o que hoje se chama de "mobilidade
urbana" nos permite compreender o salto conceitual do tema, pois transfere o foco dos transportes
para as pessoas. Nao se trata mais, portanto, do planejamento dos transportes, mas sim, do
planejamento do deslocamento das pessoas e sendo assim pode-se introduzir e compreender que
a mobilidade urbana, além de se traduzir em importante fator para a economia também mantém
uma estreita relagdo com a mobilidade social, ou seja, com a ampliagdo do acesso as oportunidades
de estudo, emprego, consumo de bens culturais e tempo para a o lazer e para a convivéncia familiar

e comunitaria.

Neste sentido, a metodologia utilizada para a elaboragdo do Plano Municipal de Mobilidade
e Acessibilidade Urbanas (PlanMob Santos) procura estabelecer esta transversalidade entre o tema
do deslocamento e 0 acesso aos diversos beneficios do processo de urbanizag¢ao, de forma que o
Onus seja também distribuido, assim como as responsabilidades pelo uso dos diferentes modos,
considerando os beneficios e os impactos negativos, incluido o custo, que cada um exerce sobre a

cidade e sobre a vida das pessoas.

Outra preocupacéo, se refere a necessidade de adequacao do Plano a realidade da
populagédo, bem como do controle por esta de sua aplicacdo e revisdo. Para operacionalizar esta
participagao e controle social, elaborou-se também um sistema de monitoramento, constituido por
uma série de indicadores de mobilidade, cujas metas e seu cumprimento, podem ser facilmente

monitoradas.

Fundamentados no principio do desenvolvimento com inclusdo social e nas diretrizes
relacionadas a sustentabilidade estabelecidas no Plano Diretor de Desenvolvimento e Expanséao
Urbana do Municipio de Santos (2013) compativeis e sinérgicas com os principios presentes na Lei
Federal n° 12.587/2012, que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, foram
estabelecidos os principios e diretrizes que devem nortear o Plano Municipal de Mobilidade e
Acessibilidade Urbanas (PlanMob Santos) em desenvolvimento. Foram assim estabelecidos 4
objetivos gerais que decorrem da aglutinagdo das diretrizes inscritas nos referidos documentos.

Cada um destes quatro objetivos gerais agregam um rol de objetivos especificos.

A partir de cada um dos objetivos especificos, foram definidos uma série de indicadores de
monitoramento, assim como um conjunto de agdes a eles vinculadas que tratardao de operacionalizar
e dar efetividade a implantacao de projetos de interveng¢ao no espaco fisico urbano, ou a aplicagéao

de programas especificos a mobilidade urbana.

A metodologia utilizada, implica na elaboracdo de indicadores de monitoramento derivados

das diretrizes e principios estabelecidos, vinculados a metas de curto, médio e longo prazo, que
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devem ser cumpridas pelo municipio por meio de acdes especificas que tratarao de operacionalizar

os objetivos especificos pré-estabelecidos.

Como exemplo, tem-se dentro do objetivo geral estabelecido "Implantagcdo da mobilidade
sustentavel, reconhecendo a interdependéncia entre os transportes, a saude, o ambiente e o direito
a cidade", como um dos objetivos especificos o de "Reduzir a distancia dos deslocamentos e de
utilizacao do transporte individual motorizado e promover meios de transportes coletivos acessiveis
a todos, a precos madicos". A cada um destes objetivos especificos deve corresponder uma agao
ou conjunto de acdes, as quais tratam de operacionalizar o cumprimento de metas estabelecidas
para curto, médio e longo prazos dos indicadores de monitoramento dos objetivos do Plano,

conforme esquema que segue:

Quadro 1. Esquema metodolégico

OBJETIVO GERAL - IMPLANTACAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO
A INTERDEPENDENCIA ENTRE OS TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO
A CIDADE

OBJETIVO ESPECIFICO - Reduzir a distancia dos deslocamentos e de utilizacdo do transporte
individual motorizado e promover meios de transportes coletivos acessiveis a todos, a pregos
maodicos

INDICADOR - Porcentagem da populagdo com acesso a estabelecimentos de abastecimento
(mercearias, quitandas, frutarias, emparios, laticinios, casas de carne, padarias, panificadoras e
farmacias) a 300 metros de sua residéncia

META CURTO PRAZO (2,5 META MEDIO PRAZO (5 | META LONGO PRAZO (10
ANOS) ANOS) ANOS)

a serem estabelecidas apoés a serem estabelecidas apoés

0 ~
levantamento levantamento 100% da populagéo

ACOES

1) Estabelecer, na lei de uso e ocupacgédo do solo, a permissao da instalagéo de
estabelecimentos de pequeno porte em vias locais, de modo a ampliar o acesso via modos n&o
motorizados aos comércios de uso diario

2) Criar programa de orientagdo aos comerciantes sobre as areas prioritarias de atendimento,
induzindo, através de isengdes ou redugdes fiscais, a instalagao destas atividades onde elas
nao existem;

3) Estabelecer, na lei de uso e ocupacgao do solo, pardmetros urbanisticos de adensamento, de
modo a fomentar a instalagao de atividades comerciais a partir da ampliagdo da demanda.

O detalhamento dos indicadores propostos se desdobra na identificagdo das agdes
necessarias para cumprir com os objetivos do Plano, a partir do estabelecimento das ja

mencionadas metas de curto, meédio e longo prazo.



3. SISTEMA DE MONITORAMENTO
3.1 Monitoramento Flexivel

A definicdo dos indicadores, como vimos acima, tem como parametro a Lei Federal
n°12.587/2012 que institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, considerando aqui todo o
processo de estudos e sobretudo consultas feitas para sua elaboracao. Nesse sentido, a referéncia
mais fundamental para a escolha e definicdo dos indicadores reside em dultima analise na
experiéncia que as populagdes fazem cotidianamente em seus deslocamentos no espago urbano.
Considerando a gama de aspectos e direitos sociais evolvidos em tais deslocamentos, como o
direito ao trabalho, a uma vida saudavel, ao acesso a educagao, ou simples fruicdo da vida,
consideramos desde ja que o rol proposto de indicadores a serem monitorados, tem na interface

entre os varios aspectos das demandas sociais, um elemento fundante.

O conjunto de diretrizes das quais emanam os indicadores, ja se da, como vimos, por
agregacao de diretrizes interdependentes da Politica Nacional de Mobilidade e destas com as
diretrizes relativas ao desenvolvimento urbano, inscritas no Plano Diretor de Desenvolvimento e
Expansao Urbana do Municipio de Santos. Buscamos desta maneira, estabelecer as interfaces dos
aspectos relacionados a mobilidade com aqueles especificos ao desenvolvimento urbano. A
sinergia destes aspectos, confere ao conjunto de indicadores escolhidos para o monitoramento, um
aspecto transversal e dinamico. Significa dizer que o acompanhamento da evolugao dos indicadores
observa necessariamente os impactos transversais entre os varios aspectos do problema da
mobilidade urbana. Dessa forma, por exemplo, o atingimento de determinadas metas para um
indicador, implica na evolugéo de algum outro indicador, no deslocamento de um terceiro ou mesmo
na criacdo de um quarto indicador. Eis o carater flexivel do monitoramento dos indicadores de

mobilidade urbana.

PINCiPIOS (OBJETIVOS GERAIS)/ Diretrizes (objetivos especificos) e Indicadores:
1) IMPLANTACAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA
ENTRE OS TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
1.1) Reduzir a distancia dos deslocamentos e de utiliza¢gdao do transporte individual motorizado
e promover meios de transportes coletivos acessiveis a todos, a pregos modicos;

1.1.1 Porcentagem da populagdo com acesso a equipamentos de abastecimento (super ou
hipermercado) a 1000 metros de sua residéncia;

1.1.2 Porcentagem da populagcdo com acesso a equipamentos de educacdo infantil (creche,
bercario e escola de educacdo infantil) a 300 metros de sua residéncia;

1.1.3 Porcentagem da populacdo com acesso a equipamentos de saude a 300 metros de sua
residéncia;




1.1.4 Porcentagem da populagdo com acesso a equipamentos de cultura, esporte (campos de
jogos-500 a 1000 metros/instalagGes esportivas - 1000 a 1500 metros) e lazer publico
(praga) a 300 metros de sua residéncia;

1.1.5 Porcentagem da populagao com acesso a um ponto de transporte coletivo municipal a 300
metros de sua residéncia;

1.1.6 Porcentagem da populagdo com acesso aos centros empregadores do municipio a uma
distancia de 1000 metros ou a um tempo de 30 minutos de sua residéncia;

1.1.7 Porcentagem da populacdo com acesso a estabelecimentos de abastecimento
(mercearias, quitandas, frutarias, empdrios, laticinios, casas de carne, padarias,
panificadoras e farmacias) a 300 metros de sua residéncia;

1.1.8 Porcentagem da populagcdo com acesso a servigos (bancos, clinicas médicas e servicos de
apoio doméstico) a 600 metros de sua residéncia;

1.1.9 Porcentagem de estabelecimentos de abastecimento semanal (hipermercados, varejoes,
minimercados, mercearias, quitandas, frutarias, empdrios, laticinios, casas de carne,
padarias, panificadoras) que fazem entrega em domicilio;

1.1.10 Porcentagem da frota de transporte aquaviario municipal e equipamento relacionado com
acessibilidade para pessoas com deficiéncia;

1.1.11 Porcentagem da frota de transporte publico coletivo municipal com acessibilidade para
pessoas com deficiéncia;

1.1.12 Quantidade de unidades de habitacdo de mercado popular (HMP) e de habitacdo de
interesse social (HIS) localizadas a uma distancia maxima de 300m dos eixos de transporte
coletivo.

1.2) Aumentar a parcela de viagens realizadas em transportes publicos, a pé ou de bicicleta:

1.2.1 Porcentagem de dreas urbanas com temperaturas confortdveis para a caminhada;

1.2.2 Porcentagem de estabelecimentos publicos ou privados atratores de viagens que
oferecem vagas de paraciclos ou bicicletario (minimo de 25% da area destinada as vagas
de veiculos);

1.2.3 Divisdo modal - porcentagem de viagens por modo de transporte segundo motivos de
estudo e trabalho (carros, motos, 6nibus, bicicletas);




1.2.4 Ampliacdo e qualificacdo da rede cicloviaria municipal;

1.2.5 Porcentagem de pragas publicas (utilizadas como dareas de lazer) equipadas com
paraciclos;

1.2.6 Porcentagem da populagdo com acesso a estagdes de bicicletas publicas a 300 m de sua
residéncia nas macrodreas leste, centro e noroeste;

1.2.7 Porcentagem de pontos de aluguel de bicicletas conectados entre si por rede cicloviaria.

1.3) desenvolver e manter uma boa infraestrutura para locomogao de pedestres e pessoas com
mobilidade reduzida, com calgadas e travessias adequadas;

1.3.1 Porcentagem de KM de calcadas consideradas adequadas a circulacdo de pessoas com
mobilidade reduzida;

1.3.2 Porcentagem de equipamentos de uso publico e coletivo acessiveis

1.4) Acelerar a transi¢ao para veiculos menos poluentes;

1.4.1 Pocentagem da frota de 6nibus municipal que utiliza combustiveis menos poluentes.

1.5) Reduzir o impacto dos transportes sobre o ambiente e a satide publica;

1.5.1 Porcentagem de veiculos de carga portuaria integrados ao sistema de controle de trafego;

1.5.2 Maédia anual didria de concentrag¢des de SO, (pug/m3);

1.5.3 Maédia anual didria de concentra¢des de PM10 (pg/m3);

1.5.4 Meédia anual didria de concentra¢des de PM2,5 (ug/m3);

1.5.5 Meédia anual didria de concentraces de NO, (ug/m3);

1.5.6 Porcentagem da populagdo exposta a niveis de ruido de L (dia) acima de 55dB (A);

1.5.7 Porcentagem da populagdo exposta a niveis de ruido de L (noite) acima de 45dB (A);

1.6) Garantir a seguranga nos deslocamentos das pessoas;




1.6.1 Porcentagem de cruzamentos semafdéricos com tempo de travessia de pedestres;

1.6.2 Porcentagem de acidentes por modo de deslocamento.

2) EFICIENCIA, EFICACIA, EFETIVIDADE E EQUIDADE NA CIRCULAGAO URBANA E REGIONAL

2.1) Priorizar a adequacdo do sistema viario estrutural visando eficiéncia, eficacia e efetividade
da circulagdo urbana;

2.1.1 Porcentagem de eixos de transporte coletivo com monitoramento de congestionamento;

2.1.2 Porcentagem de vias pavimentadas e oficiais do municipio;

2.1.3 Porcentagem das areas suscetiveis a deslizamento e alagamento.

2.2) Disciplinar a circulagao de cargas no municipio de forma a superar a interferéncia no o
sistema viario intraurbano;

2.2.1 Porcentagem de vias urbanas, com excec¢ao daquelas localizadas na ZPl e na ZPlIl e vias de
acesso a estas areas, com restricdo de circulagdo de veiculos de carga acima de 2 eixos;

2.2.2 Porcentagem de viagens de abastecimento urbano realizadas por Veiculos Urbanos de
Carga (VUC);

2.2.3 Porcentagem de viagens de abastecimento urbano realizadas por Veiculos Urbanos de
Carga (VUC);

2.3) Estabelecer um sistema de transporte coletivo integrado, fisica, operacional e
tarifariamente;

2.3.1 Porcentagem das linhas municipais de transporte coletivo integradas tarifariamente e
operacionalmente;

2.4) incentivar a integracao intermodal no transporte de cargas e de passageiros;

2.4.1 Porcentagem de pontos de embarque e desembarque urbanos de transporte coletivo
equipados com paraciclos ou bicletdrios;

2.5) Garantir, nos planos de regularizagdo fundidria e urbanistica, o acesso de veiculos de
transporte coletivo aos assentamentos abrangidos;

2.5.1 Porcentagem dos acessos, em km, de principais vias de circulacdo com largura minima de
3 m, nos aglomerados subnormais;

2.6) integrar os projetos e planos afetos a mobilidade urbana de pessoas e cargas aqueles dos
municipios limitrofes e as diretrizes de mobilidade metropolitana;
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2.6.1 Porcentagem de viagens realizadas por veiculo individual entre os municipios da RMBS e
Santos;

2.6.2 Porcentagem de km da circulagdo regional realizada em vias arteriais municipais.

2.7) garantir a eficiéncia, eficacia, efetividade e qualidade na prestacao dos servigos de
transporte urbano;

2.7.1 Avaliagdo do sistema municipal de transporte coletivo (6nibus) com IQT;

2.7.2 Adequacdo dos modos de circulacdo a demanda;

2.7.3 Porcentagem de pontos de parada de transporte coletivo com informacdo das linhas e
passiveis de serem equipados com cobertura e assentos;

2.7.4 Porcentagem de pontos de parada de transporte coletivo com acessibilidade universal.

3) JUSTA DISTRIBUICAO DOS BENEFICIOS E ONUS DECORRENTES DO USO DOS DIFERENTES
MODOS E SERVICOS

3.1) Incentivar a iniciativa privada a viabilizar a implantag¢ao de projetos de mobilidade urbana;

3.1.1 Porcentagem de centros comerciais que apresentam equipamento publico ou privado de
apoio ao ciclista (espago com vestidrio, bicicletdrio, e atividades afins vinculadas ou ndo a
outras edificacdes e usos).

3.2) Garantir a contrapartida dos agentes publicos ou privados no que se refere as atividades e
obras vidrias e seus impactos negativos;

3.2.1 Porcentagem das criancas do ensino fundamental e médio que acessam a escola por
modos coletivos, publicos ou ndo motorizados;

3.2.2 Porcentagem dos pdlos geradores de transito e trafego (PATT) existentes acessados por
modos ndo motorizados.

3.3) Regulamentar estacionamentos publicos e privados de forma a evitar o impacto na
circulagdo urbana e garantir o uso equanime do espaco publico;

3.3.1 Porcentagem de empreendimentos (todos os usos) com vagas para bicicletas e reserva
legal de idosos e deficientes;

3.4) Distribuicao dos custos dos sistemas de transporte;

3.4.1 Porcentagem do rendimento domiciliar per capita utilizado com transporte coletivo
mensalmente;
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3.4.2 Porcentagem do IPVA repassada aos municipios aplicada nos modais coletivos e ndo
motorizados;

3.4.3 Porcentagem de investimento publico por modo de circulagdo.

4) GESTAO DEMOCRATICA E CONTROLE SOCIAL DO PLANEJAMENTO E AVALIACAO DA POLITICA
MUNICIPAL DE MOBILIDADE URBANA

4.1) Instrumentalizar Conselhos Municipais, Organiza¢des Sociais e Orgdos da Administragdo
Municipal de forma a garantir a participa¢ao popular no monitoramento do Plano Municipal de
Mobilidade Urbana;

4.1.1 Prestagdo periddica de contas dos investimentos publicos municipais realizados em
mobilidade urbana;

4.1.2 Porcentagem dos Conselhos Representativos de segmentos sociais que possuem instancia
relacionada ao tema da Mobilidade urbana;

4.1.3 Porcentagem de eixos urbanos de transporte coletivo equipados com cameras de
monitoramento;

4.1.4 Porcentagem da drea de cobertura dos subsistemas de infraestrutura urbana
georreferenciada e atualizada (abastecimento de dgua, esgotamento sanitério, drenagem,
energia, comunicac¢do, pavimentacdo e gas).

3.2 O Diagnéstico Dinamico

Por decorréncia, o diagnéstico do Municipio, implica em uma abordagem dindmica. Assim,
por mais que se tenha consolidado um conjunto de informagodes, analises e conclusdes acerca da
realidade observada, os dinamismos criados por fatores exégenos ou enddégenos a nossa formagéao
social, inclusive aqueles resultantes das proprias agdes preconizadas pelo Plano Municipal de
Mobilidade Urbana, exigem a constante revisdo, ndo de todo o diagndstico mas de algum ou alguns
de seus aspectos especificos. Objetiva-se, com este procedimento, aproximar o diagndstico da
realidade na sua processualidade e dindmica. Desta maneira as a¢gdes do Poder Publico serao
consoantes com as demandas da sociedade, sempre em transformacao. Eis o carater dinamico do

diagnéstico.

Apresentam-se a seguir levantamentos que fazem parte do Diagnéstico Dinamico. O
primeiro deles se refere ao levantamento em que se verifica a cobertura da cidade sob o ponto de
vista da proximidade da casa das pessoas dos comeércios de abastecimento semanal tais como:
quitandas, frutarias, minimercados, etc (Figuras 1 e 2). Este indicador € importante para verificar a
facilidade com que as pessoas conseguem realizar suas compras semanais a pé, sendo assim,

contribuindo-se para a conversao da predominancia dos modos individuais motorizados para os
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modos n&o motorizados e coletivos. E claro que este indicador é complementado por um outro, que
busca verificar a porcentagem destes estabelecimentos que fazem entrega em domicilio, assim,
para realizar compras a pé, € importante que os estabelecimentos comerciais estejam préximos
para pequenas compras ou facam entrega em domicilio, para grande compras, de modo que as
pessoas possam carregar suas compras para casa, pois estariam temporariamente com sua

mobilidade reduzida.

A andlise deste dado, que considerou a porcentagem da populagéo de cada setor censitario
que mora a 300 metros de algum dos estabelecimentos de abastecimento semanal (exceto para
farmacias — 600 metros), permite observar que as maiores deficiéncias da area insular do municipio
encontram-se nos morros e na Zona Noroeste, nas areas que concentram ocupagdes irregulares e
no caso do Bairro Chico de Paula e Piratininga, em decorréncia respectivamente, da concentragéo
de atividades retroportuarias que ocupam grandes areas e do isolamento em relagdo as outras

areas residenciais da cidade.

Da mesma forma, na analise da distribuicido de supermercados e hipermercados no
municipio (Figuras 3 e 4), verifica-se os mesmos aspectos anteriormente destacados para os
pequenos estabelecimentos de abastecimento semanal. Mas neste caso, considerando o porte da
atividade, utilizou-se como distancia basica, 1000 metros, posto que s&o locais mais utilizados para

grandes compras ndo semanais.

Considerando a dificuldade de se encontrar grandes areas na area insular do municipio,
como aquelas que sao necessarias para a implantagao de estabelecimentos deste porte, posto que
a terra é escassa dado o grau de consolidagdo e cristalizacdo, e a importancia econdmica e social
de viabilizar a instalacdo de pequenas empresas, considera-se que o estimulo deve preponderar
em relagao a instalagao do pequeno comércio de géneros alimenticios diversificados, pois além de
serem mais eficazes quanto ao atendimento da demanda, pois necessitam de areas menores, sdo
menos impactantes sob o ponto de vista do transito que atraem. Reduzir os pdlos de atracéo de
transito € uma medida que contribui para acelerar a transicdo dos modais individuais motorizados

para os coletivos e ndo motorizados.

Sendo assim, entre as estratégias para a confrontagdo deste problema deve-se considerar
agdes que vao desde a permissao e estimulo a criagdo de ZEIS em areas consolidadas da Zona
Leste e Zona Noroeste com a diversificagcdo dos grupos sociais conviventes de modo a integrar
demanda ao poder aquisitivo, sabidamente fatores orientadores da instalacdo de atividades
comerciais deste tipo na cidade, até obras viarias que tratam de estabelecer novas conexdes

urbanas, aproximando areas anteriormente segregadas.

A area continental do municipio deve ser analisada de forma diferente sob o ponto de vista
da distribuicao do comércio de abastecimento semanal ou mensal, considerando que nao ha diretriz
de adensamento, pelo contrario. As estratégias para facilitar o acesso a este tipo de produto, esta

muito mais na dire¢ao do estimulo a criagao de comunidades sustentaveis e redu¢ao do tempo de
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deslocamento posto que o controle da ocupagédo restringe a demanda, condi¢cdo basica para a

diversificacdo da oferta de comércio e servigo de apoio ao uso residencial no local.

Outra estratégia importante para a se reduzir o uso do transporte individual, € o investimento
e estimulo a utilizacdo de outros modais, como a bicicleta. Santos € uma cidade de topografia
favoravel ao deslocamento por este modal, e ja possui uma malha cicloviaria bastante abrangente.
No entanto, para que se incremente o niumero de viagens realizadas por bicicleta, € necessario,
além da ampliacdo da rede, a oferta da infraestrutura de apoio, como por exemplo, os
estacionamentos de bicicletas. Em uma cidade consolidada como Santos, nem sempre é possivel
ofertar vagas nos comércios, servigos e centros de emprego ja existentes, especialmente dos dois
subcentros comerciais localizados no Centro e Gonzaga, principalmente no primeiro, em que pela
forma de ocupacao de quadra e lotes, sendo a maioria das edificagdes construidas no alinhamento,
dificulta muita a oferta de paraciclos. Sendo assim, € importante que as pragas nestas areas

oferegam este suporte.

Enquanto cidade turistica, Santos acrescenta também complexidade ao planejamento da
mobilidade, pois em determinados periodos do ano, sua populagdo aumenta, mas seu sistema viario
é finito. Sendo assim, o estimulo a visitagdo dos pontos turisticos urbanos via bicicleta € uma
alternativa que pode tanto melhorar a circulacdo na cidade quanto estimular a visita de pontos

turisticos talvez nao tdo acessados.

Para verificar a realidade da oferta de vagas de bicicletas em pracas publicas em Santos,
realizou-se um levantamento (Figuras 5 e 6), o qual indica uma grande deficiéncia desta estrutura
de apoio. Como metas a perseguir, estaria a implantagao da paraciclos ou bicicletarios nas pragas
localizadas em subcentros comerciais e centralidades lineares em curto prazo, em pragas proximas

a pontos turisticos em médio prazo e em todas as pragas efetivamente utilizadas em longo prazo.

As creches, bergarios e estabelecimentos de educacao infantil, os quais atendem criancas
de 0 a 5 anos, sendo publicos ou privados, devem estar localizados préximos as areas residenciais
de demanda. Especialmente em decorréncia da potencial situagao de mobilidade reduzida dos pais,
pois estardo acompanhados de criangas que ainda ndo conseguem percorrer longas distancias a
pé€, ou se utilizando de carrinhos de bebé, e considerando que a conversido modal deve incentivar
a redugao do numero de criangas que acessam a escola por veiculos individuais motorizados, este
indicador merece atencao e tratamentos diferentes conforme a regido da cidade e natureza da
instituicdo. Os estabelecimentos privados, apresentam a tendéncia a atrair um maior numero de
viagens de acesso realizadas por veiculos individuais, causando alguns transtornos a circulagéo
nas vias onde estdo localizados. No entanto, em uma cidade consolidada como Santos, na sua
porcao insular, é grande a dificuldade em encontrar terrenos vazios disponiveis para a implantagao
de novas edificacbes em que possa ser incluida, por exemplo, baias de embarque e desembarque.

Via de regra, estes estabelecimentos s&o instalados em edificagcdes existentes.
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Neste sentido, e considerando a conversdao modal como principio, sdo mais importantes as
acdes que tratam de ampliar o niUmero de acessos a estes estabelecimentos via modais coletivos
e nao motorizados, privilegiando agdes que estimulem as caronas solidarias, transporte escolar e

qualificacao do espaco publico do pedestre e ciclista.

Vefirica-se no levantamento apresentado a Figura 7, que as areas descobertas localizadas
junto a Orla, podem estar relacionadas a alta densidade construtiva e nivel de “cristalizacao”
(consolidagao de edificagcdes de grande altura que dificiimente serdo substituidas), o que provoca
escassez de terrenos e por consequéncia o aumento do valor da terra, dificultando a instalagcao

destes equipamentos de educagao.

Ja as areas descobertas localizadas nos Morros, se referem a Zonas Especiais de Interesse
Social ainda nao regularizadas. E essencial que a localizagdo das ZEIS, além de considerar os
eixos de transporte coletivo, também esteja vinculada, entre outros aspectos, a existéncia dos

equipamentos desta natureza.

Chama também a atencdo, a caréncia observada na regido central, especialmente dos
bairros Centro e Paqueta. Ambos apresentam baixa densidade, o que significa que quase toda sua
populagdo, majoritariamente moradora de corticos atualmente, esta descoberta. Se a intengao do
Municipio é a de repovoar esta regido conforme apresentado no Plano Diretor, € importante a
andlise e verificacdo da disponibilidade de areas para a instalacdo deste equipamento,
considerando que a maior parte do estoque construido esta cristalizado, pois sobre estes incide a

protecao cultural, principalmente no bairro Centro.

Nos casos em que ha muita dificuldade em reduzir esta distancia, seja pelo grau de
consolidagao da regiao, seja pelas dificuldades de acesso, agdes que viabilizem o acesso via
transporte coletivo sdo importantes. Ha que se considerar que o valor da tarifa € muitas vezes
impeditivo, pois criangas desta idade estardo sempre acompanhadas de um dois pais, o qual pagara
integralmente a passagem. Sendo assim, além da referéncia do bairro de residéncia, a
disponibilidade das vagas nas creches publicas, também deve considerar os locais de trabalho dos
pais, assim torna-se mais eficiente o trajeto diario, reduzindo a necessidade de compra de novas

passagens, tornando o uso deste modal menos oneroso para este fim.

A Figura 8 apresenta 0 mesmo dado espacializado para a area continental do municipio,
cuja distribuicdo apresenta grande deficiéncia. Novamente, a exemplo de outros levantamentos
analisados, a légica da distribuicdo na area continental, uma regido de controle da ocupacao, deve
estar focada em estratégias muito mais vinculadas a reducdo do tempo de viagem do que a

proximidade a rede de atendimento.

A analise da distribuigdo dos equipamentos de cultura, esporte e lazer publico, considerou o
levantamento de equipamentos publicos e particulares de cultura e esporte e os espacos publicos
(pracgas) de lazer. Cada qual considerou raios minimos e maximos de atendimento, sendo assim,

verificou-se a localizagao preferencial do equipamento para cada intervalo de distancia, conforme a
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natureza do equipamento. Quanto ao raio minimo (Figuras 9 e 10), verifica-se deficiéncias, além da
zona dos morros, também em alguns bairros na zona leste, notadamente aqueles que se localizam
mais distantes da praia, a qual concentra oportunidades de esporte e lazer, asseverando, portanto,
a caréncia ja existente. Neste sentido € premente a qualificacdo destas areas, seja com a
implantacdo de novas pracas ou ruas compartilhadas, seja investindo em facilidades de
deslocamento até os equipamentos existentes nas proximidades. As Figuras 11 e 12 demonstram,
para o raio maximo, uma pequena ampliacdo das areas cobertas na Zona leste, evidenciando a
caréncia existente no bairro Macuco, possivelmente produto do conflito entre o uso residencial e o
retroportuario que tem lugar ha bastante tempo na regido. Sendo assim, medidas para a
amenizacao deste conflito de usos, devem ser propostas no ambito da Lei de uso e ocupacgao do
solo da éarea insular, tanto para esta regidao quanto para o bairro Chico de Paula, com as mesmas

caracteristicas.

E importante ressaltar que em uma ilha, a democratizagdo do acesso a terra ndo pode ser
feita sem o adensamento, o qual tem lugar com a substituicdo de edificagbes, considerando que
nao ha mais glebas a parcelar. Sendo assim, é fundamental que se crie mecanismos de doagéo de
areas para implantacdo de equipamentos como condicdo para o adensamento. O Estudo de
Impacto de Vizinhanga é um instrumento que pode ser utilizado, no entanto, este ndo engloba o
adensamento acarretado pela somatéria de empreendimentos, apenas aqueles que apresentam

mais que 200 unidades habitacionais.

A analise da distribuicdo dos servigos de banco, clinicas médicas, entre outros de usos
doméstico de menor frequéncia, na area insular (Figura 13) aponta para uma boa cobertura,
considerando um raio de 600 metros das areas residenciais. A caréncia neste caso aparece bem
localizada, nas areas de ocupacéo irregular dos morros, produto da pouca diversidade de grupos
socioecondémicos residentes nestes lugares. Neste caso, a politica urbana, deve se utilizar de
instrumentos para combater a segregacao socio espacial. A observacao desta distribuicdo na area
continental (Figura 14), reflete a auséncia completa de atendimento. As estratégias de atendimento
devem ser propostas a partir do estudo mais aprofundado da dinamica cotidiana desta populacéo,
0s quais devem ser realizados no momento da revisdo da lei de uso e ocupacéo do solo da area

continental do municipio.

As unidades habitacionais de promogao publica (COHAB e CDHU), localizam-se todas, em
projeto ou em execugéo, a no maximo 300 m dos eixos de circulagéo de transporte coletivo. Este
dado em si, € muito positivo, no entanto, deve-se considerar também a eficiéncia das linhas que
atendem esta demanda, para que o tempo de deslocamento seja curto e o indicador, realmente
valido sob o ponto de vista da melhoria da mobilidade urbana. Destaca-se, portanto, a necessidade
da integracao modal, da exclusividade de circulagao do transporte coletivo nas vias publicas e, no
que tange o uso do solo, tanto a criagdo de base econdmica na Zona Noroeste quanto o estimulo a

construcao de EHIS na zona leste, concentradora de empregos e oportunidades de estudo.
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Ha dificuldade em analisar a producao voltada ao mercado popular, pois estas ndo sdo
direcionadas a familias cadastradas e seus parametros (como exemplo area maxima de 70 m?) sdo
também utilizados na producdo de mercado. Sendo assim, faz-se necessaria a criagdo de
mecanismos na lei de uso e ocupagao do solo que, ndo apenas estimulem o atendimento da
demanda reprimida constituida pela HMP (Habitacdo de Mercado Popular), considerando que esta
nao é atendida nem pela promogao publica, pois estdo acima da renda, nem pelo mercado, pois

estdo abaixo da renda, mas que também controlem o desvirtuamento do atendimento.

Para isso, € de extrema importancia a aplicagdo do instrumento da outorga onerosa do
direito de construir, o qual s6 pode funcionar de fato como estimulo, se houver, além da inclusdo

dos coeficientes basico e maximo, também grande diferenga entre eles.



Figura 1. Areas descobertas — estabelecimentos de uso semanal, géneros alimenticios — area insular

Objetivo Geral: IMPLANTACAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA ENTRE OS
TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
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Figura 2. Areas descobertas — estabelecimentos de uso semanal, géneros alimenticios — drea continental
Objetivo Geral: IMPLANTAC;&O DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA ENTRE OS
TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
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Figura 3. Areas descobertas — supermercados e hipermercados — area insular

Objetivo Geral: IMPLANTAGAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA ENTRE OS
TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
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Figura 4. Areas descobertas — supermercados e hipermercados — area continental
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Fonte: SEDURB, 2014
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Figura 5. Mapa — distribuicdo de paraciclos em pragas — area insular
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Figura 6. Mapa — distribuicdo de paraciclos em pragas — area continental

Objetivo geral: IMPLANTACAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA ENTRE 0S
TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
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Figura 7. Mapa — distribuicdo dos equipamentos de educacao infantil — area insular

Objetivo Geral: IMPLANTAGCAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA ENTRE OS
- TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
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Figura 8. Mapa - distribuicdo dos equipamentos de educagao infantil — drea continental

Objetivo Geral: IMPLANTAGAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA ENTRE OS
TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
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Figura 9 — Distribuicdo de equipamentos de cultura, esporte e lazer publico (raio minimo)- area insular

Objetivo Geral: IMPLANTAGAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA ENTRE OS
TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
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Figura 10 — Distribuicdo de equipamentos de cultura, esporte e lazer publico (raio minimo) — area continental
Objetivo Geral: INIPLANTAQAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA ENTRE OS
TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
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Figura 11 — Distribuicdo de equipamentos de cultura, esporte e lazer publico (raio maximo) - insular

Objetivo Geral: IMPLANTAGCAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA ENTRE OS
TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
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Figura 12 — Distribuicdo de equipamentos de cultura, esporte e lazer publico (raio maximo) - continental

Objetivo Geral: IMPLANTAGAQO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA ENTRE 0S
TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
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Figura 13 — Distribui¢do de servigos (bancos, clinicas médicas e servigos de apoio doméstico) a 600 metros da residéncia - insular
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Figura 14 — Distribui¢do de servigos (bancos, clinicas médicas e servigos de apoio doméstico) a 600 metros da residéncia - continental

Objetivo Geral: IMPLANTAGCAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA ENTRE OS
TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
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Figura 15 — Distribuicido de HIS e/ou HMP e eixos de transporte coletivo - insular

Objetivo Geral: IMPLANTACAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, RECONHECENDO A INTERDEPENDENCIA ENTRE OS
TRANSPORTES, A SAUDE, O AMBIENTE E O DIREITO A CIDADE
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4 -DIAGNOSTICO DA MOBILIDADE NO MUNICIPIO DE SANTOS
4.1 - Localizagao: o municipio e a Regiao Metropolitana da Baixada Santista

O municipio de Santos é o municipio polo da RMBS, situada na area central do litoral paulista
e criada pela Lei Complementar estadual N° 815, de 30 de julho de 1996. Esta regido € composta,
ainda, pelos municipios de Sao Vicente, ltanhaém, Guaruja, Cubatio, Praia Grande, Mongagua,

Peruibe e Bertioga.

Atualmente, no municipio de Santos, compete a Secretaria de Desenvolvimento Urbano
(SEDURB) a elaboragéo e implantagédo de planos e programas referentes ao desenvolvimento e
expansao urbana, inclusive no tocante a mobilidade urbana. Por sua vez, cabe a Companhia de
Engenharia de Trafego de Santos (CET-Santos)? a gestao dos servigos de transporte coletivo de
passageiros, realizando seu planejamento operacional, controle, administracdo, fiscalizagdo e
gestao da arrecadagéao, assim como o estudo e projeto de intervengdes viarias, de acordo com as
atribuicdes definidas na Lei N° 9.503, de 23 de setembro de 1997, Codigo de Transito Brasileiro.

Contudo, a realizagao de obras viarias esta a cargo da Secretaria de Infraestrutura e Edificagdes.

Junto com os municipios situados ao seu redor, Cubatdo, S&o Vicente, Guaruja e Praia
Grande, Santos integra uma area metropolitana efetivamente conurbada. Esta area concentra a
imensa maioria das atividades econdmicas, empregos e instituigdes de importancia regional e
estadual, em fungao da existéncia do porto de Santos, o maior da América Latina, assim como do

parque industrial de Cubatao, caracterizado pela industria de base, petroquimica e siderurgica.

O territério de Santos possui uma area total de aproximadamente 28 mil hectares (280.674
km?) e se divide em duas areas separadas pelo estuario, que serve como canal de acesso ao porto:
area insular e area continental. A area insular, com cerca de 39 km?, divide a llha de Sao Vicente
com o municipio de Sao Vicente. A porgao continental do municipio, com 239,3 km?, tem quase
70% do seu territério constituida ou por unidades de conservagao ou por areas de preservagao
permanente, com ocupacao esparsa. A area efetivamente urbanizada encontra-se na parte insular,
que representa apenas, aproximadamente 12% do territorio, resultando em uma densidade
populacional total do municipio de apenas 15 hab./ha (1.494,26 hab./km?). Ja a area urbanizada do
municipio atinge densidades maiores, chegando a uma densidade bruta de 119 hab./ha (10.211,80

hab./km?), entre as maiores densidades dentre os municipios do litoral paulista.

A area insular do municipio de Santos, em especial sua area central e sua zona leste, situada
entre o centro e a orla maritima, € o grande polo regional terciario da RMBS. Esta polariza as

principais instituicdes publicas e privadas regionais, assim como uma significativa rede de empresas

! Relacionados por ordem cronoldgica da elevagio a categoria de cidade ou de desmembramento.

2 A CET-Santos é uma empresa publica municipal criada em 13 de dezembro de 1994, pela Lei n? 1.366 e reorganizada
em janeiro de 1998, pela Lei Complementar n2 299.
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voltadas ao comércio e prestacao de servigos, sobretudo nas areas de transportes, varejo, saude,

educacao, esportes e cultura.

Neste aspecto, nesta area destaca-se a concentracao de instituicdes como Alfandega do
Porto de Santos, Receitas Estadual e Federal, Justica Federal, Ministério da Agricultura, Pecuaria
e Abastecimento, Ministério da Pesca e Aquicultura, Companhia Docas do Estado de Sao Paulo,
Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria, Delegacia Regional do Trabalho, Instituto Brasileiro do
Meio Ambiente, Diretoria de Ensino de Santos, Departamento Regional de Saude da Baixada
Santista, Instituto de Pesca, hospitais regionais, clinicas, sindicatos e associacdes profissionais,
bancos e seguradoras, transportadoras, agéncias maritimas e de despachos, universidades e
centros de ensino superior e tecnolégico, clubes esportivos e sociais, teatros, cinemas, museus e

galerias de arte.

Esta importante rede de instituicbes e empresas, com importancia regional e estadual, faz
com que a area insular do municipio atraia e produza o maior numero de viagens com motivo de

trabalho, estudo e procura por servigos em geral, da Baixada Santista.

Esta condigao, aliada a deslocamentos por motivo de turismo® e ao intenso transporte de
cargas de importagao e exportacéo pela margem direita do Porto de Santos, transformaram a cidade

de Santos no ponto nodal da RMBS, em variados modais de transportes.

Este processo foi produzido historicamente em fun¢do da consolidagao de Santos como o
maior porto brasileiro, a partir da segunda metade do século XIX, com o desenvolvimento da
economia agroexportadora baseada na producgao do café, no interior paulista. Este desenvolvimento
langcou as bases para a industrializacdo de Sao Paulo e possibilitou que o Porto de Santos
continuasse a ter um papel central, durante todo o século XX, quando todo o sudeste brasileiro

industrializou-se e com a implantagao do polo siderurgico e petroquimico em Cubatao.

Apesar do obstaculo da transposicdo da Serra do Mar, a localizagao do porto a curta
distancia da capital paulista e do polo industrial do ABCD, além da configuragao do sistema
rodoferroviario do Sudeste e Centro-Oeste, tornaram Santos o caminho preferencial da producéo
agricola e industrial de Sdo Paulo e outros estados, sobretudo os do Centro-Oeste. Portanto, além
de ter forte articulagdo com os polos industriais mais proximos, o Porto de Santos possui grande

influéncia macrorregional.

De acordo com o PDZPS (2012) a vocagao desse porto € “atender as necessidades de
movimentagao de cargas dos estados do Sudeste e de grande parte do Centro-Oeste do pais”
(PDZPS, 2012, p. 44). O PDZPS define o chamado “vetor Logistico Centro-Sudeste” como a area

3 Embora Santos, desde a década de 1970, tenha deixado de se constituir em um ponto focal do turismo balnedrio, em
termos de litoral paulista, o municipio vem se destacando cada vez mais como espago de atragao de outras modalidades
turisticas, sobretudo aquelas voltadas aos negdcios, congressos e convengdes. Esta condicdo faz com que os
deslocamentos por motivo de turismo ndo sejam sazonais como antes, embora os meses de verao e os feriados de final
de ano sigam sendo os que mais produzem e atraem viagens com objetivo de turismo.
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de influéncia primaria do Porto de Santos. Segundo esse documento (PDZPS, 2012, p. 45), a “area
de influéncia secundaria compreende todo o restante do Brasil e alcangca também parte de outros

paises sul-americanos, como Paraguai e Uruguai e parte da Argentina, Bolivia e Chile”.

No tocante aos municipios da RMBS, estes se conectam com as areas de influéncia primaria
do Porto de Santos a partir de vias de acessos rodoviarios, ferroviarios e dutoviarios existentes,
sendo o modal rodoviario é responsavel por aproximadamente 73% da carga movimentada, o
ferroviario por aproximadamente 20% e o dutoviario* por aproximadamente 7%, segundo o PDZPS
(2012, p. 74).

Os acessos rodoviarios que chegam ao Porto de Santos também promovem fortes ligagbes
da RMBS com diferentes regides do planalto e do litoral paulistas. As rodovias Anchieta (SP-150) e
Imigrantes (SP-160), que compdem o Sistema Anchieta-Imigrantes (SAI)5, ligam o planalto com a
Baixada Santista. Esse complexo rodoviario estreita as relagdes entre as demais regides de Séo
Paulo e a RMBS. A Rodovia Manoel Hyppolito Rego (SP-55), conhecida como Rio-Santos, faz a
conexao entre Santos e o Litoral Norte, com grande importancia para a atividade turistica da RMBS.
A Rodovia Cénego Doménico Rangoni (SP-55 e SP-248)8, interliga o Sistema Anchieta-Imigrantes,
com o Municipio de Guaruja e da acesso a Rodovia Dr. Manoel Hyppolito Rego Junior, e possui
grande importancia para o acesso as industrias de Cubatao. A Rodovia Padre Manoel da Nébrega
(SP-055) liga o SAI e a area central da RMBS com os municipios na por¢ao sul da regidao (Praia
Grande, Mongagua, Itanhaém e Peruibe) e, a partir dai, com os municipios do Litoral Sul (Iguape,
Cananéia e Ilha Comprida), possuindo, também, grande importancia turistica e para o acesso a

Santos, Sao Vicente e Cubatao, pelos moradores dos municipios localizados ao sul da regiao.

As ferrovias operadas pelas empresas MRS Logistica, ALL Logistica e Ferrovia Centro
Atlantica (FCA) se somam aqueles acessos terrestres regionais e macro regionais ao Porto de
Santos’. A ferrovia da MRS faz a ligagdo do Porto com regides dos estados do Rio de Janeiro, Sdo
Paulo e Minas Gerais, enquanto a da ALL conecta o Porto com Mato Grosso, Mato Grosso do Sul,
demais regides de Sao Paulo e com a Regido Sul do Brasil. As ferrovias da FCA acessam o Porto
de Santos a partir de uma malha que se espalha por 7 estados: Minas Gerais, Espirito Santo, Rio

de Janeiro, Sergipe, Goias, Bahia, Sao Paulo e Distrito Federal.

4 Os dutos sdo basicamente utilizados para a movimentacdo de derivados de petrdleo e produtos petroquimicos
transportados de/para as refinarias de Cubatédo (principalmente) e o terminal da Transpetro, na Alemoa.

5 Além destas rodovias, comp&em o SAl a SP-40, Interligac3o Planalto, o trecho central da SP-55, integrado pela Padre
Manoel da Nobrega, a SP-248, Conego Domenico Rangoni e a SP-59, Interligacdo Baixada.

6 A rodovia Cénego Domenico Rangoni, no trecho entre os trevos da Rio-Santos e da Via Anchieta, integra a SP-55, e no
trecho conhecido como Piagaguera-Guaruja, entre Vicente de Carvalho e o trevo da Rio-Santos, é a SP-248.

7 Segundo o PDZPS (2012, p.69), a MRS utiliza os trilhos da antiga Santos-Jundiai, enquanto a ALL utiliza os trilhos da
antiga FERROBAN. Ambas se encontram em Cubatdo no patio de intercambio de Perequé, e deste ponto as composi¢des
seguem até as duas margens do Estudrio, onde a PORTOFER, empresa que realiza as opera¢des somente no interior das
dependéncias do Porto de Santos, assume as composicées.


http://pt.wikipedia.org/wiki/SP-40
http://pt.wikipedia.org/wiki/SP-55
http://pt.wikipedia.org/wiki/SP-59
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O acesso aquaviario interliga varios terminais portuarios e bergos de atracagao do Porto de
Santos e também é utilizado para o transporte de passageiros entre Santos e Guaruja. Esse acesso

€ de abrangéncia local e abarca o Canal da Barra com extens&o de aproximadamente 25 km.

Nas margens direita do Porto, em Santos, e esquerda, no Guaruja, desse Canal distribuem-
se aqueles bercos de atracacao e terminais portuarios utilizados na movimentagcado de cargas e
descargas. O Porto de Santos n&o € beneficiado por acessos hidroviarios importantes devido as
condicbes geograficas, mas segundo o PDZPS (2012, p. 56), a “hidrovia Tieté-Parana movimenta
cargas [...] do sudeste e centro-oeste, tendo como destino final o Porto de Santos. A maior parcela
€ transbordada para a ferrovia ALL (malha da antiga Ferroban), em Pederneiras, ou para caminhdes

em Anhembi, no interior do Estado, antes de acessar o porto”.

Em sintese, a partir do século XIX, com a consolidacdo do Porto de Santos, ocorreu a
implantacdo de uma infraestrutura ferroviaria e portuaria que resultou em notavel crescimento da
cidade, sobretudo na ultima década daquele século. Desde entdo, Santos passou a representar o
prolongamento litordneo do ponto de convergéncia das linhas férreas que afunilavam na capital,
vindas de varias regides do interior do estado, cujo desenho, conforme SAES (1981) pode-se
analogamente comparar a um delta invertido de um rio, ou a uma “mao espalmada”, em que o

polegar representa a ligagédo entre o planalto e o Porto de Santos.

Durante o século XX, com o prolongamento de algumas ferrovias e a implantagao de extensa
rede rodoviaria, o modelo de “m&o espalmada” foi reforgado e alongado, abrangendo hoje uma
vasta hinterlandia. Reforcada pelo processo de extensdo da fronteira agricola em curso, pelo
Centro-Oeste em direcdo a Amazénia, as fronteiras da hinterlandia do porto de Santos comecaram

a ultrapassar as nacionais, na década de 1990, atingindo regides da Bolivia e Paraguai.

Na segunda metade do século passado, a Baixada Santista industrializou-se, com a
implantacdo do complexo siderurgico e petroquimico de Cubatdo. A implantagcédo deste polo
industrial e o advento da industria automobilistica, implantada inicialmente no ABCD paulista,

demandaram investimentos na ampliacdo da malha rodoviaria estadual.

Também devido as transformacbes ocorridas nesta época, a area central da Baixada
Santista passou a polarizar a atividade turistica balnearia. Isto ocorreu, sobretudo apds a segunda
guerra mundial, com a abertura da Via Anchieta, em 1947. Desta forma, a partir da década de 1950,
o centro da Baixada Santista passou a apresentar grande crescimento do fluxo turistico sazonal, ao

mesmo tempo em que sua populacgao fixa ampliava-se.

A ocupacao da area situada entre a area central de Santos e sua orla maritima ocorreu
paulatinamente, a partir da implantagdo do Plano de Saneamento coordenado pelo engenheiro
Francisco Saturnino de Brito, iniciado na primeira década do século XX. Desde entdo, a mancha
urbana passou a expandir-se no vetor sul, em direcao as praias e posteriormente em dire¢ao a Zona

Noroeste e Sao Vicente. Este processo provocou progressivo esvaziamento da area central, ja
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congestionada pelo grande numero de empresas que se instalaram nas primeiras décadas do

século, em fungao do crescimento do porto e da praga cafeeira.

Sobretudo familias de classe média abandonaram as localizagcées mais centrais e passaram
a se fixar nos loteamentos mais préximos a orla, os quais eram implantados devido ao Plano de
Saneamento. As familias de baixa renda procuraram localizagdes ambientalmente sensiveis, como
as encostas dos morros mais proximos a area central e parcelamentos irregulares em areas menos
valorizadas. Este processo fez surgirem novas centralidades, dentre as quais as mais importantes
eram os eixos das avenidas Conselheiro Nébias e Ana Costa, que ligam a area central e a orla, no
centro da Zona Leste da area insular. O ponto focal desta ligacido, na area da orla era o bairro do
Gonzaga, onde surgiu um novo centro terciario, que a partir da segunda metade do século passou
a disputar com a area central em termos de importancia comercial. Em menor intensidade, o mesmo
veio a ocorrer com o bairro do Boqueirao, e posteriormente com outras areas. O surgimento destes
subcentros, e a permanéncia do centro original, reconfigurado e cada vez mais monofuncional,
fizeram surgir relevantes movimentos pendulares, na dire¢cao norte-sul, a partir de meados do século
XX.

A analise do levantamento de uso do solo do municipio (Figura 16) é ainda reveladora deste
processo, pois demonstra a consolidacdo de uma distribuicdo de atividades, a qual torna
monofuncional o Centro, com a concentracdo de atividades comerciais e de servicos € a Zona

noroeste, prevalecendo uso residencial de baixa densidade.

Em principio, a localizagdo do trabalho e dos servigos permanecia concentrada na area
central, onde até hoje se encontram sedes de instituicdes e érgaos publicos, o que fez surgir este
movimento pendular diario, entre centro e orla maritima. Este fenbmeno provocou intensa circulacéao
de veiculos nos horarios de pico, nos eixos viarios constituidos pelas citadas avenidas e pelas

avenidas que ladeiam os canais de drenagem.

Este movimento pendular aos poucos foi sendo agravado pelo adensamento dos bairros
situados junto a orla, onde o mercado imobiliario passou a produzir um padrao de empreendimentos
baseado em tipologia verticalizada. Até a década de 1970, este parque de moradias tinha um foco
dirigido ao turismo balneario, mas a partir desta década, estas moradias passaram a ser ocupadas

principalmente por populagao residentes.

8 Segundo o Censo Demogréfico de 2010 (IBGE), o municipio possuia 11,33% dos domicilios de uso ocasional, a menor
proporgdo dentre os municipios do litoral de Sdo Paulo.
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Figura 16. Santos insular: Uso do solo
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Fonte: SEDURB — Prefeitura Municipal de Santos (2013).

Até este decénio, o municipio de Santos cresceu aceleradamente, embora a taxas inferiores
as do Brasil e do estado de Sado Paulo. Contudo, os municipios ao redor de Santos tiveram
crescimento mais acentuado, em funcao da saturagao urbana das areas insulares de Santos e Sao
Vicente e pela migragdo, em fungao do crescimento do porto e das industrias de Cubatdo. O
resultado deste processo foi a conurbagao dos municipios da area central da Baixada Santista, que

consolidou seu carater metropolitano.

Se o primeiro processo de crescimento de Santos, com a formagao da praca cafeeira, no
inicio do século XX, foi marcado pelo adensamento do centro da cidade, com verticalizagao em
reduzida escala, o segundo surto de crescimento, apds a Segunda Guerra Mundial, caracterizou-
se pela verticalizacdo e adensamento dos bairros da orla maritima, que ja se encontravam quase

que inteiramente loteados e passaram a ser os mais populosos de Santos.

Mas a Zona Noroeste da cidade e a regido dos Morros também se adensaram, embora a
ocupacao tenha sido horizontal. Neste periodo, estas areas consolidaram-se como territérios
preferenciais para a populagao de baixa renda da cidade, em fungéo dos precos dos imdveis serem
muito mais acessiveis, do que na valorizada area da orla, onde os terrenos vazios eram escassos.
Quanto ao centro, que ja vinha sofrendo processo de estagnacgao do crescimento demografico, a
partir da implantagao do Plano de Saneamento, observa-se seu esvaziamento acelerado a partir da
década de 1950. A Tabela 1 abaixo, que apresenta a evolugéo da populacao, segundo a regido da
area insular do municipio, entre as décadas de 1950 e 2010, possibilita uma avaliagido mais clara

deste processo.



38

Tabela 1. Evolugdo da populag¢do na area insular de Santos: (1950-2010)

Populagao

Regibes
1950 1960 1970 1980 1991 2000 2010

Centro™ | 44.401 | 44.130 | 31.942 | 18.566 | 10.552 | 18129 | 16.462

Leste | 134.700 | 177.888 | 242.924 | 309.731 | 308.732 | 281941 | 283.112

Noroeste | 4.194 | 18.095 | 37.867 | 60.588 | 66.985 | 81.589 | 83.095

Morros | 11673 | 19.185 | 27.172 | 28.822 | 29.333 | 34.088 | 33.564

Total ® | 194.968 | 259.298 | 339.905 | 416.681 | 415.602 | 415.747 | 416.233
Fonte: Censos Demograficos FIBGE (1950 a 2000).
@ Inclui os bairros: Centro, Valongo, Paquets, Vila Nova e Monte Serrat (excluida area de planicie).
) Computadas apenas areas ocupadas e ocupaveis nos morros.
@) Total da &rea insular (ndo computada a area continental).

A Tabela 2 apresentada a seguir, revela a aceleragdo do esvaziamento do centro da cidade,
entre 1980 e 2010, quando esta area perdeu 10,13% da populacdo. Neste periodo, a Zona Leste,
a mais populosa da ilha, também teve sua populacio reduzida, mas em apenas 9,40%, mantendo
densidade em torno de 17.394,45 hab./km?2. Os Morros e a Zona Noroeste, as areas da cidade em
que predominam as familias de baixa e média-baixa rendas, foram as que mais cresceram
demograficamente, demonstrando ter havido ampliagdo do quadro de segregacao socioespacial,
neste periodo que corresponde a crise da economia no Brasil. O crescimento da populagdo dos
Morros foi de 16,45 %, enquanto na Zona Noroeste o numero de moradores aumentou 37,15%. Em
ambas as areas a densidade demografica acentuou-se significativamente, mas mesmo assim ainda
se encontravam em niveis distantes do alcancado pela Zona Leste. Contudo, nestas areas a
densidade ampliou-se por meio de uma ocupagao predominantemente horizontal, ao contrario do
gue ocorreu nos bairros préximos a orla maritima. As maiores densidades nos Morros e Zona
Noroeste podem ser observadas nas favelas que cresceram e surgiram ocupando mangues e

encostas.

A dindmica demografica apontada acima promoveu relevantes impactos na circulagao viaria
intraurbana, criando uma rede de pendularidades decorrente da localizagdo residencial da
populacdo em idade ativa e da concentracdo do terciario no eixo entre a area central e a orla de
Santos. Estes deslocamentos passaram a sofrer relevante impacto, a partir da ultima década,
quando a frota de veiculos motorizados particulares cresceu consideravelmente e em funcéo das

condi¢des de oferta de transporte coletivo ainda serem insuficientes.

Tabela 2. Area insular de Santos: evolucdo da densidade demografica (hab./Km?, 1980-2010)

Densidade
1980 1991 2000 2010
Centro™ | 4,5 | 4.125,78 | 2.344,89 | 4.028,67 | 3.658,22
Leste |16,276|19.029,92 | 18.968,54 | 17.322,50 | 17.394,45
Noroeste | 12,342 | 4.909,09 | 5.427,40 | 6.610,68 | 6.732,70
Morros? | 6,3209 | 4.559,79 | 4.640,64 | 5.392,90 | 5.310,00

Total |36,295| 11480,4 |11.450,67 | 11.454,66 | 11.468,05

Fonte: Censos Demograficos FIBGE 1980, 1991, 2000 e 2010.
Elaboragdo propria.

Zona Area
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() Inclui os bairros: Centro, Valongo, Paqueta, Vila Nova e Monte Serrat (excluida area de planicie).
(2) Para efeito de célculo de densidade foram computadas as areas do Censo de 1980, utilizando-se para os Morros apenas suas
areas ocupadas e ocupaveis.

Contudo, a saturagdo urbana de Santos, assim como de Sao Vicente, vem provocando
impactos no ambito regional. Jakob (2004), com base nos Censos FIBGE de 1991 e 2000, aponta
claramente a existéncia de um vetor de migracao intra-regional, na década de 1990, concentrado
no fluxo entre Santos e S&o Vicente, e desta cidade para Praia Grande. O referido trabalho revela
que, entre 1995 e 2000, 50% da migragao intra-regional originaram-se em Santos, ao passo que no
sentido inverso, apenas 11% fixaram-se na cidade. Este estudo demonstra, também, que no mesmo
periodo 45% dos migrantes que deixaram a Baixada Santista, com destino a outras regides de S&o
Paulo, originavam-se de Santos. Por outro lado, dos 80 mil que chegaram a RMBS, vindos de outras
regides do estado, apenas 13% fixaram-se em Santos. Jakob revela, ainda, que em menor grau,
esta dindmica ocorre com a area insular de Sao Vicente, ficando claro que, naquela década, a llha
de Séao Vicente vinha expulsando populagéo, sobretudo para Praia Grande. O Censo Demogréfico
de 2010 demonstra que o saldo migratério de Santos ainda permanece negativo, embora tenha sido
reduzido de -2.198 para -1.349 habitantes.

Jakob apresenta, ainda, um importante painel acerca das condicbes de moradia e
caracteristicas da populacao residente na llha de Sao Vicente, na década de 1990, em que se
destaca o aumento da participagdo de domicilios coletivos (corticos), em Santos, de 0,6% para
1,0%. No mesmo intervalo, a participagdo de apartamentos nesta cidade cresceu de 59,7% para
62,3%, indicando que o processo de verticalizagdo continuou crescente naquele decénio. Segundo
o Censo Demografico de 2010, a proporgdo de domicilios do tipo apartamento era de 63% na
década passada. Portanto, o aumento da verticalizagdo para fins habitacionais segue sendo uma
tendéncia. O estudo aponta, também, que o municipio de Santos possui populagdo mais idosa, com

maior escolaridade e renda, que o restante da regido.

No tocante a renda, verifica-se grande concentragcao nas orlas de Santos e Sao Vicente,
estando os estratos com maior rendimento localizados, sobretudo na Zona Leste da primeira. Como
€ a populagdo de maior renda a que mais utiliza o transporte motorizado individual,

consequentemente esta regido da cidade passou a apresentar sérios gargalos de transito.

Jakob demonstra ainda que, entre 1991 e 2000, houve um processo de polarizagao da renda
em Santos, pois cresceu o estrato de rendimentos com mais de 5 salarios minimos, ao passo que

0 mesmo ocorreu com a populagao sem renda. Contudo, a faixa entre 0,5 e 5 SM sofreu redugao.

A explicagao para estes fendbmenos nao pode ser creditada somente a notdria escassez de
terrenos em Santos. Na verdade, em meados da década de 1990, com as mudancgas no porto, na
industria de Cubatdo e em outras areas importantes para a economia regional, o poder aquisitivo
dos setores médios da populagdo reduziu-se. Os ultimos anos da década foram marcados por
elevagao do desemprego e queda dos rendimentos. Isto aprofundou o fluxo migratério originado em

Santos, com destino a outras cidades da regiao.
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Este processo gerou novas pendularidades, entre as localizagdes residenciais nos
municipios vizinhos a Santos e a Zona Leste da cidade, que concentra a maior parte dos empregos
e servicos. Conforme o estudo denominado Projeto Prestes Maia (DERSA, 2011, p.25), que
apresenta o Grafico 1 abaixo, em 2010, os municipios de Santos e Cubatdo estavam acima da
média estadual, caracterizando-se como municipios importadores de trabalho, no que concerne ao
indice entre emprego e populacao, constituido pela Fundagao Sistema Estadual de Analise de
Dados do Estado de Sao Paulo (SEADE), que permite avaliar o potencial importador ou exportador
de forca de trabalho regional. Segundo a mesma fonte, os demais municipios da RMBS podem ser
caracterizados como exportadores de mao-de-obra, sendo que, com excecdo de Bertioga, os

demais se encontram em posi¢des muito inferiores, segundo a classificacao adotada.

De acordo com o estudo, nestes municipios ha grande dificuldade de acesso ao emprego
pela populacao local, exigindo seu deslocamento diario para outras cidades. Segundo esta fonte
(DERSA, 2011, p.25), a maior oferta em Santos e Cubatdo, “associada com a caréncia de trabalho
nos demais, determina um forte relacionamento intermunicipal na RMBS, na qual residentes de um

municipio buscam trabalho em outro”.

Gréfico 1. Ordenamento dos Municipios de SP — indice Formado pela Raz3do entre Empregos e Populagio.

1-Bora: 1,940
42-Santos: 0,402

57-Cubatao: 0,365
Estado de SP: 0,312

210-Bertioga: 0,232

387-Guaruja: 0,164

441-Praia Grande: 0,147
469-Itanhaém: 0,139
497-Peruibe: 0,131

539-Sao Vicente: 0,123
590-Mongagua: 0,104

645-Francisco Morato: 0,055

Fonte: Fundagdo SEADE apud Projeto Prestes Maia: Estudos de Transporte e Trafego (DERSA, 2011, p.25). Nota: Dados
de emprego obtidos da Relagdo Anual de Informacgées Sociais (RAIS) do Ministério do Trabalho em Emprego (MTE).

Ainda segundo o referido trabalho, as atividades ligadas ao porto, empresas especializadas
e servigos de atendimento a populagéo da Baixada Santista sdo predominantes em Santos que
detém quase a metade de todo o emprego disponivel na RMBS®. De acordo com este trabalho,
Cubatédo possuia as maiores médias salariais condicionadas a industria. Mas embora Cubatéo

%Segundo o Censo Demogréfico 2000 (FIBGE), Santos detinha 51% dos postos de trabalho da regido metropolitana. Este
percentual decresceu para 47%, conforme o Censo Demografico 2010 (FIBGE), mas ainda mantem-se alto.
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tivesse a melhor média salarial, sua distribuicdo de renda segue o padrdo da RMBS, indicando que

empregados com melhores cargos optam por morar em Santos.

As Tabelas 3 e 4 apresentadas abaixo, mostram as taxas de repulsao e atragdo para
trabalho, dos municipios da RMBS. Segundo estes dados, a taxa de repulsdo de Santos encontra-
se abaixo da média da regido, mas cresceu cerca de 19,5% na década passada. Por outro lado, a
de atracao é superior ao dobro da Baixada Santista e cresceu 20,7%. Portanto, a cidade manteve
seu papel polarizador do mercado de trabalho regional, embora o percentual de empregos no setor
de servicos, em Santos, que era de 51% da regiao, em 2000, tenha sofrido reducao para 47%, em
2010.

Tabela 3. Taxa de Repulsdo para Trabalho - Percentual de pessoas que saem do municipio para trabalhar em 2000 e

2010
Ano
Municipios

2.000 2.010
Bertioga 3,1 5,1
Cubatao 19 20,3
Guaruja 17,1 17,1
Itanhaém 6,4 12,1
Mongagua 10,1 21,2
Peruibe 5,3 10,1
Praia Grande 23,5 28
Santos 14,3 17,1
Sao Vicente 45,3 49,9
Total 21,3 24,7

Fonte: IBGE, Censo demografico 1991, 2000 e 2010; PNUD - Atlas do Desenvolvimento Humano; INCT - Observatério
das metrdpoles - Baixada Santista 2013.

Tabela 4. Taxa de Atra¢ao para Trabalho - Percentual de pessoas que entram do municipio para trabalhar
em 2000 e 2010

Municipios Ano
2.000 2.010
Bertioga 14,4 12,1
Cubatao 44,9 60,5
Guaruja 5,2 5,6
Itanhaém 3,2 5,1
Mongagua 9,4 9,8
Peruibe 5,5 7,8
Praia Grande 8,1 7,8
Santos 39,5 47,7
Sao Vicente 7,3 8,8
Total 19,3 21,4

Fonte: IBGE, Censo demografico 1991, 2000 e 2010; PNUD - Atlas do Desenvolvimento Humano; INCT - Observatério
das metrdpoles - Baixada Santista 2013.
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Ao concentrar empregos e renda, Santos também polariza os servigos especializados e as
instituicdes de educacéao e saude, aumentando a quantidade de viagens que tém origem ou destino
em sua regido insular. E como destaca o estudo da DERSA (2011, p.27)', aliada a esses fatores,
a barreira geografica imposta pela Serra do Mar dificulta o desenvolvimento de relagbes com
municipios situados no planalto paulista, fazendo com que grande parte da procura de emprego
seja local, especialmente nos casos de Guaruja e Sao Vicente que estdo mais préoximos das duas

cidades dotadas das maiores concentragdes locais de empregos.

Portanto, além da pendularidade originada pelos deslocamentos diarios concentrados em
Santos, ha um entrelagamento com os movimentos pendulares entre Orla, Zona Noroeste, Morros
e Centro, além do deslocamento diario entre Santos e Cubatao. Esta situacdo extremamente
complexa pode ser observada na Tabela 5 abaixo, que apresenta a origem residencial dos
trabalhadores de cada municipio da RMBS, demonstrando a concentracédo dos locais de trabalho

na llha de Sao Vicente e em Cubatio.

Tabela 5. Origem Residencial dos Trabalhadores de cada Municipio da RMBS.

Municipio do trabalho (destino)

Sdo Praia
Bertioga Cubatie Guaruja Santos Weatite Crande ltanhaém Mongagua Peruibe
I 94.9% 0.0% 0.3% 0.2% 0,0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
0.4% 56.4% 0.1% 4.2% ‘ 1.0% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0%
—_ 44% 8.6% 92,0% \ 8.2% 0.4% 0,7% 0.1% 0.1% 0.0%
E 0.3% 13,5% 4,1% 64,2% H 11,6% ‘ 356% 0,1% 0,0% 0,0%
.g -
._§ 0,0% 17.7% ‘ 2,5% 18.6% 8% 7.0% 0.0% 1.1% 0.0%
f 0.0% 3.5% 0.7% 4.4% 56% [ 87,0% 0.2% 1,4% 0,6%
B :
) Itanhaém 0.0% 0.3% 0.2% 0.1% 0.1% 0,1% 92.5% ‘ 3.2% 3.5%
E |
El Mongagué 0.0% 0.0% 0,0% 0,0% 0.4% 1,3% 0.9% [ 93,9% 3.2%
Peruibe 0,0% 0.0% 0.1% 0.1% 0.0% 0.1% 6.1% 0.2% 02 7%
Total Gerall 100,0% 100,0% [ 100,0% 100,0% [ﬂ% |I 100,0% 100,0% I 100,0% 100,0%

Fonte: Projeto Prestes Maia: Estudos de Transporte e Trafego (DERSA, 2011, p.27) apud Pesquisa OD da RMBS.
Secretaria dos Transportes Metropolitanos — STM/SP.

Segundo esta tabela, observa-se que 64% dos empregos de Santos sédo preenchidos por
habitantes da propria cidade, sendo que 27% do trabalho oferecido sdo ocupados por residentes
em S&o Vicente e Guaruja. No tocante as cidades de Santos e Guaruja, conforme DERSA (2011,
p.28), eram realizadas, por via do canal do Estuario, um total de 63 mil viagens hidroviarias por dia,
sendo:

o 35 mil viagens realizadas na balsa da Ponta da Praia, das quais 17 mil de automéveis, 10 mil
de bicicletas e 8 mil de motos;

10 A DERSA, Desenvolvimento Rodoviario S/A, é uma empresa de economia mista fundada em 1969, sendo seu principal
acionista o Governo do Estado de S3o Paulo.
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¢ 13 mil viagens na lancha de Vicente de Carvalho, das quais 11 mil de pedestres e 2 mil de
bicicletas;
e 15 mil viagens nas catraias’".
De acordo com a mesma fonte, pela via terrestre, utilizando a Rodovia Conego Doménico
Rangoni (SP-55), eram realizadas diariamente 2 mil viagens de caminhdes que suprem a demanda

regional ligada ao comércio de bens e insumos e a operagao portuaria, sendo:

¢ 1,7 mil viagens ligadas ao abastecimento da RMBS;
¢ 300 viagens associadas a operagao portuaria.

Para uma visualizagdo mais adequada da forca de atracao de viagens da Zona Leste de
Santos, observa-se na Figura 17 abaixo, a distribui¢do setorial bidimensional dos empregos na area

central da Baixada Santista, elaborada pelo estudo da DERSA.

Figura 17. Exemplificacao da Distribuicdao Setorial Bidimensional - Empregos Totais.
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Fonte: Projeto Prestes Maia: Estudos de Transporte e Trafego (DERSA, 2011) apud POLIS (2013, p.283).

Segundo este trabalho por meio do uso de faixas de cores, o referido mapa evidencia os
adensamentos dos postos de trabalho, possibilitando determinar o posicionamento das atividades
econdmicas. Desta forma pode-se verificar o grande eixo formado entre as areas central e da orla

de Santos, sobretudo entre as avenidas Ana Costa e Conselheiro Nébias, que polariza a maior parte

11 0 estudo ndo esclarece quais linhas operadas com catraias sdo consideradas. Atualmente existem liga¢des entre a
Bacia do Mercado, em Santos, e Vicente de Carvalho, além de ligagdes entre o bairro da Ponta da Praia, em Santos, e as
praias do Godis e de Santa Cruz dos Navegantes, em Guaruja.
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dos empregos em servigos da regido, resultando em significativo nimero de deslocamentos intra e

interurbanos.

A mesma representagao foi feita para todos os grupos setoriais permitindo a visualizagao
detalhada de cada atividade econdmica nos anos de 2006 e 2008, dentro da regido de estudo.
Concomitantemente, outro tipo de apresentagdo, em formato tridimensional, conforme Figura 18,
permitiu observar a distribuicdo e a evolugao da disposicao locacional das atividades econdmicas.
A visao tridimensional possibilita avaliar a magnitude da concentragcédo dos postos de trabalho por

grupamento setorial.

As formas de adensamento dos grupos setoriais em questao sao diferentes dentro da area
de interesse, como mostram os mapas, as atividades industriais e da construgao civil (cimento e
fornecedores) concentram-se em Cubatéo, enquanto que as atividades ligadas aos servigcos situam-
se de forma mais concentrada na area insular de Santos, no mencionado eixo. Quanto ao comércio,
sua distribuicdo acompanha proporcionalmente tanto as areas com maior atividade econémica
como as de maior densidade demografica, sendo que as areas proximas a orla maritima concentram

a maior parte dos condominios verticais.

A producgdo imobiliadria na cidade de Santos tem estreito vinculo com a mobilidade local e
regional. Conforme Carri¢co & Barros (2014), a implantacao dos empreendimentos residenciais pelo
mercado formal na area insular de Santos nos ultimos dez anos, Figura 19, é caracterizada por
unidades de alto valor econdmico, localizadas predominantemente na faixa compreendida entre a
orla e a antiga “linha da maquina”, de tipo residencial vertical que oferecem de 1 até mais de 4 vagas
para automoveis e grande area de lazer condominial, constituindo o que se pode chamar de
“condominios clube”, voltados completamente para o interior do lote. A relacdo dos acessos dos
edificios com o espaco publico da rua é completamente menosprezada, a despeito de estarem
implantados em areas de bastante vitalidade urbana, com uso de embasamentos, muitas vezes
chegando a 19 metros de altura, para a acomodag&o das humerosas vagas de veiculos, causadoras
de um dos principais impactos ao redor dos lotes, em setores urbanos com trafego ja bastante

intenso e sistema viario em saturacéo.



Figura 18. Alocagao do Emprego - Visao Tridimensional.
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Empresas - Servigos de alimentacao Empresas — transporte de carga

Empresas - Agropecuaria Empresas — Construgao Civil

Empresas - Indistria Empresas — Comércio Atacadista

Empresas - servigos financeiros Empresas — servigos prestados as empresas

Fonte: Projeto Prestes Maia: Estudos de Transporte e Trafego (DERSA, 2011, p.90-91).

Ainda segundo os autores, a analise do referido mapeamento, no tocante as moradias
desocupadas e a populagéo por bairro, explicita, por um lado, a localizagao acertada da promogao
publica de moradia e por outro, a confirmacao da inadequacao da produgao do mercado privado a
demanda de moradia exposta por Meyer apud Carrigo & Barros (2014), posto que esta se concentra
justamente nos bairros onde ha sobra de moradias.
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Figura 19. Empreendimentos imobiliarios x déficit moradias (2005 a 2014)

.
LEGENDA
l:l déficit moradias - ate 200 un |:| moradias desocupadas - até 200 un - Empreendimentos de promogdo privada
ZEC N planejados, lancados e realizados
l:l deficit moradias - 201 3 400 un |:| moradias desocupadas - 201 a 400 un
_ deficit moradias - 601 2 1000 un |:| moradias desocupadas - 601 a 1000 un Empreendimentos de promog3o piblica

e i = lanejados, lancados e realizados
- déficit moradias - acima de 1000 un - maoradias desocupadas - acima 1000 un e de T

Fonte: Carrigo & Barros, 2014.

Segundo Carrigo & Barros (2014), os bairros que perderam ou ganharam pouco populagéo,
entre 2000 e 2010, sao aqueles que concentram os empreendimentos de promogao privada (Figura
19), ao mesmo tempo em que se verifica 0 aumento da populagao na zona de morros e em alguns
bairros da zona noroeste que concentram déficit de moradias, os quais s&o, quase que

exclusivamente, objeto da producéo publica de moradias, conforme Figura 20.
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Figura 20. Empreendimentos imobiliarios x movimento da populagdo (2005 a 2014)
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Fonte: Carrico & Barros, 2014

Para além dos estreitos vinculos com a migracédo regional e por consequéncia, com 0
incremento da pendularidade na regido, o cruzamento destes dados com aqueles de frota e tempo
gasto por deslocamento por motivos de trabalho e estudo, como sera apresentado a seguir,
associados a tipologia predominante de uso residencial em produgédo expde a perversidade deste

modelo de expanséo. A rua é esvaziada da sua funcdo de sociabilidade, pois é espaco prioritario
de circulacao de veiculos, passando esta funcao a ser exercida dentro dos lotes. Além disso, o
tempo gasto com deslocamento tem impacto importante na convivéncia familiar e comunitaria,
direito fundamental da crianca e do adolescente, 0os quais sem 0 espaco da rua, ainda devem

conviver com o escasso tempo dos familiares que gastam muito do que tém, se deslocando.

Para melhor avaliar a complexidade dos movimentos pendulares e dos deslocamentos em
geral, com relagdo a area insular de Santos, apresenta-se a seguir os resultados das Pesquisas

Origem e Destino da Regido Metropolitana da Baixada Santista, que trazem um quadro abrangente

da situagéo da mobilidade regional.
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4.2 - Pesquisas Origem-Destino da Regido Metropolitana da Baixada Santista

Para uma analise mais completa da mobilidade urbana na regido, em especial no municipio
de Santos, deve-se avaliar os resultados das pesquisas Origem-Destino da Regido Metropolitana
da Baixada Santista (Pesquisa OD-BS)'?. A primeira foi realizada entre agosto de 2007 a abril de
2008, a segunda em 2012.

Estas pesquisas objetivaram conhecer o padrdo de deslocamentos, em razdo das
caracteristicas socioecondmicas da populacao, assim como a localizagdo dos polos de producéo e
atracdo de viagens segundo os motivos trabalho, estudos, compras, lazer e outros, assim como
fornecer insumos para formulacdo de politicas publicas, nas areas de planejamento urbano,

transporte e de outras infraestruturas.

Apresenta-se na Tabela 6. Viagens diarias nos municipios da RMBS da Pesquisa OD-BS - 2007.a
seguir, 0 numero de viagens diarias, nos municipios pesquisados em 2007. Observa-se que apenas
0s municipios de Santos e Sdo Vicente eram responsaveis por cerca de 50% das viagens regionais,
0 que se deve a mencionada concentracdo dos empregos e atividades atratoras de viagens
localizadas na ilha de Sao Vicente. Esta concentragdo, também ocorre em Cubatado, em funcéo do

parque industrial.

Tabela 6. Viagens didrias nos municipios da RMBS da Pesquisa OD-BS - 2007.

Bertioga 54.954
Cubatao 162.428
Guaruja 373.384
Itanhaém 91.971
Maongagua 55.734
Peruibe 55057
Praia Grande 260.504
Santos 598.446
Sdo Vicente 427.058
RMBS 2.079.516

Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Apresentac¢do. Sao Paulo, 2008,
p.15.

Ainda conforme a mencionada tabela, a maior propor¢ao de viagens pendulares diarias, na
regido, realizava-se entre estes municipios, os mais populosos da Baixada Santista. Conforme
Cunha, Jakob e Young (2008, p.414), apoiados em dados do Censo Demografico 2000, das mais
de 134.000 pessoas que se deslocavam para outro municipio para desenvolver suas atividades,
quase 90% residiam em Sao Vicente, Santos, Cubatio, e Praia Grande, por ordem de importancia.
Segundo a mesma fonte, 51,9% da mobilidade pendular da Populagao Econémica Ativa, na regiao,

no inicio da década passada, dirigia-se a Santos.

12 pesquisa realizada pela Vetec Engenharia, para a Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos, com apoio da
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU) e Agéncia Metropolitana da Baixada Santista (AGEM).
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A Tabela 7 apesentada abaixo contém o detalhamento do numero de viagens municipais,
conforme o municipio de destino. Os dados apresentados reforcam a questdo abordada acima,
acerca do percentual de atracdo dos municipios situados na ilha de Sao Vicente, sobretudo de
Santos, onde se concentrava a maior parte dos empregos e maior numero de instituicdes, atraindo
38,12% das viagens. Portanto, a Pesquisa OD-BS revela o marcante processo de concentragéo de

viagens no congestionado centro regional.

Tabela 7. Numero de viagens intermunicipais, segundo municipio de destino da Pesquisa OD-BS - 2007.

Bertioga 2.989 0,88%
Cubatao 35.192 10,33%
Guaruja 41.089 12,06%
[tanhaém 4.952 1,45%
Mongagua 5.859 1,72%
Peruibe 1.149 0,34%
Praia Grande 30.217 8,87%
Santos 129.866 38,12%
Sao Vicente 89.322 26,22%
RMBS 340.635
Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Apresentagdo. Sdo Paulo, 2008,
p.25.

No tocante as viagens com origem e destino externo, os dados do Grafico 3 abaixo permitem
observar que sdo 0os municipios do centro da regido, exceto Cubatdo, que atraem e produzem o
maior numero de viagens, com destaque para Santos, seguido de Praia Grande. Isto pode indicar
que ha maior vinculo de trabalho fora da regido para a populagado economicamente ativa de Santos,

conforme comprovado em NEPO (2013).
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Grafico 2. Municipios da RMBS: viagens com origem e destino fora da Linha de Contorno da Pesquisa OD-
BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.41).

No tocante ao grau de motorizag¢ao, segundo a OD-BS de 2007, o Grafico 4 abaixo apresenta
uma visao geral. No periodo da realizagdo da pesquisa, 1.115.192 viagens diarias realizadas eram
motorizadas, correspondendo a 54% das viagens, contra 964.265 viagens nao-motorizadas,

correspondendo a 46%.

Grafico 3. Percentual de viagens, segundo a natureza da Pesquisa OD-BS - 2007.
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964.325 Motorizadas

46% 1.115.192
54%

Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.21).

O Grafico 5 e o Grafico 6 apresentam a Divisao Modal das viagens diarias, na RMBS,
conforme apurado pela Pesquisa OD-BS. Os numeros obtidos demonstram a prevaléncia dos

deslocamentos a pé, 661.030 diariamente, seguidos pelos 339.767 deslocamentos com &6nibus
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municipais, 330.413 com automoveis particulares e 303.295 com bicicletas, que correspondem,
respectivamente a 32%, 16%, 16% e 15% do total.

Se por um lado estes nimeros revelam um menor impacto em termos de emissao de gases
estufa, pois 47% das viagens nao sao poluentes, por outro, indicam menor mobilidade, se
compararmos a RMSP, onde, no mesmo periodo, apenas 36% das viagens eram realizadas a pé
ou de bicicleta, segundo a mesma fonte, o que pode ter relagdo com condicionantes climaticas,

topograficas, de renda e oferta de transporte motorizado.

Se for considerada a soma das viagens em énibus municipais e intermunicipais, o percentual
de uso de transporte coletivo com 0Onibus representava apenas 24% das viagens, na RMBS.
Adicionando-se 8% de viagens com outros modais coletivos, dentre os quais, certamente, ha
prevaléncia de transporte hidroviario, este percentual atinge 32%. Ressalta-se que, no computo das
viagens com Onibus intermunicipais, ndo tenha havido distingdo entre dnibus que realizam viagens
intrametropolitanas, por meio das linhas regulares e as demais. Esta limitagdo impede uma analise
adequada do grau de integragdo metropolitana do transporte publico coletivo. Comparando-se o
percentual de 32% das viagens em transporte coletivo, na RMBS, com as 37% realizadas, na
RMSP, na mesma modalidade, confirma-se a menor mobilidade na primeira, em comparagao com

a segunda, o que pode ser explicado palas razdes ja mencionadas.

Grafico 4. Total de viagens didrias e divisao modal das viagens da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.22).
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Grafico 5. Divisdo modal das viagens didrias da RMBS da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumério de Dados. Vetec (2008,
p.32).

Segundo dados da Pesquisa OD de 2007 (VETEC, 2008, p.53), o numero de automéveis
particulares era de 198.904 na RMBS e de 63.825 em Santos, correspondendo a 32,1% do total,
sendo a taxa de motorizagao de 121 automdveis por grupo de mil habitantes na primeira, e de 151
em Santos, a maior da Baixada Santista. Este fator esta vinculado a renda familiar da populagao
santista, cuja média & superior a dos demais municipios, tornando a aquisicdo de veiculos

particulares mais acessivel.

No que se refere ao grau de motorizagdo em Santos, 55,7% das viagens diarias eram
motorizadas, correspondendo a 333.378 viagens, contra 265.068 viagens ndo motorizadas,
segundo os dados apresentados na Tabela 8 e no Gréafico 6 abaixo. Portanto, neste municipio a
taxa de motorizagdo encontrava-se acima da média da Baixada Santista, em que 54% das viagens
eram motorizadas. Dentre as viagens nao motorizadas, 37% eram realizadas a pé e 8% de bicicleta,
contra 32,0% e 15,0% da RMBS, respectivamente. Portanto, os deslocamentos a pé, certamente
em funcdo das distancias mais curtas, eram mais frequentes em Santos, enquanto o uso de

bicicletas era menor, em funcao de a renda familiar ser maior e ocorrer maior nivel de motorizacao.



Tabela 8. Santos: Divisao modal das viagens didrias da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Céd.| Modo Principal | Nuamero de viagens | Proporgio

1 Dirigindo automovel o7.554 16%

2 Passageiro de auto 26.195 4%

3 Taxi 1.140 0%

4 Mota 24 131 4%

5 Onibus Municipal 122 250 20%

6 | Onibus Intermunicipal 27791 5%

7 |Lotac@io / Van/ Perua 12.766 2%

8 Micronibus 818 0%

9 Onibus Fretado 12.320 2%

10 | Transporte Escolar 7.046 1%

11 Bicicleta 46134 8%

12 A pé 218.935 37%

13 Qutros 1.367 0%
Total 598 446 100%

Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.121).

Grafico 6. Santos: Propor¢do de viagens diarias por modal principal da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumério de Dados. Vetec (2008,
p.121).

Na Tabela 9 apresentada a seguir, é detalhada a composigéao das viagens ndo-motorizadas,
segundo a modalidade, a pé ou de bicicleta, assim como as motorizadas, de acordo com o
municipio. Observa-se que 0 maior niumero de viagens motorizadas corresponde aos municipios
mais populosos da regido, embora Cubatéo lidere proporcionalmente, mesmo possuindo a menor

taxa de motorizagdo da regido.

No que concerne ao numero de viagens realizadas a pé, naturalmente, a lideranga também
cabia aos municipios mais populosos, embora os percentuais deste tipo de viagem, com referéncia
ao total de viagens ndo motorizadas, variassem de acordo com as peculiaridades de cada
municipio. No caso de Santos e Sao Vicente, os municipios mais populosos, este percentual era de

82,6% e 74,7%, respectivamente.

No que diz respeito as viagens com bicicletas, conforme a mesma fonte, a lideranga era

destacadamente de Guaruja, com 80.022 viagens, equivalentes a 21% das viagens diarias neste
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municipio. Contudo, em termos percentuais, com referéncia aos totais de viagens diarias de cada
municipio, a lideranga € dos municipios situados ao sul da Baixada Santista, Peruibe e Itanhaém,
com 28% e 23%, respectivamente, muito superiores ao ja mencionado percentual de Santos, com

as 46.134 viagens diarias realizadas neste modal.

Tabela 9. Viagens didrias motorizadas e ndo-motorizadas nos municipios da Pesquisa OD-BS - 2007.

Municibi M izad Nao-Motorizadas Total de vi
unicipio otorizadas A pé Bicicleta otal de viagens
Bertioga 25.624 19.302 10.028 54.954
Cubatéo 93.043 56.420 12.966 162.428
Guaruja 197.338 96.024 80.022 373.384
Itanhaém 45.238 25.690 21.042 91.971

Mongagua 27.082 17.076 11.576 55.734
Peruibe 19.220 20.288 15.530 55.037

Praia Grande 142.530 61.460 56.513 260.504
Santos 333.378 218.935 46.134 598.448

Sao Vicente 231.739 145.835 49.484 427.058

RMBS 1.115.192 661.030 303.295 2.079.516

Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumério de Dados. Vetec (2008,
p.22).

A Tabela 10 apresenta a frota de bicicletas de cada municipio, a proporcéo destes veiculos
por grupo de mil habitantes e a razdo entre habitantes e bicicletas. Os destaques eram Guaruja e
Mongagua, respectivamente, os municipios com maior numero de bicicletas. Por outro lado, Santos
possuia a menor propor¢ao, dentre os municipios da regiao, provavelmente por ser o municipio com
maior renda média das familias e com maior taxa de motorizacao. Conforme estes dados observa-
se que Santos, além de ser o municipio com menor percentual diario de deslocamentos com
bicicletas, possui apenas 219 destes veiculos para cada grupo de mil habitantes, a menor proporgéo

da regiao, o que certamente esta relacionado com a elevada taxa de motorizagdo do municipio.

Tabela 10. Frota de bicicletas e nimero de bicicletas por grupo de mil habitantes da Pesquisa OD-BS -

2007.

Municipio |Frota de Bicicletas | Bicicletas/1.000 habitantes  Hab/Bicicletas
Bertioga 17.836 408 25
Cubatéo 36.677 304 33
Guaruja 120.794 400 25
ltanhaém 33.601 392 26

Mongagua 18.790 438 23
Peruibe 20.674 352 28

Praia Grande 92 573 384 26
Santos 92.431 219 46
Sdo Vicente 78.988 243 4.1
RMBS 512.364 312 3,2

Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.53).

No que concerne aos motivos de viagens, conforme se observa pela Tabela 11 e pelo
Grafico 7 apresentados abaixo, a maior parte dos deslocamentos regionais realizava-se em
decorréncia de trabalho e estudo, representando, respectivamente, 49% e 40%. Contudo, esta
proporgao varia de acordo com o municipio. No caso de Santos, como nos demais municipios
centrais, as viagens por motivo de trabalho sdo em maior numero do que nos municipios localizados

nos extremos da regido, com relagao as viagens realizadas por motivo de estudo.
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Tabela 11. Principais Motivos de Viagens diarias nos municipios da Pesquisa OD-BS - 2007.

Municipio Trabalho Estudo Compras | Salide | Lazer e outros
Bertioga 25.036 27.180 947 821 895
Cubatdo 77.587 72.714 1.216 5.314 4,352
Guaruja 188.154 134.240 9.197 21.363 19.199
ltanhaém 42.652 39.261 1.545 2.027 6.335

Mongagua 25.578 23.669 882 839 3.873
Peruibe 22.259 30.729 252 769 942

Praia Grande 129.443 100.048 9.104 7.757 13737
Santos 297.169 218.770 16.802 15.419 48.563
Séo Vicente 209.855 174.204 6.646 14.335 19.528
RMBS 1.017.532 820.815 46.592 68.645 117.423

Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.26).

Grafico 7. Percentual dos motivos de viagens da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Apresentagdo. Sdo Paulo, 2008,
p.22.

O Grafico 8 e o Grafico 10 apresentados a seguir, permitem observar a propor¢dao dos
motivos de viagens Trabalho e Estudo, nos municipios da RMBS. Observa-se que nos municipios
centrais, o motivo Trabalho é o mais importante, com um pouco menos de intensidade em Cubatéo,
enquanto Santos, Praia Grande, Sao Vicente e Guaruja possuiam proporgdes muito semelhantes.
Este resultado pode ser explicado pela distancia e consequentemente maior custo dos
deslocamentos com direcéo a area central da regido, que possui maior oferta de trabalho, em um

contexto de ampliacao da base econémica destes municipios.

Por outro lado, no tocante ao motivo Estudo, a maior proporgao de deslocamento ocorre nos
municipios mais distantes do centro da regido. Neste quesito, Santos era o segundo municipio com
menor percentual de viagens para estudo, com cerca de 37,0% das viagens relacionadas a este
motivo, superior apenas a Guaruja. Deve-se ressaltar que as viagens para estudo normalmente se
referem ao ensino superior e técnico, 0s quais possuem marcada concentragao na area central da

regiao, sobretudo em Santos, que polariza estes tipos de instituicao.
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Grafico 8. Proporgao do motivo de viagem Trabalho da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.27).

Grafico 9. Proporg¢do do motivo de viagem Estudo da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.28).

O Grafico 10 apresentado abaixo permite observar que dentre os motivos de viagens mais
importantes de Santos, estudo e trabalho, havia grande superioridade do primeiro: 49% contra 37%.
Esta proporcao entre um e outro motivo de viagem é semelhante a média regional, apresentada
nos graficos apresentados acima, segundo os quais 49% das viagens tinham como motivo trabalho

e 40% eram realizadas para estudo.
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Grafico 10. Santos: Proporg¢ao de motivos de viagens didrias da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Suméario de Dados. Vetec (2008,
p.120).

No tocante ao uso de bicicletas, segundo a Pesquisa OD-BS, 54% das viagens eram
realizadas por motivo de trabalho, enquanto 42% eram realizadas por estudo e apenas 4% por lazer
e outros motivos. Portanto, a bicicleta era, e provavelmente ainda €, um dos principais meios de
transporte da RMBS. O Grafico 11 apresentado a seguir permite verificar que, em Santos, a bicicleta
era utilizada muito mais para motivo de trabalho do que para estudo, 62% contra 33%, acima e
abaixo da média regional, respectivamente, enquanto as viagens por lazer e outros motivos, com
5%, eram pouco superiores a média regional.

Grafico 11. Santos: Proporg¢ado de motivos de viagens didrias para deslocamentos com bicicletas, da
Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.120).

A Tabela 12 apresentada a seguir, com base na razdo de numero de viagens diarias, por
pessoa, aponta o indice de Mobilidade dos municipios da RMBS, no total e em modais motorizados.
Observa-se que Santos, Cubatao, Sao Vicente e Mongagua possuem indice total acima da média
regional, enquanto, no tocante ao indice de motorizagao, Santos, Cubatdo e Sao Vicente se
encontram acima da média. Com exceg¢ao de Cubatado, cujos deslocamentos motorizados devem
ter maior influéncia do uso de veiculos de empresas, os indices destes municipios devem estar
ligados a maior renda e oferta de transporte coletivo. O municipio de Santos possui indice de 1,26,

0 quinto maior da regido, ligeiramente abaixo da média.
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Observa-se, ainda, que nos municipios onde a renda per capita € maior, o indice de
mobilidade por modo motorizado é superior, como nos casos dos municipios do centro da regiao,
sobretudo Santos e Cubatio, o que indica maior utilizacdo de transporte motorizado individual,
assim como maior oferta de transporte coletivo. O oposto ocorre no caso do uso de bicicletas para
deslocamentos. O indice de Santos por modo motorizado era 0,79, o maior da regido e bem superior

a média, o que se explica em fungao da renda média familiar, como ja mencionado anteriormente.

No tocante ao balanco entre mobilidade por modo coletivo e individual, verifica-se que
Santos encontrava-se ligeiramente acima da média regional, no modo coletivo, com 0,44, e era
disparadamente o municipio com maior indice no modo individual, com 0,35. No caso deste
municipio, a supremacia do modo individual sobre o coletivo também pode ser explicada pela renda
da populagao e possiveis fragilidades no atendimento do sistema de transporte coletivo, questéao
que sera abordada adiante. O Grafico 13 apresentado a seguir, permite uma analise mais clara
desta questdo. Em Santos, no periodo de realizagdo da pesquisa, 55% das viagens motorizadas
eram realizadas pelo transporte coletivo, contra 45% pelo modo individual. Portanto, o espaco
ocupado pelo transporte individual, no sistema viario de Santos é elevadissimo e explica grande

parte dos pontos criticos que serdo abordados neste capitulo.

No que concerne aos indices de mobilidade a pé e por bicicleta, Santos também possui
indices distintos da média regional, respectivamente 0,52 e 0,11. Este municipio € o que possui os
maiores indices de deslocamentos a pé, em proporgcdo muito superior aos demais, assim como o
menor indice de viagens por bicicleta, junto com Cubatio, o que pode ser explicado pelo fato de
gue ambos 0s municipios possuem os maiores indices de motorizagéo.

Tabela 12. indice de Mobilidade (viagens dia/pessoa) segundo o modo de deslocamento, da Pesquisa OD-
BS - 2007.

Indice de Mobilidade
Municipios Total Por Modo | Por Modo | Por Modo A pé Por
Motorizado | coletivo | Individual P bicicleta
Bertioga 1,26 0,59 042 0.17 0,44 0.23
Cubatdo 1,36 077 0,70 0.08 0,47 0,11
Guaruja 1,24 0,65 0,40 0.25 0,32 0,26
[tanhaem 1,07 0,53 029 0,24 0,30 0,25
Mongagua 1,30 0,63 0,37 0,26 0,40 0,27
Peruibe 0.94 0,33 0,20 0.12 0,34 0.26
Praia Grande 1,08 0,59 0,31 0.28 0,26 0,23
Santos 1,42 0,79 0,44 0.35 0,52 0,11
Sao Vicente 1.3 0,71 047 0,25 0,45 0.15
RMEBS 1.27 0,68 0,42 0,17 0,44 0,23

Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.42).
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Grafico 12. Santos: Proporgao de viagens didrias por modos motorizados da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.122).

Segundo os dados apresentados no Grafico 14 e no Grafico 15 abaixo, no que concerne ao
tempo médio de viagem, que é um indicador de qualidade da mobilidade, conforme a Pesquisa OD-
BS, em Santos, o tempo médio de deslocamento no modo coletivo era sensivelmente superior ao
dos demais modos, superando os 45 minutos, e também maior do que na Baixada Santista, onde a
média de deslocamento neste modo era de 42 minutos. Conforme a mesma fonte, o tempo de
deslocamento no modo individual, na média regional, era em torno de 30 minutos, enquanto, em
Santos, era de aproximadamente 33 minutos. Assim, observa-se que a concentragéo de viagens
na cidade provocava uma ampliagao no tempo de deslocamentos em ambos os modos. Além destes
modos, os deslocamentos a pé e de bicicleta eram pouco superiores a média regional.

Grafico 13. Santos: Tempo médio de viagens didrias dos modos motorizados e nao motorizados, da
Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.123).
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Grafico 14. RMBS: Tempo médio de viagens didrias dos modos motorizados e ndo motorizados, da
Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.37).

Pode-se inferir se a falta de prioridade do modal coletivo no sistema de circulagao urbano
nao seja uma das causas do maior tempo de deslocamento. O compartilhar de espago na via publica
com uma frota cada vez maior de veiculos individuais, pode incrementar o tempo do transporte

coletivo e desestimular, por consequéncia seu uso.

No que concerne ao zoneamento dos deslocamentos, as trinta principais zonas produtoras
e atratoras de viagens, identificadas pelos nomes dos respectivos bairros, conforme a metodologia
da pesquisa, sao apresentadas na Tabela 13 abaixo, que relaciona estas zonas aos numeros de
viagens diarias. Observa-se que todas as zonas, que mais atraem viagens estao situadas na area
central da regido. Nesta tabela, verifica-se que 0 municipio de Santos possui 13 zonas produtoras
e atratoras de viagens classificadas neste grupo das zonas com maior nimero de viagens € nos

mapas das

Figura 22 apresentados a seguir, verifica-se que o Gonzaga e o Centro seguem sendo as
areas com maior poder de produgdo e atragdo de viagens, situadas dentre as mais relevantes da
regido. Nos referidos mapas, estas zonas estéo identificadas, conforme legenda, de acordo com a
faixa de numero de viagens nas quais estao inseridas, permitindo uma leitura clara da concentragao
de viagens no centro da regido, fato que tem estreita relagdo com a ja mencionada maior oferta de

empregos e de servigos dos municipios centrais da RMBS.
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Tabela 13. Principais Zonas Produtoras e Atratoras de Viagens Didrias da Pesquisa OD-BS - 2007.

Zona de Origem Municipio |N° de Viagens Zona de Origem Municipio | N° de Viagens
20 PO ESTUARIO Guaruja 71.204 20 PQ ESTUARIO Guaruja 70.203
B6 JD SAQ FRANCISCO Cubatio F5.664 86 JD SAD FRANCISCO Cubatio £5.452
60 GONZAGA C Sanios 47 543 60 GONZAGA C Santos 48.999
18 BARRA FUNDA Guaruja 47085 18 BARRA FUNDA Guaruja 47404
21 COHAB Guaruja 44805 143 BOQUEIRAD Praia Grande | 45200
45 CENTRO Santos 39.916 21 COHAB Guaruja 44748
143 BOQUEIRAD Praia Grande 38.338 45 CENTRO Santos 43.774
139 BN MIRANTE Praia Grande 37674 27V SANTA ROSA Guaruja 36.732
141 AVIACAQ Praia Grande 37487 83 ¥ BANDEIRANTES Cubatio 34.121
27 V SANTA ROSA Guarujd 37128 79 JOSE MENINO D Santos 32.643
83 V BANDEIRANTES Cubatio 33.527 141 AVIACAD Praia Grande 32.641
79 JOSE MENING D Santos 32.051 142 JD GUILHERMINA Praia Grande 30.046
57 PONTA DA PRAIA B Santos 28.711 64 APARECIDA A Santos 28.697
54 APARECIDA A Santos 28540 57 PONTA DA PRAIA B Santos 28132
142 JD GUILHERMINA Praia Grande|  28.195 13% BN MIRANTE Praia Grande| 27.738
73 CAMPO GRANDE A Santos 27393 74 CAMPO GRANDE B Santos 27.709
51V SAD BENTO Santos 27 266 140 JD ANHANGUERA Praia Grande 27535
53 EMBARE Santos 26.973 51V SAD BENTO Santos 27.508
74 CAMPO GRANDE B Santos 26.024 63 EMBARE Santos 25.843
20 BALN CIDADE ATLANTICA | Guaruja 24.958 73 CAMPO GRANDE A Santos 25.703
119 GONZAGUINHA A 530 Vicente 24.740 93V ELIZABETH B Cubatio 25.580
93V ELIZABETH B Cubatio 24.673 82 CATIAPOA Santos 25548
B2 CATIAPDA, Santos 24 585 118 GONZAGUINHA A 330 Vicente 24 862
£1 BOQUEIRAD Santos 23,449 29 BALN CIDADE ATLANTICA | Guaruja 24 813
118 PQ BITARU B SHo Vicente 23226 118 PQ BITARU B S3o Vicente 23991
140 JO ANHANGUERA PraiaGrande|  23.220 fi2 GONZAGA D Santos 23137
71 ENCRUZILHADA A Santos 27 851 71 ENCRUZILHADA A Santos 22061
62 GONZAGA D Santos 21.815 32 PQ ENSEADA Guaruja 21.034
32 PO ENSEADA Guaruja 20.185 61 BOQUEIRAD Santos 20.614
0B CONJ RES HUMAITA S30 Vicente 20.105 167 CENTRO ltanhadm 20.383

Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
Figura 21. Principais Zonas Produtoras de viagens diarias da Pesquisa OD-BS - 2007.

p.23-24).
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.25).
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Figura 22. Principais Zonas Atratoras de viagens diarias da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.25).

No caso especifico de Santos, a Tabela 14 a seguir apresenta as cinco zonas com maior
producdo e atracdo de viagens, e os mapas da Figura 23 e da Figura 24, segundo 0 numero de
viagens, contém o detalhamento da classificacao das zonas, conforme a faixa de producao e
atragdo de viagens. Segundo estes dados, verifica-se que quase todas as zonas estdo situadas
entre a area central e a orla maritima da cidade, onde se concentram o maior nUmero de atividades
econdmicas e instituicdes, conforme ja demonstrado anteriormente. Contudo, a zona Sdo Bento
localiza-se no Morro de mesmo nome, junto ao Centro, e apresentou a particularidade de que a
grande maioria das viagens serem realizadas na propria zona, o que pode ser explicado pelas

condic¢bes topograficas, que desestimulam deslocamentos extra-zona.

Tabela 14. Santos: Principais zonas produtoras e atratoras de viagens, da Pesquisa OD-BS - 2007.

Zonas Produtoras de Viagem Zonas Atratoras de Viagem
Zona de Origem N° de Viagens Zona de Destino N°. de Viagens
60- Gonzaga C 45.079 60- Gonzaga C 41.961
45 — Centro A 38.258 45 — Centro A 38.238
79 — José Menino D 31.419 79 — José Menino D 30.650
51 —VI. Sdo Bento 26.779 51 — V1. Séo Bento 26.334
67 — Ponta Praia B 28.301 67 — Ponta Praia B 25.837

Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008,
p.118).
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Figura 23. Santos: Areas Produtoras de viagens da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008)
apud Pdlis (2013, p.304).

Figura 24. Santos: Areas Atratoras de viagens da Pesquisa OD-BS - 2007.

MAPA __:
Areas Atratoras de Viagens
Segundo a Pesquisa Origem
e Destino da Baixada Santista

[l s 300 8 20000
[Joevwomenm0
- [Jesmrenme
= 1 001 5000
[ R

Fonle:

Pesquisa Origem-Destino 2007 - Regiao Metropoltana
da Baixada Santista: Sumano de Dados

Welec (2008, p 25)

Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008)
apud Pdlis (2013, p.305).
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Considerando-se estas informagdes acerca das zonas com maior grau de produgao e
atracao de viagens, pode-se estabelecer um claro vinculo entre estas e a densidade demografica

por zona de trafego, como se observa no mapa da Figura 25 abaixo.

No que diz respeito a densidade de viagens, o mapa da Figura 26 abaixo revela que, em
Santos, ocorriam 22.082 viagens diarias por hectare, nUmero muito superior a média regional, que
era de 8.763 viagens/ha e inferior apenas a Sao Vicente e Guaruja. Segundo a mesma fonte, no
tocante a densidade de viagens, dentro do municipio, ha grande concentragcio na orla e no centro,

além da area dos bairros Radio Clube, Castelo e Areia Branca, na Zona Noroeste.

Figura 25. Santos: Densidade Demografica das zonas de Trafego da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008)
apud Pdlis (2013, p.306).
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Figura 26. Santos: Densidade de Viagens das zonas de Trafego da Pesquisa OD-BS - 2007.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regido Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec (2008)
apud Pdlis (2013, p.307).

Os mapas da 27 e Figura 28 abaixo, que contém, respectivamente, a representagcédo das
viagens de automoével e de caminhao, atraidas por zona de trafego da Pesquisa OD-BS, fornecem
visdo precisa da concentracado de viagens na Zona Leste de Santos e nos eixos viarios entre o
parque industrial de Cubatao e as duas margens do complexo portuario. No que respeita as viagens
de automovel, observa-se a grande concentragao no centro da cidade e em todos os bairros da orla
e na area intermediaria, entre os eixos das avenidas Ana Costa e Conselheiro Nébias, desde o
Centro até a orla. No que concerne aos deslocamentos de caminhdes, verifica-se a maior
concentragdo nos terminais do Sabod, na area da Avenida Engenheiro Augusto Barata', na
Alemoa, assim como no corredor de exportacéo, na Ponta da Praia, onde se localizam os terminais

de granéis solidos e o terminal de contéineres da Libra Terminais.

13 A Avenida Engenheiro Augusto Barata, localizada na drea primaria do Porto, permite a conex3o do Centro e demais
areas ao sul do complexo, com o viaduto Doutor Paulo Bonavides, que permite o acesso a Via Anchieta. Esta via é
também conhecida como “Retdo da Alamoa”.
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Figura 27. Viagens de automovel atraidas por zona de trafego.
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Fonte: Projeto Prestes Maia: Estudos de Transporte e Trafego (DERSA, 2011, p.45).

Figura 28. Viagens de caminhdo atraidas por zona de trafego.
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Fonte: Projeto Prestes Maia: Estudos de Transporte e Tréfegd (DERSA, 2011, p.45).
Portanto, a cidade de Santos, juntamente com o parque industrial de Cubatéo, polarizam os
deslocamentos pendulares da area central da regido e grande parte do transito entre o parque
industrial e o Porto. Este processo, concomitante a pendularidade intraurbana, provoca efetiva
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saturagao do sistema viario, num contexto em que o crescimento econdmico verificado nos ultimos
anos sO vem a agravar as condi¢gdes de mobilidade na area central da regido. Neste aspecto, o
desempenho do sistema de transportes coletivos municipais e intermunicipais € especialmente

crucial. Portanto, na préxima sec¢ao sera analisado o funcionamento destes sistemas.

Em 2012, a Pesquisa OD de 2007 foi atualizada, com a realizagcdo da Mini Pesquisa OD
(EMTU, 2013), com foco na implantacdo do Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), na RMBS,
concentrando a realizacado das entrevistas nas regides de Santos, Sao Vicente, Guaruja, Cubatao
e Praia Grande. Estes municipios eram responsaveis por, aproximadamente, 88% do total de

viagens da regido, em 2007.

Assim, segundo EMTU (2013, p. 72) a analise completa dos resultados foi possivel a partir
da elaboragéo do Banco de Dados unificado, ou seja, a combinagdo do Banco de Dados resultante
da Mini Pesquisa OD 2012 com a base de dados de 2007, com as informacdes, atualizadas para
2012, das zonas e municipios ndo pesquisados. Para a apuragao dos resultados, houve o ajuste da

populagdo, em fungado do Censo Demogréfico de 2010.

O Grafico 15 mostra a expressiva evolugao, por municipio, do numero de automoéveis, em

especial no caso de Santos, assim como da Taxa de Motorizacdo. De acordo com este estudo,
O numero de automéveis na RMBS evoluiu de 198.904 em 2007 para 256.844 em 2012,
resultando em um crescimento médio de 5,2% a.a., com o consequente aumento da taxa
de motorizagcdo de 121 para 148 automaveis/mil habitantes. Cubatéo, Sdo Vicente e Santos,

nesta ordem, foram os municipios com maior incremento nos valores de taxa de
motorizac¢do. (EMTU, 2013, p.81)

Grafico 15. Numero de automdveis e taxa de motorizagdo da Pesquisa OD-BS — 2012 (2007/2012).
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Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.81)
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Segundo a mesma fonte, como se observa no Grafico 17:

O aumento do numero de motos superou o crescimento de automoveis, passando de
71.683 em 2007 para 106.383 motos em 2012, o que representa um acréscimo médio de
8,2% ao ano. Diante disso, o nimero de motos para cada mil habitantes cresceu de 44 para
61 no periodo analisado. Praia Grande, seguida de Santos e S3o Vicente, destaca-se neste
cenario. (EMTU, 2013, p.82)

No tocante a quantidade de bicicletas, a nova Pesquisa OD-BS apontou um crescimento
menos expressivo, se comparado aos valores de moto e automével. De acordo com o Grafico 17:
“a RMBS contava com 512.364 unidades em 2007 e em 2012 passou para 573.728, sendo o
aumento de 2,3% ao ano, em média. Ja o nimero de bicicletas para cada mil habitantes passou de
312 para 330 neste periodo”. (EMTU, 2013, p.83)

Grafico 16. Nimero de motos e motos/mil habitantes da Pesquisa OD-BS — 2012 (2007/2012).
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Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.82)
Grafico 17. Numero de bicicletas e bicicletas/mil habitantes da Pesquisa OD-BS — 2012 (2007/2012).
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Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.83)
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A Mini OD-BS apontou, também, que diariamente, na RMBS, eram realizadas 2.173.208
viagens. A Figura29 apresenta a distribuicdo destes deslocamentos, apresentando a densidade de
geracao de viagens, ou seja, todas as viagens produzidas e atraidas por hectare, por zona ao longo
de um dia. Segundo o estudo, & possivel visualizar quais delas apresentam maiores demandas por
sistemas de transportes. Assim, fica evidente que zonas da llha de Sao Vicente, assim como
algumas em Cubatdo e Guaruja, destacam-se com alta densidade de geracdo de viagens e,

portanto, com grande demanda por infraestrutura de transportes.

Figura 29. Densidade de viagens da RMBS da Pesquisa OD-BS — 2012.
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Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.85)

Os mapas das duas figuras apresentadas em seguida, delimitam, respectivamente, as
origens e os destinos das viagens no periodo pico (6h00 as 8h00). A Figura 30 apresenta a
distribuicdo espacial das viagens com origem em cada zona no periodo pico da manha, o que
permite identificar as zonas com grande quantidade de domicilios. Ja a Figura31 apresenta a
distribuicdo das viagens conforme seus destinos para o mesmo periodo e, portanto, possibilita
associar as zonas com grandes numeros de destinos de viagens as regides com grande quantidade
de empregos. No tocante a Santos, observa-se que a Zona Leste da area insular continua sendo
grande atratora de viagens, enquanto a Zona Noroeste e os morros, com exceg¢do do Sdo Bento,
sdo grandes produtoras, o que ocorre, também, com grandes por¢des das areas insular e
continental de Sao Vicente. Portanto, pode-se afirmar que a Zona Leste de Santos tem reafirmado

seu carater polarizador de deslocamentos, na area central da regido.
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Figura 30. Origem das viagens no periodo pico da RMBS da Pesquisa OD-BS — 2012.
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Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.86)

Figura 31. Destino das viagens no periodo pico da RMBS da Pesquisa OD-BS — 2012.
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A Mini OD-BS apresenta, também, a distribuicao das viagens segundo os horarios de inicio
das mesmas. No Grafico 18, observa-se a flutuagdo horaria por modo: individual, coletivo e nao
motorizado, ou seja, a pé ou por bicicleta. Assim, verifica-se que os modos motorizados, em especial
o individual, sdo mais distribuidos, enquanto os deslocamentos ndo motorizados sao mais

concentrados nos horarios de pico, o que se deve a menor mobilidade destes modos. No Gréafico
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20, a flutuagao horaria é classificada por motivo: trabalho, educagao e outros. Observa-se que o
motivo de deslocamento por trabalho possui maior concentragao no inicio e no final do horario
comercial, enquanto o por estudo, como era de se esperar, possui trés picos, sendo o pico da hora
do almogo o que mais concentra viagens.

Considerando a prioridade, no sistema de circulagdo, que deve ser dada ao pedestre, e a
observacao dos picos de circulacdo deste modal, € importante verificar a qualidade do espaco
destinado a caminhada, especialmente no que tange ao conforto térmico, posto que os horarios de
pico sao também aqueles de maior insolagao.

Grafico 18. Flutuagdo horaria por modo da Pesquisa OD-BS —2012.
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Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.88)
A pesquisa destaca, ainda, que:

A maior concentragdo de viagens ndo motorizadas ocorre no intervalo de 12h00 a 13h00,
coincidente com o maior pico de viagens por motivo educagdao. As viagens por modo
individual e coletivo se destacam em dois periodos do dia, pela manh3g, entre 6h00 e 8h00,
e pela tarde, entre 17h00 e 19h00, observagdes coerentes, principalmente, com a flutuacédo
horaria das viagens por motivo trabalho, mas também por motivo educagao. Ja as viagens
por motivos outros estao distribuidas ao longo do dia, a partir das 5h00, sem nenhum pico
evidente. (EMTU, 2013, p.88)
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Grafico 19. Flutuagao horaria por motivo da Pesquisa OD-BS — 2012.
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Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.89)
O Grafico 20 a seguir apresenta a distribuicdo horaria das viagens, por todos os modos e
motivos, a partir do horario de saida e de chegada, revelando que a maior concentragéo ocorre para
a flutuacao do horario de chegada entre 7h00 e 8h00.

Grafico 20. Flutuagdo horaria (hora de saida x hora de chegada) da Pesquisa OD-BS — 2012.

350.000

Viagens

300.000

250.000

A\

200.000

N\

150.000

100.000

50.000

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Horario

Saida =—Chegada

Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.89)

O Gréfico 22 apresenta as viagens diarias, classificadas por motivo. Segundo estes dados,
tanto em 2007, quanto em 2012, as viagens por motivo trabalho, representavam 49% do total. Ja
as viagens por motivo estudo tiveram uma redugao de 39% em 2007 para 30% em 2012, ao passo
que os demais motivos, compras, saude e lazer e outros, passaram de 11% para 21% neste periodo.
O decréscimo percentual de viagens por motivo estudo esta coerente com a diminuigdo da
populagao jovem estudante constatada na RMBS, o que ocorreu de forma mais intensa em Santos,
Sao Vicente e Praia Grande.
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Grafico 21. Motivo de viagem da Pesquisa OD-BS — 2012 (2007/2012).
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Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.90)

O Grafico 22, a seguir, permite comparar os volumes de viagens motorizadas e nao
motorizadas, para os anos de 2007 e 2012. Na RMBS como um todo, as viagens motorizadas, que
representavam 54% em 2007, passaram para 62% em 2012. Por outro lado, as viagens nao
motorizadas tiveram sua participacao diminuida de 46% para 38% no mesmo periodo. No caso de
Santos, o municipio com maior numero de viagens, este processo ocorreu de forma intensa, o que
explica em grande medida os crescentes problemas de mobilidade observados na area insular do

municipio.

Grafico 22. Modo de viagem — motorizada e ndo motorizada, da Pesquisa OD-BS — 2012 (2007/2012).
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Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.91)

No tocante a distribuicdo percentual das viagens pelos modos coletivo, individual, a pé e
bicicleta, o Grafico 23 apresenta a evolugao, por municipio, entre uma pesquisa e outra. De modo
geral, como apresentado no grafico anterior, observa-se uma maior participagao dos modos coletivo
e individual (motorizados) associada a redugéo percentual das viagens pelos modos a pé e bicicleta
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(ndo motorizados). Para a regiao, como um todo, constata-se que o modo individual teve o maior
crescimento, passando de 21% das viagens em 2007 para 26% em 2012, enquanto as viagens de
bicicleta tiveram a maior redugéo, de 15% para 11% no mesmo intervalo. O modo coletivo aumentou

de 33% para 36% e as viagens a pé cairam de 32% para 26%.

No caso de Santos, onde o modo bicicleta ja era um dos menos utilizados da RMBS, assim
como em Cubatdo e Sao Vicente, este tipo de deslocamento reduziu-se ainda mais, em termos
proporcionais, a despeito dos investimentos do municipio na infraestrutura cicloviaria terem
aumentado. Em Santos, o modo a pé também sofreu sensivel redugéo, enquanto o coletivo e o
individual motorizado cresceram, em especial este ultimo, em que a participacao € uma das maiores
da regiao, ficando atras apenas de Praia Grande.

Grafico 23. Modo de viagem — coletivo, individual, a pé e bicicleta, da Pesquisa OD-BS — 2012
(2007/2012).
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Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.92)

No que concerne o tempo médio de viagem, a comparagao entre as duas pesquisas revela
que, na RMBS, houve um aumento de 5,9% entre 2007 e 2012, passando de 31,9 minutos para
33,8 minutos. O Grafico 24 a seguir apresenta esta comparagéo, por modo. Segundo esta fonte, de
modo geral, enquanto os modos coletivos tiveram um aumento de 12% no tempo de viagem, os
demais modos, individual e ndo motorizado, tiveram economia de 5% de tempo, o que pode
contribuir para desestimular o uso do modo coletivo. A pesquisa nao apresenta estes dados
desagregados por municipio.
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Grafico 24. Tempo médio de viagem da Pesquisa OD-BS — 2012 (2007/2012).
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Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.93)

Por fim, a Mini Pesquisa OD-BS de 2012, conforme o Grafico 26, apresenta a evolucao do
indice de mobilidade, total e motorizado, por municipio, entre os anos estudados. Segundo este
trabalho, a RMBS teve uma reducéo deste indice de 1,27 em 2007, para 1,25 em 2012. Por outro
lado, o indice de mobilidade motorizado aumentou de 0,68 para 0,78. O municipio de Santos, junto
com Sao Vicente e Bertioga, foi um dos poucos em que houve aumento do indice, em especial no

tocante ao indice motorizado, em que Santos apresentou 0 maior crescimento.
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Grafico 25. indice de mobilidade da Pesquisa OD-BS — 2012 (2007/2012).
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Fonte: Mini Pesquisa Origem-Destino 2012. (EMTU, 2013, p.94)
No tocante as cidades de Santos e Guaruja, conforme os dados da DERSA de 2014 (Tabelas
15 e 16), houve praticamente 100% de aumento das viagens realizadas por motos no periodo de 9
anos (2005 a 2014), que pode indicar a transferéncia do transporte coletivo para o individual, em
face do reduzido custo, se comparado ao do automével e do aumento do rendimento deste grupo
social, sendo de grande importancia o estudo das consequéncias da massificagao deste modal para
a mobilidade urbana. Quanto a travessia realizada a partir do Centro de Santos até Vicente de
Carvalho no Guaruja, houve praticamente nula redugao das viagens realizadas com bicicletas e um

aumento da ordem de aproximadamente 45% de passageiros.



Tabela 15. Viagens travessia Balsa Santos— Guaruja (Ponta da Praia) - 2005/2014
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TRAVESSIA SANTOS/GUARUJA
Bicicleta Automove Onll.ausﬂe Oficiai Total Total . Total
Ano Motos . caminhode g passageir .
S IS s S veiculos os viagens
2005 4.2673.23 1.7498.36 5 699.076 | 75.505 | 37714 11.824.13 253,389 23.9231.51
Incrzaoz?)ento 5 19 5 9 3 4 -25 3
2006 4'0527'02 2'0824'97 5985.880 | 82.239 |38.942 12'220'44 188.996 24'628'49
Incrzaoz?)ento 2 15 4 -4 -16 4 -26 4
2007 3'9935'48 2'4064'30 6.216.671 | 78.805 |32.627 12'727'29 139.190 25'624'37
Incremento
o 3 9 2 7 2 2 11 2
2008 3'8736'71 2'6179'94 6.342.325 | 73.256 |33.156 12'985'49 154.307 26'035'20
'”Cr(‘?,;:‘)e”to 2 0,2 8 A3 5 3 19 3
2009 3'9703'31 2'6195'52 5844337 | 64.091 |31.412 12'5?9'44 124.587 25'132'70
Incremento
o 9 6 9 9 0,2 2 .21 2
2010 3.5918.68 2.7794.75 6343115 | 69.860.2 | 31335 12.858.57 56,490 25.7;4.81
Incremento
o 3 5 0,2 2 3 2 3 2
2011 3'6972'01 2'9056'85 6.332.427 | 68.790 |30.395 13'029'36 101.606 26'111'45
Incremento
o 4 8 6 1 17 3 7 3
2012 3'5541'34 3'1355'85 6.681.440 | 68.197 | 25.349 13'487'69 109.028 27'028'90
Incremento
ool 7 4 4 6 1 1 -21 1
2013 3'3230'19 3'2531'59 6.974.321 | 72593 |25.644 13'639'25 86.451 27'320'05
Incremento
o 3 5 1 10 3 1 7 1
2014 3.2055.89 3.4023.28 021654 | 65146 | 26373 13.736.47 02335 27.5;1.15
Viagens por
G ot | 8783 | 9324 | 10237 178 72 | 37.607 253 75.455
% redugao
ou aumento
das viagens .25 95 23 14 -30 16 -64 15
anuais no
periodo -
2005/2014

* Os valores por modal se referem a somatéria dos movimentos de ida e volta

Fonte: DERSA,2014 — elaborado por SEDURB.
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Tabela 16. Viagens travessia Lancha Santos (Centro) — Guaruja (Vicente de Carvalho) - 2005/2014

Numero de viagens por modo

A0 Bicicletas Passageiros Ida-Volta
2005 937.019 3.943.079 4.880.098
Incremento (%) -6 -1 -2
2006 885.267 3.915.435 4.800.702
Incremento (%) 2 3 3
2007 902.512 4.043.695 4.946.207
Incremento (%) 2 4 3
2008 919.008 4.191.441 5.110.449
Incremento (%) 1 -5 -4
2009 924.783 3.967.683 4.892.466
Incremento (%) -10 3 0
2010 829.076 4.074.774 4.903.850
Incremento (%) 6 9 9
2011 879.802 4.449.045 5.328.847
Incremento (%) 12 28 25
2012 989.763 5.691.611 6.681.374
Incremento (%) -5 1 -0,1
2013 940.954 5.730.621 6.671.575
Incremento (%) -1 -0,3 -0,3
2014 934.405 5.715.532 6.649.937
Viagens por dia 2014 464 15659 18.219
% redugao ou aumento das
viagens anuais no periodo - -0,3 45 36

2005/2014

Fonte: DERSA,2014 — elaborado por SEDURB.

Para uma andlise mais precisa da mobilidade em Santos, é importante avaliar as

informagdes contidas na Tabela 17 abaixo, segundo as quais, enquanto a frota total de veiculos

cresceu 61 %, entre 2003 e 2014, e a proporgao entre o numero de habitantes e o numero total de

veiculos caiu para 1,56 do que era no inicio deste periodo, a frota de 6nibus™ cresceu cerca de 53

%, no mesmo periodo.

A frota de automoveis cresceu em 32 % em 11 anos (2003 a 2014), tendo reduzido neste

mesmo periodo em 24% a proporcao de habitantes/automével, dado que pode influenciar na taxa

de ocupacao dos veiculos, seguindo uma tendéncia nacional. Contudo, este fenbmeno, decorrente

da ampliacdo da renda e da maior oferta de crédito para o setor, contribui decisivamente para a

redugcéo da mobilidade urbana, processo especialmente grave para o caso de Santos, como sera

detalhado adiante.

14 Deve-se observar que a frota considerada abrange todos os veiculos deste tipo, inclusive os de empresas privadas

gue ndo fazem parte do sistema publico de transportes coletivos.



Tabela 17. Santos - Frota

Aument
oou
- Reduca
Tipo 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 o no
periodo
(%)
Frota Total de | 167.51 | 174.0 | 181.5 | 191.7 | 204.1 | 214.9 | 226.0 | 238.3 | 250.0 | 259.6 | 266.6 | 269.62
Veiculos 1 74 51 98 62 83 75 45 81 25 27 0
Incremento (%) 4 6 5 5 4 1 61
Nuamero de
Habitantes por
Total de 25 | 241 | 231|219 | 206 | 1,95 | 1,86 | 1,76 | 1,68 | 1,62 | 1,58 | 1,56
Veiculos
Incremento (%) -4 -5 -5 -5 -4 -1 -38
Frota de 110.15 | 111.9 | 114.0 | 118.0 | 122.7 | 126.4 | 131.8 | 136.5 | 140.3 | 143.7 | 145.7 | 145.56
Automodveis 9 86 27 55 96 76 39 99 13 46 04 4
Incremento (%) 2 4 3 4 2 0 32
Nuamero de
Habitantes por 3,8 3,74 | 3,68 | 356 | 3,42 | 3,32 | 3,19 | 3,07 | 2,99 | 2,93 2,9 2,88
Automével
Incremento (%) -2 -3 -3 -4 -2 -1 -24
Frota de Onibus | 456 522 610 604 607 684 617 701 673 652 675 696
Incremento (%) 14 -1 13 14 -3 3 53
Frota de 10.07 | 10.70 | 11.24
Caminhées 5.056 | 5.612 | 6.091 | 6.658 | 7.183 | 7.849 | 8.354 | 9.147 2 6 6 11.306
Incremento (%) 11 9 9 9 6 1 124
Frota de 5910 | 6.275 | 6.749 | 7.180 | 7.607 | 8.251 | 8.555 | 9.204 | 10:07 | 10.82 1 11.42} 4 755
Reboques 1 8 7
Incremento (%) 6 6 8 9 8 3 99
Frota de
Motocicletas e | 33.078 36.42 | 40.29 | 44.74 | 50.16 | 54.36 | 57.66 | 61.26 | 64.75 | 67.54 | 69.52 70.864
0 3 4 8 6 7 7 0 2 2
Assemelhados
Incremento (%) 10 11 8 6 4 2 114
Frota de
Microdnibus e | 12.028 12(.)45 135.302 13(.)78 15:.300 16:.352 181.1 9 201.46 23{.328 251.23 27213 28.470
Camionetas
Incremento (%) 4 6 10 12 8 5 137
Frota de
Veiculos de 824 809 752 777 798 834 852 876 914 920 921 940
Outro Tipo
Incremento % -2 3 5 3 1 2 14

Fonte: InformagBes dos Municipios Paulistas (IMP), Fundagdo Seade (2014) — elaborado por SEDURB.
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Tabela 18. Frota Total de Veiculos - Estado SP, Capital, RMBS, Santos

Abrangéncia 2003 2014 ‘z'ggi:;fgﬁ'
Total do Est. De Sdo Paulo 12.665.365 | 25.718.248 | 103,06%
RMBS 351.255 791.749 125,41%
S50 Paulo 4.382.907 7.323.775 67,10%
Santos 167.511 269.620 60,96%
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Fonte: InformagGes dos Municipios Paulistas (IMP), Fundagdo Seade (2014).
Segundo dados do Departamento Estadual de Transito de Sao Paulo (DETRAN-SP), cerca
de 440.494 veiculos a mais passaram a circular na RMBS, no periodo estudado, e segundo este
levantamento, Santos é o municipio que teve o maior aumento nominal neste periodo, com 102.109

veiculos licenciados a mais.

Comparativamente, o crescimento da frota foi maior na RMBS que o percentual registrado
para o estado de S. Paulo, embora nos dois casos tenha-se registrado um aumento acima dos
100%. Em relagéo a capital do Estado e a sede da RMBS, nos dois casos registrou-se um aumento
da frota na casa dos 60%. Sao Paulo, no entanto, teve um aumento da frota 10,07% maior que o

percentual de aumento da frota registrado em Santos.

4.3 - Pendularidade

Na RMBS, na década passada, o crescimento da economia ocorreu sobre um espaco
regional ja consolidado, e marcado pelo processo de expansao urbana periférica ocorrido entre as
décadas de 1970 e 1990, quando aumentou significativamente o numero de assentamentos
precarios na llha de Sao Vicente e em areas periféricas a esta. Porém, a partir de entdo, a regido
como um todo passou a apresentar niveis de emprego mais elevados, como decorréncia da
retomada do crescimento dos setores portuario e industrial, bem como da produg¢do imobiliaria

voltada ou n&o para o turismo balneario.

Este processo, assentado na estrutura urbana legada do periodo anterior, foi acompanhado
de forte crescimento da pendularidade intra-regional. Ao mesmo tempo, a pendularidade inter-
regional também apresentou expressivo crescimento, sobretudo com relagcdo a Regido
Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP). Contudo, as direcdes e os motivos dos deslocamentos
passaram a apresentar mudangas relevantes, com relagcdo as décadas anteriores, com
significativas alteragdes em termos de articulagdo entre a area central da regiao e os municipios do
litoral sul e Bertioga, que se configuram em trés areas bem distintas, em termos de integragao

regional.
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De modo geral, conforme Polis (2013, p.104), o sistema de cidades existentes no litoral
paulista possui um polo regional bastante consolidado na area central da RMBS, com forte base
econdmica com articulacdo industrial-portuaria de importancia nacional. Esta area, segundo a
mesma fonte, concentra a maior parte dos empregos e possui urbanizacgao intensa, com predominio
de domicilios permanentes com residentes fixos, ao contrario dos demais municipios litoraneos,

onde ¢ significativa a presenga de domicilios de uso ocasional.

E com este pano de fundo que a regido comeca a receber os primeiros investimentos
relativos a exploragao da camada do pré-sal de petroleo da Bacia de Santos, cuja expectativa vem
resultando em crescimento do mercado imobiliario, mas cujos alcances e consequéncias ainda sédo
marcados pela incerteza e pelo receio de que venham a se repetir os efeitos deletérios do periodo

do “Milagre Econémico”.

De acordo com NEPO (2013, p.3), com relagdo aos movimentos pendulares das regides
metropolitanas (RM), observa-se a existéncia de uma relagéo entre as localidades e seus papéis
na estrutura econémica e social da Macrometropole Paulista’™. Segundo este estudo, na RMBS,
assim como na RMC, ha um peso maior da pendularidade entre as chamadas “cidades dormitérios”,
como Sao Vicente e Santos, municipio polo, que representa 38% do total da Populagdo em Idade
Ativa (PIA). Em termos comparativos, o relatério (NEPO, 2013, p.11) aponta que a RMBS ja era
aquela, dentre todas as unidades estudadas, com maior percentual da PIA pendulando, em 2000,
equivalendo a 11,7%, contra 9,5% do total das unidades. Em 2010, a regido continuou a liderar,
com 15,51% da PIA pendulando, contra 14,8% do total. Portanto, a RMBS é a RM paulista em que
o fendbmeno da pendularidade afeta com mais intensidade os deslocamentos pendulares,
certamente em funcido do “descompasso espacial’ existente entre a produ¢cdo de moradia e das

oportunidades, em particular as econdmicas, apontado no referido trabalho (NEPO, 2013, p.6).

O estudo (NEPO, 2013, p.4) aponta, também, que os pendulares de Santos se dirigem, em
grande parte, para municipios médios da prépria regiao e para a RMSP. No caso da RMBS, o
relatério informa, ainda, que a origem mais relevante dos movimentos pendulares € sempre dos
municipios médios, assim como ocorre com a RMSP e a RMC. Na RMBS, assim como na RMVPLN,
os estudantes pendulares tém maior concentragao nos cursos de graduacgdo e pdés-graduagao, em

todos os municipios.

Na RMBS, em 2010, segundo NEPO (2013, p.65), mais de 200 mil pessoas deixavam seu
municipio de residéncia com destino a outro municipio, de forma regular na semana anterior ao
Censo, por motivos de estudo ou trabalho, representando um crescimento de mais de 57% na

década. Em termos absolutos, o trabalho revela que Sao Vicente € o municipio que tem maior

15 A RMBS integra um conjunto de seis unidades institucionalizadas, no Estado de S3o Paulo, denominada
Macrometrdpole Paulista, e formada, também, pelas RegiGes Metropolitanas de Sdo Paulo (RMSP), Campinas (RMC) e
do Vale do Paraiba e Litoral Norte (RMVPLN), além dos Aglomerados Urbanos de Jundiai (AUJ) e de Piracicaba (AUP), de
acordo com estudos realizados pela Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano (Emplasa).
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volume de pessoas que se desloca com destino a outras cidades ou estados, equivalendo a 38%
desse movimento na regido. Este municipio é seguido, em importancia numérica, por Santos, com
mais de 36 mil pessoas, Praia Grande, com mais de 35 mil e Guaruja com mais de 24 mil. Segundo
a mesma fonte, os municipios com menor populagao tiveram o maior crescimento em relagao ao
total. O municipio de Praia Grande, o que mais cresceu proximo ao polo, teve um aumento de mais
de 100% no periodo, porém foi o unico que apresentou redugao da proporgdo de pendulares em
relagdo a PIA'®, no decénio. Em termos regionais, este processo revela a enorme concentragéo de
viagens com destino a area central da regido, em especial ao polo, conforme demonstrado pelas
Pesquisas OD-BS, de 2007 e 2012.

Em geral, na Macrometrépole, os movimentos intrametropolitanos sdo mais significativos,
aponta o relatério (NEPO, 2013, p.66). O estudo ressalta os volumes de entradas e saidas entre
municipios de fora da RMBS, com relagao a Santos. No periodo estudado, este foi 0 municipio que
apresentou o maior numero de entradas, 111.510, correspondendo a 60,5% da regido, dos quais,
88,3% eram provenientes da propria RMBS. Por outro lado, S0 Vicente apresentou 77.121 saidas,

equivalendo a 38,3% do total, dos quais 91,7 se dirigiam a propria regiao.

No tocante a pendularidade por motivo de trabalho, na RMBS, que equivale a 11,14% de
sua populagao total, conforme NEPO (2013, p.67), 77,95% dessas pessoas viajavam como destino
a propria RMBS e 13,38% para a RMSP, reforcando a importancia da relagdo entre ambas as
unidades. No que se refere aos destinos destas viagens, o estudo destaca que os municipios mais
populosos como Cubatdo, Guaruja, Praia Grande e Sao Vicente tem como principal destino o
municipio de Santos, correspondendo, respectivamente, a 67,97%, 64,86%, 42,67% e 67,09%. Por
outro lado, os municipios menores e mais afastados do centro, como Bertioga, Itanhaém, Mongagua
e Peruibe tem como principal destino a RMSP, equivalendo, respectivamente, a 34,14%, 36,39%,
36,76% e 31,78%. Estes municipios tém, também, como segundo destino de maior proporgao os
municipios limitrofes, o que revela a clivagem promovida pelas condigbes de transportes e de

sistema viario, no mercado de trabalho regional.

O processo de grande e crescente concentragao das viagens na area central da regido,
devido a sua importancia regional, assim como a pendularidade cada vez maior com a RMSP e
outras unidades, tem repercussao efetiva na mobilidade urbana, em especial na area central da
RMBS, onde os principais acessos viarios ja se encontram saturados pelo fluxo de cargas
portuarias. Neste quadro, a fragilidade dos sistemas de transportes de bens e de pessoas, na RMBS
e entre esta e outras regides, vem agravando continuamente a mobilidade regional e inter-regional,
afetando a economia de toda a hinterlandia do Porto de Santos e colocando em xeque as

perspectivas de crescimento com a exploragao do petréleo.

16 Certamente esta reducdo se deveu a ampliac3o da base econdmica em Praia Grande, o que deve ter contribuido para
limitar a pendularidade.
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A partir do reconhecimento dos impactos do uso do solo, das restricdes geograficas e
ambientais a expansao urbana e do preco da terra, na mobilidade urbana regional e compreendendo
que a migracao regional, atinge os grupos sociais das mais baixas faixas de rendimento além de
criar sérias limitagcdes de ordem logistica a circulagao de bens e pessoas — erigindo intransponivel
obstaculo ao desenvolvimento na regido - a observancia das diretrizes do PDDEU relacionadas ao
adensamento sustentavel constitui interface necessaria. Nesse sentido o inciso IX do artigo 4°
recomenda que as “[...] dindmicas de producdo imobiliaria se orientem pelo adensamento e
diversificacdo de usos ao longo dos eixos de transporte coletivo publico e nas areas de centralidade
com concentragao de atividades nao residenciais”. Mais ainda, o inciso Il do artigo 5°, estabelece
que se garanta “a compatibilidade de usos do solo nas areas urbanas, oferecendo adequado
equilibrio entre empregos, transportes, habitacdo e equipamentos socioculturais e esportivo, dando
prioridade ao adensamento residencial na Macroarea Centro do Municipio de Santos”.

Tais dispositivos oferecem um parametro para o processo de regulamentagcdo quando da
revisdo da Lei de Uso e Ocupacéo do Solo — LUOS, de modo a definir mecanismos de estimulo a
ruptura do padrdo de ocupacado monofuncional de algumas areas, o estabelecimento do uso e a
ocupacao através do adensamento ao longo de eixos de transporte de média capacidade com
estimulo e prioridade para habitacbes de interesse social e habitagbes de mercado popular e
restricoes a oferta de vagas de garagens, assim como a diversificagdo de usos préximos as

residéncias.

4.4 - Sistema viario local e regional
4.4.1 - Histoérico

Santos € a cidade do litoral paulista com maior tradigdo na area de planejamento viario, o
qual remonta a transi¢ao entre os séculos XIX e XX, quando duas concepg¢des de planejamento se
contrapunham: a da Camara Municipal, em que predominavam os interesses na exploragao dos
loteamentos e linhas de bonde, possibilitada pela expansao da cidade no vetor sul, e a da Comissao
de Saneamento, dirigida pelo engenheiro Francisco Saturnino de Brito, que apresentou a Camara,
em 1910, uma proposta de plano urbanistico global e integrado com o plano de saneamento, que

vinha sendo implantado desde 1905.

O plano de Brito, denominado a Planta de Santos, continha uma proposta complementar de
regulacédo urbanistica, que enfrentou sérias resisténcias em nivel municipal, resultando em sua
demissédo da Comisséo de Saneamento e na rejeigao parcial do projeto. Por outro lado, de forma
nao articulada a um plano global, ha alguns anos, o Municipio promovia o prolongamento das duas
principais artérias viarias da cidade, as avenidas Conselheiro Nébias e Ana Costa'’. A abertura

destas vias sinalizava o desejo de expandir a urbanizagdo no vetor sul, até a praia, promovendo a

17 A Avenida Conselheiro Nébias, que corta a cidade de norte a sul, ligando o porto a orla, comegou a ser construida na
década de 1860 e foi concluida em 1902, no mesmo ano que a avenida Ana Costa. As obras dessas avenidas consumiram
grande parte do orgamento municipal no final do século XIX.
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incorporacéo a area urbana, de uma porcao equivalente a mais de seis vezes a dimensao do nucleo

central.

Em 1896, o engenheiro José Brant de Carvalho, chefe do Setor de Obras Publicas do
municipio, elaborou um plano de expanséao para a cidade. O projeto de Brant estabeleceu tragado
de novo arruamento em malha ortogonal, que remonta ao urbanismo militar greco-romano e tipico
das cidades dos Estados Unidos da América. Este projeto era mais focado na orientacdo da
expansao da cidade, do que propriamente um plano urbanistico. Acerca desta proposta, que previa
a expansao do nucleo central até a orla, sem que fossem respeitadas hidrologia e topografia, Brito
(apud Andrade, 1991, p. 62) assim se referiu: “o projeto ndo respeitava nada, tanto agdo humana

quanto natureza”.

Em 1897, a Camara aprovou o plano de Brant, por meio da Lei n° 94, estabelecendo
diretrizes viarias para a abertura de ruas dentro e fora do perimetro urbano, o que veio ao encontro
dos interesses dos loteadores e empresarios de transportes. Contudo, é o Plano de Saneamento
de Brito que vai possibilitar o desenvolvimento de Santos, apoiado em um moderno tracado, que
respeitava sua topografia e hidrologia, evitando obras desnecessarias e conferindo a cidade, nas
décadas que se sucederam uma qualidade de vida incomparavelmente melhor do que aquela do

final do século XIX.

Neste aspecto, destaca-se a implantagdo dos canais de drenagem, que estruturaram o
tragado viario da Santos moderna. Porém, embora as obras dos canais também contemplassem os
interesses de construtores e loteadores, as propostas de Brito ndo se limitaram ao plano de
saneamento. Com a apresentacao da Planta de Santos, conforme Figura 32, o engenheiro
encaminhava um completo plano urbanistico para a cidade'®. Largas avenidas foram projetadas,
com amplas areas ajardinadas. Varios parques e equipamentos sociais e de lazer foram previstos,
de forma a dotar a cidade de uma completa rede de servicos. Se o plano de Brito era um plano de
saneamento completo, em igual medida continha elementos dos planos de embelezamento em
voga nas maiores cidades ocidentais e adotados parcialmente no Rio de Janeiro, pelo prefeito
Pereira Passos. A Planta de Santos era um plano completo, superior neste aspecto até mesmo ao
de Belo Horizonte, elaborado por Aarao Reis, em 1894, muito criticado por Brito (ANDRADE, 1997,

p.70), pelo fato de nao prever o sistema de saneamento.

A Companhia City, que ja operava o abastecimento de agua da cidade, desde 1903, havia
adquirido a concessao de todas as linhas de bondes de Santos, com capital estrangeiro eletrificando
0 servigo. Assim, a empresa passou a atuar em consonéncia com os proprietarios de terrenos na

area de expansdo da cidade. Este bindmio entre infraestrutura e loteamento, obteve enormes

18 £ importante ressaltar que as regides dos Morros e da Zona Noroeste, assim como a area continental do municipio,
ndo foram consideradas na proposta de Brito.
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beneficios dos trabalhos empreendidos por Brito, nos primeiros anos de sua atuacido na cidade,

pois no inicio suas propostas amalgamavam os interesses desses empresarios.

Figura 32. Fac-simile da Planta de Santos.
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Fonte: A Plaﬁt;\ aheq‘s.é.rl';tos (Brito, 1915).

Porém, as propostas de Brito (BRITO, 1943) também previam a instituicdo de normas
urbanisticas, visando facilitar a desapropriacdo dos terrenos necessarios ao sistema viario,
limitando o aproveitamento dos terrenos. Conforme Andrade (1991, p.62), “quanto a legislagéo
urbanistica, Brito propde diversos instrumentos juridicos, formulando tanto uma legislagao sobre
vias particulares, como também disposicdes legislativas complementares as que regulavam as

expropriagoes [...]".

Esta proposta gerou conflitos com os proprietarios de terrenos e resultou na ruptura de Brito
com a Camara Municipal e sua saida da Comissdo de Saneamento. Nas décadas seguintes, como
resultado deste episddio, a Planta de Santos passou a ser implementada com profundas
modificagdes, que descaracterizaram em grande parte o projeto inicial. Contudo, o que foi
efetivamente concretizado marcou fortemente a fisionomia da cidade e tornou-se paradigma do

urbanismo nacional da virada do século XX.

Na década de 1920, a cidade ja apresentava uma configuragao totalmente distinta da Santos
imperial. O sistema viario ja se estendia pelos bairros em diregédo a orla, preenchendo os espagos
entre as principais artérias viarias da area pericentral. Neste periodo o Porto de Santos apresentava
sinais de saturagao, em fungéo da grande movimentagao de café e a Companhia Docas de Santos
(CDS) passou a se preocupar com 0s acessos viarios para a regido. Datam de entdo os primeiros

estudos do sistema viario de Santos, tendo como objetivo sua expansédo em nivel regional. Contudo,
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a crise de 1929 impediu que estas obras fossem realizadas, e somente apds a Segunda Guerra

Mundial estes foram retomados.

Depois desta guerra, o engenheiro e urbanista Francisco Prestes Maia foi contratado para
elaborar o Plano Regional de Santos (MAIA, 1950). Segundo esta fonte, Maia observou que todos
os planos e obras de expansao do porto, na época sob concessao da CDS, até a década de 1950,
foram motivados por sucessivos estrangulamentos ocorridos em fungao do descompasso entre o
movimento de exportagcdo e importacao e a infraestrutura disponivel, além de falhas operacionais.
Maia (1950, p.43-56) refere-se a quatro periodos de graves congestionamentos no cais santista,
em que as embarcacdes permaneciam fundeadas por muitos dias na barra, destacando a crise de
1892, vinculada as epidemias que grassavam em Santos, como também as crises de 1912, 1923 e
1947. O proprio Plano Regional de Santos baseou-se no Plano Geral do Porto, de 1926, motivado

pelo congestionamento de 1923 e ndo executado em fungéo da crise econémica de 1929.

Em 1947, com a inauguragdo da Via Anchieta e o crescimento do turismo balneario, que
transformou os municipios da llha de Sao Vicente, a paisagem da orla maritima foi marcada pela
construgdo de um parque verticalizado de residéncias de veraneio, nas primeiras quadras desta
orla. Nos anos 1950, o Plano de Metas de Juscelino Kubitscheck, consolidou o parque industrial de
Cubatéo e até o final da década de 1970, o pais obteve notavel crescimento do PIB, acelerando-se
o crescimento demogréfico da llha de Sao Vicente e provocando um movimento migratoério intra-
regional, que somado a migragao originada sobretudo no nordeste e interior do estado, provocaram
a formacéao da regiao da Baixada Santista, entre as décadas de 1950 e 1980, que crescia a taxas

superiores a média brasileira e paulista, tendéncia que se arrefeceu posteriormente.

O crescimento econémico, da mesma forma como ja havia ocorrido na década de 1920,
provocara o congestionamento do porto, obstaculizando o desenvolvimento econdmico em sua area
de influéncia, que ja havia ultrapassado as fronteiras do Estado. A insuficiéncia de infraestrutura
portuaria e a auséncia de investimentos no sistema viario regional constituiram-se em barreiras ao
desenvolvimento industrial do sudeste. Este foi o contexto da contratagcao de Maia, para elaborar o

Plano Regional de Santos.

Este plano foi apresentado em 1948, conforme Figura 33 abaixo, contendo uma série de
propostas de intervengdes urbanisticas, com énfase para a questao da circulagao viaria, que
visavam aumentar a eficiéncia do complexo portuario santista. Além disso, o Plano Regional previa
a consolidagao de Santos como polo regional e sua articulagdo ao porto de Sdo Sebastido, no Litoral
Norte do estado, que passaria a desempenhar um papel complementar. Mas a proposta mais
importante do plano de Maia, executada anos mais tarde, foi a implantagdo do porto na margem

esquerda do estuario, no distrito de Vicente de Carvalho, em Guaruja.
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Figura 33. Fac-simile da planta do Plano Regional de Santos.
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Fonte: O Plano Regional de Santos (1950, p.57).

Contudo, a proposta de Maia nao se limitava a ampliagcdo do porto neste distrito. O Plano
Regional, como se pode observar no referido mapa, previa a transformacao da area noroeste de
Guaruja em nova fronteira de expansao da urbanizagcdo de Santos. Este espago, denominado por
Maia de “Nova Santos”, deveria ser objeto de um plano urbanistico, que nao foi inteiramente
executado. Na verdade, Vicente de Carvalho tornou-se uma area habitada pela populacao de baixa
renda que nao tinha recursos para morar em Santos, mas possuia vinculos de trabalho com a
cidade, como ocorre até hoje, com caracteristicas de “cidade dormitério”. Este distrito, apds a
década de 1950, recebeu grande contingente populacional, especialmente de migrantes de fora da
regiao.

Acerca do Plano Regional, Nunes (2001, p.18) afirma que este ndo era “um plano para a
cidade, mas para a regidao em fungao do porto”. Mas, segundo este autor, “ainda que se tornasse
peca fundamental na discussao da cidade”, por ser a primeira tentativa de vé-la inserida na regiéo,
“infelizmente nao prosperou como plano metropolitano, e sua influéncia no desenvolvimento da
cidade acabou se restringindo ao sistema viario através do Plano Regulador”. O Plano Regulador
da Expansao e Desenvolvimento de Santos, aprovado pela Lei n° 1.316, de 27 de dezembro de
1951, resultou da contratagdo de Maia, pela Prefeitura, para detalhar o Plano Regional, no ambito

municipal.

Para este autor, o Plano Regional pretendia ser um instrumento de racionalizag&o, orientado
pela técnica, com o objetivo de pautar os futuros empreendimentos. A intervencao do Estado se
daria pela implementagdo de mudancgas no sistema de transporte, principalmente alteragdes nas
ferrovias e construgdo de pontes, permitindo que a cidade e a regiao se desenvolvesse. Quanto ao
Plano Regulador, cuja planta geral é apresentada na Figura 34, trata-se de um tipico plano do

periodo em que se buscava a eficiéncia da cidade. Este trabalho foi em grande medida uma lei de
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diretrizes viarias e em menor grau, de embelezamento, como se produziu em Sao Paulo pelo

mesmo urbanista, quase vinte anos antes.

O Plano Regulador visava preparar a cidade para o crescimento, com a abertura e
alargamento de avenidas, com eixos que interligassem as suas areas e a propria cidade a outras
regides do estado, em funcao do porto, buscando-se sua integracdo com o Plano Regional. Desta
forma, pontes e tuneis foram projetados para criar novas acessibilidades, e equipamentos turisticos
foram concebidos, ja considerando a vocacgao balnearia da cidade. Porém, a maioria das propostas

nao se concretizou e outras foram implantadas com atraso.

Dentre as grandes obras contidas no Plano, pode-se destacar os projetos de interligagéo da
Zona Leste de Santos com a Zona Noroeste por meio de tunel através do macico dos Morros, 0
qual criaria novo aceso a Via Anchieta, favorecendo a acessibilidade entre o planalto e a orla de
Santos. Ressalta-se também a ligacéo das areas insular e continental de Santos, por meio da ponte
Saboo - llha Barnabé, unindo o centro da cidade com o continente. Outra proposta relevante é a
ligacdo entre Santos e Vicente de Carvalho, através de ponte elevadiga, ao sul do cais dos
Outeirinhos, no atual bairro do Macuco'. Outro aspecto interessante foi o a previsdo de arruamento
de areas de influéncia destas obras, como no bairro do Jabaquara, entre outras, que foram

executadas apenas parcialmente.

1% Como serd visto adiante, a alternativa escolhida pela DERSA para transposi¢do do canal do Porto, por meio de um
tunel submarino, possui localizagdo muito semelhante a desta ponte.
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Figura 34. Fac-simile de reproducao da planta original do Plano Regulador de Expansao e
Desenvolvimento de Santos (1951).
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Fonte: Prefeitura Municipal de Santos (2006) apud (Carrico (2006, p.381).

Embora a maioria dessas propostas ndo tenha se concretizado, ainda que com atraso,
algumas intervengdes contidas no plano foram efetivamente realizadas, como o tunel Rubens
Ferreira Martins, no Monte Serrat, que permitiu ligagao direta entre o centro e os bairros da porgéo
oeste da zona leste, e o alargamento da Rua Jodo Pessoa, principal via de comércio do centro.
Contudo, o grande numero de obras previstas pelo novo plano implicava na desapropriagéo de
areas consolidadas, com remanejamento de lotes, em alguns casos, em bairros populares. Porém,

pelo alto custo, grande parte das propostas nao foi implementada.

A Ultima obra prevista pelo Plano Regulador, o prolongamento da Avenida Senador Feijo,
no bairro da Encruzilhada, foi executada em 1996. Esta obra era prevista, na verdade, desde o inicio
do século XX, e foi elencada como prioridade no Plano Regulador. Esta avenida, de grande
importancia para a ligagao entre centro e orla, conecta-se a Avenida Washington Luis (Canal 3), na
divisa entre Gonzaga e Boqueirdo. Porém, esta interligacdo foi executada anos mais tarde, pois
dependia de autorizagdo da extinta Ferrovia Paulista S/A (FEPASA), para o cruzamento em nivel

de sua linha.
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O Plano Regulador sofreu varias alteragdes nos anos que se seguiram, mas a mais profunda
foi a Lei Complementar n° 151, de 13 de dezembro de 1994, conhecida como Plano Viario, que
promoveu uma detalhada revisao nas diretrizes viarias do municipio, com o intuito de eliminar as
propostas consideradas excessivamente caras ou tecnicamente questionaveis, em face da
necessidade de priorizar o transporte coletivo. Esta lei apresentou algumas solug¢des alternativas

as intervencdes previstas pelo plano de Maia, as quais consideravam menor custo de implantagao.

Dentre estas, pode-se destacar as diretrizes de implantacéo de binario formado pelas ruas
Joaquim Tavora/Xavier Pinheiro e Almeida Morais/Lowndes, que foram descartadas conforme
recentes estudos do projeto de implantacao de corredores de transporte coletivo, que devera ser
construido com recursos federais, e sera mais bem descrito adiante. Outra obra viaria relevante,
prevista no plano de Maia, é o alargamento da Rua Bras Cubas, no trecho entre a Avenida Campos
Sales e a Rua Julio de Mesquita, ambas no bairro Vila Mathias, cuja importancia se deve a
possibilidade de melhorar a circulagdo de linhas de dnibus nesta via, para garantir a mobilidade no

corredor viario sentido orla-centro?°.

Na década de 1970, a area insular de Santos ja se encontrava praticamente urbanizada,
com excecgao de poucas glebas e areas de preservagido permanente nos morros. Embora os planos
de Brito e Maia, por meio do desenho das redes de saneamento, drenagem e do sistema viario
tenham estruturado o espago urbano na Zona Leste da cidade, os conjuntos habitacionais de
promog¢ao majoritariamente estatal e os loteamentos privados preencheram os intersticios dos eixos
viarios desenhados por estes planos, conforme se observa no mapa da Figura 35. O resultado deste
processo foi a constituicdo de uma malha viaria heterogénea, resultante de desenhos de
parcelamento diferenciados e pouco articulados entre si, que em muitos casos provou baixo nivel
de permeabilidade das quadras e descontinuidades das conexdes viarias, levando o municipio a

arcar com custos de desapropriagdo para implementar projetos de conexdes entre areas da cidade.

20 Esta intervencdo é estratégica para as linhas que sobem a Avenida Ana Costa, em dire¢do ao Centro e atualmente sdo
obrigadas e fazer a conversdo a direita na Rua Lucas Fortunato e depois a esquerda na Rua Bras Cubas, que possui caixa
estreita, para depois acessarem a area central. Estas conversGes sdao necessarias, pois a Avenida Ana Costa inicia-se no
sopé do Monte Serrat, o qual impede a ligacdo direta do Centro a esta importante artéria vidria.
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Figura 35. Estrutura vidria da drea insular de Santos em 1968.
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Fonte: Prefeitura de Santos, Lei n? 3.529 de 1968, Plano Diretor Fisico.

Um exemplo desta situagao foi a dificuldade para implantacdo, na década de 1970, do
binario Leste-Oeste, conforme Figura36, formado, ao sul, pelos eixos das avenidas Epitacio Pessoa
e Floriano Peixoto; e ao norte, pelas ruas Guaiad, Conselheiro Ribas, Conselheiro Lafaiete, avenida
Siqueira Campos, ruas Bento de Abreu, Amilcar Mendes Gongalves, Azevedo Sodré, Claudio
Doneux e Euclides da Cunha. Este eixo, de grande importancia para garantir a conexao entre os
bairros da orla, entéo ja bastante adensados, exigiu investimentos pesados para a implantagéo do
tramo norte, em que vias como Amilcar Mendes Gongalves e Claudio Doneux nao estavam abertas,

além da mudanca de tracado da rua Guaiad, para conecta-la diretamente a Conselheiro Ribas.



Figura 36. Bindrio Leste-Oeste.
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Fonte: Elaboragdo: SEDURB (2015).

No tocante a Zona Noroeste, segundo a Figura 37, o desenho viario extremamente

heterogéneo, resultante da implantagdo de conjuntos e loteamentos por distintos promotores, sem

a preocupacao de se estabelecer diretrizes viarias mais detalhadas, além da variedade de solugcbes

tipolégicas e de parcelamento, conduziu a um desenho urbano por demais fragmentado e que

oferece obstaculos relevantes as conexdes internas, contribuindo para a segregacgao social e perda

de vitalidade urbana nestes locais.

Por meio do Plano Diretor Fisico de 1968, o municipio procurou implementar diretrizes para

o0 desenho das quadras e das vias, contudo, nesta época, grande parte da area insular ja se

encontrava consolidada, impedindo que as novas diretrizes resultassem em um desenho urbano

mais racional.
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Figura 37. Sistema viario da Zona Noroeste.
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Fonte: Prefeitura de Santos, Lei n2 3.529 de 1968, Plano Diretor Fisico

Se a implantagédo dos planos de Brito e Maia foi incompleta, no ambito regional, algumas
obras realizadas pelo estado foram importantes para garantir o acesso a cidade, em um contexto
de aceleracao do crescimento da populagao fixa e flutuante da area central da Baixada Santista,
apos a Segunda Guerra Mundial, em que o desenvolvimento do Porto provocou a necessidade de
novos acessos a regido. Em 1967 o estado iniciou a constru¢do da Rodovia dos Imigrantes, que
passou a compor um sistema binario com a via Anchieta, ampliando a capacidade dos acessos
rodoviarios a Baixada Santista. Outras obras rodoviarias também foram importantes para a regiao,
neste periodo, como a construgédo das rodovias Cubatdo-Pedro Taques, Manoel da Nébrega,
Piagaguera-Guaruja e Rio-Santos, configurando o eixo da SP-55 e criando um arco rodoviario ao

norte de Santos, que liga os litorais sul e norte paulistas, ao porto e ao interior do Estado.

4.4.2 - Caracterizagao

A Figura 28 apresenta este sistema rodoviario de acesso a area central da Baixada Santista
e sua integragdo com as principais artérias viarias dos municipios desta area. Neste mapa pode-se
observar como o maci¢o central de morros, na llha de Sao Vicente, € o grande obstaculo natural
para a integragdo viaria entre Santos e S&o Vicente, criando assim poucas alternativas de
integracado percurso, 0os quais se constituem hoje nos maiores gargalos viarios da area insular.
Atualmente, ha trés conexdes entre as areas insulares de ambos 0os municipios: através da Zona
Noroeste de Santos, pelo eixo das Avenidas Nossa Senhora de Fatima e Antonio Emmerich; através
da orla maritima, pelo eixo das avenidas Presidente Wilson e Padre Manoel da Nébrega; e pelos

morros Marapé, Nova Cintra e Caneleira, em Santos.
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Figura 28. Sistema vidrio central da Regidao Metropolitana da Baixada Santista.

Fonte: Projeto Prestes Maia: Estudos de Transporte e Trafego (DERSA, 2011, p.40).

Deste conjunto de rodovias que formam a malha da area central da Baixada Santista, a mais
importante é a Rodovia dos Imigrantes, com 58,5 km de extensao, que junto com a Via Anchieta
compde o Sistema Anchieta Imigrantes (SAl), objeto de concesséao pelo Estado, em 1998, e operado
pela concessionaria Ecovias. A Imigrantes foi inaugurada em 1976, com o trecho do Planalto
duplicado e o trecho de serra composto apenas pela pista ascendente. Assim, durante muitos anos
esta pista era revertida para a diregdo em que o trafego fosse mais intenso, constituindo-se em um
grande gargalo para acesso ao Porto. Somente em 2002 foi inaugurada a segunda pista do trecho
de serra, descendente. Contudo, neste trecho ndo € permitido o trafego de veiculos de carga, 6nibus

e vans, em fungao das condi¢des de seguranga de frenagem.

Atualmente, ambas as pistas da Imigrantes sdo reversiveis, normalmente para um unico

sentido, quando o trafego € muito intenso, o que ocorre em feriados prolongados.

Em seu trecho da Baixada Santista, a Rodovia dos Imigrantes prolonga-se até Sao Vicente,
cortando a area insular do municipio. Assim, o trecho de interligacado da Baixada é responsavel pela
conexao desta rodovia com a Via Anchieta, que também liga Cubatao a Santos. Portanto € apds a
interligacdo, com a contribuicdo dos dois fluxos que a Via Anchieta normalmente se torna mais

carregada.

Ao penetrar na llha de Sao Vicente, dividindo os bairros Alemoa e Piratininga ao norte e Sao
Manoel e Chico de Paula ao sul, a Via Anchieta recebe, ainda, a contribuicdo do transito de sua
Marginal Sul, que a ela se liga no Sdo Manoel. Deste ponto, até o viaduto Doutor Paulo Bonavides,

na Alemoa, o transito costuma apresentar muita lentidao e durante o periodo de safras de graos e
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agucar sao registrados grandes congestionamentos, em fungdo do acesso de caminhdes ao porto,

pelo citado viaduto?'.

Esta situagcao também costuma ocorrer nos finais de tarde, em fungéo do retorno das viagens
pendulares de trabalhadores que se somam ao trafego de veiculos de carga, no sentido Cubatao-
Santos. Mas a configuracao do sistema viario de integracdo da rodovia com a malha viaria do porto
e da cidade contribui para agravar estes congestionamentos. A Figura 39 abaixo, apresenta de
forma esquematica os dois principais gargalos existentes neste trecho. No sentido Cubatao-Santos,
a seta amarela representa o trafego de veiculos que se dirigem a Santos e a vermelha, que a
primeira se entrelagca no acesso ao viaduto, representa o transito majoritariamente composto por
veiculos de carga que acessam diretamente o porto, na regido conhecida como Alamoa. Este
entrelagamento é responsavel por significativa perda de mobilidade, tanto para o sistema portuario,

quanto para a pendularidade Cubatao-Santos e para o acesso a cidade, em geral.

Figura 39. Principais gargalos vidrios da Via Anchieta na entrada da cidade de Santos.
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O outro entrelacamento ocorre na altura do semaforo existente no final da Via Anchieta, no
entroncamento com as Avenidas Nossa Senhora de Fatima e Martins Fontes. A seta roxa
representa o transito proveniente da Avenida Nossa Senhora de Fatima, que recebe contribuigcao
da Zona Noroeste e de Sao Vicente, pela Avenida Antdnio Emmerich, com sentido a Cubatio ou a
SP-55, ou ao Planalto. A seta verde representa o transito proveniente do centro de Santos, no
mesmo sentido e azul representa o transito no sentido inverso. Este entrelagamento é ainda mais

grave quando ocorrem chuvas fortes, em fungdo dos alagamentos nas duas avenidas, que

21 Em 2013 foram registrados enormes congestionamentos em Cubato, Santos e Guaruja, em funcdo da safra de
graos. Estas ocorréncias motivaram uma série de ajustes no sistema de agendamento de cargas no Porto de Santos,
resultando em sensivel melhora da situagdo na safra de 2014.
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atualmente sao objeto de projeto de intervengdo do Santos Novos Tempos, plano de

macrodrenagem da Zona Noroeste.

Em virtude dos desafios e deficiéncias acima elencados, o municipio vem planejando uma
série de intervencgdes no sistema viario, constituindo parcerias importantes com as demais esferas
de governo e municipios da RMBS. Assim, na sequéncia serdo apresentados os principais projetos

viarios em fase de planejamento ou de implantagao.

5 - PROJETOS VIARIOS
5.1 - Sistema viario da entrada da cidade

Em face dos gargalos existentes no principal acesso a area insular de Santos, 0 municipio
elaborou um projeto de intervengdes viarias para eliminar os entrelagamentos existentes e ao
mesmo tempo melhorar o acesso ao Porto e a Zona Noroeste. Este projeto, conforme Figura40
abaixo, € objeto de negociacao entre as esferas estadual e federal, as quais deverdo assumir, em
conjunto com o municipio, os componentes da intervengdo. A legenda do mapa detalha as

responsabilidades a serem assumidas pelos entes envolvidos neste processo.

De modo geral, a proposta do municipio € transformar a Marginal Sul da Via Anchieta e a
Avenida dos Bandeirantes?? em duas pistas de apoio a Via Anchieta. Assim, as duas faixas da
Marginal Sul ficariam com o transito direcionado a Santos, e as duas pistas da Avenida dos

Bandeirantes teriam o trafego dirigido para a Via Anchieta, no sentido Cubatao-SP-55-Planalto.

Figura 40. Projeto funcional do conjunto de interveng¢6es no sistema viario de acesso a Santos.
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Fonte: DERSA, 2014.

Além dessa mudanca, seriam construidos novos acessos para melhorar as condigdes de
mobilidade nos bairros S&do Manoel e Piratininga, além de novo acesso ao Porto. Junto ao Sao
Manoel, conforme Figura, uma via permitira o acesso a uma ponte sobre o Rio Sao Jorge,

interligando as duas pistas da Via Anchieta e os bairros Alemoa e Piratininga diretamente a Zona

22 Antiga estrada de ligacdo entre Santos, Cubat3o e o Planalto, situada ao norte da Via Anchieta.
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Noroeste, por tras do Morro do llhéu, no bairro Bom Retiro. Esta ligagdo reduziria em muito o numero
de veiculos de carga na Avenida Nossa Senhora de Fatima, no bairro Chico de Paula, outro gargalo
diario de grandes proporgdes?:. Esta obra foi apresentada no ambito da implantag&o dos corredores

de 6nibus da entrada da cidade, com recursos do PAC Mobilidade.

No mesmo projeto, conforme Figura 42, foi prevista a construgdo de um viaduto, ligando as
avenidas Nossa Senhora de Fatima e Martins Fontes, eliminando uma fase semafdrica na
confluéncia destes logradouros com a Via Anchieta, reduzindo, assim, a mangueira de trafego que
se forma no final da rodovia. Esta obra também foi apresentada no &mbito da implantagdo dos

corredores de Onibus da entrada da cidade, com recursos do PAC Mobilidade.

Figura 41. Projeto do acesso Via Anchieta-Zona Noroeste.
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Fonte: DERSA, 2014.

23 Este gargalo ocorre porque ao longo dos anos diversas empresas retroportudrias se estabeleceram no Chico de Paula,
inclusive em area ao sul do Rio Sdo Jorge, sem acesso direto a Via Anchieta e ao Porto. Concorre para o agravamento
deste quadro as mas condi¢cGes de drenagem do trecho inicial da Avenida Nossa Senhora de Fatima; o geométrico da
ponte existente na Rua Julia Ferreira de Camargo, no aceso a esta avenida; e o aumento do transito de veiculos de carga
provenientes de Sdo Vicente, em func¢do da implantagdo de atividades retroportuarias na regido proxima a divisa com
Santos.
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Figura 42. Projeto do viaduto de ligacdo entre as avenidas Nossa Senhora de Fatima e Martins Fontes.
Fonte: DERSA, 2014.

Também esta prevista, conforme Figura 43, a melhoria da conex&do entre a Avenida
Engenheiro Augusto Barata, conhecida como “Retdo da Alamoa”, na area do Porto, com os viadutos
Dr. Paulo Bonavides e General Augusto Octavio Confucio, que ligam a Via Anchieta a toda a
Margem Direita do sistema portuario. A proposta da DERSA, de acordo com a mencionada figura,
é conectar o Trecho 1 — Alemoa-Valongo da Avenida Perimetral do Porto, a Via Anchieta, de forma
mais direta, por meio de um viaduto, com sentido Perimetral-Via Anchieta, representado em azul,
na figura. Esta obra, cuja definigdo ainda ndo esta assegurada, visa eliminar as filas de veiculos de
carga na Via Anchieta e na futura Perimetral. A intervencao devera ser realizada pela Unido, por
meio da Companhia Docas do Estado de S&o Paulo (CODESP)?.

24 A CODESP é a empresa federal responsavel pela administra¢do do Porto de Santos.
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Figura 43. Projeto de novo viaduto de ligagdo entre o Porto e a Via Anchieta.
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Fonte DER A, 2014.

Por fim, a Prefeitura prop6e a constru¢cao de um conjunto de algas viarias, de acordo com a
Figura 44, visando possibilitar a conexao direta dos bairros Alemoa e Piratininga com a Via Anchieta,
eliminando, assim, a necessidade de acesso pelos viadutos Dr. Paulo Bonavides e General Augusto
Octavio Confucio, aliviando o carregamento dos mesmos, resultando em sensivel melhora das
condicbes de acesso a estes bairros e ao proprio Porto. Estas algas também possibilitariam melhor
conexao destes bairros com o bairro Sdo Manoel e o restante da Zona Noroeste, por meio da ponte
sobre o Rio Sao Jorge, apresentada acima. Para esta finalidade, além das intervengdes em nivel,
seria necessario construir dois viadutos, representados em azul na mencionada figura. O primeiro,
situado entre o Parque Industrial Alemoa e a area do antigo Aterro Sanitario, com dois sentidos de
direcao, permitiria acesso direto entre as empresas da Alemoa e as duas pistas da Via Anchieta. O
segundo, a ser implantado paralelamente a Rua dos Portugueses, no Piratininga, garantiria esta
conexao direta com a pista sul da Via Anchieta. Nao estéo definidos prazos e fonte de recursos para

execucao deste conjunto de obras.
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Flgura 44, Pro;eto de algas de Ilgagao entre Via Anchieta, Alemoa e Plratmmga
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Fonte: DERSA, 2014.

Se este conjunto de obras for realizado, oferecera maior fluidez do trafego direcionado as
areas central, do Porto e da Zona Noroeste. Portanto, sera importante considerar a capacidade da
malha viaria destas areas, no sentido de prepara-la para absorver este impacto, em uma conjuntura

de ampliacéo acelerada do transporte individual e do indice, como apontado anteriormente.

Contudo, estes gargalos ndo sao os Unicos a afetar as operagdes portuarias e ainda podem
ser agravados pela perspectiva de ampliacdo do movimento do porto, nos préximos anos, em
funcao da perspectiva de ampliacdo do comércio exterior brasileiro, da exploragao do pré-Sal e das
obras de infraestrutura realizadas no complexo portuario, em especial a dragagem de
aprofundamento de calado?®, que se encontra em fase final. Desta forma, a Companhia Docas do
Estado de Sao Paulo viu-se obrigada a planejar o crescimento da infraestrutura viaria e prever
mudangas nos modais que compdem o sistema portuario, visando evitar situagdes semelhantes as
que ocorreram na década de 1920, como ja mencionado. Assim, a empresa contratou a elaboragao
do Plano de Expanséao e Estudo de Acessibilidade do Porto de Santos, o qual indica uma série de
intervengdes, as quais serao apresentas a seguir, juntamente com o sistema viario de acesso a

Margem Esquerda do porto de Santos.

5.2 - Sistema viario de acesso a Margem Direita do Porto de Santos

Em 2010, a CODESP apresentou os resultados do Plano de Expansdo e Estudo de
Acessibilidade do Porto de Santos, realizado pela consultoria The Louis Berger Group Inc.,

contratada em 2009. Para realizagcao deste trabalho, a consultoria adotou um cenario entre 2009 e

25 A ampliagdo do calado do canal do porto deve trazer para Santos navios de maior capacidade, ampliando assim a
demanda por cargas e, consequentemente, o transito de veiculos no sistema, o que podera ser contornado por meio
da ampliagdo da capacidade do modal ferrovidrio e da implanta¢do de outros modais alternativos, como hidroviario e
dutoviario.
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2024, realizando um estudo de demanda, a estimativa de capacidade dos terminais e a proposta
de novos terminais, avaliando esta capacidade com relagdo a demanda. Assim, um dos principais
focos deste trabalho foi a acessibilidade ao cais santista. Para esta finalidade, os parametros
adotados foram as redes de transportes terrestres, a eficiéncia relativa dos portos e os servigos das
linhas maritimas.

Segundo CODESP (2012, p.36) a estimativa pessimista formulada pelo estudo foi de que,
até 2024, a movimentagcao de cargas no Porto de Santos aumentasse de 80,34 milhbes de t,
registrados em 2009, para cerca de 137,42 milhdes de t. A perspectiva otimista indicou um

crescimento para 229,73 milhées de t, no mesmo ano.

Cruzando a demanda projetada nestes cenarios com a capacidade instalada e projetada, foi
possivel prever déficits de 12,45 milhdes de t em granéis soélidos, de 20,50 milhdes de t, em granéis

liquidos e de 2,85 milhdes de t, em carga geral.

Este estudo levou em conta, ainda, os investimentos realizados na infraestrutura portuaria
santista, segundo Figura45 abaixo. Estas obras em andamento consistem na construgdo das
avenidas Perimetrais das margens direita e esquerda do Porto, a dragagem de aprofundamento do

canal e o derrocamento de pedras que limitam o trafego maritimo no canal.

Figura 45. Investimentos em infraestrutura portuaria realizados no Porto de Santos
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103

O estudo considerou, ainda, os investimentos privados em andamento, para instalagoes de
novos terminais, que devem resultar em expressiva ampliagdo da demanda pelos sistemas de
transportes e pela estrutura viaria do complexo portuario. Se forem considerados outros
investimentos privados planejados?, este valor podera ser acrescido em R$ 3.340 milhdes
(CODESP, 2012, p.60).

Conforme o Quadro 2 e o Quadro 3 abaixo, o Estudo de Acessibilidade realizado, identificou
uma série de gargalos, nos sistemas ferroviario e rodoviario do Porto de Santos. Dentre as questdes
levantadas, destaca-se que atualmente a MRS Logistica?” vem realizando grandes investimentos
para modernizacdo do sistema de cremalheiras implantado na Serra do Mar, com objetivo de
aumentar a produtividade do sistema ferroviario de acesso ao porto. Quanto aos gargalos
rodoviarios, destaca-se a mencio as propostas para solugdo dos problemas existentes na Via
Anchieta, sobretudo no que diz respeito ao ja mencionado conjunto de obras na entrada de Santos,
o recém concluido anel viario de Cubatéo, que substituiu o antigo trevo com a SP-55, e a duplicacao

do viaduto 31 de Margo, no bairro Casqueiro, também em Cubatéo, ora em curso.

Quadro 2. Diagndstico dos gargalos do sistema ferroviario de acesso ao Porto de Santos.

DIAGNOSTICO AcAo
Duplicagao das linhas férreas no trecho
Gargalo no trecho do Planalto da ALL (2010} compreendido entre Eng® Acrisio e Evangelista de

Souza - imediato

Ineentive a implantagio de esteira transportadora
para alivio ao sistema de cremalheira — a estudar .
Ligacdo entre Evangelista de Souza e Riacho Grande,
para equalizagdo do fluxo de carga entre o sistema
cremalheira e aderéncia.

Cremalheira préxima & saturagdo - Transporte parcial de carga
{minério) ja € desviado para caminhdes (2010)

Gargalo ha transposicéo de trens pela cidade de Sao Paulo Construcao dos trechos norte e sul do FERROANEL —
(somente no periedo noturne) necessidade premente.

+ Duplicagdo do Trecho PerequéiValonge;

Saturagdo do Patio Perequél Valongo da ALL. (2018) - Estudar Remanejamento de Terminals

Reativagdo do patio intermediario na llha do Barnabé
e duplicagio de linhas férreas na regific da Baixada
Santista.

Saturacgdo dos trechos entre Perequé e Paratinga, e da
Margem Direita desde Cubatao até o Pagqueta (2024).

Fonte: Plano de Expansdo e Estudo de Acessibilidade do Porto de Santos (CODESP, 2012, p.62).

Quadro 3. Diagnostico dos gargalos do sistema rodovidrio de acesso ao Porto de Santos.

2 Somente no segmento de contéineres, o terminal da EMBRAPORT, situado na Area Continental de Santos, apresenta
potencial para alcancar 1,85 milhdo de TEU e o terminal da BTP, localizado no Sabod, na margem direita do Porto, a
1,79 milhdo de TEU, somados a otimizagdo e expansao dos terminais existentes que projetam estimativas de 1,9 milhdo
de TEU para Santos Brasil, 1,35 milhdo de TEU para Libra Terminais, 900 mil de TEU para TECONDI e 800 mil TEU para a
area do Sabod.

27 MRS Logistica é a concessionaria que controla, opera e monitora a Malha Sudeste da Rede Ferrovidria Federal e uma
das operadoras do sistema ferroviario de acesso ao Porto de Santos.
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i
Apesar do SAl suportar o volume de trafego atual
(12000 veiculos/dia) foram encontrados gargalos nos
viadutos entre a SP35 e Via Anchieta (2010) e no viaduto
31 de Margo (Jardim Casqueiro).

Remodelagédo dos viadutos - imediato

Em 2019 os trechos de serra da Via Anchieta e da Desenvolvimento de estudos para aumento da capacidade
Rodovia dos Imigrantes estardo proximos de niveis do SAl;
criticos — aprox. 95%. Providéncias para alteracéo da Matriz de Transporte.

0O Trecho da SP55 (Cénego Doménico Rangoni) entre a Construgéo da terceira faixa nos dois sentidos na SP355,
Via Anchieta e a Usiminas estara operando proximo de entre a Via Anchieta e Usiminas e de viaduto na intersecéo
90% da capacidade. (2019) com a BR 101 (Rio/Santos)

0Os trechos de Serra da Via Anchieta, Rodovia dos
Imigrantes e da SP55, entre Guaruja e a Via Anchieta
estarao totalmente saturados (2024)

Resultados e agdes claras com relacéo aos estudos para
aumento da capacidade do SAL

Fonte: Plano de Expansdo e Estudo de Acessibilidade do Porto de Santos (CODESP, 2012).

No tocante ao sistema viario de Santos, a construcido parcial da avenida Perimetral da
Margem Direita, iniciada em 2007, no trecho denominado Paqueta-Outeirinhos, € o projeto mais
importante realizado pela CODESP. Esta via € composta de quatro etapas, que conectardo o SAl e
a entrada da cidade ao Corredor de Exportacao, localizado na Ponta da Praia. O tragcado completo
da Avenida Perimetral, compreendendo todo o complexo portuario, deve ter 9,2 km, mas as demais
etapas da obra ainda n&o estdo implantadas. Este primeiro trecho entregue, contendo um viaduto
e a pista expressa, eliminou o cruzamento em nivel entre os sistemas rodoviario e ferroviario do
Porto.

O tracado da etapa Paqueta-Outeirinhos, cujas obras foram concluidas em outubro de 2010,
possui 1,2 km de extensao, ligando a Rua Xavier da Silveira, entre o edificio José Armando Pereira
(Edificio do Trafego/DIROP), no Paqueta, até a confluéncia das avenidas Siqueira Campos (Canal
4) e Avenida Governador Mario Covas Filho, no Macuco. A Figura46 abaixo apresenta um esquema

(foto aérea) do tragado do trecho ja em operagéo.
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Figura 46. Tracado da etapa Paqueta-Outeirinhos da Avenida Perimetral da Margem Direita do Porto de
Santos.

Fnte: SEDURB (14).

Com alga viaria em “Y”, segundo a Figura 47 apresentada a seguir, a Perimetral da acesso
aos terminais de agucar, em um segmento e aos terminais de contéiner e de granel vegetal, no
outro segmento. Uma das pistas segue pela faixa mais externa do Porto, junto a area urbana,
atendendo ao trafego destinado, principalmente, aos terminais de exportagéo de granéis vegetais e
de contéineres, localizados na Avenida Governador Mario Covas Filho, na Ponta da Praia. A outra
pista recebe o fluxo de entrada dos veiculos que demandam aos terminais de agucar, seguindo pela
Avenida Eduardo Guinle, escoando esse trafego através das vias transversais ao cais, direto para

os terminais.
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Figura 47. Vista aérea da Perimetral da Margem Direita do Porto de Santos.
. . |

Fonte: CODESP (2009).
Disponivel em: http://www.flickr.com/photos/pacgov/5975198688/sizes/o/in/photostream/. Acesso em: 01 ago.
2012.

Em fungcdo do geométrico da via, sobretudo pela curva existente na altura do cais de
Outeirinhos, e como consequéncia do derramamento de agucar na pista?®, que em contato com a
agua da chuva torna a pista escorregadia, foram registrados muitos acidentes neste trecho, com
tombamento de carretas e envolvendo veiculos de passeio, pois, como antes ocorria com o precario
sistema viario interno do porto, a Perimetral é utilizada por estes veiculos, sobretudo aqueles que
se direcionam aos bairros Macuco, Estuario e Ponta da Praia, com o objetivo de reduzir o tempo de
viagem entre o Centro e esta area. Até a instalagcao de radares no local, pela CET-Santos, em abril
de 2011, muitos acidentes eram registrados, em fungéo da alta velocidade, inclusive com ocorréncia

de 6bito. Contudo, até hoje ainda sao registrados acidentes nesta via.

Este conflito entre transito de carga e de passeio constitui-se em um dos maiores problemas
da via Perimetral e de todo o sistema viario urbano que margeia o Porto, sobretudo porque o sistema

viario dos bairros lindeiros ndo apresenta capacidade para absorgao do transito de carga, embora

28 Desde 2011, a CODESP vem discutindo com os responsaveis pelos terminais de agtcar medidas para impedir o
derramamento de aglcar na pista.


http://www.flickr.com/photos/pacgov/5975198688/sizes/o/in/photostream/
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nestes bairros estejam localizados uma série de atividades portuarias, retroportuarias e de apoio as
mesmas, misturados com o uso residencial e outras atividades nao residenciais de menor impacto.
Outro aspecto importante € que ndo ha uma via paralela a Perimetral, que possa cumprir a fungéo
de ligar o Centro a Ponta da Praia, de forma direta, conforme se observa na Figura 48 a seguir.
Figura 48. Hierarquia e sistema viario lindeiro ao Porto, na Zona Leste de Santos.

TR via DE TRANSITO RAPIDO
= omomomomomw AT VA ARTERIAL  CLASSE 1
e ¢ 4 e A2 VA ARTERIAL  CLASSE 2
_____________ C VIA COLETORA

L VIA LOCAL

CF CIRCULACEO DE PEDESTRE

Fonte: Lei Complementar n2 730/2011 — Lei de uso e Ocupacéo do solo da area insular do Municipio de Santos.
Esta situacdo de conflito também ocorre, mas de forma diferente, na Zona Noroeste.

Contudo, as intervengbes acima mencionadas, para a entrada da cidade, devem contribuir para
reduzir os impactos negativos do trafego de carga nos bairros Piratininga, Sdo Manoel, Chico de
Paula e Sabod, que sao os mais afetados pelas atividades ligadas ao Porto.

Outro gargalo existente na area do Porto, no percurso entre o Centro e a Ponta da Praia é o
acesso ao terminal da empresa Libra, nas proximidades da confluéncia entre as avenidas
Governador Mario Covas Filho e Coronel Joaquim Montenegro (Canal 6). Conforme a Figura49
abaixo, a conversao a esquerda, no canteiro central da pista Macuco-Ponta da Praia, a qual é
realizada por caminhdes e demais veiculos que acessam o patio da Libra, costuma provocar muita
lentidao e por vezes paralisa o transito neste importante eixo viario. O aspecto mais relevante desta
questao € a localizagao na entrada do terminal, da balanca utilizada pela empresa para pesar os

caminhdes?®. Em ocasides ndo raras em que o afluxo de carretas ao terminal é elevado, forma-se

29 A quest3o da localizac3o de balangas na entrada de terminais é um problema recorrente na cidade, pois recentemente
a empresa Hipercon Terminais de Carga, localizada na Rua Bdris Kauffmann, no bairro Chico de Paula, Zona Noroeste,
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uma mangueira de trafego na referida pista. E a ocorréncia de filas duplas neste trecho é muito
comum, dificultando ainda mais as condi¢des de deslocamento entre a area central da cidade e a
Ponta da Praia.

Figura 49. Acesso a Libra Terminais, na Avenida Governador Mario Covas Filho.

Fonte: Prefeitura de Santos, 2014.

Os gargalos apontados na Perimetral e na Avenida Governador Mario Covas Filho indicam
a necessidade urgente de algumas medidas operacionais de ambito interno ao setor portuario, mas
também no sentido de ampliar o nivel de segregacéo do trafego portuario do trafego urbano. Neste
aspecto, € importante considerar que parte dos deslocamentos de veiculos de passeio poderia ser
substituida por viagens em outro modal coletivo, reduzindo o carregamento das vias junto ao
complexo portuario. Desta forma, o estudo de alternativa de transporte coletivo entre o centro e a
Ponta da Praia merece especial atengdo. Neste aspecto, vale referenciar, o projeto do Veiculo Leve

sobre Trilhos da Baixada Santista (VLT-BS), que sera apresentado a seguir.

Também merece destaque o projeto de construgéo, pela CODESP, do prolongamento da
Perimetral da Margem Direita, no trecho Outeirinhos-Ponta da Praia. Este trecho, conforme detalhe
apresentado na Figura 350 abaixo, encontra-se em fase de projeto executivo, viario e ferroviario,
prevendo o remanejamento de linhas férreas, mudanca do geométrico da Avenida Governador
Mario Covas Filho e a construgdo de um viaduto de acesso a empresa Libra, conforme imagem

abaixo:

instalou balanga junto ao portdo de acesso do terminal. Caso a operac¢do desta balanga ndo seja agil, poderdo ser
formadas filas até a Avenida Nossa Senhora de Fatima, na pista sentido S3o Vicente, criando assim, mais um gargalo
nesta artéria.



109

Figura 30. Projeto de viaduto de acesso a Libra Terminais, na Avenida Governador Mario Covas Filho.

Fonte: CODESP, 2013

Complementando a construgcdo da via Perimetral, a CODESP também contratou a
elaboragao do projeto do Trecho 1 — Alemoa-Valongo, que vai conectar o SAl e o sistema viario da
entrada da cidade ao sistema viario da area central de Santos, cuja obra de maior importancia é o
“‘mergulhdo” das Ruas Anténio Prado e Xavier da Silveira, que também se encontra em fase de
projeto. A Figura 51 a seguir apresenta a ultima versao do tragado do Mergulh&o, conforme proposta
apresentada pela CODESP a Prefeitura de Santos. Esta obra é de grande importancia, pois
eliminara o conflito entre o sistema rodoviario portuario e a malha ferroviaria do Porto, na area do
Valongo, contribuindo, também, para a redugédo dos impactos do trafego portuario na area central.
Esta intervengdo dara grande impulso para o processo de revitalizacao do Centro de Santos, pois
também possibilitara a implantagéo de um conjunto de atividades em frente ao estuario, em trecho

do Porto que se encontra desativado, entre o Valongo e o Paqueta®.

AN

Figura 51. Projeto do “Mergulhdo”, na area central de Santos.

o ST, ] it L 5 s
Fonte: Prefeitura de Santos, 2014.

30 A figura apresenta concepcio artistica das intervencdes propostas para a drea do porto e |dmina d’agua adjacente,
gue compdem o projeto Porto Valongo.



110

5.3 - Corredor Leste-Oeste: Sao Vicente-Santos-Guaruja

Nas ultimas décadas, a crescente pendularidade na area central da Baixada Santista, cujos
pontos focais s&o o parque industrial de Cubatao e as atividades localizadas na Zona Leste da area
insular de Santos, transformaram os acessos a estas areas em grandes gargalos viarios, que se
constituem em obstaculos para o fluxo de bens e pessoas, provocando deslocamentos cada vez

mais demorados e estressantes, além de significativas perdas econdmicas.

A Figura 52 abaixo apresenta um esquema dos principais gargalos existentes, sobre a base
cartografica da Figura 16, que contém a representagdo da concentragdo de empregos na llha de
Séao Vicente e, sobretudo na Zona Leste de Santos. Nesta representacdo pode-se observar os
principais gargalos viarios da area insular do municipio, provocados pela pendularidade e pelo
transito portuario. As setas amarelas assinalam os gargalos norte e sul. O gargalo norte, na entrada
da cidade, na confluéncia entre Via Anchieta e avenidas Nossa Senhora de Fatima e Martins Fontes,
€ provocado pelo transito entre o Planalto®!, a SP-55, Cubatéo, S&o Vicente, Zona Noroeste e area
central de Santos. O gargalo sul, nas avenidas da orla, na divisa entre Santos e Séo Vicente, é
provocado pelo transito entre Santos e os municipios de Sao Vicente e Praia Grande, assim como
os do Litoral Sul. O gargalo nos Morros, nas vias arteriais que cruzam o Morro da Nova Cintra
ligando os bairros Marapé e Caneleira, representado pelas setas laranjas, corresponde aos
deslocamentos entre Sao Vicente, Zona Noroeste e Zona Leste de Santos. Os gargalos em
vermelho se referem aos deslocamentos hidroviarios entre Santos e Guaruja, inclusive com Vicente

de Carvalho.

Os gargalos norte e sul sdo efetivamente os mais importantes e mais criticos, tornando as
viagens pendulares nestas vias um transtorno crescente, nos horarios de pico. Mas nos ultimos
anos, a alternativa dos Morros, que surgiu no final da década de 1980, tornou-se critica, sobretudo
nos horarios de pico, em fungéo da topografia acidentada e da baixa capacidade do sistema viario
desta regido. Os gargalos hidroviarios sdo motivados pelas limitagdes dos sistemas, os quais serao

descritos adiante.

Considerando a recente produgao imobiliaria nos morros, a ja sobrecarregada via de acesso
e conexao nesta area e as restricoes ambientais para ocupacgao do local, € importante a inclusao
na regulagdo do uso e da ocupacgao do solo da area insular do municipio, pardmetros que nao

sobrecarreguem ainda mais o sistema vidrio.

O conjunto destes deslocamentos transforma a Zona Leste de Santos no grande ponto nodal
da Baixada Santista e as deficiéncias da infraestrutura viaria, aliadas a opg¢ao crescente pelo
transporte individual, provocam seu congestionamento, ndo apenas nos horarios de pico, mas

durante grande parte do dia. Neste contexto, a urbanizagao periférica, a partir da década de 1950,

31 0s deslocamentos diarios de trabalhadores santistas que afluem ao mercado de trabalho na capital, por meio de
veiculos de passeio, 6nibus fretados e intermunicipais, também aumentou muito no periodo, conforme se observa no
item 2.3.
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que fez crescer os municipios vizinhos a Santos, € sem duvida o grande determinante desta

pendularidade, embora ndo seja o unico.

Mas como foi ressaltado anteriormente, a fixagao da populagao em localizagdes ao redor de
Santos, e a necessidade de dotar o centro da regido de melhor infraestrutura viaria ja eram previstas
em estudos técnicos de meados do século passado, dentre os quais o mais importante é o Plano

Regional elaborado por Prestes Maia.

Figura 52. Principais gargalos vidrios de Santos provocados pela pendularidade e pelo transito portuario.
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Fonte: Projeto Prestes Maia: Estudos de Transporte e Trafego (DERSA, 2011, p.89). Elaboragdo: Instituto Pdlis (2013).

Maia (1950, p. 165) considerava o acesso a llha de Santo Amaro uma das questdes mais
importantes do Plano Regional. Apés detalhado estudo de tecnologias e localizagbes, o urbanista
apresentou duas solugbes para esta ligagcédo. A primeira seria uma ligagao rodoviaria e ferroviaria,
com construcido de uma ponte ou tunel submarino, desde o Sabod, passando sobre a llha Barnabé,
€ acesso ao continente nas proximidades do bairro Monte Cabrao, de onde derivaria para a llha de
Santo Amaro. Esta solugao previa, também, uma ligagao de carater urbano, por meio de uma ponte,
entre Santos e Vicente de Carvalho, na altura da linha de alta tensdo da CODESP, com acesso no
bairro do Macuco, em Santos. Esta solugcao possuia uma alternativa estudada, por meio de um tunel
sob o estuario. Neste estudo, Maia descartava a localizacdo dessa ligagado na Ponta da Praia, por
considera-la um obstaculo ao acesso ao Porto e ndo ser uma ligagdo equidistante, com relagédo ao
centro e a orla. Por outro lado, nesta época ja estava implantada a ligag&do entre as areas insular e
continental de Sao Vicente, a oeste da ilha, por meio da ferrovia Sao Paulo Railway, também
conhecida como Sorocabana e FEPASA. Posteriormente, na década de 1970, foi construida a ponte
rodoviaria, paralela a ponte ferroviaria, ligando o bairro insular vicentino do Barreiro a area

continental deste municipio.


http://www.novomilenio.inf.br/santos/h0100b03.htm
http://www.novomilenio.inf.br/santos/fotos090.htm
http://www.novomilenio.inf.br/santos/h0100b37.htm
http://www.novomilenio.inf.br/santos/h0100b09.htm
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A segunda solucédo estudada por Maia era semelhante a primeira, e consistia na implantacao
em duas etapas. Na primeira, a ligagdo Saboé-Barnabé-Monte Cabrao-llha de Santo Amaro seria
ferroviaria e posteriormente seria aduzida uma ligacao rodoviaria. Essa proposta até hoje nao foi
concretizada e recentemente foi proposto pela CODESP que fossem retomados os estudos para
sua implantacao, em funcao de sua importancia para a ligagao entre as margens direita e esquerda
do Porto. Em 2011, proposta neste sentido foi apresentada ao governo do Estado, a qual consistia
de uma ponte com 4,58 km de extensao, dotada de mais de 3,00 km de pistas de acesso, totalizando
7,58 km. A altura do tabuleiro seria de 85,00 m, com vao livre para a passagem de navios,
considerada, pela CODESP, suficiente para atender os cargueiros que utilizam o complexo

portuario.

Na década de 1970, a proposta de Maia comecava a tornar-se parcialmente realidade, pois
foi estabelecida a ligagdo da llha de Santo Amaro ao continente, pelo eixo da SP-55, que liga
Guaruja a Cubatao e a Via Anchieta, com ponte rodoviaria da Cénego Doménico Rangoni e da
Rede Ferroviaria Federal, sobre o canal de Bertioga. Contudo, nas ultimas décadas, com a
ampliacao das instalagbes portuarias na margem esquerda do Porto, em Vicente de Carvalho, onde
se estabeleceram terminais de contéineres, de granéis solidos e liquidos, os deslocamentos entre
ambas as margens aumentou consideravelmente e esta ligacdo vem sendo reivindicada pelo setor
portuario. Mas em funcéo da pendularidade entre o distrito de Guaruja e a cidade de Santos, esta

ligacao é também defendida como solug¢ao para o gargalo hidroviario entre os municipios.

No entanto, esta opc¢ao pela ligacao pela llha Barnabé nédo seria inteiramente satisfatéria
para eliminar o gargalo hidroviario sul, na area atendida pelo “Ferry-Boat” e pelas lanchas Santos-
Guaruja, entre os bairros Ponta da Praia de Santa Rosa. Em fungédo da necessidade de garantir
esta ligacdo, o governo estadual, por meio da DERSA promoveu estudos de alternativas
tecnolégicas e locacionais, que resultaram na elaboragédo do projeto do Tunel Submerso Santos-

Guaruja.

Em meados do século passado, quando Maia apresentou os planos Regional e Regulador,
a conjuntura da ligagédo entre Santos e Guaruja era muito diversa da atual, pois como relembra o
recente estudo da DERSA sobre esta ligagao (DERSA, 2011, p.17) a populagao de Santos
representava cerca de 76,0% da populagdo da area que hoje constitui a RMBS, sendo que Sao
Vicente representava cerca de 12,0% e Guaruja e Cubatdo aproximadamente 5,0% cada um. Desta
forma, pode-se dizer que a economia da regido estava extremamente concentrada em Santos.
Atualmente, com o crescimento demografico e da base econdmica dos demais municipios, a
populagdo de Santos representa cerca de 25,0% da regido, como resultado da expansao urbana

horizontal, dando conformagao a mancha urbana hoje existente na area central da regiao.

O estudo da DERSA avalia que os projetos mais recentes para a ligacdo Santos-Guaruja
“foram marcados por uma concepgado quase puramente local, ndo obstante seus obijetivos

incluissem a melhoria da circulagdo entre as cidades”. Conforme DERSA (2011, p.17), com o
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decorrer dos anos, a expansao urbana, que levou a uma mudanca das relagbes espaciais e
funcionais entre o porto e a area urbana contigua, passaram a exigir um enfoque mais global do
projeto. Assim, segundo esta fonte, € importante que se considere “aspectos relacionados ao
desenvolvimento urbano, a integracao de modos de transporte, a questdo ambiental e a logistica
regional”’. Tendo em vista essa dindmica, o projeto da ligagcdo demandou uma nova abordagem, que

requereu a compreensao das condicionantes socioecondmicas e logisticas regionais.

Segundo esta fonte, a “grandeza dos volumes de deslocamentos de pessoas e bens na
regidao é também muito expressiva”, pois em 2010, foram realizadas cerca de 63 mil viagens diarias
de automéveis, motocicletas, bicicletas, a pé e em catraias entre Santos e Guaruja, além de 3 mil
viagens de caminhdes associadas as atividades urbanas e portuarias. Além desta demanda, os
estudos desenvolvidos pela DERSA (2011, p.18) consideraram que a exploragédo de petrdleo ira
imprimir novas demandas de viagens entre os municipios, com a perspectiva de criacdo de cerca
de 100 mil novos empregos, na regiao, até 2020, com ampliacdo mais expressiva em Guaruja e
Cubatao. Portanto, o projeto da travessia desenvolvido pela DERSA utilizou metodologias e técnicas
de planejamento que permitiram a avaliagdo comparativa dos atributos de sete alternativas
locacionais para a ligagao, de forma detalhada, assim como Maia havia feito, no final da década de
1940.

Segundo a empresa, a alternativa escolhida, para a qual foi concebido o projeto funcional

de engenharia, € a que atende de forma mais completa as fungdes mencionadas, pois:

¢ Atende as demandas atuais e futuras das varias categorias de viagens com diversos modais
como pedestres, ciclistas, motociclistas, automodveis, caminhdes de todos os portes, dnibus

urbanos, incluindo as do VLT;
e Conecta as zonas de maior geragao de viagens em Santos e no Guaruja;
e Minimiza a producgédo e os tempos globais de viagens na regiéo;
o Permite a integragao dos sistemas de transportes publicos;
o Maximiza a acessibilidade aos modos ndo motorizados e

o Atende as viagens entre ambas as margens do porto e parte das originadas no planalto para o

porto.

Assim, de acordo com a DERSA (2011, p.18), a opgao escolhida considerou diretrizes de
sustentabilidade, segundo as quais a mobilidade urbana constitui um dos maiores desafios, e as
funcionalidades logisticas do porto, com seu sistema de acesso. Com a nova proposta de ligagao,
considerou-se, ainda, os dados da Pesquisa OD-BS, os quais foram aprofundados. Assim,
percebeu-se que um dos efeitos associados a uma nova ligacao viaria € a redistribuicdo de viagens,
devida a alteragdo nas rotas de uma parcela dos motoristas. Com isso, algumas vias passam a

receber acréscimos de trafego e outras tém redugdes. Por esta razdo, com o auxilio do modelo de
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rede foram feitas varias andlises para cada uma das 13 alternativas estudadas® e para os modos
automovel e caminhao a respeito das alteragcdes no carregamento de trafego previstas no sistema
viario principal de Santos e Guaruja. Assim, os principais resultados das simulag¢des, do ponto de
vista da realocagao de viagens, conforme a Figura 53 abaixo, que apresenta o agrupamento das

alternativas em sete localizagdes distintas, foram:

e As alternativas por Barnabé-Bagres atraem, em relacao as demais, maiores volumes de trafego
de automoveis para a entrada de Santos, nos trechos finais da Via Anchieta. Também sao as
que proporcionam as maiores reducdes de trafego na SP-55, no trecho entre a intersegdo com

a Via Anchieta e a praga de pedagio “Santos” (na rodovia Cénego Doménico Rangoni).

o Nas alternativas A, B, C, D e E foram projetadas redugdes de trafego de automoveis nas
avenidas Bartolomeu Gusmaéao, Dr. Pedro Lessa, Afonso Pena e Portuarios, no trecho entre a
Av. Conselheiro Nébias e a Ponta da Praia. Tal reducdo é explicada pelas viagens que
transitavam por esses eixos visando acessar as balsas e que deixam de fazé-lo ao utilizar a
nova ligacdo. O beneficio € maior nas alternativas D e E, que captam os maiores volumes da

balsa.

e A excegdo da alternativa G, todas implicardo em grande reducdo de trafego de automdveis em
toda a extensdo da R. Dr. Adhemar de Barros, principal eixo de acesso as balsas no lado do

Guaruja.

e As alternativas E e F implicardo em acréscimos de trafego de caminhdes no eixo portuario, entre
aregiao do Outeirinhos e o0 Valongo, sendo que maiores efeitos sao projetados para a alternativa
E.

e As alternativas D, E e F que conectam, no lado Guaruja, Vicente de Carvalho acarretariam em

pequenos acréscimos de trafego de automdéveis na Av. Santos Dumont.

e As alternativas C e D trariam acréscimos de volume e circulagio de trafego de automoveis para
a regiao central, contribuindo para aumentar o problema de saturagéo ja existente em diversos

pontos do sistema viario da regido.

Em todas as alternativas preveem-se redugdes de trafego de automoéveis e caminhdes na
SP-55, no trecho entre a intersegcdo com a Via Anchieta e a praga de pedagio “Santos”. Essas

reducdes tém dois motivos:

e realocacédo das viagens entre o planalto e a regido de Guaruja, Bertioga e litoral norte que se

utilizavam da SP-55 e passam a usar a nova ligagao;

32 As treze alternativas de ligagdo, em tunel ou ponte, foram agrupadas em sete, de acordo com a localizagdo, pois
segundo o estudo de demanda em rede é indiferente a opg¢do tecnolégica. Foram consideradas propostas anteriores,
dentre as quais a proposta da CODESP, Prefeitura e Ecovias, assim como estudos realizados pela Figueiredo Ferraz.
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e parcela de viagens entre Santos, Guaruja e outros municipios no lado da margem esquerda do
canal realizadas atualmente pela Via Anchieta e SP-55 e que passam a ser realizadas pela nova
ligacao. A proporcao dos volumes realocados devido ao primeiro motivo varia de acordo com a

localizacao da alternativa. Nas alternativas A e B tal efeito é observado com maior intensidade.

Figura 53. Alternativas locacionais da ligagdo Santos-Guaruja.
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Fonte: Projeto Prestes Maia: Estudos de Transporte e Trafego (DERSA, 2011, p.147).

Metodologicamente, o estudo considerou a demanda entao existente e projetada de viagens,
avaliando diversos cenarios, sobretudo com a instalagao da Petrobras em Santos e Guaruja e a
ampliagdo do Porto. A partir deste esforgo, foi montando um modelo de simulagao, que possibilitou
calibrar a alocagédo de viagens. A partir da andlise de projegcbes macroeconémicas e setoriais,
construiu-se o modelo de geracdo de viagens a partir do qual, a comparacdo das alternativas

estudadas ficou mais clara.

Também foi necessario montar um cenario sem o sistema de balsas, para melhor avaliar o
volume de trafego e potencial geracao de receita, com cada alternativa. Com base nestes estudos
foi possivel montar uma matriz comparativa, a partir de indicadores e pontuagao das alternativas.
Desta forma, as principais conclusdes do estudo (DERSA, 2011, p.208-210) podem ser assim

sintetizadas:
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As alternativas ao norte do canal, localizadas em Barnabé-Bagres®®, sdo as que apresentam
maior eficiéncia no atendimento as demandas de caminhdes e de movimentagéo do porto. Isso
se explica pela sua proximidade aos maiores polos geradores de viagem no porto, que se situam
atualmente na regido da Alemoa e Saboo e futuramente na regido das ilhas Barnabé e Bagres,
onde estdo previstos grandes investimentos de expansdo. As estimativas indicam que esta
alternativa de localizagcado atenderia a uma demanda de caminhdes 23,0% maior do que a
projetada para a alternativa Vicente de Carvalho e 40,0% maior do que aquela prevista para a
Ponta da Praia. Com a futura expansao do Porto esta diferenca se ampliaria, tendo-se estimado
que, no horizonte 2030, a demanda atendida por Barnabé-Bagres seria o dobro daquela
potencialmente atendida por Vicente de Carvalho e quatro vezes superior aquela prevista para

a alternativa Ponta da Praia.

As alternativas ao centro e ao sul do canal, identificadas por Vicente de Carvalho e Ponta da
Praia, respectivamente, sao as que melhor atenderiam a demanda de ciclistas e pedestres que
atualmente se utilizam do sistema de balsas e lanchas. Os resultados apresentados neste
estudo indicam que a localizagdo em Vicente de Carvalho é a que traria maiores ganhos de
acessibilidade aos pedestres, ressaltando-se que esta categoria se refere em grande parte a
usuarios de transporte publico, que chegam de énibus em um dos lados do canal e, apos a
travessia pelas balsas e barcas, embarcam em outro énibus no outro lado do canal para
prosseguir viagem. Para essa parcela da demanda de viagens, uma ligagao ao centro do canal
traria importantes economias em tempos de viagem?*. Com relagdo aos ciclistas as alternativas
Ponta da Praia e Vicente de Carvalho trariam beneficios semelhantes em termos de ganhos em
acessibilidade, sendo a primeira ligeiramente superior. A alternativa Barnabé-Bagres seria

pouco eficiente no atendimento a essas duas demandas.

Com relagdo ao potencial de geragao de receitas de pedagio, a alternativa Barnabé-Bagres

teve o melhor desempenho dentre os trés grupos analisados. Os resultados das estimativas indicam

que, em todos os cenarios de evolucido de demanda analisados, esta alternativa é a que capta as

maiores parcelas de trafego de automodveis e, principalmente, de caminhdes. Considerando-se o

cenario tendencial, a alternativa Barnabé-Bagres teria um potencial de geragao de receita para o

periodo de 30 anos que seria 38,0% superior aquele projetado para a alternativa Vicente de

Carvalho e 47,0% ao da Ponta da Praia.

No atendimento ao trafego urbano de automoéveis, ou seja, a demanda de viagens dos

municipios de Santos, Sao Vicente, Praia Grande e Guaruja, que necessita cruzar o canal, as

alternativas Ponta da Praia e Vicente de Carvalho sdo as de melhor desempenho. Como

demonstrado pelo referido estudo, da demanda atendida pelas alternativas ao norte do canal, entre

33 Esta alternativa locacional é a defendida pela CODESP.

34 Esta conclusdo reafirma a conclus3o de Prestes Maia, sessenta anos antes.
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48,0% e 54,0% seriam de viagens urbanas. No caso de Vicente de Carvalho, esse total seria em
torno de 80,0% a 85,0% e na Ponta da Praia, entre 87,0% e 89,0%.

Com relacao a atracao de trafego rodoviario, aquele que atualmente se utiliza da SP-55, as
alternativas ao norte do canal sdo as que captam as maiores parcelas desse tipo de viagem.
Estimou-se que esta localizacao captaria, da SP-55, cerca de 8 mil viagens/dia de automoveis. As
alternativas Vicente de Carvalho captariam de 2 mil a 3 mil viagens/dia e as da Ponta da Praia cerca
de 2 mil. Com relagdo a caminhdes, as alternativas Barnabé-Bagres atrairiam cerca de 1,4 mil
veiculos/dia, as em Vicente de Carvalho, entre 800 e 1.300 caminhdes/dia, e as na Ponta da Praia,
menos de 250 caminhdes/dia. Ha dois aspectos a serem considerados na atracdo dessa demanda
para a ligacao proposta: um efeito positivo, na geracédo de receitas adicionais de pedagios, e um

negativo, dado pela atracdo de viagens rodoviarias para areas urbanas.

As alternativas localizadas no centro do canal sdo sensivelmente melhores do que as demais
com relagéo a reducao de circulagdo de automdveis e caminhdes. Para automodveis os beneficios
totais sdo proximos; o que as distingue é o tipo de demanda beneficiada: no caso de Barnabé-
Bagres, a maior parte dos beneficios é decorrente da reducao de distancias de viagens rodoviarias
que passam a usar a nova ligagcado, enquanto para a alternativa Vicente de Carvalho isso se deve
principalmente aos ganhos obtidos nas viagens urbanas que cruzam o canal. Os maiores beneficios
observados para caminhdes no centro do canal se explicam pelos intercambios entre Santos e
Guaruja de veiculos de pequeno porte e pelas viagens, entre as margens, de caminhdes atendendo
ao porto, parcela da demanda para a qual a alternativa Vicente de Carvalho resulta em maiores
ganhos com reducgao de distancias de viagem. Este resultado se altera nos cenarios futuros, onde
a expansao do porto leva a que a localizagédo em Barnabé-Bagres tenha os maiores beneficios para

veiculos comerciais.

As alternativas localizadas no centro do canal (Vicente de Carvalho) sao associadas as
maiores economias em tempos de viagem para automoéveis. Para caminhdes, a localizagdo em
Barnabé-Bagres tem beneficios equivalentes a alternativa Vicente de Carvalho; no caso da primeira,
os ganhos sao decorrentes principalmente de viagens do tipo “planalto-margem esquerda”
realocadas da SP-55 para a ligagdo, enquanto na segunda, sdo explicados pela demanda de
viagens, entre Guaruja e Santos, de caminhdes menores e entre as margens do porto, no caso de
caminhdes de grande porte. A alternativa na Ponta da Praia € que traria os menores beneficios em

reducdes de tempos de viagem para caminhdes.

Com relagéo a geracao de circulagao de trafego de caminhdes no eixo perimetral portuario
na margem direita, a alternativa Vicente de Carvalho provocaria um impacto de 10,0% a 13,0% de
acréscimo médio ao longo desse eixo, enquanto a alternativa Barnabé-Bagres implicaria em

aumentos de 2,0% a 3,0% e as alternativas na Ponta da Praia, de 4,0% a 8,0%.

Portanto, como concluséo final, o estudo considerou que a definicdo da alternativa mais

adequada para a localizagdo da nova ligacdo Santos-Guaruja passasse pela decisao de quais
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demandas seriam prioritariamente atendidas e que tipos de impactos de transporte seriam toleraveis
ou mais facilmente mitigaveis. Esses aspectos, juntamente com aqueles relacionados aos custos,
viabilidade técnica, restricdes, impactos urbanisticos e outros iniUmeros fatores também
determinantes para a localizagao da travessia, a serem definidos no projeto de engenharia, devem
contribuir para a escolha do local mais adequado para a implantacdo da futura Ligagcao Santos-

Guaruja.

Como consequéncia destes estudos, em 2011, o governo estadual escolheu a alternativa
“E”, Outeirinhos-Vicente de Carvalho, em localizagdo muito proxima a da ponte estudada por
Prestes Maia, cujo acesso, no lado de Santos, seria o eixo das ruas Joaquim Tavora e Xavier
Pinheiro, no bairro do Macuco, onde a Lei Complementar N° 151, de 1994, estabeleceu a diretriz

de implantag&o de um binario, com as Ruas Almeida Moraes e Lowndes.

A escolha do Estado privilegiou os ganhos em termos de deslocamentos urbanos entre os
municipios®®, com relagdo as melhorias de mobilidade restritas ao complexo portuario. Assim,
segundo DERSA (2014, p.1) a proposta elaborada consiste na transposi¢céo do estuario de Santos
por meio de um tunel submerso de aproximadamente 870 m de extensao, além vias de acesso
subterrdneas, em superficie e em obras de arte, destinadas a inser¢ao do empreendimento no

sistema viario urbano. As intervencodes totalizam extensao aproximada de 6,2 km de obras viarias.

Segundo a mesma fonte, a construgao do tunel sera feita com tecnologia ainda nao utilizada
no pais, tunel imerso, porém muito utilizada na Europa e outros continentes, que consiste na
dragagem do fundo do canal para abertura de uma trincheira na qual serdo assentados modulos de
concreto pré-moldados, construidos em uma doca seca. Depois de construidos, os modulos de
concreto, cada um com extensdao de 145 m, serdo rebocados por flutuagcao até a secdo de
langcamento onde serdo imersos, assentados sobre o fundo do canal e fixados aos demais médulos.
Posteriormente, o tunel é protegido por camada de enrocamento e a vala recoberta. Esse método
evita grandes volumes de escavagoes e possibilita a implantagdo da via em cotas menos profundas,

0 que reduz a extensao dos acessos em superficie e facilita a inser¢cao urbana do empreendimento.

Os acessos ao tunel sao constituidos por rampas em galerias enterradas, construidas pelo
método de abertura de valas e posterior reaterro, além de vias rebaixadas construidas pelo método

de vala a céu aberto, em superficie e viadutos.

O empreendimento situa-se nos bairros de Macuco, em Santos, e Vicente de Carvalho, em
Guaruja, e a travessia do estuario sera feita na altura do Cais de Outeirinhos, na diregao do Terminal
de Passageiros da Concais, na margem direita do estuario, e da faixa da linha de alta tensao de
energia da CODESP, na margem esquerda. De acordo com o0 mencionado documento, séo

objetivos do Empreendimento:

35Segundo a DERSA, pesou na escolha a necessidade de privilegiar os deslocamentos pendulares por motivo de trabalho.
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e Atender as demandas atuais e futuras das varias categorias de viagens como as de pedestres,

ciclistas, motociclistas, automodveis, 6nibus urbanos e caminhdes;

¢ Interligar as regides de maior geragao de viagens em Santos e no Guaruja em especial para os

percursos de trabalhadores entre as duas margens do canal,

o Permitir a integracao dos sistemas de transportes publicos, e proporcionar a possibilidade de

extensao do sistema VLT para atendimento da cidade de Guaruj3;

o Aumentar a seguranga e o conforto na travessia Santos-Guaruja, reduzindo a espera e 0s

conflitos decorrentes das filas de acesso as balsas;
o Reduzir os conflitos da travessia por balsas e barcas com o trafego de navios;
e Proporcionar acesso ao futuro aeroporto metropolitano da Baixada Santista;

o Viabilizar a integracdo entre os planos urbanisticos, sistema de transportes urbanos e as

melhorias dos sistemas viarios dos dois municipios.

Apods discussbes com os dois municipios afetados pelo empreendimento e realizagdo de
audiéncias publicas para apresentacdo e debate acerca da alternativa selecionada pelo estado,
baseado em tracado apresentado pela DERSA, em 2013, houve alteragdes no projeto, as quais, no
caso de Santos, reduziram os impactos sobre a area urbana, diminuindo sensivelmente o nimero
de desapropriagdes previstas. Na Figura 54 apresenta-se a concepg¢ao geral do tragado
apresentado no EIA-RIMA do empreendimento, em 2013. Esta concepgao altera apenas os acessos
inicialmente propostos para o lado de Santos. A mencionada figura apresenta os principais
componentes do empreendimento e sua inser¢do urbana com os diversos fluxos e acessos
previstos. A extensdo de travessia de pedestres e ciclistas sera de 940 m, enquanto a travessia em
tunel para veiculos leves sera de aproximadamente 1.770 m e a travessia total de 2.430 m, entre
Av. Rodrigues Alves, em Santos, e Av. Santos Dumont no Guaruja. O transito de veiculos de carga
do Porto terd acessos segregados, conforme setas em lilas e azul, saida e entrada,
respectivamente, nas ruas Senador Dantas e Padre Anchieta. Os fluxos urbanos, por sua vez, saida
e entrada em roxo e verde, respectivamente, ocorrerdo pela Av. Conselheiro Rodrigues Alves, ruas
Senador Dantas e Padre Anchieta. Outro aspecto importante é que a rampa prevista dos acessos

possui declividade de 6%, o que garantira, no futuro, a passagem do VLT no tunel.
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Figura 54. Concepcao geral do Tunel Santos-Guaruja.
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Fonte: DERSA, 2013, p. 9.

Na Figura 55 apresenta-se o tragado completo do Tunel Santos-Guaruja, com os2acessos
em ambos os lados do estuario, destacando em roxo o trecho submerso, em vermelho os trechos
de acessos enterrados, em laranja as rampas de acesso, em amarelo as intervengdes em nivel no
sistema viario e em azul os viadutos previstos. A Figura 57 apresenta detalhadamente os acessos
do lado de Santos, em que se observa os acessos de entrada e saida do tunel, conectados as vias
existentes no quadrilatero compreendido pelas avenidas Conselheiro Rodrigues Alves e Almirante
Tamandaré e pelas ruas Padre Anchieta e Euzébio Queiroz, em que se prevé a escavagao de uma
trincheira, entre as ruas José do Patrocinio e Euzébio de Queiroz, a qual sera posteriormente
recoberta, e abrigara os acessos dos diferentes fluxos, inclusive de pedestres e bicicletas, pois o
tunel contara com uma ciclovia. Este acesso sera feito por meio de uma estacdo, com escadas

rolantes e elevadores. As rampas de acesso se interligam com uma via subterranea, que segue
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paralelamente a Rua José do Patrocinio na galeria enterrada, com duas células com trés faixas de

trafego em cada sentido, até encontrar o tunel submerso.

Os acessos de entrada para os veiculos urbanos serdo por meio de duas algas: a primeira,
situada na confluéncia da Av. Conselheiro Rodrigues Alves com a Rua Padre Anchieta, que
atendera ao fluxo proveniente do centro da cidade de Santos e da regido central da ilha, que afluira
por diferentes vias até a Av. Conselheiro Rodrigues Alves; e a segunda, situada na confluéncia da
Rua Senador Dantas com Rua Euzébio Queiroz, que atendera aos fluxos provenientes da porgao
sul da ilha e da Ponta da Praia, que afluirdo a Senador Dantas pelas avenidas Siqueira Campos

(Canal 4), Afonso Pena e outros vias de ligacdo no sentido sul-norte.

Os fluxos de saida para veiculos urbanos sao realizados preferencialmente por uma rampa
que desemboca na Rua Padre Anchieta, em direcdo a avenida Siqueira Campos, ao sul. Em
seguida, o fluxo com destino ao centro da cidade e porgao central da ilha seguem pela Rua Nilo
Costa e Av. Afonso Pena, acessando assim o sistema viario principal. Os que se destinam ao
Boqueirdo e a orla seguem pela Av. Siqueira Campos e os que se destinam a Ponta da Praia tomam

a Av. Afonso Pena em direcao ao sul.

Para veiculos de cargas portuarias, provenientes da Av. Governador Mario Covas, 0 acesso
ao tunel submerso sera feito prioritariamente pela Rua Padre Anchieta, a qual sofrera ajustes
geométricos de tragado na confluéncia com a Av. Governador Mario Covas e também na quadra
situada entre as ruas Luiz Gama e Conselheiro Rodrigues Aves, onde tem inicio a alga de acesso
em rampa. Os fluxos de saida dos veiculos de carga seguirdo por uma rampa que aflui para a Rua
Senador Dantas, até atingir a Av. Governador Mario Covas, por meio de um viaduto que transpde
a pista sul dessa via, representado em azul na Figura 56. Os fluxos de entrada dos veiculos de
carga ocorrerao pela Rua Padre Anchieta, cruzando a Av. Conselheiro Rodrigues Aves por meio de

uma trincheira, sob a referida avenida.



Figura 55. Projeto funcional do Tunel Santos-Guaruja e acessos.
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Figura 56. Acessos do Tunel Santos-Guaruja no lado de Santos.
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Portanto, os acessos ao tunel, do lado de Santos, devem segregar o transito de carga do
transito urbano, e direcionar estes fluxos a norte e a sul, reduzindo, com isto, os impactos no sistema

viario da area diretamente afetada pelo empreendimento.

No tocante aos impactos urbanos indiretos, que em curto prazo também poderao afetar a
travessia hidroviarias existentes, em longo prazo o uso e ocupagao do solo da area diretamente
afetada, é necessario considerar a provavel instalagido de novas atividades econémicas no bairro
do Macuco e Estuario, com repercussao nas densidades demograficas em areas especificas de
ambos os municipios. Portanto, a utilizagdo de instrumentos de politica urbana para coordenar e

impedir processos deletérios precisa ser planejada e articulada entre Santos e Guaruja.

Quanto ao outro extremo do eixo Leste-Oeste, outra ligagéo viaria de grande importancia
vem sendo discutida, ao menos desde o final da década de 1940, quando Prestes Maia realizou os
estudos para os planos Regional e Regulador. Desde entdo vem sendo debatida a proposta de
ligacao entre a entrada da cidade, no bairro Sabod e a Zona Leste de Santos, por meio de um tunel
de transposicdo do macico de morros. Esta proposta fazia parte do conjunto de grandes
intervengdes planejadas por Maia, dentre as quais se destaca o tunel Rubens Ferreira Martins,
construido na década de 1950 e que permite a ligagéo entre o centro e a orla, pelo eixo da Avenida
Waldemar Leé&o, que se ramifica, ao sul, entre as avenidas Senador Pinheiro Machado (Canal 1),
Bernardino de Campos (Canal 2) e Ana Costa.

A construgao deste tunel demandaria a construcéo de acessos em ambos os lados. Ao norte,
no bairro Sabod, seria necessario construir uma ligagao com a Avenida Martins Fontes, através da
area hoje ocupada pelo Conjunto Habitacional Athié Jorge Coury, atingindo parcialmente o cemitério

da Filosofia. Ao sul, seria necessario implantar uma ligagao com a ramificagdo mencionada acima.



124

O Plano Regulador previa, ainda, o prolongamento desta via, de forma a alcangar a Avenida Ana
Costa. Esta obra, a Avenida Engenheiro Luiz La Scala Junior, foi realizada parcialmente e termina
na Rua Prudente de Moraes, via que conduz o transito proveniente do tunel Rubens Ferreira
Martins, a Avenida Ana Costa. Este é atualmente um dos principais corredores de ligagao entre o

centro e a orla.

Em 1988, a Prefeitura de Santos solicitou ao governo de Sao Paulo, que incluisse a
construcdo de um tunel ligando as zonas Leste e Noroeste, no pacote de obras previsto para
abertura da segunda pista da Rodovia dos Imigrantes, no trecho de serra. A Prefeitura considerava,
entdo, esta intervencdo como prioritaria para desafogar o sistema viario, em fungao dos impactos
causados pela nova estrada. Para isto o tracado do tunel deveria ser revisto, pois 0 mencionado
conjunto habitacional fora inaugurado em 1984. Contudo, com o adiamento da constru¢cdo da nova
pista da rodovia, o assunto foi postergado por alguns anos. Em 1997, a entdo Secretaria de Obras
e Servigos Publicos de Santos elaborou projeto basico de engenharia do tunel. No entanto, este
projeto ndo foi executado, mas esta sendo utilizado como base para a elaboragdo do novo tragado

do tunel.

De fato, com a revisao do Plano Regulador, por meio da Lei Complementar N° 151, de 13
de dezembro 1994, suprimiu-se a diretriz de abertura do tunel Saboo-Jabaquara, proposto por
Prestes Maia, e estabeleceu-se como novas diretrizes a abertura de tunel ligando os bairros
Marapé, na Zona Leste, ao Sao Jorge, na Zona Noroeste. Esta obra deveria ser complementada
por ajustes importantes no sistema viario de ambos os lados. A nova diretriz visava ligar o sistema
viario da Zona Leste do municipio diretamente a Rodovia dos Imigrantes, na area insular de Sao
Vicente, conforme se verifica na Figura 57 abaixo, que apresenta o tracado inicialmente proposto.
Portanto, mais do que uma ligacéo entre Zona Leste e Noroeste, a proposta do tunel visa criar nova
opcao de acesso para a Zona Leste, tanto para os veiculos provenientes da area insular de Sao
Vicente, como para aqueles originados do Litoral Sul, ou de Cubatao e do Planalto, pela Rodovia
dos Imigrantes, bem como pela Via Anchieta, por meio da Avenida Nossa Senhora de Fatima. Desta
forma, trata-se de uma diretriz que visa desafogar o gargalo norte, na entrada da cidade pela Via

Anchieta, e também o gargalo sul, pela divisa dos municipios na orla e o gargalo dos Morros.
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Figura 57. Tragado proposto para o acesso leste ao Tunel de transposi¢ao do Macico de Morros.
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Fonte: Lei Complementar N° 151, de 13 de dezembro 1994, Prefeitura de Santos.

Como se pode observar, do lado oeste, a Lei Complementar n® 151, de 1994, previa conectar
a embocadura do tunel, no bairro Sado Jorge, na divisa com Sao Vicente, com a Rodovia dos
Imigrantes, por meio de uma série de obras, dentre as quais se destaca o alargamento e a
urbanizagdo da Avenida Haroldo de Camargo, no bairro Areia Branca. Contudo, esta opgao foi
revista recentemente, em fungcdo da adesdo do municipio ao Programa de Aceleragcdo do
Crescimento — PAC - 2, do governo federal, que tem na mobilidade urbana uma de suas prioridades.
Assim, conforme as prefeituras da RMBS elaboraram, em conjunto, o Sistema Metropolitano de
Transporte Publico (SAO VICENTE, SANTOS, 2014), tendo como objetivo “a integracdo dos modais
existentes e futuros, visando reduzir e evitar desequilibrios nos fluxos urbanos e no uso e ocupacgao
do solo, melhorando assim, a qualidade de vida da populagao e criando condigbes favoraveis para

o desenvolvimento”.

Este Projeto, por meio de seus componentes, apresenta um carater de forte indugéo e
estruturacdo do processo de evolugado urbana da RMBS. E um dos principais componentes € o
projeto do Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), que sera detalhado adiante, consistira em um sistema
tronco articulado com o sistema de énibus intermunicipal de carater metropolitano, com inicio de
operagao, no primeiro trecho, prevista para 2015. O novo sistema de transporte da Baixada Santista,
atualmente em obras, segundo a mesma fonte, contara com 22 trens e tera capacidade para atender
demanda de 70 mil usuarios por dia. Este projeto esta sob a coordenagao da Empresa Metropolitana
de Transportes Urbanos (EMTU), érgao subordinado a Secretaria dos Transportes Metropolitanos
do governo do Estado de Sao Paulo, e conta com participacdo dos municipios diretamente
impactados pelo sistema, em especial Santos e Sdo Vicente, que serdo atendidos na primeira fase
do projeto.

Também integra este conjunto de projetos a reconfiguragao do complexo viario da entrada
da cidade de Santos, no eixo da Via Anchieta em estudo pelo governo de Sao Paulo, por meio da
Dersa, que esta desenvolvendo projeto de um sistema binario de marginais, organizando os fluxos

de transporte coletivo, criando uma hierarquia viaria regional, no ambito de convenio com o Governo
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Federal. Desta forma, o municipio de Santos projetou corredores de 6nibus, no dmbito do PAC
Cidades Médias, que contemplam a Avenida Nossa Senhora de Fatima e a travessia do Rio Sao
Jorge, interligando ao Bairro Piratininga, em Santos, dando condigbes para a extensdao de um
sistema metropolitano de transporte de passageiros levando ao municipio de Cubatao. Assim, a
mencionada diretriz de ligacao do tunel do macigo central com o sistema viario regional foi alterada,
optando-se pela implantacdo de um corredor de 6nibus na Avenida Nossa Senhora de Fatima,
conectado ao eixo da Via Anchieta e Avenida Martins Fontes, conforme Figura 58 abaixo. Este
corredor da nova relevancia ao tunel de transposicdo do maci¢o central, o qual passou a ser
denominado Tunel Metropolitano, pois este também sera uma alternativa importante de conexao

com o sistema viario da entrada de Santos, no eixo da Via Anchieta, ligando a Cubat&o.

Figura 58. Tragado proposto para o Corredor de Onibus na Avenida Nossa Senhora de Fatima.
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Fonte: Prefeitura de Santos (2014).

Em 2014 a Prefeitura de Santos, contratou a elaboragao de anteprojeto do geométrico do
Tunel Metropolitano, o qual sera integrado a um novo corredor de 6nibus, na diregdo Leste-Oeste,
conforme Figura 59. Este conjunto de intervencdes é denominado Sistema Metropolitano de Santos-
S&o Vicente. As obras relativas a este sistema preveem a adequacgao das diversas vias existentes
para assegurar a implantagcao um sistema binario contemplando uma via exclusiva de 6nibus e duas
faixas de trafego de carros e veiculos urbanos de carga, ligando o futuro Tunel Santos-Guaruja e
as Rodovias Imigrantes e Anchieta passando pelos municipios de Santos e Sao Vicente, e que

também se articulara aos diversos corredores urbanos em implantagao na regiao.
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Figura 59. Tragado proposto do Tunel Metropolitano e corredor de 6nibus Leste-Oeste.
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Fonte: Sdo Vicente, Santos (Municipios, 2014).

Este tracado, em sua extremidade leste sera interligado aos acessos do Tunel Santos-
Guaruja, compondo, assim, um sistema viario e de transportes, que garantirda a integragdo de
Santos, Guaruja, Sdo Vicente e Cubat&o. Este sistema, situado entre o trajeto da primeira etapa do
VLT e a area central de Santos, representara, também, importante alternativa de integracao entre
Zona Leste e Noroeste, aliviando os gargalos viarios existentes e reduzindo os tempos de viagem

no centro da llha de Sao Vicente.

As obras previstas englobam readequagéo de 16 km de vias ja existentes, de 5 pontilhdes
sobre os canais de drenagem, a construcao de dois tuneis paralelos, com extenséo total de 1.350
m cada um e um trevo de conexdo junto a Avenida Nossa Senhora de Fatima, na divisa dos
municipios de Santos e Sao Vicente. Estes tuneis contardao com trés faixas de rolamento em cada
sentido, sendo uma de uso exclusivo para énibus. Sua secido, em forma de ferradura, atendera o
gabarito rodoviario livre de 10,50 m de largura por 5,50 m de altura, contendo uma pista de 2,0 m
de largura para ciclovia, uma pista de 1,5 m para pedestres, além de duas faixas de seguranga de
0,30 m de cada lado dos tuneis e de guias e sarjetas. Para facilitar a construgao dos tuneis e como
passagem de um tunel ao outro em situagées emergenciais, foram previstas seis interligacdes

espacadas a cada 250 m.

O projeto prevé, ainda, que as embocaduras Noroeste, de ambos os tuneis, serao iniciadas
em tuneis falsos, com comprimento de 40,0 m, em vista das condi¢des geoldgicas desfavoraveis
dessa area. Sobre essa estrutura, que sera encimada por uma berma poderdo ser construidas
futuramente vias de acesso e de retorno. As embocaduras Leste também serao constituidas por
trecho em tunel falso com 15,0 m de comprimento, para permitir a relocacao da Rua Romeu Aceture

por sobre os tuneis.

Segundo a mesma fonte, os demais movimentos de trafego deverao ser realizados pelas
ruas no entorno deste cruzamento. Esta prevista, também, a implantagdo de um trevo para a
readequacao viaria para o movimento trafego proveniente da Avenida Nossa Senhora de Fatima
para a Avenida Haroldo de Camargo sentido tunel projetado e a readequacao viaria para o
movimento de trafego proveniente da Av. Haroldo de Camargo para a Av. N. S. de Fatima para o
sentido praia. A implantagcdo deste dispositivo acarretara na criagdo de um ponto baixo no perfil

projetado para a via.
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Para a implantagao dos corredores de 6nibus esta prevista nova obra de canalizacdo do
canal existente na Rua Dom Duarte Leopoldo e Silva entre a Avenida Dr. Nilo Pegcanha e o tunel
projetado. Neste corredor esta prevista a implantacdo de paradas de 6nibus a cada 400 m de
extensao, sendo necessaria a implantacdo de 28 pontos de paradas de 6nibus para cada sentido

do corredor.

O binario de ligagdo do Tunel Metropolitano com o Tunel Santos-Guaruja compde o tramo
leste do novo sistema, utilizando, ao norte, no sentido Leste-Oeste, parcialmente a solugéo
estabelecida pela Lei Complementar n°® 151, de 1994, por meio das ruas Vinte e Oito de Setembro,
Xavier Pinheiro e Joaquim Tavora. Contudo, o acesso a embocadura do Tunel Metropolitano, no
bairro do Marapé, ocorrera pela Avenida Senador Pinheiro Machado (Canal 1) e Rua Napoledo
Laureano. No sentido inverso, o binario sera composto pelas ruas Dom Duarte Leopoldo e Silva,

Carvalho de Mendonga, Luis de Camobes, Jodao Guerra e Padre Anchieta.

Desta forma, sera necessario alterar a Lei Complementar N° 151, de 1994, consolidando a
nova solugao proposta. Além disso, a variante norte de acesso a desembocadura do tunel, por meio
do prolongamento da Avenida Nilo Peganha, no Marapé, que ja era prevista pelo Plano Regulador,
também devera ser alterada nesta emenda ao Plano Viario. Este tragado ja havia sido revisto, de
forma a eliminar a necessidade de onerosas desapropriagdes, nas duas ultimas quadras antes da
Rua Joaquim Tavora, que seria a ligagdo mais logica deste sistema, em fungdo do binario

inicialmente projetado.

Este corredor também conectara o eixo das avenidas Nossa Senhora de Fatima e Antdnio
Emmerich, ligando este sistema de transporte com a primeira fase do VLT, por meio desta ultima.
Portanto, em Sao Vicente também sao previstas varias intervengdes que compordo o sistema,
estabelecendo um circuito, pois esta etapa do VLT terminara no bairro Macuco, no ponto de

conexao entre o binario acima descrito e os acessos ao Tunel Santos-Guaruja.

Conforme S&o Vicente, Santos (MUNICIPIOS, 2014) o projeto prevé que os corredores no
Municipio de Santos sejam repavimentados e que os Onibus que circularao nas faixas exclusivas
sejam articulados, com comprimento total de 18 m, ndo sendo permitido trafego de caminhdes,

exceto veiculos urbanos de carga (VUC).

Para efetivar esta diretriz foi articulada parceria entre ambos 0s municipios € o governo
federal, pois se trata de uma intervengao em nivel metropolitano. Contudo, cabe ressaltar que nos
ultimos anos houve a consolidagao de ocupagdes na embocadura Oeste do tunel, no lado de Sao
Vicente. Portanto, sera necessario um conjunto de desapropriagdes neste municipio, para

implantacao do sistema viario de acesso.

Um aspecto importante a destacar é a importancia do corredor Leste-Oeste para a redugao
do gargalo criado com a utilizacdo cada vez mais intensa do limitado sistema viario do Morro da
Nova Cintra, para cortar caminho entre as zonas Leste e Noroeste de Santos, assim como Séo

Vicente e Via Anchieta. Esta alternativa, surgida em fungdo dos gargalos Norte e Sul, ja esta
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saturada nos horarios de pico, quando longas filas de veiculos sao formadas em ambos os sentidos
da via de mao dupla, cujo tracado € apresentado na Figura 60 abaixo. Atualmente, varios tipos de
veiculos, inclusive 6nibus e caminhdes, utilizam a subida do Morro do Marapé, pela Avenida Prefeito
Doutro Anténio Manoel de Carvalho, prosseguindo pelas ruas Lucinda de Matos, Manoel Pereira e
Torquato Dias, até alcancar a descida do Morro da Caneleira, pela Alameda Prefeito José Gomes,

em ambos os sentidos.

Figura 60. Eixo viario do de ligagdo entre Marapé e Caneleira pelo Morro da Nova Cintra.

Fonte: Instituto Pdlis (2013).

Esta alternativa apresenta evidentes sinais de saturacado até mesmo fora dos horarios de
pico, que tende a ser agravada pela construgdo de novos empreendimentos imobiliarios verticais
na area da Lagoa da Saudade, no Morro da Nova Cintra, € no sopé do Morro do Marapé, na Avenida

Doutor Moura Ribeiro.

No tocante a implantagao do Corredor Leste-Oeste, é importante acrescentar que medidas
efetivas no ambito da politica urbana devem ser adotadas pelo municipio, no sentido de promover
a fixacdo da populagcdo na Zona Leste e potencializar a infraestrutura instalada nesta area,
revertendo a tendéncia de crescimento periférico, que embora tenha se reduzido nas ultimas

décadas, permanece relevante, conforme os dados do Censo Demografico 2010 (IBGE).

5.4 - Plano Macroviario da Area Continental

Em fungéo da promulgagao da Lei de ordenamento do Uso e da Ocupagao do Solo na area
continental do municipio, Lei Complementar n® 729, de 11 de julho de 2011, que instituiu as Zonas
Portuaria e Retroportuaria (ZPR), conforme

Figura 61, entre o canal do estuario e a rodovia Cénego Doménico Rangoni, no trecho entre
o Canal de Bertioga e o Largo do Canéu, nos proximos anos € esperada a instalagao de terminais
portuarios nesta area, que ja possui terminais instalados na llha Barnabé e o Embraport, junto a foz
do Rio Sandi. Assim, estes empreendimentos poderdo se localizar até o Canal de Piagaguera,
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resultando em ampliacdo expressiva do transito de veiculos de carga na mencionada rodovia, bem

como do transporte hidroviario e rodoviario de trabalhadores.

Desta forma, até 2015 o municipio devera elaborar o Plano Macroviario da Area Continental,
prevendo este aumento de demanda, assim como a necessidade de fixar diretrizes viarias para
conexao e acesso a futuros terminais, e a possivel regularizagao fundiaria e implantacéo de outros
empreendimentos nas Zonas Urbanas existentes ao longo do Canal de Bertioga, tendo como
principal eixo estruturador a SP-55 e considerando a perspectiva de uma terceira ligagcéo

rodoferroviaria com o Planalto, com acesso pela area continental.

Desta forma, sera necessario levantar o conjunto dos investimentos portuarios e
retroportuarios em planejamento ou em estudos, na area acima mencionada, bem como a analise
da compatibilidade deste uso impactante em area de protecdo ambiental. Sendo assim, a proposta
de implantagao do subsistema viario, deve levar em consideragéo os objetivos de ocupagao da area

e os impactos que a instalacao da infraestrutura, especialmente a viaria geram.

Figura 61. Proposta de sistema Macrovidrio de circulagio da area continental de Santos.
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Fonte: SEDURB, 2012.

6 - SISTEMAS DE CIRCULAGAO
6.1 - Sistema cicloviario local e regional

A area insular de Santos possui um sistema cicloviario implantado em eixos viarios com
grande carregamento, sem ainda alcangar uma cobertura satisfatoria. Este sistema, que segundo a
Prefeitura/Prodesan possui cerca de 35,0 km de ciclovias, comegou a ser concebido no inicio dos

anos 1990 e mais 6,2 km estao em implantagcéo, conforme mapa da Figura 62 abaixo.

Devido a consolidagado do sistema viario da cidade e a complexidade da inser¢ao urbana
dos projetos, em fungdo das interferéncias existentes, a implantagcdo do sistema avancgou

lentamente, nas ultimas décadas, tomando maior impulso nos ultimos anos.

A primeira ciclovia a ser implantada, na primeira metade da década de 1980, situava-se

sobre a faixa da adutora da SABESP, na Avenida Martins Fontes, na entrada da cidade. Esta
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ciclovia ndo possuia sinalizagdo adequada, nem se conectava a outras, sendo absolutamente
isolada. Na década passada, foi extinta, e no mesmo trecho construiu-se outra, no centro da via e
mais extensa, com 1.600 m e identificada com o nimero 1, no mapa mencionado, a qual se conecta
com a ciclovia recém-implantada na Rua S&o Leopoldo, entre as Pracas Lions e dos Andradas

(numero 2).

No inicio dos anos 1990, a Prefeitura construiu uma ciclofaixa na atual Avenida Mario Covas
Junior, antiga Avenida dos Portuarios, identificada com o numero 3, no referido mapa. Com o total
de 3.100 m de extensao, esta via, que liga a Praga Almirante Gago Coutinho, na Ponta da Praia, a
Av. Siqueira Campos (Canal 4), no Macuco, passou por obras de adaptacao, tendo implantada pista
segregada das faixas de rolamento de veiculos, construcdo de calgadas, guias de concreto e

asfaltamento da pista de bicicletas.

As duas maiores ciclovias de Santos fazem a ligacdo na diregdo Leste-Oeste,
respectivamente nos eixos ao longo da praia, entre a divisa com Sao Vicente até a Avenida Mario
Covas Junior, com 7.874 m e identificada com o numero 4, e nas avenidas General Francisco
Glicério e Afonso Pena, com 6.900 m, com o numero 5. Estas ciclovias foram implantadas no inicio
e no final da década passada, sendo que a ciclovia numero 5 substituiu, parcialmente, uma ciclovia
existente ao longo da Avenida Afonso Pena, construida em meados da década de 1990 e que

apresentava varios problemas técnicos de implantagéo.

O ultimo trecho da ciclovia da praia a ser implantado, em meados da década passada e
objeto de alteracao do tracado recentemente, situa-se entre a divisa com Sao Vicente e o Emissario
Submarino. Este trecho € o mais carregado, e o novo tragado foi construido junto a praia, atras da
fileira de edificios situada junto a divisa, de forma a reduzir as interferéncias com o trafego intenso

deste corredor.
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Figura 62. Sistema Ciclovidrio de Santos.
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Fonte: Prefeitura de Santos, 2014.

Na década passada foi implantada a ciclofaixa na Avenida Rangel Pestana, numero 6 no
mapa, que liga as ciclovias das Avenidas Ana Costa e Senador Pinheiro Machado, a Rua Bras
Cubas, na Vila Mathias. Esta via possui um total de 476 m e situa-se no canteiro central, sobre o
canal de drenagem coberto na década de 1940, encontrando-se em projeto o trecho da Avenida

Campos Salles, sua continuagao.

Na segunda metade da década passada foi construida a ciclovia de numero 7, que conecta
a ciclovia da entrada da cidade ao tunel Rubens Ferreira Martins e ao sistema viario da Zona Leste,
passando pela Praga dos Andradas, no Centro e alcancando a Praca Dutra Vaz, em frente a Santa

Casa de Misericoérdia, no Jabaquara. Esta ciclovia possui extensao de 1.600 m.

Em 2011 foi concluida a ciclovia numero 8, ao longo da Avenida Ana Costa, que conecta o
centro e a orla maritima. Esta via possui 2.900 m e possui alguns trechos de dificil execugéo, em
funcdo da necessidade de preservar o conjunto de palmeiras existentes no canteiro central do
logradouro, onde foi implantada. Por esta razdo, em alguns pontos, esta ciclovia apresenta a pista
de circulagao de mao dupla muito estreita. Préxima a orla, esta ciclovia possui largura total de 1,65
m, restando espaco Util para acomodacao de duas bicicletas em sentidos opostos. Além disso,
algumas intersecgdes com faixas de pedestres, no Gonzaga, onde o movimento € mais intenso,
apresentam espagco limitado para acomodacéao dos transeuntes. Por este motivo, em alguns pontos

de mao dupla foram instalados gradis.



133

Também concluida, a ciclovia de numero 9, ao longo da Avenida Senador Pinheiro Machado
(Canal 1), conecta o Centro a orla e possui extensao total de 3.500 m. Esta obra teve atraso de
execucado em funcao da autorizacdo do CONDEPHAAT, devido ao tombamento do sistema de

canais de drenagem da Zona Leste de Santos.

A ciclovia de nimero 10, com 1.850 m de extensdo, na Avenida Nossa Senhora de Fatima,
ligando a ciclovia da Avenida Martins Fontes, na entrada da cidade, com a divisa entre Santos e
Sao Vicente, na Zona Noroeste, encontra-se em implantagdo. Esta ciclovia € a primeira a ser
implantada nesta regido da cidade. Juntamente com a ciclovia da Avenida Mario Covas Filho, esta
sera a ciclovia mais suscetivel a convivéncia com o transito de veiculos de carga. Em funcao desta

situacao, devem ser adotadas medidas de prote¢do dos usuarios.

As ultimas a serem implantadas foram as ciclovias das ruas Jodo Pessoa e Sdo Bento, no
Centro, respectivamente com 1.750 m e 250 m de extens&o (numeros 11 e 12). Encontram-se em
obras, na Zona Leste da cidade, as da Avenida Siqueira Campos (Canal 4), com 2.650 m; da
Avenida Almirante Cochrane (Canal 5), com 1.880 m; e da Avenida Coronel Joaquim Montenegro

(Canal 6), com 1.750 m. As trés ultimas ligam a orla da praia ao Porto.

Segundo o Plano Cicloviario, estao previstas, ainda, as ciclovias da Avenida Campos Sales,
e da Rua Silva Jardim, com 1.900 m, ambas na area pericentral, além de trés ciclovias na Zona
Noroeste, nas avenidas Jovino de Mello e Afonso Schmidt, respectivamente com 1.550 m e 820 m,

e na Avenida Aprovada 927, com 1.200 m, entre outras, conforme identificado na figura 62.

Segundo a Secretaria de Infraestrutura e Edificacbes (SIEDI), as obras em execucgao
agregam a modernizagado do sistema viario, a repavimentagao das vias, a reforma de pequenas

pracas, a execugao de calgcadas em concreto desempenado e intervencdes de acessibilidade.

No tocante a cobertura do sistema, as intervencdées em andamento e as préximas a serem
implantadas, atenderao areas importantes da cidade que ainda nao possuem oferta de ciclovias ou
ciclofaixas. Neste aspecto pode-se destacar as areas entre a Avenida Ana Costa e a Ponta da Praia,
situada entre as ciclovias da orla e das Avenidas General Francisco Glicério e Afonso Pena; dos
bairros Macuco, Vila Nova e Paqueta; dos bairros ao norte da Zona Noroeste, em especial Sao
Manoel, Alemoa e Piratininga; e dos bairros a oeste da Zona Noroeste, Radio Clube, Bom Retiro e

Castelo.

Todas as ciclovias de Santos s&o utilizadas para deslocamentos por motivos de trabalho e
estudo, embora a das avenidas da orla também seja usada para lazer. Contudo, em funcéo da
ligacao entre os sistemas de balsas e barcas da Ponta da Praia, com a divisa de Sao Vicente, esta
ciclovia € a mais suscetivel aos deslocamentos pendulares, apresentando intenso carregamento no

inicio e no final do dia, embora em sentidos opostos.

De fato, é importante considerar que o sistema cicloviario de Santos é muito mais importante

para as viagens pendulares originadas fora do municipio, do que para outros tipos de viagem. E
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neste aspecto, é essencial para garantir a mobilidade no centro da regido, em um quadro em que o

transporte coletivo por 6nibus é muito caro e oferece um tempo de percurso muito grande.

Por sua vez, a AGEM apresentou, em 2006, o Plano Cicloviario Metropolitano da Baixada
Santista (PCM-BS), segundo o qual (AGEM, 2006, p.337), o municipio de Santos nao possuia
nenhuma via dentre as que apresentavam maior fluxo de bicicletas. Embora este estudo seja antigo,
os dados da Pesquisa OD-BS reafirmam o maior nivel de motorizagdo do municipio e menor
utilizacao da bicicleta como alternativa de transporte. Segundo este estudo (AGEM, p.347), a maior
porcentagem de viagens, em Santos, destinava-se ao eixo das Avenidas General Francisco Glicério
e Afonso Pena, que ja contava com ciclovia implantada e onde esta sendo implantado o VLT, com
46,86%, ao Gonzaga, com 35,44% e a ponta da Praia, cujo ponto focal é o sistema de balsas, com
7,59%. A area central da cidade s6 atraia 1,27% das viagens. Portanto, estes dados confirmam a
origem das viagens pendulares fora do municipio. Além disso, o motivo o lazer justificava 66% das

viagens internas de ciclistas, em Santos, contra 36% para trabalho (AGEM, 2006, p.348).

O relatorio do PCM-BS apresentou o Plano Cicloviario de cada municipio, que no caso de
Santos ja foi bastante alterado, caracterizando as ciclofaixas e ciclovias propostas, apresentando a
expansado da malha cicloviaria, detalhando as etapas de implantacdo das ciclofaixas e ciclovias,
apresentando a expansao do sistema viario principal e detalhando as etapas de construgao das vias
e obras de arte. O Plano apresentou, também, diretrizes para elaboragéo de projetos de sinalizagéao

horizontal e modelos de suporte para paraciclos e bicicletarios.

No tocante a Santos, os principais objetivos que deveriam ser alcangados com o Plano
Cicloviario (AGEM, 2006, p.249) eram os seguintes:

Garantir acessibilidade, seguranga e conforto para os ciclistas nos principais eixos de
deslocamento: Nossa Senhora de Fatima - Zona Portuaria que incluiria a ciclovia da Av. Martins
Fontes e teria como prolongamento a ciclovia da Av. Antdnio Emmerich (Sao Vicente), Francisco
Glicério - Afonso Pena que contaria com uma derivagado pela Av. Siqueira Campos, Pinheiro
Machado - Zona Portuaria que incluiria a ciclofaixa da Av. Rangel Pestana, e Orla - Zona Portuaria
que englobaria, a Ciclovia da Orla e a ciclofaixa da Av. Governador Mario Covas Junior e teria como

prolongamento a ciclovia da Av. Ayrton Senna da Silva (Sao Vicente);

Facilitar o acesso dos usuarios de bicicleta dos bairros periféricos de Santos, do Guaruja e
de Sao Vicente, aos inumeros polos de interesse, ao Centro Histérico, as praias, aos atrativos

turisticos e as areas de lazer;

Consolidar 4 conexdes com a Malha Cicloviaria de Sao Vicente: ciclovia do Tunel do Macigo
Central - ciclovia da Linha Azul (ligagdo entre a Rua Haroldo de Camargo com a Av. Penedo),
ciclovia da Av. Nossa Senhora de Fatima - ciclovia da Av. Anténio Emmerich, ciclovia da Av. Jovino
de Melo - ciclovia da Linha Vermelha (Av. Minas Gerais), e Ciclovia da Orla - ciclovia da Av. Ayrton

Senna da Silva;
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Diminuir os conflitos provocados pelos ciclistas sobre os fluxos de veiculos motorizados em

importantes corredores de trafego e de transporte coletivo.

Acerca destes objetivos pode-se observar que a ciclovia da Avenida Nossa Senhora de
Fatima ainda estda em fase de implantacdo, embora ja parcialmente concluida, assim como a
derivacgao pela Av. Siqueira Campos (Canal 4) também em fase de construcdo. As demais ja estao
concluidas. Contudo, o acesso a bairros periféricos ainda é limitado, e a ciclovia pelo Tunel do
Macico Central depende da execugdo desta obra, que esta em fase de projeto. Além disso, as

conexdes com a ciclovia da Av. Minas Gerais, em S&o Vicente ainda nao foram equacionadas.

Segundo a mesma fonte (AGEM, 2006, p.249), o Plano Cicloviario de Santos recomendava
a implantacao de 39,20 km de ciclofaixas e ciclovias, o que expandiria a malha cicloviaria dos entéao
15,90 km para 42,25 km até 2011, para 50,35 km até 2016 e para os 55,10 km de extensao total
em 2026. Contudo, contando com as ciclovias em execu¢ao e planejadas, a malha contara com

cerca de 56.080 km, portanto, um pouco acima do previsto para 2016.

Ainda segundo a AGEM, nestes mesmos intervalos de tempo, o sistema viario principal
deveria ser ampliado dos atuais 75,84 km para, respectivamente, 96,51 km, 105,66 km e 112,74 km
de extensado total, em funcdo da inclusdo das vias existentes que servirdo de base para a
implantacao das ciclofaixas e ciclovias, tais como as ruas Dr. Jodo Paulino e Jorge Schammas, e

da Av. Perimetral Portuaria e do Tunel do Macigo Central.

Contudo, o estudo considerava bastante abrangente o plano da Prefeitura de Santos,
englobando todos os eixos urbanos de movimentagcdo dos ciclistas. Assim, dos 39,20 km de
ciclofaixas e ciclovias a serem implantados, 38,08 km eram baseados nos planos da Prefeitura
Municipal, e apenas 1,12 km do entao proposto se referia a conexao da ciclofaixa da Rua Haroldo
de Camargo com a ciclovia da Av. Penedo, no bairro Catiapoa, em Sao Vicente, assim como a

ligagcéo da ciclovia da Av. Jovino de Melo a da Av. Minas Gerais, no mesmo municipio.

Desta forma o Plano Cicloviario (AGEM, 2006, p.253) estabeleceu a Malha Cicloviaria Futura
do Municipio de Santos, com 55,10 km de extensao previstos para 2026. Em fungao de sua larga
abrangéncia, previa-se que esta malha viesse a facilitar, também, as viagens de lazer em direcéo

as praias e aos atrativos turisticos de Santos, de Sao Vicente e do Guaruja.

Para a configuragao desta malha o estudo baseou-se nas ciclovias existentes, nos planos
de expansao cicloviaria da Prefeitura, aos quais foram incluidos pequenos trechos de ciclovias para
estabelecimento de conexdes com a Malha Cicloviaria de Sao Vicente. Assim, como se citou
anteriormente, as propostas do Plano Cicloviario para execucdo com horizonte de 20 anos,

deveriam envolver a construgao de 39,20 km das ciclovias relacionadas a seguir:

e Ciclovia da Av. Almirante Cochrane (Canal 5): localizada entre as Avenidas. Bartolomeu
de Gusmaéao e Afonso Pena, com 1,40 km de extensao, e, juntamente com a Ciclovia da
Av. Coronel Joaquim Montenegro (Canal 6), exerceria a fungéo de ligagcéo cicloviaria

entre os Eixos Cicloviarios Orla - Estuario - Porto e Francisco Glicério - Afonso Pena, e
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possibilitara aos ciclistas um acesso seguro ao Praiamar Shopping e aos Conjuntos

Habitacionais do BNH. Este eixo esta em implantagao;
Ciclovia da Avenida Ana Costa, ja implantada;
Eixo Cicloviario Francisco Glicério - Afonso Pena, ja implantado;

Eixo Cicloviario Jovino de Melo: localizado entre a Av. Brigadeiro Faria Lima, no Radio
Clube, Zona Noroeste, e a divisa de Sao Vicente, e seria formado pelas ciclovias das
avenidas Hugo Maia, Jovino de Melo, Francisco Ferreira Canto e Eleonor Roosevelt.
Com 3,47 km de extensdo, deveria ser implantado onde se encontram bairros
residenciais populares tais como Radio Clube, Bom Retiro, Santa Maria e Sao Jorge, e
representaria uma ramificagao dos Eixos Cicloviarios Nossa Senhora de Fatima - Zona
Portuaria e Tunel do Macico Central. Contaria, por sua vez, com uma ramificagao
representada pelo Eixo Cicloviario Jodo Paulino -Jorge Schammas - Joao Fracarolli que
conduziria os ciclistas até os bairros de Santa Maria e Areia Branca. Este eixo nao foi

implantado, mas a ciclovia da Avenida Jovino de Melo esta prevista no Plano Municipal;

Eixo Cicloviario Jodo Paulino - Jorge Schammas - Joao Fracarolli: também localizado na
Zona Noroeste, entre as Ruas Haroldo de Camargo e Amadeo Barbielini, ao lado do
Jardim Botanico Chico Mendes. Com 1,85 km de extensao, teria importancia secundaria
e exerceria a funcao de ciclofaixas alimentadoras dos Eixos Cicloviarios Tunel do Macico
Central e Jovino de Melo. Este eixo nao foi implantado, mas as ciclovias da Avenida
Afonso Schmidt e da Rua Aprovada 927 atendem esta area, embora ndo promovam a

conexao no sentido norte-sul;
Eixo Cicloviario Nossa Senhora de Fatima: eixo em implantagao;

Eixo Cicloviario Orla - Zona Portuaria: estaria localizado entre a divisa de Sao Vicente e
o setor portuario préximo ao Trevo da Alemoa, e representaria um dos importantes eixos
cicloviarios da RMBS, com 17,32 km de extensao dentro de Santos e seria formado pelas
ciclovias das avenidas Presidente Wilson, Vicente de Carvalho, Bartolomeu de Gusmao,
Samuel Augusto Ledo de Moura, Almirante Saldanha da Gama, Governador Mario
Covas Junior e Perimetral Portuaria. Em termos metropolitanos, este eixo seria um
prolongamento da ciclovia da Av. Ayrton Senna da Silva, de Séo Vicente, e estaria
conectado ao sistema de balsa, estabelecendo uma ligagdo com a ciclovia da Av.
Adhemar de Barros, em Guaruja. Este eixo existe parcialmente, pois nao foram

implantados todos os trechos da ciclovia na Avenida Perimetral;

Eixo Cicloviario Pinheiro Machado - Zona Portuaria: estaria localizado entre as Avenidas
Presidente Wilson e Perimetral Portuaria e representaria uma rota alternativa de acesso
a area central e a zona portuaria. Com 4,80 km de extensao, seria formado pelas

ciclovias das avenidas Senador Pinheiro Machado, Rangel Pestana, Campos Sales e
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Conselheiro Nébias. Este eixo esta parcialmente implantado, restando o trecho final,
entre as avenidas Rangel Pestana e Conselheiro Nébias, que esta previsto com a
implantacao da ciclovia da Avenida Campos Sales. Este ultimo trecho, da Avenida
Conselheiro Nébias, traz dificuldades para implantagao, em face da restrita faixa de
dominio publico para sua inclusdo e restricdes de modificacdes na tipologia edilicia

protegida;

e Eixo Cicloviario Rei Alberto - Epitacio Pessoa - Bancarios: estaria localizado entre as
Avenidas Governador Mario Covas Junior e Coronel Joaquim Montenegro (Canal 6) e
teria importancia secundaria, atendendo aos ciclistas que chegariam a Ponta da Praia.
Com apenas 1,90 km de extensdo, seria formado pelas ciclovias das avenidas Rei
Alberto, Dr. Epitacio Pessoa e dos Bancarios. Este eixo ndo foi implantado e nao foi

previsto no Plano Cicloviario Municipal;

e Eixo Cicloviario Tunel do Macico Central: estaria localizado entre as avenidas Senador
Pinheiro Machado (Canal 1), no José Menino, e Penedo, em S&o Vicente, e teria 4,60
km de extensao, proporcionando uma nova rota de viagem entre Santos e Sao Vicente,
mais curta e direta, que evitaria o contorno dos morros pelo lado sul (praias) ou norte
(avenidas Nossa Senhora de Fatima e Martins Fontes). Este eixo nao foi implantado,
porém o projeto do tunel encontra-se em execucao, incluindo a ciclovia. Contudo, o
prolongamento da mesma entre as avenidas Nossa Senhora de Fatima e Penedo nao

esta prevista neste projeto;

e Ciclovia da Av. Coronel Joaquim Montenegro (Canal 6): localizada entre as avenidas
Bartolomeu de Gusméao e Afonso Pena e, com 1,38 km de extensdo, estabeleceria uma
ligagédo entre os eixos da Orla e o Francisco Glicério - Afonso Pena. Esta ciclovia esta

em implantagéo, porém com extensao maior;

¢ Ciclofaixa da Rua Sao Bento: estaria localizada entre as ruas do Comércio e Joao
Pessoa, na Area Central de Santos, com apenas 0,20 km, teria importancia secundaria,
estabelecendo uma conexao entre a ciclovia da Av. Perimetral Portuaria com o eixo
cicloviario Nossa Senhora de Fatima - Zona Portuaria. Esta ciclovia esta em implantacéo,

porém com extensdo maior;

¢ Ciclovia da Avenida Siqueira Campos (Canal 4): estaria localizada entre as avenidas
Afonso Pena e Governador Mario Covas Junior, com 1,01 km de extensao,
representando uma ramificagao do eixo cicloviario Francisco Glicério - Afonso Pena para

acesso ao Porto. Esta ciclovia estda em implantagédo, porém com extensdo maior;
e Ciclovia da Av. Dr. Waldemar Ledo: esta ciclovia ja foi implantada.

O mapa da Figura63 abaixo apresenta o conjunto de propostas elencadas acima.

Considerando-se o que ja foi executado ou o que esta em processo de licitagdo, pode-se afirmar
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que os principais eixos do plano ja estdo implantados, com excegao das ligagdes com a malha
cicloviaria de Sao Vicente, pela Zona Noroeste, incluindo o Tunel do Macico e a Perimetral

Portuaria.

Figura 63. Plano Cicloviario de Santos: Malha Cicloviaria Futura (2026).
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Fonte: Plano Cicloviario Metropolitano da Baixada Santista (AGEM, 2006, p.255-256).

No que respeita a importancia deste plano, pelo fato de que o uso da bicicleta é estratégico
em termos ambientais e para a saude das pessoas, e levando-se em conta o que foi implantado
nas ultimas décadas, pode-se afirmar que o municipio vem avangando. Contudo, deve-se
considerar que este sistema deve ser concebido para garantir complementariedade aos sistemas
coletivos e que nem sempre é desejavel a sobreposi¢do entre estes sistemas, em face do ganho
de escala maior dos sistemas de 6nibus e VLT, se comparados ao modal bicicleta. Portanto, é
importante que seja avaliada a complementac&o do sistema por meio de conexdes com outras rotas

ciclaveis, entre os principais eixos ja implantados e projetados.

Também é importante destacar que a instalagao de paraciclos ao longo dos eixos cicloviarios
de Santos ainda é muito limitada, considerando-se que estes equipamentos sao importantes para
o estimulo ao uso de bicicletas. Embora, com a implantagao do sistema “Bike Santos”, tenha havido
um grande avancgo neste sentido, ha efetiva falta de paraciclos e bicicletarios nos principais pontos

de atragao de viagem com este modal.

O “Bike Santos” faz parte do Sistema de Bicicletas Publicas SAMBA - Solugao, em parceria
com a Prefeitura de Santos, implantado e operado pela empresa. Este sistema é composto por 37

estacoes inteligentes e 370 bicicletas, conectadas a uma central de operagdes via wireless,
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alimentadas por energia solar, distribuidas em pontos estratégicos da cidade, conforme Figura 64
abaixo, onde clientes cadastrados podem retirar uma bicicleta, utiliza-la em seus trajetos e devolvé-
la na mesma, ou em outra estacio. Possui ainda integracao operacional com transporte coletivo e
recentemente (margo 2015) ampliou-se o horario de utilizacao, sendo possivel hoje, fazer a retirada

da bicicleta das estacbes até as 23:00.

Entre novembro de 2012 e marco de 2015 foram cadastrados 77.268 usuarios, tendo sido
realizadas neste periodo 1.160.061 viagens, cerca de 46.000 viagens mensais no ultimo ano (2014-
2015).

A ampliacdo da malha cicloviaria existente deve considerar a analise do carregamento das
ciclovias implantadas, as conexdes intra-bairros, a integragdo com os modais coletivos
metropolitanos e a integragcdo e ampliagdo dos pontos de aluguel de bicicletas. Nao obstante deve
estar acompanhada, de modo a aumentar os deslocamentos realizados por este modo, de politicas
e intervencdes que ampliem aos equipamentos a esta vinculados, tais como bicicletarios, paraciclos,
vagas para bicicletas, entre outros, além de tornar acessivel especialmente as areas e edificios que

concentram empregos no municipio.

Figura 64. Localizagdo das estagoes do sistema “Bike Santos”.

Fonte: Disponivel em: http://www.mobilicidade.com.br/bikesantos.asp. Acesso em: 22 out 2014

6.2 - Sistemas de transportes coletivos publicos municipal e regional

Nesta secao serao descritos e analisados preliminarmente os principais componentes dos

sistemas de transportes coletivos publicos municipal e regional, em especial:

¢ Sistema municipal de 6nibus e lotagdes;


http://www.mobilicidade.com.br/bikesantos.asp
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¢ Sistema intermunicipal de 6nibus;
e Sistema Integrado Metropolitano (SIM) - Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) da RMBS;
e Sistema hidroviario de transporte de passageiros;

e Sistema de Teleférico dos Morros.

6.2.1 - Sistema Municipal de Onibus, Micro-dnibus e Lotagdes

Conforme Lichti (1996), a histéria do transporte publico, em Santos, remonta aos periodos
colonial e imperial e € marcada pelo uso de diferentes meios de conducdo de passageiros, como
cavalos, mulas, bangués, cadeirinhas, seges e carros de bois. Segundo a mesma fonte, em 1864,
a cidade chegou a contar com um sistema operado por “gdndolas”, como eram conhecidas as
diligéncias, na época. Este sistema funcionava por meio de uma linha entre o Largo da Coroagao,
atual Praca Maua3, ligando a area central a “praia da Barra”. Esse servigo durou menos de um ano,

e foi encerrado em funcgao dos prejuizos verificados.

Até 1866, quando comecou a circular um servico de diligéncias operado pela Companhia
Diligéncias Guanabara, Santos ficou sem servico publico de transportes. As diligéncias também
faziam o percurso do centro da cidade até a orla da praia. Na mesma época, operava um servico
de diligéncias até Sao Paulo, que foi suspenso quando inaugurada a ferrovia Sao Paulo Railway,

antiga Santos-Jundiai, em 1867.

Também segundo Lichti (1996), em 1871, foi inaugurado o servico de bondes tracionados
por muares, um ano antes que em S&o Paulo®. A Lei Provincial n® 67, de 10 de abril de 1870,
concedeu a exploragao do servigo, por 50 anos, a Domingos Montinho, de conformidade com a
proposta por ele apresentada a Camara de Santos. A referida proposta foi aceita como a mais

vantajosa para a cidade, dentre as diversas que foram apresentadas.

Para a prestacido deste servico, que previa o transporte de mercadorias, diversos
empresarios se uniram e formaram uma sociedade, primeiramente sob a firma de Russel, Benest e
Cia., e posteriormente como a Companhia de Melhoramentos da Cidade de Santos, cujos estatutos
foram aprovados por Decreto Imperial de n® 4.950, de 4 de maio de 1871. Os bondes eram entao
conhecidos como tram-road e a primeira linha tinha seu ponto final da praia do Boqueirao, seguindo

o caminho da Barra, atual tracado das ruas Constituicdo, Luiz de Camodes e Oswaldo Cruz.

Em 1873 comecgou a circular o primeiro servico de bonde ligando Santos a Sao Vicente,
também tracionado por muares e sobre trilhos de ferro. Esta linha operou até 1909, quando passou
a funcionar o servigo de bondes elétricos. Este servigo foi decorrente do contrato entre o governo

da Provincia de Séao Paulo e os empresarios Jacob Emmerich e Henrique Ablas. Em 1875, a

36 O servico de bondes de Santos foi o primeiro do Brasil.


http://www.novomilenio.inf.br/santos/h0172a.htm
http://www.novomilenio.inf.br/santos/ribs28.htm
http://www.novomilenio.inf.br/santos/fotos014.htm
http://www.novomilenio.inf.br/santos/fotos010.htm
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empresa Emmerich e Ablas inaugurou uma linha que operava com bitola larga, entre as duas
cidades. Em parte do percurso os bondes eram tracionados por burros e posteriormente seguiam

engatados em uma maquina a vapor.

Também decorrente de contrato com a Camara, em 1887, o empresario Mathias Costa
inaugurou uma linha de bondes, com percurso entre o Centro e o loteamento que o mesmo
implantou no atual bairro Vila Mathias. Em 1889, foi inaugurada a linha ligando o Centro ao bairro
José Menino, na orla, junto a divisa com Sao Vicente. Esta linha foi inaugurada junto com a Avenida

Ana Costa.

Assim como ocorreu em Sao Paulo, o desenvolvimento do sistema de bondes valorizou as
areas mais distantes do Centro, cuja ocupacao ainda nao era inteiramente viavel, pois o Plano de
Saneamento so iria ser implantado a partir de 1905. Por volta de 1879, a se¢cdo de Santos da
Companhia Viacado Paulista, sob a direcado do major Jodo Constantino Janacopolus, comprou os
direitos das varias empresas entao existentes, passando a monopolizar os transportes em Santos,
como ja havia feito em Sao Paulo. Este monopdlio compreendia as quatro linhas entdo existentes,
com cerca de 30 km de extensao: Centro a Séo Vicente, pelo tracado das atuais avenidas Nossa
Senhora de Fatima e Anténio Emmerich (Unica linha com tracdo a vapor); Vila Mathias ao José
Menino, através da Avenida Ana Costa e depois seguindo pela praia; Centro a Vila Mathias; e Centro
a praia da Barra (no atual bairro da Ponta da Praia), cuja linha seguia mais afastada da praia, no

tragcado da atual Avenida Epitacio Pessoa.

Em 1899, Joaquim Gongalves dos Santos Silva e Jodo da Silva Matos obtiveram uma
concessao para uma linha de bondes que ligaria o Largo da Imperatriz, atual Largo Dona Tereza

Cristina, a praia, no final da Avenida Ana Costa, no atual bairro do Gonzaga.

Em 1901, o Dr. Jo&o Eboli adquiriu o patriménio da Companhia Viagdo Paulista e organizou
a empresa Ferro Carril Santista, que passou a explorar os contratos da Viagao Paulista. Nesse
mesmo ano a empresa inaugurou o trecho entre os bairros Boqueirdo e Ponta da Praia, com trajeto
pela praia, em substituicdo do antigo caminho mais afastado da orla. No ano seguinte chegava o

primeiro carregamento do material de eletrificagao dessas linhas, adquirido do exterior.

A Ferro Carril Santista havia adquirido, em 1899, maquinas fixas que haviam sido usadas
pela Light & Power, em Sao Paulo. Assim, em meados de 1903, a empresa foi reorganizada, e
passou a ser dirigida por Julio Conceigdo e James Mitchell. Em 1904, a “The City of Santos
Improvements Company Ltd.” adquiriu os bens e direitos da Ferro Carril Santista. Em 18 de fevereiro

de 1905, foi organizada nova empresa para ligar o José Menino a Sao Vicente, por meio de bondes.

Em 1905, a Municipalidade concedeu a Anténio de Freitas Guimaraes, Ewbank da Camara,
Alberto Drummond e Antbénio Augusto dos Santos o direito de implantar uma linha de bondes,
partindo do Centro de Sao Vicente até a praia do Itararé, na divisa com Santos, pela empresa

denominada Companhia Ferro Carril Vicentina. Esta linha foi inaugurada no mesmo ano.
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Em 1908, a Ferro Carril Vicentina vendeu todo o seu patriménio, o qual também foi adquirido
pela Companhia City. Esta mesma empresa, havia inaugurado em 1905 a linha que atenderia a Vila

Macuco, entdo um bairro popular e periférico, a meio caminho entre o Centro e a praia da Barra.

Pela lei n® 228, de 1° de agosto de 1906, a Prefeitura de Santos foi autorizada a contratar os
servicos de bondes elétricos da Companhia City. Contudo, esta empresa nao implantou o sistema
de imediato e em meados de 1907, Edgard de Souza e Clovis Glicério apresentaram a
Municipalidade proposta de implantagao de linhas de bondes elétricos, em Santos. No entanto, o

municipio nao efetivou o contrato, devido a concessao de 1906, a Companhia City.

Assim, a primeira linha de bondes elétricos a circular em Santos, foi a n° 2, inaugurada em
28 de abril de 1909, ligando o centro de Santos a Sao Vicente, pela praia, passando pela Vila
Mathias, descendo a Avenida Ana Costa e seguindo pela praia até Sao Vicente, onde subia pela
Rua Frei Gaspar, com ponto final na atual praca Barao do Rio Branco. Em fungao de atrasos
ocorridos nas obras, a segunda linha a ser inaugurada foi a n° 1, que também ligava o Centro de
Santos ao de Sao Vicente, pelo tragado a oeste do maci¢co de morros, das atuais avenidas Nossa

Senhora de Fatima e Anténio Emmerich.

Inicialmente o numero de carros para o servigo elétrico era de 18 bondes de passageiros, 3
vagdes fechados para bagagens e carga e 6 carros abertos para carga. A eletricidade para tracionar
os bondes era, entdo, gerada por um motor fixo a vapor, movido a carvao e localizado na Vila
Mathias, adquirido pela Ferro Carril Santista, quando pretendia instalar o sistema de bondes
elétricos na cidade. Esse gerador funcionou até 1913, quando a City passou a utilizar energia

elétrica fornecida pela usina de Itatinga, da Companhia Docas de Santos.

Em 1910, foi inaugurada a linha n° 3, que fazia o mesmo trajeto da linha n° 2, mas néo
chegava a Sao Vicente, parando na Rua Santa Catarina, no José Menino, contornando a quadra
pelas ruas Newton Prado, Cruzeiro do Sul, Santa Catarina, retornando a Avenida Presidente Wilson,

na orla.

Nessa época, ainda estavam trafegando as seguintes linhas de bondes de tragdo animal:
Boqueirdo, Avenida Sao Francisco (linha circular que operava no Centro), Paqueta (linha circular),
Vila Mathias, Rua Xavier da Silveira (ao sul da Vila Mathias), Mercado, Nova Cintra (morro), Rua
Amador Bueno, Estrada de Ferro e Ponta da Praia. Em 1912, foram inauguradas as linhas elétricas:

n° 4 para o Boqueirao, n° 5, para a Vila Macuco, e n° 6 para a Vila Mathias.

No mesmo ano, em Santos, a Companhia City comegou a construir seus préprios bondes e
a primeira locomotiva elétrica a ser fabricada no Brasil, nas oficinas da Vila Mathias, onde se localiza

a atual sede da CET-Santos.

Em 1928, a “Sao Paulo Trailway, Light and Power Company Ltd.” adquiriu o controle
acionario da “City of Santos Improvements Company Ltd.” e em 1931, comegou a construir carros
maiores, com 60 lugares, similares aos importados. Esses bondes, com motores de maior poténcia,

permitiram o aproveitamento dos primitivos carros de tragao animal, utilizando-os como reboques
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engatados aos bondes elétricos, ampliando a capacidade das linhas, nos horarios de maior
movimento. Os reboques permaneceram em uso, praticamente, até os ultimos dias de operagao do

sistema de bondes.

Em 1940, a City comecou a operar com bondes articulados, aproveitando os antigos e
pequenos bondes abertos. Com isso, a empresa conseguia um veiculo de maior capacidade de
transporte, com um Gnico motorneiro®’. Esses veiculos possuiam grande frequéncia. Neste mesmo
ano, a City cessa a construcao de bondes em sua oficina da Vila Mathias devido a falta de material,

provocada pela Segunda Guerra Mundial.

Em 1944, foi implantacao o servigo de transporte coletivo por meio de énibus, fazendo com
que o movimento de passageiros que utilizavam bondes decrescesse. A City passou, entao, a
desinteressar-se pelo servico, reduzindo sua frequéncia e desativando linhas, paulatinamente. Em
1950, proximo ao término de seu contrato de concessao, em 14 de janeiro de 1951, a City informou

que nao possuia interesse em renova-lo38.

O anuncio gerou grande preocupacgao, pois os bondes ainda se constituiam em meio de
transporte bastante popular, com tarifas mais acessiveis do que as cobradas para uso dos 6nibus.
Além disso, os bondes atingiam bairros nos quais os énibus ainda ndo penetravam, em fungao da

falta de pavimentagao.

Desta forma, a Prefeitura solicitou a City que ndo interrompesse o servigo dos bondes, até
que a encontrasse uma solugao para o impasse. Assim, a empresa concessionaria permaneceu

com suas linhas de bonde em funcionamento por mais algum tempo.

Em 20 de dezembro de 1951 foi sancionada a Lei n° 1.297, que criou o Servigco Municipal
de Transportes Coletivos (SMTC), como autarquia municipal e no dia seguinte, 0 municipio adquiriu
o patrimdnio do servigo de bondes da Companhia City, inclusive 259 veiculos, dos quais apenas 90

estavam em condig¢des de perfeito funcionamento.

A autarquia iniciou as atividades em 1° de janeiro de 1952 e em 1954 colocou em circulagao
o primeiro bonde fechado, apelidado pela populagao de “camarao”, recuperado e modificado em

suas oficinas. Em 1956, ja havia 128 bondes em operacao.

A partir da década de 1960, com o acirramento da concorréncia com o sistema de 6nibus, a
frota da SMTC foi sendo reduzida. Em 1965, quando comecgou a paralisacao gradual dos bondes,
a autarquia possuia apenas 80 bondes. Nesta mesma época, a empresa possuia, ainda, 17 trélebus

e 8 6nibus.

A ultima linha de bondes encerrou suas atividades em 28 de fevereiro de 1971, no ano em

que se comemorava o centenario da primeira linha de tragdo animal, apds 62 anos ininterruptos de

37 Operador que dirigia o bonde.

38 F importante observar que nesta época a empresa ja operava linhas de 6nibus.
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funcionamento dos bondes elétricos, que serviam as populagdes de Santos e Sao Vicente. Nos
anos que se sucederam, conforme eram realizadas obras de pavimentagdo, os trilhos de aco

passaram a ser retirados.

Em 1984, a Prefeitura determinou a restauracdo do ultimo bonde fechado que havia
permanecido na garagem da companhia municipal de transportes, colocando-o em funcionamento
na Avenida Bartolomeu de Gusmao, junto a orla da praia, entre a Basilica de Santo Anténio do
Embaré até o Canal 5, apenas para lazer e turismo. Essa linha turistica foi desativada em 1985,
quando foi substituida pelo 6nibus conhecido como "Margaridao", que percorria o trajeto entre Ponta

da Praia e José Menino. Esta linha foi desativada em 1989.

Em 23 de setembro de 2000, a Prefeitura inaugurou o atual servigo de bondes turisticos que
opera no centro de Santos, entdo percorrendo um trajeto com 1,7 quildmetros. Em 2009 esta linha

foi ampliada e atualmente percorre um trajeto de quase 5,0 quildmetros.

E importante observar que os bondes constituiram um servigo de caréater integrador, pois
além de ligarem Santos e Sdo Vicente, numa época em que a urbanizagdo da area central da
Baixada Santista limitava-se praticamente a estas cidades, os bondes atingiam bairros
predominantemente ocupados por populacao de baixa renda e garantiam um padrao de mobilidade

importante para a época.

Quanto ao Sistema Municipal de Onibus, algumas empresas comegaram a operar o Servigo,
em Santos, a partir de 1926. Eram pequenas empresas de transporte coletivo, cuja duragao foi, em
principio, curta. Em 1928 a Companhia City inaugurou trés linhas de 6nibus, identificadas por linha
"A", "B" e "C". A primeira fazia o trajeto Centro-Ponta da Praia, outra Centro-José Menino e a
terceira, Centro-Gonzaga-Boqueirao. Essas linhas operavam com intervalos de cerca de frinta

minutos.

Nesta época o transporte por bondes era preferido pela populagédo, ndo apenas pelo custo
inferior, mas em fungdo de ser mais arejado, o que era fundamental, no clima quente de Santos.
Assim, no inicio, o sistema de Onibus era relativamente elitizado, e por esta razdo nao contava com
grande frequéncia, ndo se constituindo em um negécio rentavel. Por esta razdo, a City
desinteressava-se por suas linhas, as quais foram vendidas a empresa Viagao Santista Ltda., que
a partir 1936, foi efetivamente a primeira empresa a implantar um sistema publico de transporte
coletivo operado com 6nibus, estruturado por diversas linhas, que atendiam bairros mais afastados

e S3o0 Vicente.

Em 1936, a empresa Viacao Excelso Ltda. também passou a oferecer o servigo de énibus,
e em 1944, a empresa Expresso Brasileiro Viagao Ltda., que operava o transporte intermunicipal,
entre Santos e Sao Paulo e Sdo Paulo-Rio de Janeiro, solicitou autorizagao para operar o servigo
de 6nibus de Santos e Sao Vicente. Desta forma, ambas as municipalidades autorizaram a empresa
a adquirir o patriménio da Viagao Santista Ltda. que, ent&o, precariamente, mantinha suas linhas.

Assim, no mesmo ano, a Expresso Brasileiro iniciou a operacdo do transporte municipal, com 12
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linhas de Onibus. Estes servicos considerados de boa qualidade e oferta satisfatéria de linhas e de
veiculos foram fatores concorrenciais que fizeram o transporte por bondes decrescer,

progressivamente, até sua paralisagao.

Em 1948, com os amplos “coachs” importados dos EUA, com capacidade para 60
passageiros sentados, a Expresso Brasileiro prestava a Santos e Sao Vicente um dos melhores
servicos de 6nibus do Brasil. Contudo, em virtude de suas dimensbes, esses 6nibus nao foram
aprovados no trafego, em razao das restritas dimensbes das vias santistas e vicentinas, além da
péssima qualidade de pavimentagao da época. Desta forma, o alto investimento realizado pela
empresa, para aquisicao desses veiculos, nao teve retorno compensatorio, fazendo com que esta
desistisse do servico de 6nibus urbanos. Em fungao da desisténcia da empresa, que operou por

onze anos, em 1955, o SMTC de Santos, assumiu todo o transporte coletivo da cidade.

Ao assumir o monopolio do servigco de 6nibus urbanos de Santos, o SMTC adquiriu 50 énibus
elétricos, conhecidos como trélebus, 5 estacbes conversoras de corrente continua e material para
a construgdo da rede aérea para os trolebus, cujas linhas s6 vieram a ser inauguradas em 1963,
com cerca de 17 trolebus em operacdo. Em 1968 o SMTC adquiriu 70 veiculos para suas linhas de

Onibus.

Com a paralisagao do servigo de bondes, em 1971, a SMTC assumiu o0 monopdlio total do
transporte coletivo de Santos. Em 1979, a autarquia foi transformada na Companhia Santista de
Transportes Coletivos (CSTC) e a Prefeitura, considerando que a empresa municipal ndo tinha
condicbes de prestar este servico de forma adequada, abriu concorréncia publica para permitir a

operacédo de algumas linhas de 6nibus a exploragédo por empresas privadas.

Esta licitacao foi vencida pela Viagao Santista Ltda., do Grupo Viagao Santos, Sao Vicente,
Litoral S/A, formada pelo empresario paulistano Anselmo Cimatti, que havia adquirido a linha de
onibus intermunicipal entre Santos e Sao Vicente e, em 1956, constituiu a Viacdo, com a
participacao de outros sécios. Naquele ano a empresa foi ampliada e desdobrada nas subsidiarias

Viacao Santista Ltda., Viacdo Cubatao Ltda. e Viagdo Praia Grande Ltda.

A Viagao passou, entdo, a dividir a operacao do sistema de énibus, em Santos, com a CSTC.
Mais tarde, a Viacao introduziu as linhas de énibus Seletivos, em menor nimero e com tarifa maior,
cujos veiculos eram menores, e Nos quais 0s passageiros sé viajam sentados, podendo descer fora

dos pontos de parada.

Em 1983, o servico de trélebus apresentava problemas técnicos em fungao das instalagdes
das redes aéreas nao seguirem os padrdes preconizados pela fabrica. Ja no final da década
anterior, parte da frota santista se encontrava em processo de sucateamento. Assim, esta teve que
passar por uma fase de revitalizacdo, com um projeto de construgdo de veiculos “hibridos”,

desenvolvido em Santos, nas oficinas da autarquia.

Durante a década de 1980 a CSTC passou a enfrentar dificuldades financeiras. Um dos

aspectos foi a rentabilidade das linhas operadas por énibus e outro foi a suspensao dos subsidios
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federais de até 75% na energia elétrica, para a operagao do sistema de trolebus. Assim, a
implantacao do sistema “hibrido” foi uma tentativa de modernizar e dar sobrevida ao sistema, que
durou até 1994, quando comecgou a ser desativado, com a retirada de 13 trélebus de circulagao.
Dois anos apds, outros 18 foram retirados, permanecendo apenas a linha 20 em operacéo, fazendo

o trajeto entre as Pracas Maua, no Centro, e da Independéncia, no Gonzaga.

Em 1989, a Prefeitura interveio na Viacdo Santista, cujos servicos passaram a ser
questionados. Posteriormente, o municipio expropriou o patriménio da empresa, fazendo com que
a CSTC assumisse o monopdlio do transporte coletivo na cidade. Em seguida, o municipio passou
a investir na renovacao da frota, adquirindo 137 veiculos novos, em quatro anos. No mesmo
periodo, o sistema de transportes foi reestruturado, com a inauguragao, em 1992, do Terminal de
Integragdo de 6nibus “Rubens Paiva”, no bairro do Valongo, na area central. Isto possibilitou a
integracéo de 17 linhas municipais, com o pagamento de tarifa Unica, ligando a Zona Noroeste e os
Morros, areas da cidade com maior concentracido de populacao de baixa renda, aos bairros da Zona

Leste.

Contudo, a crise econbmica do final da década de 1980, com o aumento do preco dos
combustiveis e o0 congelamento do valor das tarifas, contribuiu para que a CSTC passasse a
enfrentar grandes dificuldades na década seguinte. Por esta razdo, em 1994, a empresa municipal
encontrava-se em séria crise financeira, o que fez com que a Prefeitura decidisse promover licitacao
para escolher nova permissionaria, para operar as linhas menos rentaveis. Desta forma, em 1994
e 1995, a operacao de 32 de suas linhas de 6nibus foi repassada a empresa Executiva Transportes
Urbanos Ltda., do Grupo Aurea. Apenas 13 linhas permaneceram sob responsabilidade da CSTC.
Em 1998, a Prefeitura firmou novo contrato de permissao para prestacao do servigo de transportes
coletivos com a Viacdo Piracicabana, também do Grupo Aurea, que passou a operar as linhas da
CSTC.

No mesmo periodo o grupo Aurea passou a operar o transporte publico por 6nibus em Sao
Vicente, Cubatéo e Praia Grande, atingindo em meados da década passada, um total de 131 linhas,

parte das quais de carater metropolitano.

Na segunda metade deste decénio, o numero de passageiros transportados decresceu na
maioria dos municipios da RMBS, isto ocorreu, sobretudo naqueles em que o transporte coletivo é
mais organizado, como em Santos. Concomitantemente a taxa de motorizagcao cresceu, mas isto
nao ocorreu em fungdo do maior uso do transporte coletivo. No periodo, o numero de veiculos
particulares registrados nos municipios da RMBS aumentou significativamente. Portanto, ocorreu
efetivo aumento do uso do transporte individual, que refletiu seriamente nas condi¢des de transito

dos municipios da regiao.

Segundo a Fundacado SEADE, em Santos, a média diaria de passageiros transportados por
Onibus, caiu de 74.809, em 1995, para 60.482, em 1999. No mesmo intervalo de tempo, o0 nimero

de funcionarios da empresa de 6nibus caiu de 1.910, para 1.597, e o numero de veiculos
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cadastrados por grupo de mil habitantes saltou de 485 para 519, segundo dados do DETRAN-SP.
Portanto, a demanda pelo sistema de 6nibus reduziu-se, ao mesmo tempo em que o uso do

transporte individual se ampliou, trazendo sérias repercussdes para a mobilidade da cidade.

Quanto ao patrimdnio imobiliario do sistema, as garagens, patios e oficinas que pertenceram
a City foram repassadas a CET-Santos, que a partir da década passada restaurou o servigco de
bondes, restrito a area central, para finalidade turistica. A garagem de 6nibus situada a Avenida
Rangel Pestana, n° 475, no bairro Jabaquara, foi vendida a empresa Executiva Transportes
Urbanos Ltda. Quanto a CSTC, a empresa foi extinta, pelo Decreto n° 4785, de 2007, em funcéo de

suas condic¢oes financeiras.

Atualmente, em Santos, existem dois sistemas municipais de transporte publico coletivo por
Onibus, sob gestdo da CET-Santos: o principal, com uso de veiculos a diesel convencionais e de
trélebus da linha 20, cuja empresa permissionaria é a Viagao Piracicabana, e o servigo denominado
Seletivos, cuja empresa permissionaria € a Guaiuba Transportes Ltda., que opera micro-6nibus a
diesel. Além destes, existe o servico complementar de lotagdes, que atendem a regido dos Morros

e a Zona Noroeste, também sob gestao da CET-Santos.

Segundo a pesquisa OD-BS de 2007, o transporte coletivo municipal de Santos era
responsavel por apenas 20,0% das viagens diarias, enquanto os 6nibus intermunicipais eram

responsaveis por 5,0%, as peruas e lotagdes por 2,0% e os micro-6nibus 0,1%.

Atualmente o sistema de Onibus municipais convencionais, operado pela Viagao
Piracicabana, conta com 40 linhas, cujos itinerarios sdo apresentados nos mapas da Figura 65 e da
Figura 66, e de acordo com a Tabela 1 apresentada no Anexo Il. Por sua vez, o sistema de micro-
Onibus Seletivos, operado pela Guaiuba Transportes, possui 7 linhas, cujos itinerarios sao
apresentados nos mapas da Figura 52 e da Figura 53, e de acordo com a Tabela 2 apresentada
nos Anexo Il. Desde 2012, as tarifas dos 6nibus convencionais estao fixadas em R$ 2,90 e as dos

veiculos seletivos em R$ 3,90, desde 2014.
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Figura 65. Itinerarios do sistema de 6nibus municipais de Santos (lda).
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Figura 66. Itinerarios do sistema de 6nibus municipais de Santos (Volta).
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Figura 67. Itinerarios do sistema de micro-6nibus Seletivos de Santos (Ida).
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http://www.seletivosantos.com.br/noticia.asp?codigo=1111&COD MENU=324http://geosismo.piracicabana.com.

br:88/. Acesso em: 25 jul. 2012.
Elaboragdo: Instituto Pdlis.

Figura 68. Itinerarios do sistema de micro-6nibus Seletivos de Santos (Volta).
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Atualmente todos os Onibus a diesel estdo adaptados para oferecer acessibilidade para
deficientes, antes da meta estipulada em lei federal, que obrigava os municipios a adaptarem os
veiculos convencionais até o final de 2014. Contudo, em fungao das especificidades dos veiculos

da linha 20 de trélebus, ainda existem veiculos deste tipo que serao adaptados.

As 40 linhas de 6nibus municipais convencionais sao todas circulares, com excecao da linha
080P%*, e possuem as seguintes numeragdes: 004, 005, 007, 008, 010, 013, 017, 019, 020, 023,
025, 029, 030, 037, 040, 042, 052, 053, 054, 061, 073, 077, 080, 080P, 100, 101, 102, 108, 118,
139, 152, 153, 154, 155, 156, 158, 181, 184, 191, 193 e 194.

Conforme apresentado nos mapas acima, as linhas municipais do sistema de 6nibus
convencionais concentram-se nos principais eixos viarios da cidade. Na area central, o ponto focal
€ o Terminal de Integracdo de Passageiros “Rubens Paiva”, no bairro do Valongo. Neste terminal,
inaugurado em 1992, sio integradas as seguintes linhas: 29, 42, 80, 100, 101, 102, 108, 118, 139,
152, 153, 154, 155, 156, 181, 184, 191, 193 e 194.

Na area central, as linhas se concentram nas seguintes vias:

e Transversais paralelas, no sentido Paqueta-Via Anchieta: ruas Sao Leopoldo, Jodo Pessoa e

Amador Bueno, além da Avenida Sao Francisco;

o Com direcao norte-sul: ruas Senador Feij6, Braz Cubas, Constituigdo, Conselheiro Nébias e

Doutor Cochrane.
Na Zona Leste, as principais vias utilizadas s&o:

o Eixos Leste-Oeste, formados pelas avenidas da orla, eixo do binario formado pelas avenidas
Floriano Peixoto e Epitacio Pessoa, assim como ruas Guaibé, Conselheiro Ribas, Conselheiro
Lafayette, Azevedo Sodré e Euclides da Cunha; eixo das Avenidas General Francisco Glicério
e Afonso Pena e eixo das Ruas Joaquim Tavora, Xavier Pinheiro, Carvalho de Mendonga, e

Avenidas Conselheiro Rodrigues Alves e Pedro Lessa;

o Eixos Norte-Sul, formados pelas avenidas que ladeiam os canais de drenagem e pelas avenidas

Conselheiro Nébias e Ana Costa.
Na Zona Noroeste, as principais vias utilizadas sao:

¢ Marginais da Via Anchieta e Avenida Martins Fontes, que garantem a ligagao com o sistema

Anchieta Imigrantes e o aceso aos bairros mais isolados, Sdo Manoel e Piratininga;

39 A linha 080P é denominada Portudria Especial e liga a Praca Jerénimo La Terza, no bairro Radio Clube, Zona Noroeste,
ao porto, na Praca Almirante Gago Coutinho, na Ponta da Praia, junto a estac¢do das balsas.



151

¢ Avenida Nossa Senhora de Fatima, que vai até a divisa com Sao Vicente, além da Avenida
Jovino de Melo, Rua Vereador Alvaro Guimaraes e Praca Jerdnimo La Terza?’, que garante a

penetracao nos bairros.
Nos Morros, as principais vias utilizadas sao:

¢ Na area do Morro da Nova Cintra, pelo acesso ao norte da Zona Leste, bairro Jabaquara:

Avenida Guilherme Russo;

¢ Na area do Morro da Nova Cintra, pelo sul desta area, bairro Marapé: Avenida Prefeito Anténio

Manoel de Carvalho;

e Na area do Morro da Nova Cintra, pelo acesso a Zona Noroeste, bairro Caneleira: Alameda

Prefeito José Gomes;
¢ Na area plana do Morro da Nova Cintra: Avenida Santista;

¢ Na area do Morro do Sao Bento, entre o Morro da Nova Cintra e o Centro, o eixo das Avenidas
Brasil, Progresso, das ruas Um (Vila Progresso), Sao Roque, Santo Anténio do Valongo, do

Largo do Sao Bento e da Avenida Nossa Senhora do Monte Serrat (acesso ao Centro).

Na Area Continental, o transporte coletivo é estruturado pela Rodovia SP-55, mas o sistema
municipal ndo opera nenhuma linha, as quais integram o sistema de transporte metropolitano, que

sera apresentado em seguida.
As sete linhas do sistema de Seletivos, conforme itinerarios apresentados acima, sao:
201 - Ponta da Praia: “Ferry-Boat” - Centro (Via Ana Costa);
202 - Ponta da Praia: “Ferry-Boat”- Centro (Via Conselheiro Nébias);
203 - Centro - Divisa (Via Canal 3);
204 - Ponta da Praia: “Ferry-Boat” - Centro (Via Afonso Pena /Canal 2);

205 - Zona Noroeste: Jovino de Melo - Centro - Gonzaga (Via Ana Costa - Conselheiro
Nébias);
205 B - Zona Noroeste: Vila Sdo Jorge - Centro - Gonzaga (Via Cons. Nébias - Ana Costa);

206 - Ponta da Praia: “Ferry-Boat”— Centro (Via Pedro Lessa — Av. Ana Costa).

Pode-se observar que este sistema atende as areas com maior densidade demogréfica e
nao se constituem em opgéo ao sistema convencional, em termos de cobertura, operando mais

como um servigo complementar, para uma faixa de renda superior de usuarios.

40 Esta praca é o ponto final de vérias linhas no bairro Réddio Clube, ponto da Zona Noroeste mais afastado do Centro e
gue concentra a populagdo socialmente mais vulneravel desta regizo.
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Conforme dados da CET-Santos, o IPK médio das linhas municipais convencionais de
transporte coletivo é de 2,5 e das linhas seletivas 1,3. A observacao da evolugao do numero de
passageiros transportados no sistema convencional de transporte coletivo municipal diariamente
demonstra variagao anual tanto positiva quanto negativa sem vinculo necessario com determinadas
épocas do ano. A variagdo anual maxima positiva identificada no periodo (2012/2014) foi de 10%
no més de fevereiro (2013-2014) e negativa de 6% em margo (2012-2013).

A frota de 6nibus convencional tem idade média de 2,9 anos (CET, 2014), todos equipados
com WiFi, sendo 23% dos carros em operagao equipados com ar condicionado. Considerando as
condicbes climaticas do municipio é importante, vinculada ao conforto nos deslocamentos e como
parte da estratégia para ampliar o numero de passageiros neste modal, que 100% dos carros sejam

dotados de ar condicionado.

Tabela 19. Viagens mensais transporte coletivo municipal - dnibus convencional (2012/2014).

% de % de
Meses 2012 ozur':::;go 2013 ozur’:::;go 2014
anual anual
Janeiro 135.584 3.6 140407 01 140.201
Fevereiro 142.687 A 141162 10.2 155,572
Marco 154.827 6.0 145 532 01 145388
Abril 145.145 6.3 154.286 A 152.547
Maio 154.497 5.7 145663 4.2 151.771
Junho 145618 18 142.966 28 138.928
Julho 136.170 16 133.967 4.2 139.646
Agosto 156.742 3.7 150.949 0.9 152.317
Setembro 146 566 41 152.534 2.6 156.459
Outubro 154.240 25 158.074 5.1 166.140
Novembro 145 665 3.5 150.706 3 -
Dezembro 139,241 3.8 144565 . -
Média Diaria 146.415 146.734 149.897
Anual

Fonte: CET, 2014.

O sistema complementar de lotagbes atende aos Morros e o bairro Radio Clube, na Zona

Noroeste, por meio de cinco linhas, conforme detalhado a seguir:

e Morro do Sao Bento, cujo ponto Inicial é a Praga dos Andradas, no Centro, atendendo, além do
morro citado, a Vila Progresso. As lota¢gdes com Placas Brancas responsaveis pelo percurso de
ida e as com Placas Amarelas, pelo percurso de volta;

¢ Morro do Sao Bento, via Avenida Bernardino de Campos (Canal 2), com subida pelo citado
morro e descida pelo bairro do Marapé;

¢ Morro do Sao Bento, via Avenida Bernardino de Campos (Canal 2), com subida pelo bairro do
Marapé e descida pelo citado morro;
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e Morro do José Menino, cujo ponto Inicial € a Rua D. Pedro Il, no Centro, com itinerario via
Avenida Senador Pinheiro Machado (Canal 1), sendo as lotagdes com Placas Vermelhas
responsaveis pelos percursos de ida e volta;

e Bairro Radio Clube, Zona Noroeste, cujo ponto Inicial € na Pragca Jerdbnimo La Terza, neste
bairro, com trajeto até a Praga José Bonifacio, no Centro, via Avenida Nossa Senhora de Fatima,
sendo as lotagcbes com Placas Amarelas responsaveis pelos percursos de ida e volta.

Estas linhas sao operadas por particulares, com permissao fornecida pela CET-Santos, que
fiscaliza o sistema.

Figura 69. Itinerarios do sistema de lotagdo — Linha Canal 2/Sdo Bento

| Lotacdo [ Linha 13 |
& I Outras Linhas B Linha 61

com integragéo :
no Terminal Valongo B Linha 10

I Linha 118

e ) B Linha 181
Fonte: CET, 2014

O trecho de cerca 450m entre a Av. Santo Antonio do Valongo e o Alto do Cruzeiro ndo é
atendido por nenhuma linha municipal. O trecho de cerca de 1500m (ida e volta) entre as Ruas Dois
e Oito na Vila Progresso nao é atendido por nenhuma linha municipal. Em ambos os trechos, o

atendimento é realizado pela auto lotagdo apenas de acordo com a demanda.
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Figura 70. Itinerarios do sistema de lotagcdo — Linha S3o Bento/Canal 2
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'__' [ Outras Linhas [l Linha 61
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B -3 ' no Terminal Valongo Bl Linha 100
e [ Linha 118
W h . .
BRES Sy | e Ll = B Linha 181

 Fonte: CET, 2014
O trecho de 450m entre a Av. Santo Anténio do Valongo e o Alto do Cruzeiro ndo é atendido
por nenhuma linha municipal, e esse atendimento € realizado pela auto lotagdo apenas de acordo

com a demanda.
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Figura 71. Itinerarios do sistema de lota¢ao — Linha Morro José Menino
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Fonte: CET, 2014.

O trecho de cerca 1150m entre a Rua Monteiro Lobato e o alto do Morro do José Menino

nao é atendido por nenhuma linha municipal, esse atendimento é realizado pela auto lotagao.
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4\/ilatNova
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B Linha 156
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Fonte: CET, 2014.

Figura 73. Itinerarios do sistema de lota¢ao — Linha Santa Maria

4] Lotagao [ Linha 13
9’ & [ Outras Linhas B Linha 61

com integracédo ; .
no Terminal Valongo B Linha 100 g
[ Linha 118

[l Linha 181

Mpntxe' Serra )

—’O B

Fonte: CET, 2014.
O trecho de cerca de 870m entre a Rua Um e a Rua Oito, no Morro Santa Maria ndo é

atendido por nenhuma linha municipal, esse atendimento é realizado pela auto lotagao.
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Figura 74. Itinerarios do sistema de lotagao - Linha Vila Progresso

[ ] Lotagdo [ Linha 13

I Outras Linhas B Linha 61

com integragao :
no Terminal Valongo B Linha 100 I
[ Linha 118

B Linha 18

S

Fonte: CET, 2014.

O trecho de cerca 450m entre a Av. Santo Antonio do Valongo e o Alto do Cruzeiro ndo é
atendido por nenhuma linha municipal, O trecho de cerca de 1500m (ida e volta) entre as Ruas Dois
e Oito na Vila Progresso nao é atendido por nenhuma linha municipal, esse atendimento é realizado

pela auto lotacdo esse atendimento é realizado pela auto lotacao.

Para o equacionamento do transporte coletivo/lotacdo nos morros verifica-se que de maneira
geral os trajetos do sistema de lotagdo apresentam para o usudrio uma boa cobertura no que
respeita ao trajeto morros/centro, enquadrando-se (e reforcando) ainda na tendéncia da
pendularidade. Nas regides/bairros compreendidas (os) no trajeto percorrido pelas lotagdes, ha
ainda uma boa rede com sobreposicdes e interseccdes com outras linhas municipais, o que da base
para a integracdo do sistema. Como desafio a ser superado, cabe ao plano estabelecer uma
ampliagdo do trajeto das proprias lotagbes para os bairros e regides fora do circuito da
pendularidade, na Zona Leste e da Orla, assim como aquelas com centralidades lineares
estruturadas como o Gonzaga e Boqueirdo. Onde nao for possivel a ampliagdo dos trajetos das
lotagcbes, a integragdo deve ser considerada, ou como ordinaria ou excepcional (Programa

especifico para residentes em aglomerado subnormal).

Excluindo-se as interseccdes e sobreposi¢cdes com as outras linhas, resta que cerca de 6
km sao percorridos nestas linhas sob concessdo, sem qualquer ligagdo com as linhas
convencionais, 0 que além de restringir o acesso as zonas e bairros cobertos por estas linhas, nao
garante ao usuario a infraestrutura obrigatéria para o Sistema Convencional, como por exemplo as

adaptacdes necessarias ao usuario com deficiéncia.

Outro aspecto a ser considerado, é a dificuldade para o usuario que busca integragao modal.
E importante que se considere a integragdo entre as lotagdes que circulam nos morros e as linhas

de Onibus e pontos de aluguel de bicicletas e malha cicloviaria existentes em sua base. Além disso,
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para otimizar e ampliar a mobilidade dos moradores das areas acidentadas, € ainda necessaria

além da integracao operacional, também a tarifaria.

Também para os residentes nos Morros, o Programa de Transporte Solidario € muito util, na
medida em que permite a conexao direta com o sistema convencional, desafogando o sistema de

lotagdo. O incentivo para este Programa deve ser enfatico nos Morros.

Com relagao ao sistema municipal como um todo, pode-se observar que o eixo das avenidas
Conselheiro Nébias e Ana Costa, que concentram a maior parte das atividades econémicas e
instituicdes, é estruturador dos itinerarios, ora ligando a area da Ponta da Praia com o Centro, ou
esta area com a divisa com S&o Vicente, na orla, ou com os eixos vidrios da Zona Noroeste. De
modo geral € possivel afirmar, também, que o sistema municipal realiza uma cobertura satisfatéria
de todas as areas produtoras e atratoras de viagens, com excecao de algumas areas dos Morros,

de dificil acesso, cujo atendimento ainda necessita ser equacionado.

Contudo, questdes como tempo de viagem, valor da tarifa, conforto do usuario nas linhas
mais carregadas e a baixa frequéncia em algumas linhas sdo desafios a serem vencidos na

rearticulagdo do sistema, em fungao da implantagao do VLT.

No que tange ao conforto e tempo de deslocamento, as linhas do sistema Seletivo garantem
um bom padrao de atendimento, mas este sistema é muito limitado, em termos de cobertura, e sua
tarifa é inacessivel para grande parte da populagdo. Mas de acordo com dados da CET-Santos, o
numero de passageiros dos 6nibus Seletivos vem aumentando ao longo dos anos, sendo que
desses usuarios 70% utilizavam veiculos individualmente. Mas, conforme a mesma fonte, a

demanda de passageiros pelos 6nibus convencionais vem diminuindo.

E importante destacar que na operacdo do transito de Santos, a priorizacdo do sistema
publico de 6nibus ainda ndo é satisfatéria, apesar dos investimentos realizados nos ultimos anos.
Em toda a cidade, existem trés corredores preferenciais de énibus implantados, sem segregacgéo
fisica. Estes corredores sdo os das Avenidas Ana Costa, Conselheiro Nébias e Bernardino de

Campos (Canal 2).

O corredor da Avenida Ana Costa, o primeiro a ser implantado*!, em junho de 2009, opera
com uma faixa exclusiva para énibus, junto ao meio-fio, apenas nos horarios de pico, entre 06:00 e
09:00 horas e das 17:00 as 20:00 horas. Assim, no periodo da manha este corredor funciona no
sentido praia-centro e no final da tarde no sentido inverso. Nestes periodos, a utilizacdo da faixa
exclusiva por veiculos particulares, exceto em caso de conversdes a direita, é sujeita a sangdes, 0
que traz bons resultados em termos de redugao dos tempos de percurso dos Onibus dos sistemas

publicos.

41 No inicio da década de 1990, a Prefeitura implantou um corredor exclusivo e segregado na Avenida Nossa Senhora
de Fatima, na Zona Noroeste, mas o mesmo acabou sendo desativado.
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O corredor da Avenida Conselheiro Nébias, implantado em abril de 2011, é apenas uma
faixa preferencial e sé opera no final da tarde, no sentido centro-praia. Portanto, os demais veiculos
que utilizam esta faixa, neste periodo, ndo estdo sujeitos a sang¢des. Contudo, segundo a CET-

Santos, inicialmente este corredor reduziu as viagens em cerca de 22,0% do tempo.

O corredor da Avenida Bernardino de Campos, por onde circulam 11 linhas municipais*?, foi
o ultimo a ser implantado, em outubro de 2011, também opera da mesma forma que o da Avenida
Conselheiro Nébias, entre 17:00 e 20:00 horas, e possui as mesmas fragilidades. Neste caso,
concorre para a dificuldade de implantacdo de uma faixa exclusiva a estreita caixa da via, que
permite acomodar apenas duas faixas no mesmo sentido, mesmo com a proibicdo de

estacionamento durante o periodo de funcionamento deste corredor.

O funcionamento de todos os corredores € suspenso na temporada de verao, entre os dias

que antecedem o Natal, em dezembro, e meados de janeiro.

Segundo a CET-Santos (2012), a partir de 2010, a empresa implantou o Programa
Transporte Solidario, com objetivo de reduzir a frota de carros nos horarios de pico e de promover
intervengdes no ambito da educacgédo de transito e de ampliar a oferta de vagas no transporte
coletivo. Para o desenvolvimento deste programa, a empresa elegeu o segmento das escolas
particulares como foco principal, em sua fase inicial, pois identificou que boa parte dos problemas

de transito da cidade esta concentrada nos horarios de entrada e de saida das escolas.

Assim, era previsto que o programa trabalhasse com informagdes e sensibilizacdo da
comunidade escolar, visando obter a migracdo do carro proprio para modais coletivos. No que
respeita a maior oferta de vagas no transporte coletivo, a CET-Santos avaliou que sua ampliagéo,
nos sistemas de 6nibus convencionais e de Seletivos seria possivel sem necessidade de aportes

estruturais e investimentos adicionais.

Sendo este um programa de baixo custo, o qual ndo possui caracteristicas de campanha,
com duragéo limitada, pois o Transporte Solidario foi planejado para ser permanente. As agdes do
programa preveem o monitoramento de seus resultados, para eventuais ajustes necessarios, ao
longo do processo. Este programa prevé, também, a implantacdo imediata de trés subprogramas:
ampliacdo do uso de veiculos escolares, ampliagdo do uso dos O6nibus Seletivos e o

desenvolvimento da pratica de carona solidaria.

Segundo a CET-Santos, existiam 200 veiculos de transporte escolar cadastrados na
empresa, mas apenas 171 estavam ativos, com média de 75% de ocupacgao. Portanto, havia uma
margem efetiva para ampliagdo do uso deste meio de transporte, retirando automoéveis particulares
das vias, em horarios de pico. Assim, a empresa previu uma série de agdes visando a otimizagao

deste sistema, incluindo treinamento para motoristas, incentivos fiscais e autorizagdo para

42 Segundo a CET Santos, cerca de oito mil passageiros s3o transportados, no periodo da tarde, nos 6nibus coletivos que
fazem itinerario por esta via, diante de cerca de 4.800 pessoas que utilizam o transporte individual.
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circulagao de veiculos escolares nos corredores de 6nibus. Esta medida ja foi implantada nas faixas

exclusivas de 6nibus da Avenida Ana Costa e deveria ser implantada nos demais corredores.

Quanto a oferta de vagas nos 6nibus Seletivos, visando a adesao da comunidade escolar,
prevé-se a programacao das linhas com horarios ajustados com as escolas, em particular no
periodo matutino, além de maior divulgacéo de horarios e itinerarios para as familias e possibilidade

de descontos para estudantes, cuja viabilidade estava sendo estudada pela CET-Santos.

No que respeita a Carona Solidaria, na pratica existente em algumas escolas por iniciativa
dos proprios pais, esta pode ser estimulada e apresentar resultados positivos, sem requerer

investimentos ou intervengdes mais complexas.

5.2.2 - Sistema Intermunicipal de Onibus Metropolitanos

O Sistema Intermunicipal de Onibus Metropolitanos é regulamentado, controlado e
concedido pelo Estado de Sao Paulo, por meio da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos
(EMTU), vinculada a Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos (STM), com uso de

Onibus convencionais.

A oferta de transporte coletivo por 6nibus, entre Santos e o restante da RMBS, consiste na
operacgao de 52 linhas de veiculos movidos a diesel, operados pelas empresas: Piracicabana, Breda
Servigos, Bertioga, Intersul e Translitoral, sob fiscalizacao da EMTU. A empresa que opera a maior

parte das linhas é a Piracicabana, do Grupo Aurea.
A

Tabela 20 abaixo apresenta os itinerarios dos 6nibus metropolitanos que partem de Santos
e as respectivas empresas que as operam e as tarifas praticadas. Se for considerada a questao da
pendularidade intrametropolitana, que implica o pagamento de passagem na ida e na volta e as
vezes exige do passageiro a transferéncia para outro sistema, no mesmo percurso, as tarifas
praticadas nas linhas dos municipios mais proximos a Santos sdo muito elevadas, tendo sofrido um
aumento em 2 anos, em média de 22%. Esta situagdo € determinante para a escolha de outros
modais para o deslocamento na area central da regido, sobretudo no tocante aos custos fixos

incidentes sobre a remuneragao do trabalho.

Tabela 20. Linhas de 6nibus intermunicipais metropolitanos com origem em Santos — comparativo tarifa
(2012/2015).
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GUARUJA

Municipio | Identificagdo UER || VEIE) | %06l
desting da Linha ¢ Descrigao da linha Empresa (R$) - | (R$) - [ aumento
2012 | 2015 | da tarifa
529 (RIVIERA DE SAO
S TloGA | LOURENCO)YGUARUJA | TRANSLITORAL | 7,5 | 97 29,3
(TERMINAL FERRY BOAT)
930 (FERRY BOAT)/BERTIOGA
GUARUJA | (RIVIERA) BERTIOGA 65 | 8 23,1
Bertioga | 930EXA (FERRY BOAT)/BERTIOGA
GUARUJA | (RIVIERA) BERTIOGA 65 | 8 23,1
930EX2 (CARUARA)/BERTIOGA
S RIERA BERTIOGA 285 | 345 21,1
949DV (FERRY BOAT)'SANTOS
GUARUIA | (CARUARA TRANSLITORAL | 28 | 3,55 26,8
906 (FABRIL)/SANTOS (PONTA
CUBATAO | DA PRAIA) PIRACICABANA | 31 | 38 226
909 (FERRY BOAT) CUBATAO
GUARUJA | (JARDIM CASQUEIRO) BERTIOGA 595 | 7,15 20,2
(TERMINAL RODOVIARIO E
911 PRAIA | URBANO TATICO
GRANDE FRANCISCO GOMES DA | /RACICABANA 1 36 | 4.3 194
SILVA)/CUBATAO (COSIPA)
(TERMINAL RODOVIARIO E
012 prAls | URBANO TATICO
e FRANCISCO GOMES DA | PIRACICABANA | 36 | 43 19.4
SILVA)/CUBATAO
(CENTRO)
917 (USIMINAS) SANTOS
CUBATAO | (PONTA DAt PRAIA) PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
o1 (JARDIM
oo aTAG | CARAGUATAYSANTOS PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
(PONTA DA PRAIA)
910 (JARDIM NOVA
Cubatdo | aiarao | REPUBLICAYSANTOS PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
(PONTA DA PRAIA)
(TERMINAL RODOVIARIO
DE PERUIBE)/CUBATAO | BREDA
922 PERUIBE | TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS 184 | 225 22,3
DE CUBATAO)
552 SAG (PARQUE DAS BANDEIRAS
2 S0 | GLEBA I1)/SANTOS PIRACICABANA | 345 | 43 24,6
(PAQUETA)
933 SAO (HUMAITA)/SANTOS
s SO (PAGUETAY PIRACICABANA | 355 | 425 197
(PARQUE
?/ISSE:\]T?EAO CONTINENTALYSANTOS | PIRACICABANA | 355 | 4,25 197
(PAQUETA)
933DV1 SAO | (HUMAITA)/SANTOS
AN (PAGUETAY PIRACICABANA | 355 | 425 197
936 (COTA 200)/SANTOS
CUBATAO | (PONTA DA PRAIA PIRACICABANA | 345 | 43 24,6
938 (VILA ESPERANCA)/SAO
CUBATAO | VICENTE (ITARARE) PIRACICABANA | 345 | 4,3 24,6
909 (FERRY BOAT) UBATAO
GUARUJA | (JARDIM CASQUEIRO) BERTIOGA 595 | 7,15 20,2
520 (RIVIERA DE SAO
S rloGA | LOURENCO)YGUARUJA | TRANSLITORAL | 7,5 | 97 29,3
Guaruj (TERMINAL FERRY BOAT)
930 (FERRY BOAT)/BERTIOGA
CUARUIA | (RvIERA) BERTIOGARS | 65 | 8 23,1
930EX1 EFERRY BOAT)BERTIOGA |pcrtiooars | 65 | & 2o

RIVIERA)
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949 (FERRY BOAT)/SANTOS
CUARUJA | (CARUARA TRANSLITORAL | 2.8 | 3,55 26,8
949DV (FERRY BOAT)/SANTOS
QUARUJA | (CARUARA TRANSLITORAL | 2.8 | 3,55 26,8
951 (CENTRO)/SANTOS
GUARUUA | (MONTE CABRAO) TRANSLITORAL | 27 | 3,25 20,4
(TERMINAL RODOVIARIO
DE PERUIBE)/SANTOS BREDA
910 PERUIBE | TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS 181 | 221 22,1
DE SANTOS)
(TERMINAL RODOVIARIO
921 DE ITANHAEM)/'SANTOS | BREDA 23 | 18 220
ITANHAEM | (TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS : :
I[tanhaém DE SANTOS)
(TERMINAL RODOVIARIO
DE PERUIBE)/CUBATAO | BREDA
922 PERUIBE | TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS 184 | 22,5 22,3
DE CUBATAO)
(TERMINAL RODOVIARIO
926 PERUIBE | DE PERUIBE)/SANTOS INTERSUL 86 | 10,6 23,3
(CENTRO)
(TERMINAL RODOVIARIO
DE PERUIBE)/SANTOS BREDA
910 PERUIBE | TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS 18,1 ] 221 22,1
DE SANTOS)
(TERMINAL RODOVIARIO
921 DE ITANHAEM)'SANTOS | BREDA O 220
ITANHAEM | (TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS : :
Mongagua DE SANTOS)
(TERMINAL RODOVIARIO
DE PERUIBE)/CUBATAO | BREDA
922 PERUIBE | TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS 184 | 22,5 22,3
DE CUBATAO)
(TERMINAL RODOVIARIO
926 PERUIBE | DE PERUIBE)/SANTOS INTERSUL 86 | 10,6 233
(CENTRO)
(TERMINAL RODOVIARIO
DE PERUIBE)/SANTOS BREDA
910 PERUIBE | TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS 181 | 221 22,1
DE SANTOS)
(TERMINAL RODOVIARIO
Peruibe DE PERUIBE)/CUBATAO | BREDA
922 PERUIBE | TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS 184 | 225 22,3
DE CUBATAO)
(TERMINAL RODOVIARIO
926 PERUIBE | DE PERUIBE)/SANTOS INTERSUL 86 | 10,6 233
(CENTRO)
(TERMINAL TUDE
oA | BASTOS) SANTOS PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
(CENTRO)
(TERMINAL RODOVIARIO
. DE PERUIBE)/SANTOS BREDA
g’g‘g " 910 PERUIBE | TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS 18,1 ] 221 22,1
DE SANTOS)
(TERMINAL RODOVIARIO E
911 PRAIA | URBANO TATICO
GRANDE FRANCISCO GOMES DA | P/RACICABANA 1 36 | 4.3 194

SILVA)/CUBATAO (COSIPA)




163

(TERMINAL RODOVIARIO E
URBANO TATICO

%1R2AF;\]FEAE'A FRANCISCO GOMES DA |PIRACICABANA | 36 | 43 19,4
SILVA)/CUBATAO
(CENTRO)
(TERMINAL RODOVIARIO
921 DE ITANHAEM)SANTOS | BREDA 23 | 18 220
ITANHAEM | (TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS : :
DE SANTOS)
(TERMINAL RODOVIARIO
DE PERUIBE)/CUBATAO | BREDA
922 PERUIBE | TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS 184 | 22,5 22,3
DE CUBATAO)
(TERMINAL RODOVIARIO
926 PERUIBE | DE PERUIBE)/SANTOS INTERSUL 86 | 106 23,3
(CENTRO)
(JARDIM
%ﬂ:ﬂgﬁA SAMAMBAIA)/SANTOS PIRACICABANA | 36 | 4.3 19.4
(PONTA DA PRAIA)
(JARDIM
e | SAMAMBAIAYSANTOS PIRACICABANA | 36 | 43 19.4
(PAQUETA)
(TERMINAL RODOVIARIO E
URBANO TATICO
ot |FRANCISCO GOMES DA [PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
SILVAY/SANTOS
(PAQUETA)
(TERMINAL RODOVIARIO E
934EX1 URBANO TATICO
PRAIA FRANCISCO GOMES DA | PIRACICABANA | 31 | 38 226
GRANDE SILVAY/SANTOS
(PAQUETA)
541 PRAA | (JARDIM MELVISANTOS
AN (CONJUNTO ATHIE JORGE |PIRACICABANA | 36 | 43 19.4
CURY)
900 SAO (JOQUET CLUB)/ SANTOS
WOENTE | (CENIRO) PIRACICABANA | 31 | 38 226
901 SAO (VILA MARGARIDA)/
VICENTE SANTOS (CENTRO) PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
(ESPLANADA DOS
1B SAO | BARREIROS)/ SANTOS PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
(CENTRO)
902 SAG (CONJUNTO TANCREDO
2SO |NEVES) SANTOS PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
(CENTRO)
903 SAO (J APUI)/ SANTOS (PRACA
VIGENTE | DOS ANDRADAS) PIRACICABANA | 35 | 43 22,9
_ 903VP1 SAO | (JAPUI) SANTOS (PRACA
S8 |VIGENTE | DS ANDRADAS) PIRACICABANA | 35 | 43 22,9
504 PRAIA | (TERMINAL TUDE
e BASTOS)/ SANTOS PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
(CENTRO)
907 SAG (CONJUNTO TANCREDO
SISO |NEVES) SANTOS PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
(CENTRO)
908 SAG (PARQUE BITARUY
oSO | SANTOS (PONTA DA PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
PRAIA)
(TERMINAL RODOVIARIO
DE PERUIBE)/SANTOS BREDA
910 PERUIBE | TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS 181 | 221 22,1

DE SANTOS)
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(TERMINAL RODOVIARIO E

911 PRAIA | URBANO TATICO

GRANDE FRANCISCO GOMES DA | P/RACICABANA 1 36 | 4.3 194
SILVA)/CUBATAO (COSIPA)
(TERMINAL RODOVIARIO E

012 prAls | URBANO TATICO

AN FRANCISCO GOMES DA |PIRACICABANA | 36 | 43 19.4
SILVA)/CUBATAO
(CENTRO)

915 SAO (NAUTICA 111/ SANTOS

VICENTE | (CANAL 2 PIRACICABANA | 345 | 435 26,1

915EXT SAO | (NAUTICA Il SANTOS

VIGENTE | (PONTA DA PRAIA) PIRACICABANA | 345 | 435 26,1
(TERMINAL RODOVIARIO

921 DE ITANHAEM)'SANTOS | BREDA 3 | 18 220

ITANHAEM | (TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS : :
DE SANTOS)
(TERMINAL RODOVIARIO
DE PERUIBE)/CUBATAO | BREDA

922 PERUIBE | TERMINAL RODOVIARIO | SERVICOS 184 | 225 22,3
DE CUBATAO)

025 SAG (NAUTICA I/SANTOS

RSO |(TERMINAL MUNICIPAL DO |PIRACICABANA | 31 | 38 226
VALONGO)
(TERMINAL RODOVIARIO

926 PERUIBE | DE PERUIBE)/SANTOS INTERSUL 86 | 10,6 233
(CENTRO)
(JARDIM

o | SAMAMBAIA)SANTOS PIRACICABANA | 36 | 43 19.4
(PONTA DA PRAIA)
(JARDIM

g?’Fg ot | SAMAMBAIA)/SANTOS PIRACICABANA | 36 | 43 19.4
(PAQUETA)

552 SA0 (PARQUE DAS BANDEIRAS

2 SO | GLEBA IIySANTOS PIRACICABANA | 345 | 43 24,6
(PAQUETA)

933 SAO (HUMAITA)/SANTOS

VICENTE | (PAQUETA) PIRACICABANA | 355 | 4,25 197
(PARQUE

?/?SEL]TSEAO CONTINENTALYSANTOS | PIRACICABANA | 355 | 4,25 197
(PAQUETA)

933DV1 SAO | (HUMATA)/SANTOS

vieenTe | (PAQUETA) PIRACICABANA | 355 | 4,25 197
(TERMINAL RODOVIARIO E
URBANO TATICO

s A |FRANCISCO GOMES DA [PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
SILVA)/'SANTOS
(PAQUETA)
(TERMINAL RODOVIARIO E

934EX1 URBANO TATICO

PRAIA FRANCISCO GOMES DA |PIRACICABANA | 31 | 38 226

GRANDE | SILVA)/SANTOS
(PAQUETA)

938 (VILA ESPERANCA)/SAO

CUBATAO | VICENTE (ITARARE) PIRACICABANA | 345 | 4.3 24,6

939 SAO (PARQUE CONTINENTAL)/

VICENTE | SANTOS (PAQUETA) PIRACICABANA | 31 | 3.8 22,6

939DV1 SAO | (PARQUE CONTINENTAL)Y/

VICENTE | SANTOS (PAQUETA) PIRACICABANA | 31 | 3.8 22,6

940 SAO (HUMAITA) SANTOS PIRACICABANA | 36 | 42 104

VICENTE

(PONTA DA PRAIA)
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541 PRAA | (JARDIM MELVISANTOS
(CONJUNTO ATHIE JORGE |PIRACICABANA | 36 | 43 19,4
GRANDE
CURY)
942 SAO (HUMAITA) SANTOS
VIGENTE | (PONTA DA PRAIA PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
942VP1 SAO | (RIO BRANCO) SANTOS
VIENTE, | (RONTA DA PRATA) PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
043 SAG (PARQUE DAS BANDEIRAS
oSO | GLEBA II) SANTOS (PONTA | PIRACICABANA | 31 | 338 226
DA PRAIA)
943811 SAO | (VILA EMA) SANTOS
VIGENTE | (PONTA DA PRAIA) PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
(JARDIM RADIO CLUBE)/
944 SANTOS | T e B AUEIRAG) . | PIRACICABANA | 34 | 42 235
947 SAO (HUMAITA) SANTOS
VIGENTE | (RONTA DA PRAIA) PIRACICABANA | 31 | 38 22,6
048 SAD (PARQUE DAS BANDEIRAS
oSO | GLEBA Il SANTOS (PONTA | PIRACICABANA | 31 | 38 226
DA PRAIA)
(PARQUE DAS BANDEIRAS
?/?SE\N/}ESAO GLEBA Il SANTOS (PONTA | PIRACICABANA | 31 | 3.8 22,6
DA PRAIA)

Fonte: EMTU (2012) / SEDURB. Disponivel em: http://www.emtu.sp.gov.br/emtu/itinerarios-e-tarifas/consulte-
origem-e-destino/por-regiao-metropolitana.fss. Acesso em: 01 abril 2015.
Nota: Os trajetos seccionados sdo: GUARUJA (FERRY BOAT)/SANTOS (CARUARA) - RS 3,55 e SANTOS
(CARUARA)/BERTIOGA (RIVIERA) - RS 3,45.

Este sistema concentra a maior parte das linhas que conectam Santos aos municipios
centrais da RMBS: Sao Vicente, Cubatdo e Praia Grande, com os quais o municipio é ligado por,
39, 14 e 12 linhas, respectivamente, conforme se observa pelas informacbes apresentadas na
Tabela 21 abaixo. Conforme estes dados, a sazonalidade, no caso de Santos, desempenha um
papel inverso, em comparagdo com 0s municipios dos extremos da regido, pois € entre marcgo e
novembro que as linhas sdo mais carregadas, evidenciando o uso predominante deste modal por
motivo de trabalho e estudo. Considerando-se apenas 0s passageiros pagantes, entre Santos e
Cubatao, foi registrada uma média mensal de 6.970.802, no total das linhas, de margo a novembro
de 2011 e 2.190.609 em janeiro, fevereiro e dezembro daquele ano. No que concerne a Praia
Grande estes numeros foram, respectivamente, 10.330.937 de marco a novembro e 3.301.881 de
janeiro, fevereiro e dezembro. E com relagdo a Sao Vicente, 31.150.114 e 9.955.757
respectivamente. Portanto, observa-se as viagens entre Santos e Sao Vicente sdo praticamente
trés vezes mais numerosas do que entre Santos e Praia Grande, e mais do que o quadruplo das

viagens entre o polo regional e Cubatéo.

Também conforme esta tabela verifica-se que o nimero de passageiros transportados e o
indice de Passageiros por Quilémetro (IPK) & muito mais elevado nas linhas que ligam os municipios
mais centrais da regiao, como Sao Vicente, Cubatao e Praia Grande, com especial énfase para Séao
Vicente. A excegao é Guaruja, pois a maior parte das viagens feitas entre Santos e este municipio

utilizam os meios hidroviarios, que serédo analisados adiante.


http://www.emtu.sp.gov.br/emtu/itinerarios-e-tarifas/consulte-origem-e-destino/por-regiao-metropolitana.fss
http://www.emtu.sp.gov.br/emtu/itinerarios-e-tarifas/consulte-origem-e-destino/por-regiao-metropolitana.fss
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Tabela 21. Principais dados das linhas de 6nibus intermunicipais metropolitanos com origem em Santos
(janeiro 2011 a janeiro 2012).

Passageir | Passageir Gratuit Viage
Municipi | Namero os os 0s X Passageir ng Km Passageir
o e nome | Periodo | Gratuitos | Pagantes Pagant | °5 Média Total Total | os Média | IPK
destino | da Linha (média (média go Total Més h Més 12 Meses
mensal) mensal) es (%) glas
929 Mar a Nov S| 26258| 69%| 26.258| 1.901|116.350|  24.196 2,08
BERTIO | Dez/Jan/F - 11.541 31% 11.541| 768| 47.006 8.532| 0,74
GA ev
930 MaraNov| 180.826| 402291 75%| 583.117|20.539 1'5391'8 587.474 | 3,41
GUARUJ
A S\fZ“a”’F 57.683| 140677| 25%| 198.360| 6.738|505.181| 194.613| 1,18
_ [930EX1 | Mara Nov 2507 9746| 70%| 12253 492| 34632 9517 |3.22
Bertioga | GyARUJ [Dez/Jan/F
A o 1.381 3976|  30% 5357| 235| 16.542 3.904 | 1,13
MaraNov|  49.968| 286.382| 73%| 336.350| 12.891|441.840| 337.425] 6,86
930EX2 | Jara oV
SANTOs | Dezian 15513| 105.899| 27%| 121.412| 4.011[137.478| 111.202| 2,65
949DV1 Mar a Nov - - 0% - - - - -
GUARUJ | Dez/Jan/F 0%
A ev
906 MaraNov| 237.177| 1.159.248|  24% | 1.396.425 | 27.584 | 758.865 | 1.371.044 16’2
CUBATA
0 eDVeZ“a”/F 75829| 368.147| 76%| 443.976| 9.551|262.758| 461.256| 512
909 MaraNov|  56.221| 209.835| 76%| 266.056| 12.744 | 713.002| 277.795] 3,36
2UARUJ eD\'fZ“a”’F 18.214|  18214| 24%|  86.174| 4.091|228.883| 277.795| 1,13
911 MaraNov| 180.987| 860.874| 75%| 1.041.861|18.174 | 764.087 | 1.034.714 12’5
PRAIA
GRANDE eDVeZ“a”/F 50847| 291.703| 25%| 351.550| 4.788|201.224| 338.174]|524
912 MaraNov| 76.755| 285198| 77%| 361.953| 7.056|249.614| 344540 14’2
PRAIA
GRANDE eDfZ“a”’F 22434| 86569| 23%| 109.003| 1515| 53573 117.451] 6,08
917 MaraNov| 108.412| 568.403| 76%| 676.815| 15797 |499.817| 655419 12’§
CUBATA
0 eDfZ“a”’F 33671| 177.088| 24%| 210.759| 5.479|173.355| 214.259] 3.66
918 MaraNov| 114.454| 586720| 76%| 701.183| 9.624|501.378| 658.823 12’2
" CUBATA Dez/Jan/F
Cubatio | O o 34645| 182.693| 24%| 217.338| 3.175|165570| 219.157 | 3,94
919 MaraNov| 80495| 400350| 76%| 489.854| 8.206|425559| 445962 10’2
CUBATA
0 EfZ/Ja”’F 25040| 128.005| 24%| 153.135| 2.558|132.731| 148.882|3.46
922 Mar a Nov 2| 23930 100%| 23.932| 969|103.902| 21531|208
EERU'B Efz”an": - 8.506 0% 8.506| 320| 34.209 6.767| 0,74
MaraNov|  72.959| 408.294| 76%| 481253 | 13.558|475.790| 450.040| 917
932 SAQ | Hara tov
VICENTE efz an 22999 | 127.874| 24%| 150.873| 4.356|152.865| 149.600 | 2,96
125
0, ]
633 SAG | MaraNov| 173.659| 1.033.584|  76% | 1.207.243| 31.035 | 865.875| 1.108.139 | 123
VICENTE ng/Ja”’F 55448| 330.913| 24%| 386.361|10.346 | 288.655| 372.247 | 4,02
933BM | Mar a Nov 6526| 52357| 77%| 58.883| 1.796| 48781|  53.511 10’2
SAO
VICENTE SfZ’Ja”’F 1819 15508| 23%| 17.327| 536| 14558|  18.022| 3,55
933DV1_ | Mar a Nov 1181 9103| 100%| 10284| 297| 8.647| 14502|4.19
SAO Dez/Jan/F
VICENTE | ev - - 0% - - - 1.143 0
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936 MaraNov| 157.678| 788.135| 76%| 945.813| 12.549|888.468] 912.195] 9.69
gUBATA SfZ/Ja”/F 49.767| 253.143| 24%| 302.910| 3.875|274.350| 304.009 | 3,31
938 Mara Nov| 136.584| 575.753| 74%| 712.337|10.073|590.687| 713.873] 109
gUBATA eDfZ“a”/F 44.933| 202.156| 26%| 247.089| 3.341|198.163| 240.710|374
909 MaraNov|  56.221| 209.835| 76%| 266.056| 12.744|713.002| 277.795] 3.36
2UARUJ EfZ/Ja”’F 18214  18214| 24%|  86.174| 4.091|228.883| 277.795| 1,13
929 Mar a Nov .| 26258| 31%| 26.258| 1.901|116.350|  24.196| 2,08
BERTIO
GA eDfZ“a”/F -l 11541 e9%| 11541| 768| 47.006 8.532 0,74
930 MaraNov| 180.826| 402.291| 75%| 583.117|20.539 1'5391'8 587.474 | 3,41
GUARUJ = ———
A Dezlan 57.683| 140.677| 25%| 198.360| 6.738|505.181| 194.613| 1,18
Guaruja |930EX1 | Mara Nov 2507 0746| 70%| 12253| 492| 34.632 9517 | 3.22
GUARUJ [ Dez/Jan/F
A o 1.381 3976|  30% 5357| 235| 16.542 3.904 | 1,13
949 MaraNov|  88.333| 306.054| 74%| 394.387|13.518|526.780| 405.016]6.75
2UARUJ Efz“a”’F 27742 107512| 26%| 135254| 4.395|171.269| 132.760| 2,37
949DV1 Mar a Nov - - 0% - - - - -
GUARUJ | Dez/Jan/F 0%
A ev ) ) ° ) ) ) ) )
951 MaraNov|  13.040| 53.126| 82%| 66.166| 6.713|113.203|  43.908 | 5.28
GUARUJ | Dez/Jan/F
A o 2002| 11795 18%| 14.697| 1.499| 25.135| 12.942| 167
910 Mar a Nov o| 576916| 75%| 576.925|21.320 1'9679? 528.619 | 2,65
PERUIB
E eDvez“a”’F 5| 187.646| 25%| 187.651| 6.470|594.916| 167.997 | 0,94
921 Mar a Nov T 20843 75%| 20843| 599| 36.458| 18.985| 526
. | ITANHA | Dez/Jan/F ; 6.981| 25% 6.981| 264 16.459 6.080 | 1,45
Itanhaé |EM ev ’
m 922 Mar a Nov 2| 23930| 100%| 23.932| 969|103.902| 21.531]2.08
EERU'B Evez”an": - 8.506 0% 8.506| 320| 34.209 6.767| 0,74
926 MaraNov| 141.878| 385404 80%| 527.282|13.193 1'2103;2 452.179 | 3,94
PERUIB
E eDfZ“a”’F 32.943| 102.358 20% | 135.301| 3.020|277.143| 147.696| 1,46
910 Mar a Nov o| 576916| 75%| 576.925|21.320 1'9679'? 528.619 | 2,65
PERUIB
E Evez“an": 5| 187.646| 25%| 187.651| 6.470|594.916| 167.997 0,94
921 Mar a Nov T 20843 75%| 20843| 599 36.458| 18.985| 526
ITANHA | Dez/Jan/F 0
Mongag | EM o ; 6.981| 25% 6.981| 264| 16.459 6.080 | 1,45
ué 922 Mar a Nov 2] 23.930| 100%| 23.932| 969|103.902| 21.531]208
EERU'B EfZ/Ja”’F - 8.506 0% 8.506| 320| 34.209 6.767| 0,74
926 MaraNov| 141.878| 385.404| 80%| 527.282|13.193 1'2103;; 452.179 | 3,94
PERUIB
E S\f‘z“a”’F 32.043| 102.358| 20%| 135.301| 3.020|277.143| 147.696| 1,46
910 Mar a Nov 9| 576916| 75%| 576.925|21.320 1'9679'? 528.619 | 2,65
PERUIB
E EfZ/Ja”’F 5| 187.646| 25%| 187.651| 6.470|594.916| 167.997| 0,94
922 Mar a Nov 2| 23.930| 100%| 23.932| 969|103.902| 21531208
Peruibe EERU'B S\f’z“a”’F ; 8.506 0% 8506| 320| 34.209 6.767 | 0,74
926 MaraNov| 141.878| 385.404| 80%| 527.282|13.193 1'2103;; 452.179 | 3,94
PERUIB
E Dez/Jan/F | 35943| 102.358| 20%| 135301 3.020|277.143| 147.696| 1,46

ev
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904 MaraNov| 462.324| 1686307| 76%| 2.148.631|27.298 | 907.037 | 2.080.159 21’2
PRAIA Dez/Jan/F
GRANDE | ¢ 147.647 | 544.082| 24%| 691.729| 7.940|262.121| 698.018] 7,94
910 Mar a Nov 9| 576916 75%| 576.925|21.320 1'967;1) 528.619 | 2,65
PERUIB
E eDfZ“a”/F 5| 187.646| 25%| 187.651| 6.470|594.916| 167.997 0,94
911 MaraNov| 180.987| 860874| 75%| 1.041.861|18.174|764.087| 1.034.714 12’;
PRAIA
GRANDE EfZ/Ja”’F 59.847 | 291.703 25%| 351.550| 4.788|201.224| 338.174|5,24
912 MaraNov| 76.755| 285198| 77%| 361.953| 7.056|249.614| 344540 14’2
PRAIA
GRANDE eDfZ“a”/F 22434| 86569| 23%| 109.003| 1.515| 53573| 117.451|6,08
921 Mar a Nov | 20843| 75%| 20843| 599| 36458|  18.985] 526
:ET,(:‘NHA SfZ/Ja”’F ; 6.981|  25% 6.981| 264| 16.459 6.080 | 1,45
922 Mar a Nov 2| 23930| 74%| 23.932| 969|103.902| 21531|208
orai EERU'B Dez/Jan/F ; 8506|  26% 8506| 320| 34.209 6.767| 074
raia ev
Grande |4, MaraNov| 141.878| 385.404| 80%| 527.282|13.193 1'2103;2 452.179 | 3,94
PERUIB
E eDvez“a”’F 32.943| 102.358 20%| 135.301| 3.020|277.143| 147.696| 1,46
927 MaraNov| 203.496| 763522| 76%]| 967.018| 11.443|926.186| 947.289 | 9.81
PRAIA Dez/Jan/F
GRANDE | o 66.532| 245571| 24%| 312.103| 2.795|225.888| 315206 4,15
931 MaraNov| 588.376| 2.249171| 76%| 2.837.547 | 50.721 1'7997'; 2.751.230 14’?
PRAIA
GRANDE Evez’*’a”’F 182.135| 724.267| 24%| 906.402|15.715|554.952| 922.946| 4.9
934 Mara Nov| 313.737| 1.549.798|  75% | 1.863.535| 32.810 | 922.849 | 1.835.757 | 18.3
PRAIA Dez/Jan/F
GRANDE | o 99.540| 505.847| 25%| 605.387| 9.602|268.498| 613.525|678
934EX1 |MaraNov| 313.326| 1.450225| 77%| 1.763.551| 28.775 | 826.241| 1.626.902 19’3
PRAIA
GRANDE Evez“an": 92.931| 442.123| 23%| 535.054| 8.037|228231| 547.553|7,06
941 MaraNov| 140534| 478749| 75%| 619.283|13.210|528.528| 601.600 10’2
PRAIA _ 5 JanF
GRANDE | Dezian 45110| 156.228| 25%| 201.338| 4.176|166.907| 199766362
13513 27.0
0, 3
000 SAG | MaraNov | 1206.227| 2760.191|  76% | 3.966.418 | 44.679 31 3.900.030| 779
VICENTE eDfZ“a”’F 378.857 | 880.367| 24%| 1.259.224 | 14.256 | 431.172| 1.298.791| 8,8
28.9
0, 3
001 SAG |MaraNov| 764.191| 2.033.349|  76% | 2.797.540 | 34.132| 880.230 | 2.765.603 | 2]
VICENTE Evez"’a”": 242329| 663.889| 24%| 906.218|11.120|286.774| 919.038| 9,53
901B  |MaraNov| 128.169| 336.337| 76%| 464.506| 7.840|254.322| 456.613 16’2
SAO
S0 VICENTE Evez“an": 40231 106.790| 24%| 147.021| 2.823| 91575| 152.292|4.88
Vicente MaraNov| 477.458| 1255192| 76%| 1.732.650 | 23.037 | 695.025 | 1.678.132 | 225
902 SAO . ~e9O o Ioe ' ' e 3
VICENTE S\f’z“a”’F 146.748 | 389.696| 24%| 536444 | 7.559|228.056| 556.505 7,11
11.9
0, 3y
003 SAG |MaraNov| 210.631| 407.577| 76%| 618.208|14.410|469.055| 594320 "0
VICENTE Efz’Ja”’F 64.967| 127714| 24%| 192681 4.572|147.702| 188.360| 3,96
903VP1 |MaraNov| 21.861| 60.143| 76%| 82.004| 1.855| 27.734| 85744| 32
SAO
VICENTE | Pe#/Jan/F 6.936| 18.946| 24%| 25882 516| 7.714| 35204947

ev
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904 MaraNov| 462324 | 1686.307| 76%| 2.148.631|27.298 | 907.037 | 2.080.159 21’2
PRAIA Dez/Jan/F
GRANDE | ¢ 147.647| 544.082| 24%| 691.729| 7.940|262.121| 698.018|7,94
223
0, il
007 SAG | MaraNov| 500.465| 1.208.470|  76% | 1.708.935 | 22.934 [ 692.263 | 1.660.965 | °*'3
VICENTE eDfZ“a”/F 159.279| 386.140| 24%| 545419| 7.653|231.007| 554.979| 7.1
231
0, 3
008 SAG | MaraNov| 614.173| 1.783.311|  76% | 2.397.484 | 29.937 | 951330 | 2.353.327 | °>]
VICENTE EfZ/Ja”’F 193156 | 579.224| 24%| 772.380|10.447|327.819| 781.342|7.14
910 Mar a Nov o| 576916| 75%| 576.925|21.320 1'967§? 528.619 | 2,65
PERUIB
E eDfZ“a”/F 5| 187.646| 25%| 187.651| 6.470|594.916| 167.997 0,94
911 MaraNov| 180.987| 860.874| 75%]| 1.041.861|18.174 | 764.087 | 1.034.714 12’;
PRAIA
GRANDE SfZ/Ja”’F 59.847 | 291.703 25% | 351.550| 4.788|201.224| 338.174| 5,24
912 MaraNov| 76.755| 285.198| 77%| 361.953| 7.056|249.614| 344.540 14’2
PRAIA
GRANDE eDvez“a”’F 22434| 86569| 23%| 109.003| 1515| 53.573| 117.451] 6,08
1.2
0, ]
o150 | MaraNov| 207.202| 836.650|  76%| 1.133.942| 18.539 [913.770| 1.104.882| ' 2
VICENTE eDVeZ”a”’F 95533| 271.381| 24%| 366.914| 5495|270.841| 366.738] 4,07
915EX1 |MaraNov|  74.434| 245685| 75%| 320.119| 6.165|347.987| 328.9578.86
SAO Dez/Jan/F
VICENTE | o 24484| 80164| 25%| 104.648| 1.768| 99.795| 108.328] 3,15
921 Mar a Nov S| 20843 75%| 20843| 599| 36.458| 18.985| 526
'ET,(:‘NHA eDvez”a”’F ; 6.981|  25% 6.981| 264| 16.459 6.080 | 1,45
922 Mar a Nov 2| 23930 74%| 23.932| 969|103.902| 21531|208
PERUIB | Dez/Jan/F
E o ; 8506|  26% 8506| 320| 34.209 6.767 | 0,74
MaraNov| 190.021| 598.352| 76%| 788.373|14.720|757.859| 751.494|9.39
925 SAQ | ara oV
VICENTE | Doz/an 58.805| 189.444| 24%| 248339| 4.990|263.010| 252.046| 2,83
926 MaraNov| 141.878| 385404 80%| 527.282|13.193 1'2103;2 452.179 | 3,94
PERUIB
E Evez“an": 32.043| 102.358| 20%| 135.301| 3.020|277.143| 147.696| 1,46
927 MaraNov| 203.496| 763522| 76%| 967.018| 11.443 | 926.186| 947.289] 9.81
PRAIA Dez/Jan/F
GRANDE | o 66.532| 245571| 24%| 312.103| 2.795|225.888| 315206 4,15
931 MaraNov| 588.376| 2.249171|  76%| 2.837.547 | 50.721 1'7997':3 2.751.230 14’?
PRAIA
GRANDE Evez“an": 182.135| 724.267| 24%| 906.402|15.715|554.952| 922.946| 4.9
MaraNov|  72.959| 408.294| 76%| 481253 | 13.558|475.790| 450.040| 917
932 SAQ | ara oV
VICENTE | Dez/Jan 22099| 127.874| 24%| 150.873| 4.356|152.865| 149.600| 2,96
125
0, ]
633 SAG | MaraNov| 173.659| 1.033.584|  76% | 1.207.243| 31.035 | 865.875| 1.108.139 | 123
VICENTE eDVeZ“a”/F 55448 | 330.913| 24%| 386.361| 10.346 | 288.655| 372.247 | 4,02
933B11 | Mar a Nov 6526| 52357 77%| 58.883| 1796| 48.781|  53.511 10’2
SAO
VICENTE S\f‘z“a”’F 1819 15508| 23%| 17.327| 536| 14.558|  18.022| 3,55
933DV1_ | Mar a Nov 1181 9103| 100%| 10284| 297| 8.647| 14502|4.19
SAO Dez/Jan/F
VICENTE | on ; ; 0% ; ; ; 1.143| 0
934 MaraNov| 313.737| 1.549.798|  75% | 1.863.535| 32.810 | 922.849 | 1.835.757 | 18.3
PRAIA Dez/Jan/F
GRANDE | o 99540 | 505.847| 25%| 605.387| 9.602|268498| 613.525| 6,78
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934EX1 |MaraNov| 313.326| 1450225| 77%| 1.763.551|28.775 | 826.241| 1.626.902 19’3
PRAIA Dez/Jan/F
GRANDE | ¢ 92.931| 442123| 23%| 535.054| 8.037|228231| 547.553|7.06
938 MaraNov| 136.584| 575753| 74%| 712.337|10.073|590.687| 713.873| 10.9
gUBATA EfZ/Ja”’F 44.933| 202.156| 26%| 247.089| 3.341|198.163| 240.710| 374
630 SAG |MaraNov| 208818| 970.757| 76%| 1.179.575 | 22.421| 752.667 | 1.138.315] 14,2
VICENTE EfZ“a”’F 68.618| 312.338| 24%| 380956 6.532|218502| 385484523
939DV1 | Mar a Nov 86 542| 100% 628 12| 408 528 3,08
SAO Dez/Jan/F
VICENTE | ev - - 0% - - - 90
116
040 SAG | MaraNov| 216207| 711783  76%| 928.080|19.507 [722483| 872.014| 1"
VICENTE SfZ’Ja”’F 66.998| 223790| 24%| 290.788| 5.770|212.724| 288.096| 4.1
941 MaraNov| 140534| 478749| 75%| 619.283|13.210|528528| 601.600 10’2
PRAIA 5 JaniF
GRANDE efz an 45110| 156.228 25% | 201.338| 4.176|166.907| 199.766| 3,62
1.022.2 198
042 SAG |MaraNov| 352.986| 1.858.904|  76%| 2.211.890 | 35.06 25| 2:201.865| 199
VICENTE Efz”a”’F 112.841| 602.303| 24%| 715.144|11.425|333154| 735930 6,56
942VP1 |MaraNov| 23234| 186.934| 73%| 210168| 3.298| 82772| 199.615 26’2
SAO Dez/Jan/F 10,8
VICENTE | D¢ 8619| 69701 27%| 78320 986| 24746 62302| 105
173
043 SAG |MaraNov| 250712| 1271.231|  75% | 1.521.943 | 26.407 | 798.545 | 1.508.427 | 1"
VICENTE eDVeZ“a”’F 83.178| 424.643| 25%| 507.821| 7.779|235.238| 506.703| 6,49
943B11  |MaraNov| 76.378| 351.958| 76%| 428.336| 8.652|219.831| 416.195 17’;
SAQ Dez/JaniF
VICENTE | Dez/4a 23827| 110563| 24%| 134390| 2746| 69.771| 139.788| 578
024 MaraNov|  40561| 107.305| 75%| 147.866| 4.000|132.721| 140.394 | 10.1
SANTOS Evez’*’a”’F 13.249|  36.700| 25%| 49.949| 1598| 51.855| 48229292
15.3
047 SAG | MaraNov| 238.295| 760.834|  75%| 999.120|17.102|585459| 976.965| '3
VICENTE sz”an’F 77168| 253725| 25%| 330.893| 5.616|190579| 323.215|523
12.6
0, 3
045 SAG |MaraNov| 212.908| 744.674| 75%| 957.58218.852|682.784| 935512 20
VICENTE | Dezlan/F | 76 007|  240.907| 25%| 320.714| 5.997|216.931| 313.021| 4,44

ev

Nota:

Fonte: EMTU (2012).

Os trajetos Seccionados sdo: GUARUJA (FERRY BOAT) / SANTOS (CARUARA) -R$ 3,55 e
SANTOS (CARUARA)/BERTIOGA (RIVIERA) - R$ 3,45 (2015).
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A ligacao deste sistema com os municipios do sul da regido é realizada através de Sao
Vicente e Praia Grande, que concentram o trajeto das linhas pela divisa da orla, entre Santos e Sao

Vicente.

A ligacdo com o norte da regido é realizada pelas areas insular e continental do municipio.
A ligacdo de Guaruja com a area insular de Santos é feita via balsa, operada pela DERSA, que
possibilita conexdo com o transporte coletivo municipal ou metropolitano disponivel no bairro Ponta
da Praia em Santos, por meio da travessia do canal do Estuario, na entrada do Porto, realizada com

barcas operadas pela empresa Travessia Santos-Guaruja, sem integragao tarifaria.

A ligacdo com a area continental de Santos é realizada com o bairro de Caruara, o mais
préximo da divisa com Bertioga, acessado pela Rodovia Doutor Manoel Hyppolito Rego, SP-55. Ha

duas linhas, a 930EX1 e 930EX2, sendo que apenas a primeira prossegue até Guaruja.

Em funcao dos pontos criticos de transito existentes nas entradas da cidade, seja ao norte,
pelas Avenidas Martins Fontes e Nossa Senhora de Fatima, ou ao sul, pela Avenida Presidente
Wilson, na orla, os tempos de percurso dos deslocamentos metropolitanos tém aumentado
consideravelmente, colocando em xeque a mobilidade metropolitana, em um quadro de forte

pendularidade, conforme apresentado anteriormente.

Outro aspecto relevante é a inexisténcia de integracao tarifaria entre os modais. Portanto, o
passageiro com origem em qualquer municipio da regido ou na area continental de Santos e que
necessite acessar areas atratoras de viagens de Santos, por onde nao circulam as linhas
metropolitanas, pode ser obrigado a caminhar longos percursos ou ter que arcar com o custo de
outros deslocamentos, como 6nibus municipal, barca ou balsa, que realizam a travessia do canal,

no caso do municipio Guaruja e da area continental.

Como verificado na pesquisa OD-BS, a maior oferta de trabalho na regido se encontra na
Ilha de Sao Vicente e no parque industrial de Cubatado. Portanto, a auséncia de integragéo entre os
sistemas de transporte municipal e metropolitano provavelmente tem um efeito de selecdo da
populagdo economicamente ativa que se dirige a Santos, no sentido de limitar sua participacéo no

mercado de trabalho nas areas mais centrais.

Por outro lado, a grande disponibilidade de linhas metropolitanas entre Santos e Sao Vicente
constitui-se em uma das mais importantes opgdes de deslocamento da regido, em fungéo do vinculo
entre a populagéo economicamente ativa de Sao Vicente e as atividades e instituicdes localizadas
em Santos, conforme ja mencionado anteriormente. A utilizagao destas linhas é fundamental, para

milhares de trabalhadores, pois o sistema municipal de Sdo Vicente, baseado em lotagdes operadas
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por cooperativas, ndo possui integragdo com o sistema municipal de Santos*?. Contudo, a exemplo
do que ocorre com os trabalhadores provenientes de Cubatao e de Praia Grande, os tempos de
deslocamento entre as duas cidades, que ocupam a llha de Sao Vicente, vem sendo cada vez mais
ampliado, em fungéo dos gargalos existentes nas duas ligacdes existentes: divisas na orla (Avenida

Presidente Wilson) e na Zona Noroeste (Avenida Nossa Senhora de Fatima).

As linhas metropolitanas, em Santos, utilizam importantes vias de ligagéo, transformando-
se, também, em opc¢ao ao transporte municipal, em alguns casos. Os eixos viarios mais utilizados
sdo o conjunto de avenidas das praias, a Avenida Pinheiro de Machado (Canal 1), a Avenida
Bernardino de Campos (canal 2), os eixos das Avenidas Martins Fontes e Getulio Vargas (entrada
da cidade), da Avenida Nossa Senhora de Fatima (Zona Noroeste), das Avenidas General Francisco
Glicério e Afonso Pena (ligacdo leste oeste), e das Ruas Sao Leopoldo, Jodo Pessoa e Sao
Francisco (no centro). O mapa da Figura 75 apresenta a rede de transporte metropolitano da EMTU,
na area central da RMBS, demonstrando a concentracao dos itinerarios em Santos e Sao Vicente.
No caso de Santos, observa-se que nao existe cobertura do sistema nos Morros e em grande parte
da Zona Noroeste. Na Zona Leste, proximo ao Porto, esta cobertura € limitada no interior dos
bairros. Sendo assim, as viagens neste sistema, nestas areas, exigem complementacdo pelo
sistema municipal dependendo do local de origem ou destino, o0 que obriga a populagao a percursos

mais longos a pé ou transferéncias mais onerosas entre os sistemas.

43 0 ponto final das lotacdes localiza-se na praia do Itararé, junto a divisa com Santos e os passageiros que vém de
diversos bairros de Sdo Vicente, utilizando as lotagGes, sdo obrigados a descer e tomar outra condugdo apds atravessar
a divisa.
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Figura 75. Rede de Transporte Metropolitano na area central da RMBS (2010).

MAPA _:

Rede'de Transporte Metropolitano na
Area Central da RMBS (2010)
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No tocante a afericdo da qualidade do transporte metropolitano na Baixada Santista, a EMTU
aplica anualmente uma pesquisa, visando obter o indice de Qualidade da Satisfacdo do Cliente
(IQC), que é parte integrante do indice de Qualidade do Transporte (IQT). Assim, o IQC é obtido
através da avaliagdo pessoal dos clientes com relacdo a qualidade percebida dos servicos de
transporte metropolitano, sob gerenciamento da empresa, através de aplicagdo de pesquisas junto
a esses Sservicos.

Também esta previsto, no calculo para obtencdo do IQC, o indice de Reclamacdo da
Pesquisa (IRP), obtido através da média das reclamacgdes apuradas nas entrevistas. Desta forma,
a seguinte formula para obtencéo do IQC, na qual NP é a nota média da pesquisa entre 33 atributos

avaliados através de escala de zero a dez.
IQC = NP - IRP

Além da obtencao do IQC, a pesquisa investiga varios aspectos relacionados a qualidade
dos servigos, como qualidade da frota, da comunicagéo social, da tripulagdo e outros, com vistas a
futuros planos de agao localizados.

Conforme a ultima rodada da pesquisa, em 2011 o IQC da Viagéo Piracicabana (4,30) sofreu
queda de 13,1% em relacéo a 2010 (4,95).

As linhas pesquisadas foram:

900 TRO - Séo Vicente (Joquei Club) - Santos (Centro);
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901 TRO - Sao Vicente (V. Margarida) - Santos (Centro);

902 TRO - Sao Vicente (Cj. Tancredo Neves) - Santos (Centro);

904 TRO - Praia Grande (T. Tude Bastos) - Santos (Centro);

906 TRO - Cubatéao (Fabril) - Santos (Ponta Praia);

907 TRO - Sao Vicente (Cj. Tancredo Neves) - Santos (Centro) via Canal 1;

908 TRO - Sao Vicente (Pq. Bitaru) - Santos (Ponta Praia);

931 TRO - Praia Grande (Jd. Samambaia) - Santos (Paqueta);

934 TRO - Praia Grande (T. R. U. Tatico Francisco G. Silva) - Santos (Paqueta);

934 EX1 - Praia Grande (T. R. U. Tatico Francisco G. Silva) - Santos (Paquetd) via Praia
Grande (T. Tude Bastos) Santos (A. C. Nébias);

942 TRO - Sao Vicente (Humaitd) - Santos (Ponta Praia);

943 TRO - Sao Vicente (Pq. Bandeirantes Gleba Il) - Santos (Ponta Praia).
Quanto a Viacdo Bertioga, as linhas pesquisadas foram:

909 TRO - Guaruja (Ferry Boat) — Cubatao (Jd. Casqueiro);

930/EX1 - Guaruja (Ferry Boat) — Bertioga (Riviera);

930/EX2 - Santos (Caruara) — Bertioga (Riviera).

No que diz respeito a Viagao Bertioga, segundo a referida pesquisa, o IQC desta empresa
(4,41) obteve uma elevagéo de 8,4% em relagao a 2010 (4,07). De acordo com a mesma fonte, o
indice subiu devido a uma redugao do indice de reclamagdes por pesquisa (IRP), que passou de
1,55 (2010) para 1,47 (2011) e ao aumento da nota de pesquisa que passou de 5,62 (2010) para
5,88 (2011).

No que diz respeito a Intersul Transportes e Turismo S.A., a linha pesquisada foi a 926 TRO
- Peruibe (T. Rod. Peruibe) - Santos (T. Rod. Santos). Em 2011 o IQC da Intersul (5,00) obteve uma
elevacgao de 0,8% em relagao a 2010 (4,96). Conforme o relatério da pesquisa, o indice subiu devido
a uma diminuigado de 5,3% no IRP (indice de reclamacgéao por pesquisa) que passou de 1,51 (2010)
para 1,43 (2011).

Quanto a Translitoral, a linha pesquisada foi a 949TRO - Guaruja (Ferry Boat) - Santos
(Caruara), entre 23 e 24/05/2011. O IQC da empresa em 2011 (5,69) subiu 5,0% em relagdo a 2010
(5,42), mantendo tendéncia de elevacao. O indice subiu devido a elevacao de 3,1% na nota média

da linha pesquisada e a uma reducgao de 6,4% do IRP que passou de 1,10 (2010) para 1,03 (2011).
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No que concerne a Breda, a linha pesquisada foi a 910TRO - Peruibe (T. Rod. Peruibe) —
Santos (T. Rod. Santos), entre 26 e 27/05/2011. Segundo a pesquisa, em 2011 o IQC da empresa

(6,06) se manteve estavel com queda de apenas 0,7% em relagéo a 2010.

Segundo a mesma fonte, essa queda ocorreu em virtude da diminuicédo de 0,5% na nota
meédia da empresa, que passou de 7,29 (2010) para 7,25 (2011) mantendo também estabilidade. O

IRP se manteve no mesmo patamar de 2010 com 1,19 reclamacdes por pesquisa.

Portanto, a Viacao Piracicabana, responsavel pela maioria das linhas e pela pendularidade
mais relevante, Santos-Sao Vicente, é a que possui a pior avaliagdo, o que pode influenciar as
decisdes dos trabalhadores, no tocante a adog¢ao de outros modais para deslocamento, inclusive

com migrag¢ao para o modal individual.

A analise preliminar da atualizacdo dos dados relativos ao IQC/IQT para o periodo de 2005
até 2013, confirma a pior avaliagao da viagao Piracicabana. No entanto, verifica-se que ainda que
os indices tenham caido de modo geral nos ultimos 8 anos, um esforgo pela retomada dos indices

iniciais, embora em ritmo aquém do esperado, conforme tabela 22 e grafico vinculado, abaixo.



176

Tabela 22. 1QC/ 1QT - Evolugdo histérica - 2005/2013 (*)

ANO | Breda | Intersul | Translitoral RMBS | Piracicabana | Bertioga
2005 6,77 6,59 6,17 5,76 5,27 5,10
2006 7,22 6,63 5,99 5,96 5,53 5,11
2007 7,04 7,38 6,10 5,94 5,32 5,07
2008 5,31 5,70 4,87 4,68 4,37 4,10
2009 5,44 4,00 4,74 4,20 3,61 3,66
2010 6,10 4,96 5,42 5,11 4,95 4,07
2011 6,06 5,00 5,69 5,02 4,30 4,41
2012 6,06 4,14 5,48 5,14 4,67 4,69
2013 6,46 4,72 5,86 5,29 4,68 4,73
7,5
7,0 - 6,77
6,5 - 659
60 - 6,17
5,76
23 5,27
5,0 - 510
4,5 -
4,0 - - -
3,5 =
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Breda Intersul Translitoral ——RMBS Piracicabana Bertioga

(*) Dados de 2014 ainda n&o apurados.
Fonte: EMTU (2015).

6.2.3 - Sistema Integrado Metropolitano — SIM e Veiculo Leve sobre Trilhos — VLT da RMBS

A implantacédo do sistema de transporte coletivo operado por Veiculo Leve sobre Trilhos
(VLT) na Baixada Santista, ligando os municipios de Santos e Sao Vicente, vem sendo discutida
desde meados da década de 1990, em fungao da precarizagao e posterior desativacao do sistema
de transporte ferroviario de passageiros, que atendia estas areas dos municipios, além da Area
Continental de Sao Vicente, bem como das limitagdes do sistema intermunicipal de énibus, ja

apontadas.

O ramal ferroviario que ligava Santos a Juquia, no Vale do Ribeira, construido pela Southern
S&o Paulo Railway, entre 1913 e 1915, foi adquirido pelo governo do estado de Sao Paulo, em
1927, e entregue a Estrada de Ferro Sorocabana, companhia estatal. O trecho entre Santos e
Samarita, bairro situado na Area Continental de S3o Vicente, foi incorporado a Estrada de Ferro
Mairinque-Santos, que estava em inicio de constru¢cao no trecho da Serra do Mar e, o restante, foi

transformado no ramal de Juquia.

Em 1981, o ramal foi prolongado pela FEPASA, estatal responsavel pela linha desde 1971,
até Cajati, no Vale do Ribeira, para abastecer com insumos as fabricas de fertilizantes de Cubatao.
O transporte de passageiros entre Santos e Juquia foi suspenso em 1997, depois de 84 anos. A

linha seguiu ativa para trens de carga que atravessavam quase diariamente a Zona Leste de
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Santos*, transportando enxofre do porto para Cajati. No inicio de 2003, quando barreiras cairam

sobre a linha, no Vale do Ribeira, os trens deixaram de circular, definitivamente.

Assim, o transporte de cargas foi suspenso e a concessionaria responsavel pelo ramal,
naquela época, Ferrovias Bandeirantes S.A. (FERROBAN), desativou-o. Esta mesma linha era
utilizada, no inicio da década de 1990, pelo Trem Intra-Metropolitano (TIM) de passageiros, que foi
também desativada em 1999. Desta forma, toda a faixa ferroviaria que corta a Ilha de Sao Vicente,
do Canal dos Barreiros, em Sao Vicente, até o antigo patio ferroviario do Macuco, em Santos, ficou
ociosa, apresentando uma série de problemas no tocante a seguranga publica e disposi¢ao irregular

de residuos solidos.

O TIM fazia o percurso entre o bairro de Samarita, em Sao Vicente e a estagdo da FEPASA,
na Avenida Ana Costa, no bairro Campo Grande, em Santos, ponto nodal e central a area com
maior concentragdo de empregos da RMBS*. Este meio de transporte, tracionado por locomotivas
a diesel e que utilizava os antigos vagbes de passageiros da FEPASA, foi inaugurado pelo governo
do estado, em 1990 e desativado pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), em
19996

Apos a retirada de circulagdo do TIM, milhares de trabalhadores passaram a utilizar o
transporte por lotagbes, que cresceu expressivamente na década de 1990 e foi regulamentado pela
Prefeitura de Sao Vicente. No mesmo periodo, o governo estadual e a Prefeitura de Santos
promoveram agdes para limitar este modal de transporte*’, de maneira que este sistema continuou

restrito as linhas dos Morros e Radio Clube, conforme apresentado anteriormente.

A partir da desativacao do TIM e com a crescente demanda por transporte metropolitano, o
governo do estado iniciou estudos para substituicao do sistema. Em 2008, foi apresentado o Estudo
e Relatorio de Impacto Ambiental (EIA/RIMA) do Sistema Integrado Metropolitano (SIM) e do VLT
(SAO PAULO, 2008), desenvolvido pela EMTU, com 11,6 km de extens&o em sua primeira etapa,

ligando o extremo oeste da Ilha de Sao Vicente, bairro Barreiros, em Sao Vicente, ao Porto de

44 Este percurso cortava toda a drea insular do municipio, cruzando todas as vias de ligacdo entre o centro e a orla e se
constituindo em um grande gargalo viario até sua desativacao.

4 Diariamente o TIM transportava milhares de moradores das dreas Insular e Continental de S3o Vicente para o mercado
de trabalho santista. Como consequéncia da desativa¢do do TIM, a Unica alternativa para estes moradores passou a ser
os Onibus operados por empresas privadas, sob fiscalizagdo da EMTU, conforme apresentado anteriormente.

46 Quando retiradas de circulac3o, o estado de conservacio das composi¢Bes era precarissimo em fung¢do da falta de
manutengdo. Na verdade, o sistema era deficitario e, em 1996, a Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano
(EMPLASA) apresentou uma proposta de revitalizagdo do TIM, transformando-o em um VLT, segundo a qual isto seria
mais vantajoso do que a implantagdo de um sistema motorizado sobre pneus.

47 0 transporte coletivo por meio de lotacSes traz impactos negativos & malha vidria, sobretudo em areas em que o
sistema viario é limitado. Estes impactos foram apontados pelos governos estadual e de Santos, como justificativa a
restricdo do modal.



178

Santos, no bairro Macuco, extremo leste da llha. Neste estudo ja eram previstas outras etapas,
inclusive com a possivel articulagdo com outros sistemas, visando a conexao com os demais

municipios da area central da regido.

Conforme Figura 76 abaixo, ha pelo menos quatro outras etapas em estudo, sendo a mais
imediata, a ligacao da linha em implantacao, em lilas, na altura da Avenida Conselheiro Nébias, ao
bairro Valongo, na area central, em amarelo, em fase de projeto basico e cujo projeto funcional sera
apresentado adiante. A conexao entre a primeira fase por meio da Zona Noroeste de Santos, pelo
eixo da Avenida Nossa Senhora de Fatima, em azul, em fase de projeto funcional, sera realizada,
muito provavelmente, por meio de um corredor de Onibus, cujo projeto foi apresentado pela
Prefeitura de Santos ao Ministério das Cidades, no ambito do PAC da Mobilidade. O trecho em
amarelo, na Area Continental de S&o Vicente, também se encontra em fase de projeto basico. E a
conexao com Praia Grande, em laranja, em fase de projeto funcional, também podera ser

implantada com corredor de 6nibus.

Figura 76. Etapas de implantagdo do SIM/VLT da RMBS.

— OUBATAD f

"t s oARCou 10t g

San!

Fonte: EMTU. Disponivel em: http://www.emtu.sp.gov.br/EMTU/vIt-baixada/mapa/. Acesso em 12 nov. 2014,

Segundo a EMTU, a redistribuigéo do trafego transformara o ambiente de todas as cidades
onde o sistema sera implantado, melhorando a mobilidade da populagdo. A populagdo dos nove
municipios da RMBS vai usufruir dos beneficios do VLT, ja que havera menos énibus em circulagéo,
menos poluicdo sonora, além da reducdo do tempo gasto nas viagens entre os municipios. No
tocante ao primeiro trecho, é prevista a redugédo de 1:20 hora para 35 minutos, se comparado o

percurso atual com o equivalente, realizado por énibus. O SIM/VLT da Baixada Santista é o primeiro


http://www.emtu.sp.gov.br/EMTU/vlt-baixada/mapa/
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do Estado de Sao Paulo e promovera a reestruturagcao dos sistemas municipal e intermunicipal de

6nibus na regido, beneficiando cerca de 220 mil passageiros por dia.

O EIA/RIMA do SIM e do VLT da RMBS foi uma etapa do processo de licenciamento
ambiental da linha tronco do VLT, no trecho mencionado, que ja se encontra em implantagéo, com
aporte de recursos federais. A CETESB concedeu Licenga Ambiental de Instalacdo Retificatéria,

em 3 de julho de 2013, para implantagédo da primeira fase do VLT.

Em principio, segundo o EIA/RIMA, o sistema consistiria, além da linha troncal, em
execucdo, de outros trés ramais: o primeiro entre a citada Ponte e Samarita, na Area Continental
de S&o Vicente, com 7,4 km; o segundo entre a Avenida Conselheiro Nébias e o bairro do Valongo,
em Santos, com 4,2 km de extensdo; e o terceiro, entre a mesma avenida e o terminal do sistema
de balsas da DERSA, situado na Ponta da Praia. Contudo, estas etapas ainda estao em fase de
estudos, sendo a mais avancgada a que ligara a primeira fase do empreendimento ao Valongo, cujo

projeto funcional ja foi elaborado.

Para a implantagao da primeira fase do VLT, esta sendo necessario realizar uma série de
intervengdes nos dois municipios, dentre as quais a mais complexa € a ampliagdo da secéo do
Tunel do Morro do José Menino, localizado na divisa entre Santos e Sao Vicente e construido pela
Southern Sao Paulo Railway, conforme Figura 77 abaixo.

Figura 77. Localizagao e perfis do Tunel do Morro do José Menino.
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Fonte: SAO PAULO (2008, p.8).

No mesmo ano, a EMTU langou o edital para consolidagéo do projeto funcional das quatro
etapas do SIM/VLT e elaboragdo do Projeto Basico para implantagdo da primeira etapa,
denominada Terminal Barreiros — Terminal Porto. No ano seguinte a empresa contratou o Consércio
Metré Leve, vencedor da licitacdo, que se encarregou de consolidar o projeto funcional, de elaborar
0 projeto basico para a implantacédo da primeira etapa e para execugdo de melhorias no corredor
viario formado pelo eixo das avenidas Nossa Senhora de Fatima, em Santos, e Anténio Emmerich,
em Sao Vicente, por onde é prevista a implantagdo de um corredor de 6nibus do sistema

metropolitano, que se articulara com a linha tronco do VLT.
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Assim, o VLT prevé e incentiva a implantacdo de empreendimentos associados e considera
os estudos de desenvolvimento urbano em andamento nos municipios de Santos e Sao Vicente,
considerando a integracdo do sistema com outros modais. Assim, 16 estacdes de transferéncia
foram projetadas para possibilitar o pagamento antes do embarque nos veiculos, diminuindo o

tempo de embarque e desembarque, garantindo assim, maior velocidade e eficiéncia operacional.

Desta forma, para gerar maior economia para o usuario de transporte publico, o projeto
considerou, de forma integrada, os planos de transito e transporte dos municipios da RMBS e a
adocéo de politica tarifaria que n&o onere o custo da viagem em relagdo as ja realizadas atualmente,
configurando-se como modelo autossuficiente nas questdes relativas ao equilibrio econémico e

financeiro da operagéo e com gestdo e controle exclusivos do estado, por meio da EMTU/SP.

O projeto considerou, ainda, o aproveitamento da faixa de dominio existente da Companhia
Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), antiga linha da FEPASA e da Southern Sao Paulo
Railway, para a implantacao das duas linhas paralelas e eletrificadas, por onde circulardo as
composi¢des. Em Santos, esta faixa situa-se entre as ruas Santa Catarina, no bairro José Menino,
e 28 de Setembro, no Macuco. No trecho da Avenida General Francisco Glicério, é prevista uma
inversdo de insercdo das linhas do VLT, com elaboracdo de novo geométrico, entre as avenidas
Senador Pinheiro Machado (Canal 1) e Conselheiro Nébias. Desta forma, optou-se por implantar o
trajeto do VLT entre as duas pistas de rolamento da mencionada via, alargando-se seu canteiro
central, conforme Figura 78 abaixo. Em todo o trajeto, havera a implantacao de uma ciclovia,

paralela as linhas do VLT, conectando os extremos leste e oeste da llha de Sao Vicente.

Esta opcao se ampara no estudo comparativo dos estagios semafdricos, nos cruzamentos
da Avenida General Francisco Glicério, no mencionado trecho, e tem a vantagem de possibilitar
uma economia significativa de tempo semafdrico. Esta argumentacéo pode ser replicada a todos os

demais cruzamentos da via.

Assim, com a implantagao do VLT, é esperado um conjunto das transformacgdes urbanas na
Area Diretamente Afetada (ADA) do empreendimento, em especial para o setor urbano contiguo ao
trecho em questdo. Acerca destes impactos decorrentes da implantagdo do VLT, o RIMA do
empreendimento (SAO PAULO, 2008, p. 45) observa que deve haver alteracéo do uso do solo na

ADA, em funcdo de modificagdes na sua estrutura econémica.

Desta forma, é possivel que haja um incremento no setor terciario, e crescimento da
circulagdo de pessoas, que por sua vez exigirdo a adogdo de estratégias de politica urbana, as
quais ja estdo em estudos, no dmbito da revisdo da legislagdo urbanistica do municipio. As
consequéncias das alteragdes no uso do solo devem ser mais sentidas no setor urbano contiguo a
reurbanizacdo da Avenida General Francisco Glicério, provocando pressado para a conversao ao
uso terciario dos imodveis residenciais que nao forem incorporados para produgdo de

empreendimentos de maior porte. E possivel, também, que as transformacdes ndo se limitem ao
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uso, mas também ao padrado de ocupagao, que tendera a reproduzir o padrao vertical predominante

no sul da Area de Influéncia Direta (AID).

Figura 78. Concepgao artistica da implantagao de estagao e linhas do VLT e da ciclovia no canteiro central
da Avenida Francisco Glicério.

Fonte: EMTU, 2010,

Em 2010, a EMTU publicou o primeiro edital de licitagdo para implantacao do sistema, cujo
tracado, localizacdo das estagdes e concepgdo basica das mesmas é apresentado,
respectivamente, na Figura 79 e na Figura 80 abaixo. Em ambas é possivel ver, ainda, em laranja,
o tragcado do corredor de 6nibus planejado para o eixo das avenidas Nossa Senhora de Fatima e

Antdénio Emmerich.

Segundo este edital, € prevista a modernizagéo da frota de 6nibus, obras civis, implantagéo
dos sistemas e aquisicdo do material rodante. Conforme a mesma fonte, o contrato de concesséao
tem vigéncia de 25 anos, com remuneracao pela tarifa, acrescida da contraprestagéo paga pelo
estado, conforme indice de desempenho, e com possibilidade de receitas decorrentes da
exploragao comercial no ambito do sistema. Parte da tarifa seria repartida com os municipios,

conforme ocorresse a integragao, e com o SIM.
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Figura 79. Tragado do VLT integrante do edital de licitagdao de 2010.
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Figura 80. Localizagdo das estagdes da linha tronco do VLT e do corredor de 6nibus alimentador do
sistema.
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Fonte: Projeto Basico Referencial do Edital de Concorréncia da EMTU, Anexo 29, 2010, p.8.

O Edital também apresentou um modelo de integragéo tarifaria do sistema. Segundo o
documento, o VLT proporcionara a redugao do tempo médio do usuario no modelo atual de 50
minutos para aproximadamente 33 minutos, uma redugao de 33% no tempo de viagem. De acordo
com a mesma fonte, os usuarios do VLT apresentardo 1,69 de indice de transferéncia sendo que
para os usuarios da RMBS apresentarao indice de 0,35. Tal incremento no indice de transferéncia
pode ser entendido pelo beneficio da integracdo VLT com o sistema sobre pneus. Além disso, a
implantacao do sistema proporcionara uma redug¢ao da quilometragem diaria rodada, para a EMTU,
de 31%.

Neste sentido, os estudos realizados considerando o crescimento populacional da regiao e
as hipéteses de crescimento de empregos, de renda, e a maior oferta de infraestrutura sobre trilhos
ao longo do horizonte de projeto, resultam no provavel crescimento da quantidade total de
passageiros transportados pelo VLT, cuja demanda de longo prazo, estimada para o ano de 2035,
€ igual a 2,4 vezes a demanda no momento de implantagdo do sistema, prevista para 2012. E
também, pode-se considerar que o VLT tem potencial de participagao crescente para os usuarios
exclusivos, nas diferentes etapas de implantagdo, sendo que na primeira etapa seria de 14,3%, e
nas demais de aproximadamente 30%.
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Segundo a mesma fonte, conforme a Tabela 23 abaixo, verifica-se o potencial crescimento
de passageiros transportados diariamente, consoante os distintos tipos de integragdo, que superaria

a marca de 100 mil por dia, no final do periodo da concesséao.

Tabela 23. Passageiros transportados por dia pelo VLT.

ANO LT :“LATT:’ Mz:li;al TOTAL
2012 6.442 28311 | 10317 | 45.070
2015 19568 | 33485 | 17.103 | 70.156
2020 23755 | 41.157 | 18.896 | 83.808
2025 28970 | 45739 | 21.088 | 95797
2035 32166 | 52753 | 23246 | 108.165

Fonte: Projeto Bdsico Referencial do Edital de Concorréncia da EMTU, 2010, Anexo 29, p.11.
LEGENDA:
VLT — usudrios exclusivos do VLT.
VLT + EMTU — usudrios do VLT integrados com a EMTU ou EMTU e Municipal.
VLT + Municipal — usuarios do VLT integrados com os sistemas municipais de Santos e/ou S3o Vicente.

O estudo apresentado no edital contém uma proposta de racionalizacdo da rede de
transporte metropolitano da EMTU, na area central da RMBS, em face da implantagdo do VLT,
conforme os mapas da Figura 81 e da Figura 82 abaixo. Esta proposta ja considera a implantagéo
do ramal do VLT, anteriormente prevista para a Avenida Conselheiro Nébias, conectando o Valongo,
bem como outro corredor de dnibus na Area Continental de S3o Vicente. Segundo esta fonte, a
reducao da frota na primeira etapa seria de 450 veiculos para 233, na primeira etapa e alcancaria

176 nas demais, chegando, respectivamente a uma reducgéo de 48% e 72%.
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Figura 81. Proposta de Racionalizagdo da Rede de Transporte Metropolitano na area central da RMBS —

12 Etapa (2010).
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Figura 82. Proposta de Racionalizagdo da Rede de Transporte Metropolitano na area central da RMBS —

12 Etapa (2010).
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Em 2012 foram realizados os certames licitatorios referentes a compra do material rodante

e ao fornecimento de sistemas de energia, sinalizagéo, telecomunicagdes, bloqueios, controle de

trafego, catracas e guichés.
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Quanto a construcao da primeira etapa do VLT, em curso desde 2013, das intervencdes
previstas, ja foram entregues as estacdes Mascarenhas de Moraes, Sao Vicente, Emmerich, Nossa
Senhora das Gragas e José Monteiro, todas em Sao Vicente. Também estido concluidos o Viaduto
da Avenida Anténio Emmerich e o trecho de via permanente entre as estacbes Mascarenhas de
Moraes e José Monteiro, com 3,5 km de extensdo. A garagem para guarda das composicdes esta

sendo construida junto a estagao final, no bairro do Macuco, junto ao Porto de Santos.

O primeiro veiculo chegou ao porto de Santos em maio de 2014 e, apds testes estaticos, em
agosto de 2014 foi realizado o primeiro teste dindmico no trecho de 1 km entre as estacdes
Mascarenhas de Morais e Nossa Senhora das Gragas, no bairro de Vila Valenca. E prevista a

aquisicao de 22 composigdes ao todo.

Apenas a operagdo do sistema cabera a iniciativa privada, por meio de Parceria Publico
Privada (PPP), de maneira integrada as linhas de transportes publicos ja existentes. Atualmente o
projeto compreende 7 estagdes (incluindo a ultima de antes da garagem) ao longo do trecho da
primeira etapa, em Santos, de um total de 15 estac¢des na llha de Sao Vicente, transportando cerca
de 45 mil passageiros por dia, percorrendo o trecho Barreiros-Macuco/Porto de Santos em 35
minutos, com composi¢cdes com capacidade de 400 passageiros cada, com intervalo de trés minutos
e meio. A velocidade maxima dos trens pode chegar a 70 quildmetros por hora, mas a média no
trecho devera ser de até 35 Km/h. O VLT devera operar das 5 horas a meia-noite, incluindo finais

de semana e feriados. A expectativa

O edital da PPP foi publicado em outubro de 2014 e a expectativa é de que a empresa
vencedora assine o contrato ainda neste ano. A empresa contratada devera assumir o transporte
metropolitano como um todo, e também decidirda como sera o sistema de bilhetagem e se,
eventualmente, serao definidos pontos de venda ou de recarga dos cartdes. As catracas ficardao do

lado de fora dos trens e a tarifa sera igual a das linhas intermunicipais de énibus.

Segundo a EMTU, o investimento or¢ado para todo o VLT agora inclui também o segundo
trecho, que ligara a Avenida Conselheiro Nébias ao Valongo. A expectativa da EMTU é de iniciar o
segundo trecho em 2015, no entanto verifica-se até o presente momento (abril 2015), a implantagéo

do 1° trecho apenas.

Desde 2012 o trajeto desta etapa vem sendo discutido com a Prefeitura de Santos. O tragado
sugerido pela Municipalidade, conforme Figura 83, prevé duas grandes modificagdes com relagao

ao primeiro tragcado elaborado pela EMTU, a saber:

CENTRO - utilizagdo da Av. Visconde de Sao Leopoldo em substituigéo a circulagao na Rua

do Comércio;
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BINARIO - utilizacdo das ruas Campos Melo e Dr. Cochrane para acesso ao Centro, pela
Rua Jodo Pessoa, até a Rua Sao Bento, no Valongo, com retorno pelas ruas Amador Bueno,

Constituicdo, Luiz de Camdes e Avenida Conselheiro Nébias, onde integraria com a primeira etapa.

Nesta etapa esta prevista a implantacao de 14 estagdes, cuja principal sera a Sdo Bento, no
Valongo, préxima ao Terminal de Integracao de énibus, do Museu Pelé, ao Santuario do Valongo e
da sede da Unidade Operacional da Baixada Santista, da Petrobras. Com o prolongamento do
sistema na Area Continental de Sao Vicente, e sua conexdo com Praia Grande, a area central de

Santos passara a ser alcangada em muito menor tempo, potencializando sua fungao polarizadora.

Embora ainda nao esteja definido, ha possibilidade, também, de conexao da segunda etapa,
pela estacdo terminal do Macuco, com Vicente de Carvalho, por meio do Tunel Santos-Guaruja,
cuja rampa foi projetada com declividade apropriada para a implantacdo de nova etapa do VLT.
Portanto, estes projetos poderao consolidar uma ligacdo regional na direcdo Leste-Oeste,
conectando os municipios do Litoral Sul e a Area Continental de Sao Vicente ao distrito de Vicente

de Carvalho, em Guaruja, com importante interface com a area central de Santos.
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Figura 83. Projeto funcional da segunda etapa do VLT em Santos.

Monte Serrat

)|
e =1

Fonte: EMTU, 2014.
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6.2.4 - Sistemas de transportes hidroviarios

Em Santos, o transporte hidroviario esta estruturado de forma a conectar varios pontos da
area insular do municipio com sua area continental, e principalmente com locais distintos do
Municipio de Guaruja, fazendo a transferéncia de passageiros e veiculos, conforme o sistema. Os
sistemas mais importantes, em termo de carregamento, sdo: o das balsas, entre o bairro santista
da Ponta da Praia e o guarujaense de Santa Rosa, e o das lanchas, entre o Centro de Santos e o
distrito guarujaense de Vicente de Carvalho; ambos operados pela DERSA. Mas existem outros

sistemas menores, os quais também serdo descritos a seguir.

A Figura 84 abaixo apresenta as principais travessias existentes e seus respectivos pontos
de atracacao. Observa-se que as ligagcdes concentram-se entre Santos e Guaruja, com exceg¢ao
dos servigos de lanchas entre a estagdo da Alfandega, no Centro, e llha Diana e Monte Cabréo, na
area continental de Santos, operada pela CET-Santos. De fato, os sistemas de transportes que
atendem os movimentos pendulares a oeste e norte de Santos sao terrestres e os que atendem os

movimentos a leste sdo hidroviarios.

Figura 84. Travessias hidroviarias Santos-Guaruja e Santos insular-llha Diana/Monte Cabrdo.
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Travessia com Balsas Santos-Guaruja

O principal sistema de transporte hidroviario da Baixada Santista é o sistema de balsas que
liga Santos a Guaruja. Este sistema, conhecido como “Ferry-Boat”, funciona desde a primeira
metade do século XX e se constitui em um grande gargalo para deslocamento de pedestres e
veiculos, em fungao das dificuldades de operacéo das balsas, que cruzam o Unico canal de acesso
ao Porto de Santos, responsavel por um quarto do comércio exterior brasileiro*®. Na obra “O Plano
Regional de Santos” (MAIA, 1950, p.170-186), Francisco Prestes Maia, que estudou
exaustivamente diversas alternativas de ligacdo seca entre Santos e Guaruja, ja apresentava muitas

criticas ao sistema de balsas.

Além do entrelagcamento entre o trafego de balsas e de navios, no canal de acesso porto,
ainda ha o trafego de embarcacgdes de pesca e de recreio, pois 0 acesso do lado de Santos situa-
se ao lado do Terminal Pesqueiro Publico de Santos (TPPS), e, do lado de Guaruja, junto ao late

Clube de Santos e de varias estruturas de lazer nautico.

Agravando ainda mais este gargalo, as condi¢des de acomodacido das mangueiras de
trafego, em ambos os lados do sistema, sdo bastante complexas, sobretudo no Guaruja, onde a
caixa da Avenida Adhemar de Barros é muito exigua e o entrelagamento com o transito local que
acessa os bairros obrigou a Prefeitura a implantar um sistema especial de acesso as balsas*. Outro
fator que concorre para prejudicar o funcionamento deste sistema é a ocorréncia nao muito
frequente de neblinas que, dependendo de sua intensidade implica em suspensao das travessias,

por razdo de seguranca.

Desde 1989, o sistema de balsas Santos-Guaruja € operado pela DERSA, empresa estadual
que também opera outras travessias no litoral paulista. Conforme apresentado na Figura 85 abaixo,
este sistema possui dois tipos de atracadouros: o convencional, em que as balsas acostam
paralelamente em flutuantes, atracados em ambas as margens do canal, e o de “gaveta”, em que
as balsas atracam perpendicularmente em darsenas dotadas de rampas de ago, com mecanismos
de elevagao, que garantem maior rapidez e seguranga no embarque e desembarque de veiculos.

Atualmente existem duas “gavetas” em funcionamento, em cada lado do canal.

48 Em 2009 e 2010, dois graves acidentes envolvendo navios cargueiros provocaram a paralisacdo do uso de parte dos
atracadouros do lado do Guaruja, durante varios meses, em funcdo dos danos provocados pelos abalroamentos
sofridos. No segundo acidente, o Atracadouro 3, inaugurado em dezembro de 2009, foi seriamente danificado. No ano
anterior, todo o sistema ja havia sido reformado, em razdo de um acidente envolvendo um navio, um veleiro, dois
barcos de recreio e uma balsa.

49 A bateria de cabines de cobranca das tarifas do sistema situa-se do lado de Guaruja.
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Figura 85. Atracadouros do sistema de balsas Santos-Guaruj

Fonte: Google Earth (2013). Elaboragdo: Prefeitura de Santos.

O sistema de balsas Santos-Guaruja opera basicamente dois tipos de embarcagdes: balsa
para veiculos e balsa mista, que também transporta passageiros. Os veiculos transportados sao
bicicletas, motocicletas, automoveis, 6nibus que ndo operam os sistemas publicos, utilitarios e
caminhdes de até trés eixos. As bicicletas e seus condutores séo isentos de pagamento e os
passageiros sem veiculos pagam tarifa de R$ 2,50, ida e volta. Automdveis, motocicletas e
caminhdes de dois ou trés eixos pagam, respectivamente, R$ 9,70, R$ 4,90, R$ 34,20 e R$ 78,10,

somente na volta, do lado de Guaruja.

Segundo dados da DERSA, apresentados a seguir nos Grafico 27 a Grafico 32, nas balsas
que transportam unicamente veiculos, cujo percurso € denominado SGU, houve uma ampliagéo de
aproximadamente 25% do numero total de veiculos transportados, entre 2002 e 2011, enquanto o
numero de viagens foi reduzido em 21% aproximadamente, revelando a expressiva redu¢ao do
numero de viagens. Observa-se, ainda, que o numero de idas ampliou-se mais do que voltas,
aumentando a diferenga entre ambas. Isto indica que estas balsas do sistema estdo sendo utilizadas
mais para deslocamentos ndo pendulares, ou que os usuarios adotam outros modais para realizar

o retorno, pois 0 pagamento da tarifa sé é realizado na volta, do lado de Guaruja.



Grafico 26. Travessia SGU: Nuimero total anual de viagens (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.

Grafico 27. Travessia SGU: Numero total anual de veiculos transportados (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.
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Se forem analisados os dados referentes a cada tipo de veiculo transportado, conforme as

tabelas apresentadas a seguir, pode-se observar que esta ampliagdo de viagens ndo pendulares

ou decorrentes de outra opgao de retorno foi maior por meio de automoveis, cujo aumento total foi

da ordem de 25,2%, entre 2002 e 2011, enquanto a de bicicletas apresentou relevante inversdo®,

sendo que ambos 0s meios apresentaram oscilagdes durante o periodo.

No caso do transporte de bicicletas, cujo pagamento é isento, houve um expressivo aumento

de viagens entre 2004 e 2006, com oscilagdo apos este ano, até que o numero total, em 2011, tenha

0 Segundo a DERSA, o registro de bicicletas ainda n3o é automatizado e por isso ndo é inteiramente confidvel, pois é

feito por meio de roletas, sendo que é possivel que os ciclistas acionem duas vezes a roleta, em determinadas

circunstancias.
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voltado a praticamente o mesmo valor de 2002. No entanto, houve uma inversdo na nao
pendularidade ou do n&o retorno, pois, nos ultimos trés anos levantados, o numero de voltas foi
sempre bem maior, inversamente ao que ocorria até 2007. Como nem ciclistas, nem bicicletas sdo
sujeitos a pagamento da tarifa, esta inversdo nao pode ser avaliada da mesma forma que para os
outros tipos de veiculos. Além disso, como sera verificado adiante, no caso da travessia de bicicletas

pelas balsas mistas, a volta foi ligeiramente superior em 70% dos anos pesquisados.

Uma hipotese para explicar a oscilagdo no numero de bicicletas transportadas, entre 2007 e
2011 pode estar no desempenho da economia, pois 0 ano de 2008 marcou uma inflexdo na curva
acentuada de crescimento, para depois haver uma suave recuperagao. Contudo, no caso das
balsas mistas este movimento ndo ocorreu. De qualquer forma, a reducido nas balsas ndo mistas
pode ter ocorrido em funcéo de que grande parte dos usuarios de bicicletas trabalha na construgéo
civil, gue acusa mais rapidamente as crises econdmicas. Ainda assim, ndo ha uma explicagdo muito
clara para a inversao da nao pendularidade ou do nao retorno, em funcao de mais ciclistas estarem

usando o sistema, no sentido Guaruja.

No mesmo intervalo de tempo houve uma grande ampliacdo do numero de viagens de
motocicletas, da ordem de 44,0%, e reducdo dos outros tipos de veiculos transportados. A
ampliacao das viagens com motocicletas € coerente com a ampliagdo da frota deste tipo de veiculo

nas cidades da regido.

Uma hipdtese para a ampliagdo de viagens sem retorno pela balsa € a maior utilizacdo da
rodovia Cénego Doménico Rangoni, através da area continental de Santos e de Cubatado, para
acessar a area insular, sem pagamento de tarifa, pois a mesma sé6 é cobrada do lado de Guaruja.
Isto ja ocorria com os automéveis, no inicio do periodo estudado, e passou a ocorrer com as
motocicletas a partir de 2008, quando se iniciou a crise econdmica. No caso dos automoveis, esta
diferenca foi ampliada sensivelmente, demonstrando que muitos motoristas tém optado por retornar
a Santos via Cubatao, apesar dos gargalos viarios existentes neste percurso, economizando, assim,
0 pagamento da tarifa ou evitando as longas filas que costumam se formar do lado de Guaruja, no

final da tarde.



Grafico 28. Travessia SGU: Nimero anual de bicicletas transportadas (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.

Grafico 29. Travessia SGU: Nimero anual de motocicletas transportadas (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.

Grafico 30. Travessia SGU: Nimero anual de automoveis transportados (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.
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No que concerne ao numero de 6nibus, caminhdes e veiculos oficiais, destaca-se que

apenas este subsistema transporta estes tipos de veiculos. Conforme apresentado pelos graficos
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seguintes, houve queda no nuimero de caminhdes transportados®', no periodo em analise, e
reduziu-se o diferencial entre ida e volta, favoravelmente a primeira. Esta situacao indica, também,
a utilizacdo da SP-55 como acesso a Santos. No caso dos veiculos oficiais, ha um grande
descompasso entre ida e volta, que se manteve durante todo o periodo, além de ter havido certa

regularidade no numero total de veiculos transportados, sobretudo nos ultimos anos.

Grafico 31. Travessia SGU: Numero anual de 6nibus e caminhGes transportados (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.

Grafico 32. Travessia SGU: Numero anual de veiculos oficiais transportados (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.
A travessia cujo percurso € denominado SGUM é operada por balsas mistas que

transportam automaoveis, bicicletas e pedestres, realizando o mesmo percurso que a travessia SGU,

51 Os caminhdes com 3 (trés) eixos, bem como caminhdes com reboque ou semirreboque, sdo impedidos de circular na
travessia em feriados e finais de semana.
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apresentada anteriormente. Este subsistema diferencia-se, também, pelo tipo de embarcagao

utilizada.
Segundo dados da DERSA, apresentados a seguir, nos Graficos 34rios de retorno.

Grafico 33 a 39, observa-se que, ao contrario do trajeto SGU, o SGUM apresentou ampliagao
do numero de viagens, embora o numero de viagens ampliado tenha sido menor, com relagdo ao
que ocorreu com SGU. Uma explicagao para isto pode estar nos acidentes com os atracadouros do
sistema SGU, que podem ter obrigado a DERSA a direcionar os veiculos ao sistema SGUM, em

horarios de retorno.

Grafico 33. Travessia SGUM: Numero total anual de viagens (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.
De acordo com o grafico abaixo, verifica-se que este subsistema carrega menos do que a
metade de veiculos transportados pelo SGU, o que pode ser explicado, em fungéo da agilidade para

atracagdo com o uso das “gavetas”, no caso deste ultimo.

Além disso, as oscilacbes do numero de veiculos transportados apresentadas durante o
periodo analisado sao distintas das apresentadas pelo subsistema SGU. Enquanto este cresceu
até meados da década, para declinar durante a crise de 2008 e 2009, recuperando-se em 2010, o
subsistema SGUM manteve-se praticamente estavel e foi ampliado justamente nos anos de crise

econdmica, o que talvez possa ser explicado pelos mencionados acidentes.

No que diz respeito ao niumero de passageiros transportados, verificou-se uma reducgao
significativa ao longo do periodo, além a diminui¢cdo do diferencial entre idas e voltas. Como nao
houve ampliagdo no transporte de bicicletas, as explicagdes podem estar na ampliagdo do indice
de motorizacdo, especialmente no que concerne ao uso de motocicletas, ou na migragdo de
passageiros para a travessia operada pela empresa Barcas Santos-Guaruja, situada junto as
balsas, em ambos os lados do canal. Se a evolugéo desta opgéo de viagem for comparada com a

travessia de barcas, também operada pela DERSA, que liga o Centro de Santos a Vicente de
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Carvalho, em Guaruja, como sera apresentado adiante, parece que esta redugao restringiu-se a
esta travessia. No caso desta ultima, houve estabilidade no nimero de passageiros transportados

durante todo o intervalo de tempo analisado.

Grafico 34. Travessia SGUM: Numero total anual de veiculos transportados (2002-2011).
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Total | 3.627.942 | 3.574.915 | 3.584.346 | 3.539.937  3.358.116 | 3.570.792 | 4.417.885 | 4.724.727 | 3.649.746 | 3.951.835

Fonte: DERSA, 2012.

Grafico 35. Travessia SGUM: Nimero anual de passageiros transportados (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.

No que concerne as travessias de bicicletas, que juntamente com seus condutores s&o
isentos de pagamento de tarifa, as balsas mistas carregam praticamente o triplo de veiculos em
relacdo ao subsistema SGU, e as oscilagcbes por este apresentadas nao foram verificadas, embora
nos primeiros anos de crise econbmica estas tenham registrado uma discreta ampliagdo, ao
contrario do que ocorreu com as balsas mistas. Uma hipotese é que este tipo de embarcacao venha
sendo utilizada pela DERSA em sua capacidade maxima, e a outra modalidade venha sendo

utilizada para absorver o excedente, sendo, assim, sujeita as oscilagdes.
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Grafico 36. Travessia SGUM: Numero anual de bicicletas transportadas (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.

Quanto a travessia de motocicletas nas balsas mistas, o numero de veiculos é quase
marginal, se comparado ao transportado pelas outras balsas, mesmo se considerados os anos de
2005, 2008 e 2009, quando ocorreram expressivos aumentos. Cabe ressaltar, no entanto, que o
descompasso entre idas e voltas foi surpreendente nestes anos, e pode ter explicagédo em alguma
mudanca na operacao de ambos os sistemas, por parte da DERSA.

Grafico 37. Travessia SGUM: Nimero anual de motocicletas transportadas (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.

No que respeita aos automoveis transportados, este subsistema é utilizado como
complementar ao SGU, com carregamento em torno de 10% daquele. Contudo, a ampliagdo do
numero de veiculos transportados nos ultimos anos ocorreu inversamente ao que sucedeu com a
SGU, o que pode significar que o subsistema SGUM é responsavel pelos excedentes do outro, o
qual trabalha no limite, explicando assim sua regularidade. E os acidentes ocorridos podem ter
obrigado a empresa a direcionar este tipo de veiculo ainda mais para este subsistema. No entanto,
o diferencial entre idas e voltas é semelhante em ambos os tipos de embarcacgéo, o que reforga a
hipétese da utilizagdo da SP-55 como opgéao de retorno a Santos.
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Grafico 38. Travessia SGUM: Nimero anual de automoveis transportados (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.

Travessia com Lanchas Alfandega de Santos-Vicente de Carvalho

A outra travessia operada pela DERSA, cujo percurso é denominado SVI, liga o Centro de
Santos ao bairro de Itapema, no Distrito de Vicente de Carvalho, em Guaruja. Esta travessia, cujo
trajeto € apresentado na Figura 87, é realizada por lanchas que transportam passageiros e também
bicicletas e seus condutores, que pagam tarifa total de R$ 2,50, ida e volta, sendo o percurso
bidirecional entre Santos e Guaruja, e unidirecional no sentido inverso, com tarifa de R$ 1,25 para
o trecho unitario. Assim, este sistema n&o € sujeito as oscilagdes entre ida e volta, como os sistemas
SGU e SGUM, podendo ser explicado o diferencial entre ambas mais pela ocorréncia de viagens

nao pendulares.

Do lado de Santos, o0 acesso ao atracadouro, situado em frente a Alfandega, na Praga da
Republica, apresenta sérios obstaculos a acessibilidade, como se observa na Figura 86 abaixo. Os
passageiros, para chegar ao atracadouro, optam, em fungdo da inadequagcao da passarela, por
cruzar em nivel a Rua Xavier da Silveira, cujo tempo semaférico nao é favoravel aos pedestres, em
funcdo dos intensos fluxos rodoviario e ferroviario de carga. Outra opgao é utilizar a passarela
existente ao lado do edificio da Alfandega, que n&o possui qualquer condi¢ao de receber portadores
de deficiéncia e pessoas com dificuldade de locomocdo. Esta passarela também interfere na
visualizacao do referido edificio, que compde o conjunto de imdveis protegidos da area envoltdria
das Igrejas e Convento do Carmo, assim como da Casa do Trem Bélico, conjuntos tombados pelo
IPHAN, CONDEPHAAT e CONDEPASA.
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Figura 86. Acesso ao atracadouro das barcas Santos-Vicente de Carvalho, no centro de Santos.

Fonte: Instituo Polis (2013).

A Figura 87 abaixo apresenta a embarcacgéo do tipo catamara, utilizada desde 2013 pela
DERSA para esta travessia. Ao fundo, vé-se o atracadouro flutuante, do lado de Santos. Ao todo, o
servico conta com quatro embarcacbes fechadas, com ar-condicionado, bicicletario com capacidade
para 57 bicicletas e portas separadas para pedestres e ciclistas, além de outras trés, mais antigas,
totalizando capacidade para transportar 2.588 pessoas. Segundo a DERSA, atualmente uma média

de 18 mil passageiros se utiliza diariamente deste servigo.

Figura 87. Lancha operada pela DERSA atracada na estacao das barcas Santos-Vicente de Carvalho.

Fonte: DERSA (2014).

Segundo dados da DERSA apresentados nos Graficos 40 a 42, o numero de viagens
manteve-se estavel, com pequenas oscilagoes na segunda metade da década de 2000. Porém, em
2011 houve uma queda acentuada. Mas, como o numero de passageiros transportados até
apresentou ampliagdo neste ano, pode-se considerar que houve significativo aumento de
capacidade do sistema, neste ultimo ano.

Ressalta-se, ainda, que o numero de passageiros transportados na travessia SVI é muito
superior ao da travessia SGUM, na Ponta da Praia, a qual representa apenas cerca de 2,0% da
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primeira, demonstrando a grande importancia deste sistema para os moradores de Vicente de

Carvalho que se dirigem a Santos.

Também é importante destacar que houve uma inversao no saldo entre idas e voltas, sendo

que a partir de meados do periodo o niumero de idas, que era inferior, ultrapassou o de voltas.

Grafico 39. Travessia SVI: Nimero total anual de viagens (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.

Grafico 40. Travessia SVI: Nimero anual de passageiros transportados (2002-2011).

SVI - Total de Passageiros
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mVolta| 2.149.146 | 2.041.951 | 2.022.237 | 2.044.471 | 2.023.453 | 1.927.004 | 1.985.636 | 1.931.452 | 1.949.026 | 2.071.708
m Total | 4.191.701 | 3.966.279 | 3.885.699 | 3.943.079 | 3.915.435 | 4.043.695 | 4.191.441 | 3.967.683 | 4.074.774 | 4.449.045

Fonte: DERSA, 2012.

Quanto ao numero de bicicletas transportadas pelas barcas do sistema SVI, este representa
cerca de 25,0% do numero transportado pela soma dos sistemas SGU e SGUM, tendo se verificado
uma ligeira queda, nos ultimos anos. Este fator pode estar ligado a ampliagdo do indice de
motorizagdo da populacdo. E no que respeita a proporgao entre idas e voltas, houve uma inversao,

de forma semelhante ao que ocorreu com os passageiros, o que é coerente.
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Grafico 41. Travessia SVI: Nimero anual de bicicletas transportadas (2002-2011).
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Fonte: DERSA, 2012.

Travessia com Barcas Santos-Guaruja

Esta travessia, cujo trajeto liga os bairros Ponta da Praia, em Santos, e Santa Rosa, em
Guaruja, com estagao situada junto ao Shopping Ferry Boat's Plaza, € apresentada na Figura 85.
Ela é operada pela empresa Barcas Santos Guaruja S/C Ltda. Transporte Maritimo Coletivo,
segundo a qual, atualmente séo utilizadas 4 embarcagdes que transportam exclusivamente
passageiros durante 24 horas por dia. Segundo a mesma fonte, atualmente a tarifa do sistema é de

R$ 2,50, cobrada apenas do lado do Guaruja.

De acordo com a empresa, o numero de embarcagdes e a frequéncia das viagens variam
em fungdo do horario, conforme apresentado na Tabela 24 abaixo. Embora a empresa ndo informe
os dados desagregados em idas e voltas, € possivel inferir que o maior movimento do sistema
concentra-se nos horarios de ida a Santos, no inicio da manha, e de volta a Guaruja, no final da
tarde e inicio da noite, atendendo aos deslocamentos pendulares entre os municipios, conforme ja

mencionado anteriormente.

Segundo a empresa operadora deste sistema, de acordo com a Tabela 25 abaixo, esta
travessia transporta cerca de 50% dos passageiros transportados pela travessia por meio das
Barcas Alfandega de Santos-Vicente de Carvalho (SVI). De modo semelhante ao da travessia
Alfandega-Iltapema, o movimento de passageiros cresceu nos ultimos anos do periodo estudado, e
apresentou reducao entre 2004 e 2005. Desta forma, é possivel afirmar que a pendularidade entre
0s municipios apresentou um ritmo de crescimento homogéneo em todas as travessias hidroviarias,

nos ultimos anos analisados.



Tabela 24. Travessia Barca Santos-Guaruja: Numero de embarcagoes e frequéncia de viagens

- Numero de | Frequéncia de
Horario ~ .
embarcagoes viagens
00,00 & 1,00 1 10 em 10
minutos
1,00 as 4,00 1 14 em 14
minutos
4,00 as 5,00 1 10 em 10
minutos
5,00 as 6,00 2 5 em 5 minutos
6,00 as 7,00 3 4 em 4 minutos
7,00 as 9,00 4 3 em 3 minutos
9,00 as 16,00 3 4 em 4 minutos
16,00 as .
19,30 4 3 em 3 minutos
19,30 as .
21.00 3 4 em 4 minutos
21,00 as .
24.00 2 5 em 5 minutos
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Nota: Podem ocorrer variagGes na frequéncia e duragdo da viagem devido ao fluxo de entrada e saida de navios do

Fonte: Barcas Santos Guaruja S/C Ltda. Transporte Maritimo Coletivo, 2012.

Tabela 25. Travessia Barca Santos-Guaruja: Numero de embarcacoes e frequéncia de viagens

porto ou a fendbmenos da natureza.

Elaboragao: Instituto Pdlis.

Ano Numero de Passageiros Transportados
2002 2.084.780
2003 2.178.480
2004 1.916.740
2005 1.922.943
2006 2.056.370
2007 2.027.810
2008 2.094.012
2009 2.249.445
2010 2.354.170
2011 2.402.220

Fonte: Barcas Santos Guaruja S/C Ltda. Transporte Maritimo Coletivo, 2012.

Elaboracgdo: Instituto Pdlis.

Travessia com Catraias Santos—Vicente de Carvalho

A travessia entre a Bacia do Mercado, em Santos, e o bairro do Itapema, em Vicente de

Carvalho, cujo percurso é apresentado na Figura 85, € uma das mais antigas. Este trajeto ja foi

muito mais importante, em fungao da dependéncia da populagao do distrito guarujaense ao mercado

de trabalho e setor terciario de Santos. Contudo, a partir da década de 1990 houve uma significativa

ampliacdo da base econdmica de Vicente de Carvalho, o que resultou na formagao de um terciario

local relevante, que foi responsavel por reduzir a velocidade de ampliacdo da pendularidade. Além

disso, deve-se atribuir a redugao do nimero de passageiros transportados a constru¢ao da Rodovia

Cbnego Doménico Rangoni, conhecida como Piagaguera-Guaruja, no eixo da SP-55, que
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possibilitou uma alternativa de ligagcao rodoviaria entre as cidades e encurtou a distancia a Cubatéo,
cidade com importante fator de atracdo de mao-de-obra. Antes da implantagcao desta ligagao, os
operarios residentes em Vicente de Carvalho que trabalhavam no podlo industrial cubatense
atravessavam o canal do porto, pelas catraias, até a Bacia do Mercado, para fazer transbordo em

Onibus fretados.

A utilizagdo deste sistema também possui um significativo valor turistico e cultural, sobretudo
pela transposicédo do trecho entre a Bacia e o cais dos Outeirinhos, em Santos, onde as catraias
passam sob as lajes do cais. Em condicbes de maré alta esta travessia apresenta riscos de
acidentes, sendo suspensa, quando o nivel do mar € muito elevado. Também em funcdo da
limitagéo fisica representada pelas lajes dos canais, as catraias ndo dispdem de cobertura ou

vedacao lateral, o que representa desconforto aos usuarios do sistema.

Esta travessia é operada por catraieiros vinculados a Associacdo dos Mestres Regionais
Autébnomos do Porto de Santos. Segundo a prépria entidade, a Associagcdo possui 65 sdcios e 80
vagas, divididas em duas turmas, com 40 embarcacgdes cada, numeradas de 01 a 40 e 41 a 80.
Assim, um dia operam as catraias da primeira turma e no dia seguinte as da outra, 24 horas por dia,
e assim sucessivamente. Conforme a mesma fonte, cada embarcacao transporta 17 passageiros

por viagem, e a tarifa é de R$ 1,15, ida, e R$ 2,30, volta.

Ainda segundo a Associagao, a média anual de passageiros transportados nos ultimos dez
anos foi de 10.000.

A Tabela 26 apresentada abaixo contém a evolugdo do numero de passageiros
transportados pelo sistema, em 2011. Segundo estes dados, o numero de passageiros
transportados em janeiro e fevereiro é inferior ao dos demais anos, indicando que o periodo de
férias escolares afeta 0 movimento do sistema. O més de julho também apresentou reducgéo, o que
reforca esta hipotese, embora esta tenha ocorrido em menor intensidade. O més de abril foi uma
excegao, pois registrou numero de passageiros inferior ao de julho.

Tabela 26. Nimero mensal de passageiros transportados pelo sistema de catraias Santos-Vicente de
Carvalho (2011).

Més JAN | FEV | MAR | ABR | MAI | JUN | JUL | AGO | SET | OUT | NOV | DEZ

Numero de

. 213.367 | 233.355 | 294.006 | 240787 | 200816 | 21037 | 206515 | 295.408 | 282592 | 276.591 | 273.738 | 216.372
passageiros

Fonte: Associagdo dos Mestres Regionais Autonomos do Porto de Santos, 2012.

Travessia com Catraias Santos - Santa Cruz dos Navegantes

Conforme apresentado na Figura 85, o transporte de passageiros entre Santos e Santa Cruz
dos Navegantes, comunidade situada em Guaruja, na margem esquerda, da entrada do canal de

acesso porto, ocorre por meio de catraias, que partem da Ponte Edgard Perdigao, no bairro Ponta
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da Praia. O trajeto é de cerca de 600 metros e leva cerca de 3 minutos para ser percorrido, em
condicbes normais. Esta travessia é operada por catraieiros vinculados a Associacao dos

Catraieiros da Praia Santa Cruz dos Navegantes.

Travessia com Catraias Santos — Praia do Goes

A travessia entre Santos e a Praia do Gées, localizada em Guaruja, um pouco mais para
fora da entrada do canal de acesso ao porto, com relagdo a Santa Cruz dos Navegantes, de acordo
com a Figura 85, também é realizada por catraia, a partir da Ponte Edgar Perdigdo, de onde também
partem embarcagdes para a Fortaleza da Barra Grande e atracam embarcacdes de pesca e de

turismo.

De acordo com informacdes da Secretaria de Turismo da Prefeitura de Santos, assim como
os moradores de Santa Cruz dos Navegantes, os cerca de 400 habitantes da Praia do Gées
possuem vinculos de trabalho ou estudo em Santos, demandando este tipo de travessia. Além de
moradores, uma média de 1.000 turistas se utiliza da travessia para a referida praia, diariamente,

sobretudo em periodo de temporada e feriados.

Segundo a mesma fonte, este sistema é operado pela empresa Barcos Fortaleza |, com
apenas uma embarcacgao, cuja capacidade é de 25 pessoas, e faz esse trajeto a cada hora, das
5:00 as 23:00 horas, sendo que das 11:00 as 14:00 horas o numero de passageiros transportados
€ maior, o que obriga a redugao do tempo entre as viagens para meia hora. O valor da passagem

é R$ 2,50, sendo cobrada apenas do lado do Guaruja.

Em condi¢des climaticas adversas, assim como ocorre com a travessia para Santa Cruz dos
Navegantes, a operacao é suspensa, por motivo de seguranga, apesar das melhorias promovidas
no atracadouro, pela Prefeitura de Santos. Neste aspecto, € importante ressaltar que nos ultimos

anos as ressacas tém sido mais frequentes, prejudicando em muito estas travessias.
Barca Centro - llha Diana e Monte Cabrao

A travessia entre o Centro de Santos e a llha Diana e Monte Cabrao, na area continental do
municipio, segundo a Figura 85, é realizada a partir da estagcdo de embarque situada no cais da

Alfandega, junto a estagao das barcas da DERSA.

A embarcacao que faz este trajeto € operada pela CET-Santos e atende cerca de 180
pessoas que vivem na llha Diana e 800 pessoas, em Monte Cabrdo, com capacidade para 45
pessoas, além da tripulagdo. A tarifa atual € de R$ 0,50, sendo este o prego Unico para o percurso
de ida e volta. A viagem leva cerca de 30 minutos até llha Diana e tem uma parada na Base Aérea
de Santos, no Guaruja. As viagens iniciam-se diariamente as 5:50 horas e seguem até 22:00 horas,

conforme itinerario apresentado na Tabela 27, abaixo.



Tabela 27. Itinerdrio barca llha Diana e Monte Cabrdo (2015).

Dias dteis

Monte I1_|'|a Base Aérea -> o Base .F_Lérea -= Ii_ha
Cabrio Diana |Santos Ilha Diana Diana
05:50 06:20 06:30 06:30 07:10 07:20
07:30 0740 08:00 08:20 08:30
09:00 0%9:10 09:30/10:00 10:20 10:20
11:30 11:40 12:00 12:20 12:30
12:30 12:40 13:00/13:10 13:30 13:40
14:30 14:40 15:00 15:20 15:30
15:30 15:40 1&6:00 16:20 16:30

17:40

18:00

18:40

21:00/21:30

18:20

22:30/23:15

00:15
[Recolha)
Sabados
Muntf Ii_ha Base Aérea - g Base Aeé rea - Ii_ha
Cabrio Diana |> Santos > Ilha Diana |Diana
05:50 06:20 0&:30 06:50 07:10 07:30
07:30 07:40 08:00 08:20 08:30
09:00 05:10 09:30/10:00 10:20 10:30
11:30 11:40 12:00 12:20 12:30
12:30 12:40 13:00/13:10 13:30 13:40
15:30 15:40 16:00 16:20 16:30
17:05 17:15 17:35/18:00 18:20 18:30
18:30 18:40 159:00 19:20 19:30
20:00/21:00( 21:30 21:40 22:00 22:20 22:30
23:30 23:40 00:00 00:20 {R[ilzi::}?:a:l
Domingos e Feriados
Muntf Ii_ha Base Aérea - o Base Ae rea - Ii_ha
Cabrio Diana |> Santos > Ilha Diana |Diana
06:00 06:30 06:40 0700 07:20 07:30
09:00 05:10 09:30 09:30 10:00
10:00 10:10 10:30 10:30 11:00
11:30/12:30( 12:00 13:10 13:30 13:30 14:00
14:00 14:10 14:30/15:00 15:20 15:30
16:00 16:10 16:30/17:00 17:20 17:30
17:30 17:40 18:00 18:20 18:30
19:00/19:30( 20:00 20:10 20:30 20:50 21:00
21:30 21:40 22:00 22:20 22:30
00:00
22:00 23:10 23:30 23:30 (Recolha)

Fonte: CET, 2015.
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Estudos de ampliagao do transporte hidroviario de passageiros na RMBS

No inicio da década de 1990, a Prefeitura de Santos tentou introduzir uma ligacao hidroviaria
entre o Centro e a Zona Noroeste, sem obter éxito. Alguns anos mais tarde, a Prefeitura de Sao
Vicente também estudou alternativas para ligagao hidroviaria de suas areas insular e continental
com o bairro Casqueiro, em Cubatdo. Estes estudos também n&o produziram consequéncias

praticas.

Em 2004, governo do Estado, Assembleia Legislativa, Prefeitura e Camara Municipal do
Guaruja, realizam, naquela cidade, o 1° Férum de Transporte Aquaviario do Litoral Paulista. Do
evento participaram os secretarios estaduais de Transportes e de Transportes Metropolitanos. O
objetivo foi discutir a viabilidade do transporte de passageiros por meio de barcos na Baixada
Santista, utilizando as aguas do estuario e os rios que compdem a Bacia Hidrografica da Baixada

Santista.

Neste mesmo ano, a DERSA apresentou os estudos preliminares para implantagao de cinco
linhas intermunicipais para transporte de passageiros por meio de barcos. As cinco rotas atenderiam
Santos, Sao Vicente, Guaruja, Cubatdo e Bertioga. Porém, para que o servigo fosse implantado,
seria necessaria articulagdo com as prefeituras desses municipios. Na ocasido, a proposta foi
encaminhada ao Conselho de Desenvolvimento da Regido Metropolitana da Baixada Santista

(CONDESB), principal érgao regional.

Segundo o estudo, para os usuarios a alternativa representaria uma economia de até 50%
no gasto mensal com o transporte intermunicipal porque, na maioria dos casos, a viagem de barco
levaria o passageiro direto ao seu destino, evitando que ele tivesse que fazer transferéncia para
outro modal. Outras vantagens seriam as redugdes: do nivel de poluicao atmosférica, pela reducao
de emissao de mondxido de carbono emitidos pelos 6nibus movidos a combustivel fossil e do risco

de congestionamentos em vias urbanas.

De acordo com a DERSA, dos cinco projetos analisados, o que atenderia o maior
contingente de passageiros seria a ligagao por barcos entre Vicente de Carvalho, em Guaruja, e a
Ponta da Praia, em Santos. A estimativa era de que essa linha transportasse pelo menos trés mil
passageiros por dia, com possibilidade de crescimento da demanda. Essa rota também seria a de
mais facil implantacao, porque as estagdes de embarque e desembarque ja estdo prontas, tanto em

Vicente de Carvalho quanto no atracadouro das balsas, em Santos.

Em 2009, as prefeituras de Cubatdo e Sao Vicente chegaram a retomar o assunto,
anunciando um estudo para avaliar esta possibilidade. Contudo, a proposta ndo chegou a ser
concretizada. Ainda assim, permanece o interesse de dar aproveitamento aos muitos corpos d’agua
da regido, para ampliar o sistema de transporte hidroviario, hoje limitado praticamente a ligacbes

entre Santos e Guaruja.
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Em 2010, foi realizado um seminario sobre o assunto, com participacdo de prefeituras,
empresas e Ministério Publico, e algumas propostas chegaram a ser apresentadas. O municipio de
Santos apresentou duas propostas: ligagdo do Centro com a Zona Noroeste e Centro com Area

Continental.

Esse interesse foi novamente retomado pelo CONDESB, pela criagao, em 2011, a partir de
iniciativa da Prefeitura de Santos, da Camara Tematica Especial do Sistema Hidroviario Regional
da Baixada Santista, que passou a avaliar a possibilidade de contratagdo de estudo de viabilidade
sobre o tema, que apontasse quais os cursos d’agua efetivamente aproveitaveis para a implantagao
desse modal de transporte de passageiros, considerando condi¢des fisicas, ambientais, sociais,
operacionais e econbmicas. Para a elaboragdo do Termo de Referéncia especifico a Camara
Tematica inicialmente recorreu a estudos realizados pela Companhia Docas do Estado de Sao
Paulo (CODESP), em 2010, cujo foco era o transporte de cargas, conforme a Figura 88 apresentada

a sequir.

Figura 88. Estudo do Complexo Hidrovidrio da Baixada Santista.

o

Rio ’ v

Casqueiro N
Canal de Bertioga

Rio
Rio Santana Cascalho

!'4";10,

o Piagabusu §
Fonte: Pllano de Expansdo e Estudo de Acessibilidade do Porto de Santos (CODESP, 2012, p.64).
Ha que se ressaltar que as condi¢gdes de navegabilidade dos corpos d’agua da regiao
apresentam restricoes, tais como: assoreamento, em funcao do transporte de sedimentos da Serra
do Mar, sinuosidade e existéncia de interferéncias como pontes e dutos, que limitam o gabarito das
embarcacdes, em situacbes de maré alta. Além disso, € necessario prever sinalizacao, estruturas

de atracacéo, sistemas de bilhetagem e controle de acesso, integragcdo com outros modais e a
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alternativa tecnoldgica mais indicada, para escolha das embarcagdes. A Figura 89 abaixo apresenta
0 conjunto de percursos hidroviarios que vinham sendo discutidos na regido, até 2012, os quais

envolviam todos os municipios da area central da RMBS.

Figura 89. Percursos hidroviarios discutidos na RMBS.
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A Camara Tematica concluiu o Termo de Referéncia em 2012. Porém, o CONDESB, por

falta de recursos no Fundo Metropolitano, nao viabilizou a contratagao do estudo de viabilidade.

Em 2014, por gestées da Camara Tematica e da Agéncia Metropolitana da Baixada Santista
- AGEM-BS, o governo de Sao Paulo contratou o Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas (IPT) para
desenvolver estudo de viabilidade visando a implantacdo de sistema hidroviario de transporte de
passageiros na RMBS. O objetivo do trabalho, coordenado pelo Departamento Hidroviario (DH) do
Estado, é delimitar parametros para implantacdo e concessao da operagao, na modalidade mais
adequada. Segundo a AGEM-BS, a estimativa é de que esse estudo seja concluido ainda em 2015
e, caso seja confirmada a viabilidade, o sistema hidroviario seja implantado em até quatro anos,

nas vias que nao tenham interferéncia com pontes e afins.

O trabalho é complexo, pois envolve 6 (seis) municipios (Bertioga, Cubatao, Guaruja, Praia
Grande, Santos e Sao Vicente), além de 6rgaos estaduais e federais, pois o principal canal de
navegacao esta sob controle da CODESP, subordinada a Secretaria de Portos da Presidéncia da

Republica (SEP/PR) e, paralelamente, a Marinha.
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Estima-se que haja mais de 200 Km de vias navegaveis na RMBS, o que nao significa que
este total possa ser transformado em hidrovia, porque ha uma série de exigéncias para locais de
navegacao. Existe, também, uma série de interferéncias, como pontes, dutos e o proprio

funcionamento do Porto que poderao limitar o alcance do sistema.

O estudo definira as vias navegaveis com aproveitamento imediato e futuro, as obras
necessarias, as linhas, inclusive paradas e estagdes; a tipologia das embarcagdes e os sistemas

tarifario e de gestdo a serem praticados.

Segundo a AGEM-BS, um dos obstaculos a serem vencidos é a construgdo das
embarcagdes, que ndo existem para pronta entrega e precisam ser construidas de acordo com as
especificagdes da regido. O ideal é que elas sejam fabricadas e mantidas em-estaleiros da prépria
RMBS.

De acordo com a mesma fonte, a integragdo do transporte hidroviario com os demais
sistemas também esta prevista no estudo. A ligacdo com o VLT e demais sistemas de 6nibus podera

garantir, inclusive, a conexao com os demais municipios (Mongagua, Peruibe e Iltanhaém).

E importante ressaltar que o Governo Federal, através da SEP/PR e da CODESP,
considerada o potencial de aproveitamento hidroviario como meio de expansao das atividades do
Porto de Santos. Assim, o modelo de exploracdo planejado possibilitara conciliacdo entre as
atribuicdes e interesses do Estado de Sao Paulo, por meio do DH, érgao que concede autorizacédo
para navegacao nos canais fluviais, e do Governo Federal, por meio da SEP/PR e da CODESP.
Enquanto o Estado cuidara do transporte de passageiros, a Unido sera responsavel pelo transporte
de cargas oriundas/destinadas ao Porto de Santos. Desta forma, além de oferecer uma alternativa
de transporte atrativa aos habitantes da RMBS, o sistema hidroviario também favorecera a
expansao da economia regional, além de desafogar o transito urbano e reduzir os gargalos

terrestres entre as cidades da regido.

6.2.5 - Sistema de Teleférico dos Morros de Santos

Em 2013, a Prefeitura de Santos submeteu ao Ministério das Cidades, no ambito do PAC
Mobilidade Cidades Médias, um projeto funcional visando a implantagdo de um sistema de
Teleférico, na regido dos Morros. No mesmo ano, este primeiro estudo foi objeto de avaliagao
técnica da demanda existente, resultando em um estudo de alternativas locacionais para
implantagao do sistema, de forma a atender os morros S&ao Bento, Vila Progresso e Nova Cintra, a
partir de uma estagéo inicial localizada na area central, conforme Figura 90. Este estudo considerou,
ainda, questdes relevantes como a existéncia de bens tombados na area diretamente afetada pelo
empreendimento, assim como a necessidade de se evitar o adensamento de areas improprias a

ocupacao, nos Morros.
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Figura 90. Estudo de alternativas locacionais para implantagdo do Sistema de Teleférico dos Morros de
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Fonte: Prefeitura de Santos, 2013.
No mesmo ano, por meio da CET Santos, foi contratada a elaboragao do projeto basico de
arquitetura e engenharia para instalagéo deste sistema de transporte (SANTOS, 2014b). Segundo
esta fonte, o sistema de transporte projetado terd capacidade para transportar 1.000

passageiros/hora, em cada sentido, com previsdo de duplicagdo da capacidade.

Para tanto, prevé-se a instalagdo de 5 estagdes, dentro do tragado proposto na Figura 91, a

saber:
1. Estagéo Valongo — Rua Alexandre Rodrigues (Centro Histérico);
2. Estacido Sao Bento — Avenida Assungao de Nossa Senhora (Morro de Sao Bento);
3. Estacao Vila Progresso — Rua 3;
4. Estacado Nova Cintra - Av. Prefeito Dr. Anténio Manuel de Carvalho;

5. Estacao Caneleira (Engenho) - Av. Francisco Ferreira Canto.
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Figura 91. Trajeto do Sistema de Teleférico dos Morros de Santos

Fonte: Santos, 2014b, p.5.

A Estacao Valongo, a mais importante do sistema, sera implantada em um antigo armazém
em estado de ruina, classificado como NP-2, de acordo com a normatizacdo dos imdveis da area
de Protecgéo Cultural do Centro de Santos. Este projeto esta sendo concebido de modo a preservar
a fachada ainda existente e a modulagéo da planta, resgatando a volumetria original do imével, com
a implantagéo da torre do teleférico no fundo do lote. Esta estacdo, de acordo com a Figura 92,
situa-se junto ao Terminal de Integracao “Rubens Paiva” e da Estacao Rodoviaria, além de estar
préxima a futura estagcéo Valongo, da segunda fase do VLT. Portanto, trata-se de uma localizagéo

estratégica para conectar o sistema com outros modais de transporte de passageiros.
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Figura 92. Localizagdo da Estagdo Valongo do Sistema de Teleférico dos Morros de Santos
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Fonte: Santos, 2014b, p.24.

A rota do teleférico, além de atender a populacao local, ira propiciar uma vista panoramica
sobre a cidade de Santos, em especial sobre a area histérica e portuaria e, no ultimo segmento,
entre as estagdes Nova Cintra e Caneleira (Engenho), uma visdo especial sobre o sitio que abriga
0 Engenho dos Erasmos, o mais antigo engenho de agucar do Brasil, bem tombado pelo IPHAN.
Portanto, além de um sistema de transportes, o Teleférico passara a configurar mais uma atragéo
turistica, propiciando ainda um acesso facilitado ao Engenho dos Erasmos, importante centro de

pesquisa da USP, integrando-o a um roteiro de turismo cultural.

A Estacao Caneleira sera implantada junto a Av. Francisco Ferreira canto, em uma area da
Unido, distando 500,00 m do Engenho dos Erasmos, e proxima a Av. Nossa Senhora de Fatima,
onde se pretende implantar o corredor de Onibus metropolitano, de modo a integrar este importante
bem cultural ao roteiro turistico da cidade e ao sistema de transportes de média capacidade.

As estacdes Sao Bento e Vila Progresso deverao ser aquelas a atender o maior numero de
passageiros, nos Morros, pois localizar-se-80 nas areas mais adensadas do trajeto. A estagdo da
Nova Cintra, além de atender uma area em processo de adensamento, estara localizada junto a

Lagoa da Saudade, ponto de grande importancia turistica dos Morros.
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Em 2014, foi contratado, também pela CET-Santos, o Relatério Ambiental Preliminar (RAP)
do empreendimento (SANTOS, 2014a), para seu processo de licenciamento, junto a CETESB.
Segundo este documento (SANTOS, 2014a, p.6), o Teleférico € um sistema de transporte linear,
caracterizado pela conducao de pessoas em cabines fechadas (géndolas), conectadas por cabos
de acgo sustentados por torres com estagdes de embarque e desembarque. O sistema proposto tera
extensao de 4.375 metros ligando a area central da cidade aos bairros da Zona Noroeste, passando
pela regido de Morros, por meio da implantacdo de linhas, 5 estacdes, 29 torres e demais

equipamentos. Das 5 estacodes, 3 estarao localizadas nos Morros.

De acordo com Santos (2014a, p.6), a implantagéo do sistema de teleférico como um modal

do transporte coletivo em Santos justifica-se da seguinte forma:

(a) pela necessidade da diminuigdo do tempo de deslocamento dos moradores da Zona
Noroeste que acessam a area central do municipio, compondo com a reorganizagao do transporte

coletivo no municipio, ofertando rapidamente nova alternativa de transporte;

(b) pela oferta de transporte coletivo e de qualidade aos moradores da regido dos Morros de

Santos, como alternativa aos 6nibus que circulam nos bairros;

(c) por propiciar a populagdo santista e a turistas uma visdo do alto de seus atributos

urbanos, paisagisticos e histéricos contribuindo para a valorizagao da cidade.

Segundo a mesma fonte (SANTOS, 20144, p.8), a ligagao entre as Zonas Leste e Noroeste
da cidade é realizada por meio terrestre e, com relagéo ao transporte publico, prevalece a utilizagao
de 6nibus. Os moradores que residem nas encostas e topos de morro acessam essas vias principais
por veiculos proprios ou transporte publico, constituido por 6nibus e lotagdes que circulam em

determinadas ruas e se interligam ao sistema de transporte por 6nibus do municipio.

Assim, o modal teleférico ira facilitar, primeiramente, o deslocamento da populagao residente
na regidao dos Morros e bairros da Zona Noroeste, como Areia Branca, Sdo Jorge, Castelo em

direcao a area central de Santos.

A proximidade da Estacao do Teleférico Valongo com o Terminal de Integracdo e com a
Rodoviaria favorecera a intermodalidade entre os sistemas de transporte coletivo, melhorando a

mobilidade urbana.

Outro aspectos a destacar é que a implantagdao de um sistema de transporte por cabos nao
realiza grandes interferéncias nas vias urbanas, pois ndo necessita de ampliagao destas para
circulagao de veiculos especificos de transporte coletivo e ndo compete com os sistemas veiculares

existentes.

Assim, além de sua importancia turistica, o sistema teleférico devera atender parte do

movimento pendular da regido, ocasionado pelo deslocamento de pessoas entre as cidades por
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motivos de trabalho e estudo, atendendo a uma demanda especifica pela diminuigdo do tempo de

viagens.

Conforme Santos (2014a, p.9), estudo de demanda realizado pela CET prevé o transporte
mensal de 325.649 passageiros, sendo que a capacidade maxima podera ser atingida nos horarios
compreendidos entre 6 e 8 horas da manha e 17 e 18 horas da tarde, nos dias uteis, conforme o
Grafico 42. Segundo esta fonte, o sistema Teleférico esta projetado para funcionar 18 horas por dia,

entre 5 e 23 horas.

Grafico 42. Projegao de demanda — carregamento do Teleférico
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[ 4 L]
Teleférico
900
800
800 138
F00
617

600
S00
400 487
300
200
100

]

F PP P F PP PP PP PP P PP F
F E G FF F NGNS S L

Fonte: Santos, 2014a, p.9.

Segundo Santos (2014a, p.31), o sistema proposto contempla dois ciclos de cabo com
estacdo motriz central na Estagéo Vila Progresso. Os elementos principais da cadeia cinematica
serdo alocados em sala subterrdnea, abaixo das plataformas de embarque para facilitar a
manutencao e reduzir o ruido aos usuarios. Por sua vez, as estacdes Sdo Bento e Nova Cintra,
além de sua fungao de estacdo de emparque e desembarque de passageiros, funcionam como
estruturas de mudanca de diregédo do tragado, proporcionando a passagem direta das cabines sem
requerer necessariamente embarque e desembarque dos usuarios. As estagcdes de retorno,
Valongo e Engenho, além de configurarem o inicio e o final do trajeto, também terdo a fungéo de
tensionamento dos cabos do sistema. Estas estagbes estardo equipadas com polias volantes de
4,9 ou 6,1m de didmetro assentadas em central hidraulica que controla permanentemente a tensao

dos cabos. A estagdo Engenho devera funcionar, também, como garagem das cabines.
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Figura 93. Tragado e estacoes teleférico
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Fonte: CET, 2013.

Figura 94. Proposta de Estagao integrada a equipamento para a Vila progresso
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ESTACAO 3 - VILA PROGRESSO

Sistema Teleférico de Santos

Fonte: Sedurb, 2013
A implantagao do teleférico pode se constituir em uma forma de aumentar a vitalidade da
area e reduzir os deslocamentos entre zonas tao distantes, de forma a estimular a criagédo de um
subcentro de comércio e servicos nesta area da cidade (zona noroeste). E possivel ainda, sendo
este um modo de transporte de interferéncia menos impactante na superficie das areas de
preservagao, o que pode reduzir as areas de monitoramento e controle da ocupagao aquelas que

se situariam no entorno das estacdes, situacao frequente nos morros da cidade.

A necessidade de desapropriagdo de areas para a implantacdo das estacdes pode ser
compensada pela implantacdo de equipamentos publicos comunitarios integrados as estacgoes,
possibilitando a oferta de servigos publicos em area de escassez de terrenos e de controle de

ocupacao.



216

7 - BIBLIOGRAFIA

AGEM. Plano Cicloviario Metropolitano da Baixada Santista — Municipio de Santos. Santos:
SIGGeo 2006. 275p.

ANDRADE, C. R. M. de. A Peste e o Plano: o urbanismo sanitarista do Eng. Saturnino de Brito.
1992. Dissertacdo (mestrado em Estruturas Ambientais Urbanas) Faculdade de Arquitetura e

Urbanismo, USP, Sao Paulo.

. O Plano de Saturnino de Brito para Santos. Espaco e Debates, Sao Paulo, n. 34,
p. 55-63, 1991.

BRITO, F. S. de. Projetos e Relatérios: Saneamento de Santos, Obras Completas, vol. VII. Rio

de Janeiro: Imprensa Nacional/Instituto Nacional do Livro, 1943.

CARRICO J.M. e BARROS M.F. de. Crise de Mobilidade Urbana em Santos/SP: Produgéo
imobiliaria, segregacao soécio-espacial e desenraizamento, ENANPUR, 2015. Artigo

selecionado para publicacdo.

CODESP. Plano de Desenvolvimento e de Zoneamento do Porto de Santos. Santos: 2012. 179
p.

CUNHA J., JAKOB A., YOUNG A. Dindmica demografica intrametropolitana na Regiao
Metropolitana da Baixada Santista, no periodo p6s--1970. Campinas: LICHITI, 2008.

DERSA. Plano Basico Ambiental do Submerso Tinel Santos-Guaruja - Versao Preliminar. Sdo
Paulo: DERSA, 2014. 127 p.

DERSA. Estudo de Impacto Ambiental do Submerso Tunel Santos-Guaruja - Relatério
Complementar. Sao Paulo: DERSA, 2013. 146 p.

DERSA. Projeto Prestes Maia: Estudos de Transporte e Trafego. Sdo Paulo: DERSA, 2011,
234p.

EMTU. Estudo Preliminar Pesquisa Mini OD Domiciliar. Consoércio Projetos SIM RMBS: 2013.
137p.

. Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regidao Metropolitana da Baixada Santista:

Apresentagao. Sao Paulo, 2008.

JAKOB, A. A. E. As mudangas sécio-espaciais na llha de Sao Vicente nos anos 1990 e a
possibilidade de novas regionalizagbes por meio de anadlises intra-urbanas. Trabalho
apresentado no XIV Encontro Nacional de Estudos Populacionais, ABEP. Caxambu, 2004. 20 p.
Disponivel em: ttp://www.abep.nepo.unicamp.br/site_eventos_abep/PDF/ABEP2004_264.pdf.
Acesso em: 18 fev. 2007.

LICHTI, F. M. Poliantéia Santista — Volume 3. Sio Vicente: Ed. Caudex, 1996.



217

NEPO. O fen6meno da mobilidade pendular na Macrometrépole do Estado de Sao Paulo: uma
visdo a partir das quatro Regides Metropolitanas oficiais. Campinas: UNICAMP, Nucleo de
Estudos da Populacao, 2013, 97p.

NUNES, L. A. de P. A formacao do urbanismo em Santos: 1894-1951. 2001. Dissertagcao
(mestrado em Estruturas Ambientais Urbanas) Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, USP, Séo

Paulo.

POLIS. Diagnéstico Urbano Socioambiental do Municipio de Santos - Relatério. Sdo Paulo:
2013. 721p.

SAO PAULO (Estado). Estudo e Relatério de Impacto Ambiental do Sistema Integrado
Metropolitano — SIM - e do Veiculo Leve sobre Trilhos — VLT da Regidao Metropolitana da

Baixada Santista. Sao Paulo: Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos, 2008.

SAO VICENTE, SANTOS (Municipios). Sistema Metropolitano de Transporte Publico —

Corredor Santos-Sao Vicente — Memorial Descritivo. Santos: 2014. 63 p.

VETEC. Pesquisa Origem-Destino 2007 — Regiao Metropolitana da Baixada Santista: Sumario
de Dados. Sdo Paulo: Vetec Engenharia, Secretaria dos Transportes Metropolitanos do Estado de
Sao Paulo, 2007, 137p.



218

8 - OBJETIVOS

Considerando o ja exposto, seguem abaixo os objetivos gerais e especificos propostos para

o Plano Municipal de Mobilidade e Acessibilidade Urbanas (PlanMob Santos):

1) Objetivo geral: Implantar a mobilidade sustentavel, reconhecendo a interdependéncia

entre os transportes, a saude, o ambiente e o direito a cidade
Objetivos especificos:

e Reduzir a distdncia dos deslocamentos e de utilizacdo do transporte individual motorizado

e promover meios de transportes coletivos acessiveis a todos, a precos médicos;
e Aumentar a parcela de viagens realizadas em transportes publicos, a pé ou de bicicleta;

e Desenvolver e manter uma boa infraestrutura para locomocgao de pedestres e pessoas

com mobilidade reduzida, com calgadas e travessias adequadas;
o Acelerar a transi¢ao para veiculos menos poluentes;
e Reduzir o impacto dos transportes sobre 0 ambiente e a saude publica;
¢ Garantir a seguranga nos deslocamentos das pessoas.

Neste grupo, sob o principio da implantagdo da “mobilidade sustentavel, reconhecendo a
interdependéncia entre os transportes, a saude, o ambiente e o direito a cidade”, trata-se de aferir
os varios aspectos da mobilidade que em seu desenvolvimento conferem sustentabilidade ao
sistema. Dentre os problemas e gargalos no Sistema de Mobilidade Urbana em Santos, o mais
visivel é a sobrecarga do viario, assim como o problema dos congestionamentos, com impacto no
aspecto ‘tempo de deslocamento’. Outros aspectos nao menos importantes no entanto, estao
relacionados a sustentabilidade ambiental, como a poluicdo atmosférica e sonora, a subutilizacédo
do transporte coletivo, a segregacdo social e territorial de importantes segmentos da sociedade,
notadamente os idosos e deficientes, o impacto do prego da passagem sobre a renda domiciliar, a
seguranga nos diferentes modos de circulagdo de bens e pessoas no espago urbano além daqueles
relacionados a infraestrutura instalada. Assim, neste grupo explicita-se a relagao estreita entre o
uso do solo e a mobilidade urbana, estabelecendo parametros de distancia entre as residéncias e
as atividades comerciais ou de prestacéo de servigos importantes para o uso residencial, bem como
0s equipamentos, publicos de educacdo, saude, transporte coletivo, lazer, esporte e cultura que
devem acompanhar o adensamento proposto pela regulagdo urbanistica, de modo a oferecer
qualidade ao desenvolvimento humano na cidade. Busca esse rol de indicadores, estabelecer
distancias mais curtas de forma a que a utilizagdo desses equipamentos ou a fruicdo de vida no
espaco urbano, ndao demandem grandes deslocamentos, identificando clara prioridade dos

deslocamentos ndo motorizados e coletivos sobre o motorizado individual.
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Aborda-se também a acessibilidade, ou seja, conceito relacionado ao direito equanime a
cidade. As possibilidades de migracao virtuosa para os modais ndo motorizados, a pé ou bicicleta,
também se inscrevem no esforco de busca de sustentabilidade, pois constituem formas de
deslocamento ndo poluentes, com impactos quase nulos sobre a infraestrutura e de baixo custo
para a cidade. Além da seguranga nos deslocamentos dos grupos sociais mais vulneraveis como
os idosos e pessoas com deficiéncia, propde-se também o monitoramento dos niveis de poluicao

no transporte coletivo e de carga portuéria, de forma a preservar a saude publica.

2) Objetivo Geral: Promover a eficiéncia, eficacia, efetividade e equidade na circulagao

urbana e regional
Objetivos especificos:

o Priorizar a adequagdo do sistema viario estrutural visando eficiéncia, eficacia e

efetividade da circulagao urbana;

e [Estabelecer um sistema de transporte coletivo integrado, fisica, operacional e

tarifariamente;
e Incentivar a integracao intermodal no transporte de cargas e de passageiros;

e Garantir, nos planos de regularizagao fundiaria e urbanistica, o acesso de veiculos de

transporte coletivo aos assentamentos abrangidos;

o Integrar os projetos e planos afetos a mobilidade urbana de pessoas e cargas aqueles

dos municipios limitrofes e as diretrizes de mobilidade metropolitana;

e Garantir a eficiéncia, eficacia, efetividade e qualidade na prestacao dos servicos de

transporte urbano.

Na implementacéo das politicas publicas de mobilidade, a equidade decorre, entre outros
fatores, também da qualidade e do custo racional do espacgo. Trata-se da garantia de que um
objetivo mais estratégico néo seja obstruido por deficiéncias de infraestrutura ou de condigbes mais
gerais que dificultam ou inviabilizam a aplicagdo das ag¢des. Portanto a eficacia das acgbes e a
efetividade dos direitos de livre circulagéo garantidos, decorrem da eficiéncia do planejamento no
que se refere a mensuracdo da demanda, das possibilidades orcamentarias e estruturais, assim
como de controle do Poder Publico. Desta forma, propde-se o monitoramento da infraestrutura que
da suporte a mobilidade, como a pavimentagao das vias, incluidas as de aglomerados subnormais,
as medidas de contencao de enchentes e deslizamentos que por ventura inviabilizem a mobilidade.
A eficacia também se refere nao s6 a comodidade, mas a possibilidade do usuario ter informacdes
suficientes que o permita se localizar em relagdo ao Sistema de Mobilidade e assim planejar sua
conexao aos diferentes modais. O monitoramento das vias pelas quais trafega o transporte coletivo,
em coexisténcia com os modais de transporte motorizado individual, carros e motos, os impactos

do transporte de carga e o necessario controle nas vias onde ha restricdo para esse modal, o
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controle da evolugao da participacao do Veiculo Urbano de Carga (VUC), mais compativel com a
circulagdo em vias de menor dimensao e a adequacao das diferentes demandas, tanto no que se
refere a percepcao do usuario em relacéo ao transporte coletivo, quanto em relacéo a possibilidade
de estimular o uso de outros modais, que ndo o transporte motorizado individual, sdo formas de

viabilizar eficiéncia, eficacia, efetividade e equidade na circulagao urbana e regional

3) Objetivo Geral: Promover a justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso

dos diferentes modos e servicos.
Objetivos especificos:

e Incentivar a iniciativa privada a viabilizar a implantacdo de projetos de mobilidade

urbana;

e Garantir a contrapartida dos agentes publicos ou privados no que se refere as atividades

e obras viarias e seus impactos negativos;

o Regulamentar estacionamentos publicos e privados de forma a evitar o impacto na

circulagéo urbana e garantir o uso equanime do espaco publico;
e Distribuicdo dos custos dos sistemas de transporte.

Em consonancia com a diretriz da justa distribuicdo dos 6nus e beneficios do uso dos
diferentes modos, monitora-se 0 quanto os centros atratores de viagens sdo mobilizados a investir
em infraestrutura de apoio ao modal cicloviario, propondo-se uma politica de ampliacao significativa
de oferta de vagas para bicicletas, ao incorporar no sistema, vagas em todos os estabelecimentos
nao residenciais, além de garantir o controle da reserva legal de vagas para idosos e deficientes.
Supbe-se que esta medida, quando adotada, compete de forma virtuosa, com as vagas definidas
para automoveis nao utilizados por idosos e deficientes. Deve-se ainda, neste objetivo geral, reduzir
o impacto do custo do transporte sobre a renda domiciliar do usuario, bem como viabilizar novas

formas de financiamento das acées de mobilidade propostas.

4) Objetivo Geral: Implantar a gestdo democratica e o controle social do planejamento e

avaliacdo da Politica Municipal de Mobilidade Urbana.
Objetivos especificos:

o Instrumentalizar Conselhos Municipais, Organizagbes Sociais e Orgdos da
Administragdo Municipal de forma a garantir a participagdo popular no monitoramento do

Plano Municipal de Mobilidade e Acessibilidade Urbanas (PlanMob Santos).

Nesta diretriz incorpora-se a necessidade da efetiva participagcao da populagdo no controle
social do Plano, por meio da ampliagao e institucionalizagdo das instancias de participagao, assim
como do controle periddico das contas publicas no que tange os gastos realizados com mobilidade,

0s quais devem respeitar as prioridades e metas estabelecidas no Plano.
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Trata-se ainda nesta diretriz de fornecer elementos a gestédo publica municipal de forma a

instrumentaliza-la no seu papel de gestora do Plano de mobilidade.

Ressalta-se que outras diretrizes ou indicadores podem ser incorporados a partir das

consultas e discussées com a populagao

9 - AGOES

A partir dos objetivos tragados, foi elencada uma série de agdes que trata de alcanga-los ou criar

cenarios para isso, conforme segue:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Implantacdo de ruas compartiihadas - vias locais aptas a recreacao infantil
(permanentes ou ndo) em areas de escassez de espacos livres de espacgo publico.
Obra de conexao dos bairros Sdo Manoel e Piratininga a Zona Noroeste via ponte;
Implantacéo de corredores de transporte coletivo;

Ampliacdo dos usos permitidos em ZEIS incluindo o comércio varejista;

Estimulo a construgdo de habitacdo de interesse social e de habitagdo de mercado
popular na zona leste com a instituicdo na LUOS da Area de Adensamento Sustentavel
(AAS);

Revisao da distribuicdo dos pontos de embarque/desembarque de transporte coletivo
de modo a garantir distancia maxima de 300 das areas residenciais;

Ampliacdo da rede cicloviaria de modo a implantar esta infraestrutura no eixo leste oeste
do Municipio;

Estimulo a implantacao de atividades econdmicas com potencial de empregabilidade na
Zona Noroeste da area insular do Municipio;

Implantacdo de paraciclos nas pracas publicas, prioritariamente naquelas localizadas

em subcentros comerciais, centralidades lineares e préoximas a pontos turisticos;

10) Inclusdo no ambito das parcerias publico-privadas na gestdo das pragas publicas, a

instalagdo de paraciclos ou bicicletarios.

11) Previsao, no orgcamento de 2017 de verba para aplicagédo em planos, programas e obras

de mobilidade urbana;

12) Criagao de programa especifico de calgadas para a Zona dos Morros;

13) Incentivo & criagdo de Areas Livres de Uso Publico e Areas Cobertas de Uso Publico

de modo a ampliar os espagos de circulagdo e passagem de pedestres;

14) Estabelecer convénio com o Governo do Estado (CETESB) de modo a ampliar o sistema

de monitoramento e compartilhar responsabilidade na medi¢cao e compilagao dos dados;

15) Estabelecer convénio com Instituicbes de Ensino Superior para a coleta periddica dos

dados de ruido e seu monitoramento;
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16) Instalacéo de informacdo das linhas, cobertura e assentos nos pontos de parada de
transporte coletivo passiveis de serem assim equipados;

17) Criacao de Grupo Técnico de trabalho para a evisdo do Plano Viario Municipal.

18) Criacao forga tarefa de fiscalizagdo das atividades licenciadas apos 528/2005, alteragéo;

19) Revisao 528/2005 de modo a incluir os usos portuarios e ampliar porcentagem de vagas
de bicicleta.

20) Realizacdo de Conferéncia Municipal de Mobilidade Urbana para eleicdo dos
representantes da sociedade civil;

21)Criacdo de sistema de comunicagdo e participacdo integrando informagbes de

aplicativos, 6rgaos publicos (ouvidoria) e conselhos e comissdes afins;



