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INTRODUGAO

O ftrabalho propostc como objeto de pesquisa estd centrade na
investigagdo da evolugdo e atual configurag&o do sistema de transporte publico
de passageiros do Municipio de Campinas, privilegiando uma abordagem que
incorpore a problematica ambiental. Esta tematica orienta-se para o estudo da
superposigao do servigo de transporte sobre o espaco, e a questdo que se coloca
€ a busca de compreensac da interface entre tecnologia, meic ambiente e

cidade.

A condigcdo de deslocamento da populagdo compreende uma reflexdo
sobre a adequagdo do sistema de transportes a um processo de urbanizacdo
permeado por uma expans&o desordenada, cadtica e dual, tal como se verifica no
Municipio de Campinas. Ou seja, o nivel de equidade e de qualidade do servico
de transporte publico urbano sao determinantes para a avaliag@o deste processo,
considerando-se que os equipamentos de consumo celetivo estdo inseridos nas
contradigbes estruturais que se manifestam pela apropriagéo desigual do espaco
no ambito de um modelo de desenvolvimento econdmico excludente e

concentrador.

Considerando-se gque o ftransporte de trabalhadores representa, em
média, 50% dos motivos das viagens nas cidades brasiieiras, o desenvolvimento
do tema terd como recorte a investigacdo da maneira pela qual o transporte
publico coletivo responde as demandas do sistema produtivo. Trata-se, em
especial, de identificar a compatibilizagéo da configuragao espacial do sistema de
transporte frente as exigéncias de mobilidade apresentadas pelos deslocamentos

pendulares realizados entre local de moradia e local de trabalho.



Neste contexto, a mobilidade urbana tem como suporte o modelo
rodoviario, constituido pelo dnibus a diesel como opgéo para o transporte coletivo,
e o automovel como opgdo para o transporie individual, sendo que estas
modalidades se adequam indistintamente em formas de gestao de carater publico

e privado.

Do senso comum & possivel extrair uma opiniac generalizada, segundo
a qual ndo é possivel viver em Campinas sem possuir um automével. De fato, a
configuragdo atual da malha urbana, resuitante de um processo de implantagdo
de areas residenciais e industriais de forma fragmentada e dispersa, constitui-se
em fator determinante para a opgac sempre crescente pelo transporte individual.
Aliado a este aspecto, a expansdo da frota de veiculos automotores reflete a
concentracao de renda e de riqueza no Municipio: a taxa de motorizagao (numero
de habitantes por automoével) local € uma das mais elevadas do pais, sendo

estimada em 2,74 hab/automével ou 384 automoveis por quildmetro quadrado.

O transporte publico coletivo no contexto urbano e metropolitanc esta
estruturado sobre o modal rodoviario, mas a expansao deste sistema resultou do
processo de sucateamento e extingdo dos sistemas sobre trilnos. A experiéncia
recente com o processo de implantagcio do projeto do Veiculo Leve Sobre Trilhos
- VLT e a proposta de implantagéo do Trem Intra Metropolitano - TIM constituem-
se numa tentativa de reaproveitamento de uma importante malha ferroviaria que
apresenta capacidade ociosa, em que pese O seu potencial enquanto vetor de

assentamento populacional e industrial.

Mas o transporte rodoviario explicita uma instigante especificidade local,
tendo em vista que as grandes empresas instaladas em Campinas e nos

Municipios do seu entorno tém buscado solugbes privadas para as demandas



internas, optando pelo sistema de fretamento para o transporte de m&o-de-obra

de forma abrangente e generalizada.

A frota alocada para a operagéo do sistema de fretamento em Campinas
& um importante indicador das dimensbes que vem adquirindo este segmento de
mercado, estando estimada hoje em um nimero superior a dois mil {2.000) énibus
em operaggo pela malha viaria da cidade, quantia que representa,
aproximadamente, o triplo da frota efetiva programada pelo sistema de transporte

publico local.

Este guadro torna relevante o dimensionamento do nivel de adequacéo
do sistema de transporte publico para o atendimento dos principais pdlos
geradores de viagens, na medida em que as medidas implementadas para o
atendimento das demandas por mobilidade compreendem, de forma sempre

crescente, a busca de solugbes privadas, pautadas em modalidades flexjveis.

Considerando-se as questdes apresentadas, o estudo da
compatibilizagdo entre a configuragdo geométrica do transporte publico de
passageiros e a demanda por deslocamento da mao de obra local adquire
relevancia, em especial por compreender o dimensionamento das correlacdes
existentes entre a evolugio do transporte plblico e a expansdo recente do

sistema de fretamento.

Este recorte explicita também que os deslocamentos pendulares dos
trabalhadores néo se conformam as regulagdes postas pelas fronteiras politico-
administrativas do Municipio, atingindo as cidades do seu entorno. A
pendularidade, de abrangéncia suburbana e intermunicipal, & um fendmeno

significativo na regido, resultante de multiplas determinagdes do processo de
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fortalecimento econdmico e de expansao demografica de uma rede de cidades

que compbem a futura Regido Metropolitana de Campinas.

Cabe, por fim, observar que a abrangéncia desta proposta de trabatho
esbarra em algumas dificuldades, dado a escassez de registros historicos e de
fontes de consulta, assim como pela precariedade dos controles estatisticos
elaborados pelo d6rgéo gestor do sistema de transporte publico ao longo das
Ultimas décadas. Os investimentos realizados para a sistematizagéo da evolugéo
do sistema de transporte publico resultaram, portanto, em uma pequena

contribuic@o ao resgate da memdéria histérica local.

Para uma melhor compreensdo da consolidagdo do modelo de
transportes urbanos de Campinas e das principais correlagdes com a questao
ambiental e com a qualidade de vida da populagdo, o primeiro capitulo aborda
alguns condicionantes da evolugéo do sistema de transportes urbanos no pais,
apontando a importancia do estudo da matriz energética dos transportes para um

melhor dimensionamento do debate ambiental no contexto urbano.

O segundo capitulo aborda a questdo da mobilidade urbana nos marcos
da consolidagédo da sociedade urbano industrial. A abordagem da dinamica de
implantagdo do sistema de transporte local no periodo de urbanizacdo mais
equilibrada foi referenciada, em grande medida, em registros reunidos no acervo
do Centro de Meméria da UNICAMP.

A viabilizac@o desta proposta foi em grande medida referenciada pelos
dados sistematizados no processo de elaboracao dos Planos Diretores de
Campinas das décadas de 70 e 80, documentos que se encontram integrados aos

acervos da Biblioteca da Faculdade de Engenharia da UNICAMP, e do Centro de
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Apoio Didatico da Faculdade de Arquitetura da PUCCAMP. importante subsidio
foi encontrado em consultas ao acervo da Empresa Metropolitana de
Planejamento da Grande S&o Paulo SA - EMPLASA, gue relne estudos sobre o
sistema de transportes do Municipio de Campinas, assim como sobre a insercéo

da rede de transportes de dmbito metropolitano na dinamica regional.

Nesse sentido, o processo de expansdo do modal rodoviario no
Municipio, e a implementagéo da politica de privatizagdo da operagao do sistema
de transporte publico local, desenvolvido no capitulo 3, retrata os reflexos dos
principais condicionantes da expans&o urbana no ambito da industrializacéo
pesada sobre as demandas por transporte, ¢ a énfase dada ao transporte
individual como solugao para os problemas de mobilidade, como expressa o

Planc de Transportes de 70.

Por fim, o capitulo 4 discute a énfase dada ao transporte publico pelo
Programa Corredores Estruturais de Transportes, da década de 80, periodo em
que o modelo de transportes urbanos foi equacionado a nivel nacional. A
discussdo da matriz energética dos transportes é explicitada na agenda politica
local, pela proposig&oc do resgate do papel de sistemas eletrificados e sobre
trilhos para o transporte coletivo, e pela otimizagéo do sistema de transporte por
&nibus. Outro aspecto explorado, constitui-se nos desdobramentos do fendmeno
da metropolizag&o sobre o sistema de transportes, questio explicitada também no
Plano de 80.
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CAPITULO 1

POLITICA ENERGETICA, MEIO AMBIENTE E TRANSPORTES
URBANOS

A exploracao das interfaces verificadas entre a evolugéo do sistema de
transportes e o processo de urbanizagéo, no ambito do quadro epistemoldgico
das disciplinas que congregam os estudos urbanos, requer a compreensio dos
mecanismos estruturadores do espago sociaimente construido, e dos seus

desdobramentos sobre padrées de qualidade sécio-ambientais.

Ou seja, trata-se de uma abordagem que busca incorporar o processo
de produgéo do espago e as ag¢des impactantes desta dinamica sobre a gualidade
de vida e do meio ambiente a um estudo setorial da questdo urbana. E privilegia o
dimensionamento do grau de compatibilizagio entre a consolidagdo do sistema
de transporte plblico de passageiros e a evolugéo do uso e ocupacio do solo, no
ambito de um processo de urbanizagdo peculiar ao modelo de desenvolvimento

econdmico em um pais de capitalismo retardatario e exciudente.

O estudo sociologico dos transportes “coloca em questdo as relagbes
entre o conjunto dos elementos da estrutura urbana” (Castells, 1983:237), e entre
as multiplas determinagdes histérico-saciais convém explorar o contetido social
das trocas estabelecidas entre a configuracdo em rede do sistema de transporte e
a geografia da cidade. Uma primeira aproximag&o a probiemética proposta sera

referenciada em Jean Lojkine:

“Se a cidade capitalista ndo pode ser definida sem referéncia acs meios

de consumo coletivos e aos meios de circulacdo material, estes dltimos nao

13



podem, nem por isso, especificd-la, enquanto ndo determinarmos o vinculo que
liga esses diferentes modos de socializagdo do consumo e da circulagdo com o
espaco” (Lojkine, 1981: 1386).

A concentragdo espacial dos equipamentos de consumo coletivos na
cidade resulta, em suas multiplas determinacbes, da socializagdo inerente ao
sistema capitalista. Nesse sentido, explicita as contradicées dos mecanismos de
acumulacdo do capital e da reproducdo da forga de trabalho. Nos paises
periféricos, em especial, estas contradigées sdo permeadas por uma profunda
segregacao socio-espacial resultante de um modelo excludente que contrapde, na
paisagem urbana, areas infra-estruturadas, destinadas aos segmentos da
poputagdo de melhor poder aquisitivo, aos assentamentos periféricos,

desprovidos de equipamentos publicos e de servicos urbanos.

Nesse sentido, contitui-se de extrema relevancia a compreensao das
correlagdes entre a evolugdo dos transportes urbanos no Brasil e a politica
urbana, buscando apreender, em especial, o processo de transi¢éo do modelo de
urbanizagdo com caracteristicas contidas, suplantado, a partir da década de 50,
por uma expansao mais dinémica, permeada pela especulagdo com o uso e
ocupacao do solo. Aliado a este aspecto, cabe discutir em que medida o sistema
de transportes contempla o atendimento a demandas dos pélos geradores de
viagens emergentes de um modelo de urbanizagdo fragmentada e caética,

dindmica que vem sendo consolidada nas ltimas décadas.

Mas a dimens&@o ambiental ndo se esgota no processo de produgao
social do espago urbano no modo de produgéo capitalista. Nesse sentido, Ibarra,
Puente e Schieingart propdem como eixo de analise “la relacion sociedad-

naturaleza, la forma como el hombre se apropria e interactda com ella para

14



assegurar su sobrevivéncia y reproduccion’ (lbarra et alii, 1984 112),
estabelecendo uma mediagéo entre duas dreas de conhecimento pela integracao

dos seguintes conceitos: modo de producéo e ecossistema.

Estes autores observam também que a agdo do homem sobre os
ecossistemas € impactante, sendo transformados gradualmente em “artificios
ecologicos” (Ibarra et alii, 1984: 115): o processo de urbanizac&o corrobora,
portanto, o processo de maxima apropriagéo e transformagao da natureza, e, para
efeito de analise, apresenta desdobramentos em duas fronteiras distintas: a
relativa ac meio ambiente do seu entorno imediato e a relativa ao  meio ambiente

externo.

A questdo ambiental relacionada aos transportes urbanos vincula-se a
solugbes tecnolbgicas para os problemas de circulagdo que implicam em
consumo de energia, e em eliminagdo de poluentes (Barat, 1990). De fato, o
sistema de transportes em geral constitui-se num dos principais consumidores de
energia de um pais, atingindo um patamar aproximado ao consumo reguerido
pelas atividades de suporte a producdo industrial. Dessa forma, o impacto
ambiental da operagdo dos transportes, manifesto na eliminagdo de poluentes,
possui um desdobramento mais profundo correlato ao processo de extracao das

fontes de energia para a tracéo.

O transporte & um importante fator a ser considerado na definicdo da
politica energética nacional, tendo em vista o equacionamento da sua
participac&o na distribuicdo intersetorial do consumo de energia. Nesse sentido,
concorre tambem para a definigdo de um modelo de desenvolvimento econdmico
ambientaimente sustentavel, na medida em que as opgdes pela expansdo de
determinadas modalidades de transporte, em nome do progresso e do bem estar

15



material, pdem em cheque politicas que favoreceriam a busca da eficiéncia

energética e da equidade e justica social.

A politica energeética deve contemplar um projeto de longo prazo que
abranja desenvolvimento tecnoldgico, prodUgéo material, consumo e preservagéo
ambiental. A histéria contemporanea esta repleta de evidéncias quanto a
exploragéo predatoria de fontes energéticas nao renovaveis, de origem fdssil,
para o fomento de uma industrializagdo intensiva em consumo de energia. A
distribuicado da produgéo e do consumo de energia evidenciam, no entanito, que
0s padrGes de progresso e bem estar material nio SA0 universais, mas

encontram-se concentrados no nicleo central do desenvolvimento do capitalismo.

No bojo de um debate internacional que  mobiliza ambientalistas,
cientistas e mercado consumidor dos paises ricos, com énfase preservacionista e
na qualidade de vida, as tecnologias sujas e intensivas em energia vao sendo
transferidas para os paises do terceiro mundo (Berman, 1992). Aliado a este
aspecto, a poluicdo atmosférica dos paises ricos vem sendo equacionada por um
maior investimento em tecnologias que conciliam ganhos em eficiéncia com

redugéo da poluigéo (Banco Mundial, 1992).

A evolugdo da matriz energética brasileira, apresentada na tabela 1,
indica que, até meados da década de 40, o carvéo e a lenha eram os principais
combustiveis empregados pelo sistema produtivo, pelo sistema de transportes
(modal ferrovidrio), e nas atividades domésticas. As fontes nio comerciais de
energia atendiam as necessidades da maioria da populagdo, inseridas, no

periodo, no universo da economia agraria.
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Segundo Wilson Cano, o servigo de distribuicdo de energia elétrica foi
implantado no inicio do século em S&o Paulo e no Rio de Janeiro (Estado da
Guanabara), mas a demanda provocada pela incipiente industrializagdo era
suprida, em grande medida, em processo de gerago propria pelas empresas. No
Estado de S&o Paulo, as industrias produziam, segundo o autor, 82% da energia
consumida em 1907, sendo que a reversdo deste quadro verificou-se em um
processo gradual, pois até o inicio da década de 20 “as indUstrias geravam 43%

da energia elétrica consumida” (Cano, 1990: 204).

A partir da década de 50, o incremento das taxas de urbanizag¢io e de
industrializagdo resultam na alteragdo do perfil do consumo energético. Em
especial, o processo de consolidagdo da economia urbano-industrial foi
acompanhado pelo ascenso do consumo de fontes comerciais de energia,
pressionando a expansdo da produgéc de petrdleo, da energia elétrica, e do
alcool. Considere-se que a expansdo do consumo de combustiveis de origem
fossil foi compativel com a tendéncia mundial no periodo, mas a dependéncia do
pais a fontes externas impactou sobre o equilibrio da balanga comercial,
constituindo-se em fator agravante das crises econdmicas verificadas nas
décadas de 70 ¢ 80 '

TA qualidade do petréleo consumido no pais é ym aspecto importante a ser considerado. Osires Silva
ressalta que 2 PETROBRAS importa 40% do petrdleo consumido, privilegiando o critério pre¢o no mercado
internacional. Dessa forma, segundo o autor, “concentramos nossas compras em petréleos pesados ¢
semipesados, alguns ricos em enxofre, que barateiam o cusio, mas agridem o meio ambiente”. A produgio
nacional, por seu turno, nem sempre ¢ da melhor qualidade (Silva, 1990 30).
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TABELA 1 ,
EVOLUCAO DA MATRIZ ENERGETICA

Em porcentagem do total
1946 1956 1966 1976 1986

Biomassa (lenha/carvao 73 51 41 33 29,5
vegetal/bagaco cana/alcool)

Carv&o mineral e coque 8 6 4 3 (&)
Petroleo 11 31 34 42 30
Hidroeletricidade 8 11 16 21 32
Gas natural 1 2
Uranio 0,5
Qutros 1 5

FONTE: FIESP/CIESP/DENERG
apud Magaihaes, G. (1992)

A tabela 2 apresenta a distribuico setorial do consumo de energia,
cabendo ressaltar que apesar das deformagdes verificadas pela auséncia de uma
politica de longo prazo, Gildo Magalhdes observa uma tendéncia 3 estabilizacdo
a partir da década de 80 Magalhaes, 1992). A indUstria é o principal setor no
consumo de energia, elétrica e total, pela participagdo de produtos energéticos
intensivos, tais como beneficiamento de minérios, aco, metais ndo ferrosos,

ferroligas, papel e celulose (Bermann, 1992).

Em segundo lugar , encontra-se o setor de transportes, tendo em vista a
significativa expansdo do modal rodovidrio, fortemente dependente dos
combustiveis derivados de petréleo. O dispéndio de derivados de petréleo,
fortemente concentrado no setor rodovidrio, é da seguinte ordem: 100% da
gasolina, 73% do dleo diesel, 12,5% do dleo combustivel e 78% do querosene
(Barat, 1990). Ressalte-se que a distribuicao da energia por setor deve
compreender o fator custo, pois os energéticos consumidos mais intensivamente

para o transporte de matérias primas, mercadorias e passageiros, como observa
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Newton Castro, “s80 0s que apresentam os pregos internacionais mais elevados

que outros derivados ou energéticos consumidos peia industria” (Castro, 1986:2).

O dispéndio energético correlato 4 expansao da frota de dnibus, veiculos
automotores e caminhdes, compreende também, segundo Goldemberg, um custo
indireto, manifesto no consumo de combustiveis resultante, entre outros, da
industria automobilistica, da manutencdo dos veiculos, assim como pela

implantagdo e manutencdo da malha rodoviaria (Goldemberg, 1978).

TABELA 2
DISTRIBUICAO DA ENERGIA POR SETOR
Brasil
Em porcentagem
Energia Total Eletricidade
(1985) (1987)
Industrias 38 57
Residéncias 26 19
Comércio/Publico 7 18
Transporte 28 1
Agropecuaria 1 3
Energia 2

FONTE: Eletrobras/FDTE
Apud Magalhaes, G. (1992)
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A evolugdo do transporte rodoviario no Brasil acompanhou a
implantagdo e expansdo da produgdo nacional de caminhdes, Onibus e
automéveis. A difusdo do consumo dos veiculos automotores, pela sua
abrangéncia, tomou a dimens&o de consumo de massa, mas a frota nacional
encontra-se extremamente concentrada nas regides metropolitanas brasiieiras,

particularmente as do Centro - Sul.

A desigual reparticdo da riqueza e da renda entre as regides brasileiras
constitui-se em um fator determinante deste processo. Segundo estimativas do
Banco Mundial, apenas o Municipio de S&o Paulo detém, no final da década de
80, ¥ da frota nacional de veiculos (Banco Mundial, 1892).

Os efeitos ambientais deste quadro sdo patentes, pois a emissdo de
material particulado causada pela frota de veiculos tem se constituido na principal
fonte de poluicio dos grandes centros nos paises periféricos, suplantando, como
no caso de S&o Paulo, os efeitos provocados pelas poluicdo industrial. Este
quadro tem como agravante a fragilidade dos mecanismos reguladores e
fiscalizadores, criando margem para uma certa permissividade quanto as
condigbes operacionais da frota, assim como pela qualidade do combustivel

consumido para a tracéo.

O sistema de transporte de passageiros, compreendendo os modos
coletivo e individual, associado aos equipamentos publicos que constituem o seu
suporte, explicitam também a desigualdade, social e espacial, na distribuicido de
bens e servig:os no contexto da cidade. Concretizam-se no €spago como
instrumentos de segregacdo social e de exclus&o, fator que se manifesta no

transporte pelas correlagbes que podem ser estabelecidas entre os mecanismos
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de apropriagéo do solo urbano e pela distribuicdo concentrada do consumo

energético.

No nivel imediato, os efeitos ambientais decorrentes da operacéo dos
transportes urbanos acarretam um impacto diferencial sobre a qualidade de vida
da populagéo, pois se fazem sentir de forma mais intensa nas areas de maior
atratividade de viagens. A longo prazo, no entanto, a emisséo de didxido de
carbono e de poluentes toxicos, tais como o chumbo e o enxofre, resultante do
consume de combustiveis fosseis, corrobora para o agravamento de processos de
dificil equacionamento, e que transcendem os limites da cidade. Cite-se, como
exemplo, o aquecimento causado pelo efeito estufa e a acidificagéo da atmosfera

€ dos recursos hidricos.

1.1 - Implantagéo do padrio automobilistico-rodovisrio

A evolugéa dos transportes no Brasil acompanhou a IGgica da politica de
desenvolvimento econdmico, privilegiando o uso de tecnologias disponiveis no
mercado a baixo custo, para o atendimento das demandas criadas pela expansao
e integragao do mercado interno e por um acelerado processo de urbanizacido. A
opgao pelo transporte rodovidrio enquanto modalidade por exceléncia para o
transporte de cargas e de passageiros foi se sedimentando a partlr dos anos 30,

no bojo do processo de expans&o do parque industrial nacional.

Mas a consolidacdo do modelo rodoviario apresentou custos sociais e
ambientais, pois foi implementade em detrimento as demais modalidades,
acarretando um acentuado desequilibrio e a concorréncia entre sistemas que
possuem eficiéncia quando integrados, respeitando o conceito de

complementaridade. Aliado a este aspecto, o sistema sobre rodas implicou em
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substancial aumento no consumo de combustiveis derivados de petrdleo, como a

gasolina e o 6leo diesel, assim como de combustiveis alternativos, como o alcool.

A implantaco da ferrovia acompanhou a expans&o da economia agro-
exportadora a partir de meados do século XIX, mas a sua configuragao respeitou
as demandas para o escoamento da produgao, interligando o interior com um
centro regional e o porto, para a exportagio de matérias primas e importagdo de
alimentos e produtos manufaturados. A malha ferrovidria foj implantada
atendendo a interesses da monocultura de exportacéo, pois a precariedade de
uma produgdo voltada para o mercado interno era desfavoravel tanto para o
intercambio como também para a comunicagdo entre 0s centros regionais (Barat,
1990).

Com a crise do comércio internacional no inicio dos anos 30, a expansao
da economia brasileira volta-se para o fomento da industria leve e do mercado
inteo, e esta integrac&o esbarra em uma ineficiente infra-estrutura  para a

circulagéo de mercadorias e pessoas entre os centros de produco regional.

Esta interligagdo privilegiou o uso de tecnologias dinamicas e flexiveis,
compativeis com as necessidades de uma rapida adequacdo ao processo de
diversificagéo da produgdo interna e do incentivo a Ocupacéo de novos espagos
do territorio’. Considere-se que os investimentos para a implantagdo e expansao
da produgdo tanto no campo como na cidade ndo se fizeram acompanhar de
estudos para a previsdo de demanda do setor de transportes, gerando uma
cadeia de ineficiéncias e deseconomias para o escoamento da producdo (Mello,
1984; Barat, 1990).

? A expansfio do transporte rodovidrio foi favorecida pelo custo de implantacio do sistema, e pela relativa
independéncia do veiculo frente 3 malha vidria de suporte, possibilitando uma resposta mais dindmica as
novas demandas que os sistemas sobre trilhos, que requerem um maior investimento inicial,
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A énfase no desenvolvimento do mercado interno e na implantagéo do
parque industrial nacional durante o Governo Vargas foi acompanhada pela
duplicagdo da rede rodovidria nacional na década de 30 (Magaihaes, 1992).
Neste contexto, o transporte rodoviaric oferecia vantagens frente as demais
modalidades, “principaimente pelo fato de que os investimentos na infra estrutura
viaria, nas rodovias, eram baratos, de periodo de maturagdo mais rapido, o que
possibilitava atingir, também mais rapidamente, as zonas de fronteiras mineral,
agricola, agropecuaria que estavam em permanente expansao” (Barat, 1990: 24),
Aliado a este aspecto, os derivados de petrbleo neste periodo estavam

disponiveis no mercado externo em abundancia e a baixo custo.

Nas décadas seguintes, o fendmeno da urbanizacdo introduz
gradativamente rupturas profundas nas formagdes sociais mais tradicionais. O
processo de expansdo urbana retrata as transformacgdes verificadas pelo
deslocamento do eixo de ordenamento territorial subjacente a evolugdo do padrio
de acumulagdo do capital, alterando substancialmente o perfil de um pais agrario

exportador, para 0 modelo urbano industrial.

A tendéncia progressiva a expansdo de nucleos urbanos, verificada a
partir dos anos 30, respeita a posicdo hegemdnica de pdlos de desenvolvimento
localizados no centro-sul. A politica de implantagdo dos setores modernizados da
economia favoreceu a consolidacdo de um parque industrial diversificado e
dinamico, mas extremamente concentrado no espago. Paraielamente, esta
sobreposigo sobre estruturas tradicionais explicita o raio de influéncia de alguns
centros regionais, e tem promovido a perpetuacao de desequilibrios estruturais
entre as regides, constituindo-se em fator de expulsdo-atragéio sobre a populagao

distribuida por todo o territério nacional.
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Este reordenamento espacial indicava uma tendéncia para o
crescimento explosivo e desordenado de grandes megaldpoles. Expressivos
saldos migratorios, associados a elevadas taxas de crescimento vegetativo

propugnavam imagens de um guadro de explosao demografica e de caos urbano.

O modelo de urbanizacdo gestado no periodo de implantagido da
industrializacao pesada, mediado pela intervencéo do Estado, privilegiou a i6gica
propria de grandes grupos empresariais. Neste contexto, torna-se relevante
ressaltar a falta de tradigéo do pais para o fomento de modelos de planejamento,
administragéo e gestdo compativeis com formagdes sociais mais complexas, e

para o suporte de um ritmo de expanséo acelerada dos centros urbanos.

A formulagdo de politicas publicas para os transportes urbanos é
paradigmatica neste processo. A solugdo inicial para as demandas de transportes
urbanos nas maiores cidades brasileiras resultou na implantagao do sistema de
transportes por bondes, tecnologia disponivel no mercado externo no inicio do
seculo. A consolidagao dos sistemas sobre trilhos foi viabilizada por inversées de
capitais externos, de forma que Empresas Canadenses e Inglesas, entre outras
foram responsaveis pela prestacdo do servio de transportes por algumas
decadas (Barat, 1991).

A crise no mercado internacional verificada ao final da Segunda Guerra
Mundial foi determinante para a estagnag@o e sucateamento deste sistema e
para a expans&o da modalidade sobre rodas. Mas a consolidagdo do modelo de
transportes urbanos resultou do mais completo abandono do setor em todas as
instancias governamentais. De fato, coube aos governos locais a

responsabilidade pela busca de solucGes para a gestdo do sistema, pois os
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transportes urbanos néo foram englobados na politica nacional de transportes até
a década de 70.

A distribuicdo modal do trafego urbano foi alterada bruscamente & partir
de meados dos anos 50, com a decadéncia do transporte ferroviario suburbano
particularmente na Regido Metropolitana de S&o Paulo e do Rio de Janeiro, e
com a erradicacdo dos bondes em todas as cidades brasileiras. As empresas
operadoras do servigo de transporte publico por énibus nao respondem com
eficiéncia a esta subita mudanga na composicao da demanda por viagens, e este
‘gap” na mobilidade urbana é suprido pelo transporte adaptado e improvisado
(Mello, 1987; Barat, 1991). A obsolescéncia dos sistemas eletrificados refletiu
também a identificagdo entre desenvolvimento tecnolégico e implantagdo da
indUstria automobilistica, acompanhando tendéncias internacionais no periodo,

mas no Brasil este processo manifestou-se de forma mais aguda.

De todo modo, o desequilibrio ocasionado pela alteragédo na distribuicsio
modal, onde a expansao transporte rodoviario se dé em detrimento aos demais
sistemas, alterou substancialmente “o perfil do dispéndio energético” (Mello,
1884: 213) no servigo de transporte pablico urbano, na medida em que sistemas

eletrificados foram substituidos por veiculos movidos a gasolina e dleo diesel.

A expans&o da malha rodoviaria, promovida entre meados da década de
50 e inicio da década de 70, consolida a infra-estrutura necessaria ao predominio
do uso de automdveis, dnibus e caminhdes para o trafego interno de mercadorias
€ pessoas a nivel nacional. Simultaneamente, a reduzida atencéo reservada as
demais modalidades, materializada na escassez de recursos destinados & sua
manutengao, reaparelhamento e modernizacdo, corrobora para a deterioragéo e

até mesmo o sucateamento dos sistemas ferroviarios e porto-hidroviarios.
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Esta evolugdo foi acompanhada pela estruturagdo de um arcabouco
administrativo e institucional compativel com a politica de transportes que vinha
sendo gestada. Uma importante iniciativa, nesse sentido, foi a promulgacédo da
Lei Joppert, de 1945, que criou o Fundo Rodovidrio Nacional e reorganizou o
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) em forma de autarquia.
A constituicgo do DNER foi acompanhada por desdobramentos a nivel dos
estados, onde foram implantados os Departamentos Regionais de Estradas e
Rodagem (DERs), “cumprindo fungtes regionais descentralizadas” (Barat, 1990
25).

O Plano de Metas (1956 - 61) implementado no Governo de Juscelino
Kubitstchek aprofundou esta orientacdo, consubstancializando uma intervencéo
significativa ao setor de transportes. A partir de meados dos anos 50, a base
financeira constituida para o financiamento do setor de transportes, a nivel
nacional, compreendendo tributos, taxas, arrecadacio de pedégios,
transferéncias orgamentdrias do tesouro nacional e operagbes de crédito interna

e externa, seria absolutamente solidaria a expansao do modelo rodoviario®.

Segundo Josef Barat, g implantagdo da industria automobilistica, em fins
dos anos 50, consolida este modeio, pois a difusdo generalizada do uso do
automovel contribui para a ‘realimentacdo do processo de geracao de recursos e

de investimentos em infra-estrutura rodoviaria” (Barat, 1990: 26).

O transporte publico urbano, por seu turno, nao foi inciuido na politica

nacional de transportes neste periodo, ndo havendo destinacdo de recursos

* Sobre a base financeira de financiamento do sistema de Lransporte, consultar Fagnani, E. (1985). Pobres e
Viajantes; Estado ¢ Transporte Coletivo Urbano no Brasil, Grande Sao Paulo, 1964/1984. Dissertacio de
Mestrado. Campinas, IFCH UNICAMP, mimeo.
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tributarios do orgamento federal para o setor até meados da década de 70
(Fagnani, 1985).

Ao longo dos anos 50 e 60, periodo de acelerado processo de
urbanizacao, a énfase dos problemas de mobilidade urbana recai, portanto, sobre
0 “padrao automobilistico rodoviaric” (Fagnani, 1985: 114). Josef Barat aponta,
como principais fatores que favoreceram a predominancia dos &nibus movidos a
diesel para o transporte coletivo e do automével para o transporte individual, o
baixo custo dos derivados de petréleo no periodo, o implantagdo do parque
industrial para produgdo em escala de automdveis e dnibus no pais, a
precariedade da produgdo de energia elétrica para tracdo, bem como a
disponibilidade de recursos institucionais para a expansdo e melhoria da malha
rodoviaria (Barat, 1991: 82).

O transporte coletivo por dnibus compreendeu também a implantag&o do
projeto trolebus em fins da década de 40. A diferenga basica desta modalidade
para os Onibus convencionais constitui-se na nao utilizagéo do combustivel de
origem f6ssil, na medida em que os veiculos sdo movidos por tragao elétrica.
Apesar de serem menos poluidores e ruidosos, apresentam como desvantagem
um elevado custo requerido para a implantacdo do projeto, e inicialmente a

tecnologia ndo era disponivel no mercado interno.

A participago do trolebus nos transportes urbanos foj sempre residual,
e nas cidades em que foi implantado, tais como Belo Horizonte, Campos - RJ,
Fortaleza, Niterdi, Porto Alegre, Rio de Janeiro e Salvador, permaneceu em
operagdo por um curto periodo, em média por apenas uma década. Como
excecao, cite-se Araraquara (SP), Sdo Paulo, Santos (SP) e Recife, onde esta

modalidade se tornou exequivel (Mello, 1984).
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Mas participagdo do trolebus nos transportes urbanos sempre foi
residual, e nas cidades em que o projeto foi implantado (Belo Horizonte, Campos
-RJ, Fortaleza, Niter6i, Porto Alegre, Rio de Janeiro e Salvador), permaneceu em
operagao por um curto periodo, em média uma década. Como excecdo, cite-se
Araraquara (SP), S&o Paulo, Santos (SP) e Recife, onde esta modalidade se
tornou exequivel {(Mello, 1984).

O transporte coletivo, apesar da crescente difusdo do uso do automovel,
prevaleceu como a principal modalidade para a mobilidade da populacéo urbana:
pesquisas do GEIPOT “apontavam, em 1975, que 70% em média do total de
viagens urbanas e suburbanas eram feitas por &nibus nas nove regides
metropolitanas do pais” (Barat, 1991: 81). No entanto, o automdvel vai se
tornando gradativamente um bem de consumo de massa, havendo um substancial
aumento da frota a partir da década de 60: a taxa de motorizagéo da populagéo
brasileira, da ordem de 207,3 em 1959, alcangou o significativo patamar de 18,6
hab/aut em 1970 (Barat, 1991). Considere-se, no entanto, que esta média
mascara grandes desigualdades, pois a frota de veiculos automotores esta
fortemente concentrada nas grandes cidades e regibes metropolitanas,

especialmente aquelas localizadas no centro-sul.

O aumento da frota rodoviaria nas cidades nao foi acompanhado da
proposi¢ao de politicas para o setor que abrangessem questSes operacionais.
Automdveis e dnibus passaram a disputar lado a lado o espago das vias publicas,
e sinais de estrangulamento foram evidenciados pela queda da velocidade
comercial e pelos congestionamentos nas areas mais adensadas, indicando a

relativa capacidade de suporte da malha vidria existente *

* Velocidade comercial é a velocidade média desenvolvida durante a operagfio comercial, E calculada pelo
quociente; espago percorrido entre o ponto inicial e final, dividido pelo tempo gasto para percorré-lo.
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A expanséo dos servigos urbanos e da infra-estrutura ndo acompanha o
ritmo de crescimento das cidades, tendo em vista a escassez de recursos
publicos para o atendimento de demandas sempre crescentes. No que tange a
mobilidade urbana, a auséncia de preocupaco quanto ao ordenamento do
trafego € agravada pelo incremento dos indices de motorizacdo. Pois as
intervengdes no sistema vidrio ndo séo compativeis com o aumento da frota de

veiculos automotores. ®

Investimentos macigos foram destinados entre o final dos anos 60 e a
década de 70 para o alargamento de ruas e avenidas, construgio de vias
expressas, tuneis, pontes e viadutos, assim como anéis e acessos rodovidrios.
Estas acdes evidenciaram, no entanto, a prioridade dada a fluidez do transporte

individual, em detrimento do transporte coletivo (Mello, 1984).

Persiste, no periodo, a auséncia de politicas globais para o setor, que
poderiam ser viabilizadas pela criagdo de um arcabougo institucional que
assegurasse a implementagdo de programas de fomento as modalidades de
transporte coletivo e a definigdo dos mecanismos de financiamento. Como bem o
expressa Josef Barat, “na auséncia de uma politica nacional de transportes
urbanos que contemplasse, com prioridade de recursos, projetos de recuperacao
dos sistemas sobre trilhos e melhoramentos nos sistemas de dnibus, a agéo dos
érgéos rodovidrios (DNER e DER estaduais) estende-se as areas urbanas,
guiada pela otica mais simplista de solugdo dos graves problemas de
congestionamento: a remogéo dos estrangulamentos nas vias, mediante obras de
engenharia viaria” (Barat, 1991: 80).

> A capacidade de suporte da malha vidria frente a0 crescimento da taxa de motorizagio nas grandes cidades
e regides metropolitanas pode ser inferida pelo caso do Rio de Janciro. Segundo José Carlos de Mello, “a
medida que a frota crescia a taxas de 12% a.a., o sistema vidrio se expandia a taxas de 1,0a 1,5% a.a. , ou
seja, a expansdo do sistema vidrio foi dez vezes inferior 4 da frota™ (Mello, 1984).
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O Sistema de Transporte Publico Urbano foi relegado ao mais completo
abandono na maioria das cidades brasileiras até meados da década de 70, a
excecao da experiencia de Curitiba, onde as politicas publicas priorizaram os
transportes coletivos, tanto na destinagdo de recursos como também na
configuracao espacial do sistema. (Melto, 1984:213). Neste periodo, os sistemas

de tracao elétrica e sobre trilhos encontram-se em franca decadéncia.

O sistema de bondes foi totaimente erradicado, exceto em uma linha
mantida na cidade do Rio de Janeiro, em Santa Tereza. As ferrovias de subdrbio,
deterioradas e deficitarias, ndo conseguiram manter o nivel de demanda de
décadas anteriores, pois os usuarios de melhor poder aquisitivo passaram a optar
pelas modalidades que ofereciam maior eficiéncia e conforto. E ficaram restritas,
respectivamente, aos sistemas j& implantados nas regibes metropolitanas do Rio
de Janeiro e de S&o Paulo (Barat, 1991).

Este processo evidencia algumas contradigdes do modelo de
desenvolvimento com rebatimento ho setor de transportes. De imediato, pode ser
ressaltado o abandono radical de sistemas de alta capacidade para o transporte
de passageiros e de cargas num periodo de expansao e diversificacao do parque
produtor e de crescimento acelerado das cidades localizadas nas regides mais
dindmicas do pais. Automdveis, dnibus e caminhdes, pelas facilidades de ordem
tecnologica, contornam situacdes de estrangulamento ao crescimento econdmico
e, paralelamente, consolidam o parqgue industrial nacional por se constituirem em

um dos pilares da emergente industrializagao pesada.

Os efeitos do processo de desenvolvimento de um capitalismo

retardatario e excludente sobre o modelo de urbanizaglo tém sido objeto de
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enorme gama de estudos e pesquisas. Um dos aspectos bem ressaltados refere-
se a crescente insuficiéncia da infra-estrutura e dos equipamentos e servigos
urbanos para o atendimento da demanda existente, impondo uma ruptura
estrutural entre as areas bem equipadas, destinadas aos segmentos de maiores
rendas, e uma caréncia generalizada de equipamentos publicos e servicos nos
anéis periféricos, que se expandem num quadro de desorganizacdo espacial,

abrigando bolsGes de pobreza e marginalizagdo.

Ora, o transporte rodovidrio constitui-se em um importante fator indutor
deste modelo, pois a difusdo do uso do automéve! contribuiu para o adensamento
e verticalizacdo das édreas mais valorizadas, tendo em vista g variavel
acessibilidade: modernizagéo, expansdo e alargamento da rede vidria nas areas
centrais. Em contrapartida, um insuficiente e cadtico sistema de dnibus se
expande de forma néo planejada, mas extremamente flexivel e dinamica, tendo

em vista a sua adequagao a um processo de urbanizacéo acelerada.

Modelo de desenvolvimento excludente pde em cheque a concretizago
da equidade e da justica social na politica de transportes, pelos seus impactos
socio-ambientais: consumo energético extremamente concentrado nos espacos
intra-urbanos, assim como impacto diferencial pelo uso de combustiveis

poluidores.

No inicio dos anos 70, apesar da crescente expansao do uso do
automovel, o dnibus se apresenta como a principal modalidade de transporte nos
centros urbanos e regides metropolitanas. Mas as crescentes ineficiéncias
operacionais do sistema de transporte pablico frente ao processo de urbanizagéo
desordenada e cadtica acentuam a imagem do transporte individual como

modalidade preferencial dos segmentos da popuiacao de maiores rendas,
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pressionando a alteracéo deste quadro nas décadas seguintes. Dessa forma, os
mecanismos de geracao de viagens, distribuicio de viagens e reparticdo modal
ficam condicionados a desequilibrios e deformagdes determinados por processos

alheios a maobilidade urbana.

A Tabela 3, apresentada a seguir, indica a predominancia do modelo
“‘automobilistico-rodoviario” nas regides metropolitanas brasileiras. Pode-se
observar que em 1980 mais de 90% das viagens foram realizadas, nas nove
Regides Metropolitanas, por dnibus e automdveis, com acentuada dependéncia,

portanto, dos combustiveis derivados do petréteo.

Os sistemas eletrificados consolidaram uma participagdo mais
expressiva no total das viagens realizadas, ainda que pouco representativa,
apenas nas Regides Metropolitanas do Rio de Janeiro e de S&o Paulo,
estruturados nos modos trens suburbanos, metrds e trolebus. A participacdo dos
onibus na reparticdo modal foi significativa, pois compreendeu, em média, 60%

das viagens realizadas nas regides metropolitanas brasileiras.
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TABELA 3
Repartigio Modal nas Viagens Urbanas - Regies Metropolitanas

Regides Viagens/Dia Reparticdo Modal %
Metropolitanas {Milh&es) Onibus  Automéveis Téaxi Qutros
Séo Paulo 18,5 58,0 32,0 3,0 9,0
Rio de Janeiro 12,2 68,0 21,0 3,0 8,0
Recife 2,2 65,1 31,9 3,0 -
B. Horizonte 3,0 69,8 252 3,0 2,0
Porto Alegre 2,8 68,1 27,5 2.4 2,0
Salvador 2.1 68,3 278 39 --
Fortaleza 1,3 65,8 26,0 3.0 52
Curitiba 1,6 68,0 26,0 3,0 3,0
Belém 0,9 57.0 29,2 98 4,0

Fonte: EBTU e GEIPOT - Dados referentes a 1980

apud: Mello, J.C. (1984)

1.2 - Crise energética e a revisdo da matriz dos transportes

A evolucédo do modelo de transporte urbano foi determinada | segundo
Eduardo Fagnani, por "reduzidos graus de centralidade politica" até a década de
70 (Fagnani, 1985: 21). Os projetos dos governos estaduais e federal priorizaram
a expansdo e modernizagdo da malha rodovidria de média e longa distancia, e a
nivel local restringiram-se ao financiamento pontual de algumas intervencgdes na

maiha viaria e nos sistema ferroviario suburbano (Barat, 1975; Daniel, 1987).

Mas a partir de meados dos anos 70, um conjunto de acdes explicitou a

preocupagao oficial no sentido de se alterar a matriz dos transportes, tendo em
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vista a sua adequagéo as estratégias do I Piano Nacional de Desenvolvimenio
(1975 - 1979) implementado pelo Governo Geisel. A &nfase do Il PND na
proposicao de um novo padrdo de industrializagdo para o pais e na revisdo da
politica energética impunha claros condicionantes as solugées implementadas até
entdo para o trafego de mercadorias € de pessoas pelo territério nacional
(Fagnani, 1985).

A matriz energética dos transportes comecou a ser eguacionada numa
conjuntura de crise no abastecimento de combustivel no mercado externo, por
ocasi@o do primeiro choque de petroleo, acentuando a incomoda situacéo de
dependéncia do pais frente ao combustivel importado. A matriz energética,
deformada por anos de crescimento andmalo do setor rodoviario, pressionou a
revisdo da politica nacional de transportes, pelo incentivo as modalidades
poupadoras dos combustiveis derivados do petréleo. Um conjunto de agées foram
propostas visando resgatar o papel da ferrovia e da hidrovia como modalidades
preferenciais para o transporte de mercadorias e dos transportes coletivos para o

trafego urbano de passageiros (Fagnani, 1985).

O setor de transporte, em especial a modalidade rodoviaria, constituia-
se no principal consumidor dos derivados de petréleo no pais no inicio dos anos
70. No contexto das cidades, o modelo automobilistico-rodovidrio apresentava
ineficiéncias  estruturais e deseconomias que se manifestavam em
congestionamentos, queda da velocidade comercial, e na negligéncia quanto a
otimizagdo dos recursos disponiveis. Barat enfatiza que a crise do Transporte
Coletivo Urbano, aprofundada pela elevacdo do custo dos combustiveis,
ameagava inviabilizar até mesmo a rentabilidade das empresas operadoras do

transporte urbano a longo prazo (Barat, 1991).
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Nesta conjuntura de crise, o transporte coletivo urbano passou a ser
inserido na agenda governamental. Mas considere-se que a prépria questéo
urbana adquiriu centralidade, ndo redutivel aos desdobramentos do choque de
petréleo ou da recessdo econdmica, antes transcendia-os, pelo fortalecimento de
novos atores politicos que reclamavam medidas concretas para os graves

problemas sociais que atingiam setores marginalizados da populagao.

Os movimentos populares emergentes expunham a dura face do modelo
econdmico vigente, ac denunciarem as condigdes de vida de amplos segmentos,
destituidos de condigdes de atendimento basico na area da saude, educacio,
habitacdo e também nos transportes publicos. A principal pauta dos debates
contemplava a defini¢ao do papel do Estado para o provimento das demandas na
area social, tendo em vista que o regime entendia que a implantagdo e
diversificacio dos servigos urbanos, da infra-estrutura e dos equipamentos

publicos, seria naturalmente regulado pelas leis de mercado

Neste contexto, emergiram as preocupagdes oficiais quanto ao resgate
do papel dos sistemas eletrificados e sobre trilhos para o transporte de massa. A
modernizag&o dos trens suburbanos e dos trolebus encontrou espago na agenda
governamental, assim como o projeto de implantacdo dos metrds do Rio de

Janeiro e de Sao Paulo.

O projeto politico proposto pelo governo federal para o setor
compreendia a implantac&o de uma estrutura organizacional para o fomento de
programas setoriais, assim como a definicdo dos mecanismos de financiamento

vinculados ao orgamento geral da unido. Neste contexto, em meados da década

¢ Sobre os movimentos populares na drea dos transportes urbanos, ver; M_OISES, J.A. e ALIER, VM.
(1978). A Revolta dos Suburbanos ou Patrio, o Trem Atrasou. in MOISES, 1. A. et alii. Contradigdes
Urbanas ¢ Movimentos Sociais. Rio de Janeiro, Paz e Terra, V. 1
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de 70 foi institucionalizado o Sistema Nacional de Transportes Urbanos - SNTU e
autorizada a criagdo da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos - EBTU e da
Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes Urbanos - GEIPOT
(Fagnani, 1985; Barat, 1991).

A EBTU teria como afribuigéo a formulagdo da politica nacional de
transportes urbanos, priorizando o fomento das modalidades poupadoras de
combustiveis derivados de petroleo, e a otimizagdo da capacidade instatada pelo
suporte ao gerenciamento dos sistemas locais. E privilegiaria também uma
sistematica de formulagdo de estudos e diagndsticos para o melhor
equacionamento das condigdes locais de mobilidade urbana, referenciada no

conceito de coordenagéao e de integrag&o intermodal.

Importante suporte aos o6rgdos gestores foi propiciado através da
definicAo dos instrumentos de alocagdo de recursos para o financiamento dos
projetos que vinham sendo gestados. Uma iniciativa neste sentido foi a criacéo do
Fundo Nacional de Apoio ao Desenvolvimento Urbano - FNDU e do Fundo de
Desenvolvimento dos Transportes Urbanos - FDTU. A receita destinada ao
sistema de transporte publico de passageiros estaria vinculada a recursos do
FDTU (75%), e a um adicional sobre o Imposto Unico sobre Combustiveis e
Lubrificantes Liquidos e Gasosos - IULCLG (Barat, 1991; Daniel, 1987).

O FDTU priorizou o financiamento de importantes projetos de transporte
propugnados pelos governos locais em consonancia com as preocupacgdes
oficiais para a alteragdo da matriz energética nos transportes urbanos, como a
implantagéo dos metrds de S&o Paulo e do Rio de Janeiro, e a recuperacdo dos

transportes ferroviarios suburbanos (Barat, 1991).
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O apoio a projetos de implantagdo dos sistemas de alta capacidade
movidos a tragao elétrica nos grandes centros urbanos e regides metropolitanas
constituiu-se em uma das principais prioridades da EBTU, em consonancia com o
Programa de Transportes Alternativos para a Economia de Combustiveis -
PTAEC. Igual importancia foi atribuida & implantagio de projetos visando a
racionalizagéo dos sistemas de transportes por onibus, assim como &
recuperagdo e expansdo dos sistemas de trolebus de S3o Paulo, Recife,

Araraquara e Santos, e das hidrovias urbanas (Barat, 1991, Fagnani, 1985).

A implantagio, modernizagdo e reaparelhamento dos sistemas de alta
capacidade foi duramente afetada pela escassez de recursos, de forma que os
projetos de monta requeridos para a criagdo das condigbes necessérias as
mudangas estruturais do modelo de transportes do pais foram postergadas. De
fato, Eduardo Fagnani observa que face a “inviabilidade técnica e financeira do |l
PND”, fracassou a tentativa de mudanga da matriz dos transportes em 1976

(Fagnani, 1985:49).

A perda da capacidade de investimento do setor ocorreu em meio 3 uma
conjuntura de crise econdmica, e de crescentes déficits no orgamento global da
Unido, que afetou duramente a administragdo publica federal no seu conjunto.
Aliado a este aspecto, a SEPLAN passou a deter plenos poderes para a
coordenagéo da politica monetaria e cambial do governo, e no bojo deste
processo verificou-se o enfraquecimento dos drgéos e programas federais
(Fagnani, 1985). 7

’Eduardo Fagnani observa que no periodo compreendido entre 1974 e 1980, ha uma “transferéncia de forma
sistematica e progressiva para o tesouro nacional, sob a supervisiio da SEPLAN, do controle sobre os
recursos tributdrios até entdo vinculados a programas e érgdos da administracio federal”. Mais ainda, afirma
0 autor que esta mampulagﬁo de receitas tributdrias constitui-se num suporte importante da politica
monetiria para a “normalizagio contdbil do orcamento global” (Fagnani, 1985; 91).
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A queda das receitas tributdrias impactou o padrao de financiamento da
politica de transportes entre 1974-78. O setor automobilistico rodoviario, durante
décadas beneficiario majoritario de todos os recursos destinados para a area de
transportes, sofreu "perda da capacidade de investimento autdnomo”. A redugéo
das receitas tributarias afetou também o sistema de transporte plblico urbano,
cuja "pase financeira" era integrada com parcelas do IULCLG e da TRU (Fagnani,
1985:65).

O estrangulamento na oferta de petrdleo e de seus derivados foi
agravado pelo segundo chogue de petrélec em 1979. Esta conjuntura de crise no
abasteciménto equacionava sistematicamente a matriz energética nacional no
que tange a produgéo e distribuicio setorial de energia. E punha em cheque
também a politica adotada pela PETROBRAS, por néo ter priorizado a busca da
auto-suficiéncia no periodo em que o combustivel era abundante e barato no

mercado externo.

Dessa forma, a questdo energética tornou-se estrategica para o projeto
politico do governo, sendo subordinada & SEPLAN no periodo da implantacdo do
Il Plano Nacional de Desenvolvimento - Il PND (1980 - 1985). A Comissao
Nacional de Energia, atrelada & SEPLAN, apresentou um novo modelo energético
tendo como suporte os seguintes programas: Programa de Mobilizacdo
Energética - PME, PROALCOOL, Programa de Desenvolvimento de Combustiveis
e de Fontes Alternativas de Energia - PDCFAE, e o Programa de Transportes
Alternativos para Economia de Combustiveis - PTAEC (Fagnani, 1985).°

* O PROALCOOL foi implementado para atender nio sé automéveis, mas todos os setores do sistema de
transportes. O investimento neste Programa vison minimizar a dependéncia do pais ao petraleo importado,
mas a sua continuidade tem sido comprometida por pressies crescentes sobre o custo de produgio do dlcool
(Silva, 1990)
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Neste processo, o esgotamento do padrdo de financiamento autdnomo
do setor de transportes se fez acompanhar pela progressiva subordinacdo da
politica nacional de transportes as estratégias formuladas pela SEPLAN tendo em
vista a revisdo da matriz energética. A politica nacional para o setor estaria
atrelada, portanto, & énfase dada pela CNE 3 diversificacdo das fontes

energéticas e a racionalizago do uso de combustiveis (Fagnani, 1985).

Josef Barat ressalta que obedecendo a prioridades postas pelo PME e
pelo PTAEC, os recursos federais foram destinados aos "programas do Ministério
dos Transportes relacionados com as ferrovias do ago e da soja, escoamento do
carvao mineral, e estimulo &4 navegagéo de cabotagem”. Nos transportes urbanos,
segundo o autor, foram considerados prioritarios os seguintes programas:
“implantaga@o dos trens metropolitanos de Recife, Belo Horizonte e Porto Alegre;
recuperagcao efou melhoria dos sistemas de frens suburbanos de Fortaleza,
Salvador, Curitiba, S30 Paulo e Rio de Janeiro; e apoio a projetos de dnibus em
faixas exclusivas ou preferenciais em capitais e cidades de porte medio” (Barat,
1991: 84).

Mas, nos anos 80, a escassez de recursos comprometeu a viabilizagdo
de grande parte dos projetos propostos, e até mesmo o PME sera duramente
afetado & partir de 1981. Neste contexto, maior destaque seria dispensado aos

transportes urbanos no processo de revisdo da matriz energetica (Fagnani, 1985).

Os investimentos realizados nos transportes urbanos, como conjunto de
medidas propostas pelo PTAEC no perfodo de 1979 a 83, foram financiados em
grande medida por empréstimos externos realizados através da EBTU e da

RFFSA, e destinados, em grande medida, para a modernizacdo e
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reaparelnamento dos sistemas de trens metropolitanos, principalmente de Séo

Paulo e do Rio de Janeiro (Fagnani, 1985).

Os investimentos realizados no dmbito da CNE/SEPLAN, resultaram em
uma “reducgéo relativa do consumo de petrdleo como fonte primaria de energia,
em decorréncia também do esforgo no sentido de substituicdo, em que pese a
falta de continuidade dos programas e politicas propostos. O petréleo bruto, que
representava 43% do consumo total em 1973, teve a sua participacao reduzida a
34% em 1983". A recomposigdo da reparticiio setorial do consumo de energia,
compreendeu respectivamente, as seguintes alteragdes: “o consumo de energia
hidrelétrica subiu de 18/19% para 29%, e a cana de aclcar, como fonte primaria,

passou de 7,9 para 12,4%" ( Ministério das Minas e Energia apud Barat, 1990:22).

Nos anos 80, o prolongamento do quadro de recessao econdmica,
associado as debilidades institucionais do setor de transportes, comprometeu a
implementag&o de grande parte dos programas e projetos apoiados pelo PME.
Prevaleceu, portanto o modelo configurado nas décadas anteriores, com a
predominancia dos sistemas sobre rodas para o trafego interno de mercadorias e
pessoas, tendo como agravante a progressiva deterioracdo da infra-estrutura de

transportes.

Os transportes coletivos urbanos, apesar da énfase recebida pela
retorica oficial para projetos de modernizagao e alteragéo da reparticdo modal,
foram afetados pela fragilidade dos mecanismos de financiamento em todos os
niveis de governo. Os programas de fomento a modalidades de transporte
hidroviario e dos sistemas eletrificados e sobre trilhos sofreram um grave

retrocesso, ou foram paralisados, prevalecendo a tendéncia de comprometimento
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da qualidade dos servicos, e de deterioragdo da infra-estrutura implantada
(Fagnani, 1985, Barat, 1991).

A subordinagao do setor as diretrizes da politica monetaria e cambial da
SEPLAN comprometeu profundamente o projeto de consolidagéo de um marco
institucional para a formulagéo da politica nacional de transportes urbancs. A
EBTU, em especial, encontrou crescentes obstaculos ao processo de
centralizacéo da gestédo de politicas voltadas para o setor. Sob o ponto de vista
institucional, a coordenagdo das intervengdes sobre o transporte urbano foi
fragmentada por agSes néo complementares de vérios érgéos das esferas federal,

estadual e municipal.

Nesse sentido, a EBTU tornou-se um 6rgéo a mais, entre tantos outros,
responsaveis por intervengdes pontuais e ndo solidérias sobre o transporte
coletivo urbano. Estes limites institucionais seriam agravados, como observa
Fagnani, pelo fato desta empresa ter sido utilizada, no ambito das estratégias da
politica monetdria e cambial da SEPLAN, como mecanismo para a captacio de
recursos externos para o setor, cuja aplicagéo nao lhe competiu arbitrar {(Fagnani,
1985).

Neste contexto, ao longo da década de 80 a EBTU passa a concentrar
esforcos em programas e investimentos de baixo custo que garantissem
resultados de curto prazo. Maior énfase sera dada a otimizagdo da capacidade
instalada, através de intervengdes nos aspectos operacionais dos sistemas,
visando “um melhor gerenciamento dos meios e vias de transporte” (Mello, 1984:
213). Entre as principais medidas, podem ser citadas o incentivo a prioridade ao
uso da via ao transporte coletivo, através do emprego de faixas exclusivas;
integragdo operacional de uma mesma modalidade, ou entre modalidades

41



diferentes (racionalizacéo operacional); semaforos sincronizados com os fluxos
de coletivos; proposigdo de mecanismos de “integracéo fisica e tarifaria”; adocao
de medidas relativas ao “uso do solo”, e renovacéo da frota (Fagnani, 1985:180:
Mello, 1984: 213).

Aliado a este aspecto, o préoprio papel do Estado no fomento de politicas
publicas para o setor tende ser redimensionado, com o fortalecimento da
participacdo da iniciativa privada na operagéo do sistema de transporte publico
urbane, assim como os mecanismos de financiamento tendem a se referenciar
cada vez mais pelas leis de mercado. Celso Augusto Daniel caracteriza este
modelo como “néo intervengdo do Estado, mais qQue propriamente politica de

transportes” (Daniel, 1987).

Os transportes urbanos apresentavam um quadro indesejavel no que
tange ao consumo de combustiveis, como pode ser observado pela tabela 4, mas
as poiiticas propostas para o periodo esbarravam limites precisos, pois a
racionalizagéo dos aspectos operacionais do transporte por Gnibus possibilitavam

limitados ganhos de eficiéncia.

A eficiéncia energética dos diferentes meios de transporte evidencia
uma diferenga fundamental entre o transporte coletivo e o individual. A
disseminag&o do uso do automdvel & um fator de desequilibric da matriz
energética, tendo em vista ser o meio de transporte mais ineficiente em termos da
energia operacional consumida por passageiro transportado. Nesse sentido,
expde o principal viés da politica naciona! da transportes, pois no contexto urbano
0s onibus constituem-se no mais econdmico meio de transporte de passageiros,
sendo o automével o maior vildo, e no sistema de transporte geral a participacao

do caminh&o para o transporte de cargas néo deve ser subestimada.
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TABELA 4
Eficiéncia Energética dos Modos de Transporte Urbano

Modo Energia Operacional {g.e.p./pass.Km)
Automével 74

Metré 30

Ferrovia 19

Trolebus 9a12

Onibus 8a16

Fonte: Severo, C. 1982. Politica de Transporte o Brasil 1979/85
Apud Mello, J. C. 1984

obs.: KgEP - quilogramas equivalentes de petréleo

Aliado a este aspecto, a opg¢ao tecnoidgica pelo transporte rodovidrio é
mais impactante sobre a qualidade de vida e do meio ambiente que as demais
modalidades. Ineficiéncias operacionais associadas a exponencial queda na
velocidade comercial nas areas mais adensadas e aos efeitos da poluicdo sonora
€ atmosferica , conduzem necessariamente ao equacionamento da matriz
energetica dos transportes. Nesse sentido, convém ressaltar a relevancia de
politicas que privilegiam o resgate do papel de sistemas de transporte
eletrificados e de alta capacidade, e da busca de fontes energéticas menos

poluentes para a tragéo, tais como o gas natural e o biogas,
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CAPITULO 2

A MOBILIDADE URBANA COMPREENDIDA NO AMBITO DOS
PADROES DE USO E OCUPAGAO DO SOLO EM CAMPINAS

A evolugdo do modelo de transportes urbanos no Municipio de
Campinas apresenta um conjunto de elementos estruturadores extremamente
significativos para a compreenséo da sua inter-relacdo com a dinamica de uso e
ocupagao do solo. Esta perspectiva referencia a possibilidade de investigacéo, no
processc de urbanizagdo local, dos principais condicionantes da interface entre

sistema de transportes, meio ambiente e cidade.

Esta proposta requer uma aproximagao com o sistema de transportes de
abrangéncia intra e inter-regional, pois historicamente a expanséo da economia
local, a emergéncia das principais fungbes urbanas e de sua configuracdo no
espago foram dinamizadas pela implantagio e expansdo da malha rodo-

ferroviaria.

No inicio do século, Campinas preservava importantes marcos da
“Cidade Imperial”, e a malha viéria de dimensdes contidas do centro histérico
manifestava no ordenamento da trama urbana as contradicbes emergentes peia
justaposicdo de duas temporalidades, que ndo se esgotavam, mas também néao
se integravam. O tragado original da cidade retratava o perfil da sociedade
agréria, mas a diversificagdo da economia local apontava para a consolidacdo
das fungbes urbanas. No periodo compreendido entre 1890 e 1920, a economia
local € estimulada pela diversificagéo da producdo agricola e pela expansio da
rede ferroviaria, mas ndo se verifica, no entanto, uma expans&o industrial mais
expressiva (Semeghini, 1991).
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Campinas detém o papel polarizador sobre uma parcela do territdrio
paulista, irradiando sua area de influéncia ao Sui de Minas, Trianguio Mineiro e
Mato Grosso. Mas esta posigao de centralidade possui como contraface a
estruturagdo de uma rede de cidades mais homogénea e equilibrada no seu

entorno, como heranca da expanséo do complexo cafeeiro capitalista.

Situado em ponto estratégico do territorio paulista, o Municipio de
Campinas teve a sua expanséo inicial vinculada a sua posicdo de centralidade
para as rotas de passagem que ligavam a Capital da Provincia e o Porto de
Santos ao interior, tendo em vista o incremento do intercambio comercial com
Goias, com o Sul de Minas e com o Mato Grosso durante o Século XVIII. A
implantac&o do transporte ferrovidrio consolidou a posigado do Municipio em
relagdo ao sistema de transportes de &mbito regional, dinamizande o seu papel
na intermediacao dos fluxos de mercadorias e de prestacdo de servigos (PMC,
1991a). °®

A configuragao da malha ferrovidria compreendia um eixo principal de
interligacdo da Capital com o interior, infletindo em varias diregbes a partir de
Campinas. Até o final do século XIX, os leitos ferrovidrios estruturadores do
entroncamento das Companhias Ferrovidrias, implantados nos limites do
Municipio, apresentavam pontos de intersecdo nas imediages do centro
histérico. O Mapa 1 indica que a area ocupada pelas Companhias das Estradas
de Ferro no perfmetro urbano abrangia as faixas lindeiras aos eixos ferroviarios,
0s terminais de passageiros e de cargas, assim como os patios de contato e as

demais instalagdes (escritorios, oficinas e armazéns).

*Para um maior aprofundamento sobre o papel da expansio do transporte ferrovigrio no processo de
consolida¢do da economia cafeeira capitalista, consulte-se SILVA, S. (1 981). Expansdo Cafeeira ¢ Origens
da Indastria; CANO, W, (1990). Raizes da Concentracio Industrial em Sio Paulo; SEMEGHINI, U.C.
(1991). Do café a Indtistria, uma Cidade e sen tempo.
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Mapa 1
Cidade de Campinas em 1900
Configuracio da malha ferroviaria
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A Estagdo da Paulista, principal entroncamento, abrigou o patio de
contato da Cia. Paulista com a Mogiana e a Sorocabana, constituindo-se em
importante vetor de expans&o da area urbanizada, dinamizado pefas atividades
geradas no seu entorno. Na Estago da Guanabara, foi instalado o patio de
contato das Cias Mogiana e Sorocabana (PMC, 1970). Esta geometria de tracado
constituiu-se em uma expressiva barreira fisica a ser transposta nas primeiras
décadas do século XX, e preserva ainda hoje fatores de deseconomia para o

processo de expansdo da trama urbana.

Até o final do século XIX, as praticas de parcelamento do solo e o
correlato arruamento requeridos pelo processo de expans@o urbana seriam
realizadas em terras publicas, pela apropriagio de areas contiguas 3 regiao mais
urbanizada, e de areas proximas aos leitos das estradas de ferro. Mas ja se
encontram consolidados as condigbes de implantagdo dos principais

assentamentos urbanos em espagos segregados (Badaré, 1986).

O desenvolvimento da periferia da cidade apresentou como principais
vetores de expans&o os eixos das saidas da cidade, e a malha ferroviaria. Este
processo pautou a implantagio, a partir de 1870, de bairros como Santa Cruz, na
saida para Mogi; Fundao, na saida para Valinhos e Sao Paulo; Bonfim, na saida
para Americana, e a Vila Industrial na saida para Itu, com forte carater industrial e
proletario (Semeghini, 1991; Badard, 1986).

Na década de 20, a implantagdo do parque industrial do Estado em
setores da industria leve concentrou-se espaciaimente na Capital, mas
compreendeu também “‘um implante industrial interiorizado, espacialmente
concentrado”. Este novo ordenamento fisico territorial é correlato ao processo de

estruturagao das regides mais dinamicas do auge do ciclo cafeeiro, sendo
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dinamizado pela configuragdo das zonas de infiluéncia das ferrovias (Negri,
Gongalves, Cano, 1988: 12).

Os mais importantes centros neste processo de implantagdo de uma
economia urbano-industrial concentraram-se na zona da Ferrovia Paulista. Mas a
gestagdo de uma rede de cidades polarizada por centros regionais mais
dinamicos compreendia também as regides das Ferrovias Sorocabana, Mogiana,
e, durante a década de 20, abrangeu as regides da Noroeste, Alta Paulista, Alta

Sorocabana e Araraquense (Negri, Gongalves, Cano, 1988).

Considere-se tambeém que a introdug&o do transporte rodovidrio neste
periodo possibilitou a emergéncia de uma nova légica ao ordenamento territorial
regional, pois os principais vetores de ocupacéo do interior iriam se distanciar
progressivamente dos eixos rigidos das estradas de ferro (Negri, Gongalves,
Cano, 1988).

Entre os centros mais dindmicos, Campinas e Sorocaba apresentavam
uma expressiva expanséo industrial, absorvendo % dos operéarios do interior em
1928 (Negri, Gongalves, Cano, 1988: 12).

Campinas na virada do século concentrava 20.000 individuos na area
urbana. Nas duas primeiras décadas do século XX, a taxa de crescimento
demografico local era inferior aos indices da capital e do interior do Estado
compreendendo, respectivamente, até 1918, 2,5% a.a. para o Municipio, 3,5%
a.a. para a Capital, enquanto que o interior no seu conjunto superava este
patamar. Em 1918, a populagéo local ultrapassava 100 mil habitantes, dos gquais

44% residiam nas éreas urbanas do Municipio, principalmente na sede,
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apresentando uma taxa de urbanizag@o expressiva frente aos Municipios do

interior (Baeninger, 1992: 39).

Neste contexto de crescimento econdmico e de expans&o demografica
contidos, a area total urbana manteve-se estacionaria no periodo compreendido
entre 1900 e 1925, Mas nos anos seguintes, no entanto, um surto de
especulagao imobiliaria iria promover o parcelamento de glebas destinadas a
chacaras e fazendas de café, que, incorporadas & area urbana, resultaram em um
crescimento da ordem de 108% até 1930. (Badaro, 1986; Semeghini, 1991).

Os padrdes urbanisticos até entdo implementados sob o comando da
Prefeitura local para parcelamento do solo, para o delineamento dos arruamentos
e para o provimento de obras de infra-estrutura, sofreriam rupturas profundas nas

décadas seguintes com a emergéncia de novos atores, as empresas imobiliarias.

O capital imobiliario introduziu novos determinantes ao processo de
segregagac dos assentamentos urbanos no espaco, suplantando a politica
urbana implementada na “Cidade imperial”’, periodo em que as praticas de
parcelamento do solo estavam circunscritas as glebas publicas, e se realizavam

pela apropriagéo de areas contiguas a regiéo mais urbanizada (Badaré, 1986).

A invers&o de capitais privados em atividades de parcelamento do solo
urbano promoveu o loteamento do Chapad&o no quadrante norte e, a leste, do
Taquaral, assim como de uma drea situada entre o ntcleo de Santa Cruz e do
Cambui. Até inicio da década de 30, o Jardim Guanabara, o Jardim Chapadéo, o
Séo Bernardo, o Parque Industrial a Vila Maria, a Vila Marieta a Chéacara

Laranjeiras, entre outros bairros, estariam implantados e arruados, estruturando

50



vetores de assentamento populacional respectivamente nos quadrantes leste,

norte, e, mais acentuadamente, a sul e sudoeste do Municipio. (Semeghini, 1991).

Bairros residenciais como Guanabara e Cambui encontravam-se
consolidados e em expans&o. Verificou-se também expressivo desenvolvimento
de bairros operdrios, tais como Bonfim, Ponte Preta, Parque tndustrial e Séo
Bernardo, nas imediacbes de areas industriais, tendo como vetores a malha
ferroviaria e, posteriormente, rodoviaria. Esta evolugdo consolidou uma tendéncia
de ocupacdo predominantemente proletaria no quadrante sudoeste do municipio
(Badaro, 19886).

A década de 30 consolidou uma estrutura urbana mononuclear, na
medida em que bairros residenciais foram sendo implantados em éreas contiguas
a regido central, em geral desprovidos de um aparato de servicos urbanos
essenciais para o atendimento de necessidades basicas da populagdo. O centro
historico, portanto, reafirma ¢ acentuado papel polarizador sobre toda a area
urbanizada, concentrando as principais atividades urbanas do setor tercidrio, de

ambito publico e privado.

Mas esta evolugéo foi determinante para o aprofundamento de um
modelo radial, tendo na regiéo central um ponto de convergéncia de vias arteriais
que se irradiavam em diregdo as principais saidas da cidade, para a interligagéo
dos bairros e areas periféricas, estabelecendo uma configuragdo urbana de
modelo radiocéntrico (PMC, 1991a).

Campinas conservava as feigbes herdadas do ciclo do café, e
assegurava a posigao centralidade, irradiando a sua influéncia sobre parcela do

territério, resultante do dinamismo e diversificagéo da economia local, e de sua
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posicdo estrategica em relagao ao sistema de fransporte, reafirmada com a
implantacéo e expanséo da malha rodo-ferroviaria. A crise ocorrida na economia
cafeeira foi acompanhada por um impulso de industrializac&o e de diversificagéo
da atividade econdmica, fortalecendo a evolugéo das fungdes urbanas, génese da

sua supremacia sobre a sociedade agraria (Semeghini, 1991).

O processo desencadeado pelo fortalecimento da economia urbana, no
bojo do processo de desenvolvimento industrial, introduziu uma nova dinamica ao
padrao de urbanizag&o. A escassez, e acentuada valorizagéo das terras publicas,
até entdo utilizadas pelo Poder Local para patrocinar o crescimento da cidade,
mobilizaram capitais privados em atividades de ioteamento e de abertura de

novos bairros residenciais para fins especulativos.

Mas a expansdo urbana revelou os seus problemas. O mercado
imobiliario emergente no final dos anos vinte, fomentou uma atividade Ioteadora e
incorporadora diferenciada das diretrizes e padrdes urbanisticos implementados
no século anterior. O tecido urbano homogéneo e retilineo da cidade do café
chocou-se com um novo ordenamento baseado numa relacéo dicotdmica centro-
periferia, e a expansdo dos novos bairros residenciais e industriais dentro de uma
nova logica encontrou barreiras fisicas, tais como os leitos ferroviarios, e
problemas de circulagéo para a interligagdo com a malha viaria da regido central
(Bittencourt, 1920).

A malha viaria reticulada, ja consolidada, passou a apresentar
descontinuidades para a interligag&o dos novos bairros entre si e com a regiao
central. Os constrangimentos apresentados a circulagdo urbana nos
assentamentos periféricos teriam, consequentemente, implicacdes correlatas para

o transporte publico . O abastecimento de agua nos terrenos mais elevados da
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cidade, onde foram implantados, entre outros, os bairros Ponte Preta, Jardim
Guanabara e Chapadao, vinha exigindo a ado¢do de medidas desde a década

anterior, assim como a expanséo da rede de esgotos (Badarg, 1986).

A auséncia de mecanismos efetivos para coibir um modelo de expanséo
patrocinado por capitais privados para a especulagido com o solo urbano, e a falta
de definigdo quanto a carécterizagéo de competéncias no que tange ao
financiamento dos custos da urbanizagdo, enfatizou a necessidade de
ordenamento do crescimento da cidade. Neste contexto, o Poder Local priorizou a
necessidade de criacdo de instrumentos de regulacdo da evolugdo do uso e
ocupacéo do solo, norteadores da expanséo futura da cidade, politica que conduz

& contratagdo do urbanista Prestes Maia em 1934.

Mas o fendmeno da urbanizagdo ndo se manifestou em Campinas como
um fato isolado, pois em todo o Estado de S&o Paulo encontrava-se em gestacdo
umn novo ordenamento fisico-territorial pautado por um impulso de
industrializacdo e de diversificagdo da atividade econdmica, processo que
apontava para @ superacac da sociedade agraria. De fato, no periodo
compreendido entre 1930 e meados da década de 50, ndo houve rupturas
profundas com a fase de crescimento anterior, mas emerge em todo o Estado

uma sociedade de base urbano-industrial.

A expansédo industrial tendia a se constituir enquanto nucleo central da
economia, com caracteristicas restringidas, pois estava assentada na implantacao
da industria leve, tendo como suporte as inversdes de capitais locais,
principalmente nos “setores que substituiam as importa¢des”. (Semeghini, 1991:
94). Segundo Negri, Gongalves e Cano, a expans&o da rede urbana que se

processa no interior do Estado de S&o Paulo sofre os condicionantes da dinamica
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da acumulagéo do capital, considerando-se que no periodo compreendido entre
1930 e 1950 “a industrializag&o restringida correspondeu uma urbanizacdoc com

caracteristicas também restringidas” (Negri, Gongalves e Cano, 1988: 56).

2.1 - A recriagdo do espac¢o nos marcos da “Cidade Industrial”

A contratagao do urbanista Prestes Maia, em 1934, constitui-se em uma
importante medida implementada pelo Municipic de Campinas para a proposicao
de um modelo norteador do processo de expanséo urbana. Mas € importante
ressaltar que esta iniciativa foi precedida, em 1934, por algumas medidas de
suporte a formulagbes urbanisticas, destacando-se o Decreto 76 de 16.03.1934,
que instituiu o codigo de construgbes, e os Planos para adugéo de agua do Rio

Atibaia e para ampliacio das redes de 4gua e esgoto da cidade ",

A filosofia do urbanista, segundo Ricardo Badaré, centrava-se na
compreensao segundo a qual o futuro da cidade seria assegurado pela sua
vocagio econdmica, numa época em que a atividade econdmica tendia a centrar-
se na industria, e pela sua inser¢do no contexto regional. Quanto ao carater do
plano, Maia considerava, como aspectos fundamentais, a abrangéncia, o rigor

técnico, a praticidade, e o alcance .

A defesa da abrangéncia do plano, avangada para a época,
fundamentava-se numa vis&o de conjunto da quest&o urbana, englobando todos
os fatores significativos que se manifestam nos limites do perimetro urbano. Estes

aspectos, inter-relacionados de uma forma dinamica e numa perspectiva de longo

*°A andlise apresentada sobre o processo de implantagéio do Plano Maia no Municipio de Campinas é
referenciada na Dissertagio de Mestrado de Ricardo Badard, intitutada O Plano de Melhoramentos Urbanos
de Campinas (1934 - 1962).
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prazo, deveriam compreender especialmente a evolucdo da economia local,

assim como a integragéo da mancha urbanizada com a zona rural do Municipio.

Segundo Maia, um Plano de Urbanismo “esta longe de resumir-se a um
plano de ruas’, pois “todos os fatos e aspectos urbanos e municipais se
entrelagam”, e deve ainda “enquadrar-se num plano - embora muito suméario -

regional” (Relatorio Municipal de 1934, apud Badard, 1986 : 71)

Dentro desta orientacéo, a organizagéo espacial das fungdes urbanas
compreendia aspectos do conceito de zoning, especialmente considerado no que
tange ac monitoramento do processo de expanséo urbana. A intervengdo no
planejamento propunha a caracterizagfo dos bairros como unidades residenciais
completas, a criagdo de parques e dreas de lazer, assim como a delimitacdo de
zonas comerciais e bairros industriais, observando tendéncias de expansdo
futura, além de reservar destague especial para a disposicdo dos edificios

publicos.

A énfase dada ao Plano Maia, era motivada pelo interesse em resgatar
a posicéo e o dinamismo de Campinas, pela superacdo dos principais pilares do
ciclo do café, transformando-a numa grande cidade industrial. Dessa forma,
aspectos como a praticidade e o alcance adquirem relevancia, pois uma proposta
com tais dimensbes so seria exequivel se realizada numa perspectiva de longo
prazo, num periodo compreendido entre 25 ¢ 50 anos, e  adequando-se as

disponibilidades econdmico-financeiras, e disposigdes legais do Municipio.

Considerando a estrutura urbana mononuclear, a configuracéo
radiocéntrica da malha vidria principal, e o papel estruturador da malha rodo-

ferrovidria de abrangéncia regional sobre a érea urbanizada, Maia propds,
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segundo Ricardo Badard, "uma estrutura viaria que consagrou as radiais e
introduziu as perimetrais que de espago em espago circundariam a cidade. Vias
concéntricas foram propostas, contornando, sucessivamente, o centro histérico, o
perimetro ja construido que o envolve, e a nova periferia em expansao, de modo a
articular as radiais e conectar as diversas porgdes da area urbana” (Badard,
1986: 83)."

Esta orientagéo privilegiou o ritmo e as possibilidades de comunicagao
interna, de forma que foram estabelecidos os principais parametros para a
expansado e modernizagao da malha viaria, assim como para a sua articulacéo ao
centro histérico, onde seriam implantados eixos principais, redimensionados,

preservando-se, no conjunto, a configuragéo anterior.

A remodelagéo do tragado vidrio enquadrava-se numa visdo de longo
prazo pois, segundo o urbanista, a circulagdo urbana ainda n&o apresentava na
época estrangulamentos mais significativos, tendo em vista a pouca densidade do
trafego. Considerava também gue Campinas dispunha de um eficiente sistema de

transporte publico, pois os bondes atendiam a toda a érea urbanizada da cidade.

A abertura de grandes avenidas enfatizou, portanto, a estética da cidade
industrial, redimensionando a malha viaria de forma a compatibiliza-la com o
emergente transporte rodoviario, antecipando a conquista de novos espagos para

a expansio da frota de dnibus, caminhdes, bondes e automdveis.

A implementagéo do Plano de Melhoramentos Urbanos compreendeu a

concepgao e regulamentacéo das principais proposicdes através do Ato Municipal

! Os anéis perimetrais propostos visavam também desviar o trinsito de passagem da 4rea central, aspecto
mal equacionado ao longo de todo o processo de expansio urbana de Campinas.
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n. 118 de 23.04.38, no qual a pretendida abrangéncia ndo se efetivou. As
principais proposicdes aprovadas apresentavam um carater fragmentario, ficando
circunscritas & area urbanizada, excluindo o ordenamento da zona rural do
Municipio, é deixando ausentes normas claras para a apropriagéo e parcelamento

de glebas rurais.

Aliado a este aspecto, o zoneamento da cidade, o conceito de unidade
residencial completa e a normatizagdo das edificagbes centrais transpareceram
no Ato Municipal n. 118 desprovidos de um suporte formal-legal; conforme
observa Ricardo Badard, “ndo se aprovou de imediato nenhuma planta de
zoneamento nem indicagbes precisas quanto a densidade e demais

caracteristicas ocupacionais” (Badaré, 1986: 111).

Dessa forma, a énfase principal dos mecanismos criados para a
modernizagio das agdes de planejamento urbano priorizou o conjunto de obras
de expans&o e ampliagdo do sistema viario, e que compreendia a implantagédo da
seguinte configuragéo: radiais externas, perimetral externa, radiais internas,
perimetral meédia, avenidas centrais, perimetral interna e melhoramentos

complementares. '

A expanséo industrial interiorizada, ao se concentrar nos centros mais
dinamicos, consolidou a implantagdo de pdlos de desenvolvimento regionais. Q

carater homogéneo das frentes de expanszo dos ciclos do agticar e do café seria

"’Segundo Ricardo Badaré, a configuragio radio-anelar-concéntrica seria estruturada sobre os eixos radiais
de interligacdo do centro historico com as principais rodovias implantadas no entorno de Campinas. A radial
externa ¢ a perimetral externa constaram em projeto para execucio remota, priorizando-se o alargamento
das avenidas centrais (Av. Francisco Glicério ¢ Av. Campos Salles) ¢ a implantagdo das perimetrais interna
(composta pelas ruas Benjamin Constant, Irm4 Serafina, Cénego Cipidio ¢ José Paulino) ¢ média (composta
pelas Av. Andrade Neves, Bardo de Hapura, R. Santa Cruz - atual Av. Brasil e Av. Jilio de Mesquita).
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suplantado a partir da década de 40 por um elevado grau de diferenciacao,

resultante da emergéncia de especializagbes regionais.

Neste processo, podem ser destacadas a implantagdo do polo
petroquimice na regifio do litoral, e a implantagdo de industrias de bens
intermedidrios (papel e papeldo, borracha, cimento), de autopegas e de quimica,
no eixo da Anhanguera. A regido de Campinas e Ribeirao Preto passaram a
liderar a implantagio destes setores no interior, além de responderem pela mais
importante agro-industria estadual (Semeghini, op. cit.; Negri, Gongalves e Cano,
1988).

A economia agréria foi modernizada e diversificada, pela introducdo de
culturas industrializaveis e exportaveis, tais como os citricos e a cana de aglcar,
e pela mecanizag¢do da producdo. As inversOes de capital reafirmaram a
tendéncia de implantacéo de relagbes de produgéo capitalistas no campo, mas,
em contrapartida, liberaram mao-de-obra excedente, dando inicio ao intenso
exodo rural verificado neste periodo. Esta “agricultura mercantil diversificada”
desenvolveu-se, de forma mais dinamica, entre 1930 e a década de 50, na zona
da Paulista, na regido de Campinas, em parte da regido de Ribeirdo Preto, e no
Oeste (Semeghini, 1991).

As regides de Campinas e Ribeirdo Preto emergiram como o mais
importante implante industrial interiorizado, mas desenvolveram também, como
resposta as crises ciclicas da economia cafeeira, “a mais importante agricultura
de exportagdo-industrializag&o e a mais potente agro-industria do Estado”. Foi
consolidado, portanto, o mais importante vetor de expansao urbano-industrial do
interior no eixo das rodovias Anhanguera e Washington Luiz (Semeghini, 1991:
102).
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A evolugdo da urbanizagdo no Estado foi dinamizada pelo
reordenamento do espago econdmico que se processa, compreendendo tanto a
industrializagdo como a modernizagdo da agricuitura. A mecanizagdo da
agricultura gerou intenso éxodo rural, mas a distribuicdo relativa da populagéo
urbana, condicionou-se a um fator de atragéo-expulsdo, relacionado &

concentrag&o industrial nos centros mais dinamicos.

Mas os principais efeitos urbanos da industrializagdo contida iriam se
manifestar na Regifio Metropolitana de S&o Paulo, no que tange a progressiva
concentragdo do parque industrial do Estado, assim como ao efeito polarizador
exercido sobre as principais correntes migratérias intra-regionais e interestaduais.
Segundo Negri, Gongalves e Cano, “em 1950 quase 1/3 da populagdo paulista
(29%) concentrava-se na &rea metropolitana® da capital (Negri, Gongaives e
Cano, 1988: 37).

A dinamica demografica em Campinas era compativel com as tendéncias
mais gerais, mas apresentava uma concentracao da populacdo urbana mais
acentuada que os demais municipios do Estado, correspondendo,

respectivamente, a 65% contra 41% da média estadual em 1940.

No periodo compreendido entre 1934 e 1940, a populagdo rural
apresentou uma taxa de crescimento negativo da ordem de 5% a.a., enguanto a
populacdo urbana crescia a uma taxa de 3,3% a.a. A taxa de crescimento
negativo da populagéo total, da ordem de 0,36% a.a., indica, segundo Baeninger,
que “o éxodo rural ndo foi totalmente absorvido pela drea urbana do Municipio” no
periodo (Baeninger, 1992: 53).
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Na década seguinte, ha um ligeiro decréscimo na taxa de crescimento
da populagdo wurbana (2,42% a.a.), mas, em contrapartida, diminuiu
significativamente o ritmo de crescimento negativo da populacao rural (-0,04%
a.a.). A taxa de crescimento positiva da populagdo total, ocorrida no periodo, da
ordem de 1,62% a.a., deveu-se ao crescimento vegetativo, correspondendo a
94% do incremento absoluto, mas verificou-se também um pequeno saldo

migratorio correlato a correntes migratérias intra-regionais (Baeninger, 1992: 55).

Este ascenso da participag&o urbana na distribuigéo total da populagéo
relaciona-se & mudangas na estrutura agraria local, que tendia a favorecer a
expansdo das grandes propriedades rurais, € a mecanizagdo da producdo
agricola, e, fundamentalmente, & crescente importancia do papel das atividades

urbanas na economia do Municipio.

O processo de urbanizagdo em Campinas é contido, e a cidade detém
um aparato de servigos e de equipamentos de consumo coletivos que acena para
um padréo de qualidade de vida compativel com as regides mais dinamicas do
Estado, e superior & média nacional. Mas o surto de especulagao imobiliria
iniciado em fins dos anos 20 introduziu um novo ritmo de urbanizagéo que traz em
seu bojo fatores de desequilibrio e de ruptura frente a politica implementada até

entdo pela Municipalidade {Semeghini, 1992).
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2.2 - Sistema de transportes urbanos em Campinas no ambito da
urbanizagdo contida

O servigo de transporte publico urbano foi organizado em Campinas, em
1879, pela constituigiio da Companhia Campineira de Carris de Ferro. O bonde
por tragdo animal surge na cendrio urbano num periodo de acentuado dinamismo,
no qual a diferenciagdo das fungdes urbanas foi acompanhada pelo fomento a

implantag&o de equipamentos pUblicos e de servicos urbanos.

A Companhia Campineira de Carris de Ferro obteve, junto ac Governo
da Provincia de S&o Paulo, a concesséo de exploragéo do servigo por um periodo
de 50 anos. Esta Companhia constituiu-se em uma das primeiras empresas do
pais a atuar na drea de transportes urbanos (PMC, 1970).

O servigo foi projetado durante a década de 1870, e em 1879 sip
inauguradas quatro linhas , fazendo a interligagéo da regido central aos bairros.
Os bondes percorriam pequenos percursos, realizados entre a regiao central e
suas imediagdes: a primeira linha inaugurada promoveu a interligagdo entre a
Estagdo da Mogiana, no Bairro da Guanabara, € a atual R. 13 de Maio (Saad e
Fontolan, 1991).0s bondes movidos por tracio animal estiveram em operagao por
um periodo de 30 anos, e a partir de 1912 inicia-se o processo da sua

erradicagéo e substituicdo por bondes elétricos.

No periodo compreendido entre o inicio do século e a década de 30, a
implantacdo do servigo de transporte de passageiros nos centros urbanos e
regides metropolitanas do pais pautou-se pela tecnologia disponivel na época,
estruturando-se nos sistemas sobre trilhos. O servigo de transporte por bondes

era oferecido nas areas mais adensadas, cabendo ao transporte suburbano por
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trens o atendimento & expanséo das periferias. O transporte publico por dnibus
vai sendo implantado com um carater complementar, mas acentuadamente
residual (Barat, 1991).

A implantagdo dos transportes urbanos contou com forte participacéo de
tecnologia e capitais canadenses, ingleses e norte-americanos. As empresas
estrangeiras receberam concessdes para a exploragio do servigo nas principais
cidades brasileiras. Em Campinas, a reestruturagdo dos transportes urbanos, pela
substituicao dos bondes por tragio animal pelo sistema eletrificado, foi realizada
pela constituicdo da Companhia Campineira de Tragéo, Luz e Forga, com capitais
ingleses, que explorou o servigo através de contrato por um periodo de 35 anos
(PMC, 1970).

Ja neste periodo, os investidores souberam combinar inversdes em
transportes urbanos com o mercado imobilidrio, mas o processo de urbanizagao
era contido, e as cidades apresentavam uma estrutura social mais homogénea.
Os sistemas sobre trilhos constituiram-se em fator indutor de uma urbanizagao
moderada, e a sua influéncia se faz sentir ainda hoje nas grandes cidades
brasileiras, pois consolidaram importantes corredores de trafego nas &reas mais
adensadas (Mello, 1984).

A eletrificagdo da traglo possibilitou a expansdo do servico de
transporte em Campinas, proporcionando ao Municipio o desenvolvimento de uma
extensa rede de bondes elétricos, atendendo satisfatoriamente a toda a area
urbanizada. A eétruturagéo dos primeiros itinerarios, evidenciava a distribuicdo
espacial do servigo, que circunda o centro historico e se estende até os bairros

localizados no seu entorno imediato: Fundéo (linha do Cemitério); Frontdo
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(Cambui); Guanabara; Estagéo (linha circular). (Didrio do Povo, 19.05.68; PMC,
1970)

Ressalte-se também a contribui¢do da configuragdo do servico de
transporte para a posterior consolidagéo de importantes corredores de transporte
e de trafego, tais como a Av. Andrade Neves, a Av. Jodo Jorge, a2 R. Augusto
Cesar (atual Julio de Mesquita), a R. Santa Cruz (atual Av. Brasil), a Av. Bario de

ltapura, a Av. Francisco Glicério, entre outros (Anexo 1).

O sistema sobre trilhos seria a modalidade principal do servico de
transporte publico urbano por algumas décadas. Mas a partir da década de 20 o
transporte por dnibus comega a ser oferecido na cidade, em carater suplementar,
para suprir as deficiéncias do servigo dos bondes. Os constrangimentos postos
pelo servico de bondes eram decorrentes de uma crise no fornecimento da
energia elétrica que ocasionou, em 1924, uma politica de racionamento no
sistema, pela suspenséo do ” trafego de varias linhas durante o dia, e de todas

as linhas no periodo noturno” (Saad e Fontolan, 1991: 16).

Os primeiros onibus, denominados “Jardineira”, apresentavam o mesmo
estilo dos bondes, sendo abertos, e sustentados por estribos e balaustres. A
primeira linha operada na cidade fazia a interligacéo entre o Bairro do Botafogo e
a regiao central (R. 13 de Maio).0O servigo de transporte publico por énibus foi
implantado baseado em uma incipiente estrutura empresarial, cabendo 3
Prefeitura Municipal conceder licenga para o trafego de veiculos, definindo
previamente o trajeto das linhas e o valor das tarifas (Saad e Fontolan, 1991: 16;
A Gazeta, 19.02.59).
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A implementagéo do Plano de Melhoramentos Urbanos na década de 30
nao foi acompanhada por uma preocupacdo com a discussdo da adequagéo do
modelo de transportes local ao processo de construcdo da “cidade industrial”. O
sistema de transporte por bondes, responsavel pela mobilidade da maioria da
popuilagcao no periodo, era considerado por Prestes Maia de boa qualidade,

atendendo a toda a area urbanizada em regime de eficiéncia.

Segundo Josef Barat, o servigo de transportes urbanos de Campinas
equiparava-se no periodo aos sistemas de Sdo Paulo, Beiém, Salvador, Recife,
Porto Alegre e Santos, cidades, segundo o autor, “muito bem servidas pelo
transporte sobre trilhos”, e que “tiveram os seus processos de urbanizagio
moderna ligados a atuagdo das empresas concessiondrias de servigos publicos,

em especial as de transporte” (Barat, 1991: 78).

O processo de implantagdo do servigo de transporte por bondes no
Municipio de Campinas acompanhou, até a década de 30, o processo de
adensamento da mancha urbana e de implantagdo de novos bairros nas
imediacdes do centro historico. O Mapa 2 apresenta a configuracéo do sistema de
transporte pablico no periodo, cabendo ressaitar que a interligagéo centro-bairro
era realizada de forma mais equilibrada e integrada, contrastandoe com o modelo
radial que seria implementado nas décadas seguintes. Observe-se também gue a
expansao da trama urbana nos quadrantes sul, sudoeste e oeste, resultante da
consolidagéo, entre outros, dos Bairros Sdo Fernando, Vila Industrial, Bonfim,
Jardim Chapaddo e Jardim Guanabara, resultou na transposicdo da malha

ferroviaria pelo crescimento da cidade.
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Mapa 2
Cidade de Campinas em 1929
Sistema de Transporte por bonde

___ Configuragio do sistema
Fonte - Centro de Memoria da Unicamp



O transporte publico de passageiros ndo foi integrado as diretrizes e
estrategias esbogadas no Plano de Melhoramentos Urbanos, de forma que a
configurag&o dos principais eixos de penetragido e a abertura de vias de transito

rapido privilegiaram um novo ator que emerge no cendrio urbano, o automovel.

O programa de obras revestiu-se de uma perspectiva de fongo prazo,
pois os limites postos pelas disponibilidades financeiras da Prefeitura iocal
impunham a sua execugdo gradual. De fato, a politica adotada concentroy
esforcos na execugdo de obras vidrias na regido central, procedendo-se 3
implantagdo de avenidas e do alargamento das ruas no ritmo da aprovacao de
novos projetos imobiliarios, evitando-se, dessa forma, despesas excessivas em

desapropriagdes.

Esta estratégia de implantagdo favoreceu uma intensa valorizacéo
imobiliaria da regido central, e aprofundou a dicotomia na relagéo centro-periferia.
Nas décadas seguintes, a paisagem urbana iria apresentar mudangas
substantivas, dotadas de uma falsa aparéncia de modernidade e de progresso,
pelo processo de verticalizagdo desencadeado nas areas mais valorizadas, que
explicitaram, de fato, a auséncia de mecanismos reguladores para uma ocupacéo

mais racional do solo.

Simultaneamente, a previsido de execucao futura dos eixos vidrios
principais, constitutivos do projeto das radiais externas e da perimetral externa,
favoreceu a retengdo de estoques de terra nos bolsdes periféricos com fins
especulativos, pois na medida em que especificou os parametros para a
expansdo da malha da cidade, garantiu a rentabilidade de inversdes em

langamentos imobiliarios ocorridos nas décadas seguintes (Semeghini, 1991).
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O carater marcadamente especulativo do processo de uso e de
ocupagao do solo suplantou, portanto, a preocupacdo com a articulagao funcional
e a integracdo da area urbana edificada (Bittencourt, op. cit.). Aliado a este
aspecto, o Plano Maia néo compreendeu o potencial de aproveitamento dos
sisternas sobre trilhos enquanto indutores de um processo de ocupacao do solo
mais ordenado e equilibrado, descurando-se da importancia do papel estruturador

do sistema de transporte para a dindmica de uso e ocupagio do solo.

O crescimento da cidade de Campinas ao longo da década de 40 nao foi
acompanhado por uma adequada expans&o do servico de bondes. Os bairros
mais distanciados do centro histérico ndo eram atendidos pelo servico de
transporte, de forma que a populagéo local comega a manifestar insatisfagao, e a

pressionar o Poder Publico e a Empresa Operadora, a CPFL,

Observe-se que neste periodo o servico de transportes urbanos por
bondes e trens eletrificados comega a declinar em todo o pais, numa fase de
estrangulamento do mercado internacional, decorrente dos desdobramentos da
Segunda Guerra Mundial. As Empresas estrangeiras néo conseguem sustentar o
padrao de qualidade do servigo prestado, pelas dificuldades de reposicédo do
material rodante, assim como pelos déficits provocados por uma politica tarifaria
restritiva. O processo de decadéncia e de estagnacdo do setor & aprofundado

pela auséncia de mecanismos oficiais de financiamento (Barat, 1991).

Deve-se ter em mente que a implantagdo do parque industrial nacional,
extremamente concentrada no espago, com énfase nas inversdes de capital
realizadas nas regides sudeste e sul, constituia-se em fator indutor de um
processo acelerado de urbanizagdo e de fortalecimento demografico nestas

areas. Nesse sentido, a expansdo urbana apresenta no servigo de transporte

67



publico um ponto de estrangulamento, pela falta de investimento na expansaoc do

sistema, e na modernizagéo e reaparelhamento do material rodante.

Neste periodo, a gestdo dos transportes urbanos comega a ser
concebida em todo o pais uma “politica de viagdo como base fisica para o
transporte”, em detrimento dos aspectos operacionais. (Daniel, 1987). Ou seja, a
expans&do da modalidade rodovidria apresentou como vantagem inicial a
possibilidade de restringir a responsabilidade governamental as acoes
necesséarias & manutencéo e a expansdo da malha vidria, descurando-se de umna
visdo sistémica que englobasse a integragao intermodal, compreendendo os
sistemas sobre trilhos e os sistemas sobre rodas, e que priorizasse o servigo de

transporte publico de passageiros.

Paralelamente, a operagao do servigo de transporte por dnibus poderia
ser atribuida a iniciativa privada. Aliado a este aspecto, os énibus possuem uma
relativa independéncia frente a uma base fisica de operacdo, 0 que possibilita
responder aos sucessivos incrementos de demanda e ao crescimento das cidades
com a expansao da frota e com a diversificagdo de linhas e itinerarios (Barat,
1991).

Em Campinas, o servigo de transporte por &nibus foi ampliado no inicio
da década de 50, passando a ser organizado com base em uma incipiente
estrutura empresarial e operacional. A Viagdo Caprioli, a Empresa de Transporte
Coletivo Lyra e a Raphael Bonavita & Filhos foram as primeiras empresas
constituidas para a prestagdo do servigo na cidade, operando em regime de
concessao (A Gazeta, 19.02.59).
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O servigo de transporte publico por dnibus & reestruturado reafirmando-
se a configuragéo radial da malha viaria principal, de forma que os movimentos
pendulares realizam-se no sentido centro-bairro-centro. As primeiras linhas
oferecidas pelas Empresas de transporte evidenciam as dimensées da mancha
urbana, e as principais tendéncias de assentamento da populagédo operaria. O
sistema sobre rodas atende aos bairros situados nas adjacéncias da regiao
central, percorrendo percursos relativamente reduzidos, mas que ja prenunciam
um potencial de demanda em dire¢do ao quadrante sul-sudoeste: Vila Estanislau

{(nordeste); Swift (sul); Vila Marieta (sudoeste); Sa0 Bernardo (sudoeste).

Dessa forma, ¢ servico de transporte contribui para a consolidagao de
um modelo de ordenamento de uso e ocupagdo do solo, que assegura a
expansao e diversificagéo das principais fungdes urbanas na regiao central, em
contraposicao ao surgimento de novos bairros desprovidos de servigos urbanos e

de equipamentos publicos.
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CAPITULO 3

IMPACTOS DO TRANSPORTE RODOVIARIO SOBRE O
PROCESSO DE URBANIZACAO DE CAMPINAS: 1950 - 1970

Até a década de 50, Campinas consolidou a supremacia das fun¢des
urbanas face ao fomento de importante atividade econdmica nas areas da
industria, comércio e servicos. O vigor de sua economia exercia forte influéncia
sobre outros Municipios da regido, atraindo populagdo em busca de
oportunidades no mercado de trabalho local, e consumidores tanto para o

comeércio e servigo de luxo como para a rede de estabelecimentos atacadistas.

O processo de industrializag@o local, apesar de ndo alcangar o padrio
de desenvolvimento hegemonico, foi expressivo, e Campinas desponta como o

principal pélo fabril do Estado depois da Regido Metropolitana de Sao Paulo.

Cabe ressaltar que o modelo de industrializag&o concentrader adotado a
partir da década de 40, criou as condigdes para modificagdo da estrutura
industrial. Mas a Regi&o Metropolitana de S&o Paulo fortaleceu, neste processo, a
sua posicao de supremacia sobre todo o pais para a implantacdo de um
complexo parque industrial, antecipando a estruturacdo dos setores de bens de
producéo e de bens duraveis de consumo. Segundo Negri et alii, o “primeiro ciclo
da industrializaggo pesada (56 - 62) reforgou a concentragdo na Metrdpole da
populagdo, da industria e dos servicos que se desdobram & partir dessas

demandas (Negri, Gongalves e Cano, 1988: 62; Semeghini, 1991).

Neste processo, ocorreu © redirecionamento do movimento de

industrializag&o dos principais pdlos de desenvolvimento do interior, delineando,
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simultaneamente, uma maior diferenciagio da atividade produtiva no espago. A
frente de expans@o dos principais nucleos do oeste seria suplantada pela
emergéncia de especializagbes econdmicas nas principais sub-regiées do Estado:
expansédo da industria téxtl e da indUstria guimica no Vale do Paraiba:
implantagdo do parque quimico e petroquimico no Litoral; consolidacdo de
segmentos da industria téxtil, alimenticia e mecanica em Campinas, e da industria
de calgados e de alimentos em Ribeirdo Preto (Negri, Gongailves e Cano, 1988;
50).

Mas o principal implante industrial reflete a area de influéncia da Regido
Metropolitana de Sao Paulo, expandindo-se pelo eixo vetor da rodovia
Anhanguera. Segundo Semeghini, “a partir de 50, o eixo Campinas Ribeirdo Preto
define-se como o principal vetor econdmico no espaco do Estado” (Semeghini,
1991: 118).

Em Campinas, e nos mais importantes Municipios do seu entorno,
localizados no eixo da Cia Paulista, tais como Jundiafj, Limeira, Americana e Rio
Claro, © setor agricola foi impulsionado pela expansdo de culturas
industrializéveis, voltadas para o mercado externo, tais como o algodao, os
citricos e a cana, estimulando a implantagéo de segmentos industriais ligados a

agricultura (Semeghini, 1991).

Na sub-regifo de Campinas, o processo de urbanizagéo foi
sensivelmente dinamizado no periodo, impulsionado pelo crescimento e
diversificac@o do terciario, pela expansdo industrial e pela modernizagdo da
produgao agricoia. O carater concentrado da expansdo do sistema produtivo
verificado em todo o Estado, no entanto, seria atenuado nesta Regiao pela

emergéncia de uma rede wurbana mais homogénea e equilibrada (Negri,
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Gongalves e Cano, 1988). O segundo ciclo de implantagéo da industrializagéo
pesada, verificado no periodo compreendido entre 1968 e 73, aprofundou esta
tendéncia, ao mesmo tempo em que reafirmou o papel polarizador de Campinas,

Municipio sede, sobre parcela do territdrio paulista.

Este quadro se fez acompanhar pelo direcionamento das principais
correntes migratdrias, oriunda de todo o territdrio nacional, para a Capital do
Estado, que atraiu majoritariamente a méo-de-obra em busca de oportunidades
de emprego. Em especial, trabalhadores desqualificados e semi-qualificados,
expulsos do meio rural, dirigiram-se preferencialmente para Sao Paulo, o que
confere aos fluxos migratérios de Campinas no periodo um carater mais seletivo.
Dessa forma, a cidade se expandiu com um perfil mais homogéneo, desprovido
dos bolsGes de pobreza e das extremas desigualdades verificadas na Capital
(Semeghini, 1991).

Mas, em meados da década de 40 e inicio da década de 50, o padrao de
urbanizagéo de Campinas atingiu um novo patamar, de forma que a expansio da
cidade tornou-se mais dindmica, sendo, no entanto, permeada por fortes
componentes especulativos. O modelo de expansdo urbana foi dinamizado por
multiplas determinagdes, mas este periodo consolida a presenga marcante de
inversGes de capitais no mercado imobilidrio voltadas para a especulagdo com o
solo urbano. Este processo encontrou a Prefeitura local desprovida de
instrumentos legais requeridos para a regulamentagdo do uso do solo, tendo em
vista que a legislag&o em vigor (Ato 118 de 1938) n&o caracterizou de forma
explicita padrbes urbanisticos norteadores da atividade construtora e

incorporadora (Badarg, 1986),
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A paisagem urbana, constituida até entio de forma mais homogénea e
equiliorada, passou a apresentar acentuados contrastes, tendo em vista a
potencializacdc da desigualdade na apropriag&o do espago pelos diversos
segmentos da populagdo local. A confluéncia dos interesses do capital industrial e
do capital imobiliario criou as condigdes para o desencadeamento dos “fatores
estruturadores da grande cidade e de toda a maiha®, dinamizados por um
significativo surto de especulagéo imobilidria, onde se sucedem os langcamentos
de novos loteamentos em focais distanciados da area ja urbanizada (PMC, 1991;
Semeghini, 1991).

A dimenséo deste processo pode ser avaliada pela evolugdo da drea
territorial urbana. De fato, a ares urbana, que no periodo compreendido entre
1900 a 1929 cresce 108%, nas décadas seguintes vai suplantar
significativamente a taxa de crescimento demografico. Apenas no periodo
compreendido entre 1945 a 1955, no bojo da implantagcdo da industria pesada, a
atividade loteadora e incorporadora contribuij para uma expans&o da area urbana
da ordem de 200% (PMC, 1991: 28, Semeghini, 1991 1122).

No inicio da década de 50, as intervengdes propostas na primeira etapa
de impiantag&o do Plano de Melhoramentos Urbanos ja haifiam sido efetivadas, e
a segunda etapa prevista para o periodo compreendido entre 1956 - 1961 foi
antecipada por um processo de revisdo do Plano instituido em 1951 (Lei n° 640
de 28.12.51).

Segundo Ricardo Badaro, a promulgacdo da lei n° 640 caracterizou um
processo de transigdo nas formulagdes das politicas urbanas, suplantando o
periodo de intervengdes graduais, impostas pelos limites dos recursos disponiveis

para a execugdo dos programas propostos. Dessa forma, iria conferir “maior
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agilidade & ac&o municipal, autorizando-a a promover desapropriacdes em massa
quando necessdrias & implementacdo das reformulagbes vidrias previstas e
atribuindo para tal, anuaimente, uma dotaglo orcamentéaria especial de 5% da

receita municipal (Badaré, 1986: 184).

Esta iniciativa ratificou o modelo gestado no Plano Maia, especialmente
no que tange a delimitagdo de areas para usos especificos, tais como parques
publicos e edificios publicos, e 3 configurag&o da malha vidria. Mas este processo
seria pautado por um novo ritmo de execucao do plano geral, viabilizado pelas
disponibilidades orcamentarias verificadas particularmente a partir de meados da
década de 50, procedendo-se as demoli¢bes requeridas para a implantacdo dos
marcos da cidade industrial.

Esta politica apresentou reflexos diretos sobre 0 conjunto de obras
executadas na regidio central no periodo, no ambito da Administragdo Publica,
mas favoreceu também os capitais privados voltados para a reciclagem das areas

mais valorizadas, intensificando-se a verticalizaggo.

Algumas modificagbes parciais foram propostas no que tange 3as
dimensbes das vias, principalmente das radiais externas, e no tracado da
perimetral interna. E uma intervengdo pontual visava solucionar um grave ponto
de estrangulamento da circulag&o urbana, pela construgio de uma passagem de
nivel sobre o leito da Paulista (Viaduto Miguel Vicente Cury), para articulaco da
Av. Jo&o Jorge com as Av. Moraes Sales e Senador Saraiva (Badaré, 1986)."

'* Até o inicio da década de 60, a perimetral interna foi redefinida duas vezes, sendo ampliada inicialmente
com o aproveitamento das Av. Moraes Sales e Senador Saraiva, passou a abranger também, a partir de 61, a
Av. Iilio de Mesquita, € as ruas Barreto Leme e Marechal Deodoro (Badard, 1986),
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Mas a Lei N° 640 compreendeu também uma resposta ao ciclo
expansivo, pela criagdo de normas provisérias de zoneamento. Estas normas
definiram padrfes ocupacionais para zonas comerciais e zonas residenciais
coletivas, além de fixar limites para a altura dos edificios, condicionando-os &
largura de caixa da matha viaria. Os mecanismos criados eram extremamente
frageis frente ao poder do capital especulador e particularmente omissos quanto
ao estabelecimento de uma regulamentagdo para o controle da expansao
horizontal da cidade (Badard, 1986).

O carater de norma proviséria, portanto, ndo garantiu a eficacia dos
instrumentos de controle, insuficientes para coibir o processo de expansédo da
trama urbana, bastante intensificado no periodo, compreendendo duas frentes
distintas: a horizontalizagdo nos anéis periféricos, e a verticalizacdo da regido

central.

O redesenho espacial resultante trouxe sérias implica¢Bes & qualidade
de vida e ao meio ambiente, além de introduzir na paisagem urbana padrdes de
ocupagao diferenciais entre as &reas nobres, mais adensadas, e as regides
periféricas, urbanizadas de forma lenta e rarefeita, destinadas aos segmentos da
populagao de menor poder aquisitivo. A “heterogeneidade estrutural” na relacéo
centro-periferia foi permeada por um acentuado componente especulador, tendo
em vista que o parcelamento do solo nos anéis periféricos, em &reas distanciadas
da mancha urbana, criou estoques de terra intermediarios preservados como

reserva de valor (Semeghini, 1991).

Paralelamente, este modelo de expans&o urbana gerou um elevado
custo social, pelos investimentos publicos em infra-estrutura que o acompanham.

A implantagdo do saneamento bésico e da malha viaria para interligacéo dos
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novos loteamentos a area ja urbanizada, enquanto competéncia do Poder Pablico
Municipal, contemplou os interesses do Capital Imabiliario, por dotar de infra-

estrutura as areas vazias intermediarias, valorizando-as sobremaneira.

Este surto de especulagdo imobiliaria teve como suporte dois aspectos
cruciais, norteadores da expans&o futura da cidade: & utilizagdo das rodovias
como eixos vetores da expanséo fisica e a diferenciagio espacial entre a area
central e os assentamentos periféricos. As politicas implementadas pela
Prefeitura Municipal acentuaram este modelo, na medida em que as acgbes
voltadas para o planejamento urbano priorizavam a modermizacdo do centro

histérico, e a expanséo do sistema vidrio central.

A configuragdo da periferia da cidade introduziu uma paisagem de
extremos contrastes entre a regidio central, destinada a atividades comerciais e de
servicos, e os bairros populares, implantados num quadro de degradagéo
ambiental e desorganizagdo espacial. A Zona Sudoeste do Municipio, em
especial, abrigou grande parte dos loteamentos populares langados na década de
50, nas proximidades da Via Anhanguera (1948) e de grandes industrias,
destinados ac atendimento da demanda por moradia da populagdo de baixa
renda, e atendeu, simultaneamente, 3 abertura de novos espacos para a

expanséo industrial do Municipio (PMC, 1991; Semeghini, 1991).

A implantacdo de novas indUstrias nesta &rea, distribuidas em sitios
isolados no vetor da Anhanguera, reafirmou o papel da configuracido dos
principais eixos de penetragdo na dinamica de usc e ocupagdo do solo,
condicionando a expansdo da trama urbana. Simuitaneamente, delimitou os
espacos preferenciais para a implantagdo de grandes plantas industriais,

suplantando as zonas industriais tradicionais, configuradas em periodos
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anteriores, a margem do leito da Paulista (Ponte Preta e Bonfim), @ ao longo da

Sorocabana e da Mogiana (Vila Nova e Taquaral).

Ao Poder Publico Municipal competia a operacionalizagéo de obras de
infra-estrutura requeridas por esta politica de expanséo industrial. Politica
especulativa, que concilia interesses do capital imobiliario e do capital industrial,

sob os auspicios da Administragdo Municipal (Semeghini, 1991: 126).

Este modelo de expansdoc urbana apresentou custos crescentes,
acarretando em progressiva incapacidade do Poder PGblico para a prestacao de
servicos publicos a periferia da cidade e & populagédo de baixa renda. Houve um
sensivel comprometimento da qualidade de vida, a periferia degrada-se, e a falta
de equipamentos publicos iria impor & populagdo marginalizada deslocamentos
cada vez maiores para o atendimento de necessidades basicas. A malha viaria
implantada na 4rea sudoeste do Municipio, no sentido bairro centro, para o
atendimento desta demanda, apresentava como ligag&o principal a Avenida das
- Amoreiras, resultando no progressivo comprometimento dos niveis de servigo de

transporte pelos sucessivos incrementos de demanda.

Em meados da década de 50, foi constituida uma nova Comissdo de
Planejamento do Municipio, que teria importante papel para a viabilizacdo da
segunda fase do Plano de Melhoramentos Urbanos, assim como para o fomento
de uma legislagéo urbanistica, requerida para a regulamentacdo do uso do solo, e
para monitorar o crescimento da cidade. Deste trabalho resultou a aprovacéo do
novo Cédigo de Obras e Urbanismo do Municipio, através da Lei N° 1993 de
29.01.59. "

“Entre as principais realizagdes da segunda fase do Plano de Melhoramentos Urbanos, podem ser citadas:
modernizagio do sistema vidrio central (alargamento das ruas General Osdrio, Conceigdo e Irma Serafina;
abertura das avenidas Dr. Moraes Sales e Senador Saraiva; construgio do Viaduto Miguel Vicente Cury),
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Segundo Ricardo Badard, o cédigo de obras de 59 “introduzia normas
para construgdes, diretrizes urbanisticas para loteamentos dentro e fora do
perimetro urbano, e criava zonas urbanas diferenciadas, segundo as categorias
de uso permitidas, estabelecendo indices méaximos de ocupacéo dos terrenos e
limites de altura para cada uma delas. E foram criadas as seguintes categorias de
zonas: zona comercial |, zona comercial |l; zona residencial coletiva: zona
residencial singular (nucleo comercial da zona comercial singular). zona

industrial; zona rural; zona de transicdo” (Badard, 1986: 226) .

A abrangéncia do zoneamento aprovado nao foi suficiente para conter a
acéo do capital especulador, especialmente na regido central. Como corolario,
nas décadas seguintes, a auséncia de indicagies mais precisas guanto aos
principais vetores de expansdo das dreas mais adensadas, seria determinante
para o incontido processo autofagico do nicleo central em dire¢do as areas

residenciais do seu entorno.

Esta pressdo exercida pela dinamica propria do mercado imobiliario
intensificou a descaracterizagéo de bairros tipicamente residenciais, acentuando
0 comprometimento da qualidade ambiental. O crescimento da area central
decorrente de um processo de ocupagio caracterizado por eievados indices
construtivos e acentuada verticalizagéo, absorveu dreas do seu entorno imediato,
em diregdo aos quadrantes norte e leste. No eixo sul, a expanséo do nicleo
central foi historicamente obstaculizada pela barreira fisica contida na geometria
de tragado dos leitos ferroviarios da Cia. Paulista de Estradas de Ferro. Os

principais vetores de expansdo compreenderam, respectivamente:

conclusdo das articulagdes entre os eixos radiais e perimetrais, implantagdo dos eixos radiais para a
interligacio da regido central as rodovias regionais, aquisicio de terreno para a construgio do novo Pago
Municipal, e construgdo do Parque Taquaral (Zimmermann, 1989).
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- 0 eixo norte, em direcdo ao bairro Cambui, até proximidades da Rua

Maria Monteiro;

- 0 eixo leste, caracterizando um processo de ocupagado menos
intensivo, compreendia as imediagbes da Av. Dr. Moraes Sales, sendo delimitado
pela Av. Aquidaba (PMC, 1983).

Paralelamente, a excessiva concentragdo da ocupagdo comercial foi
reforgada, tendo em vista que a criagdo de subcentros na zona residencial
singular ndo se efetivou (Badard, 1986). Fator de forte atraglo sobre toda a area
urbanizada, consolidou o mais importante pdlo gerador de transporte e de trafego
do Municipio, com reflexos precisos sobre a mobilidade urbana, em que pese todo

0 esforco implementado para a expansao e moderniza¢io da malha viaria central.

3.1 - Servigo de transporte publico de passageiros: privatizacdo e expanséo
do sistemna de transporte por 6nibus

Em contraposicdo a modernizagio do parque industrial e & dinamica
expansao urbana, o servigo de transporte publico encontrava-se estagnado, nao
atendendo satisfatoriamente as novas demandas por mobilidade da populagéo. O
transporte por bondes, em especial, apresentava anacronismos resultantes de
décadas de operagéo, destituidas de investimentos na expans&o e modernizagao
das vias permanentes e do material rodante. A gueda na qualidade do servico

contribuiu para o progressivo desprestigio dos bondes frente & populagdo usuaria.

Em meados da década de 50, a Prefeitura Municipal realizou uma

concorréncia pablica para promover a transferéncia da concessao de exploragao
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do transporte scbre trilhos, respaldada na Lei N° 1317 de 12 de agosto de 1955,
Esta iniciativa buscava criar condigdes para o investimento em melhorias do
servico de bondes, assim como para a ampliagdc das linhas de onibus, que
aquela época ja comecavam a ser preferidos aos bondes (O Estado de Sao
Paulo, 26.08.67).

O acervo da CPFL, Empresa Publica concessionaria do servico de
bondes, foi transferido & Sociedade Campineira de Transportes Elétricos - SCTE
(predecessora da Viagdo Cometa) através de concorréncia publica. A SCTE
assumiu a exploragado da operagdo do servigo de transportes, abrangendo o
sistema de bondes e parcela das linhas de dnibus, em regime de concessao, por

um periodo de 10 anos (até 31.10.65).

Sob a administragiio da SCTE e de sua sucessora a Companhia
Campineira de Transportes Coletivos - CCTC, a cidade chegou a ter 14 linhas de
bonde, para a interligagdo da regido central com os bairros, evidenciando no
processo de expanséo do sistema a prestagéo do servico de transporte sobre

trilhos, em regime de eficiéncia, em areas de 0oCcupagéo antiga e recente:

bonde 1 e bonde 2 - Vila Industrial: bonde 3 - Guanabara (desvio no
Instituto Agrondmico, Av. Bardo de ltapura);, bonde 4 - Taquaral: bonde 5 -
Estag&o (circular); bonde 6 e 7 - Cambui; bonde 8 - Bonfim; bonde 9 - Botafogo
(Largo do Teatro); bonde 10 - Castelo; bonde 11 - Av. da Saudade; bonde 12 -
Bosque; bonde 13 - Cambui (nova linha) e bonde 14 - Vila Boa Esperancga (O
Estado, 26.08.67).

O servigo de bondes respondeu pelo transporte de 86,6% dos usudrios

em 1950, mas ao longo da década verificou-se um progressivo descenso na
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demanda. Em 1958, como resultado dos investimentos realizados pela SCTE,
houve uma ligeira alterag@o deste quadro, mas os bondes responderam apenas
por 50,4% das viagens (PMC, apud A Gazeta, 19.02.59).

A retragdo no transporte por bondes foi acompanhada pelo
redimensionamento da reparticao modal, tendo em vista a expansdo progressiva
do sistema de oOnibus, que passa a atender preferencialmente os bairros
implantados no eixo de expansdo do quadrante sul-sudoeste, tais como Sao
Bernardo, Parque Industrial, além daqueles situados além da Ponte Preta e do
Fundao (Badard, 1986).

A evolugdo do Sistema de Transporte Publico de Passageiros no
Municipio evidenciou, dessa forma, a op¢ao pelo sistema sobre trilhos no centro
histérico e nos bairros situados nas suas imediagdes, constituindo-se na
consolidacéo de importante vetor de um processe de ocupacdo mais intensivo. A
expansdo do sistema sobre rodas, no quadrante sul-sudoeste, no entanto,
atendeu a demandas por mobilidade em areas de assentamento populacional

predominantemente fragmentario.

A opgéao pelo automdvel e pelo dnibus como principais modalidades do
sistema de transportes urbanos liberou o crescimento das cidades dos eixos
rigidos dos trilhos de bondes, e introduziu um novo fator indutor da expanséo
urbana. Nas décadas seguintes, a mobilidade urbana ndo ofereceria nenhum
obstaculo ao crescimento vertical e horizontal da mancha urbana, permeado

muitas vezes por ocupagdes descontinuas e cadticas.

13 A queda na demanda do servigo de bonde foi acompanhada pela expansdo das linhas de dnibus ao longo
da década de 50: em 1951, de um total de 30.176.006 passageiros transportados, o bonde respondeun por
20.942.574 passageiros; em 1958, de 41.685.6016 passageiros transportados, o bonde respondeu por
21.004.043. Ou seja, a expansio do sistema de transporte por {nibus no periodo de 1951 a 1958 foi de
38,13%, on 4,77% a.a. em média (PMC, apud A Gazeta, 19.02.59).
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A expansao da modalidade rodovidria privilegiou o uso de tecnologias
mais flexiveis e de baixo custo de implantaco, favorecendo, portanto, o processo
de implantacdo dos anéis periféricos, e a multiplicacdo dos vazios urbanos,
dinamica incompativel com as modalidades de alta capacidade, tendo em vista

aspectos técnicos e os altos custos operacionais.

Simultaneamente, o processo de privatizagdo da operacdo dos
transportes urbanos desonerou o Poder Local quanto aos custos de expansao do
sistema de transporte, compreendendo, simultaneamente, o bonde e o dnibus. As
politicas pablicas gestadas no periodo na 4rea dos transportes urbanos voltam-se
com maior énfase para a expansao e o redimensionamento da rede viaria. Pois a
cidade que inaugura efusivamente os primeiros arranha-céus, precisa abrir

espago para outro simbolo da modernidade, o automdvel.

3.2 - Plano Preliminar de Desenvolvimento Integrado - PPDI

O padrio de urbanizagdo de Campinas a partir da década de 50 &
determinado pela intensificagéo do processo de acumulacao de capital gestado
no processo de implantagdo da industrializacdo pesada. O crescimento da
economia promovido pela expansé&o dos setores de bens de consumo duraveis foi
acompanhado pela progressiva exclusdo do sistema produtivo de expressivo

segmento de populagéo de baixa renda.

Esta dinamica da acumulagdo, que compreendeu a concentragdo de
riqgueza pela exclusao social, manifesta no tecido espacial o aprofundamento da

acdo dos capitais mercantis em inversdes canalizadas para ganhos com
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especulagdo. A paisagem urbana explicitou esta contradigdo estrutural na

dinamica de uso e ocupacao do solo.

O capital especulador direcionado para o mercado imobiliario
compreendeu dois processos distintos, mas permeados pela mesma I6gica:
adensamento e verticalizagdo de areas mais urbanizadas e o incremento do
parcelamento do solo em areas afastadas da mancha urbana ja consolidada. Os
assentamentos periféricos foram intercalados por estoques de terra,

caracterizando "vazios urbanos” a espera de valorizag&o.

O ‘movimento de periferizago-horizontalizagdo” caracteriza a
delimitacdo de areas para o assentamento de populagédo de baixa renda no
quadrante sudoeste do Municipio, acentuando o papel indutor do eixo da
Anhanguera, e o fator de atragdo exercido no processo de implantacdo de
grandes plantas industriais. A ocupacdo deste quadrante orienta-se pelo vetor da
Av. John Boyd Dunlop, em direcsio aos limites do Municipio com Sumaré, Monte
Mor, Valinhos, Indaiatuba e ltupeva (Semeghini, 1992: 47: PMC, 1991a).

Este fator de indugdc da ocupacdo do quadrante sudoeste serig
reforgado pela implantagdo de importantes projetos, tais como o Aeroporto de
Viracopos em 1860, a COHAB em 1967 e o Distrito Industrial de Campinas na
decada de 70. O Aeroporto de Viracopos, em especial, fomentou o parcelamento
de uma grande &rea nas suas imediagdes, resultado de uma especulacao
imobilidria gerada pela equivocada expectativa de valorizagdo dos terrenos na

regido, que n&o se concretizou (PMC, 1970).

Esta drea consolidou o padréo de ocupacao de ciasse média baixa e

baixa renda, tendo o seu crescimento intensificado em meados da década de 70.
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O processo de parcelamento do solo resultou na implantagdo de loteamentos
populares, devido ao baixo prego da terra e a proximidade das indGstrias, com
ocupagéo tipica de auto-construg@o, subhabitagdo e conjuntos habitacionais da
COHAB.

O crescimento urbano, permeado pela légica da especulagdo, fez
emergir efeitos perversos no que tange a equidade e & qualidade de vida, na
medida em que apresentou um pesado custo social, repassado ao Poder Publico,
explicitado em demandas crescentes por equipamentos publicos e servicos
urbanos. Alguns instrumentos legais introduzidos no Municipio, tais como a Taxa
de Contribuicao de Melhoria, em 1948, néo foram suficientes para contrapor
mecanismos redistributivos aos ganhos gerados pela acdo do mercado

imobiliario.

A auséncia de mecanismos efetivos de planejamento urbano expunha a
fragilidade institucional frente aos interesses do mercado, acentuando a
desigualdade entre areas infra-estruturadas, mais valorizadas, e a periferia

carente, que se expande num processo de ocupagio rarefeito e disperso.

Mas em meados da década de 60, como observa Zimmermann, as
finangas publicas de Campinas apresentavam-se em equilibrio, tendo em vista as
receitas  tributarias locais, e o quadro favoravel promovido pela Reforma
Tributaria de 66. A reforma tributaria, segundo o autor, ampliou em 47% reais os
recursos financeiros do Municipio, apesar de acarretar uma significativa perda
relativa frente ao total dos recursos repasssados aos demais Municipios do

interior (Zimmermann, 1989).
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A expansdo da receita tributaria local foi absorvida pelo incremento da
atividade construtora, e pela execugdo de obras de vulto, tais como o Pago
Municipal e o Teatro do Centro de Convivéncia, postergando-se o atendimento as
demandas da populagdo de baixa renda. A apropriagdo privada do interesse
publico foi favorecida por um quadro politico- institucional sustentado pelo
Governo Militar, e pela auséncia ou enfraquecimento dos movimentos de

representagao popular.

O enfraquecimento do poder local € promovido tambem pela constituicao
de Empresas para a prestagdo de servigos urbanos. Neste contexto, a
implantagdo da COHAB em 1867 para a construc@o de moradia popular foi
paradigmatica, pois, a despeito de sua atuagdo em um setor essencial,
subordinou o interesse publico a apropriagdo de capitais privados (Zimmermann,
1989).

Sua atuagdo foi significativa para o atendimento da demanda por
moradia do segmento da populag&o de baixa renda, sendo responsavel pela
construgéo de 51% do total de novas residéncias no Municipio até a década de
70, InUmeros conjuntos habitacionais foram lancados na regido sudoeste do
Municipio, devido ao baixo preco da terra e & proximidade das industrias.
(Semeghini, 1991).

A despeito desta funglo social, a COHAB privilegiou a construcéo de
conjuntos habitacionais isolados da malha urbana, em locais desprovidos de infra-
estrutura, dinamizando & especulagdo dos estoques de terra intermediarios,
valorizados no processo de extensao da infra-estrutura e dos equipamentos

publicos.
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Esta politica penalizou o erdrio plblico pelo custo de implantaggo da
infra-estrutura, assim como comprometeu os niveis de eficiéncia dos Servigos
urbanos. Segundo Ulisses Semeghini, Campinas preservou indicadores de
qualidade de vida diferenciados para os padrées nacionais até o final da década
de 60 (Semeghini, 1992). Mas os impactos deste novo quadro que vinha sendo
gestado, no entanto, ainda hoje compreendem aspectos relevantes, e pouco
explorados. Cite-se, em especial, o insuficiente investimento na avaliacdo das
principais implicagbes dos vazios urbanos para os padrées de qualidade do

sistema de transporte publico local.

Paralelamente ao movimento de incorporag@o de novas areas a mancha
urbana, verificou-se o aguecimento da construgao civil, principalmente com fins
residenciais e comerciais, a partir de meados da década de 60. Os investimentos
imobilidrios voltaram-se com maior énfase para a dinamiza¢do da atividade
construtora em areas ja urbanizadas, padrio de crescimento que implicou a
continua transformagdo do perfil de areas urbanizadas nas proximidades da

regiao central, impulsionando-se a verticalizagéo (PMC, 1991; Semeghini, 1991).

A verticalizagdo promovida em areas de Ocupagéo mais antiga requeria
a modificacdo dos padrdes urbanisticos, impondo ao Poder Local o
direcionamento de investimentos publicos em expanséo da malha viaria e na
readaptagdo das redes de &gua, esgotos e de energia elétrica, além de
estabelecer como procedimento usual alteragtes pontuais nas normas de uso e

ocupagdo do solo.

O processo de periferizagéo reforgou, por seu turno, o papel polarizador
da regido central, na medida em que 54% da ocupacao comercial concentrava-se

em apenas trés setores: Centro, Bonfim e Guanabara. Bairros residenciais
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distanciados, destinados ao assentamento da populagéio de baixa renda, tais
como Jardim Flamboyant, Nova Europa, Campos Eliseos e Proenca,
apresentavam uma implantagdo comercial pouco significativa, impondo,
consequentemente, deslocamentos crescentes para o atendimenio de
necessidades basicas (PMC, 1970).

Aliado a este aspecto, este modelo de ocupagdo promoveu uma
distribuicao setorial da populag@o bastante desequilibrada, contrapondo areas
com elevada densidade demogréfica, tais como o Cambui (120 hab/ha) a uma
ocupacao rarefeita nas areas de expansd@o e na periferia. Destaca-se, neste
processo, Campos Eliseos, onde verificou-se, no periodo, a mais baixa densidade
(S hab/ha) para uma grande area loteada e parcialmente urbanizada (1.708 ha)
(PMC, 1970).

O processo de expans&o da mancha urbana de Campinas conformou-se
a um padréao de ocupacdo marcantemente descontinue e rarefeito, mas encontrou
algumas barreiras fisicas. A implantacdo de bairros distanciados, tais como
Campos Eiiseos, ultrapassando os limites da via Anhanguera, no quadrante
sudoeste, expunha a deliberada implantagdo de projetos rodovidrios nos
contornos da mancha urbana como estratégia de insercdo da economia urbana 3

dinamica regional.

Em fins da década de 60, os leitos ferrovidrios j& haviam sido
suplantados, mas apresentavam algumas interferéncias para a circulagdo nas
proximidades do nuclec central. A cidade aproximava-se de &reas delimitadas
para a implantac&o de importantes eixos, tais como a Via Norte de S3o Pauio
(Rodovia dos Bandeirantes) e o Anel Rodoviario de Campinas, interligado & via
de ligagéo com o Vale do Paraiba (Rodovia D. Pedro 1.
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A estrutura agraria também delimitava o sitio urbano com fazendas de
grande porte, de propriedade privada, tais como Santa Genebra, Santa Gertrudes
e Mato Dentro, e algumas vinculadas a instituicdes publicas, situadas no eixo
norte- nordeste: Fazenda do Exercito (Chapadao), Fazenda do Instituto

Agrondmico (Santa Elisa).

As projegOes contidas na Revisdo do Plano de Meilhoramentos Urbanos
estavam superadas pelo quadro que se apresentava no periodo, € o Municipio

ndo dispunha de instrumentos norteadores do desenvolvimento urbano.

O surto construtivo que se delineou a partir de meados da década de 60,
periodo de retomada do desenvolvimento, foi acompanhado por uma nova
iniciativa de planejamento urbano, concretizada pela elaboragdo de um plano
diretor para o Municipio. A proposicio de novas diretrizes para o processo de
urbanizag&o do Municipio, contidas no Plano Preliminar de Desenvolvimento
Integrado - PPDI (1969-70), refletiu uma conjuntura diferenciada em relacdo &

politica de implementacédo esbogada no Plano Maia.

Em primeiro lugar, pelo acentuado enfraquecimento do Poder Local
resultante do ordenamento politico institucional do governo autoritério. Nesta
conjuntura, os planos de investimentos do Municipic condicionavam-se, em
grande medida, a financiamentos externos, tendo em vista a concentragio da
receita tributaria no &mbito do Governo Federal, regulada por uma politica de
repasse de verbas vinculadas a execugdo de programas e projetos

predeterminados.
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Outro aspecto que distanciava o PPDI da concep¢ao de planejamento
contida no Plano Maia, foi a contratagdo de empresas de consultoria para o
desenvolvimento do Plano Diretor, delineando um processo de elaboracao
desprovido de gqualquer mobilizagcdo da sociedade civil local em tornoc de um
projeto de desenvolvimento urbano (Badard, op. cit.). Esta visdo tecnocratica,
predominante no periodo, ndo explicita uma contradicdo absoluta em relagéo ao
processo anterior, pois o “carater democratico” do Plano Maia deve ser
relativizado, pois a producao social do espaco a partir da década de 30 reflete a

acéao de atores politicos comprometidos com determinados grupos de interesse.

As projegbes e principais politicas propostas no ambito do PPD! foram
referenciadas por um diagndstico detathado das problematicas circunscritas ao
admbito de acdo do Municipio, englobando aspectos sécio-econdmicos e fisico-
territoriais. O projeto de desenvolvimento proposto para o Municipio baseava-se
nos limites postos pelo adensamento excessivo e acentuada concentragdo do
terciario na regido central, apresentando como alternativa um modelo de

expansao descentralizada.

Este modelo compreendia a implantagdo do centro expandido, pela
transferéncia de alguns setores a serem implantados aproveitando-se o potencial
da configuragéo radio-anelar estruturadora do entorno do centro histérico, contido
nas principais vias de penetragdo. A expansdo de atividades do terciario,
intensificada a partir de meados da década. de 70, consolidou a formagéo de
polos secundérios na Av. das Amoreiras, Av. Orozimbo Maia, Av. da Saudade e
Abolicdo, além da Av. Nossa Senhora de Fatima, Av. Princesa D'Oeste e

Proenca.
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Paralelamente, apontando como principais tendéncias de expans&o
futura os quadrantes norte-nordeste e sul, propugnava-se “o remanejamento
intenso da area central, proporcionando ao eixo Valinhos-Souzas-Bar&o Geraldo
a montagem de um modelo de centro que correspondesse a um eixo de

atividades centrais multiplas e de alta intensidade” (Zimmermann, 1989: 129).

Esta avaliacdo baseava-se nos indicadores de distribuigdo da
populacao, e na valorizag&o do solo nos vetores de Paulinia, Jaguariina e
Valinhos. Como principais evidéncias, considerava-se o bairro Jardim das
QOliveiras, na dire¢do de Valinhos, com uma ocupagdo de 43 hab/ha,
apresentando densidade acima da média Campineira (36 hab/ha), e indicando
tendéncia de conurbagdo entre os dois Municipios. Com maior densidade, o
bairro D. Bosco (74 hab/ha), situado nos eixos de saida para o Distrito de Barédo
Geraldo e para Mogi, evidenciava o potencial de expans@o nos vetores norte-
nordeste (PMC, 1970).

A configuragao de um novo vetor de crescimento no eixo norte-nordeste
suplantou o processo de ocupacdo do quadrante sudoeste, constituindo-se em
novo fator de atrag&o de capitais privados e de recursos publicos. Paralelamente,
ocorreu a intensificacdo da ocupacdo de areas parceiadas nas décadas
anteriores. A abertura de novos loteamentos nesta area conforma-se a diregéo do
eix0 viario Baréo Geraldo - Paulinia, compreendendo também o eixo da Rodovia
Mogi Mirim.

A urbanizacdo do quadrante norte-nordeste circunscreve-se a um
padréo de ocupagao de uma area de alto valor imobilidrio. A atividade loteadora
atendeu a um segmento de mercado de alto € médio padrdo, e esteve pautada

em uma ocupagdo do solo menos intensiva, com densidades inferiores ao
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quadrante sudoeste. Esta area possui hoje relativa autonomia frente & regiéo
central, considerando-se a infra-estrutura existente no Distrito de Bardo Geraldo
na drea do comércio e servicos, além dos Hipermercados instalados no local
(PMC, 1991a).

A reciclagem da regifo central também beneficiou o mercado de imoveis
de alto e medio padrdo no periodo, financiados pelos recursos do Sistema
Financeiro da Habitag&o. Até meados dos anos 70, a construgédo de prédios e de
casas de luxo iria intensificar o processo de verticalizagéo do nucleo central e de

expansao das areas nobres da cidade (Semeghini, 1991: Zimmermann, 1 989).

Os interesses do capital construtor foram contemplados também neste
pericdo com a priorizagdc dada a construgio de grandes obras publicas,
propostas pelo PPDI, assim como a retomada da construgéo do Pago Municipal, a
construcdo do CEASA, e a implantagéo de espagos de lazer, tais como a Lagoa

do Taquaral, a Concha Acustica, entre outros (Zimmermann, 1989: 148).

Por outro lado, houve um progressivo estrangulamento dos recursos
destinados aos servigos publicos destinados & populagio de baixa renda,
comprometendo significativamente a abrangéncia e a qualidade do atendimento
na area de moradia popular, educagio, salde, e infra-estrutura. Os sinais
exteriores da concentragdo de riqueza contrapunham ilhas de pujanga a um
quadro de agravamento de car&ncias, e de aumento absoluto do numero de

pessoas pobres.

As inversdes publicas e privadas consolidaram a evolugdo do processo
de uso e ocupagéo do solo no quadrante norte-nordeste. Entre os fatores de

expansaoc da area, podem ser citados a abertura da Rodovia D. Pedro | (anos 70);

91



a implantacéo de industrias e estabelecimentos comerciais de vulto, tais como a
Refinaria do Planalto (REPLAN) nos anos 70, o Hipermercado Carrefour e o
Makro nos anos 80, além da implantagéo da UNICAMP e do loteamento anexo da
Cidade Universitaria (PMC, 1991: 181).

Mas as previsdes contidas no Plano Preliminar de Desenvolvimento
Integrado ndo se efetivaram, pois o vetor sudoeste suplantou o processo de
ocupacao do quadrante norte-nordeste, nas décadas seguintes, tendo em vista o

baixo valor da terra no local.

Ao longo da década de 80, a &rea sudoeste passou por um novo
incremento da atividade loteadora e dg ocupagdo do solo, constituindo-se em
area de elevada densidade populacional, concentrando aproximadamente 40% da
populacéo total do Municipio (Semeghini, 1991). Projetos habitacionais de porte
foram langados pela COHAB, como o conjunto habitacional Padre Anchieta,
localizado no Distrito Nova Aparecida, e os conjuntos Habitacionais da Cidade
Industrial (DICS 1, I, lii, WV, V E VI).As ocupagbes antigas e recentes do quadrante

sudoeste conferem uma diferenciagéo interna 4 area.

QO trecho situado entre as Rodovias Anhangliera, Bandeirantes e Santos
Dumont, ocupado por conjuntos habitacionais mais antigos e por favelas,
apresenta uma mancha urbana mais homogénea e encontra-se dotado de
comércio de ambito local, de servicos diversificados com abrangéncia regional e
de infra-estrutura viaria para interligacéo & area central. O outro trecho, situado
apds a Rodovia dos Bandeirantes, de ocupagdo mais recente, POsSsSuUi menor
densidade populacional (PMC, 1991a).
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A implantagdo recente de conjuntos habitacionais desprovidos de
equipamentos publicos e de servigos basicos impde grandes desiocamentos &
populagdo no sentido “periferia-centro”, para o atendimento de necessidades
basicas, condicdo agravada, em especial, para o conjunto habitacional Padre
Anchieta, no Distrito Nova Aparecida, desprovido de sistema viario de suporte
para sua interligacéo a regido central, o que requer a utilizacdo da Rodovia
Anhanguera como via de acesso (PMC, 1991a; Semeghini, 1992),
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3.3 - Plano de Transportes de 70 e a op¢do pelo transporte individual

No conjunto de proposi¢des tragado pelo PPDI, o tratamento dos
transportes urbanos resultou na elaborag¢&o do Plano de Transportes, instrumento
que adquire grande énfase no conjunto de politicas publicas que norteiam a agéo

municipal durante a década de 70.

As intervencGes propostas privilegiaram a otimizacéo da circulagao pela
implantagdo de uma rede viaria principal constituida por um complexo integrado
de vias de transito rapido, expressas e arteriais, € a opgao pelo automdvel
enquanto meio preferencial para suprir as deficiéncias de mobilidade da

populacao.

O Plano de Transportes de 70 foi precedido por um diagndstico
detalhado das condigbes gerais de circulagdo, compreendendo o mapeamento da
infra-estrutura instalada, e a caracterizagdo das principais linhas de desejo da
circulagdo wurbana, através de uma pesquisa origem-destino. Os mais
significativos registros realizados no periodo permitem pontuar algumas
observacdes, mas a auséncia de um acompanhamento sistematico inviabiliza o
estudo comparado dos aspectos selecionados no gquadro da evolugdo dos

transportes urbanos do Municipio.

3.3.1 -Configurag¢io da malha vidria urbana e metropolitana

a) Rede Rodo-ferroviaria Metropolitana
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Em 1870, os principais eixos de penetragéo, que se irradiavam a partir
de Campinas, configuram um importante entroncamento, ¢ompreendendo um
complexo rodo-ferrovidrio de elevado padréo, e em processo de expansao e de
modernizacdo. A malha viaria principal, de dmbito metropolitano, encontra-se sob

a jurisdi¢éo estadual, estendendo-se nos seguintes eixos vetores:

- via de ligagdo com Sdo Paulo e acesso ao Interior Paulista e Goias:

Rodovia Anhanguera e Cia. Paulista de Estradas de Ferro.

- via de saida para a Regido da Alta Mogiana e Minas Gerais: Estrada
de Mogi Mirim e Cia Mogiana de Estradas de Ferro.

- via de ligag@o com a Regifio de Sorocaba: Estrada de Itu e Estradas de

Ferro Sorocabana

- vias de acesso aos Municipios da Regido de Campinas, tais como
Vaiinhos, Paulinia, Indaiatuba, etc.

Neste periodo, encontrava-se em fase de projeto, no ambito do DER, a
interligagdo da Regido de Campinas a Ribeirdo Preto (Via Norte de Sao Paulo,
atual Rodovia dos Bandeirantes) e ao Vale do Paraiba (atual Rodovia D. Pedro).
No entorno da cidade, estes projetos seriam complementados pela construcéo do
anel rodoviario de Campinas, formado pelas Rodovias D. Pedro | e Bandeirantes,
com previsédo de construgdo de um eixo de interligacdo que tangenciaria a
Rodovia Anhanguera no quadrante sul.(PMC, 1970: 27).

b) Rede viaria urbana

A configuracdo da malha viaria da cidade reflete processos de
apropriacéo do solo urbano em décadas sucessivas, resultando em um modelo
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esbogado em planos urbanisticos fortemente permeado, no entanto, por
interesses do mercado imobilidrio. A rede vidria basica, como expressa nos
Mapas 3 e 4, consolidou a configuragéo radioconcéntrica, delimitada pelo Plano
de Methoramentos Urbanos de 1934, mas apresentava distor¢cdes correlatas ao
processo de ocupacdo posterior do sitio urbano marcadamente fragmentario e

cadtico.

Ou seja, os investimentos realizados para a implementagdo de um
tracado radial-anelar caracterizado pela interligacio de eixos radiais principais a
uma gradagdo de trés anéis perimetrais, nfo foram suficientes para conformar a
expanséo da malha viaria a um sistema bem articulado e hierarquizado (PMC,
1970).

Em fins da década de 80, os investimentos realizados em Campinas
resultaram em uma extensa malha viaria, diferenciada para os padrdes nacionais,
com um significativo percentual de ruas principais, avenidas e grandes avenidas.
No entanto, em 48% das vias a malha apresenta-se extremamente contida,

-apresentando dimensdes de ruas locais e de distribuicdo (PMC, 1970).

Considerando-se a estrutura urbana de Campinas e o desenho espacial
resultante do processo de ocupagdo do solo, depreende-se, portanto, uma
“‘auséncia de correlacio entre as caracteristicas técnicas e funcionais” em 70,9%
da extensao da rede vidria principal no periodo. Aliado a este aspecto, a
qualidade da rede vidria indicava o descompasso entre as politicas publicas de
intervengéo urbana e o acelerado processo de uso e ocupacéo do solo, pois
apesar da significativa extensdo da malha viaria local, que compreendia 1200 km
de vias cadastradas, apenas 36% encontrava-se pavimentada com asfalto ou
paralelepipedo (PMC, 1970: 33).
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Mapa 3
Rede Viaria Basica
Municipio de Campinas - 1970
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Mapa 4
Classificacdo da Rede Viaria Basica

_Municipio de Campinas - 1970
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3.3.2 - Sistema vidrio ¢ uso do solo

Algumas correlagbes significativas entre o sistema viario principal e o
processo de uso e ocupagéo do solo na década de 70 podem ser apreendidas
nas informagdes disponiveis no PPDI, expressas na Tabela 5, apresentada a
seguir, delineando elementos que contribuem para um melhor entendimento sobre

a evolucdo urbana de Campinas.

- Zonas de ocupagao anterior a 1900:

O Centro Historico e bairros antigos como o Cambui. apesar dos
esforcos envidados em décadas anteriores, apresenta uma malha viaria
acanhada, compreendendo 60% de ruas iocais. Apresentava, portanto, acentuada
discrepancia com o uso, apesar da abrangéncia da pavimentacio, pois esta drea

exercia no periodo elevada atratividade sobre a mobilidade urbana em geral.

Bairros antigos, como Ponte Preta e Vila Industrial, concentram
populagdo de renda baixa em densidades acima da média Campineira.
Apresentam uma malha vidria com caracteristicas aproximadas ao quadro
anterior, com elevada proporgdo de ruas locais e de distribui¢ao, mas o indice de

pavimentagéo € inferior (70% e 60% respectivamente).
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TABELA 5
Sistemna Viario Urbano - Municipio de Campinas - 1970

Zona Zona  Sist. Viario % Viario Indice de
Area Total Area Total Comp.Tota  Paviment.
[

(ha) {(ha) (Kmj (%)
1-Centro 112 28,0 25 21,8 100
2-Guanabara 300 75,0 25 495 100
3-Cambui 220 50,5 23 39,3 95
3A-N.Campinas 208 48,0 23 26.4 60
4-Ponte Preta 136 27,0 20 21,3 70
5-V.Industrial 260 62,4 24 42,2 60
8-Castelo 347 86,8 25 50,0 80
BA-Bonfim 149 33,0 22 21,0 90
7-D. Bosco 380 85,0 25 56,5 70
8-Flamboyant 452 126,5 28 76,0 5
9-Proenca 492 137.8 28 80,3 10
10-Jd. Oliveiras 732 2123 29 133,3 25
11-N. Europa 524 152,0 29 77,6 20
12-Pq. Industrial 452 95,0 21 58,5 50
13-Taguaral 694 125,0 18 71,4 15
14-Campos Eliseos 1.708 4440 26 2537 3
15-Jd. Aurélia 436 122,0 28 70,2 20
15A-Boa Vista 816 33,0 5 16.8 100
Total 8.218 1.953,3 23.8 1.163,8 36,4

Fonte: SD Consuitoria de Plangjamento
Apud Plano Preliminar de Desenvolvimento Integrado - PPD! - 1970

Obs.: 1) Foram excluidas as vias de carater privado

2) Resultados computados por amostragem: erro provavel relativo da ordem de

15%

3) Foram computadas todas as vias constando de loteamento aprovado
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- Zonas de ocupagcao mais recente

Os bairros de ocupagdo recente como o Castelo e o D. Bosco,
implantados no gquadrante norte-noroeste, refletem a estética dos padrées
urbanisticos adotados a partir da década de 30. Concentram populacéo de renda
alta e media, com medias densidades. A malha vidria local apresenta uma
hierarquia mais equilibrada, distribuida entre ruas, avenidas e grandes avenidas,

detendo um bom indice de pavimentacao (80% e 70% respectivamente).

Nos bairros periféricos, configurados para o assentamento de
populagdo de baixa renda, situados nos quadrantes sul-sudoeste, o indice de
pavimentacZo das ruas € muito baixo, abrangendo, em geral, apenas os eixos
radiais de interligacdo com a regido central. A deficiéncia da malha viaria &
marcante tambem pela auséncia de vias setoriais e perimetrais, para interligagéo
dos bairros, fortalecendo, consequentemente, a pendularidade no sentido bairro-
centro-bairro. Dessa forma, as condigdes gerais de circulagdo apresentam-se
comprometidas, quadro flagrante na periferia, onde “trechos mais ou menos
desligados n&o chegam a constituir um sistema eficiente e coordenado” (PMC,
1970).

Do quadro esbogado acima, depreende-se que a rede vidria basica ndo
constituia um sistema estruturado e hierarquizado, pela auséncia de correlacdo
entre caracteristicas técnicas e funcionais. Outro aspecto marcante refere-se a
contradigao estrutural na relacdo centro-periferia, que se manifestava na condicio
de mobilidade diferencial entre areas infra-estruturadas e a profunda caréncia dos

anéis periféricos.
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O quadrante nordeste representa uma excegéo, pelo efeito estruturador
de um sistema de vias mais coordenado. Nos demais setores, no entanto, o
isolamento dos bairros canaliza o transito de passagem para a regido central,

acentuando o seu papel polarizador (PMC, 1970).

3.3.3 - Formagiio de polos geradores de transporte e de trafego

A acentuada atratividade da regi&o central pode ser dimensionada pela
participacdo deste setor na distribuicdo espacial do conjunto dos deslocamentos
intra-urbanos, representando 33,3% dos deslocamentos entre as dreas da cidade
(PMC, 1970a). Este papel polarizador constituiu-se em um importante fator a ser
considerado ao se correlacionar as caracteristicas da malha viaria principal com

os principais fluxos intra-urbanos, tendo em vista:

- as implicagbdes desta atratividade sobre toda a mancha urbana,
acarretando demandas crescentes de trafego sobre os eixos radiais de
interligagdo centro-periferia. Destacavam-se, como principais pontos criticos,
pelas condigbes de trafego no periodo, o cruzamente da Av. Orozimbo Maia com
a Av. Brasil e com a Av. Anchieta, € o recém implantado Viaduto Miguel Vicente

Cury.

O Viaduto Miguel Vicente Cury, principal ponto de transposicéo da
ferrovia na area central, para a interligacdo da Av. Jodo Jorge, eixo de penetragio
da porcéo sudoeste, com as Avenidas Senador Saraiva e Dr. Moraes Sales,
situadas no nucleo central, evidenciava um ponto de estrangulamento para a
circulagéo, por se constituir no local onde se observou © maior volume de trafego
da rede viaria bésica (PMC, 1970).
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- capacidade de suporte da malha viaria do ‘“centro expandido”,
circunscrita & drea delimitada pela perimetral média, estruturada pela articulacéo
das Avenidas Andrade Neves, Bar&o de Itapura, Brasil e Julio de Mesquita, nas
quais se inserem vias de trafego intenso, tais como as Avenidas Orozimbo Maia,
Senador Saraiva, Campos Sales, Francisco Glicério e Anchieta, cuja geometria de

tracado conserva tragos da malha reticulada com dimensées contidas.

O afluxo didrio de pessoas e veiculos correlato as atividades do
mercado apontava para um quadro de estrangulamento da circulagéo, com limites
precisos para a capacidade de escoamento da regido central, a serem
equacionados nas décadas seguintes. Mas as implicagbes deste ordenamento
espacial sobre a qualidade de vida e sobre o meio ambiente ainda nao foram
devidamente dimensionadas, havendo, no entanto, um forte indicativo da
constituicdo de um ponto critico pelo elevado numero de viagens com origem ou

destino na area central.

Considerando-se a estruturacdo do sistema de transportes local sobre a
modalidade rodoviaria, € de se supor gque os principais efeitos ambientais
manifestos na emiss&o de poluentes e em ruidos apresentavam-se de forma mais

acentuada no nucleo central.

3.3.4 - Interferéncias na trama urbana
A histérica interpenetracdo da malha rodo-ferrovidria a trama urbana

resultou na implantagdo da rede viaria condicionada ao papel estruturador de

vias radiais de penetracdo, que convergem para as principais saidas da cidade.
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Esta interligagdo se fez acompanhar por uma série de incongruéncias, gue se
manifestam, por exemplo, em rodovias projetadas como vias bloqueadas, tais
como a Via Anhanguera, onde o trafego de passagem mescla-se ao trafego local

nos trechos rodoviarios internos ao Municipio (PMC, 1970).

Os locais de transposigéo da malha ferroviaria apresentavam passagens
em nivel, assim como passagens inferiores em avenidas de trafego intenso, tais
como a Av. Bardo de ltapura, e a Av. Brasil. Mas o recém construido Viaduto
Miguel Vicente Cury, principal ponto de transposi¢do da ferrovia, constituia-se no

maior ponto critico, apresentando elevados indices de saturagéo. (PMC, 1970).

Os conflitos na circulagio véo gerar, progressivamente, a degradacio
das condicbes gerais de movimentagdo, mas os impactos sécio-ambientais
decorrentes deste quadro requerem um investimento sistematico em
monitoramento para serem bem dimensionados. De todo modo, emergem
problemas cujo equacionamento interpe, ainda hoje, ambitos de acdo das

esferas federal, estadual e municipal.
3.3.5 - Transporte individual

Na década de 60 o transporte individual constituiu-se em uma alternativa
ao sistema de transporte publico de passageiros. A frota local de veiculos

automotores apresentou um crescimento da ordem de 259% entre 1962 e 1968,
ou seja, 17,2% ao ano (PMC, 1970a; 127).

A expanséo da frota foi expressiva, mas o automéve! ainda era um bem

acessivel apenas a um reduzido segmento da populagdo. De todo modo, resulta
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na evolugdo do indice de motorizagéo (n° de habitantes/carros) de 33,1% em
1962, para 19,5% em 1967, atingindo um patamar aproximado do Municipio de
S50 Paulo {(13,5%) e da Regido Metropolitana (16,2%) (PMC, 1970a: 130).

3.3.6 - Sistema de Transporte Piblico de Passageiros

O servigco de transporte publico, por seu turno, ndo acompanhou a
modernizagdo dos demais setores da economia urbana, tanto da area de
transportes como do sistema produtivo. As ineficiéncias manifestavam-se em todo
0 pais, como decorréncia da auséncia de mecanismos oficiais de financiamento
do Sistema, agudizada pelo modelo econdmico concentrador, mas refletem, de
igual modo, as fragilidades da Administracdo Local enquanto orgéo gestor do

Sistema.

A primeira regulamentagao do servigo de transporte coletivo, através de
Lei Municipal, data de 1960, e estabelecia como mecanismo oficial a realizagéo
de concorréncias publicas para a selecdo das empresas operadoras. Esta Lei
contemplava tambéem a defini¢ao do regime de concessdo para a exploragdo do
servigo, em carater de monopdlio, por um perfodo de 10 anos (Lei n°® 2350, de
05.10.60)."

Neste mesmo ano, um acordo entre a Companhia Campineira de
Transporte Coletivo - CCTC (Empresa subsidiaria da Viagdo Cometa) e a
Prefeitura Municipal garantiuv a esta Empresa o monopolio na exploragdo do
transporte coletivo na cidade, e este direito seria assegurado por um periodo de

20 anos. (Saad e Fontolan, 1881). Dessa forma, foi delegado & CCTC a operacéo

15 A Lei N° 2350 de 05.10.60 foi alterada posteriormente pela Lei N° 3628 de 22.11,67, que flexibiliza o
prazo do término da concessdo para posterior entendimento ¢com a concessiondria.
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do sistema, por atribui¢do legal, mas algumas empresas seria subcontratadas por
esta Concessionaria, para o atendimento de dreas de menor interesse, ou menos
rentaveis, tais como as linhas de convencionadas no periodo como rurais, e que

interligavam os Distritos a regido central de Campinas.

O transporte por bondes registrou crescentes défcits operacionais ao
longo da década de 60, apresentando também progressiva queda da demanda, e
até 1968 estaria completamente erradicado. A participagdo do servico de bondes
no ambito do sistema de transportes pudblico , e a imagem do servico, do ponto de
vista da opinido publica neste periodo, pode ser avaliada pelos registros da

imprensa.

Os velhos bondes, submetidos a sucessivos reparos e apos décadas em
operagdo, passam a ser considerados obsoletos, incompativeis com a
emergencia de novas demandas por mobilidade urbana. A titulo de ifustragéo,

pode ser citado artigo enfatizando que na época havia. ..

"... apenas 08 linhas, nas quais trafegam 30 carros, todos com mais de
50 anos de construc&o, varias vezes reformados... A cidade cresceu, e as linhas
de bonde, que antes serviam a todo mundo, hoje ndo védo muito lenge do centro.
Por isso, o Campineiro j& se habituou, hé algum tempo, a preferir os dnibus’ (O
Estado de S. Paulo, 26.08.67).

Bondes antigos, obsoletos, inadequados para um periodo de grandes
mudangas nos hdbitos e nos padrées de consumo. Os discursos da época
imputavam ao bonde os principais conflitos na circulagéo, verdadeiro obstaculo
ac novo paradigma da modernidade, o automével. A cidade precisava se adequar
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ao dinamismo da época, removendo todos 0s entraves que constrangiam o ritmo

da industria e a velocidade do automdvel.

“...poucos podem se permitir o transporte de bonde. Vagaroso, é
improprio para quem tem muitos afazeres e compromissos. Tem percurso certo,
imutavel, restrito, ndo condizendo com a maleabilidade que a vida moderna
exige... custa 0 mesmo para O passageiro que o Onibus. D4 prejuizo para a
Companhia... 0s que entendem de transito, acham que o bonde atrapalha. Os
dnibus e os automdveis precisam de toda a extensdo das vias publicas” (Correio
Popular, 23.07.67).

Com a erradicagdo dos bondes, os Onibus tornaram-se a Unica
modalidade de transporte publico coletivo, excluindo-se também o potencial de
exploracéo das ferrovias para os transportes urbanos e suburbanos. O sistema de
transportes coletivos sobre rodas adotou configuragéo radial, estruturado em 30
linhas com caracteristicas urbanas, e 08 rurais, operando no sentido bairro-
centro, a excegdo de uma linha circular implantada na regido central (PMC, 1970).
O Mapa & apresenta os itinerérios do sistema de transporte por énibus,
implantados para o atendimento de um ordenamento espacial em flagrante

contraste com o sistema anterior,

A responsabilidade pela implementac&o de uma politica de transportes
urbanos estava circunscrita ao &mbito de agdo do Poder Local. A substituicio do
sistema sobre trilhos pelo sistema sobre rodas ocasionou desequilibrios e
distorcbes, pela auséncia de um planejamento de longo prazo que observasse o
papel da complementaridade entre sistemas de média e alta capacidade para o
ordenamento do uso do solo urbano e para ¢ monitoramento das tendéncias de

adensamento e de ocupagdo de novas areas dentro da malha urbana. De
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imediato, portanto, a operacionalizagdo do servigo de transporte por onibus foi

cadtica, e permeada por uma vis&o dicotdmica do sistema.
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Mapa 5
Configuragio do Sistema de Transporte Publico
Municipio de Campinas - 1970
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O reordenamento da repartig8o modal permitiu aos administradores
publicos municipais dissociar a infra-estrutura viaria dos aspectos operacionais, e
a modernizagdo do servico passa a ser compreendida por investimentos na
expansdo e na modernizagdo da frota, gerenciada na maioria das cidades
brasileiras por empresarios privados. Facilidades de natureza técnica
contribuiram para esta orientagdo, pois os Onibus podem se adaptar & malha
viaria preexistente, e, além disso, esta modalidade apresenta flexibilidade de
origem - destino, ou seja, o embarque e desembarque porta a porta (Mello, 1984;
Barat, 1990).

A avaliagao dos padrées de eficiéncia do Sistema de Transportes foi
realizada em 1970 através da utilizagdo de indicadores, correlacionando o
atendimento a demanda com a distribuigdo espacial do servigo ofertado, como
apresentado na Tabela 6. O desempenho do sistema foi avaliado por zona de
operagao, tendo como parametro a acessibilidade (cobertura espacial do servigo)
e a capacidade ofertada (nimero de &nibus por zona correlacionado & densidade

demografica).

Os investimentos realizados para a expanséo do sistema de transporte
publico no periodo ndo foram suficientes para a sua adequagao ao processo de

expansao da malha urbana. Esta afirmagéo prende-se as seguintes constatagfes:

1) A acessibilidade, compreendida como a cobertura espacial do SErvigo
ofertado, € inversamente proporcional & disténcia dos bairros em relacéo a regido
central. Bairros ja consolidados, situados nas imediagfes do nicieo central, tais
como Cambui, Guanabara e Ponte Preta, apresentavam boa acessibilidade. Os
bairros implantados em éareas de ocupagdo recente, apresentavam baixa

acessibilidade nos transportes publicos.
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Tabela 6

indice de Atendimento do Sistema de Transporte Coletivo - 1970

Zona Vaz indice Geografico indice Habitante
Centro 2,784 248 271
Guanabara 1.244 41 50
Cambui 909 41 34
N. Campinas 58 3 22
Ponte Preta 1.204 89 156
V. Industrial 303 12 17
Castelo 366 10 23
Bonfim 390 26 40
Dom Bosco 486 13 17
Flamboyant 297 7 27
Proenga 315 6 16
Jd. Oliveiras 581 8 19
Nova Europa 308 6 24
P. Industrial 659 15 34
Taquaral 42 0,6 3
Campos Eliseos 396 2 25
Jd. Aurelia 287 7 12
Boa Vista 149 2 18
Total 2.784 - -

Fonte: PPDI - 1970

Legenda: Vaz; nimero de dnibus por zona e por dia

indice Geografico: Vaz/rea total da zona (10° m?)

indice habitante: Vaz/populagio da zona 10° hab.)
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O quadrante leste-nordeste, ausente na avaliagdo acima, apresentava
baixa acessibilidade, sendo atendido por linhas de Onibus com caracteristicas
rurais, para interligacéo, entre outros, dos Distritos de Souzas e Joaquim Egidio

ao nucleo central.

2 ) Capacidade ofertada inferior a demanda, particularmente acentuada
nos bairros de ocupacao recente, observando-se a concentracio nestes setores
da populagdo de baixa renda. Como exce¢do, nos bairros Castelo, Nova
Campinas e D. Bosco, a relagéo densidade da populagéo/capacidade ofertada
requer a consideragdo de outros indicadores, tais como renda e taxa de
motorizagdo, para ser melhor dimensionada. O servigo de transporte de
passageiros, prestado aos assentamentos periféricos no quadrante sul-sudoeste,
em bairros tipicamente “dormitérios”, apresentava atendimento insatisfatério no
que tange a acessibilidade e a capacidade ofertada. A gualidade do servigo
prestado era comprometida também pela precariedade das vias utilizadas nos
percursos, e por especificidades nas caracteristicas operacionais, acentuadas
pelas longas distancias percorridas:; nestes setores, a curva de demanda indicava

variagdes muito acentuadas, concentrando o carregamento nos horéarios de pico.

O volume diarioc médio de passageiros, como apresentado no Mapa 6,
apresentava uma sensivel variagdo de demanda entre as dreas da cidade. Nesse
sentido, destaca-se os corredores de transporte de interligago da regido
sudoeste e sul ao nucleo central, com os maiores volumes de passageiros
transportados. Considerando-se os aspectos ressaltados acima, cabe apresentar
como hipétese a ocorréncia de niveis de servigo diferenciados entre as zonas (ou

conjunto de bairros).
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Mapa 6
Volume Diario Médio de Passageiros

Municipio de Campinas - 1970
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Auséncia de interligagdo entre os bairros, como decorréncia da
configuracdo radial do Sistema de Transportes de Passageiros, penalizava
sobremaneira a populagdo usuaria, transformande as viagens diarias numa
sucessac de transferéncias fragmentadas. A abrangéncia deste quadro pode ser
avaliada considerando-se que até o final da década de 60, “apenas um décimo da
cidade podia ser atingida sem baldeacao” (PMC, 1970. 43). Esta ampliagdo
artificial das demandas por viagens contemplava interesses dos empresérios dos
transportes urbanos, tendo em vista apresentar-se dissociada de uma politica

tarifaria compativel.

A evolugdo do sistema transporte publico de passageiros manifestou
com clareza a conjungaoc de interesses entre capitais privados e a Prefeitura local.
Q processo de implantagao ou de extensdoc de [inhas em bairros onde o servigo
era acentuadamente precario, esbarrava nos direitos adquiridos pela
concessionaria que operava em regime de monopdlio. Esta afirmacdo é
corroborada pelos registros do PPDI, segundo o qual as “... reivindicagbes sao
dificilmente atendidas pela CCTC, que goza, por contrato, de vantagens
realmente exorbitantes, pouco compativeis com a nogdo de servigos publicos”
(PMC, 1970: 44)

As solucdes para a crise do setor esbarravam, de fato, na relativa
capacidade de gestdo e de regulamentag¢do do poder local. Fato ilustrativo, nesse
sentido, foi o veto do Prefeito Lauro Péricles Gongalves ao projeto da Camara de
Vereadores para abertura de concorréncia publica para a implantacéo do servigo
de transporte por trolebus, em 1974, considerando que a iniciativa feria a
exclusividade de exploragcdo do servico de Onibus assegurada a CCTC por
determinacao legal (Correio Popular, 12.01.74).
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A auséncia de vontade politica  reforcava os interesses da
concessionaria do servico de transporte. A CCTC n&o adequou a sua estrutura
operacional ao processo de expansio da cidade, de forma que até o final da
década de 70 esta Empresa atenderia apenas a 67% do potencial exploravel,
transferindo este “gap” para outras 07 operadoras, através de autorizagGes a
titulo precario (PMC, 1983). A inoperancia da CCTC sustentava-se no monopdiio,

em regime de exploracdo por concessdo, que garante, inclusive, privilégios.

A erradicacdo do sistema sobre trilhos foi acompanhada, portanto, pela
deterioragdo da qualidade do servico. A cidade tornou-se extremamente
dependente do transporte por dnibus, mas a configuracido do sistema ndo atendia
os principais fluxos de deslocamentos internos em regime de eficiéncia. A
qualidade do servico prestado tinha como agravante as condi¢des da malha viéria
de suporte, pois dos 1.200 km de vias cadastradas no periodo, “apenas 36% sao

pavimentadas com asfalto ou paralelepipedo” (PMC, 1970: 32).

A busca de solugbes para o setor compreendeu o investimento na
formulagdo de politicas contidas no Plano de Transportes, aprovado em 1971. O
Plano de Transportes constitui-se em projeto de longo prazo, com previsdo de
implantagdo abrangendo um periodo de 20 anos, mas refletia também as
contradicbes da formulagio de politicas puUblicas condicionadas a interesses

privados, correlatos particularmente a evolucéo do uso e ocupagio do solo.

As intervengbes propostas para o equacionamento das deficiéncias dos
transportes urbanos restringiam-se a estruturacdo de um sistema articulado de
vias expressas e arteriais, compreendida a inadequacdo de solugbes que
requerem a implantagdo de um sistema de transportes de alta capacidade, tais

como o metrd e o pré-metrd, para uma cidade com as dimensoes de Campinas.
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O crescimento da populagéo, estimado para o periodo compreendido
entre 1970 e 1990, justificava a adogdo de medidas para a otimiza¢ao da
circulaggdo, em detrimento a um maior investimento no sistema de transporte
publico. Em 1970, as projecdes apresentadas nao conseguiram apreender com
exatidédo os elevados indices de crescimento populacional local para a década
indicando, em numeros absolutos, uma variagdo de 335,345 habitantes (- 11%)
em 1970, para 492.631 em 1979 (- 26% em relagdo ao Censo do IBGE). De igual
modo, previu-se para a década de 80 um crescimento inferior, mas o elemento
determinante para a proposigdo da politica de transportes, como expressa no
Plano de 70, era a posigao conquistada pela indUstria automobilistica no modelo

de desenvolvimento esbogado para o pais.

O projeto vidrio esbogado abrangia os eixos rodovidrios configurados no
entorno de Campinas, e integra também as rodovias que se encontravam em
fase de implantagao, partindo-se de uma concepgac que apreendia a profunda

interpenetragao local dos sistemas urbano e regional (PMC, 1970a).

O Plano de Transportes apresentava como solugdo aos problemas
detectados no sistema vidrio principal, “uma rede completa de vias expressas, em
forma de malha, orientada seguindo aproximadamente a direg@o dos principais
fluxos de transito”. O sistema vidrio proposto, compreendia os seguintes projetos:
Via Norte - DER SP (Rodovia dos Bandeirantes); Via Anhanguera (conformando-
se a um papel guase que exclusivamente urbano); Contorno de Campinas
(Rodovia Estadual Campinas - Atibaia - Séo José dos Campos); Via Suleste; Via
Proenca; Via Sao Paulo - DER SP, e Via Guanabara (PMC, 1970a: 203).

116



O Plano de Transportes foi parcialmente executado até meados da
década de 70, sendo posteriormente inviabilizado pelo fim do ciclo expansivo das
receitas tributarias do Municipio. Os principais desdobramenios do Plano
proposto denotavam a opg¢&o pela interligagdo do vetor leste com o centro
histérico, com énfase também pela nova frente de expansdo norte-sul,
caracterizando um conjunto de iniciativas voltadas para consolidagéo e expanséao
das dreas nobres da cidade: via expressa Suleste, via expressa Norte Sul, e via

expressa Aquidaba, que nado consta na proposta inicial (Zimmermann, 1989).

Estes investimentos privilegiavam também a aberfura de novos espacos
para o livre trénsito dos automdveis, no periodo de franca decadéncia do sistema
de transporte de media e alta capacidade. De fato, a configuracao espacial da
cidade, associada as ineficiéncias do servi¢o de transporte publico, constituiu-se
em um estimulo a mais para a opgéo pelo uso do transporte individual pelas

classes de renda mais alta."”

A énfase dada as inversbes publicas direcionadas aos segmentos da
populagéo de maior poder aquisitivo foi acompanhada pela deterioragéo dos
servigos essenciais voltados ao atendimento das caréncias urbanas. Mas a
conjuntura de crise, que irrompe a partir de meados da década de 70 e perdura
até a década seguinte, impds o refluxo do periodo de construgéo de grandes

obras e de gastos improdutivos (Semeghini, 1992).

Mas considere-se que a questao urbana adquiriu maior centralidade no
periodo de abertura do regime militar, pelo fortalecimento de atores politicos que

reclamam medidas concretas para os graves problemas sociais que atingem os

'"A despeito da priorizagdo dada ao transporte individual, 2/3 das familias de Campinas nfio possuiam
automovel no periodo, sendo, portanto, usudrios do sistema de transporte piiblico de passageiros (PMC,
1970a).
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setores marginalizados da populacédo. Neste contexto, as preocupacdes oficiais a
nivel local compatibilizavam-se com a politica federal para a area social,
propugnada pelo [I PND, privilegiando a formulagéo de programas e projetos que
implicavam em menores gastos, mas que ampliam a abrangéncia do atendimento
publico nas areas de educagéo, saude e assisténcia social, assim como na

implantag&o de obras de infra-estrutura e saneamento urbano.

Maior énfase seria dada também & politica de transportes do Municipio,
através de um conjunto de medidas voltadas para o resgate do papel do
transporte puablico, revendo o modelo anterior que priorizava o transporte
individual. Importante iniciativa, nesse sentido, foi a promoc&o de um convénio
entre a Prefeitura Municipal e a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos -
EBTU, tendo em vista a elaboragéo do "Plano Diretor de Transportes Urbanos de
Campinas” (Lei n° 4779 de 27.04.78)."

" A Lei 4901, de 06.07.79, alterou a redagfio da Lei 4779 de 27.04.78, explicitando o processo de
centralizagio da politica nacional de transportes no dmbito de agdo da Secretaria de Plancjamento da
Presidéncia da Repablica. O executivo municipal fica autorizado a “celebrar convénio com a Secretaria de
Planejamento da Presidéncia da Repiblica, com o Ministério dos Transportes, ¢ com a intervencio da
Secretaria Executiva da Comissdo Nacional das Regides Metropolitanas e Politica Urbana ¢ da Empresa
Brasileira de Transportes Urbanos, visando a elaborago de projetos e estudos para os transportes urbanos,
para a cidade de Campinas”.
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CAPITULO 4

CRISE DO TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS EM
CAMPINAS E A TENTATIVA DE REVISAO DA MATRIZ
ENERGETICA

O papel da Prefeitura do Municipio de Campinas para a implementagac
de politicas plblicas na area de transportes urbanos foi redimensionado ac longo
da década de 80, pela adogao de medidas que criaram as condigdes necessarias
ao seu fortalecimento enquanto Orgdo gestor do sistema. Entre os principais

mecanismos institucionalizados no periodo, podem ser citados:

1 - Exting@o do regime de concessdo para a exploragao do servigo, em
carater de monopdlio. A Lei n® 4.997, promulgada em 03 de julho de 1980,
“estabelece que o servigo de ftransporte coletivo no Municipio sera
executado...por pessoas juridicas de direito privado, no regime de permissao, a

titulo precério, vedado o monopélio, privilégio ou exclusividade”. *°

Esta alteracdo no regime de exploragdo do servigo constitui-se em
importante instrumento juridico para a caracterizag&o dos transportes urbanos de
passageiros engquanto servigo de utilidade publica, pois resgata importante nogac
de direito, na medida em que possibilita intervengfes unilaterais no Sistema, por
iniciativa do Poder Local. O regime de concesséo, extinto no periodo, constituiu-
se por décadas em verdadeiro entrave a implementagdo de politicas de
transportes, na medida em que garantia grande margem de manobra a Empresa
Concessiondria, condicéo extremamente desfavorédvel ao Poder Local, e ao

interesse da coletividade.

19 A Lei N/ 4997 de 03.07.80 revoga a legislagdio anterior (Lei N° 2350 de 05,10.60; Lei N° 3628 de
22.11.67; Lei N° 4175 de 22.09.72).
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O transporte publico urbano realizado pela modalidade onibus, passou a
ser delegado a pelo menos seis Empresas permissionarias, para a exploragéo de
linhas e itinerarios predeterminados, preservando-se, no entanto, a estrutura
operacional anterior. Foi mantido na mesma proporgdo e localizagdo a
distribuicgo das linhas entre as Operadoras do servico de transporte do
Municipio, garantindo-se, dessa forma, a participagdo majoritéria da CCTC -
Companhia Campineira de Transportes Coletivos, para a exploracdo de 65% das

linhas de dnibus. %

2 - Criagao e definigdo da area de aglo da Secretaria de Transportes,
legitimando-se o seu papel quanto & “planificagio, a disciplina, e a administragio
dos servigos de transporte e trafego...” (Lei n° 5078 de 26.03.81).' No ambito da
recém-criada SETRANSP, o servigo de transporte publico foi reguiamentado, pelo
estabelecimento de um conjunto de regras norteadoras das condicbes de

operacao (Decreto 6566 de 03.08.81).

Dessa forma, legitimou-se o papel da SETRANSP enquanto 6rgéo
gestor do Sistema de Transporte de Passageiros, cabendo-lhe a fiscalizagéo das
Empresas Operadoras, e das condigdes da prestagio do servigo. As Empresas
que Nao observassem as normas que disciplinavam o servico, ficariam sujeitas ao
enguadradamento no grupo de infragdes e das respectivas penalidades a serem

aplicadas. A analise da eficacia da regulamentagdo do servi¢o, e do poder real

*Decreto N° 6406 de 06.02.81: “outorga permissio de uso onerosa a empresas prestadoras de servigo
publico de transporte coletivo municipal de passageiros. Empresas permissionarias - operacao de linhas:
CCTC - Companhia Campineira de Transportes Coletivos (73 linhas); VCE - Viagio Campos Eliscos S/A
(23 linhas); VISCA - Viagio Santa Catarina Ltda. (04 linhas); RL Campinas - Rapido Luxo de Campinas
§8/A (06 linhas); BONAVITA §/A Transporte € Turismo (05 linhas); BORTOLOTO - Empresa Bortoloto
Viagdo Ltda. (02 linhas)”.

*!Sobre a criagfio da SETRANSP, ver também: Decreto N° 6500 de 05.06.81; Lei N° 5125 de 03.08.81;
Decreto N° 6566 de 03.08.81; Decreto 6991 de 12.03.82.
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de intervencdo da Secretaria de Transportes sobre o Sistema, no entanto, foge

aos objetivos deste trabalho.?

3 - Reestruturacdo do servigo de transportes, pela divisdo do Municipio
em sete areas de operagdo, compreendendo seis areas de operagdo exclusiva,
nas quais ficava vedado a concorréncia, e uma area de operagéao central, comum
a todas as Empresas Permissionarias ou consorcio de Empresas, preservando-
se, no entanto, a configuracéo radial do sistema {Lei n® 5125 de 03.0881). A
Tabela 7 apresenta dados do regime de permissao por area de reserva de
operacéo, cabendo ressaltar que neste processo a CCTC manteve a posigao

majoritaria no sistema de transportes local.

Sobre esta medida, cabe uma reflexdo tendo em vista verificar se a
implantagdo das areas de operagdo exclusiva ndo conteria elementos que
resgatavam direitos ou privilégios do regime de monopdlio extinto em 1980. A
implementacéo do Plano Diretor de Transportes de 83 vai requerer, de imediato, a
revisdo desta questdo, pois a racionalizagdo da operagdo do servigo pelo
remanejamento de linhas e itinerarios esbarrava em limites institucionais que

delimitaram areas de reserva de operacao para as empresas permissionarias.

22 Sobre esta questio, ver: Decreto N° 6566 de 03.08.81; Decreto 7081 de 05.05.82; Portaria N° 047 de
28.05.83. A regulamentagiio do processo de intervengio nas Permissionarias foi contemplada pela seguinte
legislagdo: Lei N° 5719 de 04,11.86; Decreto N° 8982 de 11.11.86; Decreto 9028 de 16.02.86; Decreto N°©
0051 de 10.07.89: Decreto N° 9855 de 12.07.89; Decreto N° 9856 de 13.07.8%; Decreto N° 10079 de
12.02.90
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TABELA 7 )
Dados de Permissdo do Transporte Coletivo por Area de Operagdo - 1983

AQE Empresa Frota Linhas Extensdo Total passag./
percursos {Km) dia

1 V. Bortolotto 12 4 136 6.268

2 CCTC 4 2 120 508

3 CCTC 221 49 . 1.027 179.203

4 V. Caprioli 111 23 525 80.926
V. Americana

VISCA

VBTU - VCE 219 41 928 144.048

RLC 79 14 387 57.778

TOTAIS 646 133 3.123 468.731

Fonte: Concepcdo Rede Basica Transporte Coletivo de Campinas -

Aliado a este aspecto, a distribuic@o espacial dos itinerarios, reafirmada
a configuragéo radial, expunha as inadequagtes do sistema de transporte publico
frente as intervengdes realizadas na malha viaria em décadas anteriores para a
implantag&o dos eixos perimetrais e vias expressas, privilegiando-se, dessa
forma, as viagens em transporte individual. De igual modo, esta "rigidez” do
Sistema imputou uma substancial falta de flexibilidade para respostas mais
dinamicas ao surgimento de novos polos geradores de transporte e de trafego,
dificultando o atendimento de desejos de viagens perimetrais e intersetoriais
(PMC, 1990).

Esta configuracdo impbs a expansdo do Sistema incrementos
consideraveis na extenséo das linhas e principais itinerarios, que convergem da
periferia para o centro. Até 1983, do total de linhas existentes, apenas 9 eram
diametrais, ou seja, percorriam mais de uma Area de Operacdo Exclusiva,
passando pela Area de Operagdo Central (PMC, 1983).
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Apesar dos esforgos empreendidos nos planos anteriores no sentido de
se desviar da regido central o trafego de passagem, a configuragéo do servigo de
transporte publico de passageiros constituiu-se em fator indutor de
deslocamentos nos eixos radiais principais para a realizacao, entre outras, de
viagens intersetoriais e diametrais. A auséncia de percursos alternativos reforga,
portanto, este papel polarizador, consolidando o nucleo central como principal
local de transbordo na distribui¢do espacial das viagens do transporte publico de

passageiros.

A falta de racionalizagéo do sistema implicou no comprometimento da
qualidade do servigo® prestado no que tange a acessibilidade e ao conforto da
populagéo usuaria do servigo, penalizada pelo tempo dispendido nas viagens e
pelas condicdes do deslocamento, consideradas as transferéncias®, caminhadas
a pé, entre outros. Este quadro tem como agravante o custo do transporte, pelo
numero de tarifas cobradas para a realizagao de uma viagem, compreendida pelo

deslocamento origem - destino (PMC, 1983).

Resulta, deste processo, a proliferacao de terminais urbanos na area
central, como resposta a dindmica posta para a expanséo do Sistema. Segundo o
Plano Diretor de 80, “a falta de locais disponiveis forgou a improvisacdo de
pequenos terminais sem tratamento adequado para a exigéncia do servigco”. No
inicio da década de 80, encontravam-se implantados quatro terminais (Terminais
I 1, I e IV), apresentando condigbes operacionais precarias, além de quatro
pontos de parada finais distribuidos em vias publicas (R. Costa Aguiar, R. Tomas
Alves, Av. Campos Salles, Av. Francisco Glicério, e proximidades da Estacdo
Rodoviaria) (PMC, 1983: 68).

% Qualidade de servigo: “conjunto de caracteristicas do servigo nas quais se qualifica a sua adequagdo aos
objetivos a que se destina. No caso do servigo de transporte de passag;irus, sdo caracteristicas importantes o
conforto, a rapidez, a confiabilidade, a seguranga, e o prego. (METRO, 1983: 110)

#Transferéncias: “é a passagem do usudrio de um veiculo para outro durante a viagem” (METRO, 1987: 77)
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4.1 - Plano Diretor de Transportes da década de 80

A Prefeitura de Campinas mobilizou esfor¢os para a formulacéo de um
plano diretor de transportes urbanos em meados da década de 70, com forte
énfase sobre o transporte publico de passageiros. O Plano, intitulado Concepgéo
da Rede Basica do Transporte Coletivo de Campinas, constituiu-se na primeira
iniciativa, a nivel local, voltada para a implementagéo de um projeto setorial na

area de transporte.

Os levantamentos realizados possibilitaram o desenvolvimento de um
diagnostico significativo sobre o periodo em questdo, mas a abordagem adotada,
diferenciada da metodologia adotada no Plano de Transportes de 70, dificulta a
andlise da evolugdo dos transportes urbanos observando-se 0s mesmos
parametros. Aliado a este aspecto, os dados levantados no processo de
elaboragdo do Plano de 83 privilegiaram a avaliagéo dos niveis de servico dos
principais corredores de transporte coletivo do Municipio, em detrimento a uma

avaliacao da performance do sistema de transportes de forma mais abrangente.

Em especial, os estudos realizados em 1983 n&o exploraram os padrées
de eficiéncia do sistema por regido de operagdo, de forma que a capacidade de
resposta do Orgdo Gestor a alguns problemas detectados em 70 nao pode ser
dimensionada. Existem, portanto, limites claros para a compreensao da interface
entre a dindmica do uso e ocupagdo do solo, a expansio do sistema de
transportes e a qualidade de vida da populag&o usudria, Esta condic&o tem como
agravante a falta de um acompanhamento sistematico das condi¢bes gerais da
circulagao, e a precariedade dos registros das informagdes sobre o transporte ¢ o

trafego. E explicita, acima de tudo, a falta de continuidade nas politicas
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implementadas pelas administragdes municipais, em especial a partir da década
de 50.

4.1.1 - indices de mobilidade geral e evolugio da demanda no sistema de transporte de
passageiros - informacdes preliminares sobre o periodo de 1970/83

As pesquisas desenvolvidas para a elaboragdo do Plano de 80
resultaram na sistematizagdo de um conjunto de informacgdes sobre a mobilidade

da populacdo urbana, sintetizadas de forma introdutéria na Tabela 8.

A evolugao do sistema de transporte do Municipio, pautada pela
expansaoc da modalidade rodoviaria, introduziu mudancas de valores e nos
padrées de circulacao. A mobilidade da poputacéo foi dimensionada através da
Pesquisa Domiciliar realizada pelo GEIPOT em 1978, apresentando como
indicadores de mobilidade 1,68 viagens didrias por habitante, considerando-se
todas as viagens, e 1,23 viagens motorizadas diarias por habitante. QOu seja, os
desejos de viagens implicam majoritariamente em demandas por meios de

transportes, individual e coletivo.

125



TABELA 8
Sumdrio de Dados Sobre Transportes Urbanos - 1970/1983

[tem Valor
Indice de Mobilidade Global 1.68 viag/hab
indice de Mobilidade Motorizado 1,23 viag/hab
Viagens Diarias Urbanas 1.153.579
Viagens Diarias Urbanas Motorizadas 884.584
Viagens Diarias Onibus Publico Urbano 468.731
Viagens Motorizadas por Auto: 1970 45% '
1978 50,8%
1983 44 5%
Viagens Motorizadas por Onibus: 1978 49,2%
1983 55,5%

Fonte: Concepgdo Rede Bésica do Transporte Coletivo de Campinas

Plano de Transportes de 1970 '

As distancias crescentes resultantes do processo de uso e ocupagéo do
solo pressionam o sistema de transportes local, quest&o equacionada no periodo
pela proposigdo do fomento & expansio de subcentros, estruturados para o
atendimento de necessidades basicas do setor terciario, mas até o inicio da
década de 90 esta questdoc permanece em pauta, abordada, entre outras

medidas, pela tese do nao transporte.

Em 1878, o transporte individual coloca-se como alternativa para parcela
consideravel da populagdo, considerando-se gue 50,8% do total das viagens
motorizadas foram realizadas por automdveis.
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A evolugdo das viagens motorizadas por automével no periodo
compreendido entre 1970 ¢ 1983, evidencia que o no inicio da década de 80
houve uma retragéo no uso do transporte individual, contrariando o sistematico
ascenso verificado em décadas anteriores. Este refluxo teve como contrapartida
uma alteracdo na proporcdo das viagens motorizadas realizadas por onibus, em

relagdo ao total das viagens motorizadas.

Entre 1978 e 1983, o transporte publico por &nibus apresentou um
aumento de demanda por viagens de 49,2% para 55,5%, ou seja, uma variacao
de 6,3% em cinco anos. Esta alteragdo na reparticdo modal n&o é um fato
isolado, pois constituiu-se em um reflexo de uma conjuntura de crise, com
desdobramentos na ‘“redugdo da renda média e na elevacéo dos custos de
transporte” (PMC, 1983: 34).

Considerando-se o total de viagens diarias urbanas, incluidas as
viagens a pé, as informagdes reunidas na tabela 8 nio respondem a um dado
significativo correlato a periodos de recessio econdmica, que diz respeito 3
populagao de baixa renda. Ou seja, a tendéncia apontada para o infcio da década
de 80 deixa ausente a proporcdo de viagens didrias realizadas a pé,
impossibilitando verificar se este processo acarretou a exclusdo de segmentos da

populagéo nas viagens didrias urbanas motorizadas.
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A tabela 9, apresentada abaixo, indica a distribuigio das viagens
urbanas por motivo™ no destino , no ano de 1978, nao incluidas as viagens 2
residéncia®. Pelos dados apresentados, depreende-se que a pendularidade entre
local de moradia e local de trabalho em Campinas compreendia 58,8% das
viagens motorizadas, indicando o papel do transporte rodovidrio para o
deslocamento da mao-de-obra local, e as distancias impostas por politicas de
assentamentos urbanos anteriores, ndo coincidentes entre local de moradia e

local de trabatho.

TABELA 9
Distribui¢do de Viagens Urbanas por Motivo no Destino - 1978
Motivo no destino Viagens {%)
motorizadas a pé
Trabalho 58,8 35,2
Estudo 16,3 476
Compras 5,6 5.6
Lazer 55 46
Assuntos pessoais 10,6 52
Qutros 3,2 1,8
Total 100,0 100,0

OBS.: N&o incluidas viagens & residéncia
Fonte: GEIPOT/CET - 1978

Apud: Concepgao Rede Basica Transporte Coletivo de Campinas - 19883

“Motivo da viagem: “razfio principal para a realizagio de uma viagem (trabalho, escola, lazer, satde,
negocios, etc.) (METRO, 1987: 77) X
*Destino: “local do final de uma viagem ou zona onde a viagem termina” (METRO, 1987; 77)
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A proporgo de viagens realizadas a pé”, por motivo de estudo.
apresentava-se compativel com uma distribuicdo mais equilibrada das escolas,

localizadas nas imediagdes dos bairros residenciais (PMC, 1983).

A distribuicdo intermodal®

das viagens urbanas, observada em 1978,
como apresentada a seguir na Tabela 10, indica uma proporgéo aproximada entre
viagens realizadas por transporte coletivo de passageiros, e aquelas realizadas

pelas modalidades de transporte individual.

O numero de viagens™ realizadas no sistema de transporte publico por
onibus, de fato, apresentava-se ligeiramente inferior na distribuicdo intermodal
das viagens diarias urbanas numa proporgéo de 49,2 contra 50,8 para as demais
modalidades, mas esta proporgéo iria sofrer uma alteragdo significativa no inicio

da década de 80, como apresentado acima.

Este quadro requer a avaliagdo do perfil sécio-econdmico do usuario, e
dos padrdes de eficiéncia do Sistema de Transporte PUblico de Passageiros por
regido de operacéo, dado inexplorado no periodo, tendo em vista verificar em gue
medida o transporte por dnibus fornece elementos para o dimensionamento das

fronteiras da excluséo social no Municipio.

"Modo a Pé: “¢ 0 modo do destocamento no qual nenhum veiculo ¢ utilizado” (METRO, 1987- 77

*Modo da viagem: “forma particular ou método de viagem, por exemplo: auto, dnibus, caminhao, bicicleta,
a pé, eic.” (METRO, 1987: 77)

* Viagem: “movimento em um {mico sentido de wma pessoa entre dois pontos com propésito definido”
(METRO, 1987: 77)
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TABELA 10
Reparticio Modal das Viagens Urbanas - 1978

Modo de Transporte Viagens {%)
Motorizadas Inclusive a pé

Onibus 49,2 36,2
Condutor de auto 33,7 247
Passageiro de auto 13,9 10,2
Taxi 1.1 0,8
Duas rodas 1.1 0.8
Outros (mot.) 1,0 0.8
apé - 26,6
Total 100.0 100,0

Fonte; GEIPOT/CET - 1978

apud; Concepcao Rede Bésica Transporte Coletivo de Campinas - 1983
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4.1.2 - Distribui¢cio espacial das zonas de maior atracio de viagens urbanas

A distribuicBo espacial de zonas de maior atragdo de viagens,
apresentada na tabela 11, indica que até a década de 80 foi consolidada em
Campinas uma darea de maior atratividade no Municipio, compreendida pelos
bairros S&o Bernardo, Vila Industrial, Cambui, Guanabara, Taguaral e Vila Nova.
Mas o Plano Diretor de Transporte observa a emergéncia de uma segunda area
de atratividade de viagens, de ocupacdo mais recente, abrangendo trechos

rodoviarios internos ac Municipio.

TABELA 11

Zonas de Maior Atragio de Viagens - 1978

Zona Total de Viagens (%)
Centro 292
Cambui [ 7.0
Guanabara 44
Cambui It 4.4
Séo Bernardo 3,6
Vila Nova 36
Vila Industrial 34
Demais areas 44 4

Fonte: GEIPOT/CET - 1978
apud: Concepgéo Rede Bésica Transporte Coletivo de Campinas - 1983

obs.: Inclusive viagens a pé

A primeira, mais expressiva, resultou de um processo de ocupacio

iniciado no século XIX, e abrange uma regido delimitada pelo “Bairro Sao
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Bernardo, junto & Via Anhanguera, estendendo-se em diregdo ao Norte,
englobando o Bairro de Vila Industrial, a area central, o Bairro do Cambui, e
ramificando-se rumo ac Bairro da Guanabara, Taquaral e Vila Nova (PMC, 1983:
44).

Esta polarizagdo compreendia a concentracdo de atividades mais
significativas do setor terciario de forma predominante no Centro Histérico e no
seu entorno, englobando o Bairro do Cambui e da Guanabara, assim como a
delimitag&o de zonas industriais tradicionais, implantadas no vetor das ferrovias
em bairros tais como o S&o Bernardo e Vila Industrial. Este quadro pode ser

melhor apreendido pelo Mapa 7, apresentado a seguir.

Das zonas de maior atragdo de viagens urbanas por motivo trabaiho, o
nucleo central concentrava 30,8% do total das viagens, e agregando-se a este
percentual as viagens diarias realizadas em direcdo a Sdo Bernardo (4,0%),
Cambui | (6,5%), Guanabara (3,5%) e Vila Nova (3,4%), depreende-se que 48,2%
do movimento pendular da méo-de-obra local direcionava-se para a regido de

maior atratividade de viagens urbanas.

Deste processo de uso e ocupagéo do solo resultou a consolidacao de
importantes corredores de transportes, nos eixos da Av. das Amoreiras, Av.
Prestes Maia, Av. Jodo Jorge, Av. Orozimbo Maia e Av. Brasil, ressaltando-se, no
entanto, como verificado para toda a malha viaria da cidade, a auséncia de

tratamento diferenciado entre o transporte individual e o transporte coletivo.
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Mapa 7
Areas de maior atratividade
Municipio de Campinas - 1983
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A partir da década de 50, a implantacdo de grandes industrias no
quadrante sudoeste, no eixo da Rodovia Anhanguera, e nas proximidades de
Sumaré, constituiu-se em fator indutor de uma segunda area de significativa
atratividade. Paralelamente, introduz uma nova tendéncia de ocupagao industrial,
caracterizando a emergéncia de poélos geradores de transporte e de trafego nos
eixos rodoviarios do entorno do Municipio, redimensionando a sua historica

inser¢cao no sisterna de transporte regiconal.

A ocupagéo industrial no quadrante sudoeste, compreendia também
como importantes vetores para a implantagéo de industrias de grande porte a
Rodovia Santos Dumont e a Rodovia dos Bandeirantes. No quadrante norte,
segmentos do setor secundario e do terciario serdo implantados nos eixos das
Rodovias D. Pedro | e Mogi Mirim. (PMC, 1891a). O Mapa 8 ilustra a
consolidagéo deste processo no final da década de 80, € a sua interface com os

demais usos do solo.
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Mapa 8
Uso e Ccupagdo do Selo - Municipio de Campinas 1991
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4.1.3 - Corredores estruturais de transporte coletivo

O Plano Diretor de Transportes desenvolvido na década de 80 foi
diretamente infiuenciado pelas politicas esbogadas no plano federal no periodo,
tendo em vista a busca de solugbes para a crise dos transportes urbanos. Este
processo pautou-se por modelos e estratégias de implantacdo vigentes,
desenvolvidos no &mbito da EBTU/GEIPOT, e que estavam sendo propostos para

0s principais centros urbanos do pais.

Entre os principais aspectos norteadores deste plano, podem ser
ressaltados a énfase na racionalizagéo do sistema de transporte publico, a
priorizacdo do transporte coletivo sobre o individual, e a revisdo da matriz
energética do transporte publico local, privilegiando a opgéo pela adocdo de
tecnologias alternativas, como o trolebus, e a substituicdo do diesel como

combustivel de tracdo, pelos sistemas eIetriﬁcados.

Preconizou-se a defesa da qualidade de vida e do meio ambiente,
atraves da “alteracdo do perfil do consumo energético do setor de transportes
coletivos urbanos... pelo incremento da participagao de insumos energéticos
renovaveis de origem nacional, destacando-se a energia hidreiétrica’ (PMC,
1983. 83). Este redimensionamento do sistema de transporte publico local
resgatou, a nivel do discurso, a importancia do papel da intermodalidade nos

transportes urbanos, priorizando-se a implantagio de sistemas menos poluidores.

A Prefeitura local promoveu a elaboragdo de estudos de viabilidade
técnica para a proposicdo de projetos, tendo em vista a modernizacéo da rede de
transportes do Municipio. O programa gestado envolveu parcerias com outros

orgdos e instancias governamentais, tais como o PME, a FINEP e a FEPASA,
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para a viabilizagdo de um conjunto de iniciativas que englobavam a implantagéo
de sistemas eletrificados de alta capacidade, e a otimiza¢éo do transporte

coletivo.

A proposigdo da Rede Basica do Transporte Coletivo de Campinas foi
desenvolvida referenciada em um estudo realizado em uma regido delimitada pela
via D. Pedro | ao norte e leste, a via dos Bandeirantes a oceste, e o perimetro
urbano ao sul (PMC, 1983: 55). Esta medida foi necessaria, segundo as
justificativas do Plano, face a auséncia de um cadastramento atualizado do
sistema vidrio principal no periodo, excluindo, portanto, o estudo das regides
sudoeste e sul, em que pese as condi¢gdes das vias alimentadoras locais, que

preservavam extensoes significativas desprovidas de pavimentagao.

A regido delimitada como objeto de estudo foi subdividida em setores,
para a avaliagado dos aspectos técnicos, funcionais e operacionais dos principais
corredores de transportes do Municipio, privilegiando-se o dimensionamento do
‘movimento de passageiros e de veiculos, a organizagao setorial dos transportes
coletivos, barreiras fisicas e continuidade das linhas que se dirigem além da area
central” (PMC, 1983: 55).

As principais caracteristicas dos corredores selecionados, como
apresentado no Anexo 3, propiciam uma vis&o de conjunto, ressaltando-se, no
entanto, a diversidade de situagbes onde cada setor apresenta aspectos técnicos,
funcionais e operacionais diferenciados. Entre as conclusdes do levantamento
realizado, observe-se que os Corredores Amoreiras, John Boyd Dunlop, Suleste,
assim como o Viaduto Miguel Vicente Cury e a Av. Joéo Jorge, apresentavam os
maiores carregamentos do transporte publico local, constituindo-se, portanto, nos

principais pontos criticos do sistema (PMC, 1983: 61 e 62). Os mapas 8 e 9,
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apresentados a seguir, ilustram, respectivamente, o volume de &nibus e de

passageiros nos corredores de transporte em horario de pico.

As condigdes fisicas e operacionais dos principais corredores de
transporte, com indices de saturagdo bem pronunciados, apresentavam como
agravantes a qualidade do servigo prestado ao usuario do transporte coletivo. O
estudo apontava, como aspectos relevantes, condigdes de conforto inadequadas,
decorrentes, entre outros fatores, dos niveis de depreciagdo da frota, e o perfil da

demanda ao longo do dia, com horarios de pico bem pronunciados.
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Mapa 10
Carregamento de passageiros na hora pico/tarde
Municipio de Campinas - 1983
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As viagens realizadas na regi@o sudoeste, em especial, eram
dificultadas pelas barreiras fisicas oferecidas pela Rodovia Anhanguera e pela
Rodovia Bandeirantes, assim como pelo limitado nimero de aiternativas de vias
de acesso. Dessa forma, o tragado viario local ndo tem capacidade de
escoamento do volume de tréfego, fato que gera congestionamentos e perda da

velocidade comercial, principalmente nos horarios de pico.

Aliado a este aspecto, o servigo de transporte publico oferecido nesta
drea apresentava uma curva de demanda diferenciada, tendo em vista o perfil
sacio-econdmico da populagdo local. O fator determinante para a utilizagéo do
transporte publico estava restrito basicamente a realizagdo de viagens no sentido
casa-trabalho: ou seja, a populagdo usudria em geral era cativa de horarios e de
itinerdrios, deslocando-se principalmente para trabalhar. Este perfil acarretava
uma sobrecarga nos hordrios de pico, e a ociosidade do sistema de transporte

coletivo ao longo do dia.

Por outro lado, a extrema dependéncia do sistema de transportes
urbanos a modalidade rodovidria permaneceu como um ponto critico a ser
equacionado ao longo da década de 80. A partir do quadro esbogado, foi
proposta a formulagdo de uma politica de transportes pela implantacéo de uma
rede basica do sistema de transportes coletivos estruturado por trés sub-sistemas,

compreendendo, respectivamente, linhas tronco, alimentadoras, e convencionais.

Este modelo preconizava, entre outros aspectos, o atendimento a
demanda por viagens inter-setoriais na extremidade da linha, interligando areas
periféricas através da integracao das linhas troncais com as linhas alimentadoras
e convencionais, impactando positivamente sobre o carregamento de passageiros

e de veiculos nos corredores troncais mais saturados e sobre a regi&o central.
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Qutro desdobramento correlato a este ordenamento, atendia a uma questdo
crucial no processo de urbanizagcao de Campinas, tendo em vista a compreensao
do papel do sistema de transporte ptblico enquanto instrumento indutor do uso e
ocupacao do solo nos anéis periféricos, especialmente considerado o potencial
dos terminais de integrag&o das linhas tronco-alimentadoras para a consolidagdo

de subcentros.

No¢ subsistema das linhas tronco, propostas para o atendimento de
viagens radiais, radiais envolventes, diametrais e circulares centrais, foi previsto a
operagado das modalidades trolebus e onibus diesel. O sistema de transporte por
trolebus seria implantado nos seguintes Corredores: Amoreiras, Jonh Boyd

Dunlop, Aboli¢do, Brasil e Suleste.

A regido sudoeste, tendo em vista as extremas caréncias em infra-
estrutura e servigos urbanos, seria p'riorizada na busca de solugbes alternativas
ao transporte convencional, através de projeto de implantacdo do sistema
trolebus. O transporte por trolebus seria interligado ao sistema convencional,
estruturado a partir de um projeto de integracdo fisica e tarifaria, com a
implantagdo das linhas tronco-alimentadoras. O projeto inicial envolveria a
construgc@o de canaletas exclusivas para o transporte coletivo no Corredor das
Amoreiras, a construgdo de um complexo de terminais de integragéo na regido
central e na regido sudoeste, além dos investimentos na rede elétrica,

subestacbes de energia e veiculos.

Obedecendo-se ao cronograma de implantagdo, os primeiros corredores

de transportes a operar em novos parametros seriam os seguintes:
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- Barao Geraldo: operagéo por onibus diesel, prevista para 1984, tendo
em vista o baixo volume de demanda, compreendendo a implantagdo de dois
terminais: Terminal Barao Geraldo, com integracdo fisica e tarifaria para as linhas
alimentadoras, e na area central, reestruturagcdo do Terminal Mercado (PMC,
1984: 10)

- Amoreiras: operago proposta a implantagdo do transporte por
trolebus, prevista para 1985, compreendendo também a implantagéo de trés
terminais, para o fomento de viagens intersetoriais ou interbairros, assim como
para a indugo de demandas localizadas apds a Rodovia dos Bandeirantes:
Terminal de integrag&o no Jardim Santa Liicia, na extremidade da linha, Terminal
intermediario no Jardim Campos Eliseos, e Terminal intermodal Miguel Vicente

Cury, na area central (PMC, op. cit.: 11).

- John Boyd Dunlop: considerado como a principal alternativa para a
transferéncia de viagens do Corredor Amoreiras, que apresentava no periodo
indices de saturagéo bem pronunciados. Proposta a implantagé@o do transporte
por trolebus, prevista para 1986, compreendendo a implantagéo de dois terminais:

Terminal de integrag@o na extremidade da linha, e Terminal no Jardim Aurélia.

Em complementacio a estes subsistemas, foi observado o potencial de
aproveitamento para o transporte publico dos ieitos de estradas de ferro que
entrecortam Campinas, e gue se encontravam desativados ha cerca de uma
decada, além da drea de antigas estagfes. Segundo reportagem publicada pela
Fotha de S. Paulo, “nas linhas dos antigos ramais das antigas Mogiana,
Sorocabana e Funilense, os ramais cruzam-se no centro da cidade e interligam
Campinas de Norte a Sul e de Leste a Oeste, formando corredores fivres... cada

um desses ramais tem uma extensdo de 15 Km e cortam alguns dos bairros mais
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densamente povoados da cidade, ao longo de 45 Km” (Folha de S. Paulo,
18.07.81).

Dessa forma, foram realizados entendimentos para a desapropriacdo de
uma area de 1,4 mithdo de metros quadrados, de propriedade da Ferrovia
Paulista S.A. - FEPASA, ou de sucessores, abrangendo faixas de terra dos
antigos ramais ferrovidrios para implantagdo de sistemas eletrificados de alta
capacidade (Decreto 6536 de 17.07.81).

Entre as principais vantagens apontadas para a implantag@o de sistema
de transportes nos leitos desativados das estradas de ferro, encontrava-se a
possibilidade de aproveitamento da infra estrutura existente (irilhos e rede aérea),
a preservacdo de corredores livres para implantagéo'de faixas exclusivas de
transporte coletivo, e a integragio das areas lindeiras aos ramais ferrovidrios as
porgbées urbanizadas, principalmente na area central (os obstaculos postos ao
longo de décadas para o aproveitamento das dreas lindeiras constituiram-se em

fator de deseconomia ao processo de urbanizagdo do Municipio).

O eixo de transporte utilizando o leito ferroviario desativado estruturaria
iniciaimente um vetor indutor de viagens no sentido sudoeste-nordeste,
interligando a Av. John Boyd Dunlop ao entroncamento da rodovia D. Pedro |,
para o atendimento de viagens dos corredores John Boyd Dunlop, Orozimbo
Maia, Carolina Florence, & Estrada de Mogi Mirim (PMC, 1984: 8). Ressalte-se
que esta configuraga@o contribui para a melhoria das condigdes de circulagio na

regido central, na medida em que induz viagens para uma rota alternativa.

Emerge tambem como parte integrante do processo de modernizagéo do

sistema de transportes, as condigdes de deslocamento no contexto metropolitano,
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considerando-se a qualidade do servigo prestado pelo sistema de transporte
suburbano. As negociagbes gestadas visavam a otimizagdo dos sistemas para a
interiigacdo dos Municipios que ja se encontravam em avangado processo de

conurbagao, com énfase na implantacéo do TIM - Trem Intra Metropolitano.

O TIM seria implantado, de acordo com o programa “Sistema Trolebus
de Campinas”, aproveitando-se em grande medida de trechos ferrovidrios com
capacidade ociosa, mas dotados de infra-estrutura, como estagBes e rede
elétrica, sendo, dessa forma, viabilizado pelo baixo custo requerido para o
investimento inicial. Este projeto atenderia & principal linha de desejo de viagem
de ambito metropolitano, “introduzindo-se um servigo regional de caracteristicas
suburbanas, de Vinhedo a Sumaré” (PMC, 1984: 8). Este projeto enquadra-se,
portanto, nas mesmas orientagdes esbogadas nas politicas propostas para
Campinas mas envolve ambitos de agéo dos Municipios contemplados, além de

instancias governamentais a nivel estadual e federal.

O conjunto de planos e programas propostos para ¢ equacionamento
dos principais problemas do sistema de transporte de Campinas e do contexto
metropolitano, no entanto, foram parciaimente implantados, tendo em vista a
escassez de recursos financeiros para o atendimento de demandas de
consideravel magnitude e abrangéncia. Este quadro evidencia a faléncia de
politicas voltadas para a revisdo da matriz energética do transporte pablico no
Municipio de Campinas, mas convém ressaltar que os obstaculos postos, de
ordem institucional e de fontes de financiamento, atingiram em geral os centros

urbanos do pais no periodo em questdo.

A implantagio do Projeto Trolebus, em especial, foi iniciada na Av. Jodo

Jorge, mobilizando recursos municipais e financiamento do Programa de
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Mobilizagdo Energética - PME, e envolveu, posteriormente, a aprovagdo de
financiamentos pela FINEP, BNDE e Mitsubishi Bank. Segundo Reginaldo Arthus,
o projeto consumiu, entre 1983 e 1988, aproximadamente 9 milhdes de ddlares,
sendo entdo abandonado "por inviabilidades institucionais, de financiamento,
tarifarias, etc.” (Arthus, 1994: 42).

Em Campinas, a inviabilizag&o do projeto trolebus, em fase de
implantacéo, representou um custo social, e evidencia o superdimensionamento
do Programa frente as reais disponibilidades de recursos. Aliado a este aspecto,
retrata os limites da politica nacional de transportes urbanos implementada no
periodo, que propunha o equacionamento dos desequilibrios impostos pela crise
no abastecimento de combustivel com énfase marcante sobre a alteracio da

matriz energética dos sistemas de transporte publico urbano.

Apesar de nao se dispor de elementos para a compreensdo deste
processo nos limites deste trabalho, a faléncia do Programa é paradigmatica, e
abre espago para algumas indagac¢des. Em especial cabe verificar se a eficacia
dos planos e programas propostos esbarraram nas pressdes exercidas por
setores conservadores que poderiam atuar contra qualquer reordenamento na
configuragdo do sistema e, particularmente, contra a alteracio da reparticéo

modal, por se beneficiarem do modelo vigente.

O reaproveitamento dos leitos desativados das estradas de ferro do
Municipio e da Regido Metropolitana, de igual modo, ndo se efetivou de acordo
com os cronogramas de implantagdo propostos para a década de 80. Dessa
forma, apesar da retdrica oficial, os dnibus movidos a diesel prevaleceram como a
exclusiva modalidade de transporte publico coletivo, e os principais problemas do

setor permanecem sem equacionamento.
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4.2 Evolucgdo do sistema de transporte do Municipio de Campinas no
periodo compreendido entre 1370 e 1983

A evolugdo do sistema de transporte de Campinas pautou-se pela
expansdo e consolidagdo do modal rodovidrio, no periodo compreendido entre
1970 e 1990. As informagbes contidas na Tabela 12 contribuem para o

dimensionamento deste processo.

TABELA 12

Evolugfio do Transporte Rodoviario - Campinas, 1970/90

ltens Periodo Taxas de Crescim. (%)
1970 1980 1990 1980/70 1990/80

Populagio 375.864  664.550  846.434' 76,8 27,4

Frota - Transp. Pub. 130° 504 662 2877 31,3

Pas.

Frota automéveis 25560°  168.567  308.000 559,3 82,7

Frota licenc. Taxis 434° 799° 798 54,3 0,1

Viagens Diarias/STPP  132.600° 390.300  572.286 1937 46,6

Fonte: Sumario de Dados - PMC/SEPLAMA N* 1 1993
Plano Preliminar de Desenvolvimento Integrado - PMC 1970
Concepgdo da Rede Basica do Transporte Coletivo de Campinas - PMC 1983
Relatério Estatistico Mensal - STPP PMC/SETRANSP 1995
Subsidios Para a Discussido do Plano Diretor - PMC 1991
Rede Estrutural do Transporte Coletivo de Campinas - PMC/SETRANSP 1991
Obs.: 1 - Dado referente a 1991; 2 - Dado referente a 1969, e compreende a frota
da CCTC; 2 e 4 Dados estimados; 5 - Dado referente a 1969, 6 - Dado referente a

1982, 7 - Dado referente a 1991; 8 - Dado referente a 1968.
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No ambito do sistema de transporte publico, a expansao da frota expde
tendéncias diferenciadas, quando comparadas as modalidades individual e
coletiva. A frota do servico de transporte por dnibus apresentou um crescimento
de 287,7% na década de 70, periodo determinante para a expans&o do transporte
rodoviario. Observe-se que a estatistica oficial do ano de 1970 n&o abrangeu a
operagao do servigo com “caracteristicas rurais”, assim considerados o transporte
publico para interligagdo dos distritos de Campinas a regido central, estando a
frota, portanto, ligeiramente subdimensionada. Apesar deste viés, o indice pode
ser considerado bastante expressivo, e sugere o redimensionamento do sistema,

a posteriori, em resposta & extingéo do servico de transporte por bondes,

Neste contexto, o indice de expansdo da frota na década de 70 foi
acentuadamente superior a taxa de crescimento populacional (76,8%). Na década
seguinte, as taxas de crescimento popuiacional € da frota de énibus encontram-se
em um patamar mais aproximado, mas o crescimento relativo da frota no periodo
1970-80 foi significativo, evoluindo de 2.891,26 para 1.318,56 habitantes por
onibus, e, na década de 80, permanece estaciondria (1.154,75 habitantes por

dnibus).

A evolugdo das viagens didrias no sistema de transporte publico
coletivo, na década de 70, considerando-se a taxa de crescimento de 193,7 no
periodo, sugere a transferéncia das demandas do sistema sobre trilhos para o
sistema sobre rodas. A expansao da frota no entanto, superior a demanda até
1980, evidenciou, no periodo compreendido entre 1980 e 1990, uma taxa de
crescimento inferior aos acréscimos de demanda (31,3% contra 46,6).

Considerando-se a interface entre populagéo, frota de dnibus e viagens diarias, &
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de se supor a ocorréncia da queda dos niveis de servigo, e de acréscimos nos

niveis de lotacdo dos veiculos™.

A frota licenciada do servigo de téxis, modalidade de transporte
individual do sistema pulblico, apresentou taxas de crescimento menos
expressivas. Na década de 70, a expansdo da frota foi pouco significativa,
variando de 1,15 taxis/1000 habitantes em 1970 para 1,20 taxis/1000 habitantes
em 1980. No periodo compreendido entre 1980-80, verificou-se uma inversao
nesta tendéncia, ocorrendo um descenso para 0,94 taxis/1000 habitantes,
patamar bem inferior aos indices verificados nas principais regibes metropolitanas

do pais.

O grande diferencial, no entanto, é a evolugdo nas taxas de motorizagio
local. A expansdo da frota de veiculos automotores denota que a opgao pelo
transporte individual foi determinante na década de 70 (taxa de cresc.
correspondente a 559,3%), processo acentuado pelo projeto politico esbogado no
Plano de Transportes (1970), com forte énfase na adoc¢ao do transporte individual

enquanto solugao para os problemas de mobilidade urbana.

O crescimento geometrico da frota caracteriza a disseminagao do uso do
automodvel enquanto bem de consumo de massa, tendéncia que prevalece na
década seguinte, com taxas de crescimento menos expressivas, mas superiores a
taxa de crescimento populacional. Neste contexto, a taxa de motorizagéo local
(nimero de habitantes/automdvel) evolui de 16,0 em 1968, para 3,9 em 1980,

atingindo o expressivo patamar de 2,74 hab./automével em 1990. Esta evolugéo

30 dado relativo a frota em 1990 refere-se a uma média annal da frota efetiva programada e realizada, e
consta do Relatdrio Estatistico Mensal - STPP EMDEC/SETRANSP, 1995, Utilizando-se ¢ conceito de frota
total, em janeiro de 1990 o sistema de transporte publico de passageiros dispunha de 733 veiculos (Arthus,
1994),
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do indice de motorizagdo local é expressiva, considerando-se os padrdes
nacionais (22,2 hab/aut. em 1975), aproximando-se dos indices das cidades do
mesmo porte da América do Norte (3 hab/aut. em 1973) (Mello, 1984).

O ordenamento espacial do sistema de transporte publico de
passageiros preserva a configurag&o radial, tendo nos principais corredores de

transporte eixos indutores de viagens no sentido bairro-centro-bairro.

A expansao do sistema, promovida em atendimento as demandas postas
pelo crescimento da area territorial urbana parcelada e também pela evolugédo do
numero de viagens, indica que para as decadas de 70 e 80 a extensdo total das
linhas teve um crescimento mais dinamico que a implantagdo de novas linhas. A
Tabela 13 evidencia que a configuragcdo resultante implicou em acréscimos
sistematicos e graduais nos tempos de viagens, correlatos ao processo de

periferizagao,

No periodo compreendido entre 1870/80, a taxa de crescimento da
extenséo total das linhas, da ordem de 984,4%, indica a reestruturacdo do
sistema tendo em vista a sua adequagéo ao processo de extingdo do transporte
por bondes. A implantagdo de novas linhas, apesar de apresentar indice
expressivo (303,3), equivale, em termos relativos, a 1/3 dos acréscimos em
quilometragem. Na década seguinte, a retragéo do processo de expanséo da area
territorial acentuou a tendéncia de ocupacio dos vazios urbanos intermediarios,
mas a expansao do sistema manteve o padrdo anterior, onde os acréscimos em
quilometragem (37,5%) superaram o redimensionamento do sistema pela

implantagéo de novas linhas (27,3%).
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TABELA 13
Expansdo do Sistema de Transporte Piblico de Passageiros - 1970/90

Itens Periodo Taxas de crescim. (%)
1970 1980 1990 1980/70  1990/80
Area territ. urbana (1000 m*%) 110.128° 172.876 197.341° 57,0 14,2
Linhas STPP ext. total (km) 262° 2.841"  3.906 9844 37,5
Linhas STPP ext. média (Km)  8,7° 11,8° 12,0 35,6 1,7
N° de linhas 30’ 121 154 303,3 27,3

Fonte: Subsidios para a Discussdo do Plano Diretor - PMC 1991
Plano Preliminar de Desenvolvimento Integrado - PMC 1970
Concepgéo da Rede Bésica do Transporie Coletivo de Campinas - PMC 1983
Rede Estrutural do Transporte Coletivo de Campinas - PMC 1991
1 - Dado referente a 1968; 2 - Dado referente a 1989.
3 - Dado referente a 1968 (CCTC); 4 - Estimativa célculo referente a 1983
5 - Dado referente a 1969 (CCTC); 6 - Dado referente a 1983
7 - Dado referente a 1969 (CCTC)

Deste quadro depreende-se que 0s eixos radiais principais constituiram-
se em indutores do processo de expanséo do sistema de transporte plblico de
passageiros. O redimensionamento dos itineréarios radiais proposto pela
implantag@o de corredores de transportes coletivos, por seu turno, consolidou os
eixos de ligag@o bairro-centro, acentuando o processo anterior, na medida em

que concentrou as principais linhas de desejo de viagens do transporte coletivo.

Observe-se, no entanto, que a rede basica do sistema de transportes
coletivos estruturada em um sistema de linhas tronco-alimentadoras e de linhas
convencionais foi parcialmente efetivada, considerando-se a abrangéncia do

projeto inicial.
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Até o final da década de 80, as alteragdes na geometria de tragado dos
eixos de transportes principais, requeridas para a implantagdo dos corredores
troncais, foram parcialmente executadas. Prevalece, portanto, a condig&o anterior,
com a predominancia aspectos técnicos, operacionais e funcionais bastante
diferenciados entre os mesmos (PMC, 1990). Aliado a este aspecto, a propalada
priorizacdo do transporte coletivo sobre ¢ individual ndo se efetivou, projeto
inviabilizado por implantagdes pontuais de canaletas exclusivas para o transporte
puiblico em pequenos trechos bem delimitados, descurando-se de uma visao mais

abrangente que justificasse a caracterizagéo de corredores troncais.

A implantacdo de canaletas exclusivas para o transporte coletivo
abrangeu, neste periodo, o Corredor das Amoreiras, que registra o maior volume
de viagens em transporte coletivo no Municipio, e a Av. Jo&o Jorge, acesso &
area central para os Corredores Amoreiras, Jonh Boyd Dunlop e Santos Dumont.
Os padrdes de confiabilidade do sistema no seu conjunto permanecem, portanto,
sem equacionamento (PMC, 1980; PMC, 1891).

O mapa 11 ilustra o carregamento de passageiros nos corredores de
transporte coletivo do Municipio no inicio da década de 90, onde se destacam os
Corredores Amoreiras e John Boyd Dunlop. O carregamento do Corredor Suleste
denota duplo papel, atendendo simultaneamente o transporte publico urbanoc e o
suburbano, oriundo principalmente da regido de Sumaré, Hortolandia e Monte
Mor.
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Mapa 11 -
Carregamento de Passageiros nos Corredores de Transporte Coletivo
Municipio de Campinas - 1991
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Segundo o relatério VLT Campinas Estudo Preliminar de Recuperacéao
dos Ramais Desativados, ate o final da década os Corredores “Amoreiras e Bardo
Geraido possuem uma estrutura fisica e operacional gue propicia o
funcionamento do servigo de dnibus de forma diferenciada e enquadrada como
corredor. Os demais operam apenas com linhas de o&nibus convencionais,
adentrando ao corredor em fungdo das vias de acesso dos bairros ac corredor
propriamente dito” (PMC, 1990).

De igual modo, a interligacéo das linhas tronco-alimentadoras, através
dos terminais de integracdo nas extremidades das linhas troncais, foi realizada
pela implantagdo, respectivamente, do Terminal Ouro Verde (1988) no Corredor
das Amoreiras, do Terminal Campo Grande (1988) no Corredor Jonh Boyd
Dunlop, e do Terminal Barao Geraldo (1985) no Corredor Barao Geraldo.

A nao execugZo dos demais terminais, como proposto em projeto,
restringe a possibilidade de indugdo de viagens intersetoriais e diametrais,
acarretando a saturagéo de corredores recém implantados, fator agravante para

08 niveis de servico verificados, em especial, no Corredor das Amoreiras.

No contexto da cidade, resulta deste processo a afirmagio do papel
polarizador da regiao central, ponto de convergéncia das principais linhas de
desejo do Transporte coletivo. Paralelamente, verifica-se os limites de politicas
que propugnavam a explorag&o do potencial de aproveitamento da area do
entorno dos terminais de integragao, para o fomento de atividades do setor
terciario, e para a consolidagdo de subcentros nas regides mais adensadas, e

desprovidas de infra-estrutura.
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A qualidade do servico prestado a populagao usuaria do transporte
coletivo, no gque tange & acessibilidade, confiabilidade e conforto, preserva
padrées que sugerem a relevancia de uma avaliagdo ponderada destes
indicadores. Na area central, a distribuicdo espacial dos pontos finais penaliza o
usudrio, dadas as condigbes de transferéncias e baldeagdes. Segundo o relatdrio
Rede Estrutural do Transporte Coletivo de Campinas, os terminais atendem cerca
de 80% dos itinerarios troncais e convencionais que convergem para o centro, e
os restantes distribuem-se por pontos terminais localizados ao longo do sistema
viario (PMC, 1991).%

O Terminal Central, elemento integrante do conjunto de medidas
propostas, implantado em 1985, atende, entre outras, as linhas troncais oriundas
dos corredores Bardo Geraldo e Amoreiras, mas a capacidade instalada nao
suporta a demanda. Os niveis de saturacdo manifestos s&o decorrentes das
implantagbes parciais do Plano Diretor de transportes de 83, acarretando no
atendimento de um numero de linhas superior ao previsto em projetc (PMC,
1991). As condigbes de conforto sdo agravadas nos demais terminais, tais como o
Terminal Mercado e o Terminal Il (Moraes Sales), tendo em vista a precariedade

das instalacdes.

Em que pese a mobilizacdo de esforgos em torno da implantagdo de
uma rede estrutural de transportes compreendendo a articulagéo de um conjunto
de subsistemas tronco-alimentadores e convencionais, operados por modalidades

sobre trilhos e sobre rodas, o Onibus movido a diesel prevalece como a

3! A politica de renovagio da frota constituiu-se também em um fator agravanie para as condigOes de
conforto na operagio do servigo. Segundo informagdes contidas nas Teses do PT para Campinas,
apresentadas em 1988, no final de 87, a frota de énibus do sistema publico era constituida por 707 veiculos,
dos quais 519 possutam mais de 05 anos (73% da frota) e 227 possuiam mais de 07 anos (32% da frota). “On
seja, cerca de um tergo da frota ja era financeiramente considerada sucata” (Programa de PT para governar
Campinas, 1988).
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modalidade exclusiva do transporte publico de passageiros do Municipio de

Campinas.
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4.3 - Conclusoées

A abrangéncia do modelo de fransportes urbanos contido no Plano
“Concepcido da Rede Basica de Transporte Coletivo de Campinas” de 1983,
constitui-se em um avan¢o em relagdo ao Plano de Transportes de 70, no que
tange ao resgate do papel do transporte publico de passageiros para ©
atendimento das demandas da populagdo usuaria do servi¢o. Trata-se de um
plano setorial, com forte énfase na otimizag¢do da capacidade instalada, na
medida em que propGe como politica a prioriza¢&o do transporte coletivo sobre o

individual para a utilizacdo da malha viaria de suporte para o transporte coletivo.

Mas a politica de transportes implementada apresenta limites precisos,
na medida em que a eficacia de um plano setorial apresenta-se intrinsecamente
relacionada a sua insergdo em um plano de desenvolvimento global para o
Municipio. Em especial, a interface entre sistema de transporte, uso e ocupacéo
do solo, qualidade de vida e do meio ambiente, requer, para o seu
equacionamento, a compreensac de condicionantes que transcendem a operagéo

do sistema de transporte publico de passageiros.

Mas os investimentos realizados para a compreens&o das interrelagdes
entre uso e ocupacao do solo e sistema de transportes, por seu turno, resultaram
em um diagndstico que n&o compreende aspectos relevantes. O processo de
urbanizagéo de Campinas, dinamizado a partir da década de 50, fomentou a
emergéncia de novos polos geradores de transporte, como detectado pelo plano
diretor de 80. A caracterizacdo das principais linhas de desejo de viagem do
Municipio ndo foi explorada de uma forma global, dificultando uma avaliacdo
sobre a adequagao da configuragao do sistema as principais demandas internas,
em especial resultantes do processo de consolidagdo recente dos poélos

geradores de transporte.
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Neste contexto, cabe em especial uma indaga¢ido quanto ao
dimensionamento da interface entre os sistemas de transporte de abrangéncia
urbana, suburbana e intermunicipal, considerando-se, entre outros aspectos, que
o perfil sdcio econdmico do usuario € determinado pelos padrbes de desempenho
e de qualidade do servigo prestado. Os estudos desenvolvidos ndo abordam o
perfil do usuario do transporte publico, da mesma forma que a busca de solugdes
privadas, tais como transporte individual e sistema de fretamento constifui-se

ainda em um fendbmeno pouco explorado.

QOutro aspecto relevante, ndo explicitado, diz respeito a avaliagdo das
implicagdes dos vazios urbanos sobre a otimizagdo do sistema de transporte
publico, tendo em vista, entre outros fatores, que a extensdo artificial da
quilometragem para o atendimento reflete-se sobre os custos operacionais. Por
outro lado, a implementacao das politicas propostas resultam em uma abordagem

insuficiente sobre ¢ papel do sistema de transporte local enquanto indutor de

assentamentos urbanos, em areas de baixa densidade populacional.

As acentuadas discrepancias entre o processo de evolugdo do uso e de
ocupagdo do solo e a rigidez da configuragao radial do transporte publico de
passageiros permanecem sem equacionamento. Apesar de n&o se dispor de
estudos mais precisos sobre o impacto da concentragao das linhas troncais nos
corredores de transporte, considerando-se as implicagbes sobre a rede viaria

principal, algumas observag¢des sdo pertinentes.

O Municipio dispbe de uma malha viaria extensa, bem articulada,
consolidada a partir de uma configuragdo radioconcéntrica, mas contém, no

entanto, descontinuidades em alguns trechos, em especial situados nos anéis
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periféricos. A area central e o seu entorno imediato concentra as vias de maior
volume de trafego, onde se observam alguns pontos de congestionamentos ou
“gargalos” (PMC, 1990; PMC, 1991).

A implantagdo dos corredores troncais visou a racionalizagéo e a
otimizacdo dos niveis de servigo da malha viaria de suporte & operagéo do
sistema. Mas esta medida ndo prescinde de uma analise dos padrdes de
eficiéncia do sistema por regido de operagdo, em especial para o atendimento
dos anéis periféricos, considerando-se que a qualidade do servigo prestado é

determinante para a emergéncia de espacos de néo cidadania no transporte.

A indugao de viagens radiais, compreendendo o sistema de transportes
em geral e o transporte publico em particular, associadas & consideravel
expansdc da frota de velculos automotores do Municipio, apresenta

desdobramentos sobre a qualidade de vida e do meio ambiente.

As tentativas frustradas de revisdo da matriz energética dos transportes,
acarretaram na predominancia do diesel e da gasolina como fontes de tragao,
combustiveis considerados como uma das principais fontes poluidoras dos
grandes centros urbanos. A avaliacdo dos impactos ambientais do modelo
rodovidrio requer um monitoramento sistematico, mas a configuracdo do sistema

de transporte local denota a existéncia de alguns pontos criticos.

Considerando-se que o0s corredores gue concentram os maiores
volumes de trafego sofrem uma maior emissao diaria de poluentes originada pela
frota circulante, cuja dispersao é lenta e gradual, atengao especial deve ser dada
aos principais eixos radiais, e ao centro expandido. O anel perimetral do contorno

rodovidrio da cidade enguadra-se também nesta categoria, e sera abordado com
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mais aten¢do a seguir. Mas afirmagées conclusivas ndo prescindem de préaticas

de monitoramento ambiental.

4.4 - Servigo de Transporte por Fretamento

A emergéncia de novos pélos geradores de transporte nado foi
acompanhada por um reordenamento da configuragdo do sistema de transporte
publico de passageiros, que se expande, no periodo compreendido entre as
décadas de 70 e 80, predominantemente por acréscimos nas extensGes das

linhas implantadas para interligagao centro-periferia.

Neste contexto, as ineficiéncias do transporte publico foram objeto de
solugbes privadas, em especial para ¢ atendimento das demandas do sistema
produtivo. As grandes empresas instaladas no Municipio adotam sistemas
préprios, ou contratam empresas de transporte em sistema de fretamento para a
realizagado dos deslocamentos pendulares de sua mao-de-obra no sentido casa-

trabalho.

Embora nos anos 70 o transporte por fretamento fosse relativamente
restrito, nas décadas seguintes vai ser adotado em larga escala, operando uma
frota em constante expansio, ultrapassando consideravelmente a frota operada
pelo sistema de transporte publico. A auséncia de um cadastramento e de
controles oficiais sobre esta modalidade de transporte coletivo impede a
sistematizacdo de informagbes operacionais mais precisas. Mas estima-se, no
entanto, que a frota vinculada a este sistema, equivalente a 10% da frota total do
sistema de transporte plblico por énibus na década de 70, apresentou uma
significativa expanséo, sendo estimado a operagdo de 1.200 dnibus no inicio da
década de 90 (PMC, 1991).
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A dimensao que vem adquirindo o transporte por fretamento na Regido
de Campinas, considerando-se também o contexto metropolitano, nao encontra
paralelo nas demais regides do Estado, dado a sua magnitude. A avaliagéo do
impacto deste servico sobre o sistema de transporte geral e sobre o carregamento
da malha viaria principal deve considerar, no entanto, que a operagao do sistema
de fretamento concentra-se nos horérios de pico, apesar do nimero de viagens
realizadas e de passageiros transportados ndo possuir as mesmas dimensges do

sistema de transporte publico de passageiros.

A busca de solugbes privadas no ambito dos transportes urbanos, pode
estar relacionada a aspectos como acessibilidade e confiabilidade, tendo em vista
gue viagens perimetrais, diametrais ou intersetoriais ndo s@o atendidas em
regime de eficiéncia pelo sistema de transporte publico, em especial para a

interligacdo dos bairros ao anel rodoviario de Campinas.

De todo modo, as dimensdes apresentadas peio sistema de fretamento
contribuem para reforcar a importancia de investimentos em estudos sobre o
sistema de transportes do Municipio, pois contribui para a caracterizagdo das
condigbes de deslocamento de um universo bem delimitado de wsudrios,
constituido predominantemente por parcelas significativas de categorias de
trabalhadores, ocupados pelas grandes empresas locais. Entre os principais

aspectos a serem explorados, podem ser citados:

1. as implicagbes da politica de assentamentos residenciais e industriais
sobre a mobilidade urbana, considerando-se 0 modelo de urbanizagao permeado

por ocupactes fragmentadas e dispersas;
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2. a caracterizac@o das principais linhas de desejo de viagens, e dos
deslocamentos pendulares da méo-de-obra local, para a avaliagdo do seu
impacto sobre o sistema de transportes, em geral, e sobre o transporte pablico em

particular.

3. exploracdo do perfil do usuario do transporte por fretamento. Aliado a
este aspecto, a auséncia de formas de controles oficiais sobre as condigoes
operacionais dificulta uma avaliagdo qualitativa no que tange as implicaces

sociais e ambientais deste servigo no contexto da cidade.
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4.5 - Padrées de circulagdo correlatos ao fenémeno da metropolizagao na
regido de Campinas

A politica de desconcentracdo industrial promovida a partir da década de
70 em éreas interiorizadas sob a influéncia da R.M. de Sao Paulo encontrou na
Regido de Campinas condigbes o6timas para o fomento da industrializagao
pesada. A expansdo industrial local foi favorecida, entre outros fatores, peia
existéncia de uma importante malha rodo-ferroviéria, € por um avangado processo
de urbanizagdo, que dotou em especial o Municipioc Sede da infra-estrutura

requerida para a instalacéo de plantas industriais™

O processo de consolidagdo do parque industrial em regides
interiorizadas tem como principais vetores os eixos da malha rodoviaria, e se
estende, neste periodo, em dire¢do & Regido de Campinas no vetor da
Anhanguera. Segundo Ulisses Semeghini, a expressiva malha rodoviaria
implantada “suportava uma rede urbana densa, organizada em torno de um
punhado de centros sub-regionais de medio porte cujas estruturas urbanas vieram
se ampliando e diferenciando, polarizada por uma capital regional que adquirira ¢
porte e as feigbes de uma grande cidade, no bojo dessa trajetdria” (Semeghini,
1992: 53).

Correlato ao aquecimento da economia regional, foi se consolidando
uma rede urbana mais equilibrada, que compreende, no entanto, uma
especializagdo interna, tendo em vista que em Campinas ja se manifestam as

deseconomias da concentracdo industrial, quadro gue favorece a expansio

32 Sobre o impacto do processo de interiorizacdo industrial na rede de cidades da Regido de Campinas,
consulte-se; CANQ, W. (1990). Raizes da Concentragio Industrial em S4o Paulo. Sio Paulo, Ed. Hucitec;
NEGRI, B. (1988). A Interioriza¢do da Indistria Paulista (1920 - 1980). in A Interioriza¢do do
Desenvolvimento Econdmico do Estado de Sdce Paulo (1920 - 1980). Sdo Paulo, Fundacgio SEADE; NEGRI,
B. GONCALVES, M.F. & CANO, W. (1988). O Processo de Interiorizagio do Desenvolvimento € da
Urbanizagio no Estado de Sdo Paulo (1920 - 1980). in A Interiorizagio do Desenvolvimento Econdmice no
Estado de Sdo Paulo (1920 - 1980) Sdo Paulo, Fundagdo SEADE.
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industrial dos municipios de médio e pequeno porte do seu entorno. Neste
processo, 0 Municipio Sede tem assegurado 0 seu papel polarizador sobre o

setor terciario (Semeghini, 1992).

A emergéncia de uma rede urbana com indices de crescimento
acelerado compreende uma mancha de ocupag¢do continua, em avangado
processo de conurbagdc. Em Campinas, a expansdo da area urbana ocorreu em
varias dire¢gfes, avancando sobre os limites dos Municipios do seu entorno a
partir da década de 70.

A evolugdo da ocupagdo do quadrante sudoeste, no eixo vetor da
Rodovia Anhanguera, apresenta-se mais avan¢ada neste processo, onde
observa-se uma mancha urbana continua em que se estende da regido de
Valinhos e Vinhedo até Sumaré, Hortolandia, Monte Mor e Nova Odessa. No vetor
Indaiatuba, cuja ocupagéo recente sofre reflexo da urbanizagdo do quadrante
Sudoeste, e no vetor Paulinia, situado no eixo indutor da Rodovia Santos Dumont,
a conurbagdo apresenta-se menos pronunciada (PMC, 1991 a; Semeghini, 1992:
57).

A dinamica demogréfica de Campinas e dos demais Municipios
localizados no seu entorno, apresenta como tendéncia a perda de dinamismo na
evoluc@o da taxa anual de crescimento entre as décadas de 70 e de 80, como

indica a Tabela 14.

Mas algumas correlagbes significativas podem ser apreendidas na
evolugdo do crescimento populacional doe conjunto dos Municipios. O Municipio
de Campinas apresentava as mais altas taxas de crescimento demogréfico do

interior do Estado a partir da década de 50, resultante, em grande medida, dos
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saldos migratérios. Este fator de atratividade sobre as correntes migratérias que
se dirigiam para o interior compreende a diversificacéo e consolidagdo do parque

industrial local.

Na década de 70, Campinas manteve uma taxa de crescimento elevada
(5,86% a.a.), mas perde posicdo frente & dindmica de outros Municipios,
destacando-se as taxas de crescimento de Sumaré (16,01% a.a.), Nova QOdessa
(10,14% a.a.), Paulinia (6,84% a.a.), Cosmopolis (6,73% a.a.) e Indaiatuba
(6,30% a.a.).Na década seguinte, verifica-se uma retragdo nas taxas de
crescimento populacional na maioria dos municipios, e Campinas atinge o
significativo patamar de 2,22% a.a., invertendo a tendéncia das decadas
anteriores. Exceg&o para este quadro pode ser observada pelo ascenso das taxas
de crescimento de Artur Nogueira e Jaguariuna, da ordem de 5,27% a.a. e 4,62%

a.a. respectivamente.
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TABELA 14

Populagio Total, Taxa Anual de Crescimento da Populagiio
Regido de Governo de Campinas - 1970/1991

RG de Populagédo Residente Taxa Anual de
Campinas Crescimento (% a.a.)
Municipios 1970 1980 1991 1970/80 1980/91
Americana 86.316 122.004 153.779 6,29 2,13
A. Nogueira (*) 10.171 15.941 28.044 4,60 527
Campinas 375.864 664.559 846.238 5,86 222
Cosmépolis (*) 12.110 23.232 36.666 6,73 4.24
Indaiatuba 30.537 56.237 100.816 8,30 5,45
ltapira 39.036 47.929 56.510 2,07 1,51
Jaguaridna (*) 10.391 15.210 25.002 3,88 462
Mogi Guagu (*) 42.710 73.549 107.440 5,59 3,51
Mogi Mirim 36.301 50.634 64.750 3,38 2,26
Monte Mor 7.960 14.020 25.516 582 5,59
N. Odessa 8.3386 21.893 34.087 10,14 4,11
Paulinia 10.708 20.755 36.603 6,84 5,29
Pedreira 15.053 21.383 27.758 3,57 2,40
Sta.B.D'Oeste 31.018 76.621 145.317 9,46 5,99
Sto A Posse (Y 7.799 10.872 14.329 3,38 2,54
Sumare (%) 23.074 101.834 226.225 16,01 7,53
Valinhos 30.775 48,922 67.876 474 3,02
Vinhedo 12.338 21.641 33.5M 5,78 4,07
RG Campinas 770.497 1.407.236 2.030.722 6,21 3,38

Fonte: Fundacdo IBGE. Censos Demograficos de 1970 e 80; Resultados

Preliminares da Censo de 1991
Apud: Sumério de Dados N° 1 PMC/SEPLAMA 1893

(*) Desmembramentos de Municipios, ocorridos em 1991, ndo sao considerados

Qutros Municipios, apesar da tendéncia de perda do dinamismo

verificada no periodo compreendido entre 1970/80, mantiveram taxas de

crescimento elevadas, destacando-se, neste processo, Indaiatuba (5,45% a.a.),
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Monte Mor (5,59% a.a.), Paulinia (5,28% a.a.), Santa Barbara D'QOeste (5,99%

a.a.) e Sumare (7,53% a.a.).

Esta dinamica demogréfica intra-regional compreende, segundo alguns
estudos, a caracterizacdo do Municipio de Campinas como um ponto
intermedidrio enquanto escolha locacional para os fluxos migratérios, processo
semelhante ao verificado na R.M. de Sao Paulo. Ou seja, a atratividade exercida
pelo Municipio Sede, principal pélo de desenvolvimento regional, resulta,
posteriormente, no redirecionamento das correntes migratorias para os Municipios

do seu entorno. *

Entre os principais fatores desta tendéncia, cite-se a emergéncia de uma
rede de cidades mais equilibrada, resultante do fortalecimento econdmico dos
Municipios, mas este fendbmeno compreende também a recente expanséo de um
conjunto de cidades-dormitdrio, caracterizando um processo de periferizacdo no
vetor Sumaré-Valinhos.

Mas o fendmeno da metropolizacao pode acrescentar uma nova variavel
a esta dinamica, pois segundo Ulisses Semeghini a implantagdo de grandes
empresas nas faixas lindeiras as rodovias tem resultado numa tendéncia de
unificagdo do mercado de trabalho no contexto metropolitano (Semeghini, 1992).
Aliado a este aspecto, a rede rodoviaria local viabiliza a emergéncia da
contraface desta unificagdo, pela fragmentagdo das escolhas locacionais entre

local de trabalho e local de moradia.

33 Esta dinimica foi abordada por Baeninger, in Espago e Tempo em Campinas: Migrantes ¢ a Expansdo do
Polo Industrial Paulista. (Baeninger, 1992).
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Os movimentos pendulares intra-regionais resultam também da expuisao
de populagdo de baixa renda de areas mais valorizadas do nucieo central, fator
que tem como agravante a flexibilizagéo das relagdes de trabalho e o desemprego
estrutural. Da busca de solugdes para o custo moradia, depreende-se o
crescimento populacional explosive na regido de Sumaré e Hortolandia,

Municipios tipicamente dormitorios.

Constitui aspecto relevante da dinamica demografica intra-regional a
evolugcado dos movimentos pendulares da populagdo. Este fendmeno pode ser
pontuado a partir da agregagao de informacgdes contidas no Censo de 80, mas na
década de 80 esta variavel nao foi considerada, dificultando o dimensionamento

de tendéncias e reacomodagdes mais recentes.

O estudo do sistema de transportes no contexto metropolitano oferece
elementos significativos para a compreenso dos reflexos da dinamica
demografica sobre a mobilidade da populagéo. Aliado a este aspecto, possibilita
abordar, através de um estudo setorial, a correlacéo de questbes ambientais com
processos de migragéo e de urbanizagdo, potencial praticamente inexplorado na
regiao de Campinas, e que se enquadra em orientagdo proposta por Daniel

Hogan, em trabalho intitulado Populagéo e Meio Ambiente (Hogan, 1989).
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4.5.1 - Sistema de Transporte Piiblico na Regiio Metropolitana

A rede de transportes publicos de passageiros na Regido de Campinas
compreende um conjunto de instancias autdnomas e nao coordenadas no Ambito
de cada municipalidade, estruturadas para o gerenciamento de sistemas locais, e
a operacionalizagéo do transporte intermunicipal é de competéncia do Estado,
atribuigao do DER.

O Sistema de Transporte Urbano € organizado de forma autdnoma pelas
Administragdes Municipais, prerrogativa assegurada pela atual Constituicao, para
a implementacdo de politicas circunscritas a determinagées institucionais,
formais-legais, referenciadas em disposigGes orgamentarias™. Deste universo
resulta, efetivamente, a coexisténcia de sistemas nao complementares,
estruturados de acordo com as especificidades locais, e n&o solidarios,
considerando-se a emergéncia de linhas de desejo de viagens de ambito

metropolitano.

Ou seja, o processo de metropolizacdo cria demandas de transporte n&o
compativeis com a atual estrutura politico-administrativa, resultando na
sobreposigéo de &mbitos de competéncia locais. Esta problematica manifesta-se
com énfase diferenciada em todas as regides metropolitanas do pais, com
reflexos precisos sobre a qualidade do servigo prestado, penalizando o usuario. A
tabela 15 ilustra esta questdo, apresentando a politicas de subsidio a tarifa nao

coincidentes entre os Municipios que integram o contexto metropolitano.

* A autonomia municipal para a gestdo do transporte piblico urbano é assegurada pela atual Constituigdo,
Como expresso no artigo 30, incisos I e II: Art. 30 - Compete aos Municipios: I - Legislar sobre assuntos de
interesse local; IT - Organizar e prestar diretamente ou sob regime de concessdo on permissdo, 0s servigcos
publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater essencial.
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TABELA 13

Transpories Municipais - 1992

Transporte Coletivo - Tipos de Subsidio 4 Tarifa
Municipios: Regifio Metropolitana de Campinas

Municipios Tipos de subsidios 2 tarifa

Passe Passe Passe Passe Cutros

Escolar ldoso Operario Popular Tipos
Americana - - - - -
Artur Nogueira Sim Sim - - -
Campinas Sim Sim Sim Sim Sim
Cosmopolis Sim Sim - - -
Indaiatuba - - - - -
JaguariGna Sim Sim - Sim -
Monte Mor - - - - -
Nova Odessa Sim - - - -
Paulinia Sim - - Sim Sim
Pedreira - - - - -
Sta. Barbara D'Oeste Sim Sim - - Sim
Sto. Antdnio da Posse
Sumaré
Valinhos Sim Sim - - -
Vinhedo Sim Sim Sim - -

Fonte: SEADE/PMU - Fundacao Sistemna Estadual de Analise de Dados;
Pesquisa Municipal Unificada
QCbs.: ( - ) Fendmeno inexistente
(... ) Dado ndo disponivel

Mas outros aspectos extremamente relevantes dos sistemas de
transporte locais, tais como ¢ conforto, a rapidez, a confiabilidade e o custo, ndo
foram ainda objeto de estudo. Os anexos 5, 6 e 7 apresentam dados relativos &
organizacdo do servigo de transporte no conjunto dos Municipios. Ressalte-se,
em especial, a prestagao de servico de transporte escolar para o atendimento de

demandas intermunicipais a nivel de 1° e 2° graus, nos seguintes Municipios:
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Americana, Artur Nogueira, Indaiatuba, Jaguariina, Nova Odessa, Paulinia,

Pedreira, Santa Bérbara D'Oeste, Santo Antdnio da Posse e Vinhedo (Anexo 7).

O servico de transporte publico de passageiros intermunicipal é de
competéncia do Estado, implementado através de dois subsistemas, o Transporte
Intermunicipal, e o Transporte Suburbano (intermunicipal com caracteristicas
urbanas). O transporte suburbano compreende um conjunto de 29 linhas para a
interiigaco de Campinas aos Municipios do seu entorno, abrangendo Sumaré,
Valinhos, Jaguarilna, Hortolandia, Paulinia e Monte Mor.

O Sistema de Transporte Suburbano, apesar de ser operado por uma
frota de Onibus com caracteristicas urbanas, obedece a critérios diferenciados,
tendo em vista a malha viéria de suporte incluir trechos rodoviarios. Isto implica,
entre outros aspectos, em tarifas mais elevadas que as praticadas nos sistemas

locais, vinculadas ao custo/quildometro rodovidrio.

O TIM - Trem Intrametropolitano constitui-se em uma tentativa de
articulagéo entre os sistemas locais e intermunicipais, para o atendimento do eixo
principal de demandas caracterizadas como “suburbanas”, abrangendo linhas de
desejo de viagens entre os Municipios de Sumaré, Campinas, Valinhos e
Vinhedo. Este projeto resulta de uma solug&o negociada entre as Administragdes
Locais e 0 Governo de Estado, compreendendo também a FEPASA, e vem sendo
proposto desde a década de 80, constando ainda hoje, enquanto meta, do Plano

Diretor de Campinas aprovado em 1995,

A implantagdo do TIM foi proposta para a otimizacdo do sistema de
transporte suburbano, considerando-se as ineficiéncias do transporte por dnibus

no contexto metropolitano. Mas contemplava também como premissa a alteragdo
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da repartigdo modal, pelo redimensionamento do papel de sistemas eletrificados
que se encontravam com capacidade ociosa, tendo em vista o equacionamento
do consumo de combustiveis derivados de petrbiec. Estimava-se, na primeira fase
de implantagdc do programa, na década de 80, uma economia anual de 720 mil
litros de dleo diesel (PMC, 1984).

No entanto, o sistema de transporte puablico na regido de Campinas
permanece estruturado sobre a modalidade rodoviaria, e a demanda por viagens
sobre o transporte ferroviario apresenta um carater residual. Este quadro pode ser
melhor visualisado no mapa 12, que apresenta as principais linhas de desejo de

transporte coletivo na Regido Metropolitana

A tabela 16 apresenta a média de viagens dos meses de maio e junho
de 95 para os Municipios que compdem a futura Regido Metropolitana de
Campinas. Os dados reunidos possibilitam a caracteriza¢do dos principais eixos
de transporte coletivo no contexto intra-regional, mas cabe ressaltar, no entanto, a
possibilidade de inconsisténcia nos dados, em especial para a agregagéo das

viagens de Pedreira, com origem efou destino em Campinas.

Segundo informagbes contidas no Censo Demografico de 80, os
Municipios de Campinas e Americana destacavam-se, na década de 70, pelo seu
papel polarizador exercido sobre a migracao pendular por motivo de trabalho efou

estudo.
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Mapa 12
Linhas de Desejo do Transporte Coletivo na Regido Metropolitana
Municipio de Campinas - 1991
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No deslocamento diario de trabalhadores e estudantes, com destino a
Campinas, os fluxos oriundos de Americana, Indaiatuba, Sumaré e Valinhos,
apresentavam uma participagao significativa. A populagdo residente em
Campinas, por seu turno, dirigia-se preferencialmente para os Municipios de
Sumare, Paulinia e Valinhos, por motivo de trabalho efou estudo. Mas a evolucao
recente do conjunto de Municipios que integram a R.M. de Campinas, pelo seu
dinamismo, introduz novos condicionantes aos deslocamentos pendulares,

suplantando ¢ quadro esbogado para a década de 70.

TABELA 16
Passageiros Transportados no Contexto Metropolitano
Origem/Destino: Municipio de Campinas

Municipio N° de Viagens
Origem % Destino %

Americana 18.761 1.2 17.741 1,2
Artur Nogueira 5.834 04 4.996 0.3
Cosmdpolis 14,779 1,0 13.324 0.8
Hortolandia 628.734 41,1 621.247 41,9
Indaiatuba 34174 22 29.098 2,0
Jaguaritina 38.020 25 40.318 2,7
Monte Mor 108.672 7.1 102.113 6,9
Nova Odessa 6.722 - 04 6.626 0,4
Paulinia 76.749 5,0 81.051 55
Pedreira 119 0,0 140 0,0
Sto. Ant. Posse 2.278 0.1 2.491 0,2
Santa Barbara 4.892 0,3 3.721 0,3
Sumaré 371.985 243 328.069 22,2
Valinhos 183.867 12,0 193.71 131
Vinhedo 34.182 2,2 35.500 2,4
TOTAL 1.5629.768 99,3 1.481.036 100

Fonte: DER -Séo Paulo
Obs.: N° de viagens - média dos meses maio/ffunho de 1995
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Segundo o estudo Espacializagdo da Industria Paulista, realizado pela
Fundagdo SEADE, o processo de descentralizagdo industrial favoreceu o
fortalecimento econdmico de um conjunto de Municipios da Regido de Governo
de Campinas, destacando-se, na década de 70, pela participagéo na geracdo do
produto industrial do interior paulista, Campinas, Valinhos, Americana, Paulinia,
Santa Barbara D'Oeste e Sumaré. No periodo compreendido entre 70 e 80,
Indaiatuba e Vinhedo consclidam a sua posigd0 no  processo de
‘desconcentragéo concentrada® da industria no interior do Estado (F. SEADE,
1980: 20 e 37).

Desta dinamica convém indagar em que medida a emergéncia de novos
pélos de desenvolvimento sub-regionais, no contexto metropolitano, acarreta
desdobramentos sobre o sistema de transporte geral e sobre o transporte ptiblico
de passageiros em particular. A principal linha de desejo de viagens no contexto
metropolitano, com origem efou destino em Campinas, é estruturada no eixo da
Anhanguersa, englobando os seguintes Municipios: Hortolandia - Sumaré - Monte
Mor - Campinas - Valinhos ~ Vinhedo. Este eixo compreende, aproximadamente,
86,7% das viagens com origem e/ou destino em Campinas, sendo esta demanda
atendida de forma predominante pelo sistema de transporte intermunicipal com

caracteristicas urbanas.

O *transporte suburbano” atende também a uma demanda expressiva,
com origem efou destinoc em Campinas, relativa aos Municipios de Paulinia
(aproximadamente 5% das viagens) e Jaguariina (2,5% das viagens), e em
Indaiatuba (2,2% das viagens) o servigo € prestado pelo sistema de transporte

intermunicipal.
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Apesar de ndo se dispor de dados mais precisos sobre o perfil do
usuario da medalidade de transporte por énibus no subsistema “intermunicipal
com caracteristicas urbanas”, e sobre o motivo das viagens, esta demanda pode
ser caracterizada pelo deslocamento pendular de trabalhadores semi-qualificados
e néo qualificados. A atratividade do mercado de trabalho de Campinas aparece
com maijor énfase scbre os Municipios de Hortolandia, Sumaré e Monte Mor,

considerados cidade-dormitorio.

Nos deslocamentos inter-regionais, cabe ressaltar a significativa
demanda por viagens com origem efou destino em Campinas, polarizada pela
Regido Metropolitana de S&o Paulo (Tabela 17). No sistema de transporte
intermunicipal o perfil do usudrio, no entanto, tende a se diferenciar do quadro
anterior, mas uma caracterizacdo mais precisa requer o dimensionamento da
participag@o de modalidades de transporte publico e privado para o atendimento

destas demandas.

TABELA 17
Passageiros Transportados no Contexto Inter-Regional
Origem/Destino: Campinas

Municipio N° de Viagens Mensais

Origem % Destino %
Séo Paulo 113.437 75.3 129.254 76,4
Jundiai 37.193 247 40.024 23,6
TOTAL 150.630 100 169.278 100

Fonte: DER S#o0 Paulo
Obs.: Média Mensal - meses maio/junho de 19985

Segundo alguns estudos, os movimentos pendulares intra e inter-
regionais com origem em Campinas compreendem mao-de-obra gualificada,

executivos e funcionarios de alto escaldo, que se dirigem para Sio Paulo e
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Paulinia, entre outros Municipios. Este fluxo de mao-de-obra especializada indica
a opgéo preferencial de residéncia em uma cidade que acena com “qualidade de
vida® e oferece servigos diversificados e sofisticados. Por outro lado, ¢ fluxo de
méo-de-obra ndo qualificada de da regido de Sumaré para Campinas reflete o
processe de periferizacao da populacdo de baixa renda, em busca de local de

moradia em areas de menor valor imobiliario (Baeninger, 1992; Semeghini, 1992).

Um importante indicador para a avaliagdo do servigo de transporte de
ambito metropolitano e a confiabilidade, cuja relevancia para os objetivos deste
estudo constitui-se na possibilidade de dimensionamento dos padrées de

eficiéncia do sistema de transporte publico.

Mesmo nao sendo possivel uma abordagem com esta orientagéo,
algumas referéncias podem ser apresentadas. Em Campinas, ndo existe um
planejamento integrado que compreenda o sistema de transporte publico local e o
sistema de ambito intermunicipal. O subsistema intermuncipal tem como ponto
terminal a rodoviaria, mas o subsistema “suburbano” tem pontos terminais

concentrados na area central, distribuidos pela malha viaria principal.

Segundo o relatdric Rede Estrutural de Transporte Coletiva de
Campinas, a malha viaria de suporte, utilizada pelo transporte suburbano na
cidade, “nao possui tratamento especifico para o transporte coletivo,
compartilhando, muitas vezes, o mesmo espago do servigo de dnibus urbano, e
contribuindo para o congestionamento das vias, principaimente na area central de
Campinas” (PMC, 1991).

Outro agravante é o progressivo comprometimento dos niveis de servigo

do Corredor Suleste, eixo de acesso da Rodovia Anhanguera, que exerce um
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duplo papel: atende ao sistema de transporte local e ao sistema intermunicipal,
com expressiva participagdo das viagens oriundas de Hortolandia, Sumaré e
Monte Mor (Anexo 6).

No Plano Diretor de Transportes de 83, foi proposto a implantacdo de
um sistema tronco-alimentador com integragdo fisica neste corredor, a ser
interligado & regido central através da operacdo do servico de transporte por
trolebus. Propugnava-se, dessa forma, pela distribuicdo das principais linhas de
desejo de viagens na por¢do central de Campinas, com niveis de servigo
adequados (PMC, 1983; PMC, 1984). Mas prevaleceu, no periodo, um quadro
conflitante do sistema de transporte suburbanc com o trafego geral, ao longo do
Corredor Suleste e, com maior énfase, na regido central, que tem como agravante

a precariedade das condigdes de conforto do usuario do servigo.

Outro aspecto que merece ser melhor explorado, é o impacto das linhas
de desejo de viagens no contexto metropolitanc sobre o sistema de transportes do
Municipio de Campinas, em especial o sistema de transporte publico por énibus.
De igual modo, n&o se dispde de dados mais precisos para a caracterizagdo dos
fluxos intra-metropolitanos, e da reparticdo modal, considerando-se a importancia

da participagéo do transporte individual para o atendimento destas demandas.

A Tabela 18 apresenta o volume didrio médio do transporte geral nas
principais rodovias do entorno de Campinas, compreendendo o transporte
individual, o transporte de carga, e o transporte coletivo. Os dados agregados séo

parciais, pois compreendem apenas os trechos sob a jurisdigdo da DERSA.
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TABELA 18
Carregamento Volumétrico do Transporte Geral
(Volume Didrio Médio - 1994)

Vias/Trechos Automével Caminhdo Onibus Total
Anhanguera (SP 330)

Jundiai/Campinas 17.718 4.463 1.700 23.881
Campinas/Sumaré 46.783 14.304 3.018 64.105
Bandeirantes (SP 348)

Jundiai/Campinas 22.144 4.640 951 27.735
Santos Dumont

Viracopos/Trevo SP348 13.596 3.589 1.335 18.520
Trevo 8P348/Trevo SP330 14.786 3.883 2.053 20.722
D. Pedro | (SP 065)

Valinhos/Trevo Souzas 10.246 2.961 211 13.418
Trevo Souzas/SP 340 15.285 2721 234 18.240
SP 340/UNICAMP 17.211 3.956 564 21.731
UNICAMP/SP 332 16.216 3.983 319 1 20.518

Fonte: DERSA Desenvolvimento Rodovidrio S.A.

Ressalte-se o fluxo de Velculos na Rodovia Anhanguera, no trecho
Campinas/Sumaré, compreendendo a média diaria 64.105 veiculos, com a
participagdo percentual do nimero de dnibus registrado correspondendo a 6,45%

do numero total de veiculos automotores,

A média diaria de veiculos no complexo Anhanguera Bandeirantes, nos
trechos Jundiai/Campinas, também é expressivo, e a proporcdo do numero de

onibus registrado corresponde a 6,65% do nimero total de veiculos automotores.

A predominancia da modalidade rodovidria no sistema de transporte
intra-regional e a progressiva perda de posigéo do transporte ferrovigrio no
ambito do sistema de fransporte geral, torna relevante o estudo da matriz

energetica dos fransportes, para uma melhor compreensdo da dinédmica regional.
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De igual modo, cabe avaliar o impacto da modalidade rodoviaria sobre
indicadores de qualidade socio-ambientais, em especial nos trechos rodoviarios

internos ao Municipio de Campinas.

A Regiao de Governo de Campinas reafirma a sua condicdo de poio
concentrador, realizando a sua vocagdo histérica de ponto de apoio e de

dispersdo de caminhos. O sistema de transportes local
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CONCLUSAO

A evolugdo do sistema de transporte plblico de passageiros do
Municipio de Campinas privilegiou, ao longo de décadas, a op¢éo pelos sistemas
sobre rodas, movidos a diesel, em detrimento dos sistemas sobre trithos, a
despeito da expressiva malha ferrovidria implantada nos limites do perimetro
urbano, e da importancia do papel estruturador do sistema de transporte por
bondes para a expanséo da trama urbana. E foi acompanhada também pelo
progressivo comprometimento da qualidade do servigo prestado pelo sistema de

transporte publico.

E esta perda de posic&o resultou de politicas publicas de suporte &
expanséo da frota de veiculos automotores do Municipio, implementadas
particularmente a partir da década de 30. A consoclidagdo da modalidade
rodoviaria para o atendimento das demandas por transporte do Municipio ocorre,
portanto, no bojo de um processo que marca as tendéncias de uma época, sob o
falso argumento do desenvolvimento tecnoldgico, e de acesso a novos padroes

de consumo.

A consolidagdo do modelo rodovidrio, introduz um novo um novo
elemento de dinamizagdo do processo de urbanizacdo, com agdo impactante
sobre a politica de uso e de ocupagdo do solo. Nesse sentido, suplanta os
condicionantes das modalidades sobre trithos, por favorecer a expansdo da
mancha urbana permeada por ocupagdes descontinuas e dispersas, instrumento

de fundamental importancia para as praticas de especulagdo com o solo urbano,

Aliado a este aspecto, ha o progressivo comprometimento da qualidade
de vida e do meio ambiente, pela dependéncia de combustiveis n&o renovaveis
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como energia propulsora da tragdo, como a gasolina e o Oleo diesel. A opgao
tecnologica por modalidades de fransporte publico e individual altamente
poluidores vem sendo repensada ha mais de trés décadas em paises
industrializados, que propugnam pelo resgate do papel do transporte publico e

dos sistemas eletrificados e sobre trilhos como uma mudanga de valores.

A expansdo da rede de cidades da regiao de Campinas tem como
suporte, no entanto, o transporte rodoviario, em que pese a expressiva expansao
da malha ferroviaria ocorrida no bojo da consolidagdo da economia cafeeira

capitalista.

A utilizac8o do anel rodoviario como eixo indutor do processo de
industrializag&o interiorizada e de assentamento populacional, contribui para a
ocupacdo e adensamento de espagos situados entre 0s municipios, € para a

unificagéo do mercado de trabalho da emergente Regiao Metropolitana.

Este reordenamento espacial redimensiona a consolidacao histérica de
linhas de desejos de viagens no contexto intrametropolitano, em grande medida
polarizados pelo Municipio de Campinas, que compreende os deslocamentos
para atendimento a demandas na area de servigos, comercio, educagio, lazer,

enire outros.

Paraielamente, expde as inadequacbes da atual divisao politico-
administrativa para a gestao do sistema de transportes que atenda aos desejos
de viagens da futura Regido Metropolitana. O modelo de transportes compreende
uma diversidade de politicas locais para a gestdo do transporte urbano, e o

transporte suburbano e intermunicipal & de competéncia do Estado.
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A outra face deste servigo publico s&o as ineficiéncias gerenciais e
operacionais, geradas num quadro de obsolescéncia do transporte, dado os
limites da agdo do Estado para acompanhar de forma dinamica os modelos de
gestao e o desenvolvimento tecnoldgico dos setores modernizados da economia.
Este quadro impde a busca de solugbes privadas para o atendimento das
demandas por deslocamento, e reforga a opgdo pela modalidade rodoviaria, tanto

no transporte individual como também no coletivo.

O caso de Campinas é paradigmético quanto a esta questdo. As
intervengdes realizadas pela Administragao local para o planejamento urbano, até
a década de 80, privilegiaram a remodelagdo da regido central, reforcando a
excessiva concentracao de importantes fungfes urbanas na area do comércio e
dos servigos. Em contrapartida, a dinamica de implantagio dos assentamentos
populacionais em areas desprovidas de equipamentos publicos e de servigos
urbanos, para o atendimento das necessidades basicas, reflete a fragilidade dos

mecanismos ordenadores do processo de uso e ocupagio do solo.

O processo de expansdo da mancha urbana, n&o foi acompanhado de
politicas de planejamento de longo prazo, e revelou em sucessivas décadas de
ocupagio desordenada a subordinagdo das intervengdes no tecido urbano aos
interesses de grupos econdmicos. Condigéo agravada pela incapacidade da
Administrac&o local em prover os servigos basicos a um consideravel segmento
da populagéo, marginalizado pelos mecanismos de concentracéc de renda e de

segregacao espacial.

A evolugdo do sistema de transportes local privilegiou a opgio pela

modalidade rodovidria, em detrimento aos sistemas eletrificados e sobre trilhos. A
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expansao do servico de Onibus consolida a configuragao radial, pela auséncia de
uma infra-estrutura viaria de interligagéo entre os bairros, impondo viagens
sempre crescentes para o atendimento das demandas internas por deslocamento.
Este quadro favoreceu a opgéo pelo transporte individual, € a expressiva
expanséo da frota local expbe de forma muito clara, j& no final da década de 70,
os limites das inversbes realizadas para a expansdo da malha vidria,
considerando-se o comprometimento dos niveis de servico observado dos

principais corredores de transporte do Municipio.

Mas a qualidade de vida na cidade esta sendo comprometida por uma
politica que privilegiou a adogdo de tecnologias de baixo custo para o
atendimento das demandas de transportes, e que sdo acompanhadas, em,
contrapartida, por um elevado custo social e ambiental. Esta questdo ainda requer
investimentos em monitoramento e pesquisas para ser devidamente
dimensionada, sendo relevante também a investigacdo da matriz energética dos

transportes no contexto metropolitano.

O processo de consolidagéo do segundo pélo de desenvolvimento
industrial do Estado expbe as mazelas de um modelo de desenvolvimento
econdmico que se contrapbe, em muitos aspectos aos padrdes de

sustentabilidade, de equidade e de justica social.
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ANEXO 1

Itinerarios dos primeiros bondes elétricos:

- Fundéo (Linha do Cemitério): Av. Andrade Neves, R. General Osério, R. José
Paulino, R. Coénego Cipi&o (via porteira da Capivara), Av. Jodo Jorge, 07 de
Setembro, R. Ipiranga, Alvaro Ribeiro e Av. da Saudade (antiga Rua dos

Bambus).

- Frontéo (Cambui): Marechal Deodoro, Andrade Neves, General Osdrio, Augusto

César (atual Jdlio de Mesquita), até o comeco da Olavo Bilac.

- Guanabara; R. Dr. Ricardo, Av. Andrade Neves, R. General Osério, Largo do
Rosdrio, R. José Paulino, Bardo Geraldo de Resende, Santa Cruz (atual Av.

Brasil) e Bar&o de Itapura, tendo ponto final em frente ao Instituto Agrondmico.

- Estacdo (Linha Circular): Av. Andrade Neves, R. General Osdrio, R. Francisco
Glicerio, R. 13 de Maio, indo terminar seu itinerério na Praga Floriano Peixoto
(Diario do Povo, 19.05.68).
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ANEXO 2

Decreto 6566 de 03.08.81

Anexo A - Areas de operagio

Area de Operacéo Central:

Av. Barao de ltapura, Faixa FEPASA, Salles de Oliveira, Av. Jodo Jorge, Viaduto
M. Vicente Cury, Moraes Salles, Marechal Deodoro, Radial Penido Burnier, R,

Culto a Ciéncia.

Area 1 - Area de Operagéo Exclusiva Leste:

Limite: Pedreira - Sousas e Conceigdo - CAM 10 - linha CAM 10 3 Estagdo Faixa
FEPASA (imaginario) - Rodovia Pedro | - Divisa de Valinhos e ltatiba,

Area 2 - Area de Operagéo Exclusiva Nordeste:

Limite: Jaguaritna - Pedreira - Sousas e Conceigcdo - CAM 10 - linha imaginaria
direcdo leste-oeste ligando CAM 10 & Estacdo Faixa FEPASA - Rodovia D. Pedro
I - Corrego afluente Rio Anhumas (nascente Fazenda Taquaral) - linha imaginaria
cont. da diretriz do limite norte do CAMPUS | PUCC - Limite Norte do Campus | -
Rio Anhumas - CAM 147 - CAM 315 - linha imaginaria cont. diretriz da CAM 315

até limite municipal com Jaguariana.

Area 3 - Area de Operacao Exclusiva Norte:

Limite: linha imaginéria cont. diretriz CAM 315, ligando esta ao limite com
Jaguariuna - CAM 315 - CAM 147 - Rio Anhumas - limite norte do CAMPUS |
PUCC - linha imaginéria cont. diretriz limite norte do CAMPUS | PUCC até cdrrego
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afluente Ric Anhumas - cérrego afluente Rio Anhumas - Rod. Pedro | - Limite
Valinhos - faixa da FEPASA - Viaduto Miguel Vicente Cury - Av. Moraes Salles -
R. Irm& Serafina - Av. Anchieta - R. 14 de Dezembro - R. Luzitana - R. Marechal
Deodoro - Radial Penido Burnier - Culto a Ciéncia - Bardo de ltapura - faixa
FEPASA - Av. Andrade Neves - Av. Jodo Erbolato - Av. Getllio Vargas - Av. Mal.

Rondon - Via Anhanguera - Limite com Sumaré, Paulinia e Jaguariuna.

Area 4 - Area de Operagao Exclusiva Qeste:

Limite: Sumaré - afluente Norte do corrego do Banhado - cérrego da fazenda S3o
Jorge - Rod. Bandeirantes - Av. John Boyd Dunlop - Rod. Anhanguera - Faixa
FEPASA - R. Rodion Podolsky - RSD - Av. Silvio Moro - Av. Jodo Batista Morato
do Canto - Av. Padre Guilherme Ary - Av. Prefeito Faria Lima - Av. Jodo Manoel
Dias da Silva - R. Dr. Salles de Oliveira - R. Dr. Pereira Lima - faixa FEPASA - Av.
Baréo de ltapura - Av. Andrade Neves - Av. Jodo Erbolato - Av. Getdlio Vargas -
Av. Marechal Rondon - Rod. Anhanguera.

Area 5 - Area de Operacéao Exclusiva Sudoeste:

Av. Jo&o Jorge - R. Francisco Teodoro - R. Antdnio Manoel - R. Dr. Salles de
Oliveira - Av. Manoel Dias da Silva - Av., Prefeito Faria Lima - Av. Padre
Guilherme Ary - Av. Jodo Batista Morato do Canto - Av. Silvio Moro - RSD - R.
Rodion Podolsky - faixa FEPASA - Rod. Anhanguera - Av. John Boyd Dunlop -
Rod. Bandeirantes - corrego Fazenda S&o Jorge - afluente Norte corrego
Banhado - Limites: Sumaré - Monte Mor - Indaiatuba - Itupeva - Valinhos Via
Anhanguera - Av. Papa Paulo V! - Av. Prestes Maia - R. Miguel Pascoal - Av.
Monsenhor Jodo B. Martins Ladeira - faixa FEPASA - Av. Jodo Jorge.

Area 6 - Area de Operagao Exclusiva Sul;
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Faixa FEPASA - Av. Monsenhor Jodo B. Martins Ladeira - R. Miguel Paschoal -
Av. Prestes Maia - Av. Papa Paulo VI - Rod. Anhanguera - Limite Valinhos.

DECRETO 6566 de 03.08.81
ANEXO B

B 2 - Frotas vinculadas

Area de Operacéo Exclusiva: frota minima vinculada

1 - Leste: 7 (sete)

2 - Nordeste: 4 (quatro)

3 - Norte: 175 (cento e setenta e cinco)

4 - Qeste: 100 (cem)

5 - Sudoeste: 185 (cento e oitenta e cinco)
6 - Sul: 66 (sessenta e seis)

TOTAL: 537 (quinhentos e trinta e sete)
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ANEXO 3

TABELA 19

Principais Caracteristicas dos Corredores de Transporte. Campinas, 1983

Setor Corredores Pista Pista Tipo
Abrangéncia Vias/lig. Unica Dupla Pavimento
01 Faria Lima 0.5 asfalto 1.0
Amoreiras 1,85 2,4 asfalto 6,65
Cosmop/Est.Sta.Licia 44 asfalto 4.4
Ana B. Bierrenbach 1,3 asfalto 1.3
Miranddpolis 1.0 asfalto 1,0
Silvio Rizzardo 2,0 asfalto 2,0
Juscelino Kubitschek 1,5 05 ter/asfalto 2.5
Total/Setor 18,85
02 J.B.Dunlop 0,6 24 asfalto 54
Joaquim Vilac 0,75 asfalto 0,75
Sales Oliveira 2,2 asfalto 1.0
Br. Monte Alegre 0,5 asfaito 22
Total/Setor 9,35
03 Gov.Pedro Toledo 2,0 asfalto 2,0
Suleste 1,8 5,0 asfalto 11,8
Via Anhanguera 57 asfalto 11,4
Est.Camp. Monte Mor 4,5 asfailto 4.5
Total/Setor 29,7
04 Est.SP-332 43 asfalto 8,6
Carolina Florence 1,75 asfalto 1.75
Buarque de Macedo 1,75 asfalto 1,75
Brasil 2,0 06 asfalto 3,20
Total/Setor 15,3
Continua, ..
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Setor Corredores Pista Pista Tipo
Abrangéncia ViasiLig. Unica  Dupla Pavimento

05 Orozimbo Maia 1.4 asfalto 2.8
Paula Bueno 2.1 asfalto 2.1
Est. Mogi Mirim ' 3,75 asfaito 1.5

Total/Setor 12,4
06 Moraes Sales 0,5 1,8 asfalto 3,5
Total/Setor 3,5
07 Aboligao 35 asfalto 35
Boaventura do Amaral 0,75 paralelep. 0,75

Proenca 0,25 paralelep. 0,25

Aquidaba 03 asfalto 0,60
Francisco Glicério 1,0 asfalto 1,0

Saudade 1,25 paralelep. 1,25
Feo. Paula Souza 2,1 asfalto 4,2

Total/Setor 11,55
08 Est. Velha Indaiatuba 55 asfalio 55
Total/Setor §,5
09 Prestes Maia 2.1 asfalto 42
Rod. Santos Dumont 6,5 asfalto 13,0

Total/Setor 17,2
Jodo Jorge 0,25 asfalto 0,5

TOTAL 123,85

Fonte: Concepgéo Rede Basica Transporte Coletivo de Campinas - 1983

obs.:Av. Jodo Jorge ndo englobada nas areas de abrangéncia dos corredores
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ANEXO 4

TABELA 20

Passageiros nos Corredores de Transporte Coletivo

Campinas - 1991

Corredores Urbano Metropolitano  Intermunicipal Total

Amoretras 125.816 - - 125.816
Brasil 73.197 - - 73.197
John Boyd Duniop 56.913 - - 56.913
Aboligdo 50.000 15.000 146 65.146
Amarais 33.818 - - 33.818
Suleste 40.042 99.938 23.784 163,764
Paulinia 27.566 8.106 - 35.672
Red. Stos. Dumont 13.033 2.990 8.848 24871
Rod. Mogi Mirim 5.762 3.192 6.162 15.116
Moraes Salles 30.544 - - 30.544
Rod. Anhanguera - 2732 12.952 15.684
Rod. Bandeirantes - - 11.846 11.846
Total 456.691 131.958 63.738 652.387

Fonte; Subsidios Para a Discussio do Plano Diretor - PMC 1991
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ANEXO 5

TABELA 21

Transportes Municipais - 1992 _
Transporte Coletivo: Empresas de Onibus, Taxis e Terminal Rodovidrio
Municipios: Regido Metropolitana de Campinas

Municipios Empresas de Transportes Coletivos Taxis Terminal
Existéncia N° de Empresas Nuamero Rodoviario
Total Plblica Privada Existéncia
Americana Sim 3 1 2 94 Sim
Artur Nogueira Sim 1 - 1 5 Sim
Campinas Sim 8 1 7 798 Sim
Cosmdpolis Sim 1 - 1 31 Sim
Indaiatuba Sim 1 1 - 58 Sim
Jaguaritina Sim 1 - 1 7 Sim
Monte Mor Sim 1 - 1 - -
Nova Odessa Sim 1 - 1 30 Sim
Paulinia Sim 1 - 1 5 Sim
Pedreira Sim 1 - 1 24 Sim
Sta.B.D'Oeste Sim 1 - 1 65 Sim
Sto.Ant.Posse - - - - 6 -
Sumaré
Valinhos Sim 1 - 1 17 Sim
Vinhedo Sim 1 - 1 18 Sim

Fonte: SEADE/PMU - Fundagdo Sistema Estadual de Analise de Dados;
Pesquisa Municipal Unificada
Obs.: { - ) Fendmeno inexistente

( ... ) Dado néo disponivel
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Anexo 6

Tabela 22

Transportes Municipais - 1992 )
Transporte Coletivo: Tipo de Tarifa Predominante e Valor da Tarifa Unica
Municipios: Regido Metropolitana de Campinas

Municipios Tipo de Tarifa Predominante Valor (1)
Unica  Variav. Por Variav. Por  Varidv. Por  Tarif. Unica
Linha Area Linha e 31/12/92
Secao

Americana Sim - - - 0,43
Artur Nogueira - Sim - -
Campinas Sim - - - 0,40
Cosmdpolis Sim - - - 0,51
Indaiatuba Sim - - - 0,61
Jaguariuna - Sim - -
Monte Mor Sim - - -
Nova Odessa Sim - - -
Paulinia Sim - - - 0,55
Pedreira Sim - - - 0,37
Sta.B.D'Oeste Sim - - - 0,55
Sto.Ant.Posse
Sumaré
Valinhos Sim - - - (.61
Vinhedo Sim - - - 0,61

Fonte: SEADE/PMU Fundagéo Sistema Estadual de Anaiise de Dados:

Pesquisa Municipal Unificada

(1) Valores em Reais, a precos de dezembro de 1994, atualizados pelo
indice Geral de Pregos - Disponibilidade Interna
Obs.: (- } Fenémeno Inexistente
(... ) Dado Néao Disponivel
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Anexo 7

TABELA 23

Transportes Municipais - 1992

Transporte Escolar - Caracteristicas do Servigo
Municipios: Regido Metropolitana de Campinas

Municipios Servigo de Transporte Escolar
Intramunicipal Intermunicipal
Zona Rural Zeona Urbana
1°Gray 2°Grau  1°Grau 2°Grau 1°Grau 2° Grau

Americana Sim - Sim Sim - Sim
Artur Nogueira Sim Sim - Sim - Sim
Campinas Sim - Sim - - -
Cosmdpolis Sim Sim Sim - - -
indaiatuba Sim Sim Sim Sim - Sim
Jaguariina Sim Sim Sim Sim - Sim
Monte Mor Sim - Sim - - -
Nova Odessa Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Paulinia Sim Sim Sim - - Sim
Pedreira Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Sta.B.D'Ceste Sim - Sim - Sim -
Sto._Ant.Posse Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Sumaré Sim Sim Sim Sim - -
Valinhos Sim - Sim - - -
Vinhedo Sim Sim - - - Sim

Fonte: SEADE/PMU - Fundacgfo Sisterma Estadual de Analise de Dados;
Pesquisa Municipal Unificada
Obs.: (- ) Fendmeno inexistente
( ... ) Dado néo disponivel
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