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Resumo

A mobilidade urbana atualmente € um tema muito destacado no debate das politicas
publicas, uma vez que engloba a capacidade de locomoc¢do dos individuos em um
determinado espaco e tempo. As facilidades de aquisicdo ao automovel particular tém
aumentado consideravelmente nos Gltimos anos e a ocorréncia de congestionamentos ja é
observada em cidades menores, de forma que o assunto tem levado agentes publicos e
especialistas da area a se dedicarem ao seu planejamento que vinha esquecido nas cidades
brasileiras j& ha algumas décadas. A demanda por transporte publico de qualidade e uma
maior acessibilidade para as camadas mais pobres da populacdo foi reforcada por
manifestacdes recentes no pais em junho de 2013, que tinham como pauta inicial o preco das
tarifas, mas que se expandiram para temas mais complexos. Este trabalho busca compreender
a génese das cidades de Campinas, Hortolandia e Indaiatuba a partir dos processos
migratorios do interior paulista e a expansdo urbana nos eixos de urbanizacgdo (inicialmente
ferrovias e depois rodovias), especialmente a partir da década de 1980, o fendmeno das
migracdes pendulares como manifestacdo de mobilidade urbana e uma caracterizacdo dos
transportes urbanos na Regido Metropolitana de Campinas. A metodologia parte de uma breve
conceituacdo tedrica de temas relacionados a mobilidade urbana, a apresentacdo de
experiéncias nacionais e internacionais em transportes publicos, um pequeno histérico dos
municipios e por ultimo, com base em pesquisas nacionais e regionais, discutir a percepcao da
mobilidade pela populacdo e os motivos para os deslocamentos diarios, que em sua maioria
no trajeto residéncia-trabalho. E discutido no texto o crescimento populacional e da frota nos
municipios do estudo de caso, destacando as relagcdes entre 0os mesmos, a integracdo entre
Campinas e Hortolandia, confirmada pela Pesquisa Origem/Destino EMTU 2011, enquanto 0s
deslocamentos de Indaiatuba para a sede da metrépole ndo sdo tdo expressivos. E
imprescindivel conhecer o processo urbano de conurbacdo que consiste no desaparecimento
de limites municipais e a absorcao de areas por municipios maiores, o0 que gera problemas de
cunho juridico e politico. Esses processos urbanos de conurbacdo estdo intrinsecamente
ligados a uma intensa vinculagdo socioecondmica que transborda os limites municipais e 0
conflito se estabelece na administracdo dessas questdes que ultrapassam a jurisdicdo dos

municipios e na falta de um ente proprio que faca a gestdo da metrdpole.

Palavras-chave: mobilidade urbana, metropolizagéo, conurbacgéo, uso e apropriagao do solo.



Abstract

Urban mobility is nowadays a very prominent topic in the public policy debate, since
it embodies the walking ability of people in a given space and time. Easiness acquisition to
private cars has increased considerably in recent years and the occurrence of congestion is
already observed in smaller towns. The subject of urban mobility has led public officials and
specialists in the area to engage in urban planning that had been forgotten in Brazilian cities in
the last decades. The demand for a better public transport and greater affordability for the
poor population has been reinforced by recent protests in the country in June 2013, which had
an initial intention to rally against the increase of transport rates, but expanded to more
complex topics. This work seeks to understand the genesis of Campinas, Hortolandia e
Indaiatuba, associatingd migration processes in the interior of the state through the axes of
urbanization (initially railroads and then highways), especially from the 1980s and the
phenomenon of commuting migration. The methodology starts with a brief theoretical
conceptualization of themes related to urban mobility, then a presentation of national and
international experiences on public transport, a brief history of the cities and lastly, based on
national and regional researches, discuss the perception of mobility by population and the
reasons for commuting, most of them on path from home to work and back. It is discussed in
the text the growth of the population and fleet in the municipalities of the study, highlighting
the relationships between them, the integration between Campinas and Hortolandia was
confirmed by the researches, while the displacements of Indaiatuba to Campinas are not as
significant. It is essential to know that the urban conurbation involves the disappearance of
municipal boundaries and the process of absorbing areas by larger municipalities, with
problems of legal and political nature. These urban conurbation processes are intrinsically
linked to intense socioeconomic binding and conflict is established in the management of
these issues beyond the jurisdiction of the municipalities and the lack of a proper entity that

manages the metropolis.

Keywords: urban mobility, metropolis, conurbation, land use.



Introducéo

Este trabalho de conclusdo de curso de Geografia trata da perspectiva da mobilidade
urbana em algumas cidades destacadas da Regido Metropolitana de Campinas (RMC), que
sdo Campinas (cidade sede) — Hortolandia e Indaiatuba. A escolha dos mesmos para o estudo
de caso partiu da necessidade de conhecer a dindmica entre eles. Assim, foi preciso incluir a
cidade sede da RMC, sendo que Hortolandia tem uma ligacdo estreita com Campinas até
porque eles sdo conurbados, com uma intensa mobilidade pendular nos dois sentidos
(Campinas — Hortolandia e Hortolandia — Campinas). J& a cidade de Indaiatuba foi inclusa no
trabalho por ter um perfil diferente, uma vez que ainda ndo apresenta forte conurbagdo com o
municipio sede da metropole, mas com fortes ligacdes com os setores industriais da regiao,
especialmente pela proximidade ao Aeroporto Internacional de Campinas. Inicialmente, o
texto busca apresentar o tema da mobilidade a partir de uma breve discusséo de conceitos de
cidade, centro, periferia, verticalizacdo, valorizagdo do solo, expansdo dos eixos Vviarios e a
atuacdo do mercado imobiliario.

Nos anos 1970 no Brasil, com a efetivacdo do éxodo rural, inicia-se um processo de
migracBes do tipo urbano-urbana, a partir deste periodo verificou-se uma tendéncia a
deslocamentos intrametropolitanos e a concentragdo da populacdo em aglomeracGes de maior
porte (BAENINGER, 1999). Ao tratar da mobilidade intraurbana, levamos em consideracéo
as demandas demogréficas, socioecondmicas, ambientais e culturais, especialmente no caso
da moradia e como se ddo as ofertas de aluguel e financiamento.

O movimento pendular é caracterizado como um deslocamento por motivos de
trabalho ou estudos de um individuo para uma cidade que ele ndo reside (SOBREIRA, 2007).
Essa acdo € mais claramente verificada nas regides metropolitanas, justamente pela facilidade
de deslocamento entre as cidades, seja por transportes terrestres (caso de Campinas),
hidroviarios (Rio de Janeiro - Niterdi) ou ferroviarios (S&o Paulo — Carapicuiba, Franco da
Rocha, Francisco Morato, Moji das Cruzes, Ribeirdo Pires) que apresentam uma conurbacéo
urbana. Por conurbacdo urbana, adota-se a concepgdo apresentada por Flavio Villaga em
Espaco Intra-Urbano no Brasil como a fusdo de &reas urbanas, ainda que a discussao sobre o
que é cidade e 0 que é municipio seja controversa no Brasil. Esse fendmeno, que é anterior a
metropolizagdo ocorre a partir do desenvolvimento de uma vinculagdo socioecondmica
(VILLACA, 1998) entre dois ou mais municipios.



O deslocamento de pessoas se baseia nas possibilidades de renda e ele é
diferentemente percebido por grupos sociais heterogéneos, por renda, idade, ocupacao e grau
de instrucdo (SOUSA, 2005). Dentre as discussdes sobre a mobilidade, concentram-se a
associacdo entre a forma urbana e o uso das vias, as possibilidades de acessibilidade as
populacbes que detém menor renda e dependem de transporte publico, percebido por elas
como insuficiente e caro.

A gestdo do transporte com a promulgacdo da Constituicdo Federal de 1988 transferiu
aos municipios sua responsabilidade, o que tem acarretado problemas, uma vez que ha
questBes que nao sdo possiveis de solucionar apenas no nivel municipal. De acordo com o
documento Plano Diretor Participativo: guia para a elaboragdo pelos municipios e cidaddos
(2005), do Ministério das Cidades, € prerrogativa do municipio elaborar o Plano Diretor, que
engloba o atendimento do setor de transportes, indicando os deslocamentos, a circulacdo de
veiculos, os polos geradores de trafego e o sistema publico de transporte, garantindo a
universalizacdo do acesso a cidade a todos os municipes, permitindo a apropriacdo do espago
publico, prezando sempre pelo Interesse Publico e qualidade ambiental na tomada de agdes
que visam reduzir a degradacdo de areas residenciais afetadas pelo intenso trafego.

A especulagdo imobiliaria, aliada a investimentos publicos e privados “expulsam” os
moradores de rendas mais modestas dos terrenos adjacentes as vias de acessibilidade, com a
intencdo de trazer economia de transporte e consequente valorizagdo para 0S seus
empreendimentos. O solo passa a ter um valor de uso e de troca, sujeito a oferta e demanda.
No mercado imobiliario, a oferta de lotes se baseia em fatores como a localiza¢do do espaco,
um valor de uso produzido, assim quem tem condigdes pode se “locomover com mais
intensidade e agilidade” (SOUSA, 2005).

Esta pesquisa considerou a questdo da mobilidade urbana em trés municipios da
Regido Metropolitana de Campinas (RMC), que é composta por 19 municipios e foi criada
pela lei complementar estadual n°® 870, de 19 de junho de 2000, tendo hoje sua populacdo
estimada em 2.920.130 habitantes (Funda¢do SEADE, 2013). Um dos principais objetivos é
aferir a acessibilidade na Regido Metropolitana de Campinas e para isso é essencial considerar
0 estudo das migragOes para a regido, especialmente a partir dos anos 1980 e posterior
distribuicio espacial, vetores de expansdo urbana e imobiliaria, industrializacdo e setor de
servigos e seus impactos no fluxo de pessoas na metropole.

A presenca de corredores Vviarios de grande intensidade de trafego na RMC facilita a

conurbagédo. As rodovias servem como instrumento de interiorizagdo do desenvolvimento,
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sendo que o caso da RMC, nas bordas da Rodovia Anhanguera ha um eixo de conurbacéo de
Valinhos a Americana, como destacado por Eduardo José Marandola Janior em sua tese de
doutorado Habitar em Risco. A Rodovia Dom Pedro | também tem no seu entorno um
conjunto de fatores que permitem a ocupacdo e uso das terras para empreendimentos como
shoppings, universidades, hospitais e condominios. Além das rodovias citadas, ainda ha a
ocorréncia de corredores viarios entre as cidades de Americana, Santa Barbara d’Oeste ¢
Nova Odessa; Sumaré, Hortolandia e Campinas; Valinhos e Vinhedo; Pedreira e Jaguariuna.
Na escala regional da Regido Metropolitana de Campinas, 0s processos de exclusdo e
segregacao populacional sdo notaveis a partir das condicGes de oferta de moradia, bairros sem
infraestrutura, dificuldade de acesso ao trabalho, além de longas viagens com grande perda de
tempo no deslocamento.

O primeiro capitulo deste trabalho traz uma rapida conceituacéo teorica de cidade com
sua génese e padronizagéo ocidental; centralidade e a sua sobreposicdo sobre o espaco urbano;
uso do solo urbano e a disputa pelo mesmo; a mobilidade urbana e algumas interpretacoes e,
por fim, uma pequena explanacdo do que esta sendo gestado no Congresso Nacional no
projeto do Estatuto da Metrépole e como ele pode contribuir para melhorar a gestdo das
metropoles brasileiras.

O segundo capitulo trata de modelos nacionais e internacionais na questdo da
mobilidade urbana, especialmente dos servicos de BRTs (Bus Rapid Transit — sistema de
transporte coletivo em vias rapidas) desde o pioneirismo do planejamento urbano em Curitiba,
mas também as mudancas atuais da cidade do Rio de Janeiro, envolta em projetos para
atender grandes eventos, além das experiéncias e acGes das cidades de Séo Paulo (Brasil),
Bogota (Colémbia), Lima (Peru) e Istambul (Turquia) e no fechamento do capitulo com as
propostas para a cidade de Campinas.

O terceiro capitulo é uma apresentagdo historica dos municipios de Campinas,
Hortolandia e Indaiatuba, com foco na formacéo das cidades, a expansdo urbana e a relagéo
entre elas sendo favorecidas pelos eixos viarios passados e presentes.

O quarto e ultimo capitulo apresenta dados estatisticos da Regido Metropolitana de
Campinas no que tange a questdo urbana (populagéo, frota de veiculos, mobilidade urbana e a

Pesquisa Origem/Destino 2011), com destaque para 0os municipios do estudo de caso.



Capitulo I — Breves conceituagdes tedricas e conceituais

1.1 — Cidade

A cidade é o lugar das a¢des do mercado, da atuacdo do Estado e das manifestacGes
culturais dos diversos grupos sociais. Sua génese esta intimamente ligada a tendéncia humana
de aglomeracdo, com efeitos praticos para a divisdo de trabalho, envolvendo questdes de
seguranca e ndo menos importante para a consolidacdo da vida em sociedade. Ao longo dos
séculos, a cidade foi sendo moldada ndo sé pela arquitetura, mas também pelo comércio,
sistema viario e suas consequentes disputas por espaco para diversas finalidades. Com o
estabelecimento real e juridico das cidades e o dominio do modo de producéo capitalista, ao
menos no caso brasileiro, as areas urbanas passam a ser alvo de disputas, elevando seus precos
e expulsando os grupos menos privilegiados do centro, empurrando um consideravel
contingente de pessoas para a periferia e as bordas dos municipios e no caso de regides
metropolitanas, para além dos limites da cidade-sede (lembrando que em alguns outros paises
ocorrem fendmenos inversos, com 0s mais ricos ocupando 0s suburbios nas periferias das
cidades).

Ao mesmo tempo em que o capital domina o centro no sentido comercial e
administrativo das cidades, também condena esses lugares a um abandono em horarios nao
funcionais (periodo noturno e nos finais de semanas) pela coletividade do urbano e
apropriacéo social. O centro da cidade deve ser Icus da manifestacdo de vida da sociedade e
também mediar os conflitos sociais e econémicos que ocorrem em seu interior por meio da
acdo politica, para isso é primordial diminuir os efeitos nocivos da degradacdo dos centros
urbanos pelo Capital na vida cotidiana.

A génese da cidade (ocidental) se deu a partir da sociedade mercantil, onde a producéo
excedente (aléem do consumo préprio) passou a utilizar o territorio como local das
possibilidades de troca, a tal ponto que “nas cidades contemporaneas ndo ha praticamente
nenhum espago que ndo seja investido pelo mercado” (ROLNIK, 1988). A discusséo sobre a
defini¢do de “cidade” envolve diversos campos do conhecimento académico, abarcando a
geografia, 0 urbanismo, a arquitetura e a sociologia e trata-se inicialmente de um debate sobre
0 espaco. A cidade é concebida como local da reproducgdo da vida, um espaco heterogéneo e
produto e produtora da civilizagdo (HASSENPFLUG, 2007).



A cidade capitalista € o espaco de reproducdo dos modos de vida, uma vez que se
torna o lugar ideal para o encontro de diversos grupos da sociedade a partir da divisdo do
trabalho sendo uma forma de viver coletivamente em um determinado territorio (ROLNIK,
1988). Ela exerce uma enorme influéncia na migracdo populacional, dada as facilidades
encontradas pelos grupamentos sociais que se associam. Sendo assim, as antigas cidades

europeias surgiram com 0s mercados, ao redor de pracas e igrejas:

A ‘cidade medieval’ era, sobretudo, uma criagdo de comerciantes,
mercadores e artesdos, ou melhor, de negociantes leigos, isto é,
pessoas existencialmente dependentes da economia mercantil.
(HASSENPFLUG, 2007).

Destituidos da posse de terras, a populacdo que se estabelece nas cidades possui uma
caracteristica de ser ao mesmo tempo livres do trabalho servil e mercadores da sua prépria
forca de trabalho. Com a consolidagdo da primazia das cidades, o aspecto urbano se
estabelece a partir de hierarquias sociais e econdmicas, tornando a luta pelo espago urbano
mais evidente e o local sendo disputado pelos diversos agentes do mercado, devido a
acumulacdo de atividades industriais, econdmicas e de servicos nas cidades e seus entornos.

A consolidacdo das cidades se reproduz também na forma como o espago é ocupado,
sendo a segregacdo urbana um fato recorrente nas grandes e médias cidades, onde os
trabalhadores sdo compelidos a enfrentar enormes distancias entre seus locais de trabalho,
estudo e lazer e sua moradia. Para atender o mercado imobiliario o espaco é vendido como
mercadoria com atributos embutidos (proximidade dos centros, shoppings, avenidas e
aparelhos de cultura e educacao), por consequéncia, quem paga mais pode se fixar nos lugares
mais valorizados do tecido urbano. Sob a égide dos planos diretores, nos Gltimos anos, as
acOes do mercado imobiliario tem se definido a partir do zoneamento das cidades, da oferta de

infraestrutura e legalizac@o de loteamentos, com investimentos publicos e privados.

A discussdo sobre valorizacdo dos espagos urbanos engloba uma diversidade de temas
complexos como a “centralidade” que Maria da Encarnagdo Sposito (2004) define como
conteddos/qualidades dos centros urbanos, que sdo ligados a ordem econémica e politica,
sendo, assim, importante conhecer a historia de formacdo das cidades e dos seus centros,
associadas aos eventos de homogeneizagdo, hierarquias dos lugares e metropolizagdo. A
centralidade também pode ser compreendida como local de acumulacdo das atividades que

dirigem o governo, a economia e a sociedade que habitam tal espaco.



A centralidade ndo é necessariamente expressa em um mesmo local por todas as
classes sociais: 0 que ¢ “centro” para determinado grupo, ndo ¢ obrigatoriamente “centro”
para outro, uma vez que a cidade é palco de diversas manifestacdes socioeconémicas. No
entanto, é destaque a formacdo de uma rede de hierarquias de centros (SPOSITO, 2004) que
subjugam uma gama de aces e reacdes a sociedade local.

Nosso modelo ocidental (europeu) de cidade apresenta uma hierarquia de centro, que
consiste em: centro principal, subcentros e centros de vizinhanca (HASSENPFLUG, 2007).
Sua génese estd na atuacao da burguesia nos feudos, desde o surgimento dos mercados nas
pracas centrais ao redor das igrejas e, regredindo no tempo e considerando como inicio de um
centro sociocultural, na Grécia Antiga, onde a Agora era um lugar politico com participacio
dos moradores nas decisdes que afetassem o seu futuro. Na Idade Média trouxe o conceito de
centro como locus das transacGes mercantis e ndo s 0 aspecto politico, mas o econémico e
social passaram a fazer parte da formacdo das cidades. Por isso, € importante entender a
acessibilidade ao centro, especialmente com o tragado das ruas e das pracas no padréo radial.

O centro é disputado por ter, na concepcdo do mercado, a melhor localizacdo, a
provisdo dos servicos variados e um sistema de escoamento dos produtos e de circulacdo das
pessoas. A disputa pelo centro se concentra a partir do seu potencial qualitativo no mercado
especulativo imobiliario, criando uma hierarquia de lugares. O centro passa a ser um local de
negécios, onde a méo invisivel do mercado age, com competicdo pelo preco da terra cujo
preco sobe vertiginosamente e o espaco vai se tornando limitado, escasso. Com a
predominancia do capitalismo como regente do mundo econdémico, 0 urbano se sobrepbe ao
rural e a economia de mercado é voltada para atender um crescimento urbano extensivo, que
necessita de um transporte de massa.

A vida nas grandes cidades se fundamenta na reproducdo do sistema capitalista por
meio da interacdo do meio natural, das industrias, dos modos de vida, das técnicas e da
cultura, na medida em que os valores, os conteudos e finalmente a apropriagdo do espago,
correspondem a uma estratégia das forcas hegemonicas (SPOSITO, 2004). Observa-se nessas
areas, especialmente nas metrépoles, onde a divisdo do trabalho e do espago é mais evidente,
uma a disputa que envolve o campo econdmico e politico, levando as classes mais pobres a

sofrer com a

insuficiéncia de recursos para manutengdo das necessidades
cotidianas advindas das baixas remuneracdes e, aliado a isso, 0
aumento das despesas com aluguel, alimentacdo, vestuario e
transporte; perda do emprego e/ou atividade (ainda que informal que
possibilitava a insercdo mesmo que precaria) no sistema produtivo e
que permitia a reproducdo da vida (ALVES, 2011).
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Nos locais mais afastados dos centros, a economia ndo deixa de se movimentar, em
especial por causa da demanda do mercado consumidor. Pode-se inferir, sob a Otica dos
centros como impulsionadores da economia, que todos os lugares tém a potencialidade de
serem “centros.” No entanto, para que um lugar possa se tornar uma nova centralidade ¢
preciso que algumas facilidades estejam presentes, como a aglomeragdo de atividades, areas
de facil acesso, infraestrutura e circulacéo de pessoas.

Os conceitos de centro e periferia podem contribuir na ideia de competicdo entre
lugares e avancar para a compreensdo dessas logicas politicas e econémicas como redes
superpostas, em areas populares onde a falta de infraestrutura (no ambito geral) ndo impedem
que a diversidade cultural e social se propague diminuindo o papel dos antigos centros no
controle das atividades hegemdnicas, transcendendo a concepgdo de centro e periferia apenas
como sentido econdmico e politico. E preciso considerar os fatores que levam a génese de
uma centralidade, que podem ser desde a facilidade de acesso aos empregos na cidade até a
demanda por deslocamentos mais rapidos entre as atividades dos habitantes. Muitas vezes a
imobilidade fisica, ou seja, 0o cerceamento ao acesso aos diferentes pontos da cidade esta
associado a uma imobilidade social (ALVES, 2011).

Com a expansao das metrépoles em todo o mundo, outro fenémeno social surgiu: as
novas centralidades que podem ser distantes do centro antigo e que oferecem servi¢os basicos
da cidade até a ocorréncia de novos tipos, com servigos especializados. Atentos as
necessidades desses servicos, 0s agentes do mercado empreendem uma valorizacdo do local e
0 consequente abandono e desvalorizagdo dos centros antigos, que podem eventualmente ser
ocupados por camadas mais pobres da populagdo, como ocorre na Regido da Luz na cidade de

Sao Paulo.

1.2 — O uso do solo urbano

Um dos aspectos mais visiveis do afastamento da vivéncia da centralidade é a
movimentacdo do mercado imobiliario que procura atender as camadas mais abastadas da
cidade. Para essas camadas abastadas foi trazida a experiéncia dos condominios e loteamentos

fechados para suprir a demanda por “qualidade de vida”, com a degradacdo do centro e a
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existéncia de &reas nobres nos entornos da cidade. A pretenséo é de oferecer proximidade com
a “natureza” e provocar uma mudanca de paradigma, no qual a periferia, aquela regido mais
longe do centro, ndo significaria mais bolsbes de concentracdo da pobreza pela distancia do
centro, pois a chegada desses empreendimentos favoreceria os deslocamentos individuais e a
exigéncia de novas vias rapidas para a acessibilidade e mobilidade (ALVES, 2011).

Novas avenidas e marginais passam a ser compreendidas como eixos de
desenvolvimento econdmico e social, constituindo-se em vias de circulacdo rapida para
fluidez de pessoas, mercadorias e servicos. No entanto, toda essa movimentacdo ndo tem
necessariamente levado a melhorias para todos os cidaddos, mantendo uma diferenciacéo
socioespacial na cidade/metropole.

Assim, ocorre uma responsabilizacdo dos menos favorecidos pelos problemas urbanos
existentes e uma repetida acdo do mercado que expulsa, separa e destroi as relacdes
comunitéarias desses moradores quando os locais passam a ser reocupados por novos
empreendimentos imobiliarios, criados como espacos valorizados para moradia.

A disputa pelo uso do solo envolve os campos econémicos, politicos e ideoldgicos e é
possivel entendé-la por meio da producdo do espaco urbano e do processo de dominacgdo. As
periferias ndo estdo mais somente ocupadas pelos mais pobres e 0 mercado imobiliario levou
a formacdo de areas enobrecidas (condominios fechados) em zonas mais afastadas do centro.
A segregacdo urbana é vista como uma forma de exclusdo social que tem uma dimensdo
espacial, envolta no mercado imobilidrio que atua na formacdo dos precos locais e por
mecanismos de expulsdo daqueles socialmente mais vulneraveis (VILLACA, 2011).

Villaga também discute as a¢fes do mercado imobiliario no sentido de desconstruir o
conflito “Centro versus Periferia”, visando esconder os processos reais de produ¢do do espago
urbano, tentando levar & uma identificagdo com a “cidade” a partir da estética de novos
centros elaborados para as classes mais ricas, enquanto 0s centros antigos continuam
decadentes. H4 uma competicao pelos lugares e os atributos que definem o valor de uma terra
sd0 0 que o mercado determina, por meio de questbes como a proximidade de servicos
basicos, a acessibilidade e as amenidades, especialmente nos ultimos tempos, quando o tema
da qualidade de vida esta tdo em voga.

Para o trabalhador comum uma significativa parte do seu tempo € gasta nos
deslocamentos intraurbanos, ao mesmo tempo em que a classe mais rica procura se

estabelecer em lugares com facilidades de acesso e prioriza o deslocamento individual.
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A dindmica da segregacgdo espacial participa da légica da producdo do espaco. Ela se
torna evidente na divisdo espacial das residéncias, nos locais de trabalho (a localizagcdo dos
empregos) e de servicos. Existe uma associacdo bem definida pela oferta de servicos aos mais
ricos, ndo apenas ao redor das suas moradias e trabalhos, assim como nos lugares comerciais,
0 que complica o deslocamento dos mais pobres a fim de frequentar oS mesmos
estabelecimentos, dificuldade ainda mais acentuada pelo tempo de deslocamento e as poucas
ofertas de transportes publicos ap6s determinado horério.

Flavio Villagca (2011), na discussdo sobre segregacdo urbana e sua relacdo com a
desigualdade social, aponta para a batalha que se estabelece entre o espago social e o urbano,
como fruto do materialismo histérico, da dominacdo do capital e dos conflitos de classes. A
desigualdade econémica é atrelada ao poder politico na sociedade brasileira e ela fica mais
evidente na segregacdo das metropoles brasileiras. Devido aos processos historicos, a
desigualdade no Brasil € enorme, com evidente desnivel econémico, especialmente no espaco
urbano entre 0s mais ricos e 0s mais pobres.

Na relacdo espaco-tempo das grandes cidades predomina os ditames do mercado
imobiliario, da producao do espaco urbano pelo capital e da segregacdo desse espaco com fins
de controlar os tempos de deslocamentos: “N&o podendo atuar diretamente sobre o tempo, 0s
homens atuam sobre o espaco como meio de atuar sobre o tempo” (VILLACA, 2011). Longe
de atender aos preceitos béasicos do direito a cidade, o espagco urbano é marcado pela
desigualdade socioeconémica, mediante a desigual distribuicdo dos frutos do trabalho nas
diferentes classes sociais.

Ao final do século XIX, a Arquitetura e 0 Urbanismo passaram a se debrucar sobre o
ordenamento do espaco urbano (HASSENPFLUG, 2007). Neste periodo a concepcdo de
cidade moderna contempla uma melhora da vida urbana. Ja no século XX, o automdvel passa
a ser considerado como um produto de massa e simbolo da modernidade e da sociedade
capitalista “a cidade do consumo”, de Manuel Castells. No contexto ocidental surgem as
ideias de zoneamento urbano, definicdo de areas verdes na cidade e questdes de acessibilidade
e mobilidade, bem como o discurso sobre a necessidade de uma nova infraestrutura. Os
centros antigos (medievais) sdéo mantidos e transformados em calgcaddes, favorecendo uma
ligacdo do cidaddo com o lugar por causa da revitalizacdo desses espagos em centros
comerciais. Enquanto isso, no mundo socialista, no que regia as cidades, 0s governos

priorizaram as habitagbes comuns, que pouco divergia esteticamente e que buscavam criar
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centralidades proprias em localizagBes mais periféricas, dotando esses pontos de atividades
bésicas e sociais mais urgentes como supermercados, farmacias, lojas de roupas e artefatos.

Na atualidade sdo comuns as especializagbes espaciais que tornam locais
anteriormente habitaveis pela populacdo em pontos de atendimento de determinados ramos
comerciais, privando tal locacdo de uma vida social, especialmente & noite e em finais de
semana. Tal ocorréncia contribui para a decadéncia dos centros antigos, a perda de vivéncia e
cultura local e fomenta uma cidade dotada de vérias especialidades que ndo se integram
necessariamente e que leva o morador a deslocar-se mais para ter suas demandas atendidas e
consequentemente por ndo haver uma proximidade, o carro ou transporte publico € mais uma
vez acionado e transforma o tecido urbano em “cidade para o carro”.

O modo de producéo capitalista, especialmente influenciado pelo modelo fordista teve
papel preponderante na degradacdo dos centros urbanos, uma vez que contribuiu para o
fortalecimento do individualismo e a percepcdo de que o habitante é mais consumidor que
cidaddo. A cidade ndo oferece a todos os seus moradores possibilidades fisicas, sociais e
politicas de mobilidade, uma vez que os agentes capitalistas da cidade (politicos e
empresarios) buscam o todo tempo a valorizacdo do espaco (ALVES, 2011). A demanda por
mudangas nesta perspectiva leva em consideracdo a atuacdo de grupos sociais engajados na
cidade, que buscam retomar o centro para a vivéncia em comunidade.

O direito a cidade ndo é para todos. Ainda que se preguem os direitos de cada cidaddo
na construcdo da cidade, cada individuo tem o seu lugar definido pelos acessos diferenciados
e diferentes condicionantes impostos pelo capital com base em rendimentos, na idade, na
ocupacdo e no grau de instrucdo (SOUSA, 2005). Assim, a segregacao produzida na cidade é
resultado da luta de classes e ¢ mais evidente em regiGes de metropolizacdo expandida,
fragmentada e dispersa (MARICATO, 2011) e a disputa pelo solo urbano também pode ser
vista a partir da contenda entre os direitos individuais e os coletivos.

Um dos fatores que influenciaram a disputa pelo solo urbano no século XX é a
ocorréncia dos movimentos pendulares, aqueles onde o morador mora em uma cidade e
trabalha em outra, indo e voltando todos os dias no mesmo percurso, gerando o fendmeno das
cidades-dormitorios, geralmente localizadas proximas aos grandes centros urbanos e regifes
metropolitanas. Nos ultimos anos tem se notado uma movimentagdo das classes mais baixas
no sentido de buscar trabalho em locais mais proximos de casa, ainda que a remuneracéo seja

menor. Quanto as classes de renda mais alta, os condominios de grande porte também
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localizados na periferia sdo ocupados por estas, que se deslocam com mais facilidade ao
centro, em seus veiculos proprios, intensificando a disputa pelo espaco nas cidades.

A percepc¢do de uma metrépole mal governada € acentuada principalmente nos paises
latino-americanos e no caso do Brasil isso se traduz na ingovernabilidade, uma vez que ndo
existe Orgdo responsavel pela administracdo direta das metrépoles. Os municipios que as
compdem apresentam grande heterogeneidade em termos de salde, educagdo, acessibilidade,

mobilidade e perfis socioecondmicos de seus moradores.

Erminia Maricato discute a histéria das cidades brasileiras no sentido da
modernizacdo, que ela considera conservadora e envolvida em um desenvolvimento urbano
do atraso. Para ela em nosso pais a urbanizacdo foi e ainda é copiadora de modelos
urbanisticos e arquitetdnicos do exterior, sem obrigatoriamente pensar na realidade local. A
urbanizacdo desorganizada das cidades levou ao surgimento de guetos, lugares onde néo
existe uma relacdo com a vizinhanca (MARICATO, 2011) que fortalecem a desarticulagdo

das comunidades locais e sua relagdo com os antigos centros.

No pensamento neoliberal que dominou o mundo ocidental a partir do Consenso de
Washington, marcado pela desregulacdo das funcdes do Estado, foi dado espaco a atuagdo do
Mercado, o que favoreceu a falta de controle sobre o uso do solo e as livres iniciativas
imobiliarias. E também importante destacar a atuacdo, por vezes pouco eficiente das
autoridades municipais no que se refere ao cumprimento da legislacdo fundiaria. A disputa
pelo solo urbano é enfatizada pela atuacdo do capital de incorporacdo e da construcdo pesada

e 0s menos favorecidos acabam sujeitos aos bairros periféricos por causa do prec¢o da terra.

No escopo legal da legislacdo do uso do solo é evidente a falta de integracdo dos entes
municipais no desenvolvimento de planos para as regides metropolitanas. Ha um limbo na lei
gue impede uma gestdo efetiva dos planos que envolvem toda a metrdpole, pois ela é uma
entidade que fica entre o poder municipal e o estadual, dependendo muitas vezes de agéncia
de planejamento e comités setoriais que fazem o papel de intermediadores do debate. A
Constituicdo Brasileira de 1988 trouxe avangos quanto a autonomia municipal no
desenvolvimento urbano, ainda que a a¢do da Unido ainda seja muito ativa na orientagédo da
urbanizacdo (MARICATO, 2011).

Assim como a industrializagdo brasileira tem viés de desenvolvimento do atraso e
baixos salérios, a urbanizacdo das cidades também foi condicionada pelos baixos salarios
atingindo a capacidade do trabalhador de conseguir casa prépria, via mercado formal,
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especialmente apds o fim do programa Banco Nacional de Habitagdo (BNH), instituido em
1964 (Lei 4.380/64) no periodo de ditadura militar, a partir da criacdo do Sistema Financeiro
de Habitacdo, com recursos provindos das poupancas e do Fundo de Garantia por Tempo de
Servico (FGTS) para estimular a politica nacional de habitacdo. O programa BNH foi extinto
em 1986, pelo entdo Presidente José Sarney sob a justificativa da faléncia dos planos de
controle de inflacdo (FERNANDES e RIBEIRO, 2011).

A retomada de uma ligacdo institucional direta entre a Unido e municipios no campo
das politicas urbanas foi possibilitada pela criacdo do Ministério das Cidades no inicio do
governo de Luis Inécio Lula da Silva, em 2003, no qual o ministro Olivio Dutra (ex-prefeito
de Porto Alegre e ex-governador do Rio Grande do Sul) teve papel preponderante na
elaboracdo de uma politica para as cidades com base nas experiéncias dos Orcamentos

Participativos, marco dos governos petistas no Rio Grande do Sul.

E preciso diluir a primazia da cidade sede das metropoles na administragio das
politicas urbanas, por meio de consdrcios publicos e a institucionalizacdo de entidades
administrativas metropolitanas com poderes reais de atuacdo, por causa da inexisténcia de um
arcabouco legal para administracdo de uma metropole, além das duvidas que cercam a propria

compreensdo do que ¢ “metropole” no contexto regional-urbano.

1.3 — Mobilidade

A mobilidade urbana consiste no entendimento dos deslocamentos intraurbanos pelos
mais diversos modais de transportes, tanto coletivos como individuais, motorizados ou nao,
por meio de deslocamentos temporarios e esta no cerne do debate sobre a qualidade dos
servicos publicos das grandes cidades. Preocupagdes com 0s constantes e cada vez maiores
congestionamentos das grandes cidades e a ocorréncia desses fenbmenos também em cidades
do interior sdo acompanhadas diariamente pelos noticiarios e levantam uma demanda por
transporte publico de qualidade e maior acessibilidade principalmente para as camadas mais

pobres da populagao.

A mobilidade urbana atualmente é um dos temas mais destacados na agenda de
politicas publicas, por causa das causa dos servicos sofriveis que as cidades brasileiras

apresentam e que culminou nas manifestacbes de junho de 2013 em diversas cidades
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brasileiras, com a articulacdo do Movimento Passe Livre, que organizou passeatas contrarias
ao aumento das tarifas de transporte em S&o Paulo e no Rio de Janeiro e que devido a resposta
das policias se espalharam pelo pais, além de englobaram outros temas com o passar do
tempo. A dificuldade de acesso, baixa velocidade dos transportes e o advento da realizacdo de
grandes eventos como a Copa do Mundo de Futebol em 2014 no Brasil e os Jogos Olimpicos
na cidade do Rio de Janeiro em 2016, o assunto tem ficado em voga e obrigado agentes

publicos a atenderem tais demandas.

A discussdo do tema mobilidade passa a ser determinante no contexto urbano a partir
de meados do século XX (no Brasil especialmente com a chegada da indlstria
automobilistica) quando o modal rodovidrio foi alcado a predominancia no setor de

transportes:

a circulagdo rodovidria contribuiu de forma crescente para o
desenvolvimento de suburbios e periferias, que antes eram de dominio
geografico das ferrovias. O transporte rodoviario muitas vezes se
constituia como o Unico meio de transporte nas novas areas
incorporadas & malha urbana (VITTE e IMAEDA, 2007).

Quanto ao transporte publico, diversas experiéncias brasileiras se basearam em
loteamento de areas das cidades entre diversas empresas concessionarias de transporte
coletivo, a implantagdo de uma infraestrutura nas cidades valorizou 0s seus entornos e
consequentemente o custo de moradia nesses locais, levando & especulacdo imobiliaria
(VITTE e IMAEDA, 2007). Esse periodo de grande industrializacdo e urbanizacdo brasileira
é génese de um planejamento das cidades no tocante a mobilidade, a fim de evitar uma crise
no setor. Em consequéncia aos processos de industrializacdo, de conurbacdo urbana e
metropolizacdo, o aumento do uso do automoével particular e falta de investimentos e de
planejamento em transporte de massa resulta na consequente diminui¢do da velocidade dos
transportes publicos. A cidade passa a ficar mais adensada e 0s congestionamentos tornam-se
constantes no cotidiano das grandes regides metropolitanas. Agravando o fendmeno, ha a
inabilidade do Estado em lidar com problemas conjunturais de mobilidade dessas cidades por

causa da escala metropolitana, que carece de legislacdo e autonomia administrativa no Brasil.

No entanto, o tema mobilidade ndo pode ser visto apenas a partir da questdo dos
congestionamentos das vias e rodovias urbanas, porque esses estdo intrinsecamente ligados
aos veiculos particulares e a mobilidade atinge a todos os moradores e considera os diversos

modos de deslocamentos, incluindo os modais de bicicleta, a pé, passando pelos automdveis
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particulares e os de transporte coletivo (ROLNIK e KLINTOWITZ, 2011). Em relagdo ao
transporte publico, ele deveria ser prioritario por questdes econdmicas, sociais e ambientais,
mas essa disputa 0 espaco com 0s automdveis particulares, aumentando seu tempo de
deslocamento e complicando o cotidiano dos que dependem exclusivamente dele, que é

formado pela populagdo de menor renda.

As politicas pablicas de mobilidade ainda estdo voltadas para solucionar os problemas
de circulagdo do sistema viario, com foco na ampliacdo do fluxo de veiculos e modernizagéo
das vias, quando deveriam ser direcionadas para a melhoria do transporte coletivo. A cidade
do automovel (ROLNIK e KLINTOWITZ, 2011) no Brasil foi forjada no século XX com
planos de alargamento de vias e esteve diretamente interligada com a producéo industrial em
massa, cuja primazia era exercida pela industria automobilistica. Na cidade de Séo Paulo, os
primeiros projetos de cunho viario foram elaborados na década de 1910 e os deslocamentos
viarios eram majoritariamente feitos em modo coletivo, quando 84% das viagens na década
de 1930 em bondes e 59% em 0Onibus no ano de 1967 (ROLNIK e KLINTOWITZ, 2011). No
caso dos 6nibus na cidade de S&o Paulo, o seu aparecimento se deu em meados da década de
1920 (VITTE e IMAEDA, 2007).

A Revolugdo Tecnoldgica do século XX ndo modificou apenas a velocidade dos
transportes, mas também a cultura da cidade e forneceu as bases técnicas e politicas dos
projetos de cidade vigentes (ROLNIK, 1988), focadas na flexibilidade da producéo, na
expansdo urbana e contingenciamento dos trabalhadores nos loteamentos periféricos.
Enquanto isso, a centralidade fisica e monetaria ficou nas maos das classes de maior renda das
cidades que, procurando imprimir seu modo de vida, atuou nos processos de especulacao
imobiliéria e uso do solo na criacdo de areas de consumo e lazer especificas para seu grupo

social.

O aumento do numero de automoveis nas vias levou ao alargamento de ruas e
avenidas que foram transformadas em verdadeiras rodovias expressas urbanas como as
marginais do Tieté e Pinheiros em S&o Paulo, por ndo contarem com cruzamento em nivel e
ndo haver interferéncia de entrada e saida de veiculos dos edificios préximos. Tomando a
escala metropolitana, a efervescéncia da mobilidade urbana atingiu uma visibilidade publica
que necessita de atuacdo imediata do Estado. O maximo de atuacdo do poder publico é a
licitacdo de areas de operacdo de empresas de transportes, criando nichos exclusivos para tais

empresas, 0 que, inevitavelmente, diminui a ampla concorréncia e a qualidade dos servigos.
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Com o crescimento populacional das grandes metrdpoles brasileiras e 0 uso mais
frequente do automdvel particular, os maiores prejudicados no trénsito sdo os transportes
coletivos que perdem velocidade, além das lotacdes recorrentes, falta de manutencédo e pouca
dedicacdo ao planejamento de linhas e associacdo com outros modais (metrd, trem, bicicleta).
E perceptivel a elaboracdo de itinerarios de 6nibus com percursos cada vez maiores, que

atrasam e aumentam os percal¢cos dos moradores que deles dependem.

No Brasil é ainda mais claro quando se trata de transporte de massa e no caso dos
sistemas de metros, a eficiéncia dos servicos fica comprometida pela lenta expansao das redes
e poucas cidades atendidas (ha metrds em funcionamento no pais nas cidades de: S&o Paulo,
Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Brasilia, Porto Alegre, Recife, Fortaleza — e em
projeto/execucdo em: Salvador e Curitiba). Como comparacdo, a Cidade do México
inaugurou a sua primeira linha em 1969 e atualmente (2013) possui uma rede de 202 km de
metrd, enquanto que a cidade de S&o Paulo teve a Linha 1 Azul aberta ao publico em 1974 e
conta com apenas 74,3 km em 2013, além disso é importante salientar que a capital mexicana
estd em uma regido de grande instabilidade geoldgica, um elemento complicador, o que nédo

impediu uma maior extensdo de linhas (MOBILIZE Brasil, 2013).

Quanto aos transportes viarios coletivos, com a presenca de politicas préaticas politicas
e administrativas nos governos municipais, as cidades passaram por experiéncias distintas,
inconstantes e descontinuadas, especialmente nas Gltimas duas décadas. Na cidade de S&o
Paulo no inicio da década de 1990, sob a administracdo de Luiza Erundina (1989-1992) houve
a tentativa de municipalizar o servico de 6nibus e mudancas no sistema de remuneracdo dos
servicos, com precos tabelados a partir dos nimeros de quilémetros rodados e indicadores de
desempenho — que ndo foi aprovada pela Camara Municipal (ROLNIK e KLINTOWITZ,
2011).

Nos anos 1990 também foi implantado na cidade de S&o Paulo o Rodizio de Veiculos
que se mantém até os dias de hoje tentando diminuir a circulagdo de carros no centro
expandido da capital em horarios de pico. Na gestdo da prefeita Marta Suplicy (2001-2004)
houve o langamento do Bilhete Unico, que possibilita ao usuario com apenas uma passagem
utilizar os varios modais de transporte (6nibus, trem e metr6) durante um determinado periodo
de horas. E recorrente a percepcio de que nos Gltimos anos a discussdo da mobilidade urbana
tem focado apenas o deslocamento de automdveis particulares, por causa do aumento da frota

e da expansdo imobiliaria de alta renda para as bordas da metropole.
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No tocante as classes mais pobres da populacdo, a falta de acessibilidade ao transporte
publico reforca a percepcdo do morador de que a opcdo preferencial para se deslocar pela
cidade é o automovel particular, aumentando a frota e os congestionamentos que ocorrem nas
grandes cidades, piorando o servico dos transportes coletivos e a poluicdo do ar
(ZARATTINI, 2003). A pouca coordenagdo entre municipio, estados e unido para administrar
os problemas urbanos das metropoles reside na legislacdo in6cua e omissdo dos agentes
publicos na gestdo do transporte publico. Ainda mais complicado que a execucdo de uma
politica eficiente de transporte esta a pouca ou nenhuma defesa dos pedestres, que encontram

enormes dificuldades para caminhar pelas calgadas da cidade:

A expansdo da circulagdo de forma geral também entra em conflito
com o meio urbano como um todo. O aumento do fluxo de veiculos
altera os usos urbanos e, consequentemente a vida das pessoas
(ZARATTINI, 2003).

Uma medida que pode colaborar para o melhor funcionamento dos servigos de
transporte coletivo é a implantacdo de corredores exclusivos de dnibus alimentados por linhas
dos bairros préximos, pagando apenas uma tarifa e aumentando a velocidade do
deslocamento. Sendo uma medida aplicavel as linhas de Bus Rapid Transit e devido a intensa
metropolizacdo, é importante haver um 6rgéo regional de coordenagdo desses itinerarios. Os
contratos de concessdo de transporte publico devem priorizar a equagdo custo
operacional/quantidade de passageiros transportados, para por fim aos nichos que acomodam
as empresas do setor e geram conflitos com auténomos, prejudicando o usuério e a livre
concorréncia (ZARATTINI, 2003).

Roberto Salvador Scaringella, primeiro presidente da Companhia de Engenharia de
Tréafego da Cidade de S&o Paulo (CET) alertava em 2001 para a deterioracdo do trénsito na
cidade, ao expor a pouca articulacdo entre as politicas de uso do solo, transporte e transito no
contexto do Plano Diretor Municipal, bem como na execugdo dos servigos pela Prefeitura. Ele
também relacionava a verticalizagdo com o aumento da frota e advogava por uma
racionalizacdo da demanda de viagens, buscando evitar os deslocamentos pendulares
simultaneos, que sdo 0os momentos de picos de congestionamento, no que os empregadores
poderiam colaborar ao diversificar os horarios das atividades comerciais, com a adogdo de um
escalonamento (SCARINGELLA, 2001).
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E indissociavel a situacio espacial e o poder aquisitivo (condices socioecondmicas)
das familias e essa associacdo estd ligada ao direito & cidade !, que também envolve a
reproducdo da vida por meio da mobilidade, que seria a possibilidade de movimentar-se de
acordo com as condigdes fisicas e econébmicas do sujeito. As diferencas socioespaciais do
espaco urbano compartimentado resultam em processos de segregacdo, auto-segregacéo (no
caso das classes mais abastadas) nos enclaves dos condominios e novas periferias que

ultrapassam os limites municipais e avangam no espaco conurbado (PEREIRA, 2006).

A extensdo do espaco territorial ocupado pela sociedade implica em construcdo de
equipamentos coletivos, planejamento e politicas urbanas que supde a oferta de acessibilidade
aos habitantes, ampliando as oportunidades de uso dos transportes publicos pelos segmentos
carentes e que se encontram distanciados das areas mais bem servidas de meios de consumo
coletivo. Repetidas vezes alguns dos autores que se debrucam sobre o tema da mobilidade
arguem pela necessidade de reducéo de tarifas, chegando a advogar pelo Passe Livre, ou seja,
tarifa zero, com maior qualidade dos servicos, incluindo fatores como aumento da velocidade
dos 6nibus e consequentes menores perdas de tempo nos deslocamentos, melhor fluidez do

trénsito e os possiveis beneficios para 0 ambiente.

A mobilidade e o acesso aos meios de transportes devem ser resultados de uma
politica de planejamento de uso do solo, eficiente e ampla por parte dos agentes publicos, ndo
sendo delegada aos agentes privados que por certo trataram a temética com vistas meramente
financeiras, em detrimento dos interesses pablicos (PEREIRA, 2006). E de vital importancia
que os interesses da comunidade tenham prioridades em relacdo aos do capital no tecido
urbano para que a cidade diferenciada socioespacialmente pela divisdo técnica e social do
trabalho e do espaco ndo continue a ser a marca dos tempos atuais, com 0 estigma da
segregacado espacial tdo evidente. Os interesses publicos so serdo plenamente exercidos com o
direito a cidade estendida a todos os moradores que se apropriando do espago urbano possam
desenvolver suas atividades de producéo sejam elas materiais, culturais, politicas e sociais,
especialmente em um periodo marcado por uma crise de valores coletivos, onde a sociedade

estd cada vez mais enraizada no individualismo.

! Consiste numa critica ao determinismo e defende que os moradores ndo sio objeto do espaco, mas, sim,
sujeitos do mesmo que tem direitos de usufruir e construir a cidade a partir de uma visdo de comunidade, com
democracia. In: LEFEBVRE, H. O direito a Cidade. Sao Paulo: Editora Documentos, 1969.
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1.4 — Legislacio

Desde 2004 estd no Congresso Nacional uma proposta que discute a criacdo de um
Estatuto das Metropoles, sob Projeto de Lei n. 3460/2004, de autoria do Deputado Federal
Walter Feldman (do PSDB/SP a época). Seu escopo trata das competéncias especificas de
cada ente federado e como se daria a articulacdo e gestdo de politicas publicas para as
metrépoles brasileiras em consonancia com o Estatuto das Cidades. Conforme as previsdes
da Constituicdo Brasileira de 1988 acerca das Regifes Metropolitanas, desde a sua
promulgacdo ha uma demanda pela regulamentacdo de leis especificas para o tema. A
complexidade da questdo urbana se justifica pela taxa de urbanizacdo da populacdo brasileira
que estd em 84,36% de acordo com o Ultimo censo do IBGE de 2010. O quadro a seguir

apresenta a evolucédo das populagdes urbanas e rural do pais desde a década de 1960:

Figura 1. Evolugéo da Populagéo Urbana e Rural no Brasil (1960-2010).

EVOLUCAO DA POPULACAO URBANA E RURAL - BRASIL
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Fonte: Folha de S. Paulo, Cotidiano. 24 de novembro de 2011.
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A importancia da regulacdo da gestdo das regides metropolitanas é explicitada pela
problematica urbana que se torna ainda mais complicada com o crescimento desordenado das
cidades, aumentado exponencialmente os problemas de exclusdo social, degradacdo do meio
ambiente e mobilidade urbana (MOURA e CARVALHO, 2012).

Aos estados da federacdo foram delegados o estudo e a promulgacdo de regides
metropolitanas, chegando a 60 metropoles constituidas no Brasil de acordo com o IBGE até
2013. A nédo uniformidade da constituicdo de tais regides implica em formas diferentes de se
enfrentar questdes semelhantes, apesar da validade do Estatuto das Cidades (Lei
10.257/2011), no que concerne a politica urbana municipal. No entanto, os problemas

metropolitanos ndo sdo igualmente tratados.

Cada unidade da federacdo trata as regides metropolitanas de modo diverso e nédo
cumpre um padrdo regimental, por vezes prevalecendo uma politica de institucionalizacédo
dessas apenas com viés politico e como meio de favorecer uma corrida por recursos federais
(MOURA e CARVALHO, 2012) reforcando a dificuldade de interpretagéo da definigéo de
metrépole, que € diferente em cada local estudado. H& uma premissa na Constituicao
Brasileira sobre o tema que define trés tipos de unidades regionais urbanas, que sao as regides

metropolitanas propriamente ditas, as aglomeragdes urbanas e as microrregioes.

Seguindo a légica do Estatuto das Cidades, a implantacdo de um Estatuto das
Metrépoles buscara criar uma Politica Nacional de Desenvolvimento Regional (PNDR) em
consonancia com a Politica Urbana Municipal presente no primeiro, que visa além dos 6rgaos

burocraticos de gestao, incluir a participacdo popular na proposicéo de politicas locais.

Rosa Moura e llce Carvalho (2012) questionam a énfase da organizacdo do territorio
no Estatuto das Metropoles e a pouca abertura as questdes sociais e econdémicas das regioes
metropolitanas na sua regulacdo e como se dara o tratamento das mesmas na gestdo de cada
metrépole. Outro ponto destacado do texto das autoras é a importancia que deve ser concedida

a centralidade das regides metropolitanas:

O projeto deveria, também, contemplar a delimitacdo dessas
unidades, pois atualmente constituem regiBes extensas,
heterogéneas, com grande nimero de municipios pouco integrados
as dinamicas da metropolizagdo, o que dificulta a gestdo,
particularmente para a finalidade constitucional precipua & sua
criagdo: o exercicio das fungdes publicas de interesse comum. A
gestdo metropolitana pressupde multiplicidade institucional o que
exige coordenacao, planejamento, articulacdo, integracdo e execugdo
de fungBes publicas orientadas pelo interesse comum de regido.
(MOURA e CARVALHO, 2011).
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Quanto a tramitacdo do projeto de lei, no momento este se encontra aguardando
parecer da Comissdo Especial criada para discuti-lo na Camara dos Deputados e de acordo
com o relator do projeto, o deputado Zezéu Ribeiro (PT-BA), os pontos principais do projeto
sdo o0 planejamento comum por meio de uma politica nacional e a gestdo compartilhada entre

Estados e municipios (Agéncia Camara de Noticias, 21/10/2013).

A interlocucdo dos temas apresentados Cidade, Uso do Solo Urbano, Mobilidade e
Legislacdo permite observar a génese dos problemas de mobilidade e a dinamica do modo de
producdo capitalista no espaco urbano. A disputa pelo solo urbano e a atuacdo do mercado
imobiliario, empresas de transportes e Estado sdo a fonte para compreender os principais
entraves para uma livre e acessivel circulacdo pela cidade. No Brasil, a questdo urbana ainda
sofre com o impasse juridico que se da sobre a administracdo de areas metropolitanas, com
pouca articulacdo dos municipios abrangidos e auséncia dos estados e Unido no debate deste
tema. Para entar resolver a problemética da gestdo das metropoles estd em discussdo no
Congresso Nacional, uma legislacdo propria (o0 Estatuto da Metropole), que associada ao ja
existente Estatuto das Cidades, permitira que os prefeitos e governadores possam ter respaldo

legal para administrar o planejamento urbano dessas regides.
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Capitulo 11 — Experiéncias e modelos internacionais e nacionais em mobilidade urbana

Atualmente tramita no Congresso Nacional um projeto de lei complementar (PLC
16/2010) que cria a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Ela englobara um conjunto
organizado e coordenado de modos de transporte, de servigos e de infraestruturas que
garante os deslocamentos de pessoas e cargas no territério do municipio (Agéncia Senado,
15/09/2011), além de prezar pela regulacdo dos servigos de transporte publico coletivo.
Quanto as ac¢Oes do Executivo, existe no Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) do
Ministério do Planejamento, um aporte especifico, o PAC da Mobilidade Urbana, que
fomenta acdes de infraestrutura em projetos de transporte e que até o final do més de outubro
de 2013 mantinha 163 empreendimentos em acdo (Fonte: Site do Ministério do Planejamento,
2013). O tema é bastante atual por causa das manifestacdes populares de junho de 2013 em
varias cidades do Brasil e partiram da mobilizacdo contra aumento das tarifas de transporte

anunciadas pelas cidades de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, posteriormente revogadas.

Dal Marcondes (2012) critica no artigo Mobilidade urbana, vamos “de a pé”, a
proposta de Politica Nacional de Mobilidade Urbana por esta ndo conter em todo o seu texto
as palavras “pedestre” e “calgadas”, repousando novamente no individualismo do veiculo
particular, na recusa a abandonar os automoveis devido a péssima qualidade do transporte
publico. O ordenamento de ruas e avenidas se da apenas pela 6tica dos carros particulares e
sequer exige dos construtores uma padronizacdo do calcamento, além de iluminacdo para

fomentar o deslocamento a pé.

No mesmo texto, o autor destaca a opinido do ex-prefeito de Bogota, Enrique Pefialosa
que diz que cidade avancada n&o € aquela onde os pobres andam de carro, mas, sim, aquela
onde os ricos andam de transporte publico. Uma cidade sustentavel e renovada deve priorizar
a integracdo igualitaria de pedestres, ciclistas, usuarios de transportes publicos e onde os
carros sdo empregados apenas para trajetos necessarios e urgentes. Dal Marcondes justifica
gue ndo é possivel que em uma cidade como S&o Paulo, onde os carros representam 30% das
viagens didrias, que 80% dos recursos sejam gastos com renovacgdo do sistema viario e ndo

aportados em mobilidade urbana.

No entanto, é importante frisar que a qualidade do servico de transporte publico nédo

depende apenas da atuacdo dos governos e empresas do ramo, mas que 0 usuario também é
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parte importante da equagédo. De acordo com Martin Gegner (2013), em nota publicada pela
agéncia de noticias Deutsche Welle, em 22 de outubro de 2013, e que trata sobre uma
conferéncia do Ano Alemanha + Brasil, um transporte melhor esbarra em parte na
mentalidade do brasileiro. O socidlogo vé no Brasil que o transporte publico ainda é
associado a classes baixas e isso se reflete no privilégio do automovel sobre o coletivo. Em
suas palavras: “0 Brasil ainda vive a influéncia do ideal modernista de urbanismo, em que as
cidades sdo planejadas em funcéo do carro, com prédios e garagens grandes, com bairros
ligados por grandes vias rodoviarias. O grande exemplo disso € Brasilia”. Assim, impera a
visdo no Brasil do carro como simbolo de status. Quanto as politicas publicas, os governos
insistem em focar apenas no preco das tarifas e ndo na qualidade dos servigcos e quando tratam
de mobilidade eles desperdicam o tempo discutindo inovagdes tecnoldgicas e ndo se pensa a
partir de mudancas na ordem social. Desta forma, por exemplo, a percepcdo no Brasil da
bicicleta como modo de lazer e ndo pensada como modal de transporte para o trabalho, tal
como € em paises europeus, bem como a alta incidéncia de impostos sobre esse veiculo, o que
0 encarece, desestimula a sua compra por parte da populacao.

O jornal Folha de S. Paulo, de 08 de novembro de 2012, em uma reportagem no
caderno Mercado, relata inovagdes que as empresas de Onibus apresentaram na Feira
Etransport de 2012, visando estancar a queda no nimero de passageiros que foi de 15% nos
ultimos quinze anos. Envolvidas nos projetos de mobilidade urbana da Copa do Mundo, as
empresas investem em tecnologia, que vdo desde centros de controle operacional para fluxos
até informes via celular e redes sociais das posi¢cdes dos 6nibus via GPS, permitindo que o
usuario saiba quando passara um coletivo no ponto em que ele esta.

Entre os projetos de mobilidade urbana para grandes cidades, destaca-se atualmente a
implantacdo do BRT (Bus Rapid Transit), um sistema de transporte coletivo de massa que é
uma criagéo brasileira, pioneira na cidade de Curitiba no ano de 1974, pelo entéo prefeito, o
arquiteto Jaime Lerner. O BRT consiste em vias exclusivas de circulacdo de énibus que sédo
acessados pelos usuarios por meio de estacfes com cobranca antes do embarque. Geralmente
sdo operados por dnibus coletivos articulados e/ou biarticulados com capacidade para até 160
pessoas por veiculo e usados em corredores que permitem ultrapassagens em alguns pontos
(Fonte: BRTdata.org, outubro de 2012).

A vantagem da implantacdo do BRT €é o0 baixo custo e menores prazos de construcao
frente outros modais de transporte publico em grandes aglomeragdes urbanas, como trens,

metrés e VLTs (veiculos leves sobre trilhos). Cada quildmetro construido absorve em média
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entre 10 a 50 milhdes de reais e com datas de entrega de até 18 meses por trecho. Em
levantamento do site BRTdata.org, no final de 2012, existiam BRTs em 147 cidades do
mundo, contando com 3.753 quildmetros de extensdo total, transportando mais de 24 milhdes

de passageiros por dia.

Aliado as a¢Oes publicas tais como integracdo com outros servigos de transporte, como
0 metrd, trens, 6nibus convencionais e bicicletas com uso de bilhete Unico, este tipo de
transporte tem se destacado no cenario mundial como uma op¢do mais barata, eficiente e
rapida de tratar da mobilidade urbana nos grandes centros urbanos. S6 no Brasil existem
atualmente em funcionamento e em construcédo sistemas de BRT em 14 cidades, a saber: Belo
Horizonte, Brasilia, Campo Grande, Cascavel, Curitiba, Fortaleza, Goiania, Maringa, Porto
Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Uberlandia e Vitéria. Destacando que 0s sistemas
de Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Porto Alegre, Recife e Rio de Janeiro fazem parte do
cronograma de obras da Copa do Mundo de Futebol de 2014. E uma forma mais rapida e
barata de melhorar o transporte puablico, ainda que outras modalidades mais caras como
metrds e trens urbanos também devam ser consideradas por serem capazes de transportar um

nlmero muito superior de passageiros.

2.1 — Algumas experiéncias nacionais em transportes publicos

2.1.1 — Curitiba

O pioneirismo de Curitiba nas questdes de mobilidade urbana remetem as primeiras
décadas do século XX guando a elite da industria do mate se instalou na cidade e buscou criar
uma cidade nos moldes europeus. Assim, aquela cidade também passou por uma
transformacéo sanitarista e paisagistica, como a cidade do Rio de Janeiro (SOUSA, 2001). O
Passeio Publico, primeira obra de destaque da cidade, foi resultado de intervengdes de agentes

publicos com viés de revitalizag&o.
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O Plano Agache, da década de 1940, foi um marco do desenvolvimento urbano de
Curitiba e se notabilizou por organizar a cidade a partir do zoneamento da cidade e se baseia
em um plano de avenidas concéntricas com a refuncionalizacdo de diversos espacos para
atender a funcdes estéticas e de cenarizacdo. A intencdo desse plano era apresentar Curitiba
como um espac¢o ordenado de forma regular e criar uma identidade Unica para a cidade. Em
1953, foi implantado um novo Codigo de Edificagbes, que permitiria a construcdo de
edificios, pracas e avenidas com condicOes sanitarias e estéticas preestabelecidas
(CAROLLO, 2002).

Na nova lei de zoneamento aprovada em 1975, o uso do solo e a altura dos edificios
estavam atrelados aos eixos estruturais e ao sistema de transporte coletivo. Essa nova ldgica
de gestdo e ocupacdo de Curitiba esta relacionada ao mandato do prefeito e depois governador
Jaime Lerner, que teve como projeto guia a criacdo de uma infraestrutura composta por uma

zona de grande concentragdo de atividades e de elevado nimero de habitacdes (OBA, 2004).

O planejamento da cidade ficou a cargo do Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano de Curitiba (IPPUC) que foi imbuido de uma ética racional e modernista a partir da
regido do Centro Civico, area que concentrara 0s servicos administrativos da cidade e do
Estado, a implantagdo de vias radiais chamadas eixos estruturais que ligam os pontos
extremos da capital sem obstaculos como cruzamentos e semaforos (SOUSA, 2001). O
crescimento da cidade e a segregacdo espacial levaram a um intenso adensamento
populacional nos municipios limitrofes da capital, especialmente em direcdo a Colombo,
Almirante Tamandaré, Araucéria, Pinhais e Sdo José dos Pinhais. Era, entdo, preciso a
elaboracdo de um servico de transporte de massa mais coordenado e eficiente para atender a
demanda dos trabalhadores e estudantes que se deslocavam diariamente para Curitiba.

Iniciou-se a implantacdo de corredores exclusivos de 6nibus articulados e biarticulados
e a criagdo da Rede Integrada de Transportes (RIT) administrada pela empresa de capital
misto Urbanizacdo de Curitiba S. A. (URBS), buscando diminuir o tempo gasto no
deslocamento dos moradores na cidade, especialmente no vetor Norte-Sul. Tais corredores se
caracterizam por ser um ‘“Sistema trinario” com a via central formada por uma canaleta
exclusiva para o dnibus expresso e duas vias marginais de trafego local com estacionamento
(OBA, 2004). O direcionamento Norte-Sul se estabeleceu porque a concentracéo populacional
se destaca nas cidades de Colombo e Almirante Tamandaré (ao norte), enquanto que a Cidade
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Industrial de Curitiba foi instalada na regido sul, devido a presenca da refinaria da Petrobras

(REPAR — Presidente Getulio Vargas) no municipio vizinho de Araucaria.

Um dos ultimos projetos de mobilidade da cidade é a Linha Verde que constitui na
utilizacdo do antigo leito da rodovia BR-116 (que foi redesenhada para fora do entorno
metropolitano) para o transporte coletivo. O seu tragado proximo as universidades e ao acesso
ao Aeroporto Internacional Afonso Pena, em S&o José dos Pinhais, tenta facilitar a fluidez de
veiculos nas proximidades. Ha anos hd um debate sobre a necessidade ou nao de construcédo
de linhas de metrd na cidade e por causa da Copa do Mundo houve a tentativa de incluir o
projeto no programa de mobilidade e finaliza-la para o mundial de futebol. Devido as
divergéncias entre 0s governos e a oposi¢do de parte da populacéo, a sua construgdo ainda néo
teve inicio e estd prevista para comecar em 2014, com 17 quildmetros de extensdo com
previsdo de entrega para 2019 (Fonte: BRT Brasil, 2013). A discussao sobre a viabilidade do
projeto de metr6 em Curitiba é devido ao volume dos recursos para sua construcdo, alem do
encarecimento por causa da constituicdo geoldgica da regido, elevando os custos de escavacao
e impermeabilizacdo (PREFEITURA DE CURITIBA, 2013).

Figura 2. Rede Integrada de Transportes de Curitiba, 2012.
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Fonte: http://WWW.urbs.curitiba.pr.qov.br/transporte/rede-inteqrada-de-transporte/32
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Quadro 1. Nameros do Transporte Coletivo em Curitiba, 2012.

13 Municipios integrados ao Sistema de Transporte de Curitiba.
2.225.000 |Passageiros transportados - RIT (dia util).
1.110.000 |Passageiros pagantes (dia util).
355 Linhas de onibus - RIT.
359 Estacdes tubo.
30 Terminais - RIT.
1.920  |Onibus na frota operante - RIT.
473.000 |Km percorridos (dia util) - RIT.
21.700 |Viagens (dia util) - RIT.
3,95 anos |ldade media da frota - RIT.
14,17% |Gratuidades e descontos no Sistema de Transporte (estudantes, idosos, PcD, etc.).
1.372.534 |CartBes transporte categoria Usuério ativos.
226.337 |Cartdes transporte categoria Isento ativos.
16.715 |Cartdes transporte categoria Estudante ativos.
5 244 Alunos atendidos em 51 linhas de 6nibus do Sistema Integrado de Transporte para o
Ensino Especial.
305 Estagdes tubo com elevadores/rampas de acesso.
610.663 |Passageiros transportados na Linha Turismo.

Fonte: Urbanizacdo de Curitiba S. A.

2.1.2 — Rio de Janeiro

O fato de ser escolhida para sediar a Copa do Mundo de 2014 e os Jogos Olimpicos de

2016, além de outros eventos grandiosos como Rock in Rio em 2013 e a Jornada Mundial da

Juventude de 2013 obrigou a cidade a repensar seu transporte coletivo e até 2016 esta cidade

pretende ter a maior rede de BRT do mundo, com 150 quildmetros de extensdo ao custo de R$
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5,8 bilhdes (Folha de S. Paulo, 8/11/2012). As linhas planejadas sdo quatro (Transoeste,
Transcarioca, Transolimpica e Transbrasil) além da expansdo das linhas do metr6 carioca,
atualmente sdo duas: Linha 1 Uruguai — Ipanema/General Osorio e Linha 2 Pavuna —
Flamengo, com uma extensdo total de 46,2 km. Duas novas linhas de metr6 estdo em
planejamento/construcdo ao final de 2013, a Linha 3 que ligara S8 Gongalo a Niterdi e
possivelmente até o centro do Rio de Janeiro e a Linha 4, com 14 km de extenséo, que ligara a
estacdo Ipanema/General Osorio até o Jardim Oceéanico na Barra da Tijuca, com prazo de
entrega até dezembro de 2015, a tempo de atender a demanda dos Jogos Olimpicos (Metré
Rio, 2012).

Figura 3. Rede planejada de BRTSs para a cidade do Rio de Janeiro até 2016

BRTs PLANEJADOS PARA O RIO

Fonte: BRTRio, 2013

Durante os Jogos Olimpicos as modalidades esportivas serdo concentradas em quatro
areas da cidade que sdo o Maracand (Zona Norte), em Copacabana (Zona Sul), em Deodoro e
na Barra da Tijuca (Zona Oeste), sendo que as linhas de BRT interligardo as regides, além de
fazer ligagcdo com o Aeroporto Internacional Tom Jobim. Inaugurado em 2012, o BRT
Transoeste, conhecido como Ligeirdo tem 40 km de extensdo e tera integracdo com o metro.

Sua historia tem sido marcada por acidentes de trénsito motivados pela alta velocidade
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empreendida pelos motoristas, sinalizagdo ainda pouco eficiente e desatencdo dos pedestres
ao cruzar as vias exclusivas (Site BRTRio, 2013).

A entrega das novas linhas de BRT esta prevista da seguinte forma: Transcarioca em
dezembro de 2013, ligando o Aeroporto Internacional a Barra da Tijuca com 39 km de
extensdo; Transolimpica em janeiro de 2016, ligando a Barra da Tijuca e Deodoro com
integracdo aos trens da Supervia e 26 km de extenséo; e a Transbrasil ainda sem previséo de
entrega, com 32 km ligando Deodoro ao Aeroporto Santos Dumont (Associacdo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos (NTU), BRTBrasil, 2013). Uma das criticas mais comuns
no que se refere aos aeroportos brasileiros ¢ a pouca integragdo com outros modais de
transporte de massa e para o atendimento dos turistas nacionais e estrangeiros nesses grandes

eventos.

Figura 4. BRT TransOeste, Rio de Janeiro, 2012.

= W
| {
L AER -

8 . ) =
vw" |

X

L0

AN o ] p
b S e
= % 4

A A

Foto: Marcelo Dias, Jornal Extra, 12 de maio de 2012.
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2.1.3 — Sao Paulo

Quando se fala em mobilidade urbana na cidade de S&o Paulo, a primeira ideia que se
tém se refere aos inimeros problemas de circulacdo dos moradores, com congestionamentos

gigantescos e um gasto enorme de tempo e dinheiro para se locomover pela capital paulista:

O melhor entendimento da crise da mobilidade urbana paulistana
passa por uma analise mais detalhada das diversas relagBes entre: o
uso e a ocupacdo do solo urbano, os sistemas de transporte e a
infraestrutura viaria e a interagdo entre fator humano, veiculo, via
publica e meio ambiente (SCARINGELLA, 2011).

A prioridade dada aos veiculos particulares, 0 aumento da frota e as obras viarias que
favorecem a circulacdo de carros e sdo vetores de expansdo imobilidria sdo rapidamente
saturadas pelo volume de carros e 0 tema congestionamento acaba por dominar o debate
publico, quando a mobilidade urbana engloba um campo maior de discussdes (ROLNIK e
KLINTOWITZ, 2011).

O caso de Sdo Paulo vale a pena de ser relatado pela dimensdo dos problemas de
mobilidade urbana que a cidade apresenta e de algumas alternativas para atenuagdo desses
problemas com o uso de BRTs. As pesquisas de satisfacdo dos usuarios de transporte publicos
em Sdo Paulo constatam que o sistema de metrd € o melhor avaliado, no entanto a sua
extensdo de apenas 72,4 km (Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo, 2013) para uma
metropole dessa magnitude, ndo tem capacidade para resolver o problema de mobilidade da
cidade. Assim precisam ser implantados outros sistemas de transportes articulados.

Quanto aos BRTSs, na cidade de Sdo Paulo ha o Expresso Tiradentes que liga o Centro
com a Zona Leste. Ele tem parte do trecho em via elevada e faz integracdo com metrd (Linha
3 Vermelha e Linha 2 Verde) e com o trem (Linha D — CPTM) e previsdo de continuacao da
linha por meio de monotrilhoH& ainda outros noves corredores de dnibus com trechos viarios
exclusivos em alguns pontos, mas dividindo espaco com outros veiculos no restante. S&o eles:
Pirituba-Lapa-Centro, Inajar-Rio Branco-Centro, Campo Limpo-Reboucgas-Centro, Santo
Amaro-Nove de Julho-Centro, Paes de Barros, Itapecerica-Jodo Dias-Santo Amaro, Jardim
Angela-Guarapiranga-Santo  Amaro, José Diniz-lbirapuera-Santa Cruz e Parelheiros-Rio
Bonito-Santo Amaro (SIBRT - Associacdo Latino Americana de Sistemas Integrados e BRT,
2013).
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Uma das diferencas e complicag¢fes do sistema BRT em S&o Paulo é a dificuldade de
implantacdo de faixas de ultrapassagens, o que implica em atrasos constantes no fluxo de
veiculos e baixa velocidade dos coletivos que ndo conseguem atingir 20 km por hora na
maioria das linhas no horario de pico de acordo com dados da Associacdo Latino-Americana
de Sistemas Integrados e BRT — a SIBRT. Ainda esta em fase de planejamento na Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU) o projeto Corredor Metropolitano Perimetral
Leste, que ligara a regido do ABC a Guarulhos (EMTU, 2013).

Figura 5. Foto do Expresso Tiradentes, 20009.

Fonte: http://passapalavra.info/2009/02/971

2.1.4 — Campinas

A demanda por um transporte de massa na cidade de Campinas ja teve uma
experiéncia de porte com o funcionamento do VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) que operou
no inicio da década de 1990, especificamente entre os anos de 1990-1995, cujo investimento
em valores atuais chegou a US$ 120 milhdes, tendo seus leitos sido abandonados e o servico
interrompido pela baixa procura da populacdo, bem como pela inexisténcia de integracdo com
outros sistemas de transporte. As estagdes Curtume, Joaquim Villac e Bonfim estavam
projetadas, mas ndo foram construidas. Ap6s 1993, a administracdo do VLT passou a

construtora Mendes Junior, mediante pagamento da prefeitura, com menos de 8 km de
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extensdo e uma média de 4 mil passageiros por dia, o VLT foi finalmente descontinuado e o
seu leito ocupado por familias sem-teto. (COMURB, 2013).

Figura 6. Linha do VLT operada pela Fepasa entre 1990-1993.
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Fonte: COMURSB, 2013.

Atualmente esta em curso o estudo de implantacdo de um sistema BRT na cidade de
Campinas, com financiamento do governo federal, por meio do PAC Il Mobilidade: Grandes
Cidades em dois corredores: Ouro Verde e Campo Grande (Fonte: EMDEC, julho de 2013).
A pretensdo é atender cerca de 300.000 passageiros por dia nas duas linhas até 2016. O
Corredor Ouro Verde terd 14,4 km de extensdo, saindo do Terminal Central até o Terminal
Vida Nova. Ja o Corredor Campo Grande tera 17,8 km de extensdo, comecando no Terminal
Multimodal Ramos de Azevedo e utilizando o leito do antigo VLT se estendera até o
Terminal Itajai (SEMEGHINI, 2013). As estacOes previstas contardo com bicicletarios e
bilhetagem na plataforma de embarque. As faixas exclusivas deverdo ter trechos para
ultrapassagens e a operacdo do sistema se dara por meio de um Centro de Controle. Quando
os corredores estiverem em funcionamento é prevista a diminui¢do de até 31% no tempo de
deslocamento entre os extremos das linhas (EMDEC, 2013).

Além da implantagdo do BRT no municipio, a Secretaria Municipal de Transportes
tem buscado diversificar o transporte de massa e inclusive se discute a restauragéo do VLT,
contando com o aprendizado dos erros anteriores e para tanto tal agéo teria que ser integrada
aos outros modais de transporte (EMDEC, 2013). Com 120 km de leitos ferroviarios dentro
da cidade ha espaco para aproveitar a malha e os terrenos adjacentes para novos sistemas de
VLT, que poderiam ser estendidos até outros municipios da Regido Metropolitana pelos

trilhos ainda existentes.
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Figura 7. Projeto BRT em Campinas, Audiéncia Publica Corredores de Transportes, 2013.

Projeto BRT em Campinas
Caracterizacao da Proposta

Legenda

BRT Ouro Verde (ext. 14,5 km)

e BRT Campo Grande (ext. 17,8 km)

Perimetral VI. Aurocan / Jd. Campos Eliseos—
antigo leito do VLT (ext. 4 km)

Prolongamento Ouro Verde - Viracopos

Corredor Central (existente)

O adiamento do Trem de Alta Velocidade que ligard o Aeroporto de Viracopos a Sao
Paulo e Rio de Janeiro incentivou a atual administracdo da cidade a buscar recursos para
reabilitacdo do VLT ligando o sitio aeroportuério até o centro da cidade e ali o integrando ao
BRT e 6nibus metropolitanos (COSTA, 2013). A Prefeitura de Campinas pleiteia recursos na
ordem de R$ 1 bilhdo para restaurar o VLT, aproveitando o tragcado antigo do modal, para
economizar no tocante as desapropriacdes de terrenos e facilitar a liberacdo dos recursos.
Entretanto, a presenca de moradias irregulares pode ser um entrave na retomada do sistema de
transporte (FELIX, 2013).

Em seminério realizado em outubro de 2013 pela EMDEC e pelo Ministério das
Cidades, o atual prefeito de Campinas, Jonas Donizette (PSB), avaliou a urgéncia de novos
modais de transportes para a cidade. De acordo com entrevista da presidente Dilma Rousseff
(PT) ao jornal Correio Popular, caso o projeto seja viavel, Campinas teria acesso aos recursos
para reativar o VLT. Devido a metropolizacdo de Campinas € urgente a diversificacdo dos
modais de transportes coletivos, especialmente com a expansdo do Aeroporto Internacional de

Viracopos. O momento seria mais do que oportuno para execucao desses projetos, que
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incluem o TAV (Trem de Alta Velocidade), o trem metropolitano, o VLT e o BRT
(AZEVEDO, 2013).

2.2 - Experiéncias internacionais com transportes publicos

2.2.1 — Bogota, Colébmbia

A cidade de Bogota, capital da Colémbia tem uma populacéo de 7.363.782 habitantes,
de acordo com projecdo do Censo Geral de 2005. Seu sistema BRT foi nomeado de
TransMilenio e comecou a ser implantado em 1999. Ele se caracteriza por ndo ser apenas um
sistema de transporte publico, mas um projeto de infraestrutura para construcao e recuperacao
de espacos publicos em uma cidade marcada por criminalidade alta, em especial nos anos
1990. Atualmente o sistema possui uma extensao de 101 km de corredores exclusivos além de
663 km de linhas alimentadoras e numerosos estudos apontam a contribuicdo do BRT na
diminuicdo de crimes e acidentes apés a sua implantacdo (SIBRT - Associacdo Latino

Americana de Sistemas Integrados e BRT, 2013).

Assim como diversas cidades latino-americanas, a capital colombiana teve que lidar
com a questdo da mobilidade urbana a fim de conter o transporte ilegal, os congestionamentos
e a poluicdo do ar. O aumento da velocidade e a diminuicdo do tempo de deslocamento
trouxeram beneficios para a populacdo e praticamente eliminaram a guerra del centavo dos
transportes ndo regulados. Em relacdo a poluicdo sonora e do ar, os corredores exclusivos
contribuiram para diminuir o impacto no meio ambiente dos veiculos nas adjacéncias
(PARRA y GARCIAS, 2005) e segundo os mesmos autores os reflexos do TransMilenio na
cidade de Bogota foi notado indiretamente na otimizag&o do uso do solo, conforme verificado

na valorizacdo das propriedades proximas.

O que se destaca no sistema BRT de Bogoté € a valoriza¢do dos entornos das estages
e 0 impacto no preco da terra por causa de um efeito imediato, uma vez que as novas linhas
geram valor nas areas proximas e beneficiam os proprietarios, ainda que apenas em areas de
alta concentracdo populacional. A operacdo do TransMilenio iniciou-se em 2000 e possui

atualmente 104 linhas de troncoalimentadores, com integracdo fisica e tarifaria (estacbes de
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transferéncia sem cobranca de nova tarifa e mesma tarifa). Como é padréo dos BRTs, as faixas
exclusivas sdo no centro das ruas e avenidas e tem uma distancia aproximada entre cada
estacdo de ndo mais que 700 metros. A velocidade operacional é de 27 km por hora no horario
de pico e transporta por dia 1.672.369 passageiros (SIBRT, 2013).

Figura 8. TransMilenio, Bogota, 2010.

N

Fonte: http://commons.wikimedia.orq/wiki/FiIe%3AransMiIenio 03.ipg

2.2.2 — Lima, Peru

A capital peruana tem uma populacdo de mais de 8,5 milhGes de habitantes (estimativa
de 2013 do Instituto Nacional de Estadistica e Informéatica (INEI)), sendo a quinta maior
cidade da América Latina e uma das Gltimas a programar um sistema de transporte de massa.
Desde 0 més de maio de 2010 funciona um servico de transporte BRT denominado
Metropolitano, que transporta diariamente 350.000 passageiros. No entanto, a sua
implantacdo ndo eliminou o transporte clandestino que tem uma frota de 35.000 énibus

obsoletos e sem qualquer registro na municipalidade. Com apoio técnico e financeiro do
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Banco Mundial, Lima comecou a desenvolver programas e estratégias de modernizacéo do
transporte puablico. A necessidade de melhorar o sistema de transporte coletivo era
fundamental, ndo apenas por causa do transporte irregular, mas também porque tantos
veiculos antigos e sem licenca de circulacdo aumentavam a cada dia as taxas de acidentes de
transito e deixava a cidade com uma péssima qualidade do ar, agravada pela baixa
precipitacdo pluviométrica na regido durante o ano (WORLD BANK, 2012).

N&o existem licitacbes para operacdo de linhas de coletivos, que sdo atribuidas sem
qualquer competicao, afetando gravemente a livre concorréncia e sem qualquer exigéncia de
melhoria dos indicadores qualitativos do transporte. Apds a inauguracdo da primeira linha de
BTR, que passara atender até 600.000 passageiros quando estiver em pleno funcionamento, o
Banco Mundial incentivou a troca de know-how com outras cidades latino-americanas para
expansdo da rede de transporte (WORLD BANK, 2012). Foram realizadas visitas técnicas as
cidades de Quito, Bogota, Curitiba e Santiago. Posteriormente as visitas, a delegacdo da
municipalidade considerou que o Bus Rapid Transit seria a melhor opcdo para a cidade
oferecer um servico eficiente, com menos custos de implantacdo e manutencédo e de forma
mais sustentavel, mas que deveria ser associado a outros modais como taxis, que sdo
relativamente baratos (SIBRT, 2013). A inauguracdo de uma linha de metrd com 21,2 km de

extensdo, em 2010, abriu caminho para a integracdo do transporte.

H& em Lima faixas exclusivas de 6nibus, com faixas duplas proximas as estacdes que
permitem ultrapassagens e ha servigos expressos em alguns horarios, aqueles com menos
paradas entre os extremos das linhas. Ao final de 2013, a populagdo limenha conta com sete
linhas de BRTs que cobrem 16,5 km de trechos protegidos com barreiras fisicas entre a faixa
de dnibus e os demais veiculos e outros 9,2 km de faixas exclusivas (SIBRT, 2013). Toma-se,
por exemplo, uma viagem entre o distrito de Miraflores no sul da cidade até o Centro, no
horéario de pico quando se gasta, utilizando-se taxi ou dnibus comuns, por volta de 1 hora para
percorrer 12 km, enquanto que no servico do Metropolitano, a mesma viagem ndo leva mais

que 20 minutos, com velocidade media de 22 km por hora nos horarios de maior movimento.

O Metropolitano de Lima atravessa alguns cruzamentos com seméaforos. No entanto,
ele tem prioridade com tempo fixo, facilitando o seu deslocamento. O embarque se da em
plataformas altas, com acessibilidade (elevadores) e dentro dos Onibus ha servico de
informacdo quanto a linha e a proxima estacdo do percurso (SIBRT, 2013). Com a eleicdo da

cidade para sediar os Jogos Pan-americanos de 2019, o planejamento urbano ganho novo
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destaque e a municipalidade ja& anunciou estudos para extensdo do Metropolitano e novas
linhas do Metrd segundo o Jornal EI Comercio de 19 de agosto de 2013.

Figura 9. Metropolitano de Lima, distrito de Barranco, abril de 2013.

Ml

Foto: André Braga de Souza.
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Figura 10. Estacdo Benavides, distrito de Miraflores, abril de 2013.

Foto: Luis Fernando de Carvalho Rabello.

Figura 11. Letreiro de informac&o, abril de 2013.
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Foto: André Bfaga de Souz
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2.2.3 — Istambul, Turquia

A maior cidade da Turquia tem uma populacdo de mais de 13 milhGes de habitantes na
regido metropolitana que se espalha pelo Estreito de Bosforo nos continentes da Europa e da
Asia. A cidade vivenciou um forte crescimento demografico ap6s o fim do Império Turco-
Otomano em 1924 e rapidamente passou a ser uma cidade urbanizada e secular.

Por causa do seu perfil geogréafico, sempre houve uma distingdo entre os dois lados da
cidade, o europeu e o asiatico, sendo que uma maneira de integrar as duas por¢des é por meio
de um sistema de transporte que ndo dependa apenas dos ferrys que atravessam o Estreito a
todo o momento (MERCEDES BENZ, 2013). Atualmente, ha duas pontes suspensas que
ligam os dois lados de Istambul, além de uma terceira em constru¢do com previsao de entrega
em 2015, além de outras pequenas pontes.

Em diversas ocasides, 0s governos tentaram construir redes de metrd, integrando a
cidade, mas apenas em outubro de 2013 foi inaugurada, apds nove anos de obras uma ligacao
subterranea ferroviaria, de nome Marmaray. O Marmaray tem uma extensao total de 76,3 km,
com o trecho subterraneo contabilizando 13,6 km, com velocidade comercial de 45 km por
hora e capacidade de transportar 75.000 passageiros por hora em cada direcéo, de forma que é
modal mais rapido para atravessar o Estreito de Bosforo (Fonte: BBC News Europe,
29/10/2013).

Ja o sistema BRT de Istambul, nomeado de Metrobds foi inaugurado em setembro de
2007. Ele atende os dois lados da cidade, interligando-os e transporta aproximadamente
600.000 passageiros por dia nos seus 42 km de extensdo. Dentre os BRTs estudados neste
trabalho é o que apresenta maior velocidade média: 40 km/h e sempre se destaca com o mote
de ser o Unico BRT intercontinental do mundo. O Metrobis esté integrado aos demais meios
de transporte da regido metropolitana como metrd e onibus, além do VLT que faz conexdo
com o Aeroporto Internacional Atatirk, localizado na porcdo europeia da cidade (YAZICI,
2013).
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Figura 12. Sistema de Transporte Publico em Istambul, 2012.

Mostra a integracdo dos servicos de transporte coletivo (trens urbanos, metrd, VLTS, bondes,

funiculares, teleféricos, BRTSs e ferrys):
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Fonte: Creative Commons.

Em comparagdo com os demais sistemas BRTSs, é o segundo mais movimentado do
planeta, com possibilidade de atender até 800.000 passageiros/dia (dados EMBARQ 2011),
enguanto o mais concorrido é o TransMilenio de Bogota com 1.600.000 passageiros/dia. A
tarifa do Metrobils também é um dos destaques, por ser uma das mais baixas, custando, no
comeco de 2013, US$ 0,66, sendo superada apenas pela tarifa do BRT1 de Beijing (US$
0,11), enquanto que outros sistemas tém valores mais altos, como Bogota (US$ 0,79),
Curitiba (US$ 1,27) e S&o Paulo (US$ 1,33). Em um estudo publicado no Journal Public
Transportation em 2013, o A Bus Rapid Transit Line Case Study: Istanbul's Metrobls System

h& um quadro reproduzido a seguir que mostra a percepc¢ao da populacao acerca do servico.
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Figura 13. Sintese das economias e beneficios apos a introducdo do Metrobis, 2011.

Table 8. Summary of Savings/Benefits after Introduction of Metrobiis

Savings
on Travel Time

Savi nr,s
on Travel Cost

Savings on
Vehicle Used

Fuel Savings on Public

Transportation Operations

Environment

Savings on Lines

+» 52 minutes a day
« 316 hours a year

+ 61% reduction on average

« 209 buses
« 1,296 minibuses

« 242 tons fuel
« 64% reduction in accidents

« Reduction of 80,000 vehicles from roads
» Daily 623 tons CO, reduction

« 18 lines canceled

«11 lines shortened

Customer Satisfaction +90% customer satisfaction

Source: Istanbul Metropolitan Municipality, Department of Transportation, 2011

Fonte: Departamento de Transporte da Municipalidade Metropolitana de Istambul.

A economia de tempo diaria e anual (em média 52 minutos por dia e 316 horas
anualmente) é fator preponderante na escolha pelo Metrobis. Assim como colaboraram na
avaliacdo positiva do servico o perceptivel abatimento de despesas de transporte
individualmente (aproximadamente 61% nos gastos) e a reducdo da emissdo de CO, (menos
623 toneladas de diéxido de carbono lancados na atmosfera). No total de veiculos em
circulacdo, desde a implantacdo do Metrobilis houve uma reducdo de 80.000 automoveis no
transito da maior cidade turca, além de diminuir os acidentes de transito em 64% ao ano, na

avaliacdo dos usuarios o servico é aprovado por 90% dos mesmos.

As experiéncias internacionais e nacionais em mobilidade urbana apresentadas neste
capitulo tentam explicitar a necessidade, mais do que urgente, de utilizacdo de diferentes
modais de transporte nas grandes cidades, uma vez que a priorizacdo de determinado modelo
complica a atuagdo dos gestores publicos e pode acarretar imensos problemas no transito em
caso de falha no sistema. A crescente malha de veiculos provoca engarrafamentos
frequentemente, gastando o tempo do cidadao em deslocamentos, tempo esse que poderia ser
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empregado em atividades que ndo apenas para O percurso casa-trabalho, casa-estudo,
propiciando uma vivéncia urbana para esses moradores.

As cidades selecionadas (Curitiba, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Campinas, Bogota, Lima
e Istambul) tém diversas semelhancas em termos morfoldgicos, culturais e sociais e buscaram
implantar sistemas de transportes mais avangados em termos de tecnologia e otimizacdo do
tempo. O pioneirismo de Curitiba no planejamento urbano e na criacdo de uma rede integrada
de transportes certamente influenciou as demais cidades a elaborar e construir seus proprios
sistemas de transportes, tanto que em termos de uso, o TransMilenio de Bogota é atualmente
0 modelo mais movimentado do mundo.

O sistema BRT (Bus Rapid Transit) foi destacado no texto por causa da sua
flexibilidade de implantacdo no que tange ao custo de constru¢do e manutencdo, assim como
0s espacos a serem utilizados para as faixas exclusivas e estacdes. O sistema de metrd
existente em algumas das cidades citadas é mais caro e sua implementacdo demanda mais
tempo, divesas desapropriacdes e esta sujeito a fatores geoldgicos, estruturais e sociais mais
complexos. No curto e médio prazo, o sistema de 6nibus BRT é o mais indicado, mas é

preciso frisar que para o longo prazo, as cidades precisam diversificar os seus modelos.
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Capitulo 111 — Histérico de Campinas e arredores

3.1 - Aformacao do interior paulista

As cidades estudadas neste trabalho de conclusdo de curso surgiram ou tiveram seus
crescimentos relacionados a presenca das ferrovias paulistas. Pelos trilhos dos trens vieram as
maquinas de beneficiamento de grdos de café e também os imigrantes estrangeiros,
especialmente italianos. O avanc¢o da cultura do café, primeiramente localizado no Vale do
Paraiba Fluminense, sendo depois transposta pelo Vale do Paraiba Paulista até o Oeste do
Estado de S&o Paulo, proporcionou o surgimento de cidades, uma vez que 0s grandes
proprietarios de terra investiram na construcdo de ferrovias para escoar suas producdes até o
Porto de Santos. Consequentemente, povoados e cidades foram surgindo nos entornos das
estacOes férreas (SAES, 1981). Historicamente, houve oito ferrovias em atuagdo no Estado de
Sdo Paulo: a Séo Paulo-Rio, a Companhia Mogiana, a Sorocabana, a Sdo Paulo Railway, a
Companhia Paulista, a Noroeste do Brasil, a Araraquara e a Sao Paulo-Minas (Associacao

Brasileira de Preservacao Ferroviaria/Regional Séo Paulo, 2011).

Figura 14. Ferrovias histéricas paulistas no Estado de Sdo Paulo no inicio do século XX.

S30 Sebastido
do Paralso
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Sido PauloRio
0 Cia. Mogiana
B Ssorocabana
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Noroeste do Brasil
Araraquara
B Sio Paulo-Minas

Fonte: http://www.abpfsp.com.br/ferrovias/ferrovias19.htm
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O surgimento ou crescimento das cidades de Campinas, Hortolandia e Indaiatuba,
esteve de fato ligado ao eixo de expansdo populacional criado pela instalagédo de ferrovias
durante o século XIX. A diferenca entre os modais de transportes e a acessibilidade se deu por
causa das primeiras aglomeracfes ocorrerem no entorno das estagdes, enquanto que nos
processos urbanos mais recentes, a partir dos anos 1980, podem localizar-se em qualquer
ponto no entorno das rodovias. As ferrovias paulistas chegaram ao apice de abrigar 36% da
rede ferroviaria brasileira no ano de 1875 e diferentemente da rede nacional, foram
financiadas em sua maior parte por agentes privados. A producdo cafeeira paulista converteu-
se na base econdmica do Brasil desde meados do século XIX até a Crise de 1929. A
construcdo de ferrovias era invidvel por parte dos governos, logo o capital privado assumiu a
empreitada. Esta situacdo de dependéncia explica os motivos da decadéncia das ferrovias
paulistas ap6s a queda da producéo cafeeira que transferia os dividendos para manutencéo das
mesmas (SAES, 1981).

As ferrovias mais ligadas a regido estudada sdo a Companhia Mogiana, a Companhia
Paulista e a Sorocabana, sendo que as trés companhias convergiam na cidade de Campinas.
As citadas ferrovias também se mostraram as mais rentdveis, como aventado na obra
“Paulista, Mojiana e Sorocabana mostrariam uma espécie de sintese dos fluxos de transporte
entre o interior e a Capital e o Litoral” (SAES, 1981). Neste livro, o autor procura estabelecer
a intima ligacdo entre o café, a populacdo e as ferrovias no avanco da ocupacdo do Oeste

Paulista.

3.2 — A Regido Metropolitana de Campinas

A Regido Metropolitana de Campinas (RMC) é composta por 19 municipios
(Americana, Artur Nogueira, Campinas, Cosmopolis, Engenheiro Coelho, Holambra,
Hortolandia, Indaiatuba, Itatiba, Jaguariuna, Monte Mor, Nova Odessa, Paulinia, Pedreira,
Santa Barbara d'Oeste, Santo Antonio de Posse, Sumaré, Valinhos e Vinhedo). Ela foi criada a
partir de uma Lei Complementar Estadual n° 870/2000.

Com uma populagéo estimada em 2.920.130 habitantes (Fundacdo Seade, 2013) e uma
taxa de urbanizagéo de 97,43 %, caracteriza-se por ser uma regido de economia diversificada,
com destaque no setor de pesquisas cientificas e tecnoldgicas, por ser sede de grandes
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universidades, centros de pesquisas, laboratérios quimicos, farmacéuticos e de nanotecnologia
(Universidade Estadual de Campinas, Pontificia Universidade Catolica de Campinas, CPgD,
Laboratorio Nacional de Luz Sincrotron, entre outros), constituindo-se em um importante
polo tecnoldgico nacional.

Outro fator preponderante na economia da RMC e do pais é a presenga do Aeroporto
Internacional de Viracopos, que tem um fluxo de cargas de mais de 176 mil toneladas por ano,
ficando com aproximadamente um ter¢o de todo transporte de carga no Brasil. Nos Gltimos
anos o transporte de passageiros também tem se intensificado, com a criacdo de um hub aéreo
no sitio aeroportuario e a eminente expansdo do mesmo apos um processo de concessdo da
administracdo em 2012 e que pretende entregar um novo terminal de passageiros em tempo de
atender a demanda com a Copa do Mundo de 2014. O Produto Interno Bruto da Regido
Metropolitana chegou a R$ 85 bilhdes em 2012 e representa por volta de 7,89% de todo o PIB
do Estado de S&o Paulo. A participacdo do setor agropecuario é baixa, ndo chegando a 1%.
Assim, os setores mais rentaveis sdo o industrial com 36,25% e o de servi¢cos com 63,36%
(Dados Fundacdo Seade 2010).

Figura 15. Regido Metropolitana de Campinas, 2000. (sem escala)

REGIAO METROPOLITANA DE CAMPINAS

LEI COMPLEMENTAR N°870
DE 19 DE JUNHO DE 2000

Barb. ‘Nova -
Sapadaa Nl Odessa

s

Valinhos

DEPLAN / SEPLAMA
PREFEITURA MUNICIPAL DE CAMPINAS

Fonte: Secretaria de Planejamento e Desenvolvimento Urbano de Campinas.
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A ocupacdo e a urbanizacdo da RMC estiveram ligadas a desindustrializacdo da
Regido Metropolitana de S&o Paulo a partir da década de 1970. Associada a migracdo de
pessoas da capital para o interior, também houve migracdes diretas desde os estados do
Nordeste, de Minas Gerais e do norte do Parand, especialmente. Os avancos migratorios se
intensificaram em direcdo as cidades do interior paulista, mas ainda proximas da cidade de
Sao Paulo. Assim, Campinas, Santos, Sdo José dos Campos, Sorocaba e Ribeirdo Preto
concentraram a chegada desses novos moradores. Essa interioriza¢do da industrializacdo nao
se reteve apenas na cidade de Campinas, mas se expandiu para 0s municipios limitrofes,
alterando a perspectiva de outras regides metropolitanas, nas quais 0 municipio sede é onde se
concentra a atividade industrial, social e politica (BAENINGER, 2001).

A formacdo das cidades da RMC e sua expansdo urbana remetem claramente aos
mesmos processos que marcam as demais cidades brasileiras com a chegada de imigrantes e
migrantes, desconcentragdo industrial e mais recentemente com a forte atuacdo do mercado
imobiliéario na determinagéo do preco da terra. No caso especifico da RMC, apds a chegada de
novos moradores nos anos 1970 e 1980, aqueles com menor poder aquisitivo se viram
compelidos a buscar terrenos mais baratos e acabaram se instalando em municipios do
entorno metropolitano de Campinas, elevando as taxas de crescimento e periferizagdo locais
(CUNHA, 2006).

A circulagdo de moradores entre as cidades de residéncia e Campinas foi facilitada
pela presenca de diversas rodovias como a Dom Pedro/SP-065(Campinas - Jacarei), Adhemar
de Barros/SP-340 (Campinas - Aguas da Prata), Rodovia Professor Zeferino Vaz/SP-332
(Campinas - Conchal), José Roberto Magalhdes Teixeira/SP-083 (Campinas — Valinhos),
Rodovia Anhanguera/SP-330 (S&o Paulo - Igarapava), Rodovia dos Bandeirantes/SP-348
(S&o Paulo - Cordeirdpolis), Rodovia Santos Dumont/SP-075 (Campinas — Aeroporto de
Viracopos — Sorocaba).

Atualmente o boom dos empreendimentos imobilidrios € majoritariamente de
lancamentos de grandes loteamentos fechados ao largo dos vetores de expansdo (grandes
avenidas e marginais de rodovias) em locais de ocupagéo recente e que colocam em risco as
areas verdes da regido. Ao mesmo tempo, persiste um déficit de oferta de habitacOes

populares na Regido Metropolitana de Campinas.
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3.3 - Breve Historico de Campinas

A cidade sede da Regido Metropolitana de Campinas foi fundada em 1774, com o
nome de Vila de Sao Carlos, que nunca “vingou”, sendo conhecida como Campinas do Mato
Grosso, originada de um campo de paragem no caminho para o Mato Grosso. Inicialmente,
sua economia se baseou no plantio da cana e na producdo de acUcar, localizada
estrategicamente nas bacias hidrograficas do Tieté, Piracicaba e Capivari. O nome Campinas
foi dado na Lei Provincial em 1840 “com o predicamento de cidade, readquirindo a pitoresca
denominagdo: Campinas” (GALZERANI, 1998).

A partir de meados do século XIX, a producdo de café ultrapassa em importancia a
producdo de agUcar e Campinas se torna a cidade mais rica do Estado. Com a implantacédo
pela Companhia Paulista de Estradas de Ferro da linha Campinas-Jundiai e ligada a Jundiai-
Santos em 1868, possibilita um crescimento populacional que rivalizava com a cidade de Séo
Paulo. Era considerada a entrada para o Oeste Paulista. A Companhia Mojiana se instala na
regido no ano de 1875 e é logo seguida pela Sorocabana (SECRETARIA DE CULTURA DE
CAMPINAS, 2011). A entdo Estacdo Agrondmica de Campinas, fundada em 1887, pelo
Imperador Dom Pedro 1l torna-se o Instituto Agronémico de Campinas (IAC) e passa a
administracdo do Estado de Sdo Paulo, sendo que suas pesquisas possibilitaram inimeros
ganhos para a producdo cafeeira, dentre outras.

A concentracdo de atividades ligadas ou surgidas na producdo cafeeira proporcionou
um crescimento econémico e urbano notavel no inicio do século XX. Com a Crise da Bolsa
de Nova York em 1929 e as quedas e perdas da base econdmica do Estado Brasileiro, a
acumulacdo dos capitais privados dos barfes do café se voltaram para outras atividades, como
a industrializacdo e as plantacfes de café na Regido de Campinas sdo substituidas pelo
algodéo, o que possibilitou a formacao de um polo téxtil (CANO, 2002).

A mudanca do modal ferroviario para o rodoviario provocou efeitos na regido, com a
inauguracdo da Via Anhanguera em 1948, ligando Campinas a Sdo Paulo, proxima ao tragado
da Estrada Velha a Sdo Paulo. O favorecimento ao uso do automovel apenas cresceu nos anos
seguintes e foi resultado de uma politica do governo Juscelino Kubitschek (1956-1961) para
atrair a instalacdo de empresas automobilisticas no pais. A economia da regido de Campinas
se diversificou em meados do século XX, com pequenas propriedades rurais voltadas para a
producdo de horti-fruti-granjeiros e as industrias de bens duraveis para exportacdo, além do
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crescimento do setor tercirio e financeiro. Em 1933, foi criada a Comissdo Municipal de
Planejamento, que atuou para definir a expansdo da cidade de Campinas, coordenada por
Prestes Maia. O trabalho desta Comissdo foi marcado por grandes obras publicas, que
visavam transformar a area urbana. No entorno do Centro foi formada uma primeira periferia,
na definicdo de CANO (2002), de familias de classe média, que aguardam a valorizacdo dos

seus terrenos pelo mercado imobiliario.

Figura 16. Estacdo Central de Campinas, 2010.

)y A

Foto: André Braga de Souza, 2010.

Como resultado dessa expansao urbana houve o surgimento de problemas ambientais e
de sub-habitacfes, de especulagdo imobilidria e de segregacdo espacial. S6 no periodo
compreendido entre 1945 e 1954 foram implantados 28 novos loteamentos na cidade de
Campinas. Os conjuntos habitacionais, formados em um circulo mais aberto ao redor da
cidade constituiram-se a segunda periferia, bairros sem infraestrutura, que acomodam a
populacdo de renda mais baixa e os migrantes oriundos dos estados do Parana, Minas Gerais e
da Regido Nordeste. Mais tarde (anos 1960), essa populacdo migrou para municipios
limitrofes de Campinas em busca de lotes e de um custo de vida menor (MANFREDO, 2007).

Na administragdo municipal de Orestes Quércia (MDB, 1973-1977), foram criados
diversos equipamentos publicos, como o Parque Portugal e as interligacfes viérias entre
Campinas e Valinhos, Campinas e Sousas, Campinas e Bardo Geraldo, a Avenida Norte-Sul e
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a Avenida Imperatriz Leopoldina. O formato da rede urbana favoreceu a economia regional,
devido a sua boa infraestrutura de transportes (a Rodovia dos Bandeirantes foi inaugurada em
1978) e a logistica, bem como a instalacdo de 6rgdos de fomento tecnolégico e educacional
(IAC, Ital, Embrapa, LNLS, UNICAMP) e de um mercado consumidor potencial.

Atualmente a Regido de Campinas compreende uma zona de polarizagdo com 83
municipios, sendo que 19 deles pertencem a Regido Metropolitana de Campinas.
Geograficamente, a expansdo urbana de Campinas obedece a dois eixos: Norte-Nordeste
(Rodovias Anhanguera, Bandeirantes e Dom Pedro) e o Sul (Rodovia Santos Dumont,
Aeroporto Internacional de Viracopos), com forte concentracdo industrial.

No plano dos transportes publicos, apés a privatizacdo da FEPASA, o0s trens deixaram
de circular em alguns ramais na Regido Metropolitana de Campinas e cessou o transporte de
passageiros. Com a iniciativa de implantacdo do TAV (Trem de Alta Velocidade) ligando
Campinas, Sao Paulo e Rio de Janeiro, 0 modal ferroviario para passageiros esta entrando
novamente em pauta. Hoje ocupa uma area de 766,6 Km?, com 1.024.912 habitantes (CENSO
IBGE 2010).

A concentracdo de renda na cidade de Campinas esta localizada no eixo Norte-
Nordeste, enquanto que as classes de renda mais baixas estdo mais presentes na Regido
Central, Oeste e Sul do municipio. No ciclo de ocupagdo campineira, 0s mais ricos também
sairam do centro em direcdo a areas periféricas e com isso, aqueles que habitavam nos flancos
da cidade acabaram se deslocando, por forca da especulacdo imobiliaria para as cidades
vizinhas, especialmente Sumaré e Hortolandia. A mudanca dos moradores mais ricos para
bairros distantes do centro também afastou o comércio mais “elitizado” ¢ o centro passou a
ser ocupado por moradores mais idosos € jovens que moram sozinhos, em consonancia com o

que afirma Ana Fani Carlos:

a parcela de menor poder aquisitivo da sociedade restam as areas
centrais, deterioradas e abandonadas pelas primeiras, ou ainda a
periferia, logicamente a ndo arborizada, mas aquela em que os
terrenos sdo mais baratos, devido a auséncia de infraestrutura, a
distancia das zonas privilegiadas da cidade (...) (CARLOS, 2008).

Ainda resistem no tecido urbano de Campinas prédios, ruas e vielas com padronizacdo
mais antiga, resquicios da urbanizacdo ocorrida nos anos 1930 pelo urbanista Francisco
Prestes Maia que, posteriormente, foi prefeito da cidade de Sdo Paulo. Com a possibilidade de
refuncionalizar a Antiga Estacdo Ferroviaria de Campinas para atender ao Trem de Alta

\elocidade, os poderes publicos estdo estudando como readequar o centro as necessidades da
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instalacdo do trem e especialmente o mercado imobiliario estd novamente interessado na
regido, o que pode valorizar a area e provocar novos desdobramentos na sua forma e na
ocupacdo. Esses ciclos de ocupacédo da cidade sdo marcos do capitalismo, onde a expansédo do
espaco urbano e a disputa pela terra criam novas centralidades e os antigos centros sdo
tomados por servigos inferiores em uma degradacdo que favorece a atuacdo do mercado
imobiliario (SINGER, 1980).

3.4 — Breve Histérico de Hortolandia

A érea do municipio de Hortolandia ja pertenceu a Campinas (até 1954) e a Sumaré
(até a emancipacdo em 1991). O municipio comecou a ser ocupado em meados do século
XIX, com a producdo de café, acucar e agricultura de subsisténcia. O seu primeiro loteamento
foi autorizado pela Prefeitura de Campinas em 1947, denominado Parque Ortolandia, de
propriedade de Jodo Ortolan, posteriormente 0 nome da cidade cedeu homenagem ao
empreendedor e ao bairro inicial, ainda que com a inclusdo do “H”.

Um dos vetores de expansdo urbana que modificou espacialmente Sumaré e
Hortolandia foi a inauguracdo da Via Anhanguera em 1948, ligando a capital paulista a regido
de Campinas. Os fluxos migratorios seguiram o direcionamento da citada rodovia, que chegou
a saturacdo na década de 1970, fato que colaborou para a construcdo de outra rodovia, a SP-
348 — Rodovia dos Bandeirantes. Outra estrada importante para a circulacdo é a SP101, que
liga Campinas a Monte Mor, atravessando Hortolandia, e que, por causa de inimeros
acidentes de transito e pouca atencdo do setor publico, recebeu varios protestos de moradores,
no que seria um dos embriGes do movimento emancipatorio da futura cidade (KURKA,
2008).

O seu nucleo urbano, apesar de incorporado a Sumare, sempre manteve relacbes mais
proximas e articuladas com Campinas, tanto que as ligagdes viarias eram e continuam sendo
mais movimentadas para com a sede da RMC. A conurbacdo que envolveu Campinas,
Hortolandia e Sumaré favoreceu o grande crescimento populacional a partir da decada de
1970, também devido ao baixo custo dos lotes urbanos, com prazos de financiamentos longos,
0 que ndo impediu que muitas familias que ndo podiam manter as mensalidades fossem

estabelecer as primeiras favelas, como assinalou Anita Burth Kurka (2008). O estoque de
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terras em areas situadas proximas a Rodovia Anhanguera, foram os locais que mais receberam
migrantes intrametropolitanos de renda baixa na década de 1980 (MANFREDO, 2007). A
cidade de Hortolandia € um municipio totalmente urbanizado e a industrializacdo sempre foi
mais acentuada em Hortolandia do que em Sumaré (MANFREDO, 2007). Empresas de alta
tecnologia estdo presentes na sua area industrial. No entanto, por ndo haver méo de obra local
suficiente para ocupar as vagas, muitos funcionarios séo trazidos de outras cidades.

A industrializacdo de Hortolandia foi moldada a partir de incentivos fiscais,
especialmente a partir da década de 1960, com exigéncias da administracdo municipal de
contratar funcionarios locais. O Parque Industrial levou Sumaré a ser considerado um dos
municipios mais industrializados do pais ao final dos anos 1970; porém a desigualdade social
também ja era uma marca da cidade.

Na década seguinte (anos 1980), houve no contexto de crise nacional, uma
desaceleracdo da industria e no caso de Hortolandia, ocorreram demissGes em massa e
protestos dos moradores por tratamento de agua e esgoto, além dos servicos de iluminacdo
publica, de salde e seguranca. Tais manifestacGes levaram a aprovacdo de uma lei (1588/83),
que passou a exigir para liberacdo de novos loteamentos a existéncia de rede de agua e esgoto,
asfalto e rede elétrica (MANFREDO, 2007).

Os movimentos pro-emancipacao em Hortolandia nasceram a partir da aglutinacéo de
diversos grupos como sindicatos, partidos, pardquias, grupos assistenciais e comunitarios e
teve sua primeira tentativa assinalada no ano de 1975, que ndo logrou resultado porque o
distrito ndo atendia aos requisitos da legislacdo entdo vigente. Na década de 1980 ficou ainda
mais evidente a discrepancia entre Hortolandia e Sumaré, uma vez que a arrecadacdo
municipal no primeiro respondia a mais da metade do total, aumentando a insatisfagdo dos
moradores que viam os tributos pagos serem direcionados para a sede e ndo observavam o
retorno desses como investimentos em Hortolandia (KURKA, 2008).

Com a promulgacéo da Constituicdo Brasileira de 1988, a legislacdo para processos
emancipatérios mudou e instigou a formagdo de um novo movimento no distrito em 1989,
levado a Assembleia Legislativa do Estado de S&o Paulo, e que, apds estudos do Instituto
Geografico e Cartografico, mostrou a viabilidade da iniciativa. Apds a aprovagdo do
requerimento pela ALESP, o pedido de emancipacdo foi encaminhado ao Tribunal Regional
Eleitoral, baseado na lei que permitia a realizacdo de um plebiscito, que se realizou em maio
de 1991, com participacdo da populacdo interessada e que obteve resultado amplamente
favoravel a emancipacdo, que foi, enfim, promulgada em 30 de dezembro de 1991 pelo

52



governo do Estado de Séo Paulo (KURKA, 2008).

Em comparagdo com outras cidades da Regido Metropolitana de Campinas,
Hortolandia tem uma area menor (62km?), mas com uma populacdo expressiva de 186.461
habitantes (CENSO IBGE 2010). Ao falar das vantagens de Hortolandia em sua relagdo com
Campinas, Wilson Cano assinala que:

Localizado no centro da mais desenvolvida regido do interior do
estado, 0 municipio é servido por eficiente sistema logistico e viario,
formado pelo complexo Anhanguera-Bandeirantes, rodovias Dom
Pedro | e Campinas — Monte Mor, e pela proximidade da Rodovia
Santos Dumont, por Viracopos, além da malha ferroviaria (antiga
Fepasa). Estas sdo algumas das vantagens locacionais e de
infraestrutura que muito contribuiriam para que o municipio se
beneficiasse do processo de interiorizagdo da economia paulista
(CANO, 2002).

Hortolandia caracteriza-se como uma cidade-dormitorio com alta densidade
demogréfica, predominantemente urbana, com crescimento populacional elevado e sua
ocupacdo se deu no contexto de expansdo da periferia de Campinas, ao longo dos eixos

viarios existentes. Assim,

entre 1991/2000 Hortolandia foi um dos municipios da RMC que
apresentou maior proporc¢ao de migracdo em seu crescimento, cerca
de 70%, sendo, majoritariamente populacdo de baixa renda, advinda
da propria RMC mais especificamente de Campinas (MANFREDO,
2007).

Atualmente um dos paradoxos da cidade é o fato de que parte da receita do municipio
gerada pela inddstria ndo € necessariamente gasta na economia local, pois os moradores e
funcionarios das empresas locais preferem dispender seus rendimentos em Campinas. Outro
problema observado na cidade é o indice de desemprego alto, especialmente entre jovens e a
alta taxa de criminalidade, em compara¢do com municipios vizinhos. Na questdo habitacional,
Hortolandia apresenta a menor porcentagem de moradias alugadas na RMC, o que levou a
Maria Teresa Manfredo (2007) a afirmar que a maioria da populacdo que se transfere para a
cidade esta em busca da casa propria. A autora ainda acrescenta que a relacdo dos moradores

novos com Campinas é forte:

aqueles que se dirigem para Hortolandia mantém maior relacdo com
Campinas do que com a prépria Hortolandia (sejam eles originarios
do interior do estado, do entorno da RMC, ou mesmo da sede
metropolitana), revelando que, de fato, Hortolandia aparece como
importante alternativa de moradia para os trabalhadores da sede
metropolitana. (MANFREDO, 2007).
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Figura 17. Panorama de Hortolandia, 2012.

Fonte: www.comercialhortolandia.com

3.5 — Breve Historico de Indaiatuba

Nascida como freguesia da cidade de Itu, inicialmente um povoado denominado
\otura, posteriormente Cocais e finalmente Indaiatuba, nome dado em 09 de dezembro de
1830, data de sua emancipacdo (CARVALHO, 2004). Possui uma area de 299km?, altitude
média de 620m. A cidade é cortada pela Rodovia Santos Dumont (SP-75), que liga a cidade
de Campinas a Sorocaba, passando pelo Aeroporto Internacional de Viracopos, por
Indaiatuba, Salto e Itu, sendo que o pedagio da empresa concessionaria, instalado no km 62
da SP-75 é um dos mais caros do estado, com valor de R$ 10,50 (em 2013) em cada sentido,
um fator de segregacdo dos mais pobres que ndo tém como arcar com esse custo.

O surgimento da vila de Indaiatuba esteve ligado as a¢fes do governo da provincia que
buscaram estimular o povoamento do interior de Sdo Paulo, pois até o século XVIII na regiao
havia apenas as vilas de Itu e Jundiai. A producdo de agucar era o motor da economia
provincial e a criacdo de novos nucleos populacionais era incentivada para frear o avango do
Império Espanhol no sul do pais (KOYAMA e CERDAN, 2011). Em seu inicio, o povoado de
Indaiatuba foi um dos bairros rurais da Vila de Itu, no caminho que era passagem de tropas
para o sul do Brasil, passando por Sorocaba e do sul para as vilas mineradoras de Mato
Grosso e Goiéas, passando pelo mesmo caminho.

No século XVIII os caminhos para o interior eram estreitos, sendo percorridos com o

auxilio de mulas, burros e cavalos, que transportavam todo o comércio regional e de
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exportacdo. O arraial aparece como Indayatiba nos registros do censo de 1768. Com uma
pequena populagdo que vivia, sobretudo, de suas rocas de milho e feijao, esse arraial também
é chamado de Cocaes, por causa dos seus campos de palmeiras Indaia.

Os primeiros registros de povoacdo no atual sitio urbano sdo do século XVIII e
traziam mencéo aos bairros de Pirai, Itaici, Mato Dentro, Buru e Indaiatuba e a economia era
baseada na producdo do acglcar. Dentre os patriménios historicos da cidade esta a Fazenda
Engenho D'agua que se acredita ter sido erguida por volta de 1770, antes de outras
construcdes histéricas como a Igreja Matriz, a Casa NUmero 1 e o Casardo (KOYAMA e
CERDAN, 2011).

O povoado surgiu nas proximidades do Rio Jundiai, onde hoje se localiza o bairro de
Itaici. Ap6s um surto de colera, seu nucleo foi transferido para uma localizacdo mais elevada,
na atual Praca da Igreja Matriz de Nossa Senhora da Candelaria (KOYAMA & CERDAN,
2011). A primeira mencdo a vila é de 1768, com o nome de Indayatiba, em uma lista de
oficiais da companhia de ordenanca de Itu. A data que se comemora 0 aniversario da cidade é
o dia 9 de dezembro, porque naquele dia, em 1830, por meio de decreto do Imperador,
Indaiatuba foi elevada a sede de uma das Freguesias da Vila de Itu. Sua emancipacgéo se deu
em 24 de marco de 1859, passando a ter uma Camara de Vereadores, um dos poderes
responsaveis pela administracdo local (CARVALHO, 2004).

A Fazenda Taipas, de propriedade de Jodo Tibirica Piratininga possuia um engenho de
cana-de-acucar. Sua sede ficava onde atualmente se localiza a Estacdo Ferroviaria de ltaici,
préxima ao Rio Jundiai, pertencente ao tronco da Estrada de Ferro Ituana. Um dos fatores que
alteraram o espaco urbano de Indaiatuba foi a chegada da estrada de ferro em 1872 ao bairro
Pimenta e que no ano seguinte chegou até Itaici.

A cidade recebeu uma leva relevante de imigrantes italianos, suicos, aleméaes, mas
também migrantes nordestinos e de negros. Mais recentemente, recebeu um contingente de
paranaenses, principalmente nas décadas de 1970-1980, por causa de uma forte crise agricola
no estado do Parana, além de mineiros e nordestinos. A politica urbana da cidade foi dotada
em 1968 de um plano diretor que vigorou até a década de 1980, quando a expansdo urbana
provocada pelas migracdes internas do pais inviabilizou o planejamento existente e levou ao

espraiamento para a zona sul do municipio, mas sem qualquer ordenamento. Sendo assim,
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no final dos anos [19]80 o arquiteto e urbanista Ruy Ohtake
apresentou a cidade um projeto ousado, que propunha o tragado do
Parque Ecol6gico como principal vetor urbanistico para o
crescimento futuro da cidade. Este projeto, que iria nortear a
expansdo urbana de Indaiatuba até os dias atuais, ligou a cidade
antiga, hoje na zona norte, a recém criada zona sul da cidade,
conhecida como Morada do Sol (KOYAMA e CERDAN, 2011).

Figura 18. Parque Ecologico de Indaiatuba, 2007.

Foto: Rafael Irie, Creative Commons Wikipedia.

O Censo Nacional de 1991 apontou uma populagcdo de 92.700 habitantes em
Indaiatuba, chegando a 146.829 habitantes em 2000 (IBGE, 1991; 2000). A cidade hoje é
altamente urbanizada (98%) e, de acordo com o Gltimo censo, tem 201.619 habitantes (Censo
IBGE 2010). O setor econdmico principal da cidade é o industrial (CANO, 2002), favorecido
pela proximidade com o Aeroporto de Viracopos e 0 acesso as rodovias Anhanguera,
Bandeirantes, Castelo Branco e Raposo Tavares. Existem algumas barreiras fisicas para a
conurbag&o entre Indaiatuba e Campinas, entre elas destacam-se a presenca do pedagio no km
62 da SP-75, a mata nativa e a represa no Rio Capivari-Mirim nos limites entre os municipios

e 0 Aeroporto Internacional de Viracopos.
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Figura 19. Panorama de Indaiatuba, 2011.

Foto: géncia Anhanguera de Noticias.
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Capitulo 1V — A mobilidade urbana em Campinas, Hortolandia e Indaiatuba

Neste capitulo foi feita a apresentacdo de dados relacionados ao tema e sua discusséo,
visando corroborar as perspectivas de mobilidade urbana no Brasil e especialmente nas
cidades previamente estudadas: Campinas, Hortolandia e Indaiatuba. O entendimento dos
fatores que apontam para uma efetiva crise da mobilidade nestes municipios pode ser
compreendido a partir de dados como o crescimento populacional no periodo de 1980-2010,
com atestam os resultados oficiais do Censo Nacional dos anos de 1980, 1991, 2000 e 2010,
também ligados aos fatores econdmicos o crescimento da frota de veiculos e o indice de

veiculos por habitante.

A publicacdo dos Indicadores de Mobilidade Urbana da PNAD 2012 (Pesquisa
Nacional por Amostra de Domicilios) em setembro de 2013, pelo Instituto de Pesquisa
Econbémica Aplicada, o IPEA, também reforga a ideia de que o aumento do poder aquisitivo
dos brasileiros tem se refletido em crescimento da frota particular de veiculos e a mobilidade
urbana tem sido diretamente afetada por esse aporte de novos automaéveis nas maiores cidades
do pais. O documento sugere que os governos devem agir o quanto antes para diminuir os
efeitos (ja& observados) de uma crise de mobilidade, oferecendo servigos de transporte
coletivos de qualidade, com diversos modais, ampliagdo do atendimento (mais itineréarios e
prolongamento dos horérios) para que se torne suficientemente atraente perante o

deslocamento individual.

Mais especificamente sobre a mobilidade urbana nestas cidades, o capitulo também
traz dados selecionados da ultima pesquisa Origem e Destino da Regido Metropolitana de
Campinas de 2011. Este levantamento é uma importante fonte de informacdo para mensurar
fatores de migracdo intrametropolitana, seja pendular ou definitiva por motivos de habitacédo
propria (lotes ou aluguéis mais baratos); trabalho, estudo, consultas e tratamentos de saude,
compras, reunides de familia, entre outros. Essa pesquisa € realizada pela Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos de S&o Paulo. Sua primeira edi¢do foi publicada em
2003 e ¢é feita em parceria com AgemCamp (Agéncia Metropolitana de Campinas), Emplasa
(Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano), EMDEC (Empresa Municipal de

Desenvolvimento de Campinas) e Secretaria de Estado de Transportes Metropolitanos.
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4.1 - Indicadores de Mobilidade Urbana da PNAD 2012 para regioes

metropolitanas brasileiras

Os resultados da Pesquisa Nacional por Amostra Domiciliar de 2012 apresentados
pelo IPEA (2013) revelam que mais da metade dos domicilios brasileiros (54%) dispde de
automdveis ou motocicletas, um acréscimo de 9% desde a pesquisa anterior, de 2008. Além
das facilidades que a inddstria automotiva tem obtido para incrementar suas vendas, também
se devem levar em conta as medidas econémicas do governo federal para o setor, como

reducdo de impostos. Assim,

as faixas mais baixas de renda devem observar as maiores
taxas de crescimento da posse de veiculos privados em
funcdo das demandas historicamente reprimidas, das
politicas de aumento de renda da populagdo mais pobre e da
ampliagdo de crédito para essas familias. (IPEA, 2013).

Mais de 20% dos lares brasileiros possuem motocicletas. O aumento dessa frota se
reflete no crescimento das vitimas de acidentes de transito, uma vez que este tipo de veiculo é
a principal causa de mortes por acidentes registradas pelo DATASUS, Banco de Dados do
Sistema Unico de Saude (SUS). Quanto aos nimeros das unidades federativas, o estado de
Santa Catarina é 0 que a apresenta a maior porcentagem (75%) de domicilios com automovel
ou motocicleta, no outro extremo esta o estado de Alagoas com uma taxa de 32,4%, no estado

de S&o Paulo essa porcentagem esta em 59,2%.

No quadro geral, o tempo de deslocamento dos brasileiros no trecho casa-trabalho € de
até 30 minutos para 66,9% dos trabalhadores, 23,1% gastam de 30 minutos a 1 hora, 8,1% de
1 a 2 horas e 2% tem percursos com mais de 2 horas, porem esses numeros séo diferentes se
considerados apenas para areas metropolitanas, onde os deslocamentos sdo maiores e ha uma
clara piora nas condigdes de mobilidade, uma vez que “problemas de mobilidade se
agravaram intensamente nessas areas e que as obras de mobilidade até entdo ndo foram

suficientes para melhorar as condi¢des de deslocamento da populacéo” (IPEA, 2013).

Nas grandes cidades brasileiras o trabalhador dispendem em média 40 minutos do seu
dia em deslocamentos casa-trabalho (2012) e 18,6% da populacdo dessas regides gastam mais

de 1 hora para chegar ao trabalho.
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Tabela 1. Percentual de trabalhadores x tempos de percurso casa-trabalho por Regido
Metropolitana no Brasil (1992-2012).

Minutos de casa ao trabalho | Mais de 1 hora até o trabalho*

RM/Ride 1992 2012 Variagao (%) 1992 2012 \Variacado (p.p.)
DF 328 3409 6,5% 87% 10,6% 1,97
RM Belém 24,3 32,8 35,4% 33% 10,1% 6,86
RM Belo Horizonte 32,4 36,6 13,0% 10,6% 15,7% 5,02
RM Curitiba 30,2 32,0 6,0% 8,6% 11,3% 2,70
RM Fortaleza inge 31,7 2,8% 8,1% 9.8% 1,69
RM Porto Alegre 279 30,0 7,6% B,1% 7,8% 1,70
RM Recife 32,3 38,0 17,8% 9,6% 14,0% 4,41
RM Rio de Janeiro 436 47,0 7.8% 22,2% 24,7% 2,51
RM Salvador 3,2 39,7 27.1% 83% 17,3% 8,97
RM S&o Paulo 38,2 45,6 19,6% 16,6% 23,5% 6,83

Fonte: Micredados PNAD, 1962, 2012, IBGE.

Os dados da PNAD reforcam a percepc¢éo de que o aumento da frota de veiculos e dos
congestionamentos afetam principalmente as pessoas que ndo tem locomocdo prépria, pois
aumenta o tempo de deslocamento dos transportes publicos por causa da presenca de mais
veiculos nas ruas e avenidas. A PNAD também aponta o ineficiente incentivo a mobilidade
social, uma vez que as classes de renda mais baixa pouco se deslocam pela cidade, pois “sao
obrigadas a procurar emprego préximo do local de moradia, em funcdo da baixa capacidade
de pagamento, seja pela dificuldade maior dos mais pobres em se deslocar, pois gastam

muito mais tempo que as classes mais ricas” (IPEA, 2013).

O desafio dos governos é equilibrar o acesso ao automovel por parte dos grupos
sociais que anteriormente estavam impedidos de possui-los e as necessidades de promover a
mobilidade urbana coletiva por meio de uma melhor circulagdo nas vias urbanas, trabalhando
para diminuir os acidentes de transito, os constantes congestionamentos e os efeitos nocivos

ao meio ambiente pela queima de combustivel e outros fatores relacionados.

60



4.2 — Alguns resultados da Pesquisa Origem/Destino EMTU 2011 da Regido
Metropolitana de Campinas

A Pesquisa Origem/Destino da EMTU efetuada em 2011 visou quantificar os
deslocamentos realizados pela populacéo dentro da Regido Metropolitana de Campinas. Além
disso, a pesquisa Cordon Line (linha de contorno) também foi realizada em conjunto e neste
caso objetivou aferir as viagens que entram e saem da RMC e sdo realizadas pelas rodovias. A
realizacdo desta pesquisa envolveu os trabalhos de 232 pesquisadores por meio da Secretaria
de Transportes Metropolitanos, Companhia do Metropolitano de S& Paulo (Metro),
Empresas Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU), com a colaboracdo das empresas
Companhia Piratininga de Forca e Luz (CPFL) e Elektro e com o apoio da Policia Militar do
Estado de S&o Paulo.

A intengdo da pesquisa foi inferir, a partir dos dados coletados, o planejamento e
reestruturacdo da rede de transporte. Seus resultados permitem que os poderes publicos
possam saber a localizacdo espacial da populacéo, dos empregos, das matriculas em escolas e
universidades, origens e destinos do cotidiano de toda a regido, podendo se preparar para
enfrentar as atuais demandas, bem como as necessidades futuras. A pesquisa foi realizada em
todos os 19 municipios da RMC (Americana, Artur Nogueira, Campinas, Cosmapolis,
Engenheiro Coelho, Holambra, Hortolandia, Indaiatuba, Itatiba, Jaguariuna, Monte Mor,
Nova Odessa, Paulinia, Pedreira, Santa Barbara do Oeste, Santo Ant6nio de Posse, Sumare,
Valinhos e Vinhedo).

A metodologia desse levantamento se iniciou com a divisdo da regido em 185 zonas a
partir de fatores como particularidades de cada municipio, aspectos socioecondmicos, obras e
projetos a serem implantados, polos geradores de trafego, tendéncias e mudancas e
comportamento dos moradores, etc. Como € uma pesquisa feita por amostragem, o método
utilizado para selecionar as casas a serem visitadas foi estabelecido pelas faixas de consumo
de energia, no que foi necessaria a parceria com as empresas concessionarias de energia,
considerando que existe uma correlagdo do consumo de energia elétrica com a renda familiar
(ORIGEM/DESTINO RMC 2011).

As faixas determinadas foram trés, a saber: 1) até 156kwh/més; 2) 156 a 240kwh/més
e 3) acima de 240kwh/més. Ap0s este trabalho inicial, foram descartadas as zonas com menos
de 515 domicilios, no que se chegou a 125 zonas a serem visitadas. Os moradores foram
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informados pela Secretaria de Transportes Metropolitanos por correspondéncia e ainda houve
um sorteio de casas.

As perguntas foram divididas em trés blocos. O primeiro deles tratou de averiguar o
tipo de domicilio (particular ou coletivo), a condicdo da moradia (se era proprio, alugado,
cedido, etc.), os itens considerados de conforto (televisores, radios, banheiros, empregados,
etc.) e 0 ano de fabricacdo dos veiculos. O segundo bloco do questionério detalhou os homes
dos moradores, a situacao familiar de quem respondia ao levantamento, sexo, idade, grau de
instrucdo, ocupacdo, tipo de vinculo empregaticio e o setor de atividade (comércio, industria,
agricola, etc.), local de trabalho/escola (enderecgos), tipo de escola (particular), onde faz as
refeicOes, as pessoas com deficiéncia (para fins de locomoc&o) e a renda individual.

O terceiro e ultimo bloco questionou o endereco de origem, local de origem
(municipio), zona de origem (das estabelecidas pela pesquisa), motivo das viagens, horario de
saida, endereco de destino, zona de destino, motivo da destinacdo, hora de chegada, modo de
transporte, tempo a pé na origem e no destino, forma de pagamento (nos coletivos: em
dinheiro, vale transporte, passe escolar), forma de estacionamento (se aplicavel), o porqué de
se viajar a pé ou bicicleta e o0 quanto se paga de estacionamento.

Os conceitos e defini¢oes utilizados na Pesquisa Origem e Destino foram:

a) Viagem: deslocamento de uma pessoa, por motivo especifico, entre dois pontos

determinados (origem e destino), utilizando, para isso, um ou mais modos de transporte;

b) Zona de pesquisa ou zona de trafego: unidade territorial basica para o levantamento da
origem e destino das viagens. E a menor unidade para a qual estd garantida a validade
estatistica das informacGes;

¢) indice de mobilidade: relacdo entre o nimero de viagens e o nimero de habitantes de uma

determinada area;

d) Indice de imobilidade: relacdo entre o nimero de pessoas que nio realizam nenhuma

viagem e 0 numero de habitantes de uma determinada area;

e) Modo coletivo: énibus municipal, 6nibus intermunicipal, 6nibus executivo, transporte

escolar, transporte fretado, Orca e STAM Campinas (transporte alternativo Campinas);

f) Modo individual: dirigindo automovel, passageiro de automovel, taxi, caminh&o,

motocicleta e outros;

g) Viagem a pé: viagem realizada a pé da origem ao destino, quando:
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* 0 motivo da viagem ¢ trabalho ou escola, independentemente da distancia percorrida, ou;
* a distancia percorrida € superior a 500 metros, para os demais motivos.
h) Modo principal: modo com maior tempo dentre os utilizados na mesma viagem;

Exemplo: Uma viagem realizada por bicicleta e 6nibus, na qual o entrevistado declarou que
levou 30 minutos de bicicleta e 50 minutos de 6nibus, o 6nibus é considerado o modo

principal.
i) Modo motorizado: soma das viagens por modos coletivo e individual,
j) Modo ndo-motorizado: soma das viagens a pé e por bicicleta;

k) Divisdo modal: distribui¢do porcentual das viagens motorizadas entre os modos coletivo e
individual. (PESQUISA Origem/Destino 2011, Sintese dos Resultados, Junho de 2012).

Os primeiros resultados apresentados, considerando valores médios, apontaram que
sdo feitas na RMC 4.746.347 viagens diariamente para uma populacdo de 2.792.855 pessoas
(Fonte: IBGE. Censo Demogréafico. 2010). Em comparagdo com a Pesquisa Origem/Destino
de 2003 houve um acréscimo de 32% no numero de viagens, enquanto que a populacao

cresceu aproximadamente 12,9% (Pesquisa Origem/Destino EMTU, 2011).

Assim sendo, o indice de mobilidade passou de 1,58 viagens diarias/hab. em 2003 para
1,73 viagens diérias/hab. em 2011. Para se chegar ao indice de mobilidade da RMC h& o
descartede 107.020 viagens por essas serem para fora da RMC, chegando a 4,64 milhdes de

viagens (Pesquisa Origem/Destino EMTU, 2011).

A caracterizacdo das viagens motorizadas inserida na pesquisa visou averiguar como
se da a divisdo modal desses deslocamentos, sejam eles coletivos ou individuais, em 2003, o
percentual de viagens motorizadas era de 64,16% , em 2011, o percentual subiu para 72,6%.
Outro apontamento da pesquisa € 0 aumento das viagens individuais, pois em 2003 elas
representavam 35,7% das viagens totais e em 2011 chegou a 43,66% do total de viagens

realizadas diariamente (Pesquisa Origem/Destino EMTU, 2011).
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Figura 20. Modos de transporte e modos de transporte motorizado na Regido Metropolitana
de Campinas, 2011.

Modo de transporte Viagens % Modo de transporte Viagens %
motorizado
Motorizado 3.444.536 72,6% i
Coletivo 1.372.274 39,8%
N&o Motorizado 1.294.187 27.3%
Outros 7624 0,2% Individual 2.072.261 60,2%
Total geral 4.746.347 100,0% Total geral 3.444.536 100,0%
M Motorizado M Coletivo
M Individual
k Q cPTM@EnTU @) o, [T “EHoHS

Fonte: Pesquisa Origem/Destino EMTU, 2011.

O principal modo de viagem na RMC é como condutor de veiculo, que representa
27% das viagens, seguido por 25,1% de viagens a pé, 14,2% de énibus municipal e 11,5% de
passageiro de automdvel. Assim, como visto na PNAD 2012, o usuario de transporte publico
€ 0 que mais tempo demora no deslocamento, com um tempo médio de viagem de 49 minutos
na RMC, contra 24 minutos no transporte individual e 16 minutos em modos n&o-
motorizados. Quanto as classes econdmicas, as diferencas ndo sdo muito grandes, mas com
viés de maior tempo para as classes mais baixas. Assim, a classe A gasta em média 26,4
minutos; a classe B dispende 26,9 minutos; a classe C gasta 29,4 minutos; a classe D gasta
30,5 minutos e classe E dispende 31,2 minutos (Pesquisa Origem/Destino EMTU, 2011).

No que se refere aos motivos de viagens aos destinos, a maior parte dos deslocamentos
é para a funcéo trabalho, o que representa 45,5% de todas as viagens, sendo que em segundo
lugar é deslocamento para estudos com 21,2%, do total, sendo que as viagens se concentram

no inicio da manha e no final do dia e no caso dos estudos também por volta do meio-dia.

64



Figura 21. Motivo de destino para deslocamento na Regido Metropolitana de Campinas,

2011.
Motive Destino Viagens %
Trabalho 1173.824 | 45,5% 34% 25% \08%
Estudo (Regular) 546.437 121,2%
Transportar Passageiro para a Escola 186.204 | 7,2%
Assuntos Pessoais 172.895 | 6,7%
Compras 104.874 | 4,1%
Almaogo 85,801 | 3,5%
Saude 50.526 | 3,5%
Qutros 88.177 | 3.4%
Lazer 64.327 | 2,5%
Transportar Passageiro para o Trabalho 33.470 | 1,3% WTrabzlha M Estuda [Regular)
Estudo (Outros) 20.478 | 0,8% ETrEnspertar Passsgero par sEsiols  MAssumas Pessoais
M Compras M Almogo

Total geral 2.581.114 100,0% msaide wOutros

Lazer M Transportar Passageiro para o Trabalho

Estudo (Outros)

\ Q cPTM @ ErTu @) s, [ (T “WSowiiS

Fonte: Pesquisa Origem/Destino EMTU, 2011

Sabendo que uma das principais motivagdes de deslocamentos diérios € por causa de
trabalho, a distribuicdo do emprego na RMC também foi mensurada e estd demonstrada na

figura abaixo:

Figura 22. Distribuicdo do emprego na RMC, 2011.
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Fonte: Pesquisa Origem/Destino EMTU, 2011.
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Sobre os deslocamentos entre as cidades da RMC para fins de trabalho, observou-se
que as viagens com origem em Campinas e destino a Hortolandia em um dia foram de 55.665
no total, sendo que 38.836 ou 69,76 % foram de modo coletivo. No sentido de Indaiatuba,
foram de 7.750 viagens no total, com 3.023 ou 39% desses deslocamentos de modo coletivo.
Além das viagens internas que contabilizam dentro do municipio 1.785.170 deslocamentos
diarios, 564.837 (ou 31,6%) em 0Onibus coletivos.

Partem de Hortolandia diariamente com destino a Campinas 55.324 viagens
individuais, sendo que 34.093 ou 61,6% sdo feitas por transporte coletivo. Quanto as viagens

internas, essas somam no dia 197.033 viagens, com 38.836 ou 19,7% feitas de modo coletivo.

De Indaiatuba partem todos os dias (Uteis) com destino a Campinas 7.387 viagens,
sendo que dessas viagens, 3.010 ou 40,7% sdo de modo coletivo. Internamente as viagens

totalizam 326.485 por dia, das quais 53.042 ou 16,2% sdo feitas em transporte coletivo.

Os numeros da Pesquisa Origem/Destino EMTU 2011 para a Regido Metropolitana de
Campinas indicam um maior deslocamento entre 0s municipios, se comparados aos resultados
da pesquisa anterior, de 2003. Houve um aumento para 72,6% de viagens realizadas por
meios motorizados, a0 mesmo tempo em que as viagens individuais também tiveram
acréscimo, para 43,66% do total, fator esse determinante para a ocorréncia de
congestionamentos, que sdo Visiveis ndo apenas nas vias urbanas, mas também em rodovias e

suas marginais.

Os deslocamentos intrametropolitanos sdo majoritariamente para motivos de trabalho,
chegando a representar quase metade (45,5%) de todos os deslocamentos diarios. Em segundo
lugar fica como motivo o trecho casa-estudo, que ficou em 21,2% na pesquisa. Ainda sao
destaques as viagens para compras, especialmente em direcdo a Campinas e deslocamentos

com motivos de salde.

A distribuicdo do emprego é fator preponderante na anélise das viagens realizadas.
Campinas apresenta o mais alto indice de distribui¢do por emprego (quantidade de empregos
por mil habitantes) na faixa de 800 a 1 mil empregos por mil habitantes, do que pode se inferir

0 motivo de ser destino de varios trabalhadores durante o dia.

No que se refere exclusivamente aos municipios deste trabalho de conclusédo de curso,
aferiu-se que hd uma movimentacdo de mais de 55 mil viagens individuais de Campinas que
se deslocam diariamente a Hortolandia e no sentido inverso também chega aproximadamente

a esse mesmo contingente de viagens diarias, o que é facilitado pela conurbacdo entre os
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municipios, as varias ligacOes viarias e a oferta de transporte coletivo frequente. Quanto aos
deslocamentos com sentido a Indaiatuba e partindo da mesma em dire¢cdo a Campinas, a cifra
é baixa, ndo chegando a totalizar 8 mil viagens diarias, denotando baixa integracdo entre 0s

municipios (Pesquisa Origem/Destino EMTU, 2011).

Figura 23. A mobilidade urbana.

ANz

Fonte: Mobilize Brasil, 2013.

4.3 — O Crescimento Populacional em Campinas, Hortolandia e Indaiatuba

A cidade de Campinas que no comeco da década de 1980 ja contava com mais de
600.000 habitantes, cresceu a taxa de 2,22% ao ano até 1991, tendo, desde entdo, diminuido o
ritmo de crescimento, registrando na década de 1990 um aumento de 1,54 % na taxa

geométrica de crescimento anual da populacdo e posteriormente 1,09% no periodo seguinte,
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entre 2000-2010. Sua populacdo em 2010 foi mensurada em 1.079.140 habitantes, sendo a
terceira maior cidade em populacdo no Estado de S&o Paulo, ap6s a capital e Guarulhos.

Campinas que ja era uma cidade com alto indice de urbanizacdo em 1980, com
89,01% de populacdo residindo em area urbana, chegou a 97,24% em 1991 e a 98,33% em
2000, caindo levemente para 98,28% no ultimo Censo, de 2010, com 1.060.584 habitantes
vivendo na zona urbana. A densidade demografica de Campinas foi aferida em 1.385,86

habitantes por km?no ano de 2012.

A cidade de Hortolandia, emancipada em 1991, ndo apresenta dados populacionais
separados de anos anteriores a este. No entanto, Anna Burth Kurka (2008) afirma que a
populacdo de Hortolandia desde a década de 1970 correspondia a pelo menos metade da
populacdo total de Sumaré, a qual pertencia a época. No primeiro Censo em que foi
pesquisada, Hortolandia registrou 151.697 habitantes em 2000, crescendo a uma taxa de
6,73% desde 1991, um dos maiores indices do Estado e que chegou a 192.317 moradores em
2010, com uma taxa de urbanizacdo de 100% registrada nos dois censos a que foi submetida.
A densidade demogréafica de Hortolandia é a mais alta da RMC e esta em 3.208,78 habitantes

por km? no ano de 2012.

Indaiatuba que a principios dos anos 1980 tinha pouco mais que 55.000 habitantes teve
sua populagéo praticamente duplicada no Censo de 1991, com 99.949 habitantes, crescendo a
uma taxa de 5,45% entre 1980 e 1991, devido a chegada de um grande nimero de migrantes
mineiros, paranaenses e de estados nordestinos. O crescimento anual da populacdo caiu
levemente para 4,34% no periodo compreendido 1991-2000, chegando ao final do século com
146.530 habitantes e a 201.089 habitantes no Censo Nacional de 2010, com a taxa de
crescimento anual da populacdo em 3,22% a.a. entre 2000 e 2010.

O grau de urbanizacdo do municipio foi evoluindo de 86,21% em 1980, 90,95% em
1991, 98,43% em 2000 e 98,99% em 2010. Das trés cidades pesquisadas, Indaiatuba tem a
menor densidade demogréfica com 67,2 habitantes por km? no ano de 2012. Em comparagéo
as taxas de crescimento populacional do Brasil no mesmo periodo (1980-2010) tém-se 2,48%
em 1980, 1,93% em 1991, 1,64% em 2000 e 1,17% em 2010 (Fonte: IBGE, Censo
Demogréafico 1980/2010), o que mostra que o crescimento populacional das cidades de

Campinas, Hortolandia e Indaiatuba foi superior a taxas médias registradas no pais.
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Quadro 2. Dados selecionados de Populagéo, Populagdo Urbana, Grau de Urbanizagdo (em

%) e Taxa Geométrica de Crescimento Anual da Populagdo — (em % a.a.) dos municipios de
Campinas, Hortolandia e Indaiatuba, 1980-2010.

CAMPINAS 1980 1991 2000 2010
FOPEEE 661992 | 843516 | 968160 | 1079140
Populacéo Urbana 589310 820203 952003 1060584
i 3 0,
Grau de Urbanizagéo (Em %) 89,01 97.24 08.33 98,28
Taxa Geométrica de Crescimento
2,22 1,54 1,09
Anual da Populagéo - (Em % a.a.)
HORTOLANDIA 1980 1991 2000 2010
Populacao NA NA 151697 192317
Populagéo Urbana NA NA 151697 192317
i 3 0,
Grau de Urbanizagdo (Em %) NA NA 100 100
Taxa Geométrica de Crescimento
NA 6,73 2,4
Anual da Populacdo - (Em % a.a.)
INDAIATUBA 1980 1991 2000 2010
Populacdo 55731 | 99949 | 146530 | 201089
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Populagdo Urbana 48051 | 90903 | 144228 | 199067

Grau de Urbanizagdo (Em %) 86 21 90.95 08.43 98,99

Taxa Geométrica de Crescimento
~ 5,45 4,34 3,22
Anual da Populacdo - (Em % a.a.)

Fonte(s): Fundacdo Seade/Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE, Censo
Demogréafico 1980/2010. Organizado por André Braga de Souza, 2013.

4.4 — A frota de veiculos em Campinas, Hortolandia e Indaiatuba

Um dos fatores mais objetivos para mensurar a crise do transporte coletivo e 0s
impactos na mobilidade urbana, com seus efeitos consequentes na piora dos transportes
publicos, na poluicdo e nos congestionamentos, € observar o aumento da frota de veiculos e o
nimero de habitantes por total de veiculos. O aumento do poder aquisitivo do brasileiro

reflete diretamente no acesso aos financiamentos de veiculos.

Dados dos anos de 2002, 2007 e 2012 apontam que apenas na cidade de Campinas, a
frota de veiculos praticamente dobrou, passando de 418.548 veiculos em 2002 para 788.232
em 2012, no que, claramente, ndo foi acompanhada por um aumento de vias e melhoria do
fluxo no tecido urbano. Quanto ao numero de habitantes por veiculo, esse caiu de 2,37
hab/veiculos em 2002 para 1,4 hab/veiculos em 2012, evidenciando o aumento do nimero de
veiculos por familia (FUNDACAO SEADE, 2013).

Em Hortolandia, a frota de veiculos subiu de 27.063 em 2002 para 47.708 em 2007 e
74.460 em 2012 e o numero de habitantes por total de veiculos ficou em 5,92 hab/veiculo
(2002), 3,78 (2007) e 2,68 (2012), o que implica subliminarmente que a posse e uso de
veiculos na cidade € menor em comparagdo com outras cidades da regido, por conta de fatores

socioecondmicos locais.
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Indaiatuba também apresentou um aumento expressivo da frota, passando de 58.283

em 2002 a 92.210 em 2007 e 145.857 veiculos em 2012, enquanto que o indice de nimero de

habitantes por total de veiculos diminuiu no periodo de 2,7 hab/veiculo em 2002, para 2

hab/veiculo em 2007 e 1,44 hab/veiculo em 2012, lembrando que a cidade possui uma renda

per capita alta. Diariamente sdo observados problemas de fluxo de transito nas trés cidades,

que se refletem no aumento do nimero de acidentes e no tempo dispendido para

deslocamento.

Quadro 3. Frota total de veiculos e nimero de habitantes por total de veiculos dos municipios
de Campinas, Hortolandia e Indaiatuba (2002-2012).

Cidade 2002 | 2007 | 2012
Frota total de veiculos . 418548 | 568656 | TRBE232
— . ; Campinas
Numero de Habitantes por total de veiculos 2.37 1.84 14
Frota total de veiculos Hortolindi 27063 | 47708 | 74460
Nimero de Habitantes por total de veiculos orrotandia "5 92 | 378 | 2.68
Frota total de veiculos Tndaiatab 58283 [ 92210 | 145857
Numero de Habitantes por total de veiculos ndatatiba 2.7 2 1.44

Fonte(s) Fundagio Seade/Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE.

Organizado por André Braga de Souza, 2013.

Quadro 4. Renda e Rendimento - Renda per Capita (em reais correntes) em Campinas,
Hortolandia e Indaiatuba (2000-2010).

) Renda per
Localidade Ano )
Capita (Em R$)
_ 2000 611,55
Campinas
2010 1.135,29
2000 259,72
Hortolandia
2010 552,57
2000 443,94
Indaiatuba
2010 931,09

Fonte(s): Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE. Censo Demografico.

Organizado por André Braga de Souza, 2013.

71



Dentre as constatacOes percebidas a partir dos dados apresentados pelos Indicadores
de Mobilidade Urbana da Pesquisa PNAD/2012, Pesquisa Origem/Destino EMTU 2011 e
estatisticas de crescimento populacional, de aumento de frota e renda e rendimento nas
cidades estudadas permitem aferir que a percepcdo de mobilidade urbana é semelhante nos

universos pesquisados.

As motivagdes dos deslocamentos diarios também sdo muito parecidas no caso
brasileiro, da RMC e das cidades de Campinas, Hortolandia e Indaiatuba. Predominam os
deslocamentos para trabalho e estudo, em direcdo a sede metropolitana e 0s tempos gastos sdo
ligeiramente menores na RMC se comparados as demais regifes metropolitanas do Brasil,
com uma média de 28,3 minutos em transito até o destino, sendo que no caso nacional a
média é de 40 minutos (IPEA, 2012) e (Pesquisa Origem/Destino EMTU, 2011).

As cidades do estudo sdo altamente urbanizadas (Campinas — 98,28%. Hortolandia —
100% e Indaiatuba — 98,9%: SEADE, 2013) e a frota de veiculos tem aumentado
substancialmente, com menos de 1,4 habitantes por veiculo em Campinas e Indaiatuba e 2,68
habitante por veiculo em Hortolandia (SEADE, 2012), o que leva a um crescimento dos
deslocamentos individuais, que sdo fatores primordiais para a ocorréncia de
congestionamentos e complicadores do fluxo viario. Um maior nimero de veiculos nas vias
urbanas se traduz em mais tempo gasto no transito para os usuarios de transportes publicos,

afetando fortemente a qualidade dos servicos e do ambiente.
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Considerac0es Finais

A metropole de hoje é uma constante forca de atracdo por concentrar 0 modo de
producdo capitalista, a divisdo do trabalho, a propria aglomeracao populacional e a cada vez
mais marcante especializagéo do trabalho (SMITH, 1985). As classes mais ricas dominam as
forcas de producdo e ao trabalhador resta a oferta do trabalho e os designios do capital, se ndo
tiverem sua situacdo atenuada por efetivas politicas publicas em contexto urbano. Uma das
faces mais evidentes da luta de classes € a disputa pelo solo urbano, que pendida para o lado
mais fraco se mostra na segregacao urbana, quando o Estado fracassa na obrigacdo de garantir
a funcdo social da propriedade, direito que estd assegurado na Constituicdo Brasileira de
1988.

Mais forte que a disputa pela terra, € quando essa disputa esta dotada de centralidade
seja ela politica, geografica ou econémica. O urbano que em sua génese foi moldado para
atender as necessidades dos seus moradores, foi, com o tempo, dominado pelo crescimento da
populacdo e pela competicdo pelo uso do solo, com o preco da terra aumentando
vertiginosamente a todo tempo, impossibilitando a permanéncia das classes mais baixas nos
centros das cidades. A cidade, que surgiu a partir da necessidade de convivio social e onde se
iniciaram as mediacdes comerciais, hoje é retalhada pelo mercado imobiliario e o é
especialmente naquelas cidades maiores, afetada por imensos congestionamentos, com
impactos na saude do dos moradores € no meio ambiente.

A mobilidade urbana em Campinas, Hortolandia e Indaiatuba no contexto da Regido
Metropolitana de Campinas é diversificada no sentido dos motivos de deslocamentos, mas
ainda guarda similaridade com o que é observado em outras metropoles nacionais e
internacionais, que a ocorréncia do movimento pendular para o trabalho e estudo, a
conurbag&o e o surgimento de cidades-dormitdrios nas periferias. Outro ponto notado € que 0s
deslocamentos nédo sdo realizados apenas pelas classes mais baixas, mas também por grupos
mais ricos, seguindo a l6gica dos novos condominios.

Hoje em dia, a relacdo pobres/periferia ndo é mais Unica, pois 0s condominios e
loteamentos fechados também se instalam em areas periféricas, sob a égide da busca pela
qualidade de vida, que a publicidade do mercado imobiliario vende como conceito e que seria
encontrada fora dos antigos centros, nas areas verdes e espacosas, desde que com facilidades
de acesso aos centros. Tal situagdo diminuiu ainda mais a convivéncia de diferentes grupos na

sociedade, criou muitas vezes espacgos cénicos e especializados na cidade, separando as
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diferentes formas de vida, no que se confirma a visdo de que € impossivel esperar que uma
sociedade como a nossa, radicalmente desigual e autoritaria, baseada em relacBes de
privilégio e arbitrariedade, possa produzir cidades que ndo tenham essas caracteristicas
(MARICATO, 2001 apud SABOYA, 2009).

A questdo da mobilidade urbana esta intimamente ligada a como se d& a apropriacdo
do espago urbano pelo individuo, que deveria ocorrer de forma igualitaria. No entanto,
persiste a l6gica de quem paga mais, pode mais. A dificuldade de locomocéo dentro da cidade
e 0 tempo gasto nesses deslocamentos sdo causa de grande preocupagédo e transtornos para a
populacdo, mas a mobilidade urbana ndo pode ser vista apenas por essa Otica, devendo
agregar a discussdo a inclusdo social (mobilidade social).

O aumento do poder aquisitivo do brasileiro na Gltima década e a inclusdo de mais
pessoas na classe média (a dita classe C) teve como efeito claro no transito o aumento da
frota, porque a posse de automdvel ainda é vista com o sinal de status e uma estratégia
individual para contornar o péssimo servico de transportes publicos nas cidades brasileiras.
Tratar essa demanda exige posicionamentos claros do poder publico na elaboracédo e gestdo de
um sistema coletivo de transporte de qualidade, eficiente e barato que traga de volta o usuario
individual de veiculo para transporte publico.

E extremamente importante diversificar os modais de transporte, incentivando novas
alternativas, como trens, BRTs, VLTs e metrds, de acordo com as necessidades e
possibilidades econémicas locais, com participacdo de todos os niveis de governo. No ocaso
das manifestacGes populares das chamadas Jornadas de Junho de 2013, a premissa basica dos
protestos foi inicialmente o aumento das tarifas, mas, muito rapidamente a populacdo logo
manifestou seu desejo de exigir um transporte publico de qualidade.

Esta pesquisa buscou retratar um recorte da realidade da mobilidade nos municipios de
Campinas, Hortolandia e Indaiatuba a partir de suas formacgdes urbanas e as posteriores
interacbes sociais, econémicas e politicas, ficando claro que ndo apenas a Regido
Metropolitana de Campinas, mas todas as regides metropolitanas do pais carecem de
planejamento urbano e de gestdo urbana mais voltada para as questfes coletivas e que tenham
verdadeiro poder de atuacdo nas politicas publicas. Novamente reforca-se a necessidade de
um mecanismo legal de administracdo metropolitana, a fim de tirar do limbo as problematicas
do territorio, resolvendo-as em conjunto com 0s municipios e o Estado.

A mobilidade urbana esbarra nos engarrafamentos, acidentes, nas obras, nos percalcos
de todos que se movimentam pelas cidades, sejam pedestres, ciclistas, usuarios de transporte
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pablico e motoristas individuais. A ocorréncia desses acontecimentos que se via apenas em
grandes cidades, hoje esta presente no cotidiano das cidades médias e pode chegar logo as
pequenas cidades, com o aumento da frota de veiculos e crescimento das areas urbanas.
Muitos problemas de mobilidade residem em questdes locais, mas no caso de metropoles se
agravam pela pouca articulagdo entre os municipios que a compde e a falta de uma legislacéo
especifica para tratar dessa escala regional, além da pouca participacdo da populacdo na
elaboracdo de uma politica urbana.

As cidades de Campinas, Hortolandia e Indaiatuba, apesar de suas particularidades,
representam um universo similar do que ocorre em outros lugares que séo condicionados pela
escala regional e sujeitos a transformac6es urbanas, sociais, politicas e culturais que desafiam
a acdo dos gestores municipais. Os problemas de mobilidade urbana que enfrentam nao séo
iguais, mesmo porque ndo tem o mesmo tamanho populacional e nem uma malha viaria de
transportes comparavel. No entanto, as questdes apresentadas indicam a importancia de se
integrar a administracdo do transporte para que 0s moradores sejam mais do que usuarios e
desfrutem da cidade ndo apenas nos seus deslocamentos compulsérios, mas também para

enriquecer a sua vivéncia social.
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