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RESUMO

As redes de transporte de passageiros tém papel estruturante na organizacao,
na regulacdo e nos usos do territério da Regido Metropolitana de Campinas. Sob uma
perspectiva diacrbnica, a sucessdo de diferentes sistemas técnicos de movimento
implica também em diferentes modelos de expansdo do meio ambiente construido, ora
denso e nucleado, ora rarefeito e espraiado. Ja numa perspectiva sincrénica, 0s
diferentes sistemas de transporte que coexistem atualmente na metropole campineira
estabelecem articulagdes dissonantes entre si, com o predominio do rodoviarismo e da
motorizacdo individual sobre as demais modalidades. Tal fendmeno resulta do
desenvolvimento desigual das redes pelo territorio, em razdo de um modelo setorial de
planejamento e gestdo em detrimento de uma vis&o territorial, 0 que exprime interesses
politicos de agentes hegemonicos. Por tras do desenvolvimento das redes de transporte
de passageiros subsistem tensdes politicas convergentes e divergentes, tanto entre
instituicdes publicas e privadas quanto entre as diferentes instancias e niveis de governo
do Estado brasileiro.

Palavras-chave: redes de transporte; politicas de transporte; organizacdo do territorio.
ABSTRACT

The passengers transport networks have a structural role on the
organization, regulation and uses of territory in the Metropolitan Region of Campinas.
From a diachronic perspective, the succession of different technical systems of
movement also implies in different models of urban growth, sometimes dense and
nucleated, sometimes thin and sprawling. By the way, in a synchronic view the different
systems of transportation that currently coexists in the metropolis of Campinas establish
dissonant articulations between themselves, with the predominance of the rodoviarism
and the individual motorization over the others modalities. Such phenomenon is a result
of the unequal development of the networks throughout the territory, due to a sectorial
model of planning and management at the expense of a territorial vision, which
expresses political interests of hegemonic agents. Behind the development of the
passengers transport networks there are convergent and divergent political tensions,
both between public and private institutions and between the different agencies and
levels of government of the Brazilian State.

Keywords: transport networks; transport policies; organization of the territory.
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INTRODUCAO

O objetivo central deste trabalho é compreender o papel que as redes de
transporte de passageiros tém na organizacdo, na regulacdo e nos usos do territorio na
Regido Metropolitana de Campinas. Para isso, & preciso sistematizar os conceitos
centrais a analise de redes e fluxos em funcdo dos pressupostos tedrico-metodoldgicos
que reafirmam o espaco geografico como um conjunto indissociavel, solidario e
contraditério, de sistemas de objetos e sistemas de acdes (SANTOS, 1996, p. 21). A
partir desse esforco, 0 método que fundamenta esta pesquisa se mostra suficientemente
coerente para a interpretacdo das redes de transporte de passageiros e seus fluxos sob

uma perspectiva menos tecnicista e mais comprometida com a Teoria Social Critica.

As redes de transporte de passageiros sdo entendidas como um tipo de rede
geogréfica, conceito que neste estudo € definido a partir da contribuicdo de varios
autores. Dias (1995, p. 144-145) tem como ponto de partida o conceito de rede surgido
no século XIX, que remete a uma perspectiva tecnocratica da integracdo territorial na
qual a aproximacdo dos lugares e os obstaculos a circulacdo de mercadorias seriam
quebrados a partir da proliferacdo de sistemas técnicos pelo territério. A mesma autora
reconheceu, algum tempo depois, as incoeréncias dos discursos que superestimam o
poder das mudangas tecnoldgicas, removendo das redes o papel de sujeito das aches e
definindo-as como escalas de acdo social e formas efetivas de organizacdo espacial
(DIAS, 2005 p. 23). Para Raffestin (1993, p. 157), as redes possuem um componente
politico que ndo pode ser ignorado, pois sdo imagens do poder dos atores dominantes
que organizam o territorio e, por isso, tém a capacidade de liberar ou aprisionar as acoes
humanas. De maneira similar, Haesbaert (2009, p. 199) procura evidenciar que as redes
podem servir tanto & articulagdo interna de um territério quanto a desestruturacdo de

territérios anteriormente estabelecidos.

Corréa (1997a, p. 42), em consonancia com a Teoria dos Lugares Centrais
de Christaller, ndo deixa de reafirmar a importancia da hierarquia dos nés nas redes
geograficas. Os fluxos de pessoas, mercadorias, capitais e informacdes que se utilizam
efetivamente dessas redes, denominados “interacdes espaciais” pelo autor, possuem
como uma caracteristica fundamental a variabilidade espacial e temporal (CORREA,
1997b, p. 296). Em funcéo disso, h& nds das redes que ocupam posicdes centrais e nos

periféricos, condicdo que d& origem as hierarquias entre eles. Mais do que isso, sdo



produzidos também diferentes padrdes topoldgicos de redes que, evitadas as
metodologias rigidamente quantitativas, ttm muito a colaborar para a compreensdo da

organizacdo do territorio.

A principio, duas classificacbes possiveis para as redes geogréaficas
interessam a sistematizacdo dos conceitos aqui pretendida. Primeiramente, distinguem-
se as redes de transportes das redes de comunicacdo, sendo que as primeiras estdo
vinculadas aos fluxos materiais de todos os tipos, enquanto as segundas estdo
vinculadas aos fluxos imateriais* (RAFFESTIN, 1993, p. 200). Em seguida, distinguem-
se as redes infraestruturais (ou redes-suporte) das redes operacionais (ou redes-
servico). As redes infraestruturais referem-se aos diferentes sistemas técnicos existentes
no territério com o objetivo de possibilitar a circulagdo ou a comunicagdo, a exemplo
das rodovias, das ferrovias e dos cabos de fibra Otica. Ja as redes operacionais
correspondem aos servigos que efetivamente realizam o movimento de bens, pessoas ou
informacdo com base nos sistemas técnicos e normas disponiveis, como 0s planos de
operacdo de uma empresa de caminhdes de carga ou de um provedor de internet banda

larga.

A tipologia das redes geograficas encontra paralelo com importantes
conceitos da Geografia. A presenca de redes infraestruturais cria o que Santos &
Silveira (2001, p. 49) chamam de fluidez potencial, isto €, capacidade virtual de fazer
movimentar bens, pessoas ou informac&o pelo territorio. As redes operacionais, por sua
vez, transformam a laténcia do movimento criada pelos sistemas técnicos em existéncia,
produzindo uma fluidez real ou efetiva. Ainda nesse sentido, a fluidez potencial e as
redes infraestruturais podem ser denominadas genericamente de fixos (fixados, no caso
de estruturas imdveis como trilhos ou terminais, ou mdveis, no caso dos veiculos que
circulam pelas redes), enquanto as redes operacionais e a fluidez efetiva atendem pelo
termo fluxo (CONTEL, 2001, p. 357).

Para Castillo (2012), reforcam a operacionalidade desses conceitos o
acréscimo de pelo menos mais duas analogias. De acordo com o autor, as ideias de
fluidez potencial e de redes-suporte guardam similaridades com o conceito de

organizacao territorial, que corresponde a

1 para valer a divisdo proposta por Raffestin (1993), considera-se aqui “transporte” como sindnimo de
“circulacdo”.



um conjunto de possibilidades de acdo dadas pelas quantidades, qualidades,
arranjo e distribuicdo de objetos naturais e técnicos, mais as normas que
regem a propriedade e 0 acesso a essa base material, num compartimento
politico do espaco geogréfico. (CASTILLO, 2012)

Desse modo, a organizacao do territério pressupfe os sistemas de objetos
que constituem o espaco geografico, enquanto acdes humanas pretéritas cristalizadas na
paisagem como formas artificiais ou como natureza humanizada. Ja a fluidez efetiva e
as redes-servigo, por sua vez, equivalem aos usos do territorio, isto é, aos sistemas de
acbes que podem ser compreendidos como trabalho vivo, “um comportamento
orientado no sentido de atingir fins ou objetivos” (ROGERS, 1962 apud SANTOS,
1996, p.78).

Outra analogia entre os conceitos retoma os termos “mobilidade” e
“acessibilidade” e lhes da novos significados, muito mais amplos do que os do senso
comum. A partir das contribuicGes de outros autores, Castillo (2012) refere-se a
acessibilidade como a capacidade do espaco geografico de oferecer possibilidades de
deslocamento de bens, pessoas ou informacdo, definicdo que € reciproca com todos o0s
demais conceitos associados a organizacdo territorial. O mesmo autor também
correlaciona os usos efetivos do territorio & mobilidade, sendo esta entendida como a
capacidade dos agentes sociais de movimentar bens, pessoas ou informacdo pelo
territério. Assim, infere-se que os lugares sdo mais ou menos acessiveis em funcdo da
organizacdo territorial, enquanto os agentes seriam mais ou menos moveis em funcao de

seus atributos intrinsecos e da acessibilidade que lhes € disponibilizada.

No ambito dos objetivos delineados para esta pesquisa, a organizagéo, a
regulacdo e os usos do territorio da RMC sdo analisados em funcdo de um conjunto
especifico de redes geogréficas. Deixados de lado os fluxos imateriais e seus respectivos
sistemas técnicos, normas e operadores, serdo tratados apenas temas pertinentes as redes
de transporte. Mais especificadamente, procura-se enfatizar as redes e nodalidades
referentes ao movimento de pessoas em detrimento das redes e nodalidades voltadas a
circulacdo de cargas. A compreensdo do processo historico de formacdo dessas redes e
suas relacbes com a dindmica de estruturacdo da metropole campineira sdo o tema do

capitulo um desta monografia. Nesta primeira parte deste trabalho, as redes de



transporte de passageiros sdo analisadas de modo diacrénico, em um enfoque genético
que buscar dar conta da sucessdo de técnicas implantadas no territdrio com vistas a
circulacdo de pessoas (SANTOS, 1996, p. 263). Concomitantemente, realiza-se um
esforco no sentido de delinear as principais implicaces dessa sucesséo na organizagéo e

nos usos do territorio adjacentes.

Uma série de tipologias € comumente utilizada na analise das redes de
transporte de passageiros. Quando se trata dos sistemas técnicos que constituem a sua
dimensdo infraestrutural, é feita distincdo entre os modais aeroviario, aquaviario,
ferroviario e rodoviario (BRAGA & CASTILLO, 2013, p. 242; CONTEL, 2001, p.
357). Considerando-se também o fixo movel envolvido na locomocéo, os transportes de
passageiros podem ser classificados como motorizados e ndo motorizados (WRIGHT,
1988, p. 14). Nos niveis operacionais e regulatorios, o estudo das redes de transporte de
passageiros comporta tanto viagens eventuais quanto viagens pendulares diarias, em
modalidades coletivas ou individuais, com sistemas publicos, privados ou hibridos,
regulados, no caso brasileiro, por municipios, estados ou Unido. Diante da
multiplicidade de combinagdes virtualmente possiveis a partir dessas tipologias, as que
se realizam efetivamente no territério metropolitano campineiro sdo apresentadas no
capitulo dois. Aqui, a ideia central é realizar um estudo sincrnico, que busque
apresentar a funcdo de cada categoria de rede geogréfica na totalidade dos sistemas de

movimento da RMC.

As acdes que envolvem os agentes e conflitos politicos relativos as redes de
transporte de passageiros na RMC sdo privilegiadamente discutidas no capitulo trés.
Inicialmente, € explorada a idéia de iniquidade da acessibilidade inaugurada por
Vasconcellos (1996, p. 34), que encontra paralelos com os conceitos de tempos rapidos
e tempos lentos (SANTOS, 1996, p. 266) e de fluidez e viscosidade (SANTOS &
SILVEIRA, 2001, p. 262), por exemplo. Na sequéncia, a partir da compreensdao de
algumas caracteristicas da formacdo socioespacial brasileira, mostra-se pertinente a
analise dos principais conflitos politicos vinculados ao transporte de passageiros na

metropole campineira.
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CAPITULO 1 - AS REDES DE TRANSPORTE E A ESTRUTURACAO DA
METROPOLE CAMPINEIRA

O desenvolvimento deste capitulo parte do pressuposto de que o
“conhecimento dos sistemas técnicos sucessivos € essencial para o entendimento das
diversas formas historicas de estruturacao, funcionamento e articulagao dos territorios”
(SANTOS, 1996, p. 171). Sob contextos historicos e situagdes geogréaficas diversos, as
acOes que fazem expandir 0 meio ambiente construido sdo condicionadas por formas
precedentes, materializadas no passado e herdadas no presente como rugosidades (ldem,
p. 140). A dinamica de estruturacdo da metrépole campineira, em especifico, encontra-
se profundamente vinculada ao processo de criagdo, ampliagdo e modernizacdo de dois

tipos de redes de transporte — as ferrovias e as rodovias.

1.1.  Asferrovias e a rede urbana paulista

1.1.1. Expansdo da malha ferroviaria e a urbanizacéo interior em Sdo Paulo

A Histéria do modal ferroviario no Brasil comeca com os esforcos do
Estado monéarquico brasileiro em prol de uma modernizacdo capitalista do pais,
ideologia a qual estava diretamente associada a difusdo de estradas de ferro pelo
territorio (FAUSTO, 2001, p. 108). Embora os primeiros trilhos nacionais tenham sido
inaugurados no Rio de Janeiro, foram os capitais excedentes da cafeicultura paulista que
tornaram possivel os investimentos nesse sistema técnico de transportes. Por trés dessa
massiva inversdao em infraestrutura estava a necessidade de aumentar a fluidez do
territdrio paulista para a exportagdo do café, substituindo-se as antigas estradas de terra
e os velhos carros de boi por modernas ferrovias que ligassem as zonas produtoras do
interior paulista ao porto de Santos, passando pelo centro de comando da capital

provincial/estadual?.

A proliferacdo da rede ferroviaria ndo obedeceu, contudo, a um plano
sistematico. Implantadas e controladas por empresas privadas de capital estrangeiro
(VENCOVSKY & CASTILLO, 2007, p. 122), as ferrovias paulistas do século XIX e

2 S30 Paulo recebeu a denominacdo de provincia de 1821 a 1889, quando se tornou um estado.
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inicio do século XX seguiam os tracados delineados pelos interesses dos
administradores, produtores e comerciantes de café, avangando sempre em demanda das
principais fazendas do interior (MONBEIG, 1998, p. 175). Por esse motivo, alias, que o
primeiro empreendimento do tipo em solo bandeirante foi a Sdo Paulo Railway,
posteriormente renomeada E. F. Santos-Jundiai, inaugurada em 1867 justamente para
ligar as fazendas do interior a capital e ao litoral (GIESBRECHT, s/d). Algum tempo
depois, outras companhias de estradas de ferro passaram a avancar em dire¢do ao sertéo,
com vistas a incorporacdo desta porcao do espaco nacional a economia agroexportadora.
A Figura 1 mostra como estava configurada a malha ferroviaria paulista ja em 1878,
destacando os principais eixos de penetracdo pioneira: a Cia Paulista, a partir de Jundiai
em direcdo as atuais cidades de Campinas, Sdo Carlos, Araraquara e Barretos; a Cia.
Mogiana, de Campinas a Ribeirdo Preto e ao Triangulo Mineiro, e deste até Goias; e a
Cia. Sorocabana, que inclui a antiga Cia. Ituana, responsavel por conectar a capital a
Sorocaba e a todo o sertdo paulista ao sul do rio Tieté. Também foi nessa época que foi
finalizada a E. F. Central do Brasil, que ligou por trilhos o Rio de Janeiro a cidade de

Séo Paulo, passando pela ja decadente regido produtora de café do Vale do Paraiba.

Figura 1 - Primeiras estradas de ferro de Sao Paulo (1878)

. 1 Casa Branca C ;\.l‘T_(\
. |
c..aa..::: I0F} > { F‘irﬂ.-ujnq DE FPRHO ﬁ.o b &
o i e
Rie Clero gy 25 Fnavmcm nr. s PAULO P8 e
iy Lo
. P T
CORDEIRO wﬂ,mno Dhigin e
Inspector da Contadoria Central oi‘;n
4

NIJTA A pfscumd andicdo a diskascia
oo dov Capatal -8 Faule

Fonte: ANPF. Disponivel em: http.//www.anpf.com.br/histnostrilhos/. Acesso em: 05/07/2014
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A medida que avancaram para o interior de S&o Paulo, as estradas de ferro
de fato cumpriram o objetivo principal de ampliar a fluidez do café no seu trajeto
fazenda-porto. No entanto, a este estudo interessa destacar também outras implicacGes
que a implantacdo desse sistema técnico teve na organizacdo e nos usos do territorio
paulista ao fim do século XIX e inicio do século XX, especialmente no que concerne a
urbanizacio brasileira. A época em que florescia a modernidade e a urbanidade na
cidade de S&o Paulo, como resultado das inversdes feitas pela elite cafeeira em seu
centro de poder, os mais distantes rincdes da provincia/estado podiam ter acesso a
alguns elementos da vida urbana por meio das ferrovias. Em funcdo da rigidez fisica e
operacional que lhes é inerente, no entanto, essa transposic¢ao se via limitada apenas ao
entorno das estacdes ferroviarias, pontos de excepcional acessibilidade a tudo aquilo
gue se disseminava a partir da capital. Em boa parte desses locais surgiram numerosos
pequenos nucleos com caracteristicas suburbanas, aos quais Langenbuch (1971, p. 129)
deu o nome de subdrbios-estacdo. Como afirma esse autor, esse fendbmeno
desembocaria em uma progressiva urbanizagdo interior em S&o Paulo, conformando
mais tarde a mais densa e integrada rede urbana do territorio brasileiro (CORREA,
19974, p. 98).

1.1.2. Os subdrbios-estacdo no entorno de Campinas

A cidade de Campinas, centro da regido metropolitana analisada nesta
monografia, tem suas origens na rede de caminhos bandeirantes tracados nos primeiros
séculos de colonizacdo portuguesa na América. Foi as margens da Estrada dos Goiases,
na primeira metade do século XVIII, que se instalaram as primeiras ocupacgdes coloniais
nessa por¢do do planalto paulista. Nesse periodo, cresceu o nimero de sitiantes que,
movidos principalmente por dificuldades de cunho econdmico (MONBEIG, 1998, p.
123), deixaram suas propriedades em localidades mais ao leste de S&o Paulo, como o
Vale do Paraiba e o Médio Tieté, e se instalaram nas proximidades da Freguesia de

Nossa Senhora da Conceicdo das Campinas do Mato Grosso, fundada oficialmente em
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17743, Esse fluxo migratério pioneiro dinamizou a ocupacéo colonial nessa area, que

em 1797 ascendeu a condicao de vila e emancipou-se da jurisdicao de Jundiai.

Nos seus primeiros anos de Histéria, Campinas consolidou-se como um né
secundario da rede de estradas de terra que, por meio da tracdo animal, conectavam de
maneira incipiente o interior da América Portuguesa. Marginalizada das atividades
vinculadas ao ciclo do ouro, o cultivo de cana-de-acUcar predominou nos arredores
dessa vila até a década de 1830, quando os canaviais passaram a ser progressivamente
substituidos pelos cafezais (SILVA, 2006). A partir de entdo, a cafeicultura passou a
dominar hegemonicamente essa regido de ocupacdo pioneira genericamente
denominada de Oeste Paulista, na qual Campinas constituia um dos principais nicleos
populacionais (FAUSTO, 2001, p. 110). Concomitantemente, a participacdo da
exportacdo de café na balanca comercial passou por um aumento continuo, o que
transformou o Oeste Paulista em um espaco luminoso do territorio nacional até o fim do
século XIX.

Em funcéo da alta produtividade da cafeicultura nas fazendas campineiras, a
vila ndo somente ascendeu a condi¢do de cidade ja em 1842 como também se tornou um
no privilegiado para a expansdo da malha ferroviaria paulista. No ano de 1872 foi
inaugurado o trecho da Cia. Paulista entre Campinas e Jundiai, o que tornou mais agil o
escoamento da producdo local em direcdo a Baixada Santista. Nos anos seguintes,
outras tantas linhas troncais e ramais férreos se expandiram pelo Oeste Paulista a partir
de Campinas, conectando novas areas de ocupacgdo pioneira a rede ferroviaria paulista,
com destaque para as vultosas Cia. Paulista e Cia. Mogiana. E assim como em outras
partes de S&o Paulo, as estacOes ferroviarias no entorno de Campinas também tornaram
possivel o fendmeno dos subdrbios-estacdo. Mais precisamente, dezessete das vinte
sedes municipais que atualmente fazem parte da RMC surgiram ou se desenvolveram

por meio da l6gica dos subdrbios-estacéo.

Ainda que Campinas tenha surgido antes das ferrovias, a estas a cidade deve
um crescimento urbano aos moldes dos suburbios-estacdo, em escala ampliada. Nos
tempos aureos da economia agroexportadora de café, intensos fluxos regionais tinham

passagem obrigatoria pela estacdo campineira, sendo que a cidade chegou até mesmo a

3 Origens. Disponivel em: http://www.campinas.sp.gov.br/sobre-campinas/origens.php. Acesso em:
30/06/2014.

14



superar a capital em termos demogréaficos (CAIADO et al, 2002, p. 101). Além do
centro urbano campineiro, no vasto territorio sob a jurisdicdo de Campinas havia muitas
estacOes ferroviarias, sendo que nos arredores de algumas delas o processo de
urbanizagdo foi suficientemente capaz de fazer surgirem distritos que, mais tarde, se
tornariam municipios independentes. Ao longo da via tronco da Cia Paulista surgiram
os distritos que viriam a se tornar Valinhos, Americana e Sumaré. O mesmo aconteceria
posteriormente com estes dois ultimos, sendo que o antigo subdrbio-estacdo de Nova
Odessa emancipou-se de Americana, enquanto o antigo sublrbio-estacao de Hortolandia
emancipou-se de Sumaré. J& nas proximidades da Cia. Carril Funilense, ferrovia hoje
totalmente desativada, desmembraram-se de Campinas os distritos que hoje
correspondem a Cosmopolis, num primeiro momento, e Paulinia, um pouco mais

recentemente.

O mesmo processo ocorreu em territorios adjacentes a vila de Campinas e
foram responsaveis pelo surgimento de alguns dos atuais municipios da RMC. Da
antiga Mogi-Mirim, emanciparam-se 0s suburbios-estacdo de Jaguariina e Santo
Antonio de Posse, lindeiros a Cia Mogiana, e Artur Nogueira e Engenheiro Coelho,
lindeiros a Cia. Carril Funilense. De Amparo, desmembrou-se Pedreira, suburbio-
estacdo do ramal amparense da Cia. Mogiana. De Itu, emancipou-se Indaiatuba, nicleo
urbano que cresceu no entorno de uma estagdo do ramal piracicabano da Cia. Ituana. E
de Jundiai, finalmente, desmembraram-se Vinhedo, suburbio-estacdo da Cia. Paulista, e

Itatiba, ponto terminal da antiga E. F. Itatibense.

Apenas trés municipios da RMC nunca foram servidos por ferrovias. Além
da fundacao de Monte Mor ter precedido a dinamica de proliferacdo de nucleos urbanos
a partir de estagdes ferroviarias, a cidade também permaneceu & margens do ciclo do
café, o que a excluiu, consequentemente, de qualquer proposta de tracado férreo da
época. Morungaba, distrito itatibense até 1965, esteve sob a influéncia direta da estacéo
terminal localizada no municipio da qual viria a se desvincular. E Holambra, por sua
vez, tem uma historia mais recente, sendo que sua fundacéo ja e posterior & decadéncia
do modal ferroviario. Com excecéo destes trés casos e de Itatiba®, a todos os demais
suburbios foram transpostos algumas caracteristicas suburbanas advindas de sua

proximidade fisica e, principalmente, de sua solidariedade geografica com o polo

4 Itatiba e Morungaba possuem lagos histéricos muito mais fortes com a cidade de Jundiai do que com
Campinas, apesar de terem sido integrados a regido metropolitana desta.
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cafeicultor de Campinas, que por sua vez era intensamente solidario a Sdo Paulo. A
relagdo entre esse polo e os suburbios ndo somente exemplifica a l6gica de consolidacao
da rede urbana paulista a partir do sistema técnico ferroviario como também produziu as

bases necessarias para o futuro processo de metropolizagdo campineiro.

1.1.3. O papel dos bondes na estruturagéo urbana

Outra relacdo entre as ferrovias e as cidades paulistas desrespeito ao papel
que esse modal teve na dindmica de estruturacdo interna das areas urbanizadas. No
contexto historico do fim do século XIX e inicio do século XX, era por meio das
ferrovias que a urbanidade da metrdpole paulistana chegava as cidades do interior de
S&@o Paulo, e por isso os arredores dos trilhos e estacbes desenvolveram as suas
caracteristicas suburbanas. Mas a forte solidariedade com as ferrovias também impedia
0 crescimento urbano para areas muito distantes das estacdes, pois as precérias ligacdes
por caminhos de terra entre 0s centros e seus arrabaldes tornavam dificil o acesso destes
aos servigcos urbanos daqueles. A rigidez fisica e operacional das ferrovias produziu
uma acessibilidade bastante desigual no territério, o que limitou consideravelmente a
expansdo areal das cidades paulistas e, a0 mesmo tempo, favoreceu o adensamento das

porcdes centrais dos nucleos urbanos

No periodo em que as ferrovias prevaleceram como principal rede de
transporte em S&o Paulo, as areas urbanizadas eram estruturadas principalmente de
maneira nucleada e densa (VILLACA, 2001, p. 70). A densificacdo indefinida da
populacdo e das edificacdes no entorno das estacbes ferroviarias parecia, contudo,
inviavel frente a franca expansdo da populacdo urbana brasileira Mais ainda, essa
densificacdo tornou-se incongruente com a especulacdo imobilidria que ja aparecia
como um importante elemento da urbanizagdo brasileira (DAMIANI, 2010, p. 21),
especialmente a partir de 1850, quando a lei imperial n° 601 garantiu as terras o carater
de mercadoria (RODRIGUES, 1988, p. 18). Assim, o poder publico e a iniciativa
privada urgiam pela abertura de loteamentos residenciais nas areas adjacentes aos
centros urbanos, mas para que isso fosse possivel era preciso investir também em uma
ligacdo mais eficaz entre os novos bairros e o centro urbano. A partir dai que

comecaram a ser implantados os primeiros servicos de transporte pablico no Brasil.
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A semelhanca do que vinha acontecendo na Europa e nos Estados Unidos
no século XIX, as maiores cidades brasileiras da época adotaram o bonde como
principal meio de transporte puablico. Com o objetivo de suprir os deslocamentos
extensos demais para serem feitos a pé, os sistemas de bondes brasileiros eram
inicialmente tracionados por animais e, posteriormente, foram substituidos por veiculos
eletrificados. Como lembram Bicalho & Rodrigues (2004, p. 34), a rede campineira de
bondes foi inaugurada no ano de 1879 e eletrificada em 1912. Até a década de 1930,
permaneceu como um elemento fundamental a dindmica da vida urbana da cidade, pois
tornava possivel o acesso dos moradores dos bairros aos servigos localizados na area

central, proximo a estagéo ferroviaria.

Figura 2 - Sistema de bondes e bairros de Campinas: década de 1930
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A opcdo pelos trilhos no transporte publico do seculo XIX justifica-se
principalmente pelo estado precério de conservacdo das ruas e estradas, que tornavam
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demasiadamente onerosa a operacdo por Onibus, a época também tracionados por
animais (STIEL, 2001, p. 30). Essa deciséo trouxe importantes implicagdes para a
organizacdo territorial das grandes cidades brasileiras, em geral, e para Campinas, em
especifico, uma vez que os bondes, assim como as locomotivas a vapor, também se
caracterizavam por uma inerente rigidez fisica e operacional. Enquanto as areas
lindeiras as linhas de bonde eram dotadas de excepcional acessibilidade, 0 mesmo ndo
podia ser dito de areas a algumas centenas de metros distantes delas. Considerando-se
ainda o elevado custo de implantagdo e ampliagdo desses sistemas, é possivel inferir que
essa modalidade de transporte publico apenas flexibilizou a expansdo urbana para um
pouco além dos limites da estacdo ferroviaria. Apesar de ter servido a demanda inicial
por novos loteamentos residenciais, suas limitagdes conservaram o padrdo nucleado e
denso de estruturacdo da area urbanizada. Observe-se, a partir da Figura 2, como 0s
bairros campineiros de 1930 ainda eram bastante restritos as areas em torno do centro
servidas pelos sistemas de bondes, com excec¢do dos distritos suburbanos de Souzas e

Joaquim Egidio.

1.2.  Asrodovias e a metropoliza¢do campineira

1.2.1. A decadéncia das ferrovias e as origens do rodoviarismo no Brasil

Em meados do século XX, a matriz de transportes brasileira passou por uma
profunda transformacdo paradigmatica, representada principalmente pela decadéncia
das ferrovias e a simultdnea ascensdo do modal rodoviério. Tal fenémeno ndo é
resultado dos interesses de um ou outro agente social especifico. Pelo contrario, ele
expressa justamente a reunido relativamente temporaria de interesses de agentes sociais
maltiplos e muitas vezes contraditérios entre si, dando origem a um ator-rede
(LATOUR, 2005, pp. 217-218) que, em Gltima instancia, implicou em uma organizagao
do territorio diferente do periodo anterior. No ambito da formagdo socioespacial
brasileira, pode-se identificar como “rodoviarismo” esse novo paradigma de
modernizacdo do territorio. Nele, o0 modal rodoviario é hipertrofiado frente as demais
redes de transporte, deixando de complementa-las para relegd-las a um plano

secundario.
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A tecnologia dos veiculos motorizados sobre pneumaticos coexiste com as
ferrovias no Brasil desde a ultima década do século XIX. Os trilhos, no entanto, se
reproduziram em grande escala pelo territorio nacional principalmente em funcdo das
inversdes do capital cafeeiro que, em contrapartida, era 0 maior beneficiado da fluidez
potencial produzida. No @mbito de uma rede de transportes extrovertida, voltada para a
agroexportacdo por meio do porto de Santos, os veiculos sobre pneus inicialmente
pareciam ndo superar as vantagens dos trens, o que impelia investimentos em novas e
modernas estradas de rodagem. Na escala intraurbana, os automdveis ainda se
configuravam como um item de consumo de luxo inacessivel a maior parte da
populagédo, enquanto o investimento nos sistemas de bondes era socializado entre a
grande quantidade de usudrios diarios dessa modalidade coletiva. Enquanto isso, a
tecnologia dos Onibus encontrava dificuldades frente uma infraestrutura precaria e a
taxas proibitivas de importacdo, 0 que elevava 0s custos e tornava a concorréncia com
os bondes desleal (STIEL, 2001, p. 30).

A década de 1920 assistiu a uma série de acontecimentos historicos que
reorganizaram os agentes sociais e suas relacdes com as redes de transporte brasileiras.
O primeiro destaque cabe aos produtores de café que, nesse periodo, observaram a
possibilidade de complementar o raio de influéncia das estradas de ferro por meio de
caminhdes (MONBEIG, 1998, p. 199). Dotado de uma flexibilidade fisica e operacional
muito maior que as ferrovias, 0 modal rodoviario logo proliferou pelas areas antes
dominadas pelos trilhos, absorvendo parte cada vez maior das inversdes que provinham
do capital cafeeiro. Certamente, essa mudanca de pensamento dentre os fazendeiros nao
se deu de forma espontanea. A ela estd diretamente relacionada a invencdo do modelo
de desenvolvimento fordista nos Estados Unidos, em 1914, que revolucionou a indistria
automobilistica por meio da linha de montagem (HARVEY, 1989, p. 121) e tornou essa
categoria de bem de consumo acessivel a novos grupos sociais, como 0s proprietarios
rurais do interior paulista. A partir desse momento, abrir estradas tornou-se mais
vantajoso a fluidez do que a inauguracdo de novas ferrovias, alterando o foco dos
investimentos por parte dos poderes publicos de entdo (MONBEIG, 1998, p. 201).
“Governar ¢ abrir estradas”, afirmava o Presidente da Republica Washington Luis em
1927, como que um preludio do rodoviarismo que haveria de tomar conta do pais
décadas mais tarde (STIEL, 2001, p. 52).
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Foi também na década de 1920 que os servicos de bonde comecaram a
perder importancia no transporte pablico urbano brasileiro frente a agora mais acessivel
tecnologia dos Onibus. Segundo Stiel (2001, p. 64), anunciavam-se naquela época as
seguintes vantagens dos oOnibus sobre os bondes: maior facilidade de circulacdo, pois
ndo dependiam de uma infraestrutura rigida de trilhos; necessidade de menor capital
inicial, especialmente quando os chassis dos Onibus comecaram a ser fabricados no
Brasil; independéncia do fornecimento de energia elétrica, servico que naquele tempo
era bastante precério; e maior flexibilidade com relacdo ao trafego cada vez mais
intenso de automoveis e pedestres nos centros urbanos. No caso de Campinas, 0s
bondes ainda sobreviveram junto aos 6nibus durante as décadas de 1940 e 1950, quando
foram totalmente desativados (BRYAN, 2011, p. 95).

E a partir de meados da década de 1940, no entanto, que a mudanca na
matriz dos transportes brasileira ocorre de maneira mais abrupta e intensa,
caracterizando-se o rodoviarismo propriamente dito. Marques (1978 apud CONTEL,
2001, p. 364) destaca a implantacdo de grandes montadoras de automoveis em territorio
nacional como um elemento decisivo dessa transformacdo, pois 0 acesso a essa
categoria de transporte se tornou muito mais facil aos estratos altos e médios da
populacdo brasileira. Dialeticamente relacionado a isso esta 0 comprometimento dos
governos de entdo com a expansao das ruas, avenidas e estradas do pais, ilustrado por
medidas como a criacdo do Fundo Rodoviario Nacional, em 1947 (VASCONCELLOS,
2014, p. 28), e 0 Plano de Avenidas proposto por Prestes Maia para a readequacdo da
malha viéria da cidade de S&o Paulo, em 1930 (NOBRE, 2010, p. 2).

O predominio das politicas rodoviaristas brasileiras no periodo pds-Segunda
Guerra Mundial é frequentemente associado ao explicito objetivo do Estado brasileiro
de integracdo do territorio nacional com vistas a consolidacdo de um mercado interno
(XAVIER, 2001, p. 333). Cabe notar, porém, que essas politicas foram sustentadas
pelos interesses de varios setores da elite brasileira. Para a oligarquia rural remanescente
da crise econdbmica dos anos trinta, as estradas regionais seriam detentoras de uma
flexibilidade fisica e operacional superior aos demais modais, 0 que as tornaria a melhor
opcao para 0 escoamento da producdo (MONBEIG, 1998, p. 385). Nos centros urbanos,
a expansao do sistema viario era visto pela burguesia e pelas classes médias nascentes
como um processo natural ao desenvolvimento sob os moldes capitalistas, a semelhanca

das grandes cidades estadunidenses do inicio do século XX. Mais especificamente,
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tratava-se de uma medida indireta de incentivo ao consumo de automoveis, inicialmente
em apoio a este setor estratégico da industria (VASCONCELLOS, 2014, p. 38) e,
posteriormente, por conta da profunda simbiose que se criou entre o padrdo de
reproducdo das classes médias brasileiras e o transporte individual motorizado
(VASCONCELLOS, 1996, p. 110).

O fendmeno do rodoviarismo se apresenta claramente a partir da década de
1950. Conforme atesta Barat (1986 apud VASCONCELLOS, 2014, pp. 28-29), entre
1950 e 1975 as rodovias federais e estaduais passaram por uma vertiginosa expansao,
passando de 3 mil para 65 mil quildmetros. No mesmo periodo, o volume de cargas
transportadas em caminhdes foi multiplicado por 20, chegando a 75% do total
deslocado no pais. A frota de automdveis e veiculos comerciais passou de 200 mil, em
1950, para 9,2 milhdes, em 1980. Ao contrario das ferrovias, que haviam sido
implantadas pelo capital privado estrangeiro, a malha rodoviéria nacional se consolidou
por meio de pesados investimentos publicos, no contexto dos grandes planos nacionais
de desenvolvimento levados adiante por um Estado centralizador e intervencionista. Em
Sé&o Paulo, por exemplo, estima-se que o poder publico municipal tenha gastado cerca
de 20,8 bilhGes de reais entre 1975 e 2000 com a ampliacdo do sistema viario urbano
(MARQUES, 2003 apud NOBRE, 2010, p. 9).

Pari passu com o crescimento e a modernizagdo da rede rodoviaria dentro e
fora das areas urbanas brasileiras ocorreu o atrofiamento da rede ferroviaria. Os pesados
subsidios diretos e indiretos do Estado brasileiro no transporte sobre pneus minaram a
capacidade de concorréncia dos trilhos, o que levou as empresas operadoras privadas a
se retirarem desse setor. Em 1956, as ferrovias de todo o Brasil, exceto as de S&o Paulo,
foram estatizadas sob a égide da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA). No territrio
paulista, as varias companhias deficitarias foram sendo progressivamente encampadas
pelo poder publico estadual até 1971, quando se unificaram para formar a Ferrovias
Paulista S.A. (FEPASA).

A estatizacdo da malha ferroviaria brasileira inaugura o segundo periodo
desse sistema técnico, que dura até o final da década de 1990 (VENCOVSKY &
CASTILLO, 2007, p. 122). Nesse momento, a rede ferroviaria passou por um processo
de retracdo, com a desativacdo de uma série de ramais deficitarios remanescentes do

ciclo econémico do café. Como a rigidez fisica e operacional dos trilhos ndo mais servia
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aos interesses do Estado brasileiro, apenas duas categorias de fluxos ferroviarios
continuaram plenamente ativos. A primeira € a atividade mineradora de exportacédo, que
corresponde a 60% do volume de cargas movimentado em trens no pais e estd
concentrada em dois trajetos: do Vale do Ago mineiro ao porto de Vitéria (ES), e da
Serra dos Carajas paraense ao porto de Sdo Luis (MA) (CONTEL, 2001, p. 363). A
segunda se refere ao transporte metropolitano de passageiros nas maiores areas urbanas
brasileiras, seja por meio dos antigos trens paradores suburbanos, seja por meio dos

modernos sistemas metroviarios.

1.2.2. As rodovias e a metropolizagcdo campineira

O rodoviarismo e a decadéncia dos fluxos ferroviarios a partir da década de
1930 tiveram importantes implicaces na organizacgéo territorial de Campinas, uma vez
que esta costumava figurar como um relevante no6 de vias férreas. Boa parte das linhas
e ramais foi desativada e desmontada, inclusive por meio de saques ao patrimonio
publico abandonado e ocupacBes irregulares nas faixas de dominio e estagdes
remanescentes. Quanto as linhas que permaneceram em funcionamento, elas
gradualmente se desvincularam das dindmicas urbanas as quais outrora foram solidarias.
Em poucas décadas, os trilhos campineiros deixaram de servir a urbanizacao para se
tornarem empecilhos aos fluxos urbanos cotidianos, cada vez mais concentrados no
modal rodoviario (FORNARO, 2009, p. 57). Enquanto isso, 0 seu sistema viario urbano
passou por uma completa reformulacdo a semelhanca do que ocorrera em Séo Paulo,
com o alargamento de ruas e abertura de avenidas. Do mesmo modo, as ligacdes
rodoviarias regionais proliferaram de maneira singular no entorno campineiro,

transformando-o em um importante entroncamento do sistema viario nacional.

A época em que foram unificadas sob a FEPASA, as vérias companhias
férreas que cruzavam Campinas ja se mostravam significativamente deficitarias, com
uma participacdo no total de cargas deslocadas cada vez menor. Mesmo dentre 0s
poucos fluxos ferroviarios remanescentes no pais, as linhas férreas paulistas viram sua
participacao diminuir de 15%, em 1970, para 4,9%, em 1997 (CONTEL, 2001, p. 363).
As antigas Cia. Carril Funilense e Cia. Sorocabana (ramal campineiro) foram
completamente desativadas nas décadas de 1960 e 1980, respectivamente. O trafego de

cargas nos trilhos das antigas Cia. Paulista e Cia. Mogiana, no entanto, permaneceu
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morosamente ativo até o final da década de 1990, quando essas linhas foram
desestatizadas e reestruturadas para servirem a uma nova légica de inser¢do competitiva
do pais nos mercados internacionais de commodities (VENCOVSKY & CASTILLO,
2007, p. 122).

Em contrapartida a essa decadéncia, Campinas ascendeu como uma
nodalidade também no novo sistema rodoviario nacional. Ao demandar a rede urbana
outrora constituida pelos trilhos, os novos empreendimentos rodoviaristas por vezes se
sobrepuseram aos trajetos férreos. Em funcdo disso, o territério campineiro se viu
igualmente atravessado por redes e fluxos de projecdo nacional, mas desta vez por meio
dos veiculos sobre pneus. Na década de 1920 foi construida, pelo governo estadual, a
Estrada Velha de Campinas, paralelamente aos trilhos da E. F. Santos-Jundiai e da Cia.
Paulista. Em funcdo de seu tracado tortuoso e de sua sobreposicdo a varias areas
urbanizadas, essa ligacao interior-capital foi substituida pela Rodovia Anhanguera (SP-
330/ BR-050) em 1948, ja nos primdrdios das politicas rodoviaristas brasileiras. Trinta
anos depois, os intensos fluxos sobre pneus entre Campinas e Sdo Paulo receberam um
complemento infraestrutural por meio da moderna Rodovia dos Bandeirantes (SP-348).
Além disso, importantes vias foram construidas ligando Campinas ao Vale do Paraiba
(Rodovia Dom Pedro I/ SP-65), ao sul de Minas (Rodovia Dr. Adhemar Pereira de
Barros/ SP-340), a Sorocaba (Rodovia Santos Dummont/ SP-75), ao médio Tieté
(Rodovia Jornalista Francisco Aguirra Proenca/ SP-101) e a Conchal (Rodovia Prof.
Zeferino Vaz/ SP-332).

Esse denso sistema rodoviario regional teve papel fundamental no processo
de industrializacdo e metropolizacdo em Campinas. Até a década de 1970, a industria
brasileira desenvolveu-se de maneira concentrada na Regido Metropolitana de Sao
Paulo (RMSP) em funcédo principalmente dos capitais excedentes herdados do periodo
aureo da cafeicultura, especialmente as atividades comerciais, 0s bancos e o sistema
ferroviario (NEGRI, 1998, p. 20). A partir desse momento, contudo, ocorreu uma
inflexdo nessa concentragcdo industrial e as unidades fabris do interior passaram a ter
uma participagdo cada vez maior no valor total de transformagao industrial do estado de
Sdo Paulo. Para Negri (1998, pp. 189-204), uma série de fatores fez com que essa
participacdo passasse de 25,3%, em 1970, para 43,4%, em 1995. As restricdes as
indUstrias e as deseconomias de aglomeracdo impeliram as unidades fabris da metrépole

paulistana, enquanto as politicas de desenvolvimento das infraestruturas, do setor
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agroindustrial e dos polos de ciéncia e tecnologia serviram como elemento de atracdo

para o interior paulista.

No movimento de desconcentracdo e interiorizacdo da industria paulista, as
rodovias apareceram como um elemento da organizacdo territorial decisivo para a
localizacéo das novas fabricas. Por meio das modernas rodovias do interior, a circulagdo
de insumos, mercadorias e mao de obra por distancias um pouco maiores ainda
permaneceria vantajosa as empresas, em termos de tempo e custo. Anos mais tarde, essa
infraestrutura viaria se tornaria ainda mais relevante frente ao novo modelo de
acumulacao flexivel que foi tomando forma, no qual a organizagdo horizontal em redes
de empresas passou a suplantar as grandes unidades fabris verticalmente integradas
(BENKO, 1999, p. 23).

A partir da década de 1970, a dindmica de industrializacdo chegou com
forca a Campinas, cidade que a época se mostrava como um dos mais atrativos polos da
interiorizagdo fabril em S&o Paulo. Tal processo ndo se deu, contudo, de forma
homogénea pelo territorio campineiro. Pelo contrario, as novas inddstrias buscaram
prioritariamente as glebas de terras lindeiras as principais rodovias da cidade, por meio
das quais poderiam acessar seus fornecedores e consumidores, majoritariamente
concentrados na Grande S&o Paulo, ou além-mar, via o porto de Santos. Mais
especificamente, essas empresas buscaram pelas areas em torno da Rodovia
Anhanguera (SEMEGHINI, 2006, p. 40), a principal ligacdo rodoviéria entre o interior,

de um lado, e a capital e a Baixada Santista, de outro.

A escolha da Rodovia Anhanguera como eixo norteador da industrializacao
campineira estd na base do processo de metropolizacdo nessa porcdo do territorio
paulista. 1sso porque as empresas ndo se instalaram apenas nos limites do municipio de
Campinas, mas sim de forma continua a partir de Sdo Paulo, passando por Vinhedo e
Valinhos, e também mais ao interior, incluindo Sumaré, Hortolandia, Nova Odessa e
Americana. A consolidagdo dessa mancha industrial unica pode ser definida como o
motor principal dos demais processos que constituiram a formacdo da metrépole
campineira (PIRES, 2007, p. 15). Em funcdo dessa atividade industrial que se
multiplicaram os fluxos intermunicipais e se estabeleceu uma integracéo territorial cada
vez maior entre Campinas e as cidades de seu entorno. Também foi a presenca

expressiva do setor secundario que atraiu grande contingente demografico e fez
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expandir a populacdo e a area urbanizada nessa regido. Sem contar os efeitos
multiplicadores da inddstria sobre outras atividades do setor terciario, que cresceram

especialmente no centro de Campinas e fizeram dele o centro metropolitano que é hoje.

E valido destacar, contudo, que a metropolizacdo campineira esté inserida
em uma dinamica muito mais ampla, que desde os anos setenta vem ocorrendo em um
raio de mais ou menos duzentos quilémetros de distancia a partir do centro de Séo
Paulo. Trata-se da consolidacdo da Macrometropole Paulista, por¢do bastante densa da
rede urbana brasileira na qual estdo concentrados cerca de trinta milhdes de habitantes e
28% do Produto Interno Bruto do pais (CUNHA, 2013, pp. 435-436). De maneira geral,
a Macrometropole ¢ um atestado de que a desconcentragdo industrial em S&o Paulo nédo
se deu aleatoria e homogeneamente, mas sim em solidariedade com as atividades de
comando do setor terciario, que permaneceram geograficamente concentradas na capital
(SANTOQOS, 1994, p. 63). Trata-se, portanto, de reconhecer que as regides metropolitanas
de Campinas (RMC), Baixada Santista (RMBS) e Vale do Paraiba e Litoral Norte
(RMVPLN), bem como as aglomeragdes urbanas de Jundiai, Piracicaba e Sorocaba
(AUJ, AUP e AUS, respectivamente) fazem parte de um unico espaco luminoso
integrado, centralizado na RMSP. Mais ainda, € muito importante reconhecer o papel
que o sistema rodoviario teve na viabilizacdo desse projeto de macrometropolizacéo.
Note-se, na Figura 3, a coincidéncia entre a rede rodoviaria (linhas cor de laranja) e o

territorio macrometropolitano.
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Figura 3 - Macrometrépole Paulista
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Adaptado de SDM. Disponivel em: http://www.sdmetropolitano.sp.gov.br. Acesso em
07/07/2014

1.2.3. As rodovias e a periurbanizagdo na RMC

A estruturacdo do crescimento urbano em Campinas também passou por
significativas mudancas apds a ascensdo do rodoviarismo e a decadéncia das ferrovias e
dos bondes. Comparadas aos trilhos, as vias para veiculos sobre pneus sdo mais
flexiveis tanto do ponto de vista fisico quando do ponto de vista operacional. A
flexibilidade fisica remete a facilidade de proliferacdo desse modal pelo territorio, uma
vez que a implantagdo de um leito carrocavel basico custa menos que qualquer outro
modal e também pode ser concluida em um prazo menor de tempo. Ja a flexibilidade
operacional se refere a capacidade de acessar a via em qualquer ponto de seu trajeto,
independentemente de estacGes de embarque e desembarque, e também a relativa
liberdade de circulacdo que é permitida nas mesmas, podendo trafegar simultaneamente

modalidades motorizadas ou ndo, publicas ou privadas, individuais ou coletivas.

A relacdo entre 0 modal rodoviério e a estruturacdo do crescimento urbano
em Campinas pode ser analisada em duas dimensdes complementares. Uma delas é a
dimensdo das rodovias voltadas a circulagdo em nivel regional, isto é, aos fluxos

intermunicipais, interestaduais e internacionais. A outra € a do sistema viario urbano,
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que corresponde as ruas, avenidas, tlneis e viadutos voltados, a principio, para a
circulagdo de um ponto a outro da mesma &rea urbanizada. Em fungéo da flexibilidade
inerente a esse modal, tanto uma quanto outra dimenséo dessa relacéo se articulam com
um modelo de crescimento urbano mais espraiado, muito mais amplo em termos de
area, ao contrario do modelo nucleado e denso do periodo ferroviario (VILLACA, 2001,
p. 70). Essencialmente, a essa processo de expansdo do meio ambiente construido em
areas as margens da tessitura urbana consolidada, muitas vezes a grandes distancia do
centro, pode se dar o nome de periurbanizacdo. Dentro desse conceito mais genérico

estdo incluidas as ideias de periferizacéo e suburbanizacao

E possivel identificar o Plano de Melhoramentos Urbanos de 1938 como o
marco inicial das politicas rodoviaristas no municipio de Campinas. Com base nesse
documento elaborado pelo engenheiro civil Prestes Maia — muito similar ao que ele
mesmo havia implantado na cidade de S&o Paulo anos antes — teve inicio uma radical
reformulacdo do sistema viario urbano campineiro. Ruas e avenidas da area central
foram prolongadas e alargadas, mesmo que a custa de grandes desapropriacdes, e

grandes vias radiais e perimetrais foram planejadas e construidas (CAMPINAS, 1938).

Em consonancia com a expansdo do sistema viario, processo que se
estendeu por décadas apds o plano de trinta e oito, ocorreu também o crescimento da
area urbanizada de Campinas. Voltados para parte da massiva populacédo de baixa renda
gue trocou o campo brasileiro pelas cidades, especialmente entre os anos 1940 e 1980
(SANTOS, 1993, p. 31), os novos loteamentos campineiros dessa época foram
inaugurados sob uma l6gica completamente diferente dos bairros tradicionais. Enquanto
estes ainda seguiam o modelo nucleado e denso dos suburbios-estacdo, com alguma
flexibilizagdo por conta do transporte por bondes, os novos loteamentos foram
implantados de maneira espraiada e fragmentada pelo territério municipal. Para eles,
prevaleceu o novo modelo dos loteamentos-6nibus (LANGENBUCH, 1971, p. 202),
binbmio que mais uma vez sugere uma correlagdo entre uma rede de transporte e um

padréo de estruturagdo urbana.

Segundo o0 modelo dos loteamentos-Onibus, 0s novos empreendimentos
residenciais deveriam ser concretizados de maneira sucessiva ao longo de um eixo
viario que pudesse conecta-los, via linhas de 6nibus, a area central da cidade. Assim, a

cada nova expansdo urbana, bastaria um prolongamento das linhas de 6nibus a partir
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dos lotes ja& consolidados. Vale notar, porém, que esse modelo se desenvolveu em
consonancia com grupos privados interessados na dindmica de retencdo de glebas e
lotes para especulacdo imobiliaria. Assim, o processo de abertura de loteamentos seguiu
estruturado pelas principais vias, mas de modo fragmentado, com o objetivo de
valorizar as terras ndo urbanizadas entre os loteamentos (CARDOSO et al, 1973 apud
KOWARICK, 1993, pp. 50-51). Nos dizeres de Rodrigues (1988, p. 20), trata-se de
uma producdo coletiva da cidade em contraste com uma apropriacdo individual da
renda, uma vez que as glebas e lotes sdo valorizados majoritariamente pelos
investimentos publicos em infraestrutura e servi¢os urbanos, a principio voltados para a

populacdo das areas ocupadas.

Entre os anos de 1940 e 1970 a populagdo campineira aumentou de 129.940
para 375.864 habitantes, o que equivale a um acréscimo de 189% (CAMPINAS, 1998,
p. 11). Nesse periodo, o crescimento da area urbanizada ainda estava bastante restrito
aos limites municipais e se deu de forma mais ou menos radial, ao longo dos eixos das
principais avenidas da cidade. Como se pode observar a partir da Figura 4, em alguns
sentidos a mancha urbana avancou para pontos um pouco mais distantes do centro ja
antes de 1970, principalmente em funcdo de vias com maior capacidade de trafego,
como o0 eixo sudoeste, ao longo da Avenida das Amoreiras, 0 eixo sudeste, nas
proximidades da Estrada Velha entre Campinas e Sdo Paulo, e também o eixo nordeste,
nas glebas lindeiras as avenidas Orozimbo Maia e José de Souza Campos, popularmente
conhecida como Norte-Sul. Outro importante eixo — 0 noroeste, da regido do Campo
Grande, ao longo da Avenida John Boyd Dunlop — também poderia estar incluido nessa
lista intramunicipal, embora seu crescimento seja coincidente com o0 processo mais

amplo de metropolizacdo, com destaque pra a década de 1980.
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Figura 4 - Crescimento da area urbanizada no municipio de Campinas (1940-1996)
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A consolidacdo da dinamica metropolitana em Campinas elevou o grau de
expansdo da area urbanizada a partir de 1970. A partir desse momento, ndo somente as
grandes avenidas funcionaram como eixo de crescimento, mas também o denso
complexo rodoviario que havia se estruturado no entorno da cidade. No territorio
municipal campineiro, é possivel notar o aumento de loteamentos e conjuntos
habitacionais abertos em areas ainda mais distantes do centro, ao qual s6 podiam se
conectar através de uma rodovia estadual. E o caso das areas residenciais ao longo das
rodovias Santos Dummont e Jornalista Francisco Aguirra Proenca, por exemplo. Mas o
que mais chama atencdo nesse momento € a grande quantidade de loteamentos que,
apesar de inaugurados em outros municipios vizinhos, passaram a se integrar cada vez
mais a dindmica do centro urbano campineiro, caracterizando efetivamente o processo
de metropolizagdo. Como demonstra Pires (2007, p. 29), esse fendbmeno de
espraiamento do meio ambiente construido estd diretamente relacionado a

acessibilidade produzida pelas importantes rodovias que nessa época ja atravessavam a
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regido de Campinas, estruturando-se em basicamente sete vetores de expansdo urbana
(Figura 5).

Figura 5 - Vetores de expansdo da area urbanizada na RMC®
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Fonte: CAIADO, 2006 apud PIRES, 2007, p. 29

Como principal eixo de localizacdo industrial nessa por¢do do estado de S&o
Paulo, a Rodovia Anhanguera também se consolidou como o principal vetor de
metropolizagdo no entorno de Campinas a partir da década de 1970. Intercalando-se
com as areas industrias e as glebas de especuladores imobiliarios, as margens dessa
autopista se instalaram muitos loteamentos periurbanos. Em direcdo ao interior do
estado (vetor 2), nos municipios de Sumaré, Nova Odessa, Americana e Santa Barbara
d’Oeste, bem como em partes de Hortolandia e Paulinia, predominam os bairros
autoconstruidos, conjuntos habitacionais, favelas e ocupacdes voltados a populacdo de
baixa renda, inaugurados sob o modelo especulativo dos loteamentos-0nibus. Ja em
direcdo a capital (vetor 6), nos municipios de Valinhos e Vinhedo, a ocupacéo
periurbana se da principalmente por bairros e condominios habitados por pessoas com

maior poder aquisitivo. Neste Gltimo caso, ha uma variagdo do modelo loteamento-

5> No momento em que a autora elaborou este mapa, o municipio de Morungaba, ao norte de Itatiba e a
leste de Campinas, ainda ndo estava oficialmente incluido na RMC.
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Onibus para um modelo “automoével-condominio” — embora tenham sido alterados o
padréo da habitacdo e a modalidade de transporte, nessa variacdo prevalece a topologia
espraiada, fundamentada na acessibilidade criada pelas rodovias e na logica imobiliaria

especulativa.

Bastante solidérias & Anhanguera, as rodovias Santos Dummont (vetor 7) e
Jornalista Francisco Aguirra Proenca (vetor 1) também serviram a um padrdo de
ocupacao urbana que intercalou atividade industrial com loteamentos de baixo padréo
construtivo. Enquanto no vetor 1 isso pode ser observado como uma dindmica mais
homogénea, nos municipios de Campinas, Hortolandia e Monte Mor, no vetor 7 €
possivel notar uma maior complexidade dos usos do territorio. Como as margens da
Rodovia Santos Dummont esta o Aeroporto Internacional de Viracopos, segundo maior
do pais, em algumas areas adjacentes a essa Vvia, especialmente em Indaiatuba, existem
importantes condominios habitados pela classe que mais se utiliza desse modal, isto &,
0S mais ricos. Ao mesmo tempo, no lado campineiro dessa autopista estdo alguns dos
mais precarios bairros da cidade, inclusive algumas das maiores e mais antigas

ocupacdes (“invasdes”) da regido.

No quadrante nordeste da atual RMC, nas rodovias Dom Pedro | (vetor 5),
Prof. Zeferino Vaz (vetor 3) e Dr. Adhemar Pereira de Barros (vetor 4), a proliferacdo
da area urbanizada é um fendmeno mais recente e esta ligado majoritariamente as
classes mais abastadas. Apesar disso, neles existem alguns bairros no qual habitam
trabalhadores de grandes estabelecimentos e instituicbes usados principalmente pelas
elites e classes médias, como o Real Parque (proximo a Unicamp), a Vila Brandina
(lindeiro ao Shopping Iguatemi) e o Jardim Mirian (ao lado do condominio residencial
Alphaville Campinas). No caso dos municipios localizados ao longo desses trés
vetores, a integragdo funcional por meio das rodovias ¢ muito mais forte do que a
conurbagdo propriamente dita, pois ai prevalecem ainda extensos espagos nao
urbanizados entre as sedes municipais que sdo efetivamente usados por atividades

agropecuarias, e ndo com a finalidade especulativa.
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CAPITULO 2 - INFRAESTRUTURA, OPERACAO E REGULACAO DOS
TRANSPORTES NA REGIAO METROPOLITANA DE CAMPINAS

Ao longo do processo de modernizacdo do territério brasileiro, diferentes
sistemas técnicos de transporte se materializaram na porcao do territério paulista que
hoje corresponde 8 RMC. Cada um desses sistemas € operado e regulado a sua maneira
em funcdo dos contextos historicos e situacdes geograficas nos quais foram
desenvolvidos, com especial atencdo para as caracteristicas elementares dos fluxos que
circulam por cada um deles. O primeiro item deste capitulo busca sintetizar algumas
informacdes acerca de cada um dos modais presentes na metrépole campineira. No
segundo item, as redes-suporte e redes-servico voltadas especificamente para o fluxo de
passageiros na RMC sdo analisadas a luz de trés grupos de modalidades: o transporte

ndo motorizado, o transporte motorizado individual e o transporte motorizado coletivo.

2.1.  Osdiferentes modais de transporte

2.1.1. Hidrovias

O transporte aquaviario é certamente o mais limitado da RMC. Apenas a
distancia natural do mar ja inibe uma boa parte das possibilidades de deslocamento
oferecidas por esse modal, como a navegacdo de longa distancia, a cabotagem ou o
transporte urbano por ferryboats ou balsas. Acontece, no entanto, que os cursos d’agua
presentes na regido apresentam caracteristicas hidrograficas pouco propicias a
navegacao, seja por suas reduzidas dimensdes, no caso dos ribeirdes e corregos, seja por
causa do baixo calado, presenca de pedras e existéncia de cachoeiras e corredeiras, no
caso de rios maiores, como o Atibaia e 0 Jaguari. Para que os cursos d’agua da regido de
Campinas se tornassem navegaveis, seria necessadria uma intensa tecnificagdo do
territdrio por meio da construcdo de canais, tipo de intervencdo bastante incomum na
formacao socioespacial brasileira.

Do ponto de vista juridico, o transporte fluvial nas bacias hidrograficas da
regido metropolitana de Campinas ¢é de responsabilidade do Departamento Hidroviario
da Secretaria de Logistica e Transportes do estado de Sdo Paulo. Na pratica ndo existe,
contudo, qualquer projeto de intervencdo nos rios e corregos da regido com o objetivo
de torna-los navegaveis. E possivel afirmar superficialmente que essa escolha remete
tanto aos elevados recursos financeiros que teriam de ser mobilizados quanto a opc¢éo

explicita pelo transporte rodoviario, j& discutida anteriormente neste texto. Apesar disso,
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¢ valido mencionar a proposta de expansdo da Hidrovia Tieté-Parana até um trecho do
rio Piracicaba a jusante da RMC, pois sua inauguracao possivelmente tera implicacbes
no fluxo de commodities que hoje passam por Campinas via trem ou caminhdes®. Ja no
ambito do transporte de passageiros, ndo se vislumbra qualquer uso dos recursos
hidricos campineiros sendo as embarcacGes com finalidades recreativas que circulam
por algumas das represas da regido, especialmente a Represa de Salto Grande, no rio
Atibaia.

2.1.2. Dutovias

As dutovias sdo o unico sistema técnico de movimento exclusivamente
voltados ao transporte de cargas. Suas caracteristicas operacionais fazem dele o mais
rigido dos modais de transporte, pois serve apenas a mercadorias de baixo valor
agregado, volume transportado elevado e continuo e condicGes fisico-quimicas de um
fluido. Na RMC, podem ser encontradas duas grandes dutovias de projecdo nacional,
sendo um oleoduto e um gasoduto.

Tanto o OPASA quanto o OSPLAN Il sdo oleodutos administrados pela
Petrobras, 0 que os coloca sob jurisdicdo do Ministério de Minas e Energia do governo
federal. Ambos sdo dutovias de grande importancia para o setor petroquimico, pois
estdo vinculados a Refinaria de Paulinia (REPLAN), a maior do pais. O OPASA existe
desde 1972 e garante o fluxo de derivados refinados de petréleo a Grande Séo Paulo. O
OSPLAN I, por sua vez, encontra-se em operacdo desde 1991 e também permite o
deslocamento de derivados do porto de Sdo Sebastido, no litoral norte paulista, a
refinaria pauliniense.

Por alguns dos municipios da RMC também passa o Gasoduto Brasil-
Bolivia, dutovia igualmente administrada pela Petrobras pelo qual é transportada boa
parte do gas natural importado da Bolivia. Nesse sistema técnico de mais dois mil
quilémetros de extensdo, a REPLAN tem a fungdo de articuladora entre os seus trechos
norte e sul. Vindos da fronteira boliviana com o Mato Grosso do Sul, os dutos de gas
natural sdo bifurcados em Paulinia e dai vdo até a cidade de Guararema, na Grande S&o
Paulo, ou até Canoas, na Regido Metropolitana de Porto Alegre, Rio Grande do Sul.

O acesso aos fluxos das dutovias é bastante limitado ao entorno de seus

terminais. Enquanto terminal de importantes oleodutos e gasodutos, a REPLAN se

6 PREFEITURA DE PIRACICABA. Inicia obra de implantagéo da hidrovia do Tieté. 19 de novembro de 2012.
Disponivel em: www.piracicaba.sp.gov.br. Acesso em: 12/07/2014.
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mostra como um elemento da organizacdo territorial da RMC com poderosa capacidade
de atracdo dos usos vinculados a industria petroquimica, por exemplo. Mas ao longo dos
trajetos dessas dutovias, a Unica interferéncia produzida é a limitacdo aos usos do
territdrio no seu entorno, mesmo quando enterrados, 0 que d& origem a uma especie de
faixa aedificandi. Em Campinas, é possivel observar que a presenca dessa faixa parece

justificar algumas diretrizes de ndo urbanizagéo.

2.1.3. Aerodromos

Ao contrario dos demais modais, a infraestrutura aeroviaria limita-se aos
aerddromos, isto €, as areas destinadas ao pouso, decolagem ou movimentagdo por terra
de aeronaves (BRASIL, 1986). No territério nacional, os aer6dromos sdo regulados a
nivel federal pela Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), no caso dos fluxos
civis, e pela Forgca Aérea Brasileira (FAB), no caso dos fluxos militares. A operacao dos
aerddromos civis pode ser publica ou privada, mas somente para 0 primeiro caso que
pode ser utilizada a denominacdo aeroporto. Além disso, ha uma categoria de
aerddromos voltada especificamente para helicopteros — os helipontos.

Os custos relativamente altos de implantacdo e operacdo do transporte
aeroviario sdo um importante fator de restricdo. Para os fluxos de cargas, 0 uso de
aeronaves justifica-se apenas quando o valor agregado das mercadorias €
suficientemente alto para cobrir os gastos com o transporte. Em funcdo disso, a
participacdo baixa do modal aeroviario em termos de volume transportado contrasta
com uma participacdo bem maior quando é considerado o valor total transportado.
Quanto aos voos de passageiros, € interessante notar que predominam entre 0S USUArios
desse modal as caracteristicas dos agentes sociais dominantes, uma vez que sdo 0s que
tém condicOes intrinsecas mais favoraveis para custear os altos precos das passagens em
troca das melhores condigcdes de conforto, rapidez e seguranca (CATAIA & GALLO,
2007, p. 21). Segundo McKinsey & Company (2010, pp. 113-116), as mais de
cinquenta milhdes de viagens aéreas realizadas no Brasil em 2008 foram feitas por
apenas 5% da populacgéo brasileira, uma vez que 80% delas séo feitas por passageiros
frequentes (mais de trés viagens em um ano). Ainda segundo essa fonte, 62,7% dos
usudrios de transporte aéreo no Brasil sdo homens e 84% tém renda doméstica superior

a R$ 2.325". O principal motivo das viagens realizadas no pais sdo negécios, trabalho

7 Valores referentes ao biénio 2008/2009, data de realizagdo da pesquisa.
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ou eventos profissionais, perfazendo 53% do total nacional e aumentando a um patamar
de até 76% entre os viajantes mais freqlientes.

Gallo (2006, p. 28) destaca a acentuada expansdo e modernizacdo desse
modal de transporte pelo territorio nacional ao longo do século XX. Nesse processo,
podem-se destacar duas dinamicas distintas. Na Regido Concentrada, esse modal se
desenvolveu de maneira relativamente restrita aos grandes e médios centros urbanos,
com o progressivo aparelhamento das infraestruturas e a realizagdo de grandes projetos.
Nas demais regides, especialmente nas areas de fronteira agricola, esse modal proliferou
pelo territério de maneira pulverizada com o objetivo de articular algumas porgdes
isoladas do espaco geogréafico brasileiro aos centros de comando da agricultura moderna
de exportagdo (GALLO, 2006, p. 3). O fundamento dessa diferenca é o contexto da
formac&o socioespacial brasileira & época em que essa tecnologia se aperfeigcoou e se
popularizou. Nas areas do territério nacional que ja tinham sido integradas pelas
ferrovias ou pelas rodovias, 0 modal aeroviario surgiu como um elemento de articulacédo
com a escala global, mesmo no que se refere aos voos domésticos. Ja para as areas que
ndo tinham sido integradas ainda — e mesmo as que estdo passando por esse processo
atualmente — as linhas ndo regulares de aeronaves particulares tornaram-se o
instrumento técnico que por exceléncia as mantém vinculadas aos centros de comando
econdmico e politico.

A RMC, como integrante da Regido Concentrada, remete a uma logica de
proliferacdo do modal aeroviaria mais centralizada. Ao todo sdo quatro aer6dromos
nessa area metropolitana, sendo que cada um deles vinculado a uma instancia diferente.
O menor deles, o Aerodromo Rodrigues, em Nova Odessa, & uma propriedade particular
voltada a circulacdo de ultraleves de recreacdo. Proximo dele estd o Aeroporto de
Americana, terminal publico também de pequeno porte que é administrado pela
prefeitura desse municipio. Um indicador de que essas duas infraestruturas atendem a
um fluxo restrito de aeronaves é o fato de que ambas tém apenas uma Unica pista de
aterrissagem com pavimento sem asfalto.

No municipio de Campinas estdo localizados os outros dois aeroportos da
regido, de portes bem mais significativos. O Aeroporto Estadual Campo dos Amarais,
ao norte da cidade, é administrado pelo Departamento Aeroviario do Estado de Séo
Paulo (DAESP), vinculado a Secretaria de Logistica e Transportes do estado. Dentre 0s

trinta e um terminais aéreos administrados por essa instituicdo, o Aeroporto dos
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Amarais € o oitavo mais movimentado, com 47.835 passageiros embarcados em 20138,
Como nele operam apenas jatos executivos, taxis aéreos e treinamento de pilotos, €
possivel afirmar que se configura como um polo do transporte aeroviario para as elites
de Campinas e seu entorno.

O grande destaque do modal aeroviario em Campinas é, no entanto, o
Aeroporto Internacional de Viracopos, localizado ao sudoeste da cidade. Inaugurado em
1960 para atender ao crescente trafego internacional de aeronaves de grande porte, esse
aeroporto é o segundo maior centro de transporte aeroviario de cargas do pais, atras
apenas do Aeroporto Internacional de Guarulhos, na Grande Sdo Paulo. Nele ndo
somente operam importantes linhas aéreas de mercadorias — um total de 234 milhdes de
toneladas deslocadas em 2013 — como também vem crescendo de maneira significativa
a quantidade de passageiros transportados, especialmente em voos domésticos. Por
conta de sua importancia na rede aeroviaria nacional, Viracopos foi um dos cinco
aeroportos paulistas que permaneceu sob a jurisdicdo da Empresa Brasileira de
Infraestrutura Aeroportuéria (Infraero), instituicdo publica vinculada a Secretaria de
Aviacdo Civil da Presidéncia da Republica. Em 2012, a responsabilidade sobre o
aeroporto foi transferida para o Consoércio Aeroportos do Brasil por trinta anos com o
objetivo de viabilizar investimentos de grande porte nesse terminal aéreo, especialmente
no que se refere a expansao da capacidade de passageiros transportados — dos atuais 9,3
milhGes de pessoas transportadas anualmente para uma previsdo que chega a 80 milhdes
em 2038 °.

Na rede nacional de transportes, o Aeroporto Internacional de Viracopos se
sobressai como um ponto de luminosidade e fluidez crescentes, pois para ele pretende-
se desviar boa parte dos fluxos que anteriormente se utilizavam do Aeroporto
Internacional de Guarulhos. Junto com essa empreitada de grande porte, advém
profundas transformacdes na organizacdo, na regulacdo e nos usos do territorio
campineiro. Em funcdo das agdes solidarias a essa transformacgdo, como a implantacao
de plataformas logisticas e a expansdo de redes complementares ao aeroporto,
materialidades pretéritas estdo em processo de renovacao ou destruigdo, enquanto novas
vém sendo criadas. Trata-se de uma dindmica recente que merece analises mais

cuidadosas.

8 DAESP. Movimento passageiros 2013. Disponivel em: http://www.daesp.sp.gov.br/estatistica-
consulta/. Acesso em 16/01/2014.

9 VIRACOPOS. O Aeroporto. Disponivel em: http://www.viracopos.com/o-aeroporto/. Acesso em
15/07/2014.
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Finalmente, convém ainda mencionar que a RMC conta com 39 helipontos,
sendo apenas um publico e os demais privados!’. S6 no municipio de Campinas sdo 19
aerodromos desse tipo, 49% do total regional, incluindo o Unico heliponto publico, que
fica localizado no Campo dos Amarais. Em segundo lugar vem Indaiatuba, com cinco
helipontos, seguido por Americana, com trés, Hortolandia, Paulinia, Sumaré e
Morungaba, com dois cada, e Valinhos, Vinhedo, Itatiba e Monte Mor, com um
heliponto em cada um. E interessante notar como essa distribuicio condiz com usos do
territorio associados aos estratos mais altos da sociedade, que sdo justamente as pessoas
com recursos financeiros suficientes para custear esse transporte extremamente caro.
Quanto ao uso, uma tipologia livre revela um predominio das infraestruturas voltadas a
classe dos empresarios, uma vez que 11 dos helipontos da RMC estdo em
estabelecimentos industriais, 8 em estabelecimentos comerciais e 3 em sedes rurais de
empresas de agronegécio. Além desses, existem cinco helipontos em locais de recreacdo
de luxo, quatro em condominios residenciais de alto padrdo, trés em prédios urbanos de
hospedagem, dois dedicados a servigos de emergéncia médica, um voltado a servigos de

logistica e um em um templo religioso protestante.

2.1.4. Ferrovias

A densa malha ferroviéria campineira foi encampada pelo governo estadual
com a progressiva desisténcia das antigas companhias férreas privadas, em meados do
século do XX. Entre 1971 e 1997 permaneceu sob a jurisdicdo da FEPASA, extinta
empresa publica paulista que desativou uma série de ramais e linhas ferroviarias, com
vista a sanar os déficits operacionais desse modal. Em 1998, o patriménio da FEPASA
foi transferido a Unido, via RFFSA, e subsequentemente passou por um processo de
privatizacdo. Foi arrematado, naquele mesmo ano, pela Ferrovias Bandeirantes S.A.,
empresa que foi incorporada ao Grupo Brasil Ferrovias em 2002 e, posteriormente, ao
Grupo América Latina Logistica (ALL).

A ALL possui o direito de exploracdo exclusiva da malha ferroviaria
paulista até o ano de 2028. Como explora unicamente o transporte de cargas sobre
trilhos, a empresa ndo tem pretensdes de utilizar os ramais a ela concedidos para o
transporte de passageiros. No estado de S&o Paulo, esse tipo de servico fica a cargo de

trés empresas pablicas estaduais vinculadas a Secretaria de Transportes Metropolitanos.

10 AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL (ANAC). Aerédromos privados. Disponivel em:
www.anac.gov.br. Acesso em: 15/09/2014.
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A Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) opera as linhas de passageiros
que ndo foram extintas apOs a estatizacdo da malha estadual por conta da grande
demanda. Denominados trens metropolitanos, suburbanos ou paradores, os veiculos da
CPTM atendem diversos municipios da RMSP e da AUJ através de parte das vias
férreas remanescentes do ciclo do café. A Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo
(METRO-SP), por sua vez, administra os transportes metroviarios, de caracteristicas
técnicas e tragados mais modernos, mas ainda restritos ao municipio de S&o Paulo. E a
Estrada de Ferro de Campos do Jorddo (EFCJ), finalmente, opera um servico turistico
na RMVPLN.

E notavel que a RMC, cujas origens estdo fortemente vinculadas aos trilhos,
ndo possua hoje qualquer servico ferrovidrio de transporte de passageiros®. Isso se
torna ainda mais contraditorio quando é destacado o fato de que 60% da produgédo
nacional de vagdes de passageiros provém da regido, especialmente do municipio de
Hortolandia?>. Com relacéo a esse modal, vale mencionar apenas que ha projetos de
reativacdo na regido. No nivel estadual, existem propostas de expansao dos sistemas da
CPTM até a RMC — uma por meio dos trens metropolitanos comuns, através da antiga
linha da Cia. Paulista, e outra por meio de trens regionais, com tragado totalmente
novo'®., Em nivel federal, a Empresa de Planejamento e Logistica S.A. (EPL) vem
prosseguindo com os tramites necessarios a implantagdo de um trem de alta velocidade
(TAV) entre Campinas, Sao Paulo e Rio de Janeiro. No nivel municipal, a Prefeitura de
Campinas estuda a implantacdo de um sistema de veiculo leve sobre trilhos (VLT),
diferente do que operou sem sucesso na cidade, entre 1990 e 1995, Em todos os casos
0S projetos se encontram ainda em estado precoce de desenvolvimento, limitando-se

apenas a propostas pouco consolidadas.

2.1.5. Rodovias
A principal caracteristica do modal rodoviario é sua alta flexibilidade fisica

e operacional. No Brasil, a circulagao pelas vias pode ser feita por “pessoas, veiculos ou

11 Apenas entre Campinas e Jaguarilina opera um servico turistico de maria-fumaga, por iniciativa da
Associagdo Brasileira de Preservacgdo das Ferrovias (ABPF).

12 BALDOCCI, G.. Hortolandia cresce com novo boom ferroviario. Folha de S. Paulo. 31 de outubro de
2012. Disponivel em: www.folha.uol.com.br. Acesso em: 29/09/2014.

13 RIBEIRO. B. Linha da CPTM vai ser ampliada até Campinas. O Estado de S. Paulo. 29 de novembro de
2012. Disponivel em: www.sao-paulo.estadao.com.br. Acesso em: 29/092014.

14 FELIX, L. Projeto abre caminho para VLT em Campinas. Correio Popular. 20 de agosto de 2014.
Disponivel em: www.correio.rac.com.br. Acesso em: 29/09/2014.
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animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou nao” (BRASIL, 1997), desde que sejam
seguidas as diretrizes basicas do Codigo de Transito Brasileiro (CTB). Para tanto, esse
cddigo estipula como parte do modal rodoviario as vias urbanas e rurais, as ruas, as
avenidas, os logradouros, os caminhos, as passagens, as estradas e as rodovias. A
regulamentacédo do uso desses elementos do espaco geografico para fins de transporte de
passageiros € feito por 6rgdos e entidades com circunscrigdo sobre elas, podendo estar
em qualquer um dos trés niveis de governo da federacgdo brasileira.

Em Séao Paulo, as rodovias administradas direta ou indiretamente pela Unido
sdo muito restritas as grandes ligacdes interestaduais, como a BR-116 (do RN ao RS,
conecta Sdo Paulo ao Rio de Janeiro e a Curitiba), a BR-381 (Sado Paulo-Belo
Horizonte) e a BR-153 (do PA ao RS, atravessa o oeste paulista), além de outros trechos
significativamente menores. Mantidas pelo Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT), nenhuma dessas vias federais passa pela RMC. A Rodovia
Anhanguera, integralmente sob a jurisdicdo estadual como SP-330, é oficialmente
considerada parte da via federal radial BR-050, que liga Brasilia a metropole paulistana
e ao porto de Santos. Trata-se, no entanto, de uma denominacdo formal sem implicacdes
praticas nos usos do territorio.

O modal rodoviario no espago geografico metropolitano de Campinas esta
inteiramente sob a circunscri¢do do estado e dos municipios. As grandes autopistas de
trafego regional que irradiam a partir do centro metropolitano'®~ Anhanguera (SP-330),
Bandeirantes (SP-348), D. Pedro | (SP-65), Santos Dummont (SP-75), Jorn. Francisco
A. Proenca (SP-101), Prof. Zeferino Vaz (SP-332) e Adhemar P. de Barros (SP-340) —
tiveram sua manutencdo transferida a consorcios privados pelo poder publico estadual,
por meio da Agéncia de Transporte do Estado de Sao Paulo (Artesp). Por conta disso, é
notavel que todas elas possuam ao menos uma pracga de pedagio nos limites territoriais
da RMC (SOUZA, 2011, p. 42). Apenas a rodovia Luis de Queiroz (SP-304), que liga a
RMC a AUP, permanece diretamente sob controle estatal.

Estradas com menor trafego de veiculos usualmente sdo administradas de
maneira direta pelo Estado, dado o potencial limitado de exploragdo por grupos
privados. Nesse conjunto podem ser incluidos dois tipos de vias: as estradas vicinais,
gue sdo mantidas diretamente pelo governo estadual por meio do Departamento de

Estradas de Rodagem (DER-SP) e servem para as ligacdes interurbanas de movimento

15 Vide novamente Figura 5, no final do Capitulo 1 desta monografia.
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relativamente baixo; e as estradas municipais, que conectam os centros urbanos dos
municipios as suas areas rurais ou aos seus distritos mais distantes. Essas vias superam
as autopistas em termos de extensdo, pois se ramificam pelo territorio para conectar as
localidades distantes dos centros urbanos aos eixos principais de circulagéo, tal qual
vasos sanguineos em um organismo animal (MUSSO, 2004, p. 21). Por outro lado,
estdo muito aquém daquelas em termos de fluxo, quantitativa e qualitativamente, o que
justifica o fato de a maior parte ndo possuir pavimento asfaltico e outros
aprimoramentos técnicos, como sinalizacdo bésica e servicos de atendimento aos
usuarios.

Os sistemas viarios dos perimetros urbanos também sdo de responsabilidade
dos poderes publicos municipais, que devem planeja-los, implanta-los, manté-los,
expandi-los e fiscaliza-los. Cada prefeitura tem autonomia para se organizar como
quiser, mas esse servico geralmente estd associado a uma secretaria especifica para
assuntos de sistema viario, tendo em vista que essa tarefa demanda significativos
esforcos de gestdo e recursos publicos vultosos. Por conta disso, alias, é habitual que o0s
municipios recorram a outras fontes de recursos que ndo os seus proprios para viabilizar
o cumprimento dessa atribuicéo legal. E o caso, por exemplo, dos convénios firmados
entre as prefeituras e a Unido (GALLO, 2011, p. 109).

Em certas situacdes, porém, é possivel que uma estrada estadual ou federal
seja incorporada ao perimetro urbano e tenha sua funcao de ligacdo regional alterada,
passando a exercer o papel de ligacdo intraurbana. Isso pode ocasionar
congestionamentos que comprometem a fluidez no nivel regional, a exemplo do que
ocorre em horérios de pico nos trechos das rodovias Anhanguera e Dom Pedro I, que
atravessam areas densamente urbanizadas da RMC. Em outros casos, a incorporacdo é
capaz de subverter completamente o propdsito regional da via, a exemplo da Estrada
Velha de Campinas, que integra a SP-332, mas tem a funcdo efetiva de avenida nos
municipios de Valinhos, Vinhedo e Campinas. No que se refere ao planejamento e a
gestdo do sistema viario urbano, essas incorporacdes ocasionam conflitos entre os
diferentes niveis de governo, porque projetos e propostas priorizadas pelas autoridades
locais podem ser relegados a um segundo plano pelos governos estadual e federal.

Também vale notar que nas zonas de conurbacdo essa responsabilidade
municipal é relativizada. Em decorréncia da expansao fragmentada do meio ambiente
construido, alguns loteamentos sdo isolados da tessitura urbana consolidada, as vezes

sendo acessiveis apenas por vias que atravessam outras jurisdicdes municipais, como é
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o0 caso do Residencial Clube Santa Clara do Lago e do Bairro Sdo Sebastido, ambos em
Monte Mor. Na RMC, particularmente na triplice fronteira entre Campinas, Monte Mor
e Hortolandia, existem também casos de loteamentos que tém seus sistemas Vviarios
aprovados, implantados e mantidos por um municipio, apesar de formalmente
pertencerem aos limites territoriais de outro. Ha situacfes em que o proprio eixo das
vias se consolidou como limite entre municipios, o que implica na articulagdo entre as
prefeituras envolvidas com vistas & manutencdo efetiva das ruas e avenidas, sendo
exemplar a conurbagéo entre o distrito da Area Cura, em Sumaré, e de Nova Aparecida,
em Campinas.

Além dos aspectos infraestruturais, o modal rodoviario é repleto de
complexidade na sua dimensdo operacional. Reforcando o seu carater flexivel, o
transporte sobre pneus permite a coexisténcia de uma grande diversidade de meios de
locomogdo. Uma vez atendidos aos pré-requisitos do CTB, que sdo pouco rigidos,
qualquer pessoas fisica ou juridica pode circular pelas vias, em modalidades
motorizadas ou ndo. 1sso ndo significa, contudo, que se trata de uma rede de transporte
democratica, ao menos nos paises periféricos como o Brasil. Como afirma Vasconcellos
(1995, p. 8), as vias das grandes cidades brasileiras foram adaptadas para dar prioridade
a fluidez de automdveis, enquanto o transporte coletivo e 0os meios ndo motorizados
operam quase sempre de maneira marginal, sendo ndo incentivados, relegados ou
mesmo desativados.

O CTB (BRASIL, 1997) propde trés tipologias para os veiculos que operam
no sistema viario brasileiro. A primeira dispde sobre a tracdo, que pode ser automotora,
elétrica, de propulsdo humana, de tracdo animal e reboque ou semi-reboque. Note-se,
em concordancia com o que afirma Wright (1988, p. 14), que o transporte rodoviario
ndo é sinbnimo de veiculos motorizados, ao contréario do que sustentam alguns mitos do
senso comum. Assim, charretes, bicicletas e pedestres tém os mesmos direitos de usar o
sistema viario que os automoveis e dnibus, apesar de isso ndo acontecer na pratica. Na
segunda tipologia, sdo distinguidos os veiculos segundo as espécies, isto €, segundo a
finalidade para a qual existem: de passageiros, de carga, mistos (carga e passageiros), de
competicdo, de tracdo, especial e de colecdo. Essa categorizacdo tem implicacdes
praticas, por exemplo, quando se trata da restricdo a circulagdo de veiculos de carga em
centros urbanos, de veiculos de competicdo fora de circuitos fechados, de veiculos de

tracdo no leito principal das estradas, etc.
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A terceira tipologia do CTB separa o0s veiculos segundo as suas categorias,
isto é, de acordo com a natureza de seu proprietario e/ou operador. Os veiculos oficiais
pertencem ao Estado e servem a execucdo de funcdes governamentais diversas, seja no
nivel da Unido, dos estados ou dos municipios. Os veiculos de representacdo
diplomatica, de reparticdes consulares de carreira ou organismos internacionais
acreditados junto ao Governo brasileiro séo diferencialmente identificados. Dentre os
veiculos privados, é possivel delinear como particulares os que sdo usados por uma
pessoa fisica como bem de consumo, enquanto sdo classificados como de aluguel e de
aprendizagem os que funcionam como bem de capital, a exemplo dos transportes
publicos e de carga, no primeiro caso, e dos automdveis usados por autoescolas, no
segundo.

A pesquisa origem-destino realizada na RMC em 2011 pela Secretaria de
Transportes Metropolitanos do estado de Sao Paulo revela que 72,6% das 4,75 milhdes
de viagens realizadas diariamente no modal rodoviario regional sdo motorizadas. Em
uma analise mais detalhada, é possivel observar que a locomocao em veiculo particular
motorizado lidera a divisdo de modalidade, somando 43,4% do total (38,5% dos
automoéveis e 4,9% das motocicletas). A circulagdo particular ndo motorizada
corresponde a 27,3% (25,1% a pé e 2,2% de bicicleta).O restante dos deslocamentos
(29,3%) inclui uma grande variedade de veiculos “de aluguel” que correspondem quase
que exclusivamente a meios coletivos de transporte motorizado'®. No proximo item essa

divisdo de modalidade deve ser analisada mais cuidadosamente.

16 Exceto 0,2%, que utiliza veiculos de carga para se deslocar, e a categoria “outros”, que também
compreende 0,2% das viagens e ndo esta bem caracterizada na pesquisa.
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Figura 6 — Principais infraestruturas de transporte na RMC
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Fonte: VECCON, s/d. Disponivel em: www.veccon.com.br/investiment/infra-estrutura-da-rmc. Acesso em 16/02/2014.

2.2.  Operacao e regulacdo das redes de transporte de passageiros

2.2.1. O transporte ndo motorizado

O transporte ndo motorizado compreende o0 andar a pé, que se caracteriza
como a forma universal de deslocamento de pessoas desde sempre (VASCONCELLOS,
2013, p. 97). Também sdo incluidas nessa categoria as técnicas de locomocgdo que
utilizam propulsdo humana, como a bicicleta, o skate, o patins, etc. — 0 que Wright
(1988, p. 49) considera como “um pedestre com desempenho melhorado”. A rigor,
devem ser igualmente tratados como ndo motorizados os veiculos tracionados por
animais, que vém perdendo importancia no cenario urbanizado brasileiro desde a
primeira metade do século XX, mas ainda persistem em areas rurais e em outros paises

periféricos.

As formas ndo motorizadas de transporte de pessoas deixaram de ser
exclusivas com o advento de veiculos com tracdo automotriz durante a Revolugdo
Industrial do seculo XVIII. Movidos pela queima de combustiveis fésseis ou por
energia elétrica, estes veiculos passaram a ganhar destaque por conta de sua
comodidade, permitindo maior rapidez e conforto durante o trajeto. Mas mesmo as

técnicas mais avancadas foram incapazes de eliminar totalmente o andar a pe,
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necessario ao menos para complementar o trajeto entre a parada do veiculo e o destino

final.

Em 2003, 467 mil viagens com mais de quinhentos metros de distancia eram
feitas a pé por dia na RMC — 30,2% do total (EMPLASA, 2003). Oito anos depois, essa
quantidade havia subido para 1.190 mil, mas sua participacdo no total de viagens diaria
caiu para 25,1%. Apesar da queda, esse dado mostra que o pedestrianismo persiste em
importancia principalmente nas situacfes de pequena distancia ou como alternativa as
condugbes motorizadas que ndo atendem as demandas dos passageiros (Grafico 1)
(STM, 2012). Vasconcellos (2013, p. 98) estima, no entanto, que a participagdo do
andar a pé podia chegar a 50,4% do total de viagens na RMC se fossem contabilizados

0s trajetos com menos que quinhentos metros de distancia.

Grafico 1- Razbes para a escolha das viagens a pé e de bicicleta (RMC, 2011)
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M Ponto distante
M Condugdo demora passar
M Viagem demorada
M Condugdo lotada
¥ N3o tem atendimento de transporte

1 Atividade fisica

Outros motivos
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Fonte: STM, 2012.

Como meio de transporte, a locomogdo por tracdo humana — a pé ou de
bicicleta — tem aspectos operacionais proprios que devem ser ressaltados (WRIGHT,
1988, pp. 53-54). Possui uma boa taxa de utilizagdo do sistema viario, o que significa
gque uma rua ou avenida € potencialmente capaz de permitir um grande fluxo de
passageiros sob essa modalidade. Consome apenas energias provenientes de fontes
renovaveis a um custo muito baixo para o usuario e para o setor publico, a0 mesmo
tempo em que emite poluigdo sonora, visual e do ar praticamente nula. Possui vantagens
psicossociais aos seus usudrios (isto é, é positiva a saude) e permite alta flexibilidade,
pontualidade, frequéncia e salubridade. Por outro lado, limita-se as curtas distancias por

questdes de velocidade e conforto, ndo servindo ao transporte concomitante de cargas
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pesadas e tendo elevado grau de condicionamento as intempéries e as condigdes fisicas

do pedestre ou ciclista.

Além das condigdes inerentes, grandes cidades brasileiras, inclusive a
propria metrépole campineira, impuseram outros empecilhos a circulagdo ndo
motorizada durante os seus processos de formacao territorial. A medida que expandia
seu perimetro urbano, no final do século XIX e inicio do século XX, a autoridade
municipal campineira passou a renovar as materialidades em prol da melhor circulagio
de veiculos motorizados, cada vez mais necessarios a ligacdo entre os distantes
loteamentos e o centro urbano. Para tanto, tomou espaco fisico vidrio dos pedestres e 0
transferiu para automdveis, bondes, 6nibus, caminhdes e motocicletas. Expandiram-se
os leitos carrocaveis e estreitaram-se as calcadas e passeios publicos, além da
quantidade insuficiente de faixas de pedestres, ciclovias e passarelas. O processo de

metropolizacdo estendeu esses problemas para os demais municipios no seu entorno.

Ao tratar dessa adaptacdo seletiva das cidades do pais, Vasconcellos (1996,
p. 127) ressalta ainda a questdo da inseguranca no transito. Para o autor, a grande
quantidade de mortos e feridos durante os deslocamentos no territério brasileiro,
especialmente nas areas metropolitanas, ndo devem ser justificados como eventuais
falhas de comportamento. Na verdade, é preciso compreendé-los como uma implicagéo
direta do modo como o sistema vidrio € estruturado, priorizando a motorizacéo,
principalmente a individualista. A real natureza dos acidentes de transito é a iniquidade
da disputa por espaco viario, uma vez que pedestres e ciclistas sdo levados a enfrentar
diretamente veiculos automotores muito mais robustos. Quando esse enfrentamento se
da em vias de alta velocidade e com sinalizagé@o precaria aos pedestres e ciclistas, estes
sdo colocados em posicdo de vulnerabilidade, o que explica por que s&o as principais

vitimas dos acidentes de transito no Brasil.

2.2.2. Os servigos aeroviarios

Os servicos aeroviarios podem ser de dois tipos. De um lado encontram-se
os fluxos de voos regulares, com trajetos percorridos periodicamente por grandes
companhias aéreas. De outro, os voos nao regulares ou flexiveis que correspondem a

trajetos eventuais e horarios que variam segundo as necessidades do agente que se
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locomove. Na RMC, a primeira categoria de fluxos aéreos € balizada pelo Aeroporto
Internacional de Viracopos, enquanto a segunda utiliza os aeroportos do Campo dos
Amarais, de Americana e de Nova Odessa, além dos diversos helipontos espalhados

pelo territorio metropolitano.

Segundo os dados da ANAC?Y’, agéncia federal que regulamenta o setor,
operam regularmente a partir do Aeroporto Internacional de Viracopos quatro grandes
empresas de transporte de passageiros: a Transportes Aéreos Portugueses (TAP), a
VRG Linhas Aéreas S.A. (Gol), a Azul Linhas Aéreas Brasileiras e a TAM Linhas
Aéreas S.A. Para os destinos internacionais, a TAP possui uma linha regular para
Lisboa e a Gol possui uma linha regular para Miami, nos Estados Unidos, via Santo
Domingo, Republica Dominicana. H4, ainda, previsao para que novas linhas comecem a
funcionar entre o final de 2014 e inicio de 2015, operadas pela American Airlines (para
Miami e Nova lorque), pela Copa Airlines (para a Cidade do Panama) e pela Azul (para

Miami, Nova lorque e Orlando).

Apesar da expansdo dos voos regulares internacionais que tém origem em
Viracopos, esse aeroporto ainda se destaca por sua importancia para a rede de voos
domésticos regulares. Dele partem linhas da TAM e da Gol com destino a grandes
cidades brasileiras — Brasilia, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Curitiba e Maceid — além
de Porto Seguro (BA), relevante destino turistico da classe média paulista. O destaque
cabe, no entanto, a Azul Linhas Aéreas Brasileiras, que definiu Viracopos como um de
seus hubs operacionais. Trata-se de uma estratégia da empresa para articular a sua rede
operacional de voos, utilizando preferencialmente a infraestrutura aeroviaria campineira
para efetivar ligacfes regionais e nacionais. O Quadro 1 mostra a relagdo de cidades

brasileiras que sdo atendidas por voos da Azul com origem em Viracopos.

17 ANAC. Voos autorizados vigentes (Hotran). Disponivel em: www.anac.gov.br/hotran. Acesso em:
23/10/2014.
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Quadro 1 - Destinos domésticos regulares da Azul a partir do Aeroporto Internacional de Viracopos (2014)

Macei6 (AL) Belo Horizonte (MG) Recife (PE) Florianopolis (SC)
Manaus (AM) S&o Jodo Del Rei (MG) Teresina (PI) Chapecd (SC)
Salvador (BA) Juiz de Fora (MG) Curitiba (PR) Cricitima (SC)

llhéus (BA) Patos de Minas (MG) Foz do Iguacu (PR) Joinville (SC)

Porto Seguro (BA) Uberaba (MG) Cascavel (PR) Navegantes (SC)
Valenca (BA) Uberlandia (MG) Londrina (PR) Avracaju (SE)
Fortaleza (CE) Campo Grande (MS) Maringa (PR) Avragatuba (SP)

Juazeiro do Norte (CE) Bonito (MS) Rio de Janeiro (RJ) Avraraquara (SP)

Brasilia (DF) Dourados (MS) Cabo Frio (RJ) Bauru (SP)

Vitoria (ES) Trés Lagoas (MS) Macaé (RJ) Marilia (SP)
Goiania (GO) Cuiaba (MT) Natal (RN) Presidente Prudente (SP)

Caldas Novas (GO) Belém (PA) Porto Alegre (RS) | S&o José do Rio Preto (SP)

Rio Verde (GO) Jodo Pessoa (PB) Caxias do Sul (RS) | S0 José dos Campos (SP)
Campina Grande (PB) Passo Fundo (RS) Ribeirdo Preto (SP)

Fonte: ANAC.

Note-se, a partir do Quadro 1, que a metropole campineira estabelece

vinculos de transporte rapido e direto com vinte capitais brasileiras, exceto quatro da
Regido Norte (Boa Vista, Macap4, Porto Velho e Rio Branco), uma da Regido Nordeste
(S&o Luis), uma da Regido Centro-Oeste (Palmas'®) e, surpreendentemente, Sdo Paulo,
capital de seu proprio estado. No caso das seis primeiras, a inexisténcia de ligacdes
aéreas com Campinas justifica-se pela baixa demanda. J& a auséncia de ligacdo aérea
entre Campinas e S&o Paulo ndo se explica pela falta de demanda por esse trajeto, mas
sim pela distancia relativamente curta entre ambas as cidades, 0 que torna tanto o
dispéndio de tempo quanto o custo de operagdo muito elevados frente a possibilidade
rodoviaria. Por fim, o Quadro 1 também permite inferir que é significativa a
solidariedade geografica que Campinas estabelece com cidades médias do interior
paulista e de outros estados, especialmente centros de agronegécio, além de cidades

menores que sdo polos turisticos altamente requisitados pelas classes médias e altas.

Outra dimensdo dos servicos aéreos € a aviagdo flexivel. Linhas ndo

regulares operam com exclusividade principalmente nos aeroportos do Campo dos

18 Para todos os efeitos, optou-se pela divisdo regional do Brasil estabelecida por Santos & Silveira
(2001), que se distingue da divisdo do IBGE tanto pela reunido do Sul e do Sudeste na Regido
denominada Concentrada quanto pela inclusdo do estado de Tocantins no Centro-Oeste.
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Amarais e de Americana. No primeiro, circulam mensalmente cerca de 2.400
passageiros, enquanto, no segundo, sio aproximadamente 400%°. Dentre eles, registra-se
voos experimentais com finalidades recreativas em aeronaves sem homologacao, voos
executivos em aeronaves particulares (jatos) e taxis aéreos, servi¢o prestado por
empresas especializadas. Conforme as informacdes disponibilizadas pela ANAC?, na
RMC existem pelo menos trés companhias de taxi aéreo cadastradas, todas com sede no
Campo dos Amarais. Sao elas: Rotorwest Aero Taxi e Servicos Aéreos Especializados
Ltda., Helitec Taxi Aéreo Ltda. e HCR Taxi Aéreo Ltda.. No Aer6dromo Rodrigues, em

Nova Odessa, pousam e decolam apenas aeronaves em voos experimentais.

2.2.3. A motorizacao coletiva: os sistemas de 6nibus

A motorizagdo coletiva corresponde a 28,9% dos deslocamentos diarios de
passageiros no interior da RMC (STM, 2012). Desse total, 49,1% corresponde a
servicos publicos municipais, 11,6% a servicos publicos intermunicipais
(metropolitanos), 19,4% a servi¢cos publicos ou privados de transporte escolar, 19,3% a

servicos de fretamento e 0,5% a servicgos rodoviarios seletivos (“onibus executivo™).

Do ponto de vista operacional, é possivel distinguir os servigos de transporte
coletivo por Onibus a partir de uma adaptacio da tipologia empregada pela Artesp?,

sendo os dois primeiros livremente agrupados sob o termo “regular”:

¢ Rodoviarios: no sentido restrito do termo, faz referéncia aos servicos que
usam terminais rodoviarios e agéncias de venda de bilhetes, operando
por meio de veiculos com poltronas individuais numeradas, porta Unica
para embarque e desembarque, bagageiro externo e proibicdo de
transporte de passageiros em pé. E utilizado em viagens internacionais,
interestaduais e intermunicipais de longa distancia, além de algumas
viagens metropolitanas e urbanas com a alcunha de transporte seletivo

ou executivo;

13 DAESP. Movimento Estatistico de Passageiros (Embarque/Desembarque). Disponivel em:
www.daesp.sp.gov.br. Acesso em: 31/10/2014;

CAMPOS, C. Mais de 400 passageiros usam Aeroporto de Americana. Walter Bartels Portal de Noticias.
28 de janeiro de 2010. Disponivel em: www.walterbartels.com. Acesso em: 31/10/2014.

20 ANAC. Empresas de Tdxi Aéreo. Disponivel em: www.anac.gov.br. Acesso em: 31/10/2014.

21 ARTESP. Transporte Coletivo. Disponivel em: www.artesp.sp.gov.br. Acesso em: 28/10/2014.
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e Suburbanos e urbanos: utiliza 6nibus convencionais nos quais a cobranca
é feita dentro do veiculo, as paradas sdo efetuadas em pontos e abrigos
ao longo do trajeto, o embarque e o desembarque sdo feitos em portas
independentes, ndo ha assentos numerados e é permitido o transporte de
pessoas em pé. Os trajetos suburbanos se referem aos deslocamentos
intermunicipais nessa categoria de veiculo, inclusive os metropolitanos,
enquanto os trajetos urbanos sdo restritos aos territorios municipais. Em
alguns casos sdo utilizados veiculos de menor porte — as vans — que sao
dirigidas por seus préprios proprietarios, de maneira complementar ou
em concorréncia com os 6nibus. Este tipo é genericamente denominado
“transporte alternativo”;

e Fretamento: utiliza 6nibus do tipo rodoviario para prestar servigos ndo
regulares de transporte a pessoas fisicas ou juridicas mediante um
contrato escrito. Servicos desse tipo podem ser continuos (como o
transporte diario de trabalhadores contratado por algumas empresas),
eventuais (para viagens esporadicas a eventos especificos) ou escolares

(diariamente usados no deslocamento de estudantes).

Os sistemas rodoviarios sdo operados por empresas privadas e sdo regulados
pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), no caso das viagens
internacionais e interestaduais, e pela Artesp, no caso das viagens que nao extrapolam
os limites do estado de S&o Paulo. Nessa modalidade de transporte coletivo, cada
empresa possui significativa autonomia para definir horarios e trajetos em funcdo da
demanda de passageiros, evitando ligagcdes deficitarias, isto €, nas quais 0s custos
superam a receita tarifaria. O papel das agéncias reguladoras se limita, portanto, a

fiscalizar a qualidade do servico prestado pelas empresas operadoras.

Apesar da relativa liberdade de operacdo por parte das empresas de
transporte rodoviadrio de passageiros, a articulacdo de suas redes operacionais é
condicionada pela disponibilidade de terminais rodoviarios que comportem o embarque
e 0 desembarque de passageiros. O territorio metropolitano campineiro ¢é
diferencialmente servido por essa infraestrutura, o que proporciona um acesso desigual
a esse tipo de deslocamento. A Figura 7 apresenta essa diferenca por meio de uma
classificagdo dos terminais segundo os pardmetros do Manual de Implantacdo de

Terminais Rodoviarios de Passageiros (MITERP) do governo federal, que levam em
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consideracdo a quantidade de partidas diarias e 0 namero de plataformas de embarque e
desembarque (FGV, 2004).

Figura 7 - Terminais Rodovidrios da RMC segundo categorias (2004)
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anens ,ﬂ" B Term. Rodoviario Existente - AB
e o Term. Rodoviario Existente - CD
A . |_| Term. Rodoviario Existente - EF
B [] ogess2 %% [ Term. Rodoviario Existente - GH
&":m" B Coniohns B Term. Rodoviario Existente - Esp. Menor
Sumaré
Hortolandia ]
L] Valinhos
Monte Mor m
0 1 - Sub-regido Centro
""““’ natiba 2 - Sub-regido Sul
3 - Sub-regido Sudoeste
D 4 - Sub-regido Oeste
5 - Sub-regido Norte
6 - Sub-regido Nordeste
7 - Sub-regido Sudeste
Classe Partidas Diarias Plataformas de Plataformas de
Embarque Desembarque
Especial Maior acima de 1250 ND ND
AB entre 600 e 1250 30a62 10a21
cD entre 250 e 600 13a30 5a10
EF entre 80 e 250 5a13 2a5
GH entre 15 e 80 1a5 1a2
Especial Menor abaixo de 15 ND ND

Fonte: Adaptado de FGV, 2004.

E possivel notar, com base na Figura 7, que cinco cidades da regio
(Hortolandia, Morungaba, Engenheiro Coelho, Holambra e Santo Antonio de Posse)
sequer possuem terminais e outras quatro (Valinhos, Paulinia, Sumaré e Santa Béarbara
d’Oeste) tém terminais especiais menores, que comportam apenas linhas municipais e
metropolitanas??. Logo, os habitantes desses municipios dependem dos servicos que
operam em centros urbanos vizinhos para que possam realizar as suas viagens
rodoviarias. Em outras nove cidades héa terminais de pequeno porte, das categorias GH
(Jaguariuna, Pedreira, Artur Nogueira e Vinhedo) e EF (Indaiatuba, Monte Mor, Itatiba,
Nova Odessa e Cosmdpolis), que contam com servicos regulares para pequenos
municipios vizinhos que ndo fazem parte da RMC, para algumas cidades médias

paulistas e para a capital.

22Exceto Paulinia, que expandiu seu terminal rodoviario em 2004 e conta, hoje, com viagens regulares
para Sdo Paulo e Piracicaba.
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A posicdo de Americana na rede de dnibus intermunicipais reforca o papel
dessa cidade como subcentro metropolitano mais importante da RMC. Contando com
um terminal de médio porte (categoria CD), no qual operam 34 agéncias de transporte
rodoviario de passageiros, a partir dela é possivel chegar a grandes e médias cidades em
vinte e dois estados brasileiros, aléem do Distrito Federal. A maior parte das viagens com
origem em Americana tem como destino municipios de Sdo Paulo, Parana e Minas
Gerais. Campinas, por sua vez, permanece como principal polo de articulacdo desse tipo
de transporte coletivo no interior paulista. Em seu terminal multimodal do tipo especial
maior, inaugurado em 2008 para substituir a ja saturada rodoviaria municipal (categoria
CD), operam 48 agéncias de transporte rodoviario de passageiros com destino a
municipios de vinte e cinco unidades federadas brasileiras. Em 2011, a média mensal de

passageiros embarcados no terminal campineiro era de 338 mil pessoas?®.

Os transportes coletivos intermunicipais suburbanos, ao contrario dos
rodoviarios, sdo submetidos a uma regulacdo estatal mais incisiva em pelo menos dois
aspectos principais. Primeiramente, na manutencdo de trajetos e horarios deficitarios
com vistas a garantir o acesso ao transporte publico, independentemente da demanda
reduzida. Em segundo lugar, na politica tarifaria, de modo que os valores das passagens
sdo estipulados por lei e ha subsidios diretos por parte do poder publico, o que busca
reduzir o custo com transportes na matriz orgamentéria dos usuarios (BELDA, 1994, p.
87).

Os 6nibus suburbanos no estado de S&o Paulo séo divididos em dois grandes
grupos: os sistemas que operam totalmente no interior das regibes metropolitanas do
estado, que formam os sistemas metropolitanos; e as linhas que ligam os demais
municipios, inclusive os que fazem parte de alguma regido metropolitana aos que ndo
fazem, constituindo o sistema suburbano convencional. O primeiro grupo é regulado
pela Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU), autarquia da Secretaria
de Transportes Metropolitanos, enquanto o segundo é regulado pela Artesp, que é

vinculada a Secretaria de Transporte e Logistica.

A institucionalizagdo da RMC, por meio da Lei Complementar n° 870, de 19

de junho de 2000, modificou os servigos suburbanos entre os municipios solidarios a

23 XAVIER, H. Rodoviaria completa 3 anos e beneficia mais de 11 milhdes de pessoas. 06 de junho de
2011. Disponivel em: www.campinas.sp.gov.br. Acesso em 25/10/2014.
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Campinas e criou o sistema de transporte coletivo metropolitano campineiro. A partir
desse momento, novas diretrizes organizacionais da EMTU se combinaram com as
solidariedades organicas anteriormente estabelecidas no setor do transporte suburbano
da regido. Algumas mudangas foram relativamente simples e répidas, como a
padronizacdo visual da frota de dnibus de todas as operadoras (Figura 8). Outras, no
entanto, acabaram paralisadas em meio a conflitos entre as verticalidades impostas pelo
poder publico estadual e os usos do territdrio ja consolidados. A eliminacdo do
transporte clandestino, por exemplo, levou mais de trés anos para ser efetivamente
concluida. Ja a reorganizacdo da rede operacional, com adequacdo de trajetos e

eliminacgéo de linhas que se sobrep6em, ainda encontra-se pendente.

Figura 8 - Padrdo visual dos 6nibus metropolitanos no estado de Sao Paulo
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Autor: CRISTOVAO, F. Disponivel em: www.desenhobusbr.blogspot.com.br. Acesso em: 31/10/2014.

A Tabela 1 apresenta algumas informacdes sobre o sistema metropolitano
da RMC. Ao todo, sdo 164 linhas regulares que transportam uma média mensal de
3.733.449 passageiros (2013), com um Indice de Passageiros por Quildmetro (IPK)
médio de 0,75, que é bastante baixo. A operagédo dessas linhas ¢ feita por nove empresas
privadas por meio de permissdes emitidas pela EMTU, em continuidade ao modelo
adotado pelo DER-SP antes da institucionalizacdo da RMC. Trata-se, no entanto, de um
oligopdlio formado por dois grandes grupos empresarias que dominam o transporte

coletivo de passageiros na area metropolitana e no seu entorno.
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Tabela 1 - Dados do transporte metropolitano da RMC (2013)

EMPRESA GRUPOS | QTDE. LINHAS PASSAGEIROS/ MES IPK
BOA VISTA 25 1.379.000 0,93
OURO VERDE 76 1.010.691 0,85
- BELARMINO

RAPIDO LUXO CAMPINAS 26 744.473 1,52
VB TRANSPORTES 16 456.596 1,00
METROPOLIS 12 90.741 0,67

- - CHEDID
RAPIDO FENIX 3 10.616 0,45
PRINCESA D'OESTE - 2 34.823 0,70
JOTAJOTA - 3 5.108 0,88
CAMPESTRE - 1 1.401 0,32
TOTAL REGULAR 164 3.733.449 0,75
ORCA - 24 696.405 0,73
TOTAL 188 4.429.854 0,75

Elaborado pelo autor a partir dos dados fornecidos pela Geréncia de Logistica Integrada (GLI) da EMTU

O Grupo Berlamino, pertencente a familia do imigrante portugués
Belarmino de Ascencdo Marta, € um dos quatro grandes grupos de empresas de
transporte coletivo de todo o estado de S&o Paulo?*. Na RMC, detém as quatro maiores
empresas permissionarias metropolitanas e, com isso, é responsavel por 87,7% das
linhas metropolitanas e 96,2% dos passageiros transportados diariamente. Ha décadas, a
operacdo de suas empresas segue uma légica de dominio territorial, exercendo
monopolio sobre municipios segundo os “eixos rodoviarios” em que se localizam: a
Réapido Luxo Campinas em Valinhos e Vinhedo (eixo Anhanguera, sentido capital); a
Boa Vista em Hortolandia e Monte Mor (eixo Jornalista Francisco Aguirra Proenca); a
VB Transportes em Indaiatuba (eixo Santos Dummont), Paulinia, Cosmopolis, Artur
Nogueira e Engenheiro Coelho (eixo Professor Zeferino Vaz); e a Ouro Verde, Gltima a
ser incorporada ao grupo, em Sumaré, Nova Odessa, Americana e Santa Barbara

d’Oeste (eixo Anhanguera, sentido interior).

A hegemonia do Grupo Belarmino na RMC € contestada apenas pelo
Grupo Chedid, formado pelas empresas da familia homénima, cuja sede politica é a

cidade de Braganca Paulista. Tal qual o Grupo Belarmino, o Grupo Chedid também

24 NAVARRETE, G. Setor é dominado por 4 grupos. Folha de S. Paulo. 22 de julho de 1999. Disponivel em:
www.folha.uol.com.br. Acesso em: 03/11/2014.
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opera sob a légica de dominio territorial sobre a regido bragantina e areas adjacentes,
inclusive porcdes orientais da metrépole campineira que possuem significativa
solidariedade geografica com outros centros urbanos da Macrometropole, como Jundiai
e Mogi Guagu. No sistema metropolitano, detém as empresas Rapido Fénix em Itatiba e
Morungaba (eixo Dom Pedro) e Expresso Metrépolis em Jaguaritina, Pedreira, Santo
Antbnio de Posse e Holambra (eixo Adhemar Pereira de Barros), o que lhe permite
controlar 9,1% das linhas regulares e 2,7% dos passageiros diariamente transportados.
As outras trés empresas independentes detém apenas 0,03% das linhas metropolitanas e
0,01% dos passageiros transportados diariamente, pois sdo responsaveis por ligacoes

suburbanas de pequena dimensao.

Apesar do longo historico de dominio desses grupos, a EMTU almeja
substituir o regime de permissdes por uma concessdo publica Unica para todo o territdrio
metropolitano desde que assumiu sua jurisdicdo sobre a RMC. Apds algumas tentativas
sem sucesso, por conta de conflitos politicos diversos, esse objetivo parece estar mais
préximo de ser alcangado com a confirmacdo oficial do Consércio Bus+, no primeiro
semestre de 20142°. O consdrcio € liderado pela empresa Capellini (pertencente ao
Grupo Belarmino) e contém também a Expresso Metropolis, a Réapido Fénix, a
Campestre, a Jota Jota e a Princesa d’Oeste. Apesar de formado pelos mesmos grupos
que j& operavam na regido, o novo consorcio deve permitir uma melhor regulacéo
estatal e poderéa facilitar a integracdo fisica e operacional de todas as linhas que fazem
parte do sistema metropolitano. Até a conclusdo desta monografia, no entanto, esse

modelo ainda ndo havia sido implantado de fato.

Sobre o quadro atual do sistema metropolitano campineiro cabe notar,
ainda, a presenca de permissionarios incorporados durante o processo de extingdo do
transporte clandestino. Durante a adequagdo dos servicos metropolitanos no inicio dos
anos 2000, a EMTU se viu diante do descontentamento com a extingdo do transporte
irregular, tanto por parte dos perueiros, que foram impedidos de trabalhar, quanto da
populagéo, que ressaltava a incapacidade do servigo regular de atender a toda demanda
por transporte coletivo na regido. Por conta desse impasse, a empresa publica inaugurou

editais que permitiram a esses perueiros operarem sob regulacdo estatal por meio dos

25 DJARIO DE SANTA BARBARA D’OESTE. Alckmin vistoria obras e assina contrato de concessdo, em Nova
Odessa. Jornal Didrio de Santa Bdrbara d’Oeste. 24 de junho de 2014. Disponivel em:
www.diariosbo.com.br. Acesso em: 03/11/2014.
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ORCA’s — Operador Regional de Coletivo Autbnomo. Atualmente, essa subcategoria
do transporte metropolitano complementa a oferta dos servicos regulares em 24 linhas
metropolitanas com origem em Sumaré, Hortolandia, Monte Mor, Paulinia e
Cosmapolis, especialmente nos horarios de pico. Segundo os dados da Tabela 1, ao

menos 15,6% dos deslocamentos metropolitanos na RMC sao feitos pelos ORCA’s.

Além das linhas que fazem parte do sistema metropolitano, operam a partir
de municipios da RMC mais 13 linhas suburbanas permissionarias da Artesp. Sua
existéncia permite inferir que ha vinculos intermunicipais que ficaram a margem do
processo de consolidagéo institucional da RMC. Além disso, é possivel notar que nessa
modalidade de transporte coletivo predominam as mesmas empresas que participam do
sistema metropolitano (vide Quadro 2). O Grupo Chedid detém as linhas suburbanas
que ligam cidades da porcdo leste da RMC as Regides de Governo de Jundiai e
Braganga Paulista, enquanto o Grupo Belarmino é responsével por linhas suburbanas

gue operam no eixo da rodovia Anhanguera e vias alimentadoras.

Quadro 2 - Linhas suburbanas ndo metropolitanas com origem na RMC (2014)2¢

LINHA ORI?EAI\(A: NA DESTINO EXTERNO EMPRESA GRUPOS
7086 | Artur Nogueira | Mogi Mirim (via Holambra) PRINCESA D’OESTE -
9494 Jaguaritna Amparo (via Pedreira) METROPOLIS

9671 Morungaba Tuiuti RAPIDO FENIX

8632 | Morungaba Amparo RAPIDO FENIX

5345 Itatiba Jundiai RAPIDO FENIX CHEDID
4053 Itatiba Braganga Paulista RAPIDO FENIX

8058 Itatiba Atibaia (via Jarinu) RAPIDO FENIX

3836 Itatiba Louveira RAPIDO FENIX

5678 Vinhedo Jundiai (via Louveira) CAPRIOLI

5712 Indaiatuba Jundiai (via ltupeva) Réilﬁglhz)éo

8090 Indaiatuba Salto VB TRANSPORTES BELARMINO
8468 Campinas Jundiai (via Vinhedo) VB TRANSPORTES

8090 Cosmopolis Limeira VB TRANSPORTES

Elaborado pelo autor. Fonte: www.artesp.sp.gov.br. Acesso em: 03/11/2014.

26 Apesar de ainda controladas como suburbanas convencionais pela Artesp, as linhas 8631 (Morungaba-
Itatiba) e 6281 (Morungaba-Campinas) foram excluidas do Quadro 2 porque estdo em vias de se
tornarem parte do sistema metropolitano da RMC, em fungdo da recente inclusdo de Morungaba na

regido.
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Por fim, a RMC conta com dezessete sistemas municipais de transporte
coletivo urbano, regulados por suas respectivas prefeituras municipais em diferentes
modelos de operacdo. Doze sistemas urbanos funcionam sob o modelo tipico de
concessdo publica, com empresas privadas operando o sistema integralmente por tempo
determinado; dois sistemas ainda operam linhas com permissdes simples a empresas,
em vez de um contrato de concessdo consolidado; dois possuem um modelo misto, com
concessionarias e permissionarias operando simultaneamente; e um sistema €
administrado diretamente pelo poder puablico municipal (Quadro 3). Apenas 0s
municipios de Engenheiro Coelho, Santo Anténio de Posse e Morungaba nao possuem
sistemas urbanos, o que os torna totalmente dependentes de dnibus intermunicipais,
meios ndo motorizados ou de veiculos particulares.

A partir do Quadro 3, é possivel observar que o padrdo de dominio
territorial por parte das empresas operadoras de transporte coletivo persiste também no
nivel dos transportes municipais. Oito sistemas municipais sdo inteiramente controlados
pelas mesmas empresas que fazem parte do oligopélio que detém as linhas
metropolitanas e suburbanas. Os dnibus urbanos de Valinhos, Vinhedo, Sumaré, Nova
Odessa, Monte Mor, Hortolandia séo operados pelo Grupo Belarmino, enquanto os de
Jaguariuna e Pedreira sdo controlados pelo Grupo Chedid. Outros cinco — Americana,
Indaiatuba, Itatiba, Cosmdpolis e Artur Nogueira — tém seus sistemas operados por
empresas privadas que consolidaram um monopdlio historico sobre suas respectivas
cidades. Em Paulinia e Santa Barbara d’Oeste operam empresas externas com sede em
outras cidades do estado de S&o Paulo e com participacao recente no transporte coletivo
da RMC. Holambra, por sua vez, possui um sistema de 6nibus municipal gratuito,
administrado diretamente pela prefeitura.

O municipio de Campinas merece ser analisado a parte, pois seu sistema
municipal transporta uma média de 675 mil passageiros por dia util (COELHO, 2012,
pp.25-30), 41,2% de todos os deslocamentos diarios por 6nibus na RMC (STM, 2012).
Desde 2006 é denominado Sistema Intercamp, ocasido em que todas as linhas foram
integradas fisica e operacionalmente por meio de uma concessao publica que dividiu a
cidade em quatro areas de operagdo: 1 — Azul Claro, 2 — Vermelho, 3 — Verde e 4 —
Azul Escuro (ALMEIDA & ACORCI, 2009) (vide Figura 8). Cada &rea de operagédo
foi delegada a uma empresa ou consorcio, exceto a area central, considerada neutra. As
areas de maior demanda de transporte coletivo (1 e 3) sdo controladas pela VB

Transportes, do Grupo Belarmino (53,7% do total de linhas municipais). Nas demais
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areas (2 e 4, além de parte da area 3 correspondente aos distritos de Sousas e Joaquim

Egidio), persiste a operacdo de empresas de carater local, que estabeleceram um

dominio territorial em areas especificas do municipio.

Quadro 3 - Sistemas municipais de transporte coletivo da RMC (2014)

EMPRESAS/ CONSORCIOS/

GRUPOS

MUNICIPIO LINHAS COOPERATIVAS OPERACAO
23 CIDADE DE AMERICANA -
AMERICANA — Concessdo
25 PRINCESA TECELA -
ARTUR NOGUEIRA 4 MULT - Permissao
55 VB TRANSPORTES BELARMINO
CONSORCIO CONCICAMP
42 - Itajai -
- Expresso Campibus NIFF Concessio
CONSORCIO URBCAMP
CAMPINAS 63 - VB Transportes BELARMINO
- Coletivos Padova -
16 ONICAMP -
6 COOPERATAS -
9 ALTERCAMP - Permissao
10 COTALCAMP -
COSMOPOLIS 7 CAMPESTRE - Concess3o
PREFEITURA DE - Administracao
oLl 4 HOLAMBRA Direta
HORTOLANDIA 18 LIRA BELARMINO | Concess3o
INDAIATUBA 26 INDAIATUBANA - Concessdo
TRANSPORTE COLETIVO DE - o
ITATIBA 17 ITATIBA Concessao
JAGUARIUNA 25 METROPOLIS CHEDID Concess3o
MONTE MOR 16 RAPIDO LUXO CAMPINAS [BELARMINO| Concessio
NOVA ODESSA 6 RAPIDO SUMARE BELARMINO | Concessdo
PAULINIA 16 PASSAREDO PASSAREDO | Concess3o
PEDREIRA 2 METROPOLIS CHEDID Concessao
SANTA BARBARA D’OESTE 20 SERTRAN SERTRAN Concessdo
. 14 OURO VERDE BELARMINO Concessao
SUMARE —
11 COOPERSUM - Permissao
VALINHOS 24 RAPIDO LUXO CAMPINAS |BELARMINO| Permissdo
VINHEDO 9 RAPIDO LUXO CAMPINAS |BELARMINO| Concessdo

Elaborado pelo autor. Fonte: Respectivas prefeituras municipais.
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Vale notar, ainda, que em Campinas e em Sumaré persistem modelos mistos
de concessionarias e permissionarias, decorrentes da incorporacdo de operadores
autdbnomos (perueiros) aos seus respectivos sistemas municipais. Em Sumaré, estes
perueiros estdo organizados sob a COOPERSUM e operam, de modo complementar,
quase a mesma quantidade de linhas urbanas que opera o servico regular, administrado
pela empresa Ouro Verde (Grupo Belarmino). Na cidade de Campinas, onde o
fendmeno do transporte clandestino era bem mais amplo antes da incorporacdo, trés
cooperativas de perueiros (ALTERCAMP, COTALCAMP e COOPERATAS) operam
com exclusividade 12,4% das linhas urbanas campineiras. Apesar de permissionarios,
esses operadores autdbnomos seguem regulamentacBes estatais que garantem, dentre
outras coisas, a integracdo fisica e tarifaria com o sistema convencional e a

padronizacdo visual dos seus veiculos.

Figura 9 - Areas de operagdo das concessionarias do Sistema Intercamp, municipio de Campinas

Fonte: EMDEC. Disponivel em: www.emdec.com.br. Acesso em: 009/11/2014.

2.2.4. A motorizagao individual

A motorizagdo individual contrasta com a motorizagdo coletiva & medida
que veiculos automotores — automadveis e motocicletas, em especial — sdo adquiridos por
pessoas fisicas com a finalidade de utilizd-los como bens de consumo, em
deslocamentos eventuais ou diarios. Até a primeira metade do século XX, esse tipo de
bem era consumido de maneira muito restrita no Brasil em funcédo de seu elevado custo

de aquisicdo e manutencdo, o que levava a maior parte da populacdo a utilizar
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majoritariamente meios ndo motorizados ou meios motorizados coletivos (bondes e
onibus). Desde a década de 1960, contudo, uma serie de subsidios diretos e indiretos por
parte do Estado brasileiro alavancou a popularidade dessa modalidade de transporte,
apesar de seus custos ainda serem muito proibitivos mesmo nos dias de hoje. Segundo
Vasconcellos (2013, p. 38), os subsidios diretos incluem o apoio a inddstria
automobilistica, a facilitagdo do uso do automoével e a expansdo da infraestrutura
necessaria a sua circulacdo. J& os subsidios indiretos correspondem a isencdo de
cobranca por utilizagdo de vias publicas como estacionamento, aos custos subestimados
para licenciamento anual e a deficiéncia estrutural na fiscalizagdo de condutores e

veiculos.

Vasconcellos (1996, pp. 104-116) defende também que a compreensdo do
fendmeno de popularizacdo do automovel deve ocorrer por meio de uma analise
multifacetada. Inicialmente, convém mencionar a progressiva incorporacdo de uma
ideologia do automovel ao senso comum, a partir da propaganda e do marketing. Nessa
ideologia, o automdvel se torna um simbolo de status, associado as ideias de ostentacao
econdmica, liberdade de circulacdo, prazer pessoal e avanco tecnologico. Mas é a
importancia fundamental dessa modalidade de transporte a reproducdo das classes
médias brasileiras que explica sua dominacdo na matriz nacional de transporte de
passageiros. Como pontua esse mesmo autor, a motoriza¢do individual tornou-se
essencial a efetiva realizacdo das atividades que fazem parte do cotidiano das classes
médias brasileiras. Somente com a alta flexibilidade do automdvel é possivel que
familias desse grupo social freqlientem os estabelecimentos de educacdo, trabalho e
consumo distribuidos por toda a area metropolitana, fora dos eixos usualmente

atendidos pelo transporte coletivo.

Entre as décadas de 1970 e 1990, sucessivos contextos econdmicos
nacionais e internacionais desfavoraveis — especialmente a crise do petréleo e as altas
taxas de inflagdo — mantiveram o acesso a motorizagdo individual bastante restrito as
classes médias e altas, enquanto a maior parte da populagdo brasileira permaneceu
cativa das modalidades ndo motorizadas ou da motorizacdo coletiva. A década de 2000,
no entanto, consolidou o fendmeno da motorizacdo individual também entre as classes
trabalhadoras, que passaram a contar com automadveis e motocicletas mesmo para seus
deslocamentos diarios. Vasconcellos (2013, p. 95) responsabiliza principalmente o

governo federal por isso, uma vez que este incentivou intensamente o consumo de
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veiculos automotores como medida econémica de combate a crise internacional de
2008, por meio da reducdo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI). Caberia
acrescentar a essa assertiva, também, a ascensdo do padrdo de consumo das classes de
menor renda (POCHMANN, 2011, p. 19), que possibilitou a popularizacdo do

automovel a niveis sem precedentes.

As pesquisas origem-destino da RMC, realizadas em 2003 e 2011, deixam
evidente essa transformacao na matriz do transporte de passageiros, com o aumento do
namero de usudrios de veiculos particulares em detrimentos das modalidades coletivas e
ndo motorizadas. No inicio da década de 2000, as viagens motorizadas individuais
correspondiam a 35,7% do total diario, contra 35,9% ndo motorizadas e 28,4% em
transporte coletivo (EMPLASA, 2003). Cerca de dez anos depois, a participacdo dos
veiculos individuais subiu para 43,7% do total, contra 27,3% das ndo motorizadas e
29% do transporte coletivo (STM, 2012). Dentre as categorias incluidas na motorizacdo
individual, a de condutor de automdvel teve um aumento de 43,5% entre a primeira e a
segunda pesquisa, enquanto a de passageiro de automavel teve um aumento de 40,3%, o
que permite deduzir que houve um aumento no uso individualista do automével em
detrimento de um uso compartilhado (isto é, caronas). O uso de motocicletas subiu
62,3%, especialmente entre as classes com renda mais baixa (VASCONCELLOQOS, 2013,
p. 95), e é um dos grandes responsaveis por alavancar a participacdo do transporte

individual no total de viagens.

A regulamentacao do transporte motorizado individual é feita por diferentes
instituicBes, de acordo com as circunstancias. A etapa inicial de habilitacdo de
condutores é atribuicdo do governo estadual por meio do Departamento Estadual de
Transito de Sdo Paulo (DETRAN-SP). Cabe a este emitir a Carteira Nacional de
Habilitacdo (CNH) aos condutores apds periodo de aprendizagem em instituicdes de
ensino privadas. E também esse 6rgdo que fiscaliza o ingresso de veiculos no Sistema
Nacional de Transito por Sdo Paulo. Apesar da isonomia de poder entre os entes
federativos, 0 DETRAN-SP subordina-se as diretrizes do Departamento Nacional de
Transito (Denatran), 6rgao vinculado ao Ministério das Cidades do governo federal. Por
outro lado, cada ente federado tem autonomia para fiscalizar a operacdo do transporte
motorizado individual nas vias sobre as quais tém jurisdicdo, desde que possuam 6rgaos

executivos especializados nessa tarefa.
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Os taxis constituem um meio peculiar de locomogdo em meio a essa divisdo
de motorizacdo coletiva e individual. Por um lado, comportam-se como um automével
(ou moto, no caso dos moto-taxis) particular, pois a cada viagem geralmente
transportam apenas um passageiro ou um grupo de passageiros que se conhecem. Por
outro, servem como transporte coletivo porque ao longo de um dia atil transportam
muitas pessoas diferentes e porque sdo usualmente regulados pelo Estado. Na RMC,
essa modalidade de transporte corresponde a apenas 0,2% dos deslocamentos diarios.
Mas é possivel que sua participacdo total tenha sido subestimada nas pesquisas por ndo
incluir as viagens eventuais de fins de semana, com destaque para o retorno de casas
noturnas e estabelecimentos similares. De qualquer modo, essa modalidade apresentou
crescimento de 55,7% com relagdo a 2003, possivelmente pela preferéncia que vem
sendo dada a ela nos Gltimos anos, em certas ocasides, por conta das grandes restricdes
a direcdo sob o efeito de bebidas alcodlicas. Do total dos usuérios de taxi da RMC,

88,6% estdo no centro metropolitano, no municipio de Campinas.

CAPITULO 3 - INIQUIDADES E CONFLITOS POLITICOS NOS
TRANSPORTES DE PASSAGEIROS DA REGIAO METROPOLITANA DE
CAMPINAS

Embora cada tipo de modalidade de transporte possua aspectos operacionais
inerentes ao seu modo de operacdo, ha importantes diferencas que decorrem diretamente
do desenvolvimento desigual das redes infraestruturais e operacionais ao longo da
formacdo socioespacial brasileira. Essas diferencas correspondem a o que Vasconcellos
(1996, p.35) chama de iniquidade da acessibilidade, cujas diferentes dimensfes sdao
apresentadas no primeiro item deste capitulo. Trata-se de uma compilacéo feita a luz do
estudo de caso da metropole campineira, baseando-se exclusivamente no modal
rodoviario, que concentra praticamente a totalidade dos deslocamentos
intrametropolitanos de pessoas. Na sequéncia, busca-se apreender um pouco sobre 0s
principais conflitos e acordos politicos que se desenharam durante o continuo processo
de consolidacdo das redes de transporte de passageiros na RMC. Isso é feito por meio
de uma andlise comparativa entre a politica do Estado e a politica das empresas no setor
dos transportes de pessoas, num primeiro momento, e pela elucidagdo dos principais

embates entre a Uni&o, o estado e os municipios metropolitanos, logo em seguida.
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3.1. Asiniquidades da acessibilidade

3.1.1. Iniquidade no uso das infraestruturas viarias

Cada modalidade de transporte de passageiros necessita de proporgdes
variaveis das infraestruturas vidrias, tanto quantitativa quanto qualitativamente. No
quadro comparativo entre as principais modalidades de transporte de passageiros da
RMC, os usuarios de automdveis e de motocicletas figuram como os grandes
consumidores de espaco viario. No pedestrianismo, 0 uso de espago geométrico varia de
acordo com as caracteristicas fisicas das pessoas e o grau de lotacdo da via de
circulacdo, mas é sempre inferior a qualquer um dos demais modos mais tecnificados.
Dentre estes, 0s usuérios de dnibus sdo os que utilizam a menor quantidade de espaco
viario, chegando ao indice de 0,6 m2 por passageiro nos horarios de pico.
Estabelecendo-se o transporte coletivo por dnibus como parametro, é possivel notar que
0s usuarios de bicicletas ocupam 1,1 vezes 0 seu espaco viario. Nas modalidades
motorizadas individuais, os usuarios de motocicletas ocupam 4,2 vezes mais espaco
viario que os dos Onibus e os usuarios de automoveis, 6,4 vezes (SEMOB, 2007, p. 23).
Em Campinas, mais especificamente, Pires & Néspoli (2013) afirmam que os usuarios
de automdvel utilizam sete vezes mais espago viario que as pessoas transportadas em

meios coletivos ou ndo motorizados.

A consolidacdo do automoével como modalidade que mais consome espaco
geométrico ndo se deve apenas as dimensdes dos veiculos, mas principalmente a sua
taxa média de ocupacdo. Em Sdo Paulo, cada automovel transporta em meédia 1,5
passageiros por viagem (VASCONCELLOS, 1996, p. 33), o que significa que a
capacidade desses veiculos € subutilizada em nome da privatizacdo da mobilidade. N&o
basta mencionar o automével por si s6 como grande consumidor de espaco viario, €
preciso destacar também o peso que tem o modo individualista pelo qual ele é operado
nas grandes cidades brasileiras. Ademais, os automoveis séo grandes consumidores nao
somente quando estdo em circulagdo — cerca de 40 m? para se movimentar a 30km/h —
mas também quando estdo estacionados. Em boa parte dos casos, os carros sdo deixados
em vias publicas, o que eleva consideravelmente a proporcao de espaco Vviario utilizado

por essa modalidade.
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Destarte, € notavel que a motorizacdo individual ocupe 87% da
infraestrutura viaria da metropole campineira (VASCONCELLOS, 2013, p. 131),
apesar de servir a pouco mais que 40% das viagens diarias da regido. Tal informacao
permite inferir que o uso iniquo do espago geomeétrico leva a uma apropriagdo desigual
dos investimentos em infraestruturas de transporte. Os usuarios de automoveis
beneficiam-se mais do que os outros dos elevados investimentos feitos pelo poder
publico na expansdo e manutencdo do sistema viario. Dos 942,8 bilhGes de reais que
ANTP (2012, p. 85) estima serem gastos com infraestrutura voltada & mobilidade nas
cidades brasileiras com mais de 60 mil habitantes, 78,5% sdo voltados ao transporte
motorizado individual. Em contrapartida, os mesmos ndo arcam proporcionalmente com
0s custos, pois recebem subsidios indiretos do Estado. O Imposto de Propriedade sobre
Veiculo Automotor (IPVA), que apenas os proprietarios de automdveis pagam, é
insuficiente para cobrir a expansdo e o custeio das infraestruturas, o que gera a
necessidade de complementacdo por meio dos demais tributos. Igualmente, ha subsidio
estatal indireto a partir do momento em que os veiculos sdo isentos de impostos de
fabricacdo, quando sdo autorizados a estacionar gratuitamente nas vias publicas ou

quando a fiscalizacdo sobre infracfes e mas condicGes de operacao € flexibilizada.

Um agravante para 0 uso iniquo do espaco viario é a grande concentracdo de
viagens nos horarios de pico da manh&, do horério de almogo e do fim de tarde (Gréfico
2). De manhd e & tarde estdo concentradas as viagens motorizadas entre as areas
residenciais, usualmente na periferia, e os locais com maior quantidade de postos de
trabalho, com destaque para o centro metropolitano. No horario de almogo é grande a
quantidade de viagens ndo motorizadas a pé entre os locais de moradia e de estudo,
normalmente sem ultrapassar os limites dos bairros. Essa flutuacdo horéria gera a
necessidade de superdimensionamento de ruas, avenidas, viadutos, tdneis e estradas
para garantir fluidez durante os picos de demanda. Enquanto permanecem subutilizados
na maior parte do tempo, nos momentos com grande quantidade de viagens as
infraestruturas viarias acabam congestionadas, principalmente porque vem crescendo a

quantidade de automdveis que transportam uma ou duas pessoas por viagem.
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Grafico 2 - Flutuagao horaria das viagens na RMC
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Fonte: STM, 2012.

Pode-se observar também a iniquidade no uso das infraestruturas viarias sob
0 ponto de vista qualitativo. De modo geral, as vias sdo estruturadas para dar prioridade
ao fluxo rapido de automoveis, enquanto as demais modalidades s@o obrigadas a ocupar
os intersticios deixados por eles. O leito carrogavel fica no centro da via e ocupa a maior
parte dela mesmo em areas com grande fluxo de pedestres e ciclistas. Poucos sdo as
faixas ou pistas voltadas exclusiva ou prioritariamente ao transporte coletivo e ao
transporte ndo motorizado, e mesmo as que existem sao frequentemente invadidas pelos
automoveis por conta da fiscalizagdo precéaria. Outro problema de destaque é o mau
estado de conservacdo das calcadas, passeios publicos e faixas de pedestres, em

decorréncia da primazia dada & manutencéo do leito carrocavel.

3.1.2. Iniquidade dos custos operacionais

N&o somente o0s investimentos em infraestrutura sdo socializados e
apropriados por um grupo restrito de usuarios de transporte individual motorizado. No
nivel operacional das redes de transporte de passageiros hd uma série de fatores que, em

Gltima andlise, representam uma distribuicdo iniqua dos custos operacionais nas
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diferentes modalidades de transporte presentes na RMC. Os principais custos
envolvidos com a mobilidade séo: aquisicdo e manutencdo dos veiculos, exceto para o
pedestrianismo; combustivel, no caso dos veiculos motorizados; e méo de obra, no caso

dos transportes coletivos.

H& uma grande variagdo desses custos entres as modalidades motorizadas e
ndo motorizadas. No pedestrianismo, 0s custos com “combustivel” (alimentacdo
reforcada) e acessorios de deslocamento (calcados ou itens de apoio a pessoas com
necessidades especiais, por exemplo) sdo praticamente nulos. Para os usuarios de
bicicletas, ha o acréscimo do custo para a aquisi¢cdo dos veiculos e dos dispositivos de
seguranca (cadeados, capacetes, lanternas, etc.), que € relativamente baixo. Apesar
disso, sdo muito restritos os servigos publicos de transporte ndo motorizado. Em
Campinas, o0 governo municipal chegou a inaugurar um servigo pioneiro de aluguel de
bicicletas, a semelhanca do que ja existe em paises centrais, mas a iniciativa minguou
por falta de apoio politico e acabou abandonada®’. Sobre este ponto, alids, Wright
(1988, p. 52) ressalta o incentivo a habitos de vida sedentarios como um importante
elemento contrario ao funcionamento das redes de transporte ndo motorizado de
passageiros, incentivando a motorizacdo e reduzindo o pedestrianismo ao movimento de

acesso aos veiculos automotores, individuais ou coletivos.

A operacdo dos sistemas de Onibus conta com um conjunto amplo de
variaveis que entram no calculo de custos. Segundo o modelo de planilha da ANTP
(1997, p.187), os gastos com mao de obra giram em torno de 40%; a depreciacdo dos
veiculos e estoques de manutencdo, ja& com as taxas de remuneracdo, mais 40%; e 0s
gastos variaveis com combustiveis, lubrificantes, pneus e limpeza somam cerca de 20%.
No Brasil, € comum que esses custos sejam distribuidos entre os usuarios por meio de
uma tarifa fixa, ja com a remuneracdo do operador embutida no total, no caso dos
sistemas concedidos e permissionarios. Para estabelecer o valor da tarifa, leva-se em
consideracdo o custo total por quildmetro rodado e o indice de passageiros por
quilémetro rodado (IPK). Nos frequentes casos em que o resultado dessa conta supera a
capacidade de pagamento dos usuarios, o poder publico aloca recursos para subsidiar
diretamente a diferenca entre o valor cobrado e o valor virtualmente necessario. Sobre

esse ponto, Belda (1994, p. 94) sugere que outros setores que se beneficiam da

27 AZEVEDO, P. Prefeitura de Campinas extingue aluguel de bicicletas. Correio Popular. 28 de novembro
de 2013. Disponivel em: www.correio.rac.com.br. Acesso em: 22/11/2014.
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acessibilidade criada pelo transporte publico — como o comércio do centro
metropolitano campineiro, por exemplo — deveriam contribuir também para o seu
financiamento, deixando de sobrecarregar os trabalhadores no custeio do transporte

publico.

Nas modalidades motorizadas individuais, 0S custos operacionais
comprometem parte significativa dos orcamentos de seus usuarios. A aquisicdo do
veiculo é, de maneira geral, 0 componente mais caro do conjunto de custos, até mesmo
para as classes mais abastadas, que sdo levadas pela propaganda e pelo marketing a
adquirir automéveis ou motocicletas de alto padrdo. Além disso, ha gastos com seguro
obrigatdrio, seguro privado, IPVA, manutencdo de pecas e depreciacdo que chegam a
corroer, anualmente, cerca de 20% do valor total do veiculo?. Por fim, aqueles que
usam diariamente automdveis ou motocicletas tém de arcar com custos per capita de
combustivel maiores que o0s dos usuarios de transporte coletivo, sem contar o

estacionamento pago para alguns casos e as eventuais multas por infragdes.

No ambito desses custos principais, é possivel observar também uma
iniquidade entre as modalidades. Apesar dos elevados valores para aquisicdo dos
veiculos, as industrias de automovel, de motocicletas e de componentes correlatos sao
frequentemente submetidas a programas de reducdo de impostos, com vistas a
movimentar o comércio desse bem de consumo e estimular os efeitos multiplicadores
dessa atividade industrial. O mesmo ndo é valido para bicicletas ou veiculos de
transporte coletivo, bem como a equipamentos correlatos. Também o setor de derivados
de petrdleo sofre constante intervencao estatal para nivelar o prego dos combustiveis ao
patamar mais baixo possivel, o que permite afirmar, em ultima instancia, que o0s
usudrios de transporte ndo motorizados subsidiam indiretamente, por meio do poder
publico, os gastos relativamente baixos com combustiveis das modalidades

motorizadas.

Numa perspectiva mais ampla, existe também uma iniquidade entre as
modalidades no que se refere as suas implicagdes para a politica energética nacional.
Nas cidades brasileiras com mais de 60 mil habitantes, foram consumidas cerca de
13,09 milhdes de toneladas equivalentes de petréleo no ano de 2011, 78% para o

28 Valor estimado a partir do simulador “Quanto custa manter um carro ?”. Disponivel em:
www.exame.abril.com.br. Acesso em: 22/11/2014.
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transporte individual e 16% para o transporte coletivo por énibus (ANTP, 2012, p. 61).
Isso se explica pelo fato de que os automoveis consomem, em média, 4,5 vezes mais
combustiveis por usuario deslocado do que os 6nibus — novamente, tem importante peso
0 modo individualista como esses veiculos sdo operados nas grandes cidades brasileiras.
Mesmo as motocicletas, que tém seu uso sustentado pelo mito da economia, consomem
1,9 vezes mais combustiveis por usuario deslocado. Dessa maneira, 0 uso abusivo de
modalidades motorizadas individuais contraria grande parte dos principios e objetivos

da referida politica nacional?®.

Outros custos operacionais sdo frequentemente negligenciados, mas
apresentam uma iniquidade entre as modalidades de transporte bastante significativa. A
emissdo de poluentes atmosféricos merece destaque, pois sua producao varia muito de
um modo a outro e suas conseqliéncias negativas sdo distribuidas igualmente entre
todos que circulam e habitam nos grandes centros urbanos. Considerando-se os dados
da SEMOB (2007, p. 23) sobre a poluicdo por monoxido de carbono, hidrocarbonetos,
Oxidos de nitrogénio e material particulado, a producdo per capita de poluentes por
parte dos usuarios de automaveis é, em média, 6,4 vezes maior que a producao por parte
dos usuérios dos sistemas de dnibus. O caso da motocicleta é ainda mais critico, pois
seus usuarios poluem a atmosfera em média 14 vezes mais que 0s usuarios do transporte
coletivo sobre pneus. Das 29,2 milhdes de toneladas de emissdes locais do ano de 2011
nas cidades brasileiras com mais de 60 mil habitantes, 66% advém do transporte

individual e 34% do transporte coletivo.

O aumento no trafego de veiculos por conta da motorizacdo individual
excessiva também traz outras implicacfes a qualidade de vida dos cidad&os. A poluicao
sonora é bastante elevada por conta do ruido dos motores, buzinas, sons automotivos e
atrito com o ar e o solo e prejudica especialmente as areas residenciais lindeiras a
grandes eixos viarios, além de instituicdes de ensino e de saide. Em certos lugares, a
vibracgéo provocada, a luminosidade excessiva e a emissao de dejetos sdlidos e liquidos
— por mau funcionamento dos componentes, por acidentes de transito ou por falta de

educacdo dos condutores — também podem trazer 6nus relativamente altos ao erario

29 BRASIL. Lei n2 9478, de 6 de agosto de 1997. Disp&e sobre a politica energética nacional, as atividades
relativas ao monopdlio do petrdleo, institui o Conselho Nacional de Politica Energética e a Agéncia
Nacional do Petrdleo e da outras providéncias. Disponivel em: www.planalto.gov.br. Acesso em:
22/11/2014.
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publico, que socializa esses custos decorrentes de poucos usuarios de automoveis e

motocicletas.

Por fim, os acidentes de transito também devem ser incluidos na lista dos
custos operacionais das redes de transporte de passageiros que sdo frequentemente
negligenciados. Contrariando o que afirma o senso comum, Vasconcellos (1996, p. 128)
ressalta que os acidentes de transito no Brasil ndo sdo causados por desvios de conduta,
mas sim porque o ambiente construido das grandes cidades do pais é deliberadamente
adaptado para a alta velocidade dos automdveis, em detrimento da seguranca. Como a
circulacdo implica necessariamente em conflito por espago geométrico, é de se esperar
que as redes operacionais de transporte de passageiros de todo o tipo se sobreponham e,
eventualmente, se choquem com violéncia. A primazia pelo automdvel, no entanto, leva
a um prejuizo das demais modalidades nesses casos. Ainda que muitos motoristas sejam
mortos e feridos em acidentes de transito por conta da organizacao territorial agressiva
do sistema viario, as modalidades ndo motorizadas é que sdao mais prejudicadas, pois
pedestres e ciclistas sdo obrigados a ocupar os intersticios deixados pelos carros e

motos, mesmo sendo fisicamente mais vulneraveis aos impactos durante o trafego.

Segundo os dados da Fundagdo SEADE®, ha uma média anual de 500
Obitos por acidentes de transito na RMC. Desde a sua institucionalizagdo, em 2000, até
0 ano de 2011, quando atingiu seu maior valor, a quantidade de mortes por esse motivo
subiu 47%. A taxa de mortalidade média na regido, considerando o periodo de 2000 a
2012, é de 19,14 Obbitos por acidentes de transito a cada cem mil habitantes. No nivel
municipal, Holambra teve a maior taxa nos ultimos anos analisados (33,48 em 2012),
enquanto Morungaba teve a menor (8,29 em 2012). Em Campinas, onde ocorre cerca de
40% dos acidentes da RMC, a taxa de mortalidade no transito foi de 16,99 no ano de
2012. Das 213 vitimas fatais por acidentes de transito em territério municipal
campineiro em 2012, 76 foram decorrentes de atropelamento; ou seja, pelo menos
36%° das mortes por trafego na RMC sdo decorrentes do uso violento do automovel

em detrimento das modalidades mais vulneraveis, isto é, o pedestrianismo e o ciclismo.

30 Disponivel em: www.seade.sp.gov.br. Acesso em: 22/11/2014
31 Fonte: DATASUS. Disponivel em: www.tabnet.datasus.gov.br. Acesso em: 22/11/2014.
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3.1.3. Iniquidade das condicdes de transporte

Considerando-se as diferentes modalidades analisadas até agora, observa-se
uma grande dissonancia entre a qualidade dos deslocamentos nos meios nao
motorizados, coletivos e individuais, 0 que se denomina aqui de iniquidade das
condigOes de transporte. As principais dimensdes a se considerar, nesse sentido, séo 0
tempo de deslocamento, o conforto para os usuarios, a confiabilidade na operacdo e a

praticidade da modalidade.

O tempo médio de deslocamento pelas modalidades ndo motorizadas na
RMC ¢ de 16 minutos (STM, 2012), o que € relativamente baixo por conta das pequenas
distancias percorridas nesse modo. As grandes discrepancias sao observadas na
comparacdo entre as modalidades motorizadas coletivas e individuais. Na metrépole
campineira, as viagens por dnibus costumam durar, em média, 49 minutos, pouco mais
que o dobro da média dos automdveis e motocicletas, que é de 24 minutos (Idem). A
parte das caracteristicas operacionais que tornam o énibus inevitavelmente mais lento,
como a constante parada para embarque e desembarque, esses nimeros ainda exprimem
uma desigualdade significativa entre os usuarios de dnibus e automdveis. No entanto,
apesar da diferenca persistente, nota-se uma diminuicdo com relacao ao inicio dos anos
2000, quando o tempo médio de viagem nos modos coletivos era de 44 minutos, contra
apenas 18 minutos nos modos individuais (EMPLASA, 2003). A principio, poder-se-ia
sugerir que essa mudanca decorre das modestas politicas de melhoria do transporte
publico implantadas no periodo, especialmente a ampliacdo das faixas exclusivas e
preferenciais para 6nibus. Outrossim, tem grande importancia o aumento generalizado
dos congestionamentos, fenébmeno que tende a reduzir a velocidade media dos

automoveis e aproxima-la da dos énibus.

Nas modalidades ndo motorizadas, a iniquidade do conforto esta associada
especialmente a ma conservacdo das calcadas, passeios, ciclovias, ciclofaixas e faixas
de pedestres. Caminhar e pedalar nas grandes cidades brasileiras é algo relativamente
penoso pela auséncia de espaco viario adequado para tal, ou pela presenca de muitos
obstaculos onde ele existe — degraus, buracos, postes, placas, pontos de 6nibus, veiculos
estacionados, cruzamentos com ruas sem semaforos, etc. Também sdo notaveis as
diferencas de praticidade entre os meios ndo motorizados e 0s motorizados, com

destaque para o transporte de pessoas com mobilidade fisica reduzida, com filhos
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pequenos ou carregando mercadorias. Embora essas diferencas parecam naturais, a
tecnificacdo seletiva do territorio permite devaneios sobre a preferéncia em se elevar a
praticidade do automovel em detrimento de possibilidades menos comuns, como
esteiras, elevadores, teleféricos e afins, que otimizam a praticidade da circulacdo de

pedestres e ciclistas

No caso dos 6nibus, principalmente os publicos, o conforto é comprometido
em pelo menos trés instancias, segundo Belda (1994, pp. 43-44). Primeiramente, é usual
que as faixas e areas de paradas mais utilizadas pelos 6nibus possuam uma pior
qualidade de pavimentacdo, decorrente do intenso trafego de veiculos pesados, € isso
provoca excessivos problemas com vibracdo e deterioracdo mais rapida dos veiculos.
Em segundo lugar, os préprios veiculos e pontos de embarque e desembarque séo
visualmente pouco atrativos e possuem manutencdo e limpeza precérias, reduzindo as
condicdes de salubridade em seu interior e gerando um estigma negativo em torno de si.
Os veiculos que operam rotineiramente nas grandes cidades brasileiras também
possuem uma baixa praticidade. Por fim, o arranjo operacional segue diretrizes que
oneram 0s usuarios, forcando-os a esperar por mais tempo para acessar 0 transporte
publico e exigindo que se desloquem em veiculos com lotagdo acima do toleravel, por
conta dos intervalos operacionais mais extensos e da falta de Gnibus suficientes nos
horarios de pico. Esse ultimo ponto, alids, também estd diretamente relacionado a
iniquidade da confiabilidade nos servicos de 6nibus, pois o descumprimento de horarios
e trajetos por parte das empresas operadoras deixa 0s usuarios de transporte coletivo
muito mais incertos sobre a efetiva realizagdo do deslocamento no tempo necessario, em

comparac¢do aos meios nao motorizados ou individuais.

Em referéncia a esse desmantelamento das condi¢cdes de transporte nos
onibus publicos, Cocco (2011, p. 71) afirma que faz parte das estratégias adotadas pelas
empresas operadoras para garantir a rentabilidade do sistema. Uma vez que o0s
crescentes custos de operacao do transporte coletivo ndo sdo diretamente repassados aos
usudrios porgue as tarifas estipuladas pelo Estado sdo insuficientes e porque o indice de
passageiros por quildbmetro rodado é decrescente, as empresas que detém concessdes
desses servicos precisam recorrer a atitudes drasticas que reduzem os custos e mantém a
viabilidade dos sistemas. Mesmo que em detrimento da qualidade do servigo, as

operadoras optam pela eliminacdo de fatores que elevam os custos e insistem em
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mecanismos de elevacdo da taxa média de ocupacdo dos veiculos por viagem. Segundo

aquele autor, as principais estratégias nesse sentido sao:

¢ Redimensionamento da frota, com reducdo da quantidade de énibus e

substituicdo de alguns veiculos convencionais por microdnibus;

Reducdo dos horarios de operacdo, o que diminui a distancia total
percorrida ao longo do dia e aumenta a quantidade de passageiros por

viagem;

Organizagdo dos itinerérios em favor de areas mais densamente ocupadas
e com boa pavimentacdo, em detrimento de locais mais afastados e

menos povoados ou com precaria infraestrutura vidria;

Diminuicdo da qualidade dos veiculos, com elimina¢do de manutencdes
preventivas, corte de gastos com limpeza e postergacdo da renovacéo da

frota;

Precarizacdo da mao de obra, com reducdo dos salarios dos profissionais
dos transportes, estabelecimento de jornadas de trabalhos prolongadas,
exposicdo a péssimas condicbes de salubridade, corte de gastos com a
atribuicdo da funcdo de cobrador aos motoristas e auséncia de

treinamento adequado.

Sobre essas estratégias, € interessante notar que fazem parte de um ciclo
vicioso presente em praticamente todas as grandes cidades do pais. O aviltamento da
qualidade dos sistemas de Onibus implica a fuga de usuarios para as modalidades
individuais, o que reduz ainda mais a quantidade de passageiros por quilémetro rodado
e eleva os custos de operacdo por usudrio. O estabelecimento de uma tarifa fixa
compativel com os or¢camentos familiares, no entanto, impede a distribuicdo dos custos
entre os passageiros e conduz a perpetuacdo dessas mesmas estratégias (CHEIBUB,
1985, p. 81). Mesmo quando ha subsidios diretos por parte do Estado para equilibrar
essa equacéo, por vezes as empresas operadoras optam por continuar com a reducgéo dos
custos em detrimento da qualidade, como uma maneira de maximizar os lucros para
além dos limites contratuais (COCCO, 2011, p. 23).
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3.2.  Os conflitos politicos

3.2.1. Planejamento setorial e planejamento territorial

A primeira questdo apresentada neste item faz referéncia ao modo como se
desenvolve o planejamento e a gestdo do territorio e as implicacBes disso para as redes
de transporte de passageiros. Numa perspectiva mais ampla, a setorizacdo do
planejamento e da gestdo aparece como entrave a constituicdo de um modelo que
efetivamente tenha como pressuposto o espaco geografico. Assim, 0 que ocorre na
pratica € uma divisdo entre o planejamento e a gestdo urbanos e regionais, de um lado, e
0 planejamento e a gestdo dos transportes, de outro, negligenciando-se a
interdependéncia entre a totalidade dos usos do territorio e as redes de transporte de

passageiros.

A preponderancia de uma visdo setorial do planejamento e da gestdo no
ambito das politicas puablicas brasileiras é justificada por Camargo (1993, apud
BRANDAO, 2011, p. 32) pela constante reformulacdo do pacto federativo brasileiro,
ora tendendo a um centralismo autoritario, ora tendendo a um mandonismo localista.
Nos contextos historicos do primeiro caso, o poder de decisdo centralizado inviabilizou
a participacdo dos grupos regionais e locais e produziu uma ldgica meramente
orcamentaria, sem comprometimento com as desigualdades espaciais inerentes a
heterogeneidade dos usos do territério. Ja nos momentos de descentralizacdo, as tensdes
inter-regionais comprometeram a consolidacdo de um projeto nacional (FURTADO,
2000, p. 12) e, consequentemente, a formulacdo de um modelo de planejamento
territorial integrado. Como ressalta Brandao (2011, p. 33), tanto o centralismo quanto o
localismo contraditoriamente ndo logram atingir os lugares, onde 0s eventos
efetivamente se depositam (SANTOS, 1996, p. 144). Centralismos e localismos levam a
acOes fragmentadas e topicas, de interesse imediato e restrito a pequenos grupos,
justamente porque ndo buscam abarcar a complexidade e a totalidade da dimensao

territorial.

Com relagdo a tematica dos transportes de passageiros, em especifico, a
visao setorial é responsavel pela consolidacdo de estruturas de planejamento e gestdo
fragmentadas e topicas, sem articulacdo entre si. O que se cria, de fato, € uma separacéo

administrativa entre instituicbes responsaveis pela infraestrutura, pela regulacédo e pela
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operacao das redes de transporte, de um lado, e as instituicbes que tratam de organizar
outros usos do territério — habitacdo, satde, educacdo, etc. Desse modo, muitos planos
diretores tratam setorialmente a expansdo e as transformacBes no meio ambiente
construido sem integrarem as suas analises as redes de transporte, marginalizando-as
como elementos de organizacdo territorial. Por seguirem doutrinas funcionalistas, esses
planos possibilitam uma fragmentacdo abusiva do tempo e do espa¢o em detrimento da
participacao cidada no planejamento e na gestdo das cidades (SOUZA, 1992, p. 43).

Na RMC, a auséncia de integracdo entre o planejamento dos transportes e 0s
demais setores do planejamento urbano e regional é facilmente evidenciada a partir do
processo de crescimento urbano. Ao longo do processo de metropolizacéo, iniciado nos
anos 1970, a expansdo da area urbanizada ndo obedeceu a diretrizes que considerassem
a totalidade integrada dos usos do territorio. Pelo contrario, cada setor do planejamento
e da gestdo se aproveitou do laissez-faire para usar o territério de acordo com sua
conveniéncia, sendo que alguns se estabeleceram hegemonicamente sobre outros.
Aproveitando-se da tipologia proposta por Corréa (1999, p. 12) para os agentes que
produzem o espaco urbano, é possivel observar a hegemonia do setor industrial e dos
setores fundiarios/imobilidrios na dindmica de metropolizacdo campineira, enquanto 0s
setores estatais solidarios ao bem estar social e os movimentos sociais permaneceram

marginalizados.

A implantacdo das industrias no entorno de Campinas ndo seguiu qualquer
diretriz de planejamento, mas apenas o conjunto de vantagens comparativas enumerado
pelas empresas. Considerando principalmente a acessibilidade dos terrenos a
infraestrutura viaria regional, a disponibilidade de redes de comunicacdo e energia
elétrica, a proximidade de fornecedores e consumidores, a presenca de mao de obra e 0s
acordos com o Estado para reducdo de impostos, as unidades fabris se instalaram de
maneira fragmentada nessa porcdo do territdrio paulista (NEGRI, 1994, pp. 192-194).
As perspectivas de maximizacgdo de lucros é que regeram o processo de industrializagdo
em Campinas, uma vez que as municipalidades se empenharam para promover esse
modelo de uso do territério objetivado pelo setor industrial (BERNARDES &
CASTILLO, 2001, p. 63), em detrimento da integracdo. Por isso, grandes fluxos
pendulares diarios de passageiros ocupam 0s eixos Vviarios industriais da RMC, com

destaque para a Rodovia Anhanguera.
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A expansdo das areas residenciais na metropole campineira também ocorreu
de maneira espraiada e fragmentada porque os setores pragmaticamente interessados na
especulacdo imobiliaria agiram de modo hegeménico. Com a conivéncia dos integrantes
dos governos municipais, os proprietarios fundiarios lotearam as porc¢des de terras mais
distantes dos centros urbanos consolidados e aguardaram a expansdo das infraestruturas
e servicos bésicos para 14, valorizando-se, assim, as terras intermediérias deixadas ndo
urbanizadas. Como sintetiza Rodrigues (1988, p. 20), trata-se de uma apropriacao
privada dos excedentes gerados por uma socializacdo dos gastos e dos prejuizos.
Posteriormente, essa dindmica prosseguiu nas areas ja urbanizadas, onde inimeros lotes
foram deixados desocupados com vistas a valorizacdo imobiliéria a partir da expanséo
das infraestruturas e servicos socialmente produzidos. Em muitos casos, esse processo
se deu em meio a estruturas informais, nas quais loteamentos ilegais, favelas e
ocupacdes passaram a ser toleradas como valvula de escape para atender a demanda
reprimida por um mercado fundiario altamente especulativo (MARICATO, 2002 apud
BRYAN, 2011, p. 43).

Apesar dos esforgcos contra a mercantilizacdo do espaco urbano
empreendidos pelo governo federal com a aprovagio do Estatuto da Cidade®, em 2011,
0 setor de especulacdo imobiliaria persiste incessantemente até os dias de hoje na RMC.
Segundo o Plano Diretor do municipio de Campinas, por exemplo, 52,4% do seu
perimetro urbano encontram-se nao construidos, a espera de valorizacdo imobiliaria —
dois tercos desse valor correspondem a glebas ndo parceladas e um terco a lotes
desocupados (CAMPINAS, 2006, p. 103). Embora a abertura de loteamentos voltados a
populacdo de baixa renda permaneca em areas especificas, como o limite entre os
municipios de Monte Mor e Campinas (Campo Grande), boa parte da expanséo areal do
perimetro urbano na metrépole campineira se deve a proliferacdo de areas residenciais
periurbanas de medio e alto padrdo construtivo, os condominios horizontais
(MELGACO, 2012, p. 82).

Concomitantemente, os setores do Estado voltados ao bem estar social e os
movimentos sociais passaram a operar a reboque do modelo de expansédo guiado pelos

agentes hegemonicos. Primeiro ocorrera o parcelamento e comercializacdo dos lotes

32 Mais informacg&es: BRASIL. Lei n2 10.257, de 10 de julho de 2011. Regulamenta os artigos 182 e 183 da
Constituicdo Federal, estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da outras providéncias. Disponivel
em: www.planalto.gov.br. Acesso em: 30/11/2014.
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periféricos, para que depois tenham chegado até eles os servigos basicos de agua,
energia elétrica, rede de esgoto, educacgdo, salde e transporte publico. Certos bairros
periféricos da RMC possuem sérias deficiéncias em alguns desses servicos mesmo
décadas ap6s sua inauguracdo. Em certas areas deixadas nao urbanizadas, publicas e
privadas, movimentos sociais e popula¢gdes marginalizadas deram origem a favelas e

ocupagdes como meio de driblar a alta especulacdo imobiliéria.

Em razdo desse modelo setorial de planejamento e gestdo, no qual os
transportes sdo dissociados dos demais usos do territorio, observam-se importantes
contradi¢bes. Enquanto parte do processo produtivo, a forca de trabalho precisa se
movimentar diariamente entre os locais de trabalho e as demais atividades necessarias a
sua reproducdo, como moradia, educagdo, salde e consumo, usualmente na escala
intraurbana/ metropolitana (CORREA, 1997b, pp. 289-290). Por conta das suas
implica¢des diretas na produtividade, os usos corporativos do territorio demandam que
esses deslocamentos da forca de trabalho se deem da maneira mais agil possivel
(LOJKINE, 1997 apud COCCO, 2011, p. 60; BARAT, 1978, pp. 314-317).

Mas muitas decisdes setoriais do Estado brasileiro acabam indo na dire¢ao
contraria e reduzindo a mobilidade dos trabalhadores. No nivel nacional, o
favorecimento da industria automobilistica, por meio das politicas rodoviaristas, esta
diretamente relacionado ao congestionamento do modal rodoviario, o que reduz as
velocidades médias de deslocamentos nas grandes e médias cidades brasileiras. Nos
niveis municipais e metropolitanos, a expansao espraiada e fragmentada levada adiante
pelos setores voltados & especulacdo imobiliaria conduz a uma elevacao nos custos e no
tempo gasto com transporte motorizado didrio, 0 que onera tanto usuarios das
modalidades individuais quanto das modalidades coletivas. Nestas Ultimas, em
especifico, devem ser acrescentados os efeitos negativos decorrentes do trafego misto
com um grande volume de automéveis e caminhdes, 0 que se deve a primazia do

automovel na formagéao socioespacial brasileira.

3.2.2. Politica do Estado e politica das empresas

Para Santos (1998, pp. 7-8), a politica dos Estados é caracterizada pela sua

preocupacdo com o conjunto total de realidades e relacdes, enquanto a politica das
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empresas — sobretudo as grandes empresas — tem preocupacfes particularistas, que
concernem unicamente as questdes diretamente relacionadas a elas. Seja qual for o nivel
ou a forma de governo, os Estados devem se comprometer com a totalidade dos usos em
seus territorios, o que leva a associa-los com a dimensdo orgénica das solidariedades
geograficas. J& as grandes empresas seguem normas rigidas e hierdrquicas de
relacionamento com outras empresas, com os Estados e com as pessoas, presididas
apenas por interesses mercantis, 0 que permite associd-las as solidariedades
organizacionais. Com a subordinagdo neoliberal ao mercado global no presente
momento da formacao socioespacial brasileira, o Estado suprime cada vez mais o seu
discurso territorial e deixa que apenas as empresas imponham sua racionalidade sobre
os lugares, marginalizando os interesses das pequenas firmas e da maior parte da
populacdo (SANTOS & SILVEIRA, 2001, pp. 305-307). Apesar da tendéncia
neoliberal, contudo, hd& movimentos sociais e segmentos do governo que persistem na
luta em favor da politica dos Estados e contra a politica das empresas. 1sso significa que
apesar da frequente subserviéncia dos primeiros para com os segundos, hd momento de

divergéncia e conflito entre interesses publicos e privados que sdo levados adiante.

Sobre as solidariedades e conflitos politicos entre Estado e empresas,
algumas breves consideracdes podem ser feitas com referéncia as redes de transporte de
passageiros na RMC. O primeiro ponto de destaque é a convergéncia de interesses no
que se refere a expansdo infraestrutural, especialmente por meio dos grandes projetos
urbanos. Como pontua Moura (2011, pp. 9-10), os grandes projetos urbanos vém se
constituindo como possibilidades reais de valorizacdo e acumulacdo de capital através
de investimentos majoritariamente publicos. Por isso, torna-se cada vez mais frequente
0 nimero de intervengdes sob esse modelo no ambiente construido das grandes cidades
brasileiras, respaldados por uma suposta l6gica de integracdo territorial que, na pratica,
se mostra pontual e seletiva. Parte consideravel desses projetos se refere a mudangas na
infraestrutura de transporte de passageiros que servem antes a transferéncia de recursos
publicos a grandes empreiteiras e a valorizacdo imobiliaria do que a efetiva melhoria

dos sistemas de transporte de passageiros.

Na RMC podem ser contabilizados pelo menos nove grandes projetos
urbanos de intervencdo na infraestrutura de transporte de passageiros. Esses projetos se
encontram em diferentes estagios de implantacdo, possuem diferentes dimensGes em

termos de abrangéncia territorial e investimento e estdo vinculados a diferentes esferas
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de governo. Contudo, todos representam a consolidacdo da convergéncia de interesses
entre o Estado e o grande capital, seja por meio das grandes empresas que assumem as
obras, seja por meio dos grupos de incorporadores e promotores imobiliarios que

ganham a partir da especulagao das terras lindeiras aos mesmos.

A expansdo continua do Aeroporto Internacional de Viracopos representa
um investimento de R$ 9,5 bilhGes por parte da concessionéria ao longo dos trinta anos
de vigéncia do contrato®. Trata-se de um megaprojeto que conta com a consultoria de
duas grandes transnacionais do setor aeroportuario — a holandesa Netherlands Airports
Consultants B.V. (NACO) e a alem& Flughafen Munchen GmbH (FMG) — e que
envolve ndo apenas a reestruturacdo das pistas e terminais, mas também a renovacao
dos usos do territorio em todo o entorno do aeroporto. O primeiro ciclo de
investimentos, j& em execucdo, corresponde a R$2,06 bilhdes utilizados na construcéo
de um terminal inteiramente novo de passageiros, de ampla capacidade e um icone
arquitetdnico e urbanistico de Campinas. Além das mais de cinqienta empresas
terceirizadas envolvidas diretamente com as obras em Viracopos, o projeto de
ampliacdo também vem se mostrando favoravel a especulacdo fundiaria das terras no
entorno do aeroporto, com destaque para os planos de implantacdo do Parque Logistico
Singer e do polo de arenas multiuso Anhanguera (BRAGA & SANTOS JR., 2011,
IRAZUSTA & SANTOS JR., 2012).

Outro megaprojeto de escala nacional que repercute nos usos do territério da
RMC € o do Trem de Alta Velocidade (TAV), proposta do governo federal para a
ligagdo ferroviaria de alta tecnologia entre Campinas, S&o Paulo e Rio de Janeiro.
Segundo as atuais diretrizes do projeto, que envolvem nove paradas obrigatérias entre o
interior paulista e a capital fluminense, estima-se um custo de implantacdo de R$ 7,67
bilhdes, ja contando com os incentivos fiscais estatais do Regime Especial de Incentivos
para o Desenvolvimento de Infra-Estrutura (REIDI) (BRASIL, 2013, p. 20), a serem
assumidas pelo consércio vencedor da futura licitacdo. Ainda que seja exigida a
participacdo de empresas brasileiras nesse consorcio, a tecnologia envolvida no projeto
demanda a participacdo majoritaria de empresas de capital estrangeiro. E mesmo sem
ter saido do papel, a proposta ja mobiliza especuladores imobiliarios em torno das areas

centrais de Campinas lindeiras a futura estagdo do TAV, no antigo patio da FEPASA,

33AEROPORTOS BRASIL VIRACOPOS. Concessionaria apresenta obras que vio transformar Viracopos no
maior aeroporto da América Latina. Disponivel em: www.viracopos.com. Acesso em: 07/12/2014.
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onde existe o projeto de requalificacdo urbana Patio Central, com a implantacdo de

empreendimentos residenciais, empresariais e culturais® (Figura 10).

Figura 10 - Projeto Patio Central em Campinas

ESTACAO TEATRO

TERMINAL INTERMODAL

GARE TAV ESTAGAO CULTURA

TELEPORTO EMPRESARIAL HABITACIONAL
UNIVERSIDADE CENTRO MEDICO

Fonte: RIBEIRO, TORRES & GODOY, 2009.

No ambito do governo do estado de Sdo Paulo hd ao menos cinco grandes
projetos na infraestrutura de transporte de passageiros que merecem destaque por
representarem a subserviéncia do bem comum a interesses privados, se ndo na retorica,
ao menos na préatica. Em fase de estudo encontra-se a ligacdo ferroviaria entre a RMC, a
AUJ e a RMSP, sob a responsabilidade da CPTM. Enguanto a ligacao expressa entre a
AUJ e a RMSP ja se encontra em um estagio mais avancado, a continuidade até
Campinas deve seguir uma das trés possibilidades de operacéo a partir do leito da antiga
Cia. Paulista: trem parador até Americana, com estacGes em sete municipios da regido,
trem parador até Campinas, com estacfes em apenas trés municipios ou trem expresso,
com parada apenas no centro metropolitano. Sobre esse projeto de expansdo do
transporte de passageiros sobre trilhos, é interessante associa-lo, mesmo que de maneira

especulativa, com a necessidade de expansdo das empresas transnacionais do setor para

34 RIBEIRO, A. A.; TORRES, D.; GODOY, A. R. Ampliacdo do Aeroporto Internacional de Viracopos e os
impactos na mobilidade do municipio de Campinas (Apresentagdo de Slides). 2009. Disponibilizado pela
Agéncia Metropolitana de Campinas (Agemcamp). Acesso em: 07/12/2014.
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paises periféricos logo apds a crise econdmica europeia, iniciada em 2008. A hipotese
sugerida aqui, ainda que superficialmente, é que as multiplas ligacdes ferroviarias
recentemente propostas para Campinas e Sdo Paulo estdo diretamente relacionadas a
busca de novos mercados por parte das empresas transnacionais de equipamentos
ferroviarios frente a crise que acometeu seus mercados ja consolidados, isto €, os paises
centrais. Assim como ocorreu com a industria automobilistica nas décadas de 1950 e
1960, esse avanco também contaria com largo apoio direto e indireto do Estado

brasileiro.

Quanto ao modal rodoviario, hd uma obra vinculada a EMTU e trés ao
DER-SP. A primeira corresponde ao Corredor Metropolitano Biléo Soares ou Noroeste,
infraestrutura formada por faixas de dnibus exclusivas e prioritérias, vias de trafego
misto, terminais de 6nibus metropolitanos e estacdes de transferéncia e de embarque
que se estendem do centro do municipio de Campinas até o limite oeste do perimetro
urbano de Santa Barbara d’Oeste, atravessando Hortolandia, Sumaré, Nova Odessa e
Americana. Foi idealizado logo apo6s a institucionalizacdo da RMC, no inicio dos anos
2000, com o objetivo de integrar o sistema viario metropolitano em um eixo capaz de
sustentar uma rede tronco-alimentadora de dnibus (EMTU,2005). A etapa concluida em
2008, entre Campinas e Sumaré, custou R$ 139,4 milhdes ao erério publico estadual e
contou com a participacdo do oligopdlio de construtoras do pais — OAS e SA Paulista,
no lote 1A; Odebrecht e Andrade Gutierrez, no lote 1B; e Queiroz Galvdo e Camargo
Corréa, no lote 2. O lote 3, entre Nova Odessa e Santa Barbara d’Oeste, encontra-se em
construcdo até a finalizacdo dessa monografia, ao custo de R$ 145 milhdes, e mais R$
28 milhdes em crédito foram liberados para a finalizacdo de obras remanescentes no
trecho j& inaugurado (EMTU, 2013). Apesar da importancia para os Onibus
metropolitanos, criticas ao corredor incluem o seu papel preponderante na especulacdo
imobiliéria e a sua relativa obsolescéncia por conta da ndo adequagdo a uma nova rede
operacional do sistema metropolitano de transporte coletivo (SALOMAO, 2014, pp. 62-
66)

Por parte do DER-SP, convém mencionar trés grandes obras na rede
rodoviaria da metropole campineira em execucdo. A primeira é a duplicacdo da rodovia
Jornalista Francisco Aguirra Proenca (SP-101), entre o limite de Hortolandia e Monte
Mor e 0 acesso ao centro desta cidade, ao custo de R$ 46 milhdes. Trata-se de uma

reivindicacdo antiga da prefeitura montemorense ao governo estadual, pois a via serve
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como importante ligacdo entre 0 municipio e o centro metropolitano e possui elevado
trafego de automoveis e usuério de Onibus metropolitano, atravessando um denso
conjunto de loteamentos periféricos bastante solidarios a Campinas. A segunda
corresponde a conclusdo do Anel Viario Magalhdes Teixeira (SP-083), que passara a
ligar as rodovias Dom Pedro | e Bandeirantes ap0s o investimento de R$ 149,1 milhdes,
atravessando areas de elevada especulacdo fundiéria nas proximidades do Aeroporto
Internacional de Viracopos. Nesta mesma area ha propostas também para a duplicacdo
da Rodovia Lix da Cunha (Estrada Velha de Indaiatuba, SP-073), da Rodovia Miguel
Melhado (Viracopos-Vinhedo, SP-324) e a implantacdo de marginais na Rodovia
Santos Dummont (SP-75), todas ainda em fase de estudos. E a terceira obra, por fim, é a
construcdo ja em andamento das pistas marginais da Rodovia Dom Pedro I, ao custo de
R$163 milhdes, com o objetivo de segregar os deslocamentos metropolitanos e
regionais e aumentar a capacidade de trafego no trecho urbano da rodovia, hoje saturado
com o grande volume de automdveis, caminhdes e 6nibus. Assim como a Anhanguera,
cuja ampliacdo das marginais foi concluida recentemente, a Dom Pedro | possui as suas
margens uma grande diversidade de usos do territorio que servem como importantes
polos geradores de trafego, como shoppings centers, centros empresariais, instituicdes
de salde e de pesquisa e loteamentos de todo tipo de padrdo construtivo. Em todos os
casos, os investimentos sdo feitos com a propria remuneracdo das concessionarias das
respectivas rodovias e representam um poderoso instrumento de valorizacdo dos lotes e

glebas lindeiros.

No nivel do municipio de Campinas, outros dois projetos de transporte de
passageiros ainda em fase de estudo j& vém mobilizando construtoras e especuladores
imobiliarios. Em estagio relativamente mais avancado estdo os corredores de BRT (Bus
Rapid Transit) do Campo Grande e do Ouro Verde, que deverdo ligar estes bairros
periféricos e com alta demanda por transporte coletivo a &rea central da cidade, além de
uma ligacéo perimetral entre ambos. Seguindo 0 modelo de BRT, se trata de um projeto
para a priorizacdo do transporte coletivo por Onibus por meio de faixas exclusivas,
novos terminais e estacdes de transferéncia, renovacdo da frota e reestruturacao
operacional, com vistas a ampliacdo da capacidade e da qualidade do servico com
reducdo de custos (ARIAS et. al., 2008, p. 12). Possuem, juntos, um custo estimado de

R$ 340 milhdes, sendo que boa parte desse valor devera vir do Programa de Aceleragao
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do Crescimento (PAC 1) para mobilidade nas grandes cidades, do governo federal®. Ja
em fase ainda muito precoce encontra-se a proposta de reativacdo do Veiculo Leve
sobre Trilhos, em consonancia com a ja mencionada hipétese de expansdo dos mercados
para as empresas de materiais ferroviarios. Assim como nos demais casos, esses grandes
projetos urbanos representam significativas transferéncias de recursos publicos a

iniciativa privada em diferentes instancias.

3.2.3. Unido, estado e municipios: as disputas entre os entes federados

As solidariedades organicas e organizacionais se desenvolvem no espaco
geografico em decorréncia, respectivamente, das horizontalidades e das verticalidades
(SANTOS, 1996, p. 284-285). No entanto, o ordenamento juridico e a divisao politico-
administrativa do territério ddo origem a um terceiro tipo de acontecer solidario e
contraditério, que ultrapassa o limite do lugar sem necessariamente seguir 0s
imperativos globais. Trata-se do que Castillo, Toledo & Andrade (1997, p. 80) chamam
de solidariedade institucional, ora aproximando-se das demandas locais, ora reforgando
os vetores da globalizacdo. Em uma federagdo como o Brasil, essa dimensdo da
solidariedade geogréfica pode ser analisada a luz das articulacdes entres os trés niveis

de governo, isto €, Unido, estados e municipios.

Apesar da distin¢do formal entre os trés entes federados, inimeros contextos
e situacdes levam a momentos de cooperacdo ou de competicao entre as partes. Parcela
consideravel dessas relacBes decorre de questBes tributarias, uma vez que certos entes
possuem maior capacidade de alocacdo de recursos que outros. Em funcéo da estrutura
de arrecadacdo de tributos vigente no pais a partir da Constituicdo de 1988 (Quadro 4), a
Unido, bem como estados e municipios no qual se desenvolveram atividades
econébmicas especificas, terminam por possuir maior capacidade de arrecadacao.
Enquanto isso, estados e municipios desprovidos dessas mesmas atividades econdémicas
se veem dependentes de mecanismos de equalizacdo da capacidade fiscal e reducdo das
desigualdades regionais, as transferéncias intergovernamentais. Feitas entre diferentes

niveis de governo — Unido para estados e Distrito Federal, Unido para municipios e

35 EMPRESA DE DESENVOLVIMENTO DE CAMPINAS (EMDEC). Audiéncia publica: corredores de
transporte — BRT Campinas (Apresentac¢do de Slides). Disponivel em: www.emdec.com.br. Acesso em:
08/12/2014.
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estados para municipios — essas transferéncias correspondem as solidariedades
institucionais de carater colaborativo e tém como critérios distributivos as densidades

populacionais, técnicas e politicas (GALLO, 2011, pp. 73-74).

Por outro lado e paradoxalmente, a solidariedade que se estabelece entre
unidades do mesmo nivel de governo costuma ir a contramédo da expansdo dos recursos
orcamentarios. Trata-se do que Santos (2000) chama de guerra fiscal entre os lugares,
que corresponde a disputa entre estados ou entre municipios para a atracdo de
investimentos privados, com destaque para as grandes inddstrias nacionais e
transnacionais. Visando os efeitos multiplicadores desses investimentos na economia
estadual/municipal, especialmente a geracdo de empregos, 0s governos estabelecem
largos programas de isencdo fiscal que pesam negativamente no orcamento publico
(CASTILLO, TOLEDO & ANDRADE, 1997, p. 87). Além disso, como também
pontuam estes autores, o maior dinamismo econdmico gera maior demanda por
investimentos publicos em infraestruturas e servicos mesmo sem o0 correspondente

aumento da receita.

Quadro 4 - Competéncia de arrecadagao de tributos na Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988

UNIAO ESTADOS MUNICIPIOS
. x Imposto sobre transmissao de Imposto sobre a propriedade
Imposto sobre importagéo X . - o
propriedades causa mortis predial e territorial urbana
Imposto sobre circulagdes de .
x . - Imposto sobre servigos de
Imposto sobre exportagéo mercadorias e servigos de
o qualquer natureza
transporte e comunicagdo
Imposto sobre propriedade de Imposto sobre transmisséo de
Imposto de renda ! X : .
veiculos automotores propriedades inter vivos
Imposto sobre venda a varejo de
Imposto sobre produtos PSR
Taxas combustiveis liquidos e gasosos

industrializados (exceto diesel)

Impostos sobre operacdes

. - Contribui¢des de melhoria Taxas
financeiras

Imposto territorial rural Contribui¢des de melhoria

Imposto sobre grandes fortunas
(ndo instituido)

Taxas

Contribui¢des de melhoria

Fonte: GALLO, 2011.

A tematica da solidariedade institucional é particularmente relevante para o
estudo das redes de transporte de passageiros por conta do grande envolvimento do

Estado na organizacdo, na regulacdo e nos usos do territdrio para a circulagdo de
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pessoas, em todos os trés niveis de governo. A disponibilidade de recursos financeiros é
condicdo necessaria, ainda que nao suficiente, para a efetiva realizacdo dos projetos de
ampliacdo e modernizacdo das referidas redes. Portanto, quando 0s recursos sdo
escassos ou insuficientes diante dos projetos almejados, é preciso articulacdo
intergovernamental. Em regifes metropolitanas como a de Campinas esse fendmeno

possui alguns contornos especificos.

A ideia de regido metropolitana é analisada por Arrais (2012 pp. 4-9) com
dois sentidos distintos. Na sua dimensao a priori, a formacéo de regides metropolitanas
é um fenbmeno institucional de agregacdo de municipios com vistas a formulacdo de
um planejamento e de uma gestdo integrados. Atualmente, os estados sdo protagonistas
na criacdo desse compartimento territorial, embora a Unido também possa intervir nesse
sentido ao agrupar municipios de diferentes estados em Regides Integradas de
Desenvolvimento (RIDE’s). Ja em sua dimensao a posteriori, a metropolizacéo trata-se
de um fendmeno eminentemente geografico a medida que se revela como um conjunto
de usos efetivos do territorio, independentemente do quadro institucional. De natureza
complexa, a dindmica metropolitana corresponde ndo apenas a uma escala ampliada do
processo de urbanizagdo, que por vezes ultrapassa os limites municipais, mas também
pode ser reconhecida pela interdependéncia de seus fragmentos e pela persisténcia de
um centro metropolitano que retne as atividades de comando regionais. Ambas as
dimensfes podem coexistir e/ou prevalecer uma sobre a outra, dependendo da regido em
questdo. A titulo de comparacdo, € possivel citar a Regido Metropolitana de Sdo Paulo,
exemplo por exceléncia do fendmeno metropolitano brasileiro e global, e a Regiédo
Metropolitana do Sul de Roraima, com pouco mais de vinte mil habitantes, exemplo de
arranjo institucional bastante dissonante dos parametros convencionais de definicdo da

dindmica metropolitana.

Campinas estabeleceu-se como metropole a posteriori a partir da década de
1970 (PIRES, 2007, p. 15), ainda que subordinada ao fenbmeno mais amplo da
Macrometrdpole Paulista, e como regido metropolitana a priori a partir do ano 2000.
Com a institucionalizacéo, foram abertas novas possibilidades para a reorganizagao das
solidariedades institucionais entre 0s municipios-membros e entre eles e 0s governos
federal e estadual. Por isso, alias, que alguns municipios ndo integrantes da dindmica de
metropolizacdo campineira optaram por se integrarem a RMC, sendo exitosos 0s casos

de Itatiba e Morungaba. Nesse contexto foi inaugurada a Agéncia Metropolitana de
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Campinas (Agemcamp), atualmente vinculada a Secretaria de Estado de Economia e
Planejamento, com a finalidade de integrar a organizacdo, o planejamento e a execucao

de funcdes publicas de interesse comum na RMC?®.

No ambito das financas publicas, instituiu-se, em 2006, o mecanismo
maximo de cooperacdo entre o estado e os municipios da RMC: o Fundo Metropolitano
(Fundocamp). Vinculado a Agemcamp, esse fundo é formado pela contribuicdo regular
do estado e dos municipios e tem o objetivo de financiar e investir em programas de
interesse metropolitano, bem como contribuir com recursos técnicos e financeiros para a
melhoria dos servigos publicos municipais, para a elevacdo da qualidade de vida e pra a
reducéo das desigualdades sociais da regido®’. No ano de 2013, o fundo foi responsavel
pelo repasse de R$3,7 milhdes por meio de trinta convénios com as prefeituras, além de
R$10,8 milhdes ja comprometidos e R$19,2 milhGes ainda aguardando a apresentagao
de propostas por parte dos prefeitos®®. Segundo Semeghini (2006, p. 94), no entanto, o
Fundocamp ¢ insuficiente para atender as demandas estruturais da RMC. De fato, a
dissonancia fica evidente ao compara-lo, por exemplo, com o0s investimentos em
grandes projetos urbanos apresentados no item anterior. Em Gltima instancia, a proposta
original de cooperacdo acaba desvirtuada pela rivalidade despertada entre as autoridades
municipais, que acenam pelo seu uso em pequenas obras urbanas em vez de projetos de

interesse metropolitano.

Com as limitagbes do Fundocamp, a maior parte das solidariedades
institucionais na RMC em prol das redes de transporte de passageiros ainda tém como
protagonistas os poderes publicos municipais. Em razéo dos diferentes posicionamentos
politicos e das diferentes densidades técnicas e populacionais entre as vinte cidades,
divergéncias de interesses podem ocorrer e ter implicacbes na metropole como
totalidade. O principal exemplo nesse sentido é, possivelmente, o do Corredor
Metropolitano Biléo Soares ou Noroeste, que desde a sua concepgao até o atual projeto
executivo passou por uma série de transformacdes no seu trajeto e na disposicao de seus
equipamentos funcionais por conta dos interesses dos administradores municipais.

Enguanto executor da obra, o governo estadual, por meio da EMTU, se viu diante de

36 Disponivel em: www.agemcamp.sp.gov.br. Acesso em: 11/12/2014.

37 | dem

38 PREFEITURA MUNICIPAL DE SUMARE. Sumaré sedia reunido do Conselho de Desenvolvimento da
RMC; Agemcamp vai adquirir e distribuir a municipio software que controla ‘cameras inteligentes’.
Portal Sumaré Mais. 21 de janeiro de 2014. Disponivel em: www.sumaremais.com.br. Acesso em:
11/12/2014.
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inimeros conflitos pela mudanca de diretrizes vidrias que reconfiguraram

significativamente a proposta. Destacam-se*:

e A substituicdo do trecho entre a Avenida Rebougas, em Sumare, e a
Avenida Olivio Franceschini, em Hortolandia, por um conjunto de vias
mais sinuosas, com menor capacidade, maior quantidade de obstaculos e
sem faixas prioritarias para dnibus. Embora ainda esteja sendo cogitada
pela EMTU, a proposta original ¢ desaprovada pela Prefeitura de
Sumaré porque ameaca a dindmica dos estabelecimentos comerciais
instalados no centro da cidade. Além de afetar diretamente os
comerciantes lindeiros a avenida, cogita-se a possibilidade de que
muitos consumidores optem pelo centro metropolitano se facilitada a

ligacdo por meio do corredor;

e O deslocamento do corredor entre Santa Barbara d’Oeste e Americana
da Avenida Santa Barbara para a Avenida Sao Paulo por exigéncia da
prefeitura americanense. Por conta do intenso trafego na primeira
avenida, que é a principal ligacdo urbana entre as duas cidades, a
administracdo de Americana temia que a implantacdo de faixas
prioritarias para 6nibus incorressem em um aumento dos
congestionamentos para 0s automdveis, 0 que poderia pesar
negativamente sobre a aprovacdo publica dos politicos no comando

municipal;

e A supressdo total do trecho do corredor em Monte Mor, porque a
administracdo municipal entregou ao Grupo Belarmino, por longo prazo,
as responsabilidades sobre o transporte publico na cidade, inviabilizando

a reestruturacao proposta pela EMTU no municipio.

e A substituicdo da Avenida da Emancipagdo enquanto ligacdo entre a
Rodovia Jornalista Francisco Aguirra Proenga e a Avenida Olivio
Franceschini, em Hortolandia. Em vez de viabilizar a utilizacdo daquela

avenida como parte do corredor, o poder publico hortolandense exigiu

39 Informacg&es obtidas por meio de entrevistas feitas pelo autor a diversos representantes da EMTU, da
Agemcamp e dos érgdos municipais de planejamento durante a execu¢do de projeto de iniciagdo
cientifica (SALOMAO, 2014).
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do governo estadual que fosse criado um sistema viario inteiramente
novo, o que encarece desnecessariamente a obra, uma vez que a Avenida
da Emancipacdo ja é utilizada pelos sistemas metropolitanos de 6nibus.
A principio, trata-se de uma maneira de delegar ao estado a atribuicdo
do municipio de implantar uma ligacdo viaria entre duas porcoes
fragmentadas da cidade. Além disso, a nova avenida proposta, que é um
prolongamento da Avenida Antonio da Costa Santos, atravessa areas

nao urbanizadas de elevado interesse fundiario.

CONSIDERACOES FINAIS

A pertinéncia desta analise de redes de transporte de passageiros encontra-se
na sua diferenca de pressupostos tedrico-metodolégicos com relacdo aos estudos que
prevalecem nessa area. O maior esfor¢co nesse sentido é reafirmar a ideia de que as redes
geogréficas sdo mais do que apenas as materialidades que permitem a circulagédo e a
comunicacdo, compreendendo também as dimensdes sociais e politicas decorrentes das
pessoas, mensagens e valores que as freqientam (SANTOS, 1996, p. 262). Tomando-as
como elementos constituintes de um espaco geografico que € repleto de solidariedades e
contradi¢bes, esta monografia procura desmantelar as perspectivas tecnicistas que
assumem o territério como uma planicie isotropica sobre a qual as infraestruturas se

impdem de maneira pragmatica, racional e com tendéncias ao equilibrio.

Quando o desenvolvimento das redes de transporte de passageiros na RMC
é apresentado no primeiro capitulo, é essencial compreender que a dinamica de sucessao
de técnicas ndo é aleatéria e nem tampouco determinada por um evolucionismo linear e
natural. Na verdade, trata-se de um movimento que acompanha as mudancas no papel
de Campinas na divisdo territorial do trabalho ao longo do processo de formacao
socioespacial brasileiro. A modernizacdo do territério campineiro pelas ferrovias e
bondes no final do século XIX e a posterior substituicdo dos trilhos pelo modal
rodoviario ndo pode ser explicada se ndo pelos diferentes arranjos politicos que
estabeleceram a funcédo da cidade e seu entorno na dindmica geogréafica de Sdo Paulo e
do pais. Embora utilizem argumentos racionalistas, esses arranjos muitas vezes se
mostram contraditorios e irracionais porque sdo sempre vinculados ao interesse de um

grupo minoritario, porém poderoso.
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Ainda quanto ao enfoque genético das redes de transporte de passageiros,
parece valido recorrer a uma analogia ao texto de Latour (1996) sobre o projeto
Agencement en Rames Automatisées de Modules Indépendants dans les Stations
(ARAMIS). A partir do que o autor defende, é possivel afirmar que o desenvolvimento
de um projeto de uma rede de transporte ndo depende apenas da vontade de um dnico
agente, mas sim de uma totalidade de agentes que formam um ator-rede capaz ou nao de
suportar a proposta diante das varias mudancas que lhes sdo impostas, desde sua
concepcdo até a sua efetiva realizacdo. Desde o inicio da metropolizagdo campineira, na
década de 1970, a maior parte desses atores-rede se articulou em primazia do modal
rodoviario e da motorizagdo individual, pensamento permanece hegemdnico até os dias
de hoje. Muitas vezes os problemas de transito decorrentes desse modelo séo tratados
como resultado de ingeréncia e falta de planejamento e investimento, mas esses
argumentos servem apenas para mitigar as contradicdes inerentes a essa opcao de

organizacao do territorio.

A atual configuracdo espacial das redes de transporte de passageiros na
RMC decorre, portanto, de uma convergéncia de agentes com seus respectivos
interesses. A expansdo da infraestrutura rodoviaria se sustentou como projeto porque foi
de encontro aos objetivos de integracao territorial no nivel nacional, de desconcentracdo
da industria da Grande S&o Paulo para o interior no nivel estadual e de forte especulacédo
fundiaria e imobiliario das areas lindeiras as vias regionais no nivel local. Do mesmo
modo, a priorizacao do automovel tornou-se possivel tanto por uma politica nacional de
incentivo a industria automobilistica, com vistas aos seus efeitos multiplicadores na
economia, quanto pela simbiose que se consolidou entre os carros e 0 modo de
reproducdo das classes médias de Campinas e regido. Contudo, para se manterem essas
politicas tiveram de ser revestidas de argumentos tecnicistas e racionalistas ancorados
na ideia de que a expansdo da infraestrutura viaria representa uma ampliacdo

democratica da acessibilidade, mesmo que, na pratica, ela seja seletiva e excludente.
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