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Os [des]encantos da metropole

Cidade do povo, terra da gente

Todos juntos, numa Unica corrente
Cidades armadas, de carros estao
Pessoas andando as margens da exclusao

De di, de noite, ja ndo faz mais sentido

A metrépole nao dorme, vive de grito

Pra 14 € para ca num folego s6

AS pessoas s param quando estao s6 o pd

A vida € a natureza ja ndo estao presentes

Nela s6 ha empreendedor e cliente

Os animais percorrem as margens da construcao
S6 ha urbanidade para poucos cidadaos

As belezas € 0s encantos sao algo a parte

Sdo fantas llusdes que ndo condzem com a realidade
A metropole te seduz, mas de vocé nao faz parte
Te llude, te engana € fira Sua vivacidade

Rodrigo Rissi Gerald!

Dedico este trabalho primeiramente a todas as
forcas externas ao mundo no qual vivemos que
me mantém de pé, me deu forcas e perseveranca
para cumprir com fodos 0s meus propositos
neste cinco anos de graduacéo.

A0S meus pais, pela educacao impar, e também por
saberem me criar t&o bem, que com seu modo peculiar me

transformou neste ser humano o qual eu me orguho muito.

Agradeco por terem me ensinado que a independéncia
¢ 0 maior bem que podemos fer.

Agradeco ao Eros, que com sua sabedoria e inteligéncia
soube me orientar nos momentos certos, seja com
palavras ou com acoes cotidanas, que sempre vieram
de encontro com a minha necessidade.

A0S meus amigos de modo geral, que sempre estiveram
comigo em todos 0s momentos, inclusive naqueles em

que ndo pude estar presente, mas que tivemos conectados
pelas redes sociais. Quando digo amigo falo sobre aqueles
pouCOs, que contamos com 0s dedos de uma méao.

Muito obrigado. A Juliana, Pedro e Bruna, pois vocés foram
0S Mais especiais.

A minha querida e abencoada tia Ana Geraldo, que
sempre esteve por perto sempre com uma palavra
amavel, um conselho, uma ajuda, € por permitir que
eu estivesse na universidade.



A0S meus irmaos, este trabalho fambém € para vocés, e que
ele sirva como ponfo de partida de muitas coisas boas 0 lirismo da metronole
que ainda estao por vir. Saiba que se tenho forcas para

conclui-lo, muito € por vocés! A
Coisas paradas

Coisas marcadas
Negbcios fechados
Refrafos falados
Refrafos falantes
Criticas da éfica

A éfica dos hipbcritas ..
La fora a poluicao

La dentro o descaso
Menfiras alheias
Verdades oculfas

Dedico este trabalho a todos 0s cantores e cantoras, que
com sua obra, me focaram, me animaram, me incentivaram
e fizeram eu seguir em frente nos momentos de desanimo e
€ansaco, sempre com uma bela cancao.

A0 meu orienfador, por ser este homem admirével o qual

muito me espelho. Sua trajetéria e profissionalismo me inspira.
Aos professores que tocaram meu coracdo: Alexandra, André Avezzy, Ainda da pra ser felz!
Ana Gléria, Ana Ferraz, Ana Miranda, César Elias, Chiquinho, Luciana Tudo 0 que dueu em nés
Maria de Féatima, Marco Pinheiro, Onésimo, Rita Fantini, Rosa Farias, N&o tem valor alem dos bens.
Rodrigo Jabur, Siva Camilo € Valéria Garcia € Vera Blat. Muito obrigadol Fundamental e ser iqual

Onde tudo & dferente.

Descobrir longe tudo
Por fim, mas ndo menos importante, pelo contrario, aos meus No lirismo dos desejos
professores da vida, que sempre buscaram transmitir Seu A felicidade, vamos 14, 6h minha gentel
conhecimento do modo mais amavel possivel, com muita
dedicacdo e preparo. Se hqje estou nessa caminhada, é
porqué me espelho em vocés! Muito obrigado pelo bom Mauricio S. M. Junior
exemplo de sempre.
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Em junho de 2016, a Assembleia Legislativa do Estado de
Sao Paulo — ALESP — aprovou a criagao da Regiao Metropolitana
de Ribeirao Preto (RMRP), englobando 34 municipios vizinhos
ao municipio de Ribeirao Preto agrupados em 4 sub-regioes, a
saber:

Sub-Regiao 1: Barrinha, Brodowski, Cravinhos, Dumont,
Guatapara, Jardinopolis, Luis Antonio, Pradopolis, Pontal,
Ribeirao Preto, Santa Rita do Passa Quatro, Sao Simao, Serra
Azul, Serrana e Sertaozinho.

Sub-Regiao 2: Guariba, Jaboticabal, Monte Alto, Pitangueiras,
Taitva e Taquaral.

Sub-Regiao 3: Cajuru, Cassia dos Coqueiros, Mococa, Santa Cruz
da Esperanga, Santa Rosa do Viterbo e Tambau.

Sub-Regiao 4: Altindpolis, Batatais, Morro Agudo, Nuporanga,
Orlandia, Sales Oliveira e Santo Ant6nio da Alegria.

A constituicao da RMRP da-se em um momento
importante para a economia regional onde o fortalecimento de
anseios comuns se somara aos esforcos técnicos e politicos
destes municipios na busca de conquistas de interesse em
comum a todos e também antevendo possiveis problemas que
podem ser sanados antes mesmo que acontegam.

Diante destes fatos, serdo necessarios estudos para
proposicao de projetos, para a implementagao de planejamento

estratégico e para indicagao de agoes para tratar das fungdes
publicas de interesse comum. As questoes que deverao ser
tratadas em conjunto com a RMRP serao estabelecidas pelo
Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI) e deverao
ser definidas metas de pequeno, médio e longo prazo para os
diversos temas.

Com base nos relatorios técnicos elaborados pela equipe
da Emplasa (Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano)
e pelos érgaos IBGE e SEADE, foi identificado que a mobilidade
urbana sera um dos principais desafios da RMRP, pois relatérios
e levantamentos apontam que mais de 45 mil pessoas,
principalmente dos municipios limitrofes a cidade sede, se
deslocam diariamente a Ribeirao Preto para trabalhar e estudar.
Foi identificado, também, que ha um fluxo negativo nas viagens
intermunicipais, onde o cidadao sai de sua cidade de origem, e
precisa ir a Ribeirao Preto para ser direcionado para sua cidade
de destino. Outro ponto levado em consideracao € o fato dos
onibus interurbanos irem até o terminal central, sobrecarregando
as redes internas, pois eles nao sao utilizados pelas pessoas do
proprio municipio de Ribeirao Preto. E, por ultimo, o crescimento
dos meios de transporte irregulares, que sao atrativos, muitas
vezes, pelo precgo, rotas e horarios alternativos que estes
realizam.



12

A proposta deste trabalho é identificar e reconhecer
a mobilidade urbana como umas das problematicas a ser
enfrentada pela RMRP, uma vez que é um desafio proporcionar
uma rede de transporte regional que atenda a todos as
expectativas e necessidades de suas populagdes. Com isso,
foram identificados os eixos principais dos deslocamentos
pendulares das cidades limitrofes do municipio de Ribeirao
Preto, cidade-sede da RMRP, e a partir deste fato apresentar
propostas de deslocamento regional conectando essas cidades
a Ribeirao Preto, sendo escolhida por sua grande influéncia e
grau de polarizagao regional.

Assim sendo, este trabalho buscara analisar as
complexidades que envolvem a mobilidade urbana da RMRP,
onde posteriormente pretende-se estabelecer possibilidades
de intervengao no desenho urbano de Ribeirao Preto, por ser a
cidade-sede, e seus municipios limitrofes, por possuirem maior
relacao e entrosamento diario. Este trabalho nao apresentara
uma solucao de mobilidade intraurbana das cidades, mas sim
em suas conexdes e imediagoes periféricas. Estas sugestdes
estarao atentas as problematicas decorrentes do processo de
metropolizagao que ocorrera em toda a regiao, em especial aos
fendomenos urbanos, decorrentes desta implantagao.

E sabido que este processo traz grandes vantagens de
interesse comum aos municipios pertencentes a ela, porém é

necessario estar atento aos efeitos desta situagao para que
problemas nao existentes até entao nao aparegam, ou situagoes
nao positivas se agravem. Entretanto, € importante se extrair de
todo esse processo, vantagens com a metropolizagcao de forma
a cumprir seu principal papel, que é alavancar o desenvolvimento
de toda a regiao que, por natureza, ja possui um largo potencial
econdmico bem como de atragao diversificada.

Este trabalho estara focalizado no potencial da
mobilidade entre os moradores dos municipios que compoem
a RMRP e as possiveis consequéncias que este processo trara
para a mobilidade urbana em Ribeirao Preto e seus municipios
limitrofes, de forma a tentar minimizar as fragilidades e explorar
as potencialidades da situagao.

O tema possui relevancia ao tratar-se de duas
tematicas contemporaneas: mobilidade urbana e processo
de metropolizagao, que estao relacionadas a aglomeracao
de pessoas nos centros urbanos. Atualmente, ha inumeras
discussdes em torno do tema, pois 0 aumento demasiado das
cidades requer novas modalidades de planejamento e gestao
territorial na escala macro. Ao se tratar de Regiao Metropolitana,
diversos fatores sao incorporados a discussao, como
ordenamento territorial regional, onde sao discutidas redes
infraestruturais de transporte, saneamento, moradia, trabalho e

turismo, gestao e planejamento.



Hoje, Ribeirao Preto possui mais de 600 mil habitantes,
e recebe todos os dias um deslocamento significativo de
pessoas denominadas de populagao flutuante, que vém e
voltam diariamente de suas cidades, denominadas “cidades-
dormitorios”.

Este publico sera convidado a permanecer em suas
cidades se ofertas forem criadas de primeira necessidade em
parte delas, porém com a criagao da Regiao Metropolitana, novos
focos de atragao acontecerao ou se intensificarao. Com isso,
novas necessidades de deslocamento acontecerao pela cidade
que é sede de todo o processo. Estes novos destinos associados
a novos fluxos de interesse em destinos ja consolidados
trarao deslocamentos imediatos na estrutura ja existentes
sem, contudo, pertencerem ao planejamento tradicional de
crescimento previsivel de populacao residente. Nasce, ai, a
necessidade de analisar, avaliar e explicar este processo na
mobilidade urbana de Ribeirao Preto.

A fim de apresentar alternativas de mobilidade urbana
entre a cidade-sede da RMRP, Ribeirao Preto, e seus municipios
limitrofes, este trabalho buscara fazer uma reflexao com base
em sua leitura reagional e posterior analise, trazendo consigo
possibilidades de desenho urbano a partir de sua infraestrutura
ja consolidada, tanto na cidade de Ribeirao Preto, como em seus
municipios limitrofes.
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O conceito de regiao metropolitana se remete ao passado,
na Grécia antiga, onde suas organizagoes politicas e de cidade
compreendiam em nomenclaturas que hoje sao diversas para se
definir tais escalas urbanas.

Segundo F. Choay, a metropole existe desde as sociedades
da Antiguidade: “se nao Ninive e Babilonia, pelo menos Roma e
Alexandria ja colocavam para seus habitantes certos problemas
que vivemos hoje" (CHOAY, 2007[1965], apud CARCOPINO,
1939). O autor frisa que na antiguidade a constituicdo de
metropole nao era facilmente encontrada, pois as cidades
eram montadas e remontadas segundo os conflitos existentes,
mas ja no século XX, apos anos de evolugao, organizagao e
constituicao de populagées ao redor do mundo, o entao século
XX pode ser denominado como sendo “A Era das Metropoles”,
pois as cidades desse periodo atingem numeros populacionais
jamais imaginados por pessoas daquele periodo da antiguidade.
Segundo Choay, a constituicao da metropole é produto de uma
sociedade industrial que prioriza o urbano, a cidade como foco.
E a partir da industrializacdo do século XX que surgem entao
as primeiras conurbagodes, as cidades industriais que muitos
teoricos.

As cidades da antiguidade, assim como as da idade
média e de outras épocas da histdria, passavam pelos mesmos
problemas que hoje as cidades contemporaneas enfrentam,

porém nos dias atuais, com a tecnologia e toda a evolugao
constituida pelo avango da maquina, principalmente no ultimo
século, as cidades conseguem comportar um nimero maior de
habitantes e, consequentemente, administrar melhor os recursos
disponiveis.

A autora Raquel Rolnik, em sua obra “O que é cidade”
aborda a constitui¢ao da cidade medieval, bem como funcionava
sua constituicao e organizagao

Sabemos que no mundo medieval as cidades nao eram
precedidas por planos, pelo contrario, como ja vimos,
cresciam espontaneamente, na medida em que iam
ocupando o sitio circundante. Projetos prévios nao eram
tampouco feitos para a construgao das casas, nem
mesmo das grandes catedrais. Mestres da construgao
conheciam a arte do oficio e, com suas equipes de
trabalho,comandavam as obras. Esta pratica de trabalho
tem a ver diretamente com a forma de producgéo e
transmissao do conhecimento medieval, um saber que
se concebe e transmite pela propria pratica do trabalho e
na observagao de semelhangas na natureza. Esta forma
de produzir e transmitir conhecimento sofrera uma
reviravolta no século XVII, quando um conhecimento
racional, baseado no principio da representagao e nos
principios de ordem e medida, é posto em marcha.
(ROLNIK, 1998, p. 56).

A metropole, como se sabe e conhece, € uma constituigao
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recente com conformidade da unidao de varias cidades e
aglomeragdes, mas antes de tudo, precisa-se da cidade para se
configurar a metropole, e na concepcao da professora Raquel
Rolnik, cidade antes de mais nada pode ser:

Na busca de algum sinal que pudesse apontar uma
caracteristica essencial da cidade de qualquer tempo
ou lugar, a imagem que me veio a cabega foi de uma
ima, um campo magnético que atrai, retine e concentra
os homens.

Isto mesmo, a cidade é antes de mais nada um ima,
antes mesmo de se tornar local permante de trabalho
e moradia. Assim foram os primeiros embrides de
cidade de que temos noticia, os zigurates, tempos que
apareceram nas planicies da Mesopotamia em torno do
terceiro milénio da era crista. (ROLNIK, 1998, p.12 a 13).

O tedrico Leonardo Benévolo, pensador sobre a cidade e
suas primeiras configuragdes e discussoes acerca dela, diz em
sua obra:

“A palavra cidade emprega-se em dois sentidos: para
indicar uma organizagao da sociedade concentrada e
integrada, que comega ha cinco mil anos no Oriente
Proximo e que entdo se identifica com a sociedade
civil; ou para indicar a situacgao fisica desta sociedade”

(Benévolo, 1991, p. 13).

Pode-secompreenderentao que as cidades se configuram,
se constroem ou sao construidas ha milhares de anos do decorrer
da historia da civilizagao do homem, e que sua discussao bem
como sua formagao se deu através de muitas lutas, discussdes
e entraves que o homem teve que lidar para estabelecer uma
cidade organizada e, antes de mais nada, civilizada.

A modernidade que se instalou no século XIX e XX trouxe
consigo o avango da maquina com a revolugao industrial, e junto
a ela o processo de éxodo rural fazia com que as populagées
migrassem das areas rurais, onde produziam e vivam, para
a cidade, onde buscavam melhores oportunidades de vida e
emprego.

Segundo Choay (2015), ela menciona em sua obra “O
Urbanismo”, uma fala importante sobre a sociedade industrial:

A sociedade industrial é urbana, A cidade é o seu
horizonte. Ela produz as metropoles’, conurbagées?
cidades industriais, grandes conjuntos habitacionais.
No entanto, fracassa na ordenacao desses locais. A
sociedade industrial tem especialistas em planejamento
urbano. No entanto, as criagbes do urbanismo sao,
em toda parte, assim que aparecem, contestadas,
questionadas. Das superquadras de Brasilia aos
quadrilateros de Sarcelles, do forum de Chandigarh



ao novo forum de Boston, das highways que cortam
Sdo Francisco as grandes avenidas de Bruxelas, sao
evidentes a mesma insatisfagao e a mesma inquietude.
(CHOAY, 2015, p;1).

Como o autor coloca que a sociedade industrial é urbana, prevé-
se entao que nesse periodo houve um processo de migragcao
devido a industrializagao, e que a maquina, a ferrovia e o
progresso fez com que as pessoas procurassem novos rumos
para viver nas cidades, no avango, no progresso. Com isso,
Choay aponta alguns dos primeiros processos de migracao e de
aumento da populagao devido a industrializagao:

Do ponto de vista quantitativo, a revolugao
industrial é quase imediatamente seguida por um
impressionante crescimento demografico das cidades,
por uma drenagem dos campos em beneficio de
um desenvolvimento urbano sem precedentes. O
aparecimento e a importancia desse fenémeno sequem
a ordem e o nivel de industrializacao dos paises. A Gra-
Bretanha é o primeiro teatro desse movimento, sensivel
desde os recenseamentos de 1801, na Europa, a Franga
e a Alemanha seguem-se a partir dos anos 1830.

Os numeros sao significativos, Londres, por
exemplo, passe de 864 845 habitantes em 1801 a 1
873 676 em 1841 e 4 232 118 em 1891; em menos de

um século sua populagao praticamente quintuplicou.
Paralelamente, o numero das cidades inglesas com
mais de cem mil habitantes passou de duas para trinta,
entre 1800 e 1895. (CHOAY, 2015, p.3)

As primeiras mudangas que ocorreram na Revolugao
Industrial delinearam-se na Inglaterra, a partir do século XVIII,
e foi se repetindo em outros Estados europeus: houve um
aumento significativo na producgao industrial e mecanizagao dos
sistemas de producao. A Inglaterra viu sua populagao crescer
desordenadamente, porém isso nao significou um aumento na
taxa de natalidade, mas sim na de mortalidade, que foi reduzida
pela metade apds melhorias nas condi¢oes de higiene pessoal,
de moradia, nas instalagoes publicas, o avango na medicina
e a melhor organizacao dos hospitais. Com isso, houve uma
expansao consideravel em sua populagao, que em 1801 era de
8 892 000, e em 1831, de 14 000 000. Pode-se apreender que a
Inglaterra naquele momento ja se configurava uma das maiores
metropoles do mundo, tendo populagao de grandes regides
metropolitanas mundo afora posteriormente.

A expansao demograficafoiacompanhadacomoaumento
da produgao, sendo que esta dobrou, triplicou, quadruplicou.
As melhorias na qualidade de vida da populacao ja dependiam
da industria, que quanto mais especializada, mais produzira
bons produtos para uso e consumo. De fato, o processo de
industrializagao é o responsavel pelo aumento da populagao.
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Com todo esse processo ocorrendo, ha uma mobilidade vertical
entre as classes, e ja pode-se perceber neste momento um
desequilibrio estrutural na distribuicao dos lucros.

No entanto, tanto avango faz com que haja uma falta de
organizagao e coordenagao entre o processo cientifico e técnico,
e falta providéncias administrativas para controlar as questoes
econdomicas advindas da evolugao, e tudo sob efeito das teorias
politicas conservadoras da época.

Nos Estados Unidos, em 1800, nenhuma de suas cidades
possuiam mais de cem mil habitantes, mas apds cinquenta anos,
em 1850, seis cidades possuiam tal marca, que totalizavam
1 393 338; e apdés mais quarenta anos, em 1890, ja eram
vinte e oito cidades a atingirem cem mil habitantes, com uma
populacao total de 9 697 960 habitantes, segundo Choay (2015).
Com isso, pode-se compreender na dimensao do processo de
multiplicacao da populagao com a revolucao industrial e seu
processo produtivo, que fez com que muitas familias buscassem
a cidade, fazendo com que sua saturacao ocasionasse muitos
problemas posteriormente.

Mas a questao € que o avango da Revolugao traz consigo o
aumento da populagao nas cidades, o éxodo rural acontece de
modo massivo, pois todos querem trabalhar na industria, na era
das maquinas mecanizadas, e assim sua populagao dobra, o
que é preocupante do ponto de vista de sua gestao, pois naquele

momento acabam de sanar problemas de higiene basica, e ja
enfrentariam uma nova demanda pela mesma.

Nos anos de 1830 e 1850 nasce o conceito da urbanistica
moderna, ja que a presenga dos homens nos centros urbanos
faz com que aparegca novos problemas de organizagao, com
isso, ha a necessidade da elaboragao de um novo plano, que
reorganize essas populagées. Com a chegada das pessoas,
chega o progresso, logo ferrovias foram criadas, e que tornaria
mais prospero o progresso e trocas de produtos, bem como o
surgimento das primeiras leis sanitarias, onde dispoe de diversas
questdes complexas para garantia da saude, porém s6 em 1866
foi promulgada uma lei sanitaria avangada, sem desvaler os
beneficios das primeiras existentes.

Leonardo Benévolo faz uma reflexao do crescimento das cidades
advindos da Revolucao Industrial, onde coloca:

Agora, entretanto, as quantidades que estao em jogo —
numero de habitantes, numero de casas, quilometros
de ruas etc. — sdo muito maiores e fogem a qualquer
representacgao direta. Londres, Paris, Viena, cresceram
tanto que ninguém mais é capaz de vé-las em seu
conjunto seja de que ponto for, nem de atravessa-
las por inteiro de uma so vez, nem de reconstituir
sua imagem completa de memdria, mesmo que as
houvesse percorrido por todos os angulos. A velocidade
de crescimento aumentou de muito, e ninguém pode



manter-se a par dos novos desenvolvimentos senao
esporadicamente; os proprios habitantes maravilham-
se, de tempos em tempos, com as transformacgoes
imprevistas do aspecto de sua cidade. Ainda hoje, quem
vive em uma grande cidade continuamente é atingido
pelo espetaculo de novos bairros cujo surgimento
ndo teve tempo de ver, da transformagcao de velhos
ambientes tradicionais, sem que tenha podido perceber
as fases da modificagcao, e tem a sensacgao inquietante
de ter ficado para tras, com sua propria experiéncia, em
relagao & vida da cidade. (BENEVOLO, 2012, p. 158).

Segundo Choay, se tratando dos aspectos estruturais das
cidades novas e velhas:

Do ponto de vista estrutural, nas velhas cidades da
Europa, a transformagao dos meios de produgdo e
transporte, assim como a emergéncia de novas fungées
urbanas, contribuem para romper os velhos quadros,
frequentemente justapostos, da cidade medieval e da
cidade barroca. Uma nova ordem é criada, segundo
0 processo tradicional da adaptagdo da cidade a
sociedade que habita nela. (CHOAY, 1992, p.4)

O tamanho cada vez maior de nossas areas
metropolitanas e a velocidade com que as atravessamos
trazem muitos novos problemas a percepgao. A regiao
metropolitana é agora a unidade funcional de nosso
ambiente, e é desejavel que essa unidade funcional seja
identificada e estruturada por seus habitantes. (LYNCH,
2011, p. 125)

A cidade se configura um paradoxo advindos de tantas
complexidades que surgem ao decorrer de seu desenvolvimento,
onde um profissional ja nao é capaz de entender e compreender
todos os fendbmenos que estdao nela presentes, com isso, a
multidisciplinaridade se torna fundamental, onde arquitetos,
urbanistas, sociologos, economistas, higienistas e outros
profissionais que precisam trabalhar em conjunto para entender
essa nova dinamica e suas relagoes.

Um exemplo nato do desenvolvimento desordenado foi
Paris em meados de 1800, onde seu prefeito em gestao realizou
uma grande intervengao urbana a partir de um grande plano
urbanistico. Este foi apenas um plano dos varios que foram
executados naquele tempo.

Portanto, o homem moderno, provido de racionalidade,
possuidor da técnica e da ciéncia possibilitaria solucionar muitos
problemas que viessem a surgir na cidade e suas relagées como
um fator determinante do desenvolvimento e progresso.

Haussmann converteu Paris numa metropole regional,
abrindo na malha existente ruas cuja finalidade era
ligar pontos e bairros opostos cruzando a tradicional
barreira do sena. Deu prioridade a criagao de eixos
norte-sul e leste-oeste mais substanciais, a construgao
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do Boulevard de Sébastopol e a extensao a leste de Rue
de Rivoli. [...]

[...] Durante a gestao de Haussmann, a prefeitura de Paris
construiu cerca de 137 quilbmetros de novos bulevares,
consideravelmente mais largos, mais densamente
arborizados e mais bem iluminados do que os 536
quilébmetros de antigas vias que eles substituiram.
(MONTANER, 2014, p.18).

A constituicao da metropole de Paris so se visibilizou
pois na época houve a necessidade de se reformular o tragado
da cidade a fim de garantir sua qualidade urbanistica, que
estava passando por um periodo conturbado de crescimento e
urbanizagao acelerada devido as recentes revolugoes.

Anos mais tarde, em meados de 1933, o IV Congresso
Internacional de Arquitetura Moderna - CIAM, através de uma
série de congressos nos quais se discutia como o paradigma
da arquitetura moderna poderia responder aos problemas
relacionados ao crescimento das cidades, constituia em um
grupo internacional de diversos arquitetos e urbanistas que
assinaram a denominada Carta de Atenas, onde sua abordagem
era a constituicao da cidade moderna como fator principal, e
como esta lidariacom os problemas relacionados a problematica
ocasionada pela mecanizagao na produgao e com as mudancgas
no transporte. A Carta de Atenas foi fruto de um estudo de

33 cidades de diversas regioes, latitudes e climas do planeta,
traduzindo-lhe um sentido universal.

Em seu artigo, Clara Irazabal depde sobre alguns aspectos
sobre a Carta de Atenas de 1933, onde diz

Como é conhecido de todos, a Carta de Atenas propoe
quatro fungées basicas na cidade: habitacao, trabalho,
recreagao e circulagao. Assim, a Carta em si mesma se
organiza sob estas premissas, expondo observagoes
e proposi¢ées para cada um. A organizagao da cidade
na pratica moderna é tratada também desta maneira
discreta, separando nela cada uma das funcgbes
identificadas.

Pode ser esclarecedor olhar para tras e reavaliar a
agenda social presente na Carta de Atenas, quando
propée que cada individuo deveria ter “acesso as
alegrias fundamentais, ao bem-estar do lar, e a beleza
da cidade”, tornando necessario buscar as opgoes
legais, financeiras, tecnoldgicas e politicas que tornem
isto possivel. (IRAZABAL, 2001)

As premissas da Carta de Atenas era garantir o bem-estar
relacionado ao morar, pois no decorrer da Revolugao Industrial
as cidades sao muito densas e, com isso, a qualidade de vida é
inexistente para a grande parcela da populagao que se sujeitou a
viver em tais areas, pois havia uma insuficiéncia de espago para



as pessoas. Nessas habitagdes quase nao haviam aberturas para
a entrada de sol, para garantia de salubridade, fazendo com que
fosse permanente a presenca de bactérias e microrganismos do
espaco, o que gerou um surto de tuberculose em determinado
momento; e a insuficiéncia de equipamentos sanitarios para
o auxilio na higiene, dentre outras adversidades que lhe eram
conferidas.

Outro aspecto abordado na carta, era o lazer, que buscava-
se garantir espacgos livres para que a populagao pudesse possuir
seu lazer nas horas vagas, sendo que com a popularizagao das
cidades, muitos espacgos livres de contemplagao passaram a
dar seu lugar para mais imoveis, fazendo com o que os poucos
espacgos restantes fossem altamente disputados.

A questaodotrabalhofoioutroitemabordadonacarta, pois
os locais que trabalho ja nao estavam dispostos racionalmente
na malha urbana, ou seja, as industrias, artesanato, negécios,
administracao e comércio. A crescente da cidade fez com
que perdesse a harmonia, alterando a fisionomia das cidades.
O desenvolvimento industrial dependia exclusivamente do
abastecimento da matéria-prima, bem como a facilidade de
escoamento dos produtos, fator que foi prejudicado por este
crescimento. Outro fator foi as instalagoes de trabalho muito a
periferia, onde faziam com que os trabalhadores percorressem
horas para trabalhar, prejudicando sua saude. Portanto, a

abordagem datematica do trabalho foi de sumaimportancia, pois
a conexao entre moradia e trabalho ja nao era mais adequada,
os picos de horarios saturavam as ruas e redes de transporte
existentes e com isso, ja comegou a se pensar na questao de
zoneamento, que havia sido abordado na Inglaterra anos antes.

A circulagao foi o ultimo aspecto abordado na Carta de
Atenas, onde se discutia as redes de comunicagao na conjuntura
do urbano, onde as pessoas precisassem de um sistema de
circulagao de qualidade para realizar suas tarefas na cidade. A
questao do tragado da cidade foi abordada nesse aspecto, pois
é ele que define como se dara a organizagao do territério como
um todo.

Os quatro aspectos abordados na Carta de Atenas, que
foi finalizada e publicada em 1933, permitiriam entao que as
cidades, dentro das premissas modernas, solucionassem seus
problemas a partir desses critérios, o que posteriormente se
mostrou ineficiente, e nao solucionou os problemas nos quais
estavam pretenciosos a sanar.

O urbanismo moderno se desenvolveu a partir da
industrializacao e do crescimento desenfreado das cidades,
principalmente apos a segunda guerra mundial, onde houve um
alto fluxo migratorio ao redor do mundo, aumentando ainda mais
a concentragao em grandes centros urbanos.
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A modernidade trouxe consigo o conceito do urbanismo
racionalista, que foi desenvolvido logo apds a segunda guerra
mundial, com a necessidade de reconstrugao de muitas cidades
europeias e a criagao de novos bairros e novos setores da cidade.
Toda essa reconstrugao foi baseada na entao Carta de Atenas,
segundo Montaner (2014), que tinha o dever de instituir diretrizes
para a construgao das cidades modernas, seguindo seu modelo
neocapitalista, onde facilitava seu controle, sua fragmentacao,
a segregagao, produgao em série e a pré-fabricagao, ou seja,
permite-se neste momento que a cidade seja produzida segundo
os objetivos das empresas capitalistas. A ideia de zoneamento
do movimento moderno ja possui em suas raizes a intengao de
ter um controle sobre cada area, bem como sua exploragao e
controle.

Neste momento do urbanismo houve diversas propostas
que foram apresentadas como solugdes para a cidade do futuro,
como as New Town inglesas, Sant Dié (1946) em Bogota, de
Le Corbusier, Chandigarh, na india (1951) e a prépria cidade
de Brasilia, em sua experiéncia do urbanismo racionalista no
Brasil, projeto de Lucio Costa, que seguia premissas da Carta de
Atenas e Ville Radieuse, sendo considerada uma obra tardia, pois
aconteceu em um mesmo momento que ja havia se identificado
as disfungdes da cidade moderna e seu plano de zoneamento.

O movimento se discorreu em novas experiéncias

que ajudaram a se pensar a configuragdo das cidades
contemporaneas, onde todos os fatores sociais e econémicos
deveriam garantir uma dinamica espacial menos autoritaria e
segregativa. As cidades de todo o mundo se desenvolveu com
base naquilo que se tinha até o momento, e a ordem capitalista
ainda era o ponto de partida para a constituicao dessas cidades.
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Seraabordadonestecapitulooprocessodemetropolizagao Segundo Milton Santos, em sua obra "Urbanizagao
das cidades brasileiras a partir do século XX, principalmente Brasileira", a industrializagao tardia do Brasil foi essencial para
apos o pos-guerra, em 1950 e seus desdobramentos enquanto sua modernizagao e crescimento demasiado das cidades
processo de evolugao das cidades brasileiras.

Segundo CASTRO e JUNIOR (2016), sobre o processo de '.4 part{r .dos~ anos 1940-1330, e essa Io.g'(.:a Cja
industrializagdo que prevalece: o termo industrializagao

nao pode ser tomado, aqui, em seu sentido estrito, isto
€ como criagao de atividades industriais nos lugares,

metropolizagao no Brasil

O processo de metropolizagao no Brasil, acompanhando
a tendéncia mundial, é resultado de um crescimento
urbano acelerado que se sucedeu na segunda metade
do século XX, concentrando populagao e recursos
publicos e privados nas areas compreendidas pelas
principais capitais do pais (notadamente no Sudeste
e particularmente em Sao Paulo). (CASTRO e JUNIOR,
2016).

Pode-seperceber,entao,queoprocessodemetropolizagao
no Brasil se deu ao processo de industrializagao massivo que
aconteceu neste periodo e, principalmente, com a industria
automobilistica e os processos de produgao. Onde segundo

mas em sua mais ampla significagdo, como processo
social complexo, que tanto inclui a formagdo de um
mercado nacional, quanto os esfor¢os de equipamento
do territorio para torna-lo integrado, como a expansao
do consumo em formas diversas, o que impulsiona
a vida de relagcbes e ativa o proprio processo de
urbanizagdo. Essa nova base econémica ultrapassa o
nivel regional, para situar-se na escala do Pais; por isso
a partir dai uma urbanizagdo cada vez mais envolvente
e mais presente no territorio da-se com o crescimento
demografico sustentado das cidades médias e maiores,
incluidas, naturalmente, as capitais de estados.
(SANTOS, 1993, p.27)

Fernandes: Com o processo de urbanizagao advindo da
industrializagao, as regidoes das cidades médias e grandes

De forma ainda mais marcante que em muitos paises, a passam ser ainda maiores, pois concentram mais empregos,
urbanizacgao brasileira é essencialmente metropolitana, mais pessoas, e sua oferta de produtos e servicos s3o mais

sendo que em muitos aspectos a chamada esfera “local”
nao se confunde com a esfera “municipal”, mas sim com
a esfera "metropolitana”. (Fernandes, 2013, p. 17).

especializados, onde atrai mais pessoas a viverem neste meio.



Milton coloca sobre o processo de urbanizagao e sua populagao: natalidade elevada e de uma mortalidade em descenso,
cujas causas esséncias sao 0s progressos sanitarios,
a melhoria relativa nos padrées de vida e a propria

Entre 1940 e 1980, da-se verdadeira inversao quanto urbanizagdo. (SANTOS, 1993, p.31).

ao lugar de residéncia da populagcao brasileira. Ha
meio século atras (1940), a taxa de urbanizagdo era

de 26,35% em 1980 alcanca 68,86%. Nesses quarenta Segundo Santos (1993) foi a partir dos anos 50 que mais se

anos, triplica a populacéo total do Brasil, ao passo que notou uma forte tendéncia de ocorrer as aglomeragoes urbanas,
a populagdo urbana se multiplica por sete vezes e meia. e também da urbanizacgao. A populacao fruto de aglomeragoes
(SANTOS, 1993, p.29) nesse momento possui mais de 20.000 habitantes, e cresce de

modo intenso e rapido, em uma proporgao maior que a populacao
do Pais, sendo que este fendmeno pode ser identificado na
escala da regido. A partir dos anos 70 essa populagao que vive
aglomerada passa a ser multiplicar em cidades médias, e depois,
transformam-se em cidades grandes.

E na década de 70-80, o crescimento numeérico da
populagao urbana ja era maior que o da populagao total. O
processo de urbanizagao conhece uma aceleragao e ganha novo
patamar, consolidado na década sequinte. (SANTOS, 1993, p.30)

O Brasil neste momento passa a compreender uma nova
realidade que deve ser entendida e compreendida pelos gestores
na organizagao dessas cidades, que crescem de acordo com
seus planos municipais de desenvolvimento e pela pratica do
modelo de desenvolvimento que esta instaurado pelo sistema
capitalista. O fim da segunda guerra mundial, os efeitos das
migragdes e o rumo ao novo faz com que as cidades cresgam, e

Segundo o autor, as cidades ja nao possuem mais zona
rural, mas sim zona agricola, ou seja, nao precisa viver no campo
para se produzir, mas as cidades precisam de setores para
producao.

Gragas a evolucao contemporanea e da sociedade e
como resultado do recente movimento de urbanizagao e
segundo o autor de expansao capitalista no campo, podemos admitir, de
modo geral, que o territorio brasileiro se encontra, hoje,
grosseiramente repartido em dois grandes subtipos que
agoravamos denominar de espagos agricolas e espagos
urbanos. Utilizando, com um sentido, a expressao regiao,
diremos que o espacgo total brasileiro é atualmente

O forte movimento de urbanizagdo que se verifica a partir
do fim da sequnda guerra mundial é contemporaneo de
um forte crescimento demografico, resultado de uma
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preenchido por regides agricolas e regiées urbanas.
Simplesmente, ndo mais se trataria de ‘regioes rurais’,
e de cidades. Hoje, as regioes agricolas (e nao rurais)
contém cidades; as regioes urbanas contém atividades
rurais. .... Quanto as cidades, aquelas cuja dimensées
sao maiores, utilizam parte dos terrenos vazios dentro
da aglomeracdao ou em suas proximidades com
atividades agricolas freqlientemente(sic) modernas
e grandemente destinadas ao consumo da respectiva
populagcao. As regides metropolitanas, oficiais ou de
fato, sdo o melhor exemplo desse fenémeno. (SANTOS,
1993, p.65).

As cidades passaram a produzir mais, e aumentar seu nivel
de concentragao de pessoas e de produgao, com isso a geragao
de riqueza fez com que as outras demais cidades alcangassem
novos patamares, segundo Milton Santos neste fragmento

As cidades milionarias, que eram duas em 1960
(Sao Paulo e Rio de Janeiro) sao cinco em 1970, dez
em 1980 e doze em 1991. Esses numeros ganham
maior significagdo se nos lembrarmos de que em
1872 a soma da populagdo das doze maiores cidades
brasileiras nao chegava a 1.000.000 de habitantes,
reunindo apenas 815.729... Esta é a nova realidade

Com isso, o surgimento de cidades milionarias cresce
demasiadamente, pois tudo se faz nas areas urbanas, o que atrai
maior populagao, exercita maior produgao, e com isso ha maior
desenvolvimento. A diversificagao, neste momento, faz com que
se eleve a qualidade dos niveis de renda, segundo o autor, onde
diz

da macrourbanizagao ou da metropolizagao. Mas se
levarmos em consideragao as aglomeragées ou quase
- conurbagoes que beiram essa cifra, seu numero sera
consideravelmente aumentado. A palavra metropole
é, todavia, timidamente utilizada no Brasil, quando as
novas realidades da mundializagao ampliam o processo
de sua criagao como o locus por exceléncia das relagbées

A expansao e a diversificagao do consumo, a elevagao
dosniveisderendaeadifusdaodostransportes modernos,
junto a uma divisao do trabalho mais acentuada,
fazem com que as fungdes de centro regional passem
a exigir maiores niveis de concentracao demografica
e de atividades. Somente nas areas mais atrasadas é
que tais fungbes sao exercidas por nucleos menores.
(SANTOS, 1993, p.73).

sociais e econémicas... (SANTOS, 1993, p.75).

Um dos primeiros marcos foi na década de 70, ainda na
ditadura miliar, onde houve o marco juridico-legal da gestao
publica a nivel federal, onde houve a intencao de se estabelecer
um planejamento e execugao de fungdes publica de interesse
comum, ou seja, has regides consideradas metropolitanas
(RMs). Na época, o poder se concentrava nos grandes centros
urbanos, pois eram la que os militares estavam, centralizados. Ja



na década de 80, houve um esvaziamento politico-institucional
para com a gestao de tais regioes, pois a gestao prevista e
efetivada em tais territorios fez com que houvesse um processo
de descentralizagao promovido pela Constituicao Federal de
1988.

Segundo Santos (1993), onde fala sobre os elementos
essenciais das regidoes metropolitanas

As atuais Regibes Metropolitanas tém como pontos
comuns dois elementos essenciais: a) sao formadas
por mais de um municipio, com o municipio nucleo
— que lhes da o nome — representando um area bem
maior que as demais; b) sdo objeto de programas
especiais, levados adiante por organismos regionais
especialmente criados, com a utilizagdao de normas e
de recursos em boa parte federais.....A socializagao
capitalista favorecida pelo poder publico nessas areas
metropolitanas é acompanhada por uma expansao
periférica, que inclui a criacao de Direitos Industriais
explicitos e implicitos, e pela concentragdo geografica
dos servicos de interesse coletivo. (SANTOS, 1993,
p.76).

Ha, entdao, o entendimento de que a constituicao da
metrépole é feita por cidades conurbadas onde apéds feita
sua uniao, outros agentes sao constituidos para gerenciar tal
regiao, criando uma nova dinamica de organizacgao do territorio,

bem como direitos especiais pela concentracao e interesses
coletivos. Com isso ha uma ampliagao do fenébmeno urbano,
com tendéncia ao crescente movimento de metropolizagao, pois
ha beneficios que extrapolam a escala do municipio, fazendo
parte da escala federal. As metrépoles entao se tornaram polos
de atragao de potencialidade, mas também de problematicas.
Segundo Santos

[...] o fenémeno da macrourbanizagdo e metropolizagao
ganhou, nas dultimas duas décadas, importancia
fundamental: concentracao dapopulagao e dapobreza,
contemporanea da rarefagdo rural e da dispersao
geografica das classes médias; concentragdo das
atividades relacionais modernas, o que inclui a crise
fiscal; ' involugao metropolitana’,com a coexisténcia de
atividades com diversos niveis de capital, tecnologia,
organizagao e trabalho, maior centralizacao da
irradiagcao ideoldgica, com a concentragao dos meios de
difusdo das idéias, mensagens e ordens; construgao de
uma materialidade adequada a realizagao de objetivos
econdémicos e socioculturais e com impacto causal
sobre o conjunto dos demais vetores. (SANTOS, 1993,

p.79).

A metropole passa a ser base para muitos problemas que
chegam através de sua urbanizagao e aglomeragao de pessoas.
As metrépoles, segundo o autor, tiveram um papel importante no
Brasil, principalmente quando a falta de comunicagao entre os
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diferentes nucleos urbanos imperava, com isso o autor coloca dos anos, houve tal fragmentacao, e a populagao das grandes
sobre o processo de metropolizagao e seus agentes naturais que cidades passaram a ir para as médias, havendo também um
discorrem sobre as articulagoes e os problemas enfrentados por grande crescimento demografico, que posteriormente fez

esta: com que muitas areas fossem conurbadas. O processo de
metropolizagao nao pode ser considerado como algo pensado,

Houve, ao longo da histdria brasileira quatro momentos mas sim como uma consequéncia de tal crescimento, pois as

do ponto de vista do papel e da significagdo das cidades comecaram a apresentar problemas que dificilmente

metropoles. Quando o Brasil urbano era um arquipélago,
com auséncia de comunicagbes faceis entre as

metropoles, estas apenas comandavam uma fragdo ) ] ) .
do territério. sua chamada zona de influéncia. Num partir da década de 70, e com isso houve muitas mudangas no

apareceriam se elas fossem planejadas para ser metropoles.
Os desdobramentos da constituigcao dessas regioes se deram a

segundo, ha esforgos pela formacdo de um mercado paradigma da cidade.
unico, mas a integracao territorial é praticamente,
limitada ao Sudeste e Sul. Um terceiro momento é
quando um mercado unico nacional se constitui. E o
quarto momento é quando conhece um ajustamento:
primeiro a expansao e, depois, a crise desse mercado,
que é um mercado Unico, mas segmentado, unico
e diferente; um mercado hierarquizado e articulado
pelas firmas hegeménicas, nacionais e estrangeiras,
que comandam o territorio com apoio do Estado. Nao
€ demais lembrar que o mercado e espacgo, ou ainda
melhor, mercado e territorio, sao sinébnimos. Um nao se
entende se, o outro. (SANTOS, 1993, p.89).

O processo de metropolizagao no Brasil foi acontecendo
no decorrer de seu processo de urbanizagao, que aconteceu
de modo pontual, e tampouco fragmentado. Com o passar
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No Estado de Sao Paulo, o processo de metropolizagao
se deu frente a grande Capital do Estado, a prépria cidade de
Sao Paulo, que com a urbanizagao do ultimo século tomou
proporgoes inimaginaveis, onde hoje assume o principal papel
do pais como centro econdmico financeiro, pois com o seu
crescimento demasiado, logo se aglomerou com as cidades
proximas, constituindo uma grande conurbagao.

Em junho de 1973, foi instituida a lei que estabeleciam
8 regides metropolitanas estaduais no Brasil, sendo que
esta pratica até entdao s6 poderia ser feita pela uniao. A lei
complementar n® 14, de 8 de junho de 1973, regulamentava
as regides metropolitanas de Sao Paulo, Belo Horizonte, Porto
Alegre, Recife, Salvador, Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza.
Todas essas regides ja possuiam grande demografia, e com isso
houve a necessidade da instituicao e transformagao dessas
regidoes em metropolitanas.

Na constituicao da regiao metropolitana, o artigo 2°
desta lei dispoe que havera a obrigatoriedade da instituicao de
um Conselho Deliberativo, que sera presidido pelo Governador
do Estado, como também um Conselho Consultivo, ambos
criados por lei estadual. O conselho deliberativo tera, além do
Presidente, 5 (cinco) membros de reconhecida capacidade
técnica ou administrativa, um dos quais sera o Secretario
Geral do Conselho, sendo todos homeados pelo Governador do

Estado. Ja o Conselho Consultivo tera um representante de cada
Municipio integrante da regiao metropolitana sob a dire¢ao do
presidente deste Conselho.

Os artigos 3° e 4° desta mesma lei define as competéncias
de cada conselho

Art. 3° compete ao Conselho Deliberativo:

| - Promover a elaboragao do Plano de Desenvolvimento
integrado da regido metropolitana e a programagao dos
servicos comuns

Il - Coordenar a execugao de programas e projetos de
interesse da regido metropolitana, objetivando Ihes,
sempre que possivel, a unificagao quanto aos servigos
comuns

Paragrafo unico

A unificagdao da execugdo dos servicos comuns
efetuar-se-a quer pela concessao do servigo a entidade
estadual, que pela constituicao de empresa de ambito
metropolitano, quer mediante outros processos que,
através de convénio, venham a ser estabelecidos.



Art. 4° Compete ao Conselho Consultivo:

| - Opinar, por solicitagao do Conselho Deliberativo,
sobre questoes de interesse da regiao metropolitana

Il - Sugerir ao Conselho Deliberativo a elaboragao de
planos regionais e a adogao de providéncias relativas a
execugao dos servicos comuns.

E o artigo 5° dispoe de todos os servicos que devem
ser comuns entre 0s municipios que compdem as regioes
metropolitanas, sendo:

Art. 5° - Reputam-se de interesse metropolitano
0s seguintes servicos comuns aos Municipios que
integram a regiao:

I — Planejamento
econdémico e social

integrado do desenvolvimento

Il = Saneamento basico, notadamente abastecimento
de agua e rede de esgotos e servico de limpeza publica

Il = uso do solo metropolitano

IV — Transportes e sistema viario,

V — Produgao e distribuicao de gas combustivel
canalizado

VI — Aproveitamento dos recursos hidricos e controle da
poluicao ambiental, na forma que dispuser a lei federal

VIl — Outros servigos incluidos na area de competéncia
do Conselho Deliberativo por lei federal. (LEI
COMPLEMENTAR N° 14, 1973, art. 5,

Os servicos comuns assegurados por essa lei devem
garantir o desenvolvimento em conjunto de toda a regiao, pois
as politicas publicas e verbas para obras infraestruturais deve
contemplar todas as cidades em detrimento da constituigao
delas como regiao metropolitana.

Em 1988, a publicagdao da Constituicao Federal foi um
marco no Pais, onde uma série de direitos constitucionais
acabavam de ser garantidos através da Carta Magna que iria
reger todas as demais leis no pais.

0 artigo n° 182 trata das politicas urbanas garantidas pela
Carta Magna, onde dispde sobre a obrigatoriedade de municipios
com mais de vinte mil habitantes elaborar seu plano diretor, onde



32

esse sera o instrumento basico da politica de desenvolvimento e
expansao urbana dos municipios. Ha de se considerar que a lei
maior do pais nao aborda o conceito ou qualquer outro tipo de
abordagem metrépole, mas aborda em seu artigo 25°, e em seu
paragrafo 3 a sequinte disposicao:

“Os Estados poderao, mediante lei complementar,
instituir regides metropolitanas, aglomeragées urbanas
e microrregioes, constituidas por agrupamentos de
municipios limitrofes, para integrar a organizacgao,
o planejamento e a execucgao de fungbes publicas de
interesse comum. " (CONSTITUICAO DA REPUBLICA
(...), 2016, art. 25, §3)

Cabe ressaltar aqui a importancia deste artigo, que da
poder ao Estado de instituir regides metropolitanas quando este
identifica tal necessidade ou potencialidade de determinada
area, pois o governo em sua escala Federal teria dificuldade em
instituir a regiao como metropolitana por conta da dimensao do
territério nacional e seu numero de municipios.

Segundo José Horta Nunes, em seu artigo denominado
Metropole, ele diz

Nessa  definicdo, = encabegcada pela  palavra
“agrupamento”, com  ligagdo também  com
“aglomeracgao”, nao ha diferenciacdo dos municipios,

nem pela grandeza nem pelo grau de importancia ou
influéncia de um sobre outros, ao passo que prevalece
a significagao coletiva. As palavras “municipio” e
“estado” marcam o discurso administrativo, visto que
a regiao metropolitana fica significada no interior dos
limites de um estado federativo, sendo formada por um
conjunto de municipios, sem capital. O tempo futuro do
enunciado: “Os Estados poderao (...) instituir regiées
metropolitanas” é um indice da proje¢ao de futuridade
das cidades e desses novos espagos administrativos
delimitados. Nao se fala nessa sequéncia sobre
“economia” e ‘“sociedade”, mas apenas sobre a
instituicdo de um espago de “planejamento”, o que
reforca a construgao de um discurso administrativo
para um novo espaco circunscrito. E esse planejamento
aparece em vista de uma finalidade: “a execugao de
fungbes publicas de interesse comum”. A futuridade
da regiao metropolitana se constitui, entao, em vista da
“fungdo publica” e do “interesse comum”. (NUNES).

Ou seja, ha uma preocupagao em torno dessa discussao,
pois ainstituicao da Regiao Metropolitanafica a mercé da politica
e dos interesses entre os gestores municipais e estaduais, o
que acaba gerando um desconforto no sentido de que muitos
fatores determinantes que deveriam ser levados em conta nao
sao, e com isso as cidades ficam subordinadas as decisdes nao
institucionais. Ha essa falha na constituicao onde pode acarretar
muitos problemas relacionados ao desenvolvimento urbano e



social.

Segundo Castro e Junior (2016)

As metropoles sintetizam o estagio avangado do
desenvolvimento urbano contemporaneo. Se persistirem
as tendéncias e os indicadores atuais de urbanizagao,
as metropoles concentrarao rapidamente a maior parte
da populagdo mundial [...] Estas novas configuragoes
territoriais — concentrando, de forma aguda, riquezas
e desigualdades sociais — compdéem, por assim
dizer, a expressdo socioespacial do capitalismo
contemporaneo. (CASTRO E JUNIOR, 2016).

As perspectivas futuras apontam que as cidades, ao
crescerem, tendem a se unificarem para tratar seus problemas
em conjunto, para que assim possam compartilhar deveres
e responsabilidades para com o desenvolvimento social e
economico daregiao como um todo, sendo que o complexo como
Regiao Metropolitana possui mais forga de mercado, nacional e
internacional.

Segundo alguns autores, a realidade urbanistica da
metropole apresenta um quadro um tanto quando preocupante,
pois

A nova realidade urbanistica das metropoles esta
assentada num quadro de pobreza, desemprego,

ocupacgao desordenada de seu espaco territorial, falta
e deficiéncia de infraestrutura, bem como de crise nos
servicos urbanos — realidade que se torna ainda mais
critica quando submetida a crise fiscal dos estados ou
as privatizagées de agéncias setoriais prestadoras de
servicos urbanos. Esse quadro faz com que a gestao
metropolitana tenha um objeto de acao que é por si um
desafio que se recoloca continuamente. (NEGREIROS,
2001, p.81 apud NETO e JUNIOR, 2016).

Para conter alguns problemas e instituir politicas
publicas que abordam as Regides Metropolitanas, o Estatuto da
Metrépole, criado em 2015, em forma de lei ordinaria, sob o n°
13.089,de 12dejaneiro 2015, e que alteraalein® 10.257 (Estatuto
da Cidade), de 10 de julho de 2001. A lei estabelece diretrizes
para gestao, planejamento e execugao de fungdes publicas de
interesse comum em regides metropolitanas, aglomeragoes
urbanas e microrregioes, instituidas pelos Estados, normas
gerais sobre o plano de desenvolvimento urbano integrado e
outros instrumentos de governanga interfederativa bem como
critério para o apoio da uniao, com base nos incisos XX do art.
21, IX do art. 23 e | do art. 24, no § 3° do 182 da Constituigao
Federal.

No Estatuto da Metropole ja aparece a definicao de
Metrépole, como sendo: “espa¢o urbano com continuidade
territorial que, em razao de sua populagao e relevancia politica
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e socioecondmica, tem influéncia nacional ou sobre uma regiao
que configure, no minimo, a area de influéncia de uma capital
regional, conforme os critérios adotados pela Fundagao Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica IBGE. *

Contudo, é a primeira vez que uma lei brasileira aborda
o conceito de metropole, e com isso pode-se ver que se trata
de uma grande regiao que possui determinada importancia
para o Estado e para a nagao, e que possui alta relevancia
politica e socioeconémica, que explica a constituicao da mais
nova Regiao Metropolitana instituida no Estado de Sao Paulo, e
Regiao Metropolitana de Ribeirao Preto — RMRP, aprovada pela
Assembleia Legislativa do Estado de Sao Paulo (ALESP), em
julho de 2016. A Regiao Metropolitana de Ribeirao Preto engloba
todos os seus municipios limitrofes, e os seus respectivos,
englobando 34 municipios.

Hoje ao todo no Brasil, sdo 27 Regioes Metropolitanas
em diversos Estados do pais, sendo: Sao Paulo, Rio de Janeiro,
Belo Horizonte, Regiao Integrada de desenvolvimento do Distrito
Federal e entorno, Porto Alegre, Fortaleza, Salvador, Recife,
Curitiba, Campinas, Manaus, Vale do Paraiba e Litoral Norte,
Goiania, Belém, Sorocaba, Vitoria, Baixada Santista, Natal, Sao
Luis, Piracicaba, Norte/Nordeste Catarinense, Macei6, Joao
Pessoa, Regiao Integrada de Desenvolvimento da Grande
Teresina, Florianopolis e Londrina e agora Ribeirao Preto. Os

aglomerados urbanos sao o de Piracicaba, Jundiai, Litoral Norte
(Rio Grande do Sul), Nordeste do Rio Grande do Sul e Aglomeracao
Urbana do Sul (Regiao de Pelotas).

Todas essas regioes e aglomeragdbes sao
institucionalizadas pelos Estados e Uniao e devem possuir seu
desenvolvimento urbano e social em conjunto. A udltima sanc¢ao
foi referente a Regiao Metropolitana de Ribeirao Preto, em 2016.
O Estatuto da Metropole dispde que as regidoes metropolitanas
deverao estabelecer um plano de desenvolvimento integrado,
que devera ser revisto a cada 10 anos, e a execucgao deste plano
nao eximira o municipio de fazer seu plano diretor.

O plano devera contemplar, no minimo, os seis itens abaixo:

| — As diretrizes para as fungoes publicas de interesse comum,
incluindo projetos estratégicos e agdes prioritarias para
investimentos

Il — O macrozoneamento da unidade territorial urbana

[l — As diretrizes quanto a articulagdo dos Municipios no
parcelamento, uso e ocupagao no solo urbano

IV — As diretrizes quanto a articulagao intersetorial das politicas
publicas afetas a unidade territorial urbana

V - A delimitagao das areas com restricoes a urbanizagao
visando a protegao do patrimoénio ambiental ou cultural, bem



como das areas sujeitas a controle especial pelo risco de
desastres naturais, se existirem

VI — O sistema de acompanhamento e controle de suas
disposigoes.

A sancao desta lei € um marco para a discussao
contemporanea das regides metropolitanas, e prevé que havera
uma organizacao maior entorno da discussao de politica,
governanca e desenvolvimento econdémico, social e urbano,
visto que hoje as regioes metropolitanas enfrentam grandes
problemas sociais, como o desemprego, a pobreza, a segregagao
socioespacial, que sao fatores estruturais da sociedade e que
se integraram nas regidoes bem como tiveram sua expansao
demasiada.

Em complemento a discussao da Regiao Metropolitana
e seus fatores comuns, a mobilidade urbana é um dos
principais assuntos a serem discutidos, como também de maior
importancia, pois como se envolve muitos territorios, com
diferentes e numerosas populagoes, pensar nos deslocamentos
dessas massas se torna imprescindivel, pois cada habitante
utiliza seu meio de locomogao de acordo com sua situagao
socioecondmica, e as cidades devem assimilar essa realidade
para permitir multiplas possibilidades a todos. A mobilidade
urbana metropolitana deve contemplar todos os cidadaos que
vivem nas cidades que compde a RM, e para que isso ocorra

proporcionando maior bem-estar atodos, os meios de transporte
devem ser sustentaveis, nao so no sentido relacionado a poluigao
do planeta, mas relacionado a economia de tempo, dinheiro e
proporcionando as pessoas 0 maior numero de modais possivel,
desde o que necessita de recursos financeiros, como aqueles
qgue nao, como bicicleta e o caminhar a pé.

O projeto de lei que cria a Regiao Metropolitana de
Ribeirao Preto engloba 34 municipios dispostos em um territorio
com dimensao de 14,8 mil quiléometros quadrados, ou seja, o
equivalente a 6% do Estado, e possui cerca de 1,6 milhao de
habitantes, tendo seu Produto Interno Bruto (PIB) estimado em
RS 48,38 bilhdes. A proposta visa a criagdo de um Conselho
de Desenvolvimento para a regiao, com fungcao de garantir e
definir os diversos projetos e obras que serao realizadas com
recursos do Fundo de Desenvolvimento, também previsto no
projeto aprovado. A proposta prevé a criagao de uma autarquia,
que constitui em uma forma de administracao indireta, onde
descentraliza o servigo publico, e que sera vinculada a Casa
Civil, com sede na cidade de Ribeirao Preto.

A Regiao Metropolitana de Ribeirao Preto — RRMRP ¢é a
62 do Estado de Sao Paulo e a Unica que nao se encontra na
macrometropole paulista, e se consolidou devido a concentracao
populacional, geracao de renda, diversidade economica, fluxo
de moradores entre as cidades, infraestrutura rodoviaria e
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aeroportuaria, ou seja, esses sao alguns dos requisitos para se
esquadrar na lei complementar n® 760/1994, que estabelece
diretrizes para a organizagao regional do Estado de Sao Paulo. A
regiao sera dividida em 4 sub-regides, onde em cada sub-regiao

tera uma cidade principal.
Figura 1 - Regido Metropolitana de Ribeirao Preto

.. Regiao Metropolitana de Ribeirao Preto

Sub-Regides
B sub-Regiiot
N sub-Regise 2
[ | Sub-Regido 3
0 Sub-Regido 4

|Elaboragso: Emplasa - UOH, 2016,

Fonte: Emplasa — UDI, 2016.
A constituicao da Regiao Metropolitana de Ribeirao
Preto — RMRP é um marco para a cidade e toda a regiao, pois
principalmente o municipio de Ribeirdao Preto possui grande
relevancia a nivel nacional pela sua capacidade produtiva, se
configurando como uma metrépole em potencial, com isso, a

instituicao da RMRP dara mais forga para toda a regiao nacional
e internacionalmente.

Ribeirao Preto, logo em sua criagao e seus primeiros anos
se mostrou ser uma cidade em potencial, com sua significativa
importancia a nivel mundial com o café, onde tornou a cidade
uma das mais ricas do interior, até a consolidagao como polo
sucroalcooleiro, sendo um dos maiores produtores do Brasil.
Além das atividades agroindustriais da cidade, o setor de
comeércio e servicos também possui grande importancia, ja que
a cidade possui forte competitividade com a regiao, e abriga
grandes multinacionais.

Com isso, a RMRP tera forgcas para que haja um
desenvolvimento em massa e de modo igualitario, sabendo
explorar as potencialidades de cada municipio em sua
individualidade, ja que cada um possui seus aspectos positivos
e negativos e, com isso, o plano de desenvolvimento integrado
devera prever quais serao as diretrizes cabiveis para que tal
crescimento seja explorado de modo adequado, abrangendo
todas as areas econdmicas e, principalmente, sociais que as
cidades buscam e objetivam.

Havera a necessidade de se realizar diversos estudos
para entender essa regiao como um todo, bem como suas
peculiaridades, para que o plano de desenvolvimento seja
desenvolvido, ja que o Estatuto da Metropole exige sua criagao



com urgéncia. Outro fator que deve ser levado em consideragao é
que muitos municipios nao possuem plano diretor, e isso € outro
aspecto que implica na urgéncia da resolugao de tais questoes.



A Metropole € a

sustentabilidade




O surgimento das grandes metropoles mundiais remonta
um passado distante, entretanto, tratando-se da metropole em
seu significado contemporaneo ha de se dizer que estas se
deram principalmente a partir do século XIX, com o avan¢o na
magquina e a fidelizagao da industrializagdo como um sistema
permanente.

Na figura abaixo pode-se compreender quais sao os
principais focos de desenvolvimento e crescimento destas
metropoles, e como elas se concentram e disseminam em todo

o territorio global.
Figura 2 - Crescimento urbano por hora

Fonte: Conferéncia Urban Age América do Sul, Dezembro 2008.

Com o crescimento das cidades acontecendo de modo
desenfreado, principalmente a partir do século XX, o conceito
de sustentabilidade comecgou a entrar em pauta visto os dados
obtidos e os problemas urbanos que comegaram a se agravar.

RIBEIRO (2017) Apud RIBEIRO (1996) salienta sobre o
emprego da sustentabilidade: "O desenvolvimento sustentavel
poderia vir a ser uma referéncia, desde que servisse para
construir novas formas de relagao entre os seres humanos e
desses com o ambiente". Ou seja, 0 modo como as pessoas
se relacionam entre si, bem como com as coisas e ambientes
devera ser construido para o éxito de seu emprego.

RIBEIRO (2017) coloca:

“A cidade espelha a obra humana. Ela é resultado
da interagdo social, do conhecimento de técnicas
que permitem a manipulagdo de recursos naturais
e da cultura em suas diversas manifestagoes. Ela é
o resultado dessa teia de relagbes humanas(...). As
cidades surgiram em fung¢ao da atividade comercial. "
(RIBEIRO, 2017 p. 63)

Hoje as cidades e regides metropolitanas oferecem uma
gama de produtos e servigos especializados para atender todas
as demandas da sociedade, e com isso, a partir desse modo
de vida cosmopolita, se tem uma procura além das fronteiras
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da metrépole para usufruir desses servigos Unicos destes
ambientes, que consequentemente se deslocam por quilometros
para atingir seus objetivos.

“Essa gama de possibilidades torna as cidades um
ambiente complexo. Ela é plena em tecnologias e
é composta de vias, pontes, sofisticados sistemas
de comunicagdo (como redes de telefonia, cabos
interligando computadores), de transmissao de energia,
de iluminagao publica, de edificagbes as mais diversas,
para abrigarem diferentes atividades sociais. As cidades
espelham um dominio técnico que expressa a cultura
de um povo. (RIBEIRO, 2017, p. 63).

Para o acesso a esses servigos, precisa-se de vias de
diferentes portes, dependendo exclusivamente de sua escala de
abrangéncia, com isso, RIBEIRO coloca sobre a importancia do
sistema viario:

“Rodovias exigem conhecimento de estrutura geoldgica,
da geomorfologia do tragado para evitar problemas de
erosao. O mesmo ocorre com a instalagao de ferrovias.
Ja as hidrovias podem gerar a necessidade de desviar
cursos d'agua, o que implica estudos da dinamica
hidroldgica da bacia hidrografica” (RIBEIRO, 2017, p.64).

Com a criagao desse novo modo de vida, onde ofertas
e trocas passam a se concentrar em locais especificos,

contemplado pela ordenagao consciente das politicas de uso
e ocupagao do solo urbano, principalmente na metropole e sua
regiao metropolitana, as relagdes entre pessoas e coisas exigem
assim que o desenho se adeque a este novo modo, onde a
sustentabilidade deve ser atentada no aspecto de economia de
tempo, distancias, modo de transporte e qualidade de vida, menor
uso de combustiveis fosseis para o deslocamento, priorizando
assim fontes renovaveis. Segundo RIBEIRAO (2017): “A medida
que as relagoes sociais passaram a se tornar mais sofisticadas,
obrigando a construir equipamentos especificos, passou-se a
ter novas formas urbanas. “

Essa nova forma urbana é principalmente definida pelo
seu tragado viario, e € partir deste que as distancias, facilidade e
oportunidades de deslocamento se darao, principalmente no que
diz respeito aos modais que serao utilizados. MASCARO (2016)
aponta sobre a atualidade do tragado viario urbano: “O perfil de
rua atual privilegia os veiculos automotores e desconsidera o
pedestre, adotando critérios das rodovias. *

Ainda sobre a importancia do sistema viario, sobre
sua importancia para a oferta de deslocamento e como este
determina como se dara os rumos de uma cidade, MASCARO
aponta:

“As cidades mais importantes do mundo, na maioria



dos casos, nasceram na Antiguidade ou, pelo menos,
na época medieval. Suas ruas estavam concebidas
para trafego predominantemente de pedestres, mas,
com o surgimento dos veiculos automotores, foram
reformadas paraincorporar as novas fungées e destino.”
(MASCARO, 2016, p. 65).

Segundo MASCARO (2016) as vias urbanas constituidas
atualmente se diferem em duas partes, principalmente pela
funcao que estas desempenham:

“A) o leito carrogavel, destinado ao transito de veiculos e ao
escoamento das aguas pluviais através do conjunto meio-fio
— sarjeta até a boca de lobo, e desta para a galeria de esgoto
pluvial;

B) os passeios, adejacentes ou ndo ao leito carrocavel, destinados
ao transito de pedestres e limitados fisicamente pelo conjunto
meio-fio — sarjeta. "

Hoje nas regides metropolitanas deve-se garantir,
principalmente, uma boa estrutura viaria que contemple toda
a populagcao que nesta vive para que todos usufruam com
qualidade de todo o territorio. Essas grandes estruturas viarias
sao executadas por grandes parcerias entre governo e empresas
nao so pelo alto custo da obra, como também pelo beneficio que
a elas tanto trazem tais melhorias. Segundo ALVES (2017) diz que
“hoje, principalmente nas regioes metropolitanas, a mobilidade e

imobilidade sao articuladas pelas Parcerias Publico-Privadas —
as PPPs, sendo que estas passam por rapidas transformagodes,
principalmente nas areas mais periféricas”.

E no caso da Regiao Metropolitana de Sao Paulo — RMSP,
especificamente, os deslocamentos podem ser considerados os
maiores do pais, visto que a Metropole de Sao Paulo é a maior
cidade do Pais e concentra a maior aglomeragao de pessoas.

A Regiao Metropolitana de Sao Paulo — RMSP, onde Sao Paulo é
a cidade polo e também capital do Estado, abrange 39 cidades.
Segundo ALVES (2017) Apud ARANHA (2005), é a cidade onde
ocorrem quase 60% dos deslocamentos diarios da populacao
metropolitana, afirmando que consequentemente a cidade-polo,
por sua natureza, tende a aglomerar maior nimero de pessoas.

E segundo ALVES:

“Para garantir a mobilidade de capitais, inclusive a de
capital na forma de mercadoria em seu sentido lato,
o governo do estado (no caso, o paulista) fez grandes
investimentos viarios em escala metropolitana (...)".
(ALVES, 2017, p. 119).

Com isso, a partir do planejamento de todo o sistema
viario da metropole, que otimiza e garantir melhor qualidade de
vida a quem se desloca, esta comega, entao, a se tornar mais
sustentavel por conta de diversos fatores como aponta ALVES:
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“Desse modo, criam-se e valorizam-se espagos
para moradia, lazer e turismo a partir da exploragao
da proximidade as areas verdes e/ou aos parques
contemplativos e as unidades de conservagao
ambiental, atribuindo a natureza a condigao de
mercadoria, junto a qual se vendem caracteristicas de
um ritmo de vida que tende ao desaparecimento na
metrépole: a tranquilidade, o ar puro (agora um bem
raro), a seguranca e a beleza, todos postos em oposigao
a vida metropolitana. (ALVES, 2017, p.119).

Ou seja, a metropole passa a ser mais consciente em
suas atitudes e planejamento, que visa agora a aprimorar todos
os espacgos, contemplando um grande projeto urbano que visa
utilizar todos os seus potenciais para beneficiar seus cidadaos,
seja na mobilidade, na contemplagao em espagos publicos por
melhor qualidade de vida, no trabalho, no morar, preservando
ainda as areas mais frageis do territorio.

As cidades que detém um aglomerado muito grande
de pessoas, principalmente em paises em desenvolvimento,
as atividades comerciais e industriais que regem 0s meios de
deslocamento, sendo:

“Nessas cidades, o transporte motorizado sobre pneus
€ o principal meio de locomogao. Apesar de o transporte
de longo percurso de passageiros e de bens poder usar
amplamente as demais modalidades, e o transporte

nao-motorizado desempenhar um papel importante
nas movimentagées de curta distancia de pessoas
(e em algumas cidades, também de carga), em todo
o0 mundo a maioria das grandes cidades que nao sao
dependentes do transporte motorizado sobre pneus —
de pessoas e carga — é bastante carente, relativamente
improdutiva e deseja mudar sua situagdo. Entretanto,
muitas megacidades apresentam os mais altos indices
de tempo de viagem, os maiores congestionamentos
e os ambientes mais poluidos. * (BRANCO MUNDIAL,
2003, p. 06).

Para a garantia de uma metropole sustentavel,
principalmente no que diz respeito aos meios de locomogao,
reduzir o tempo de viagens e proporcionar aos cidadaos que
cada um possa escolher qual seu melhor meio para se locomover
€ se suma importancia, visto que o ato de se locomover em si
gera custos, e para uma sociedade desigual ofertar diferentes
modais € o foco principal. As cidades que compdem uma Regiao
Metropolitana tendem a crescer ao longo dos anos — nao como
a metropole em si — mas seu crescimento é um dado inevitavel,
e em consequéncia, de sua populagao:

“A medida que aumentam as dimensées da cidade, e
particularmente, a densidade, ampliam-se as distancias
média das viagens, o nivel de congestionamento e o
impacto ambiental do trafego viario. As megacidades
apresentam alguns dos maiores problemas de problema



de pobreza e de transporte urbano. " (BANCO MUNDIAL,
2003, p. 07).

Para garantir uma melhor infraestrutura de transporte
hoje em dia, deve-se ater o seu desenvolvimento em conjunto
com o crescimento da cidade, assim, ha de se dizer que
estratégias sao necessarias e de suma importancia para sua
concretizagao. A importancia de se ter instrumentos internos
que regulem a mobilidade das cidades é essencial na garantia
da efetivagao de politicas publicas agregadoras a qualidade do
sistema. Um outro fator de importancia, € o polo gerador dos
percursos e viagens, que sao as localizagoes dos equipamentos
urbanos que necessitam das redes de transporte no apoio do
desenvolvimento de outros setores sociais da cidade.

“E evidente a necessidade de se oferecer uma adequada
rede viaria basica e expandi-la na propor¢cao em que a
cidade cresce. (...) Além disso, as caracteristicas e a
capacidade dessainfra-estrutura (sic) precisam ser bem
estruturadas, de acordo com a natureza e a densidade
dos empreendimento planejados ou previstos. “ (BANCO
MUNDIAL, 2003, p.14).

A maior parte dos deslocamentos sao realizados por
veiculos particulares em ruas e avenidas, mas para garantir
um transporte urbano sustentavel e de qualidade devemos
se ater a outros modos, que sao os meios de transporte nao-

motorizados, que contemplam basicamente o caminhar a pé
e de bicicleta, ambos nao bem recebidos por gestores muitos
e pouco contemplados pelas politicas publicas atuais. Muito
vem se conquistando no que diz respeito disso, principalmente
por grandes exemplos que se tem na Europa e em algumas
cidades norte-americanas. Hoje Curitiba € um dos lugares mais
sustentaveis no que diz respeito a meios de transporte, pois sua
estrutura é ampla, planejada e atende diversos modos.

Hoje, o transporte urbano, seja ele para qualquer fim
ou publico, é articulado principalmente pela malha viaria, e
esta deve ser democratica e coerente, a fim de garantir uma
qualidade de vida as pessoas, reduzindo seu tempo de viagem e
proporcionando uma pluralidade de deslocamentos possivel.

Atualmente o interesse pela criagcao e gestao da cidade
sustentavel esta pautado principalmente por conta da escassez
dos recursos naturais, como combustiveis fosseis, a crescente
poluicao e emissdes de carbono. A tematica do transporte
entra como um dos principais fatores a ser repensado pois este
representa grande parcela no dano causado a cidade.

Para isso, precisaria resolver o modo como as pessoas
lidam e se relacionam com os modos de transporte, priorizando
aqueles que causem menos dano ao meio ambiente e seus
cidadaos, ou seja, que nao utilize fontes nao limpas de
combustivel, como a bicicleta e o caminhar a pé.
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Segundo Gehl sobre os deslocamentos e a cidade:

“Boa paisagem urbana e bom sistema de transporte
publico sao dois lados da mesma moeda. A qualidade
das viagens entre os pontos de 6nibus e estagées tém
influéncia direta sobre a eficiéncia e qualidade dos
sistemas de transporte publico”. (GEHL, 2015, p. 107).

Ainda segundo Gehl, hoje em muitos lugares o modo de
pensar o transporte publico tem mudado, e os planejadores
de cidades tem utilizado o modelo de TOD (Transit-
Oriented Development) que significa trabalhar em planos de
desenvolvimento orientados pelo transporte, ou seja, pensar e
favorecer as inter-relagoes entre as estruturas para o pedestre,
ciclistas e a rede viaria de trafego.

Essa postura aliada ao bom planejamento do uso e
ocupacao do solo urbano podem trazer diversos beneficios a
cidade e a regiao metropolitana como um todo, pois faz com
que as cidades tendem a ser mais policentricas, deixando de
acumular pessoas em um unico ponto da malha urbana, o que
consequentemente gera sua sobrecarga.



7. Estudo de Casos

Para a realizagao do Estudo de Caso foram escolhidos o sistema
de transporte metropolitano de duas cidades que possuem estruturas
semelhantes, sendo Sao Paulo, Capital, Paris e a discussao do Plano de
Mobilidade Regional para Curitiba.

Ambas as cidades possuem anéis que as limitam fisicamente, onde
a partir destes anéis sao estabelecidos pontos de conexao de transporte de
onde chegam pessoas de outras cidades para utilizar suas redes de transporte
para o deslocamento interno, ou seja, estas estruturas descentralizam o
descarregamento de pessoas em areas pontuais.

O estudo dessas estruturas, onde se tem Sao Paulo, que é uma cidade
maior que Ribeirao Preto e Paris, que ja se assemelha em dimensao, mas nao
em populagao, é de suma importancia pois acredita-se que, com 0 processo
de metropolizagao em ocorréncia, a regiao, e principalmente Ribeirao Preto,
tende a receber cada vez mais pessoas em sua estrutura interna, visto que
a cidade é unanimemente polarizadora dos principais servigos complexos
oferecidos na regiao.
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TRANSPORTE METROPOLITANO EM SAO PAULO/SP.

Pretende-se com este estudo de caso analisar o tragado
viario do Municipio de Sao Paulo no que dizrespeito ao transporte
coletivo intermunicipal e interestadual, e em como os terminais
se espalham de modo descentralizados, interligando-se com
as linhas de metrd, promovendo a integracao e desafogando o
centro urbano.

O sistema metropolitano de Transporte de Sao Paulo
sobre pneus é gerenciado pela EMTU/SP (Empresa Metropolitana
de Transporte Urbano de Sao Paulo) e é operado por empresas
privadas. Nesse sistema, ha o regular, regulamentado pelo
decreto n® 24.675/86.

Em relagao ao deslocamento metropolitano da Regiao
Metropolitana de Sao Paulo — RMSP, ha varias formas de
se deslocar de um ponto ao outro. Dentre as formas de
deslocamento metropolitano vale destacar: 1) Servico Comum;
2) Servigo Seletivo; 3) RTO — Reserva Técnica Operacional; 4)
Corredor metropolitano do ABD; 5) Extensao Diadema — Sao
Paulo; 6) Corredor Metropolitano Guarulhos - Sao Paulo €; 7)
Servigo de aeroporto.

1) Servico Comum

O servico comum atende um conjunto de linhas ligando
pelo menos dois municipios que fazem parte da mesma regiao,

que possuem em sua infraestrutura 6nibus comuns urbanos.
2) Servigo Seletivo

E constituido por um conjunto de linhas que ligam pelo
menos dois municipios da RMSP, e sua infraestrutura conta com
onibus do tipo rodoviario, sendo que nesta modalidade todos os
passageiros devem permanecer sentados.

3) RTO - Reserva Técnica Operacional

Esta modalidade é composta por linhas intermunicipais,
que sao operadas por empresas individuais, sendo que sua
infraestrutura possui um unico veiculo coletivo de pequeno
porte, podendo ser microdnibus ou vans de até 20 lugares.

4) Corredor Metropolitano ABD

Este sistema surgiu no final da década de 80, onde a EMTU
(Empresa Metropolitana de Transporte Urbano) comecgou a
operar este sistema, que conectava os terminais metropolitanos
de Ferrazopolis e Sao Mateus. Na década de 90 o trecho seguinte
foi inaugurado, interligando importantes municipios da regiao
do ABCD, que se configurava com a presenca dos Municipios de
Diadema, Sao Bernardo, Santo André e Maud). Era um transporte
de média capacidade, e é considerado referéncia.

Ainda na década de 90, o sistema ja atendia mais de 250
mil pessoas, onde a EMTU concedeu a um consorcio a operagao
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Paulo, como esta disposto do item 2

que esta a sequir. A nova extensao trouxe 12 km de corredores

do sistema por 20 anos, onde essa empresa seria a responsavel
por toda a estrutura. Em 2010 um novo trecho passou a operar,
metropolitanos, onde o tempo de viagem caiu pela metade.

a extensao Diadema — Sao

Fonte: Site EMTU, 2017.
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O sistema de transporte m etropolitano intitulado corredor
ABD é importante no sentido que possui uma vasta extensao que
engloba os principais municipios do ABCD Paulista. O sistema,
construido em eixo, faz com que seu deslocamento seja pontual,
nao interferindo agressivamente no tecido viario da cidade,
proporcionando maior velocidade nos deslocamentos de modo
integrado.

5) Extensao Diadema — Sao Paulo

Em operagao desde 2010, esta linha é integrante do sistema de
corredor metropolitano do ABD, e liga o bairro de Sao Mateus
ao extremo leste de Sao Paulo, ao Jabaquara, na zona sul. O
sistema interliga Maua, Diadema, Sao Bernardo do Campo e
Santo André, em 12km de extensao, e permite integracao com a
Linha 5 — Lilas, do Metro e mais cinco estagoes de transferéncia.
Segundo dados da operadora, 85 mil usuarios utilizam o sistema
diariamente. O trecho Diadema — Sao Paulo (Morumbi) conta
com 24 km de faixa de 6nibus exclusivas, 36 pontos de parada e
05 estagoes de transferéncia.

6) Corredor Metropolitano Guarulhos — Sao Paulo

O objetivo deste plano é interligar os dois municipios mais
populoso do Estado de Sao Paulo, através de um sistema eficaz
e agil. Este liga a cidade de Guarulhos a toda por¢ao norte da
capital, facilitando a mobilidade da populagao. O sistema é

composto por faixas exclusivas de 6nibus, bem como terminais
metropolitanos.

Osdois primeiros trechos interligam os Terminais Metropolitanos
Taboao e Cecap, servido com 03 estagdes de embarque/
desembarque para que as linhas municipais e metropolitanas
usufruam deste sistema, permitindo a integragao. O trecho total
possui cerca de 13 km de extensao viaria. Sao entorno de 30
linhas metropolitanas com mais de 200 6nibus em sua frota, que
transportam, em média, cerca de 70 mil usuarios diariamente.

7) Servigos de Aeroporto

Essa modalidade oferece duas vertentes, podendo ser a linha
comum, operado por 6nibus urbano, ligando o Aeroporto e a
Estacao Tatuapé do Metro, e o Especial, ligando aquele terminal
ao Aeroporto de Congonhas, Pragca de Republica, Terminal
Rodoviario do Tiéte, Circuito dos Hotéis (Regidao da Av. Paulista)
e Shopping Eldorado.



Figura 4 - Terminais rodoviarios e redes sobre trilhos de a Grande Sao Paulo
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Fonte: Google Maps. Edigao: O autor.

Pode-se analisar na imagem acima que os terminais
urbanos (01 a 09) da Grande Sao Paulo fazem integracao
com as linhas de metré e trem, que abrangem toda a Grande
Sao Paulo, com isso, nao ha a necessidade de os 0Onibus
entrarem diretamente na cidade, isentando seu tecido de
congestionamentos e sobrecarga de veiculos de grande porte.

A estrutura funciona de modo descentralizado e, a partir
de integracgoes, o cidadao consegue chegar ao seu destino pela

‘. " LEGENDA RODDWARIO

malha compartilhada de transporte, que agregam transporte
coletivo sobre pneus, trens de superficie e metro. As linhas
disponiveis abrangem até as cidades do ABCD, e para as demais
da RMSP ha o6nibus intermunicipais que podem ser utilizados
através de terminais especificos, sendo que a figura acima
exemplifica os principais terminais que existem em Sao Paulo,
bem como todos estao, de certo modo, integrados a redes de
metro e estagoes de transporte interno de Sao Paulo.

E importante frisar que de fato os énibus interurbanos
nao precisam entrar dentro da cidade para descarregar seus
passageiros, sendo que isto depois é realizado através das redes
internas de transporte urbano, com isso, evita-se uma saturagao
da rede interna, que se configura bastante congestionada. Na
imagem abaixo pode-se verificar as principais rodovias que
chegam até as rodoviarias, e como seu fluxo se da de modo
direto, ou seja, sem precisar entrar na estrutura viaria interna da
cidade.
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PROJETO DE MOBILIDADE PARA O GRANDE ABC

O projeto de mobilidade para as cidades do Grande
ABC surge a partir da necessidade de sanar os problemas de
mobilidade presente na regiao, principalmente os grandes
congestionamentos que demandam da populagao muitas horas
diarias perdidas.

A iniciativa partiu do Consorcio Intermunicipal Grande
ABC, que a partir dos recursos disponiveis do Programa de
Aceleracao do Crescimento — PAC, elaborou propostas e
contemplou um montante de RS 31,6 milhdes. O projeto prevé
corredores intermunicipais de veiculos sobre pneus como segue
figura 02.

O ambicioso projeto busca fomentar a integragao entre
as cidades nos sentidos operacionais e tarifario, ou seja, a partir
da racionalizagao das redes de transporte coletivo regional e
metropolitano se aumenta a seguranca viaria e fluidez no trafego,
garantindo um melhor desempenho em sua mobilidade.

Figura 5 - Corredores Intermunicipais Grande ABC

Fonte: Ministério das Cidades, 2015.

As principais agoes sao:

* Viabilizar obras para priorizagao do transporte coletivo
* Implantar modais integrados de transporte coletivo

« Ampliar o transporte publico durante 24h

* Implantar o Centro de Controle Operacional Regional

* Desenvolver acoes de respeito ao pedestre

* Ampliar o uso do modal cicloviario



* Implantar o novo modelo de gestao da mobilidade regional

O projeto contempla os seguintes eixos: Guido Aliberti, Lauro
Gomes, Taioca, Corredor Sudeste, Ligagao Leste-Oeste e Corredor
Alvarenga, Robert Kennedy e Couros. Para a coordenagao e
controle, a criagao do Centro de Controle de Operagdes também
esta prevista no plano.

E importante dizer que um projeto que contemple as principais
cidades da RMSP, exceto a Capital, vem em contrapartida de uma
necessidade que se tem em consolidar um deslocamento de
qualidade que independe da Capital, pois muitos deslocamentos
sao realizados entre as cidades do ABC, e o cruzamento da
mobilidade entre essas cidades é dificultosa. Um projeto desse
porte a magnitude sem duvida nao sé sana o problema de
congestionamento e falta de interligacao entre as cidades do
Grande ABC, mas melhora a qualidade de vida de seus quase 3
milhdes de habitantes.

Esse projeto entra numa abordagem sustentavel no que
diz respeito aos modais que toda sua articulagao contempla.
Nao se pensa somente no transporte coletivo sobre pneus, como
contempla, também, a bicicleta, outro meio importante e cada
vez mais utilizado de transporte, pois é benéfico para saude, e
quase nao ha gasto em sua utilizagao.

O sistema de integragao é outro ponto que garante o

desenvolvimento sustentavel do sistema, pois paga-se menos
e anda-se mais. A aclOes voltadas para o pedestre é outro
ponto positivo, pois contemplara calgadas largas, confortaveis
e acessiveis no entorno do projeto, garantindo assim diversas
alternativas de deslocamento a partir de uma gestao de
mobilidade regional, atendendo todas as necessidades de seus
usuarios.
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O PLANO DE MOBILIDADE URBANA PARA CURITIBA

A cidade de Curitiba, Capital do Estado do Parana, foi
pioneira na implantagcao de corredores de transporte coletivo
inteligentes, logo na década de 60, exportando o modelo para o
mundo, onde ganhou fama internacional no setor.

Atualmente, Curitiba tem um Plano de Mobilidade
audacioso onde prevé sanar os problemas que foram surgindo
com o passar do tempo, principalmente por conta do aumento
de sua populacao, o que ocasionou a sobrecarga de seu sistema.

O Projeto de Mobilidade para Curitiba incorpora tendéncias
mundiais voltadas ao transporte sustentavel e a sensibilidade
as atuais demandas da populacao.

Figura 6 - Sintese do Plano de Mobilidade de Curitiba

Fonte: IPPUC.



O projeto contempla 11 pontos que aborda todo seu conteudo
a fim de apresentar o plano e suas principais propostas que
pretendem sanar os problemas de Curitiba e se enquadrar entre
as cidades mundiais que oferecem um transporte sustentavel.

LINHA AZUL METRO

A implantacao da rede de metr6 em Curitiba prevé
nao a substituicao do sistema anterior, mas sim oferecer um
complementaridade, uma outra alternativa de transporte, ou
seja, a adicao de um novo modal que pode resultar em menor
custo, tempo, etc. A proposta de implantacao da linha de metré
primeiramente contempla a Linha Azul — ligacao Sul-Norte
com 14,2 Km, este substituira a linha de 6nibus expresso mais
carregada na situagao atual, ou seja, ha a necessidade de
aumentar a oferta para sanar o atual problema ocasionado pela
densidade demografica que sofreu a regiao.

Figura 7 - Linha Azul Metr6 Curitibano

Fonte: IPPUC.




Figura 8 - llustragao Linha Azul Metr6

Fonte: IPPUC.

LINHA VERDE NORTE

Figura 9 - Linha Verde Norte

Fonte: IPPUC.

O projeto Linha Verde Norte contempla cinco pistas
dispostas transversalmente, aproveitando-se parcialmente
das pistas existentes, denominadas canaletas exclusivas, as
vias marginais esquerda e direita e as vias para trafego local,
localizadas no lado direito e esquerdo, além de um ciclovia
compartilhada e passeios para pedestres. Este projeto visa
resultar em uma via de alto desempenho, proporcionando um
excelente escoamento de trafego, como também segurancga e
conforto para seus usuarios.



O projeto prevé uma substituicao a um antigo sistema por uma
nova estrutura viaria, que contempla os seguintes itens:

1)

1)

1)

V)
V)

Canaleta Exclusiva: Construida para operar as linhas ex-
pressas, ou seja, os Onibus biarticulados, a via tera 7,00m de
largura com separador de pistas variavel, incluindo paisagis-
mo e cal¢cadas nas areas de transposicao;

Vias Marginais: As denominadas vias marginais, que sao
destinadas para os veiculos em geral, se encontram as duas
vias laterais a canaleta exclusiva, e terdo largura de 10,50m,
contemplando trés faixas para trafego por sentido, cada
uma com 3,50m. As vias serdo separadas por separadores
de trafego com canteiros com gramados, tendo sua largura
variavel. A coleta de aguas pluviais sera realizada através
dos separadores através de tubulac¢ao, e na superficie serdo
efetuadas a implantacdo e recuperagdo de areas verdes;

Vias Locais: Antes denominadas vias marginais da BR-476,
as atuais vias local serdo implantadas e/ou adaptadas no li-
mite da area de dominio da avenida, servindo para o acesso
as atividades lindeiras, sendo que sera gradativa sua implan-
tagdo. As vias terdo 7,00m de largura, sendo 5,00m destina-
do a circulagao de veiculos, em sentido tnico, e 2,00m para
estacionamento. As calcadas contempladas as margens das
vias locais terdo 1,50m junto da faixa destinada ao estacio-
namento e ciclovia compartilhada com o passeio com largu-
ra média de 2.50m para o lado do alinhamento predial com
acesso obrigatorio para a direita. A extensao deste projeto
conta com 3,7 Km.

Figura 10 - llustragao projeto Linha Verde Norte
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Fonte: IPPUC.

LINHA VERDE CIC-SUL - LIGAGAO COM FAZENDA RIO
GRANDE

Por conta do crescimento da cidade, principalmente na regiao
sul de Curitiba, a proposta contempla suprir a demanda de
transporte da regiao, oferecendo maior capacidade e agilidade
nos deslocamentos, ligando a metropole aos municipios de
Fazenda Rio Grande — ja citado — Mandirituba e Quintadinha a
partir da utilizacao de BRT.
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Figura 11 - Proposta Linha Verde CIC-SUL.

Fonte: IPPUC.
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Figura 12 - llustragao da Proposta Linha Verde CIC-SUL.

Custo: R$ 50.000.000,00
Prazo: 1 ano

Fonte: IPPUC.

Hoje o BRT vem sendo uma das melhores alternativas
para concretizagao de novos modais de transporte coletivo,
pois tem baixo custo e tempo de implantagao, além de abrigar
grande numero de usuarios. No caso da Regiao Metropolitana



de Ribeirao Preto — RMRP, esta é uma alternativa viavel visto a
infraestrutura rodoviaria ja consolidada e os grandes desniveis
entre as cidades que a compoe.

INTER 2

Figura 13 - Proposta Inter 2

Fonte: IPPUC.

Este projeto visa abrigar uma espécie de ligeirinho, onde
esta linha percorrera em uma rota radial, efetuando poucas
paradas em estagdes tubo ou terminais, permitindo o aumento
da velocidade de deslocamento, diminuindo o tempo de viagem.

A ampliacao de sua capacidade se da pela reestruturagao viaria
do seu itinerario, aumentado a velocidade e a regularidade de
servigo. Para este servigo entrar em operagao, sao necessarias
faixas exclusivas, compartilhamento de trechos de canaletas,
reforma e reconstrugao de terminais de transporte, ampliagao
e relocagao de estagOes-tubo, alteracbes geométricas em
cruzamento saturados, construgao de trincheiras, implantagao
de binarios de trafego e priorizagao semaférica. Sao esperados
onibus articulados com portas em ambos os lados; implantagao
de faixas exclusivas; fiscalizagao eletronica de uso das faixas
exclusivas; prioridade semaforica, etc.

Figura 14 - llustragao Intervencao Urbana para implantagao do Inter 2.
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Figura 15 - llustragao Intervencao Urbana para implantagao do Inter 2
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AUMENTO DA CAPACIDADE DAS CANALETAS Eixo Leste-Oeste
e extensao do Eixo Sul.

Figura 16 - Aumento da capacidade das Canaletas Leste-Oeste e extensao
Eixo Sul.

Fonte: IPPUC.

Fonte: IPPUC.

Este projeto contempla a implantacao do Expresso
Tradicional (vermelho) que para em todas as estagoes, € 0
Ligeirao (azul), que faz poucas paradas encurtando a viagem
entre o bairro e o centro. No total sao 24 6nibus que atende cerca



de 70 mil passageiros. Este sistema soluciona o problema de
tempo, reduzindo em até 20 minutos quem deseja ir até o centro.

Figura 17 - Aumento capacidade das canaletas.

Fonte: IPPUC.

MOBILIDADE NAO-MOTORIZADA: CALGADAS, MOBILIARIOS E
VIAS CICLAVEIS.

Figura 18 - Proposta mobilidade nao-motorizada.

Fonte: IPPUC.

Este programa visa criar diversas agoes que oferecem
novos modais para circulacao ao pedestre, valorizando o
caminhar a pé e de bicicleta. Pessoas com deficiéncia e os
ciclistas sao os mais beneficiados com este projeto, pois
ele inclui calgadas, ciclovias, ciclofaixas, vias acalmadas,
paraciclos, bicicletarios e outros projetos capazes de
conceder a cidade uma dimensao mais humana. A Via Calma
constitui em um Projeto Piloto para a circulagao intermodal



nas vidas lentas, e que remete ao Art. 58 do Codigo de
Transito Brasileiro — CTB, onde o Corredor Cultural trata de
criar infraestrutura especial para fortalecer a mobilidade a pé

e por bicicletas.
Figura 19 - Itens do Projeto.

Item Quantidade | Estimativa de Custo | Cronograma
Infraestrutura cicloviaria 300 km R$ 85.000.000,00 3.5 anos
Calcadas e calcaddes 2.054.000 m? R$ 164.000.000,00 3,5 anos
Oufras obras e agdes R$ 101.000,000,00 4 anos

Fonte: IPPUC.

3° ANEL VIARIO
Figura 20 - Proposta 3° Anel Viario.

Fonte: IPPUC.

A Prefeitura de Curitiba utiliza a estratégia de criagao de
anéis viarios para a retencao e redistribuicao do transito em
percursos alternativos e perimetrais, evitando deslocamentos
radias e diametrais, e as concentragdes e saturagao do
sistema viario principal nas areas mais centrais da cidade.
Esta proposta contempla a criagao de trés anéis viarios a partir
do Centro, requalificando as vias existentes com o objetivo de
fazer com que esta sejam utilizadas para trajetos logicos para
os condutores. Ja as rodovias de Contorno Norte, Sul e Leste
atendem principalmente o transito metropolitano e o rodoviario
de cargas.

O 1° Anel Viario faz um circuito que abrange oito bairros
que circundam imediatamente o Centro, com 13 km de extensao
do seu percurso externo. O projeto do 2° anel viario, com
extensao de 38 km, apresenta enfoque para o transporte coletivo,
promovendo através de obras de infraestrutura e requalificagcao
viaria, melhores condi¢des operacionais para a Linha Interbairros
Il e Linha Direta Inter 2, esta de grande demanda. Quanto ao
projeto em pauta — 3° Anel Viario, trata da intengao da Prefeitura
de requalificar vias em pista Unica existentes na periferia urbana
de Curitiba, e que compoem um circuito natural com a extensao
total de 61,3 km .



CONTORNO SUL

Figura 21 - Intervengao Contorno Sul.

Fonte: IPPUC.

O projeto constitui em uma via composta de duas pistas
rodoviarias (DNIT) e uma via marginal sentido Sul-Norte de
sentido duplo. A intencao da implantagao é a revitalizagao da
marginal existente e a implantacao da via marginal Norte-Sul,
com extensao aproximada de 10 Km a fim de melhor atender a
regiao que esta altamente adensada e com inumeras industrias.
O projeto contempla, também, a implantagao de trés novas
passagens em desnivel e quatro passarelas para pedestres.

OBRAS ESTRUTURANTES DO TRANSPORTE

Figura 22 - Obras estruturantes de transporte

Fonte: IPPUC.

Foram concebidas diversas intervengdes a fim de
readequar alguns problemas encontradas na rede viaria da
cidade. A proposta contempla proposta para o sistema viario
basico, como obras de reestruturacao e requalificagao. Dentre
as obras, aberturas de vias, solucao para nds de transito,
facilidade de deslocamento, viabilizagao de novos corredores de
transporte, e seguranga do transito sao algumas das propostas
apontadas.
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Os projetos possuem carater social e foram distribuidos
por toda a cidade, desde obras mais complexas como corredores
de onibus, como obras de pavimentagao, implantacao de
binarios de trafego, etc. Entretanto, de todas as obras propostas,
o foco estar em qualificar a utilizagao de transporte coletivo. Ao
todo foram mais de quinze agdes com este carater. Na figura
abaixo pode-se apreender uma trincheira localizada em um dos
cruzamentos da cidade.

Vale ressaltar que obras desta tipologia e escala sao
de suma importancia para a concepg¢ao de uma mobilidade
sustentavel e de longo alcance, que oferta novas possibilidade a
todos os cidadaos que desfrutam de tais locais. Acidade, como se
sabe, ao decorrer de sua vida passa por grandes transformagoes,
sua populagao aumenta, os costumes se transformam, e com
isso, a necessidade de obras focais auxilia na absor¢cao destes
problemas a fim de sana-los.

Figura 23 - Obra de arte contemplada pelo projeto de mobilidade.

TRINCHEIRA AV. PROF. LOTHARIO MEISSNER

Fonte: IPPUC.
PROJETOS ESPECIAIS — Bonde Turistico

O projeto de um bonde turistico para Curitiba foi pensado
afim de contemplar os percursos historicos existentes na cidade,
e para tanto utiliza-se da antiga linha de bondes da cidade. A
proposta prevé a ligacao de Sul-Norte da area central, desde a
antiga estacao da RFFSA até o Passeio Publico.

Para tal iniciativa a prefeitura busca realizar uma PPP



(Parceria Publico-Privada) para viabilizar o empreendimento,
desde sua implantagao até operagao. O foco do projeto é
alcancar o desenvolvimento da cadeia turistica nos moldes
de muitas cidades brasileiras. Todo o entorno de onde passa
o bonde, como ruas e pragas serao revitalizadas, em parceira
com o setor privado, e os antigos edificios passarao por
retrofit, transformando-se em edificio inteligentes, visando a
dinamizagao do comércio local.

Algumas premissas do projeto: 1. Atrativo cultural e
turistico; 2. Resgate da memodria (cultural e histérica); 3. Indugao
de atividades comerciais e de servigos; 4. Requalificagao dos
espacos de interesse historico e cultural (publicos e privados),
junto aos itinerarios estabelecidos; 5. Articulagado com a
infraestrutura urbana existente.

Figura 24 - Proposta bonde

Fonte: IPPUC.

A proposta é bem oportuna visto que a cidade possui
potencial turistico, e hoje esse tipo de turismo agrega muito
ao ambiente onde ele esta inserido, principalmente por atrair
grande numero de pessoas, 0 que gera emprego e renda a muitas
pessoas.

PROJETOS ESPECIAIS — Requalificagcao da Travessa Nestor de
Castro

Sob uma dtica mais voltada para a escala do pedestre,

mais conhecida como vizinhangca, este projeto propde
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mudancas no tragado das canaletas dos Onibus expressos Figura 25 - Implantagao da proposta.
prevista no Plano Diretor de Curitiba para a Travessa, dando- '"'_E?'I"T_F"_T"_U{-'-lf{lﬁ? ot

lhe assim uma nova funcéo para a via (circulagio de 6nibus € | pEEEEE—————
automoveis nao integrados). Assim, o setor histérico da cidade
foi subdivido em dois conjuntos, sendo: Largo da Ordem e Praga
Tiradentes. O projeto busca estabelecer um tecido urbano
renovado, ressignificando através da paisagem criada entre os
equipamentos urbanos, dinamizagao culturas e econémica e
logistica de acessibilidade, onde ha o centro de gravidade que

norteou a proposta de revitalizagao da area e seu entorno.

Tabai 44 Hrhaa

Casermbarquas Tolesy
A£G A H

A ideia de construir sobre a via no primeiro trecho,
busca criar atratividade pelo uso proposto e estabelecer uma
amarragao do antigo tecido com os novos niveis de conexao
e articulacao entre as circulacoes existentes. As passarelas
elevadas proporcionam maior integragao entre as circulagoes, Fonte: IPPUC.
tendo como ponto central a praga coberta e como facilitadores
de acesso a estacao de 6nibus e estacionamento subterraneos.

Cesembargues Feskor

Para eventos ao ar livres e outras atividades relacionadas,
apracadescoberta funciona como ponto norteador, expressando
a tendéncia dos centros urbanos e com forte demanda na cidade
de Curitiba.



Figura 26 - Implantagao proposta via sobreposta. Figura 27 - llustragao proposta usos e fluxos.
s prepocay ?ﬁﬁffﬁﬁbﬁﬁﬁdﬁm
ATPECTOS EAPLORADSS MO PROETD :l'-F PECTON EXPLORADOS MO PROJETE

Fonte: IPPUC.
Fonte: IPPUC.



PROJETOS ESPECIAIS - Obras Viarias Complementares ao PAC
— Copa.

Figura 28 - Elaboragao das propostas complementares.
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Fonte: IPPUC.

A proposta surgiu entre o desenvolvimento dos projetos
para Copa Fifa 2014, onde foi identificado que tais melhorias
periféricas eram necessarias, a fim de atender as regides
impactadas pelas obras.

As obras se configuravam de diversas naturezas, porém

o enfoque foi dado a revitalizagao viaria com o propoésito de
potencializar beneficios das obras principais, complementa-las
ou mitigar efeitos indesejados da sua implantagao.

PROJETOS ESPECIAIS — Requalificagao Eixo Centro Civico —

Avenidas Candido de Abreu — Barao do Cerro Azul

Tais obra diz respeito a criagao de um grande calgadao
para pedestres, atendendo o disposto no Plano Municipal
de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado. O transporte
coletivo estara contemplado neste projeto com faixa
exclusiva para sua utilizagcao, paralela ao calgadao, para
os Onibus ligeirinhos das linhas que atendem a regiao. As
demais linhas convencionais serao mantidas.

O canteiro central sera amplo, com largura de 18 metros,
incluindo piso tatil para pessoas com deficiéncia visual,
assim facilita sua acessibilidade, e ao longo do boulevard
da Candido de Abreu, os cruzamentos terao pistas elevadas,
facilitando a mobilidade de pedestres em geral.

Os veiculos deverao reduzir a velocidade para passar no
cruzamento, pois o pedestre possui total prioridade. Obras
deste perfil sao essenciais para garantia de cidade mais
humanas, onde o olhar para o pedestre é o foco de todo o
projeto, que entende que as ruas necessitam estar ocupadas,
para que assim haja vitalidade na cidade.



Figura 29 - Proposta grande avenida.

Fonte: IPPUC.

Figura 30 - Proposta calgadao.

Custo: B$ 14.500
Prazo: 1 ano

Fonte: IPPUC.
PROJETO ESPECIAIS — Terminais de Transporte

Ao todo serao construidos 05 terminais e 01 requalificagao,
sendo:

1) Construgao Terminal Central;

2) Construgdo Terminal Tutuquara;

3) Requalificagao Terminal Guadalupe;

4) Construgdo Terminal Cachoeira;

5) Construgdo Novo Terminal Capao da Imbuia;

6) Constru¢ao Novo Terminal CIC.



Fonte: IPPUC.

MONOTRILHO AEROPORTO-RODOFERROVIARIA

Figura 32 - Localizagao Trajeto.

Fonte: IPPUC.

Este audacioso projeto prevé aimplantagao de um veiculo
sobre trilhos de média capacidade, conectando o aeroporto,
que esta localizado no municipio metropolitano de Sao José
dos Pinhais, e o terminal rodoferroviario existente no centro de
Curitiba.

Para que o sistema funcione como o esperado, ou seja,
que este possa operar com velocidade, seguranga e atinja assim
sua melhor performance operacional é necessaria a escolha
de um sistema totalmente segregado, onde este esta elevado
em superestrutura de material como ago, ou concreto armado,
tipo monotrilho, de desenho funcional e pouco impactando na
paisagem.

Seu trajeto preliminar tem a extensao de 18,8 km, e faz uso de
vias publicas existentes:

- Em Sao José dos Pinhais: Av. Rocha Pombo e Av. das Américas;
e,

- Em Curitiba: Av. Mal. Floriano Peixoto, Linha Verde, e Av. Pres.
Afonso Camargo.

O trajeto contempla paradas em estagoes especificas a construir
e terminais existentes da RIT - Rede Integrada de Transportes de
Curitiba e Regiao Metropolitana:

- Estacao Aeroporto Afonso Pena (projetada);



. Estagcdo em Sao José dos Pinhais, (projetada) localizagao a
definir ao longo da Av. das Américas;

. Terminal de Integragao Boqueirao (existente) — Eixo Boqueirao;
. Terminal de Integragao do Carmo (existente) - Eixo Boqueirao;
. Terminal de Integracao Hauer (existente) - Eixo Boqueirao;

. Estacao de Integracdo Marechal Floriano (existente) — Linha
Verde;

. Estacao de Integragdao PUC / novo Centro de Convencgoes (a
implantar) — Linha Verde;

. Estacao Torres (a implantar) — Linha Verde;
. Estacao de Integragao UFPR (a implantar) — Linha Verde;
. Estacao Hospital Cajuru (projetada); e,

. Estacao Rodo-ferroviaria (projetada).

Figura 33 - Modelo proposto.

Fonte: IPPUC.
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Figura 34 - Dados técnicos.

Custo: R$ 1.450.000.000,00
Prazo: 4 anos

CoMO E O MONOTRILHO
Wefcula leve gue rafega sobee frithos elevadas

Fonte: IPPUC.

Ao final desta analise, levando em consideragao que o
projeto proposto neste trabalho sera diretrizes sobre mobilidade
urbana para a constituida Regiao Metropolitana, € muito valido,
pois é apresentado diversas agoes que se esbarram entre as
diferentes escalas em que o organismo metropolitano percorre.

Os projetos, como se sabe, nao foi realizado somente
pelos entes publicos, mas também privados, estabelecendo
parcerias para a concretizagao das obras e seu funcionamento.

TRANSPORTE METROPOLITANO EM PARIS

O estudo de caso tem por objetivo analisar as linhas de
transportedelineadasemParis,capitaldaFranca.AcidadedeParis
éamaispopulosadetodaaRegiao Administrativadellede-France
, estando localizada as margens do Rio Sena.

Paris se constitui como principal capital econémica
e comercial da Franca, pois nela é concentrado os negdcios
relacionados a bolsa de valores e finangas, além de oferecer uma
enorme demanda de produtos e servicos. Paris se consolida
como uma cidade cosmopolita, atraindo imigrantes de todo o
mundo em busca de uma melhor qualidade de vida, contudo,
sua populacao, ao longo dos anos, sofreu um grande aumento.
Com isso, sua densidade no que diz respeito a malha viaria, é
de grande relevancia, pois sua rede ferroviaria, rodoviaria e seu
estrutura aeroportuaria sao de alta densidade de uso, sendo que
este ultimo esta funcionando com um hub para toda a regiao
europeia, pois seu ponto é de convergéncia para os transportes
internacionais.

Tais fatores tornaram Paris um grande centro urbano
com grande aglomerado de pessoas, onde em 2010, sua
populagao passava de 2,2 milhdes de pessoas. Sua area
metropolitana se desenvolveu de modo avassalador, fora
dos limites da comuna original. A populagcao da area
metropolitana de Paris é de cerca de 12 milhdes de habitantes



, constituindo uma alta densidade geografica.

Ademais, € importante ressaltar que Paris e as cidades de seus arredores estao
intensamente conurbadas, caracteristica importante para a constituicao de Regides
Metropolitanas no Brasil, com isso, pensar em meios integrados de transporte é
fundamental para garantia de melhor qualidade de vida para a populacgao, oferecendo
um transporte de qualidade, integrado, acessivel e com baixo tempo de deslocamento.

Figura 35 - Mapa Grande Paris.

-

Fonte: Google Maps, editado pelo autor.

Na figura ao lado pode-se verificar
toda a grande regiao metropolitana de
Paris, com a area destacada do nucleo
entremuros, ou seja, antes de sua
expansdo. E relevante mencionar que
Paris cresceu demasiadamente nos
ultimos anos, com isso, sua malha viaria
também cresceu, e passou a demandar
fluxos cada vez maiores de veiculos, o
que ocasionou o surgimento de diversos
meios de locomogao através de varias
estratégias estabelecidas.
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Verifica-se na figura ao lado a
subdivisao daregiao de Paris, subdividida
em comunas, constitui em uma regiao
com 1.300 comunas distribuidas em
12.012 km2. A cidade de Paris possui
20 comunas (distritos) distribuidos em
105 km?2. Contudo, verifica-se, entao, a
dimensao territorial que a regiao de Paris
demandaparagestaoeplanejamento,bem
como pensar nas infraestruturas locais
de integracao destas, principalmente na
questao de mobilidade, pois essas regioes
sao extremamente conurbadas. Definir
e interligar meios de transporte em uma
malha urbana ja consolidada é um grande
desafio para os gestores publicos.

Figura 36 - Regiao de Paris

95 - VAL-D'OISE

Fonte: http://pt.map-of-paris.com/. Disponivel em: 14.04.2017.



Na imagem ao lado verifica-se a
subdivisao de Paris em seus diversos
distritos, que sao divisdes administrativas
que compartilham Paris. No total sao
20 distritos, ou arrondissements, como
sao chamados, que fazem parte desta
modalidade de planejamento. Conforme a
imagem abaixo, sao os seguintes distritos:
1) Louvre; 2) Bourse; 3) Temple; 4) Hotel
de Ville; 5) Panthéon; 6) Luxembourg; 7)
Palais Bourdon; 8) Elysée; 9) Opéra; 10)
Enclos Saint Laurent; 11) Popincourt; 12)
Reuily; 13) Gobelins; 14) Observatoire;
15) Vaugirard; 16) Passy; 17) Batignolles
Monceau; 18) Buttes Montmartre; 19)
Buttes Chaumont; 20) Ménilmontant.

Figura 37 - Dubdivisao de Paris em distritos
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Fonte: http://pt.parismap360.com/mapa-bairros-paris. Acesso em: 14.04.2017.
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Figura 38 - Bairros de Paris
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Fonte: http://pt.parismap360.com/mapa-bairros-paris. Acesso em: 14.04.201 7
Na imagem acima (Fig. 05), se verifica a disposi¢ao dos bairros Parisienses no
tecido urbano da cidade, onde o rio sena esta dividindo a cidade em duas partes. No
total sao 12 bairros que compdem a estrutura urbana da cidade, denominados a sequir:

«fle de la Cité e 1le Saint-Louis

* Champs Elysées

« Marais
 Halles, Chatelet e Hotel de Ville

* Quartier Latin, Saint Germain des Prés e
Odéon

* Montparnasse

* Montmartre e Pigalle

* Grands Boulevards e Opéra

* Invalides

* Bastille

+ Canal Saint Martin

* Pere Lachaise e Ménilmontant

No que diz respeito as estruturas
de mobilidade, a regiao de Paris possui
quatro meios principais de locomocgao,
que funcionam de modo independentes
e interligados se necessario. O usuario
pode realizar seus percursos através de
onibus, metrd, trem e RER.

A rede de Onibus de Paris é
gerenciada pela RATP (Régie Autonome



des Transports Parisiens). Sua rede
consiste em 400 linhas que atendem
cerca de 1,3 bilhdes de usuarios ao ano.
De suas 400 linhas, 353 sao regulares e 47
funcionam somente a noite. A rede viaria
para subsidiar a utilizagao deste modal se
estrutura em 3.861 km.

O transporte noturno é utilizado
por 8,5 milhdes de usuario anualmente,
sendo que este esta operando desde 2005
pela RATP e a SNCF (Siciété Nationale des
Chemins de Fer Francais). O sistema é
composto por 47 linhas, sendo:

« 2 circulares linhas (NO1 e N02);

* 37 linhas radiais (N2X, N3x, N4x, N5X,
N6X, N12X, N13X, N14X, N15X) a partir
de uma estagao de trem em paris para os
suburbios;

* de 6 linhas (N11, e N16) conexao de um
burgo para o outro, por meio de Paris;

* 2 linhas de anel rodoviario nos suburbios
(N71 e N135 ), sendo que nao tém para
atravessar Paris.

Abaixo esta disposta arede viaria de Paris para atender a demanda de transporte

sobre pneus diurno e noturno.
Figura 39 - Transporte sobre pneus diurno
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Fonte: http://pt.parismap360.com/mapa-onibus-paris. Acesso em: 14.04.2017
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Figura 40 - Transporte sobre pneus noturno
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Figura 41 - Distribuicdo das linhas de Metro em Paris
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A infraestrutura de Metro em Paris
serve a cidade e toda a regiao, interligada
com o trem, carro e Onibus, diurno e
noturno. A rede é composta por 16 linhas
e 302 estacdbes em uma dimensao de
220 km. A rede é interligada em seu
perimetro urbano através das gares

A rede de metro transporta cerca de
1,5 bilhdao de usuarios anualmente e €
operado pela RATP (Régie autonome des
transports parisiens).

Sua rede é composta por 16 linhas a
sequir:

Linha 1
Vincennes

La Défense < Chateau de

* Linha 2 : Porte Dauphine « Nation

Linha 3
Gallieni

Pont de Levallois Becon «

* Linha 3bis : Gambetta < Porte des Lilas

* Linha 4 : Porte de Clignancourt < Mairie
de Montrouge
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* Linha 5 : Bobigny Pablo Picasso < Place
d'ltalie

Linha 6
Nation

Charles de Gaulle Etoile <

* Linha 7 : La Courneuve 8 Mai 1945 «
Villejuif Louis Aragon / Mairie d'lvry

* Linha 7bis : Louis Leblanc < Pré Saint
Gervais

* Linha 8 : Balard < Pointe du Lac

Linha 9 : Pont de Sevres «— Mairie de
Montreuil

* Linha 10 : Boulogne Pont de Saint Cloud
< Gare d'Austerlitz

* Linha 11 : Chatelet «> Mairie des Lilas
+Linha 12: Front Populaire «» Mairie d'lssy

Linha 13 : Asnieres Gennevilliers Les
Courtilles / Saint Denis Université «
Chatillon Montrouge

+ Linha 14 Gare Saint Lazare <

Olympiades

L
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Figura 42 - Linhas RER - Paris
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Figura 43 - Linhas de Trens em Paris

Fonte: http://pt.parismap360.com/mapa-trem-paris. Acesso em: 14.04.2017.
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Observa-se nasimagens anteriores
adistribuigao das linhas de trem da cidade,
que servem Paris e toda sua macrorregiao.
As RER sao os trens urbanos de Paris, e os
demais sao os suburbanos, que integram
toda a regiao, denominados Transilien.
A rede é composta por 13 linhas e 514
estacdoes em uma estrutura de 1.875 km.

Os trens urbanos - RER -
transportam cerca de 2,7 milhoes
de pessoas por dia, e funcionam
desde 1977. As empresas que
operam este sistema sao a RATP
e SNCF

Sua rede é composta por 5 linhas :

* Linha RER A (RATP / SNCF) : Cergy Le
Haut / Poissy / Saint Germain en Laye «
Marne La Vallée — Chessy / Boissy Saint
Léger

* Linha RER B (RATP / SNCF) : Robinson
/ Saint Rémy leés Chevreuse <« Aéroport
Charles de Gaulle 2 — TGV / Mitry - Claye

« Linha RER C (SNCF) : Pontoise /



Versailles Rive Gauche / Saint Quentin en Yvelines — Montigny le
Bretonneux <« Dourdan la Forét / Saint Martin d'Etampes

* Linha RER D (SNCF) : Orry la Ville - Coye <> Melun / Malesherbes

*Linha RER E (SNCF) : Haussman Saint Lazare <> Chelles Gournay
/ Tournan

Os trens suburbanos, transportam cerca de 2,9 milhdes
de pessoas por dia, e comegaram a funcionar em 1999, e sao
operados pela SNCF.

Sua rede é composta por 5 linhas de RER (comboio) e 8
seguintes linhas:

* Linha H : Paris Nord <> Pontoise / Persan Beaumont / Luzarches
/ Creil

 Linha J : Paris Saint Lazare < Ermont - Eaubonne / Gisors /
Mantes la Jolie / Vernon

* Linha K : Paris Nord < Crépy en Valois

* Linha L : Paris Saint Lazare « Cergy le Haut / Saint Nom la
Breteche / Versailles Rive Droite / Saint Germain en Laye Grande
Ceinture / Noisy le Roi

* Linha N : Paris Montparnasse < Mantes la Jolie / Dreux /
Rambouillet

* Linha P : Paris Est <> Chateau Thierry / La Ferté Milon / Provins

/ Coulommiers
* Linha R : Paris Gare de Lyon «» Montereau / Montargis
 Linha U : La Défense < La Verriére

As gares, que sao as principais estagoes que interligam
as cidades da grande regiao de Paris estao localizadas mais
as margens da cidade, e através delas os outros modais de
transporte se conectam e distribuem a populagao a todas as
partes da cidade.

Portanto, pode-se verificar que as gares estao localizadas
as margens da cidade de Paris, em seu anél viario, sendo que
estas sao responsaveis por receber seus 6nibus intermunicipais,
trens e demais meios de transporte metropolitano, e a partir dai,
a estrutura interna de transporte é a responsavel por realizar os
deslocamentos intraurbanos de seus usuarios.

As gares sao compreendidas como médias e grandes
estagoes multimodais, que oferecem o cidadao a oportunidade
de se deslocar para dentro da cidade de Paris, como também
para outras cidades da grande regiao, ou até mesmo além
de seus limites. Ela também ¢é a responsavel por realizar a
integragao entre os principais pontos da cidade, oferecendo
linhas especificas para diversos locais, de diversos modos e
precos variados.

Sua localizagao é estratégica pois compreende-se que



os veiculos, quando nao entram na cidade, deixa seu transito
interno mais fluido, e nao atrapalha sua mobilidade local, sendo
que esta ja é planejada para funcionar de modo correto, na
maioria das vezes, sendo assim, a integragao das gares com a
rede interna possibilidade uma melhor fluidez e qualidade de vida
aos usuarios que possam desfrutar de meios de transporte mais
agéis, perdendo menos tempo em seus deslocamentos diarios.

E de grande importancia ressaltar que a experiéncia de
Paris em seu transporte urbano local e metropolitano é valido
por sua eficacia e amplitude, porém a cidade é extremamente
desenvolvida, concentrando um dos maiores PIB do mundo,
e tal desenvolvimento foi alcangado com anos de evolugao. A
cidade de Ribeirao Preto, apesar de rica e prospera, ainda ha
muito o que se planejar e executar, e as cidades de sua Regiao
Metropolitana, em alguns casos, ainda sao muito carentes de
infraestrutura viaria basica.

Pensar em uma rede de mobilidade metropolitana na
atual conjuntura da RMRP é totalmente diferente de pensar
num transporte metropolitano em Paris, contudo, € importante
frisar que a partir de tais experiéncia pensar na integragao entre
os meios de locomocao é uma alternativa sustentavel e de
total pertinéncia, onde fala-se em uma realidade onde poucos
possuem seu direito de ir e vir garantido.




3. Andlise

do Contexto
Metropolitano




Instituida em julho de 2016 através da aprovagao da Assembleia
Legislativa do Estado de Sao Paulo — ALESP, por meio de Lei
Complementar, a Regiao Metropolitana de Ribeirao Preto, apos
anos de estudos, vontades politicas e econémicas. Esse marco
para a regiao do interior do Estado apresenta um grande desafio
paraaregiao, que agoradevera ser gerida de modo regionalmente

integrado.
Figura 44 - A localizagao da RMRP no Estado de Sao Paulo.

S3o0 Paulo

Macromatropale
Paulista

Fonte: Emplasa, 2017.

A Regiao Metropolitana de Ribeirao Preto engloba 34
municipios do nordeste do Estado, sendo: Altinopolis, Barrinha,
Batatais, Brodowski, Cajuru, Cassia dos Coqueiros, Cravinhos,
Dumont, Guariba, Guatapara, Jaboticabal, Jardindpolis, Luis

Antonio, Mococa, Monte Alto, Morro Agudo, Nuporanga, Orlandia,
Pitangueiras, Pontal, Praddpolis, Ribeirao Preto, Sales Oliveira,
Santa Cruz da Esperanga, Santa Rita do Passa Quatro, Santa
Rosa do Viterbo, Santo Anténio da Alegria, Sao Simao, Serra
Azul, Serrana, Sertaozinho, Taiuva, Tambau e Taquaral.

Como justificativa da a sua institucionalizagao, foram
apresentados estudos técnicos preliminares que apontou
o municipio de Ribeirdao Preto como uma unidade regional,
sendo polo atrativo para os municipios de seu entorno. A
diversidade de servicos e sua posicao de centro logistico
configurou outra justificativa para sua concretizagao da regiao
como metropolitana, sendo que esta possui uma extensao
viaria considerada, ligando toda a regiao a macrometropole
paulista, além de deter de diversas rodovias que interligam as
cidades, estradas vicinais, ferrovias e aeroporto, previsto para se
transformar em internacional. Suas rodovias interligam a regiao
com, além de Campinas, Sao Paulo e Baixada Santista, Brasilia e
Triangulo Mineiro.
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Figura 45 - Eixo que interliga a RMRP a Macrometropole Paulista, Triangulo
Mineiro e Distrito Federal.
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Foram identificados que a regiao nao possui conurbagao direta,
porém suas fungOes publicas possuem impacto regional,
provocando um fluxo pendular de moradores, que realizam seus
deslocamentos diarios para trabalhar e estudar, como também
utilizar de servigos que s6 se realizam em Ribeirao Preto. Os
diversos municipios constituintes revelam caracteristicas
de conectividade em diversos setores de sua estrutura
organizacional de cidade, com isso torna a regiao o principal
centro regional localizado a nordeste no Estado.

Para a constituicao da regiao, foram aplicados as
seguintes leis:

. Constituicao Federal — art. 25, § 3°
. Constitui¢ao Estadual — arts. 152 a 158
. Lei Complementar n® 760/94 — estabelece diretrizes para

a regionalizagao do Estado.

Varios fatores foram pontuados, especificadamente, para a
criacao da RMRP, bem como:

1) Os servigos publicos municipais assumem dimensoes
regionais, como nas areas de mobilidade urbana, saude,
saneamento basico (agua, esgoto e residuos soélidos), seguranca
publica, educacao e etc;

2) A criagao de uma estrutura de governanca interfederativa de



carater integrado e compartilhado entre os niveis de governo:
Estado, municipios e sociedade civil;

3) Do planejamento regional para o desenvolvimento
socioeconémico bem como na melhoria da qualidade de vida;

4) A cooperacao entre Estado e municipios, no que diz respeito
a articulagao e integracao de seus orgaos e entidades com
atuacao na regiao, visando um melhor aproveitamento dos
recursos publicos;

5) Utilizacao dos recursos naturais, culturais e de protecao
ao meio ambiente, bem como controle da implantagao dos
empreendimentos publicos e privados na regiao;

6) Integracao, entre Estado e municipios para organizacao,
planejamento e execugao das fun¢des publicas de interesse
comum; e

7) Redugao das desigualdades sociais e regionais.

Com a execugao de tais agdes prevé-se, entao, muitos
beneficios para toda a regidao, pois as problematicas serao
sanadas conjuntamente, bem como a realizagao de melhorias,
sempre objetivando o bem-estar comum entre as partes.

Em relagao a estrutura organizacional, seque estrutura
abaixo:

Figura 46 - Estrutura governamental da RMRP.

Casa Civil
1
|
Consetho de Agéncia
Desenvolvimento Metropolitana
Conselho Consultivo Fundo de
Desenvolvimento
Metropolitano
Camaras ~ Camaras
Tematicas Tematicas Especiais

Fonte: Emplasa, 2017.

O conselho de desenvolvimento é constituido por
Presidente, Vice-Presidente e Secretdria Executiva (Agéncia/
Emplasa) e possui carater normativo e deliberativo, com a
presenca de 34 prefeitos e representantes do Estado nas fungoes
publicas de interesse comum. Ha a participagao paritaria do
conjunto dos municipios em relagao ao Estado.

O conselho de desenvolvimento possui a fungao de se definir
as fungoes publicas de interesse comum, entre os seguintes
campos funcionais, sendo que este trabalho sera com enfoque
no item 2:



1. Planejamento e uso do solo;
2. Transporte e sistema viario regional:
- Planejamento: Estados e municipios

- Operacgao: Estado (Empresa Metropolitana de Transporte
Urbano — EMTU)

3. habitagao;

4. Saneamento ambiental,

5. Meio ambiente;

6. Desenvolvimento econémico;

7. Atendimento social;

8. Esportes, lazer e cultura;

9. Planejamento integrado da seguranca publica (Gamesp);

10. Recursos hidricos;
11. Defesa civil e

12.  Servigos publicos em regime de concessao ou prestados
diretamente pelo Poder Publico.

No que diz respeito ao conselho consultivo, que possui carater
importante na composigao da estrutura organizacional, onde é
ele o responsavel pelas seguintes atribuicoes:

1). Elaborar propostas representativas dos municipios e
da sociedade civil, a serem deliberadas pelo Conselho de
Desenvolvimento;

2). Propor a constituicdo de Camaras Tematicas e de Camaras
Tematicas Especiais;

3). Opinar, por solicitagdo do Conselho de Desenvolvimento,
sobre questdes de interesse da RM de Ribeirao Preto.

A composigao do conselho é feita pelo Poder Executivo Municipal
e Estadual, Poder Legislativo dos Municipios que integram a RM
de Ribeirao Preto, Poder Legislativo Estadual e Sociedade Civil.

Dentre as competéncias do conselho consultivo, destaca-
se a possibilidade de propor camaras tematicas e camaras
tematicas especiais, que se configuram como sendo os eixos
de acao a serem discutidos pela regiao. As camaras tematicas
sao voltadas ao estudo e discussao das funcgoes publicas de
interesse comum, enquanto as camaras tematicas especiais se
configuram como sendo voltada a execu¢ao de um programa,
projeto ou atividade especifica.

Entretanto, para a gestao e acao da Regiao Metropolitana, o
papel da Agéncia Metropolitana é de suma importancia, pois que
ira gerir todo os projetos e agdes a serem executadas na regiao.
A agéncia é uma entidade autarquica, que deve ser criada por lei
complementar pelo Estado, e é totalmente vinculada a Casa Civil.



Dentre suas fungoes, cabe destacar o assessoramento técnico
e administrativo ao Conselho de Desenvolvimento, promover a
integragao do planejamento e da execugao das fungdes publicas
de interesse comum, elaborar planos, programas, projetos e
atividades de interesse comum aos entes da regiao.

Na RMRP ainda nao ha a criagao de uma agéncia metropolitana
até o momento — abril de 2017 — sendo que esta prevista sua
constituicao até o final deste ano, portanto, a Empresa Paulista
de Planejamento Metropolitano — Emplasa, esta atuando na
regiao executando as fungdes que deverao ser de competéncia
da futura agéncia até que esta seja instituida.

No entanto, para a elaboracdao das propostas e acgoes
metropolitanas, € necessaria a criagdgo de um Fundo
Metropolitano, sendo que este é responsavel por financiar e
investir em planos, programas, projetos e obras de interesse da
RMRP. O fundo é criado através de um decreto, e é totalmente
vinculado a agéncia metropolitana para a aplicacao destes
recursos. O fundo possui um conselho de orientagao, que é
composto por 4 representantes do Conselho de Desenvolvimento
e 2 Diretores da Agéncia Metropolitana.
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A RMRP possui carater significativo frente ao Estado, pois
de acordo com os numeros, a regiao possui grande relevancia em
diversos aspectos como PIB, demografia, area e sua produgao
em sua totalidade. Se configura como fator de interesse a clareza
nas diferencas encontradas naregiao, que vai desde as questoes
culturais como de desenvolvimento econémico, passando pelos
trés setores principais: primario, secundario e terciario.

Os dados que foram utilizados para a justificativa na
constituicao da regiao metropolitana foram de: sua populagao,
estimada de 1,6 milhao de habitantes (3,7% do Estado e 0,81%
do pais), segundo dados estimados de 2014 do IBGE, ocupa um
territorio de 14,8 mil km? (5,96% do Estado e 0,17% do pais). O
Produto Interno Bruto (PIB) também é expressivo, atingindo RS
48,38 bilhoes, de acordo com dados de 2013, representando
2,93% do PIB do Estado e 0,94% do PIB brasileiro.

As principais autoridades que estao envolvidas no
processo, ha um consenso que a regiao apresenta muitas
questdes de carater metropolitano, e que alguns temas possui
um raio de abrangéncia que envolve todos os municipios da
RMRP, enquanto outros possuem configuracdes de menor
alcance, se constituindo de carater sub-regional.

A cidade de Ribeirao Preto, que se constitui na cidade
central, apresenta alto grau de polarizagao através de sua
caracteristica, de certo modo, cosmopolita, pois oferece uma

diversidadeenormedeservigos,debasicosaos mais sofisticados.
Segundo estudos do IBGE e do Relatorio de Campo realizado
pela Emplasa para a constituicao da RMRP, a procura por esses
servigos induz um fluxo de uma populagao flutuante de 400 mil
pessoas. Somando-se a populagao de aproximadamente 700
mil pessoas com mais este apresentado, a priori ha um impulso
na economia do municipio que favorece todo o mercado, mas
num segundo momento cria-se uma sobrecarga sobre as
redes infraestruturais da cidade, que em contrapartida deixa
de oferecer servigos de qualidade e bom atendimento a todos,
principalmente nas areas de saude e transporte.

Pode-se identificar que ha uma gama bem diversificada
no oferecimento de servigos na cidade, caracterizando a vocagao
daregiao como diversificada. O municipio de Sertaozinho possui
destaque por ter um parque industrial muito significativo para
a regiao, correlacionado a industria sucroalcooleira. A cidade
de Jaboticabal, por exemplo, se caracteriza como centro de
polarizagao sub-regional pela presenga da UNESP, Instituto de
Zootecnia, industrias ligadas a medicina veterinaria e comércio
diversificado, incluindo shoppings centers. O municipio de
Mococa, faz fronteira com o Estado de Minas Gerais, onde nesta
porcao do territério ha uma grande movimentagao. A regiao
possui relevos consideraveis, com isso a terra se torna menos
apta as atividades agricolas mecanizadas, possuindo assim
uma maior diversificagao de atividades agricolas, que nao sao



mecanizadas. Nas cidades limitrofes a Mococa nao ha uma boa
estrutura viaria, dificultando assim seu acesso a Ribeirao Preto
por conta das viagens mais demoradas, com isso a busca por
produtos mais diversificados ocorre na cidade de Mococa.

Embora os estudos realizados até o presente momento
nao apontem uma conurbacao fisica entre as cidades da regiao,
verifica-se uma forte conurbagao social, de bastante expressao,
estabelecendo relagdes invisiveis em nosso paradigma territorial
de regides metropolitanas.



5. Mobilidade

Urbana da RMRP
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Em relagao a mobilidade urbana, os estudos realizados
para o relatério preliminar apontaram um fluxo pendular na
direcao de Ribeirao Preto, sendo estes mais intensos em cidades
mais proximas, como Sertaozinho, Jardinopolis, Serrana,
Cravinhos e Brodowski. Em média, as viagens duram em torno
de 40 minutos, envolvendo duas tipologias de linhas, sendo as
suburbanas, para chegar até a cidade, e aurbanas, que partem do
centro as outras localidades de seu destino. Segundo dados da
Transerp, as linhas intermunicipais possuem distancia limitadas
a 70 km com custo acessivel para viagens diarias, normas de
segurancga mais rigidas e se diferem das linhas rodoviarias.

A problematica mais presente neste contexto € sobre o
destino final das linhas intermunicipais, que é a rodoviaria e seu
terminal suburbano e, com isso, além da sobrecarga que causa
na malha viaria, faz com que o usuario pague nova tarifa, através
de integragao, para chegar em seu destino com um 6nibus
urbano, ou seja, paga-se duas vezes. No interior da cidade, o
transporte publico coletivo possui uma rede com tarifa unica,
onde pode embarcar em qualquer abrigo de 6nibus da cidade
no periodo de 1Th20min. O estudo identificou alguns desafios
que devem ser enfrentados atualmente, como a presenga de
linhas clandestinas suburbanas e a limitagao que o terminal
suburbano tem, pois sua capacidade de acesso ja é deficiente,
principalmente em horarios de grande movimentacgao.

Os deslocamentos diarios sao decorrentes de diversas
atividades que sao alvos de polarizagao, como servigos ligados
a educacgao, saude, comércio, entretenimento e cultura. Tais
servigos sao procurados por residentes de toda a regiao, o que
faz com que se aumente o fluxo na malha viaria da cidade e,
principalmente, o que vem ocasionando congestionamentos
frequentes na cidade.

Para solucionar algumas problematicas referentes a
logistica de transporte, a administragao de varios municipios
implanta linhas especificas para atingir determinados
equipamentos, como o Hospital das Clinicas e as Universidades
da cidade. O uso dessas linhas é especifico para determinado
usuario por meio de comprovagao do usuario através de
atestados fornecidos pelas instituigées. Em casos graves, no que
diz respeito a saude, o transporte é realizado por ambulancias.
E em casos de menos urgéncia, por meios de vans ou onibus,
0 que torna as op¢des mais viaveis para a administragao dos
municipios.

A cidade de Ribeirao Preto possui a 32 maior frota de
carros do Estado de Sao Paulo, e de acordo com o indices do
IBGE, e ha em média 2 pessoas para cada veiculo particular na
cidade, sem contar os da populacao flutuante, com isso, fica
nitido o motivo da ineficacia da infraestrutura existente, pois ha
mais demanda do que as redes conseguem suportar.



Grafico 1 - Distribuigao de modos de transporte
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A frota de veiculos em Ribeirdao Preto se resume em,
aproximadamente, 286.891 automoveis particulares, 1.784
onibus e 134.083 motocicletas, somando, incluindo demais
modais, o total de 505.903 ou seja, ha um nimero de automoveis
particulares na cidade muito elevado, o que prejudica a agao
sobre mobilidade interna na cidade.

Figura 47 - Deslocamentos pendular de pessoas na regiao de Ribeirdo Preto
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Fonte: IBGE, 2015.
De acordo com dados do IBGE, os motivos de trabalho
e estudo deslocam cerca de 45 mil pessoas das principais

cidades da regiao até Ribeirao Preto, ou seja, o numero é de
grande significancia e abrange 6 das 34 cidades do municipio.
Além dos motivos basicos, que sao esses, outros podem
ser elencados como fatores que deslocam grandes massas,
como: lazer e saude, ja que ha servigos especializados que
sao oferecidos exclusivamente na cidade, principalmente nos
setores mencionados, e aquelas pessoas que precisam cuidar
da saude, realizando procedimentos cirurgicos e atendimento
com especialistas.

Os municipios da RMRP atualmente se deslocam através
dos Onibus intermunicipais que sao oferecidos por diversas
empresas, va, que é conhecido como sendo um transporte mais
barato e irregular, e principalmente, pelos veiculos particulares,
sendo carros e motos. Os habitantes que vem pelos eixo
Sertaozinho-Ribeirao, ou Cravinhos-Ribeirao, precisam pagar
pedagio para acessar a cidade, gerando assim mais um
obstaculo, o custo. O plano de mobilidade de Ribeirao Preto nao
contempla a dimensao regional, onde busca apenas sanar uma
problematica interna, sendo assim, um plano regional sera de
suma importancia, para que depois as cidades que possuem
seus planos de mobilidade aprovados readéquem de acordo
com o proposto.



6. Caracterizacao

Territorial da
RMRP




Para a compreensao da RMRP como um todo uma
série de estudos se fazem necessarios para a obtengao de um
diagndstico da regido, para que assim se possa estabelecer
estudos capazes de oferecer diretrizes de mobilidade urbana
multimodal. Os dados utilizados sao de acordo com os institutos
IBGE e SEADE, que sao os responsaveis pelos levantamentos no
Brasil e Estado de Sao Paulo.

Figura 48 - Rede Ferroviaria da Regiao Metropolitana de Ribeirao Preto.
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Fonte: SIM/Emplasa — Sistema de Informagbes Metropolitanas.

Pode-se observar que a regiao possui uma grande
rede ferroviaria que permite com o que haja um deslocamento
alternativo ao rodoviario no quesito cargas, e seu n6 se da na
cidade de Ribeirao Preto, cidade polo da RMRP.

Apesar de existir uma malha ferroviaria de grande
interesse, pouco € explorado pelo municipio, ficando a cargo de
empresas privadas explorar este meio de transporte sustentavel
e ja implantado. Esta poderia ser uma das alternativas para a
consolidagao de um plano de mobilidade regional que contemple
diversos modais como alternativas de transporte de pessoas,
bens e servigos de toda a regiao, porém grande parte dos trilhos
e sua infraestrutura ja foram removidos, sendo que os unicos
que podem ser reaproveitados se encontram no eixo Ribeirao
Preto — Sertaozinho, que serao utilizados.



Figura 49 - Rede Rodoviaria da Regido Metropolitana de Ribeirao Preto.
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Dirirte S e .

Na imagem acima se tem toda a disposicao da malha
viaria metropolitana, bem como os principais eixos, sendo a
Rodovia Anhanguera e a Carlos Tonani em maior destaque. A
rodovia Anhanguera é o principal eixo rodoviaria que interliga
a regiao a Capital do Estado e ao Porto de Santos, com isso
sua importancia é notavel nacionalmente. Outras estradas e
rodovias importantes estao dispostas na figura 18, e elas sao as
que exercem a funcao principal de estabelecer conexdes dentro
da RMRP. A cidade, por ser centro econdomico de relevancia

nacional, possui um sistema viario bem consolidado e com
infraestrutura de qualidade, porém essas redes se confrontam
no deslocamento diario pela busca de produtos e servigos que
nao se encontram em todas as cidades, que é no quesito que
Ribeirao Preto possui seu protagonismo.

A rede rodoviaria é extensa e de grande qualidade, porém
sO é explorada para veiculos individuais, esquecendo assim
dos demais modais que por elas poderiam passar. Com a
consolidacao da RMRP, é de se pensar na proposi¢gao de uma
nova estrutura que contemple novas modalidades de transporte,
onde para que sua implantagao ocorra deve-se garantir o apoio
principalmente da administragao publica, que deveria ser a
principal interessada no processo.



Figura 50 - Rede Rodoviaria X Ferroviario da Regiao Metropolitana de
Ribeirao Preto.
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Fonte: SIM/Emplasa — Sistema de Informagdes Metropolitanas.

Na imagem acima verifica-se a rede ferroviaria e
rodoviaria da Regiao Metropolitana de Ribeirao Preto, sendo
que sera esta malha viaria a responsavel por realizar todo os
deslocamentos da regiao. Na figura 50 pode-se observar a
sobreposicao das malhas ferroviarias e rodoviarias, e vé como
se da sua distribuicao em torna regiao. Nota-se que a malha
ferroviaria, que constitui em uma rede de transporte de bens
e produtos, parte de um centro, que é Ribeirao Preto, e a partir

dai se dissemina a todas as dire¢des no Estado, principalmente
para a Capital, onde posteriromente se direciona para o Porto de
Santos, que esta situado da cidade de Santos, Capital da Regiao
Metropolitana da Baixada Santista, ou seja, pode-se verificar a
relagao com duas trés grandes Regides Metropolitanas, sendo:
Campinas, Sao Paulo e Baixada Santista.



Figura 51 - indice de Desenvolvimento Humano Metropolitano.
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Fonte: SIM/Emplasa — Sistema de Informag6es Metropolitanas.

Figura 52 - PIB Per Capita (2013).
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Fonte: SIM/Emplasa — Sistema de Informagdes Metropolitanas.

Pode-se observar na figura 51, que o Indice de
Desenvolvimento Humano Metropolitano — IDHM esta na média
entre as cidades, sendo todos acima dos 0,7, exceto Serra Azul,
e que ha uma distribuicao homogénea entre aquelas que estao
na faixa do 0,7 e 0,8, com isso, pode-se perceber que a regiao
possui qualidade humana adequada, e nao ha grandes caréncias
a serem suprimidas no contexto geral. E em contrapartida, o
PIB per capita também se encontra equilibrado, onde deve ser
mencionado Luis Antonio, que esta com os indices mais altos da
regiao. (Figura 52).

Apesar dos altos indices de PIB e IDHM, pode-se dizer que
as cidades componentes da RMRP sofrem um grande processo
de segregagao socioespacial, onde infraestrutura de qualidade
chegam apenas para a parcela mais abastada da populagao,
sendo assim, os dados apontas por tais institutos de pesquisa
nao expoe claramente a atual conjuntura do todo.



Figura 53 - PIB 2013 (em mil reais).
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Fonte: SIM/Emplasa — Sistema de Informagdes Metropolitanas.

Ja o PIB de modo geral, possui grandes variaveis entre
as cidades, sendo que Ribeirao Preto é a que concentra maior
riqueza, ultrapassando os 500 milhdes de reais. Cidades menores
como Cassia dos Coqueiros, Santa Cruz da Esperanga, Tailva e

Taquaral possuem os menores PIBs da regiao.

Figura 54 - Area Territorial em 2014 (km?).
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Fonte: SIM/Emplasa — Sistema de Informagdes Metropolitanas.
Figura 55 - Densidade Demografica (em hab/km?).
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As figuras 54 e 55 apresentam a dimensao territorial
da cidade, e sua densidade populacional, respectivamente.
Esta analise é de grande importancia pois a area territorial é
de determinante tanto para o estabelecimento de areas de
produgao bem como expansao da populagao e sua capacidade
de comportar esse crescimento, os chamados vetores de
crescimento. A maioria das cidades da regiao possuem
grandes extensodes territoriais, mesmo aquelas com pequenas
populagdes. Ribeirao Preto perde protagonismo nesse sentido,
pois em extensao territorial a cidade polarizadora nao € a maior.
Jano diz respeito a densidade demografica, a cidade de Ribeirao
Preto possui se protagonismo frente as outras, sendo a que
concentra maior nimero de pessoas por km?, definindo grandes
aglomeragoes de pessoas. Um aspecto que vale destacas é
que muitas cidades possuem densidade minima, ou seja, de 50
pessoas por km?2, porém essas regides possuem vastas areas
livres, nao urbanizadas e até mesmo rurais.

Muitas cidades possuem vastas extensoes de terras,
porém poucas sao realmente utilizadas ou pertencem ao poder
publico, grande parte de toda as glebas da cidade pertencem as
familias tradicionais da regiao e grandes produtos, sendo assim,
o crescimento da cidade acaba sendo comprometido, seja
pela falta de terras para planejamento e expansao, como pela
especulagao imobiliaria que é gerada pela iniciativa privada.

Figura 56 - Populagao (2016).
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Fonte: SIM/Emplasa — Sistema de Informagdes Metropolitanas.

Em numero populacional, se vé grandes faixas
populacionais entre 20 e 50 mil pessoas, exigéncia minima
para se ter plano diretor municipal. Ribeirao Preto tem seu
protagonismo pois possui mais de 500 mil habitantes, seguido
por Sertaozinho, que possui entre 100 e 200 mil. A constituigao
de umaRMtraz consigo a obrigatoriedade de se ter o PDUI (Plano
de Desenvolvimento Urbano Integrado), e todos os municipios
devem ter seus Planos Diretores aprovados para sua adequacao



de acordo com o PDUI, porém 13 cidades nao possuem 20 mil
habitantes, critério minimo para a criagao de um Plano Diretor, e
a sua auséncia demandaria uma problematica a ser solucionada.
Figura 57 - Taxa Geométrica de Crescimento Anual (TGCA 2000/2010 em %).
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Fonte: SIM/Emplasa — Sistema de Informagdes Metropolitanas.

A taxa de crescimento das cidades é um fator importante
que deve ser considerado, pois seu crescimento demografico é o
fator que determina o crescimento territorial que esta ira sofrer.
A maioria das cidades possuem taxas abaixo da média estadual
(0,83%), enquanto outras superam as proprias expectativas,

como é o caso de Pradédpolis e Pontal, que estao entre 3,01 e 4%,
e Luis Antonio e Cajuru estao entre 4,01 e 5,54%. As cidades ja
consagradas, como Ribeirao Preto e Sertaozinho, possuem seu
crescimento estavel. O crescimento das outras cidades pode
estar associado ao fluxo migratério em busca de locais mais
tranquilos para se viver, o que faz com que sua populagao local

aumente.
Figura 58 - Finangas Publicas Municipais — Despesa Total (%).
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As despesas municipais abrangem todos os gastos
publicos aos servigos que dao suporte as pessoas das cidades,
e 0 quanto os municipios gastam varia de acordo com suas
necessidades e sua demanda. A cidade de Ribeirao Preto
€ a que mais gasta com servigos publicos, visto que além de
atender sua populagao, atende a de outros municipios. Seguido
encontra-se as cidades de Sertaozinho e Jaboticabal, que sao
cidades consolidadas e possuem grandes gastos. O restante
das cidades possui valores menos, sendo que os gastos variam
de acordo com suas populagdes, que variam entre 2 e 500 mil
habitantes.

De todas as cidades, Ribeirao Preto € a com mais
potencial financeiro, porém também possui grandes gastos,
sendo nao sé com sua populagao, ja que a regiao frequenta a
cidade diariamente e acabam gerando gastos como qualquer
outro cidadao.

Aspectos Economicos - Emprego
Figura 59 - Administragao Publica (2014).
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Figura 60 - Agropecuaria (2014).
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Figura 61 - Comércio (2014).
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Figura 62 - Industria (2014).
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Figura 64 - Total de Empregos
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O numero de empregos é um fator determinante para
entender como funciona a dinamica de deslocamento das
cidades, visto que se pode apreender a dinamica da oferta e
da procura. Dentre os principais geradores de emprego, sao
analisados os de administragao publica, agropecuaria, comércio,
industria e servigos, que basicamente resumem-se todos os
eixos econdémicos da regidao. Dentre todos esses eixos, somente
a agropecuaria nao possui como protagonista Ribeirao Preto,
sendo que neste setor Ribeirao Preto divide o pédio com outras 5
cidades, sendo: Luis Antonio, Orlandia, Sertaozinho, Altinopolis e
Morro Agudo. ARMRP, que foi subdivididacomo mostraaimagem
abaixo, possui suas unidades regionais, e foram definidas por
serem polos de atragao de pessoas. Com isso, dentre todas os
eixos produtores de servigos, essas cidades se destacam, mas
nao so, como € o caso de Sertaozinho. As cidades polo das sub-
regides sao: Batatais, Jaboticabal, Mococa e Ribeirao Preto.

Cabe ressaltar que a cidade de Ribeirao Preto oferta
muito mais emprego que a regiao, mas sua populagao é muito
superior, e além de absorver estar, precisa absorver também a
demanda da regiao que busca por oportunidades aqui na cidade,
ocasionando uma problematica ainda maior.

Figura 65 - Divisao da Regiao Metbqggéitana de Ribeirao Preto em Sub-re-
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Aspectos Economicos — Estabelecimentos
Figura 66 - Administragdo Publica (2014).
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Figura 67 - Agropecuaria (2014).
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Figura 69 - Industria (2014).
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Figura 70 - Servigo (2014).
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Figura 71 - Total de estabelecimentos (2014)
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Dentre os numeros de estabelecimentos de cada setor
econdmico da cidade, Ribeirao Preto esta a frente em todos,
exceto no de agropecuaria. As cidades que se constituem em
sede de sub-regiao também possuem destaque nos diversos
segmentos. Nos setores de comeércio, industria e servigos
Ribeirao Preto e Sertaozinho estao a frente de todas as outras
cidades. Enquanto estabelecimentos de administragao publica,
Ribeirao Preto nao possui este dado, mas este também é um dos
critérios que Ribeirao Preto vence, por inumeras secretarias e
instituicoes de governo. Esses dados ilustram que Ribeirao Preto,
capital regional, possui maior numero de estabelecimentos que
ofertam empregos e servigos, por isso se caracteriza como polo
de atracao principal de toda regiao, e é o responsavel por toda
sua articulagao.



/. Diagnéstico,
progndstico e impactos
urbanos na mobilidade

em Ribeirdo prefo

€ SEUS MUuNICIpIos
imitrofes decorrente

da metropolizacao




108

A regiao que constitui a RMRP expressa forte tendéncia
para a agroindustria, exceto Ribeirao Preto, que também se
caracteriza como polo de servigos e industria especializada.
Hoje, pode-se verificar que Ribeirdao Preto é a cidade que mais
atrai pessoas da regiao, principalmente as cidades limitrofes,
que funcionam como cidade-dormitorio.

De todos os dados levantados, Ribeirao Preto é a cidade
protagonista que praticamente predomina em todos os setores,
exceto nas questoes agricolas, onde o protagonismo de divide
em outras cidades da regiao com mais forga no setor, como
Batatais, por exemplo. A cidade de Ribeirdao Preto sem duvida é
a que mais oferta produtos e servigos especializados em toda
a parcela nordeste do Estado, e com isso, acaba se tornando o
principal polarizador da regiao, atraindo pessoas de todas as
partes do Estado, inclusive do Pais.

A nivel regional, Ribeirao Preto é agente polarizador no que
diz respeito a comércio, servicos, lazer e educacgao, pois oferece
lojas espalhadas pela cidade em grandes eixos comerciais que
dispoem de muitas possibilidades de aquisicao, como também
grandes parques para lazer e pratica de esporte, principalmente
aos finais de semana. A cidade oferece, também, shoppings
centers com lojas especializadas e de grandes marcas a n, o
que acaba por atrair pessoas de todas as cidades da regiao,
principalmente as mais proximas, fazendo com que estas nao

possuem seus proprios grandes equipamentos. A educagao
€ outro agente polarizador, pois existe em Ribeirao Preto, um
numero grande de universidades de exceléncia, como € o caso
da USP, que atrai estudantes do Brasil todo. A saude também
€ um agente polarizador nacional, pois existem tratamentos e
cirurgias que so sao realizados aqui ou na capital do Estado,
sendo assim, ha milhares de deslocamentos diarios para a
obtencao destes servigos.

Com ainstituicao da RMRP, pode-se apreender que havera
algumas transformacdes nas dinamicas que ocorrem na regiao.
No que concerne aos investimentos previstos para tratar das
questodes que devem ser discutidas na escala regional, acredita-
se que, ainda, muitos estarao concentrados na cidade de Ribeirao
Preto e sua microrregiao, pois além de ser eixo estratégico para
toda a porgao do Estado e Capital, também constitui eixo para
Minas Gerais e Distrito Federal.

O aeroporto, previsto para se tornar internacional de
cargas, faz com que Ribeirao Preto polarize ainda mais servicos,
pois recebera mercadoria diversas de todo o comércio da regiao.
Ribeirao Preto ja é um exportador de mercadorias expressivo.
Com a expansao do aeroporto pretende-se fazer com que a
cidade se desenvolva ainda mais, atraindo empresas, industriais
e seus respectivos investidores, com isso, atrai-se também,
mais pessoas que buscam cidades em pleno desenvolvimento e



com uma grande oferta de emprego.

Ademais, é de se frisar que os investimentos se dara em
toda a regiao, fazendo com que as demais cidades também se
desenvolvam proporcionando melhores condigdes de vida para
suas populagoes. Entretanto, os investimentos realizados serao
para tratar das fungdes de interesse comum, ou seja, as questoes
de zoneamento, mobilidade e lixo, sendo estes basicamente,
0 que nao garante que as cidades se desenvolverao a ponto
de Ribeirao Preto perder seu protagonismo e deixar de ser o
principal polarizador da regiao.

A cidade de Ribeirao Preto, decorrente da metropolizagao,
acarretara muitas problematicas em sua
interna que deverao ser tratadas a fim de nao se ocasionar

infraestrutura

um caos urbano. Dentre as questdes que mais sofrerdo com
a metropolizacao, a mobilidade urbana sem duvida é um dos
principais fatores que necessita de atencao, pois prevé-se, que
a regiao recebera cada vez mais pessoas de outras cidades,
bem como imigrantes buscando uma melhor qualidade de vida,
impactando significativamente a mobilidade local e regional,
sendo que a primeira ja nao possui qualidade.

Os principais eixos rodoviarios regionais precisam prever
melhor qualidade funcional para que os deslocamentos de
produtos e servigos ocorram de modo a garantir a qualidade
e melhor fluxo. Os deslocamentos internos também serao

impactados, pois com a rodoviaria intermunicipal e interestadual
localizada no centro da cidade, a infraestrutura interna sera
prejudicada, caso nao se fagca nada. Ha de se ressaltar que a
mobilidade urbana regional da RMRP, a partir da metropolizagao,
sera gerenciada pela Empresa Metropolitana de Transporte
Urbano - EMTU, sendo que esta sera a responsavel pela
pesquisa de origem-destino, bem como da elaboragao de
propostas de mobilidade. A insuficiéncia do transporte publico,
aliado as politicas do carro zero pode fazer com que as pessoas
continuem adquirindo veiculos particulares demasiadamente,
saturando ainda mais as vias daregiao, prejudicando seu asfalto
e agredindo o meio ambiente.

Ha de se destacar, entdao, que a mobilidade acarretara
grandes problemas que ja devem ser previstos, como tipologias
viarias, terminais de deslocamentos, os meios de transporte
utilizados e as questdes de acessibilidade, visto que a cidade,
assim como a regiao, é constituida por cidadaos diversos,
havendo pessoas com deficiéncia, com mobilidade reduzida e
sem deficiéncia, entao a necessidade de se ter transportes com
acesso universal é imprescindivel.

Edesesaberquesendofortomadasasdevidasprovidéncias,
a longo prazo, a mobilidade motorizada e nao motorizada na
regiao metropolitana, principalmente em Ribeirao Preto e nas
cidades mais proximas, em decorréncia da metropolitazacao,
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compactuara com o caos urbano, sobrecarregando todas as
suas infraestruturas de deslocamentos, de vias a calgadas,
sendo que estas serao insuficientes para atender a demanda
local e regional de todos que virao para a cidade, assim, este é um
dos grandes e principais desafios aos gestores e planejadores
da cidade a se pensar imediatamente, pois as agoes devem ser
previstas e calculadas para pequeno, médio e longo prazo, para
que assim tais problematicas sejam sanadas antes que ocorram.
Os outros municipios, por terem suas populagdes menores, e
consequentemente menos quantidade de carros, sofrerda menos
com estes impactos, pois muitos ainda buscam Ribeirao Preto
como alternativa para questoes de trabalho, estudo, lazer, etc.
Porém, a longo prazo, o futuro plano de mobilidade regional
devera prever todas as consequéncias logo na proposigao de
suas propostas. O ato de se deslocar na regiao metropolitana
podera ser fator facilitador de um grande desenvolvimento
econdmico e social, pois é o sistema viario que facilita o acesso
a tudo dentro de cada cidade, sendo assim, o potencial de
cada uma podera ser explorado para o0 bem comum da regiao
de acordo com o planejamento estratégico de sua mobilidade,
para que assim as pessoas em suas multiplas possibilidade de
deslocamento possam chegar até elas.



8. Diretrizes

projetuals -
conceitos
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Com base na analise dos dados levantados pode-se
identificar que a criagao da Regiao Metropolitana trara a todas
as 34 cidades envolvidas transformacoes sociais, econémicas e
fisicas decorrentes da ampliagao de relagdes diretas e indiretas
entre elas.

Uma area importante nesta transformacao é a Mobilidade
Urbana, pois sera a interlocutora da aproximagao entre as
cidades, trazendo facilidades no deslocamento e possibilitando
que a populagao de todos estes municipios tenha uma maior
sinergia entre si.

Com isso, voltando-se os olhos para a cidade de
Ribeirao Preto e sua microrregiao, englobando as cidades que
possuem relacao direita e maior fluxo pendular como Brodowski,
Cravinhos, Dumont, Jardinopolis, Serrana e Sertaozinho, sabe-se
que, Ribeirao Preto, na qualidade de sede regional por natureza
e considerando sua importancia no contexto e sua oferta de
infraestrutura, equipamentos, servicos, trabalho, etc., polarizara
a atracgao fisica e vera ampliada a busca de determinadas ofertas
a populagao dos 34 municipios, porém as seis cidades citadas
Sa0 as que possuira maior conexao.

Desta forma pode-se dizer que o municipio de Ribeirao
Preto e as cidades componentes da regiao metropolitana,
principalmente sua microrregiao definida acima, necessitarao
de adequacoOes para comportar as transformagodes regionais

decorrentes do processo de metropolizagao. Assim sendo, este
trabalho tem como proposta apresentar diretrizes de adequagao
na mobilidade urbana em Ribeirdao Preto e suas principais
cidades limitrofes, citadas acima, de forma a equacionar estas
transformacoes. Cabe ressaltar que serao de suma importancia
politicas interurbanas de mobilidade para organizar toda a malha
viaria regional para evitar futuros contratempos.

O trabalho identifica os principais eixos da malha
rodoviaria e ferroviaria da RMRP que interligam os municipios
da microrregiao até Ribeirao Preto, assim como a capacidade
populacional total da RMRP de cada eixo com sua potencial
utilizagao dos equipamentos urbanos, dos servigos, do comércio
e lazer.

Para a elaboracao das diretrizes, foi formatado um
programa de necessidades que contemple parametros
metodolégicos com todos os critérios e justificativas para a
implantagao. A partir da definicao do objeto, que resulta em
diretriz de projeto, sao identificados os possiveis usuarios de
tais projetos; sua tipologia, para que se possa compreender a
extensao e dimensao do objeto; sua escala de abrangéncia
territorial, para que se possa compreender suas conexoes e
extensao na dimensao macro; o modal que seria oferecido e
utilizado pela rede; e sua tecnologia e gestao, para entender seu
funcionamento, infraestrutura de servigo e qualidade.



A proposicao de uma estrutura de parametros
metodoldgicos é fundamental na concretizagao de agdes para
a implantacao das diretrizes, bem como auxilia no delineamento
das propostas, a fim de alcangar determinada dimensao sobre o
que sao os objetos, como se articulam, a quem atende e como
funcionam organizacionalmente.

Tabela 1 - Parametros Metodoldgicos

PARAMETROS METODOLOGICOS

OBJETO USUARIO TIPOLOGIA ESCALA MODAL TECNOLDGIAS | GESTAD

BT { PTG BPLANTACE)
BALAD NTERMA ACESSOS

ELEMENTOS URBARDS

TERMINAL REGIDHAL

0 CIDADAD LOTAL
DE INTEGRAGAD - TH: E

FLLIXO PEQUENDS
MEDID E GRANDE

REGIOHAL IULTIAODAL

HAES! UROADA
METROPOLITAND ERAPAMENTES TECHILBGAE08

= PREFEITURA MURICIPAL

DESENHO UREAND CIDADEC LOTAL REGIONAL X faaelO FHETID —

D ENTORND

FLUXOPEQUENDY
MEDIO E GRANDE

MULTIAO0AL

EMTU

AGERSEIA METROPMOLITANA
- DPTRACAD LBRANA
CONSORCIGA

E
METROPOLITARD 2 RN
ERFICDS COMPLIMENTARES
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Inicialmente sao propostas duas diretrizes preliminares,
sendo a implantagao de Terminais Regionais de Integragao
— TRI, e o seu desenho urbano do entorno. Apds definidos os
objetos, sao determinados os parametros para identificagcao de
diversos aspectos referente a implantagcao da nova estrutura
local para atender a demanda regional.

Em relacao aos usuarios, os dois objetos contemplam
um usuario em comum, que se trata do cidadao local e
metropolitano, que é aquele que reside na cidade, e os vem de
outras componentes da RMRP em busca de satisfazer suas
necessidades. Estes cidadaos utilizam veiculos particulares

como carros e motos para chegar até Ribeirao Preto, bem
como também onibus interurbano e vans. Além do cidadao
metropolitano proveniente das demais cidades constituintes da
RMRP, ha também os cidadaos de Ribeirao Preto, que sao mais
de 600 mil habitantes e oferecem grande impacto na mobilidade
local da cidade. Identificar quais sao esses usuarios é de suma
importancia, pois 0s numeros de suas populagdes devem ser
dimensionados na proposigao de propostas de novos modos de
deslocamento.

A complexidade no que se refere a tipologia é grande,
pois cada equipamento ou obra infraestrutural, por exemplo em
rodovias, o numero de pessoas, definidos no item acima, é de
suma importancia, pois o estabelecimento de propostas para
10 ou 10.000 habitantes € de grande relevancia para entender a
complexidade dessa nova estrutura a ser implantada.

A escala é outro parametro fundamental para a
concretizagcao das propostas, pois entender a complexidade
de uma vasta area de abrangéncia, sobretudo a dimensao do
impacto que esta estrutura ocasionara nos equipamentos e
infraestrutura é essencial e imprescindivel.

O modal é um fator que deve receber atengao peculiar, e
este esta totalmente interligado com os demais, pois sua oferta
embasa-se na quantidade de pessoas que atenderd, sua escala
de abrangéncia e a distancia de seus deslocamentos, pois esta
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é fundamental para entender qual a estrutura mais compativel
para tal.

Hoje para realizar determinado deslocamento podem
ser utilizados diversos meios em uma unica via, ou seja, o leito
carrogavel pode abrigar o pedestre, a bicicleta, o carro, o 6nibus
em seus corredores exclusivos, o trem, a moto, enfim, através
de um bom planejamento viario pode-se contemplar diversos
modais de deslocamento a fim de deixar para o cidadao o direito
de escolher qual o melhor modo para si. O fato é que planejar
determinada agao é um paradoxo muito mais amplo e complexo
do que se imagina, pois a contemplagao de determinados
modais é em relagcao ao custo de implantagao X usuario ativos
do sistema, e através de levantamento complexos de origem/
destino, sabendo consequentemente qual modal mais utilizado
€ de suma importancia para sua efetivagao.

Entretanto,podehavertambémointeressededesestimular
o uso de determinado modal, sendo que este feito s6 podera
ser concretizado através de politicas de mobilidade urbana em
contrapartida com o tragado viario da cidade. A ideia base e o
cerne do projeto é sem duvida desestimular o uso do transporte
privado, visto a incapacidade viaria que as cidades possuem de
recebe-los em larga escala, e defender o uso de modais coletivos
e sustentaveis, uma vez que este busca gerar uma economia de
tempo X custo X qualidade de vida.

A tecnologia e gestao também sao pontos importantes,
pois embasam toda a estrutura organizacional e demais
componentes que agregam na qualidade dos servigos prestados,
bem como se dara seu funcionamento, qual tecnologia
empregada, quem ira administrar e gerir todo o sistema, etc.
Figura 72 - Malha Viaria RMRP.
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Fonte: Google Earth, editado pelo Autor. 2017.

Pode-se observar com a imagem acima (Figura 72) que
as principais rodovias que interligam as cidades da Regiao
Metropolitana de Ribeirao Preto, exercem sua fungao permitindo
que estes municipios tenham facilidade de deslocamento
rodoviario entre si. As principais rodovias que dao acesso a
Ribeirao Preto sao: Rodovia Anhanguera; Rodovia Abrado Assed,
Rodovia Carlos Tonani, Rodovia Mario Donega e Rodovia Candido



Portinari.

Estima-sequeos eixos que serao estudados mais profundamente
sao os que recebem maior fluxo de deslocamento a Ribeirao
Preto por representarem grandes corredores rodoviarios
e por transpassarem diversos municipios da RMRP e,
consequentemente constituirem grande populagao. Mesmo as
cidades que nao estao diretamente conectadas por estes eixos,
interligam-se aelesde algumaforma. Com o advento do processo
de metropolizagao e seu aumento de estruturas organizadas
ha que se aumentar, também, o interesse nos deslocamentos e
bem possivel o aumento de conectividade entre municipios até
entdo nao atraentes e que poderao necessitar de intersecgoes
neste deslocamento. A chance de esta intersec¢ao acontecer
no municipio de Ribeirao Preto e em suas cidades limitrofes
é grande, por este motivo ha que se pensar e estruturar esta
condicao para que nao reflita internamente na mobilidade da
cidade.

O estudo da estrutura rodoviaria que compoe a RMRP
é de suma importancia pois se concretizando este poder de
atracao e a necessidade da conectividade entre os municipios, e
isso sendo absorvido por Ribeirao Preto, que é a cidade-cede da
regiao, é possivel pensar em terminais regionais de integracao
que possam estar inseridos, as margens do perimetro urbano
da cidade, por exemplo, se conectando com possiveis planos de

mobilidade intraurbano que cada cidade possua.

Na imagem abaixo (Figura 73), destaca-se o mapa
pontuando as principais rodovias do anel viario de Ribeirao Preto,
bem como os eixos principais de acesso as cidades limitrofes.
Para cada eixo, esta sendo apresentada a soma de todas as
populacdes das cidades da RMRP que poderiam utilizar-se da
rodovia para acessar Ribeirao Preto em busca de seus servigos
disponiveis.

Além das rodovias possiveis para acesso a cidade
de Ribeirao Preto, também foram identificados os principais
equipamentos polarizadores das cidades, ou
denominados polos geradores de trafego, que atraem mais

seja, 0s

pessoas regionalmente, para que assim possa se estabelecer a
sua distribuicao espacial em seu tecido urbano.

Com base nestes dados sao estudadas possiveis rotas a serem
utilizadas a partir do Anel Viario de Ribeirao Preto, que articula
todaamicrorregiao,ouseja,ascidadeslimitrofes, até os principais
equipamentos urbanos que geram as principais buscas entre
0os municipios. Com a sobreposi¢ao destas rotas sera possivel
identificar os pontos com maior sobrecarga indicando um setor
com grande potencial de implantagao de um Terminal Regional
de Integracao (TRI) e Terminal Regional de Apoio e Integracao
(TRAI), sendo que este estarao localizados em cidades menores.
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Os TRI's e TRAl's estarao dimensionados para acomodar a
populagao que busca os equipamentos e demais servigos em
Ribeirao Preto e sua microrregiao, assim como aquelas pessoas
que os utilizarao para o deslocamento a outras cidades, sem
precisar entrar até a Rodoviaria central de cada cidade para fazer
esta transferéncia de rota. Com isso se reduzira a necessidade
de deslocamento até a regiao central, otimizando o tempo do
usuario e reduzindo o uso de transporte urbano na mobilidade
urbana interna as cidades. Os TRIs e TRAI's serao equipamentos
essenciais para a criacao de uma Rede Integrada de Mobilidade
Metropolitana eficiente e eficaz.

Ribeirao Preto ainda prepara o seu Plano de Mobilidade,
apesar de se ter um trabalho forte e consistente feito ha 3 anos
atras e um belo diagndstico da situagao da cidade. Entretanto,
tanto o Plano Diretor quanto os demais normativos que
estruturam a cidade como, por exemplo, o Plano de Mobilidade,
deverao se adequar ao Plano de Desenvolvimento Urbano
Integrado — PDUI, com prazo de 3 anos apds a constituigao
do Regiao Metropolitana. Com isso a nova estrutura urbana
instituida pela revisao do Plano Diretor, assim como o Plano de
Mobilidade de Ribeirao Preto deverao considerar a relagao com
os 34 municipio da RMRP e a integragcao dos deslocamentos da
populacao feito, principalmente, por meio de 6nibus ou outros
modais de transporte publico.

Ja a possibilidade de ir para outra cidade através da
integragao nos terminais metropolitanos de Ribeirao Preto, se da
por conta do fluxo negativo constatado pela Empresa Paulista
de Planejamento Metropolitano S/A — EMPLASA, através de
estudos preliminares realizados na RMRP e dos levantamentos
pendulares realizados pelo IBGE. Frente a estas duas propostas,
visa-se adequar os eixos rodoviarios que dao acesso a Ribeirao
Preto, para que assim possa se estabelecer os melhores locais
paraa implantagao dos TRI's e TRAI's para que, posteriormente,
se defina seu desenho urbano.



Figura 73 - Estrutura viaria regional do recorte e equipamentos polarizadores.
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Figura 74 - Estrutura viaria, equipamentos polarizadores e PAC I|
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Como equipamentos de comércio e servigo, foram mapeados os principais shoppings
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Figura 75 - Rotas até os equipamentos comércio/servigo.

JARDINOPOLIS
MORRO AGUDO
NUPORANGA
__ ORLANDIA
ALES DE OLIVEIRA | %
K

| BATATAIS
%~ BRODOWSKI

N }
PITANGUEIRAS (S
SERTAOZINHO LA )
TAIUVA AN
TAQUARAL e &)
RODOVIA CARLOS TONANI - . _{
FLUXO POSSIVEL: 344,598 PESSOAS i
/ Py

DUMONT

GUARIBA _
GUATAPARA

" L)
! i’
PRADOPOLIS -~

- LU} § y
+~./ RODOVIA ABRABO-KSSED/ f
ELU‘S('Q.P‘GSSIVEJH 6.203 PESSOAS

o
\

gonEL T3NS0
ok mumlg\,ff

YHIND!

SY0S

‘CRAVINHOS
LUIS ANTONIO
SAO SIMAO
SANTA ROSA DE VITERBO
SANTA RITA DO PASSA QUATRO
TAMBAU

F EQUIPAMENTOS DE ATRAGAD REGIONAL SAUDE

? EQUIPAMENTOS DE ATRAGAD REGIONAL EDUCAGAO

@@ ECUPAMENTOS DE ATRAGAD REGIONAL COMERCIDF
' SERVICO

EIXOS COMERCIAIS NOTORIDS
. EQUIPAMENTOS DE LAZER

LEGENDA Escala Grafica - KM

Fonte: O autor, 2017.

cidades da regido. Os shoppings sao: Shopping Santa Ursula (04), Novo Shopping (09), Ribeirao

centers da cidade, sendo um dos principais foco de atracao de pessoas da regidao, bem como o  Shopping (07) e Shopping Iguatemi (08). Das demais cidades limitrofes nao foram encontrados
centro da cidade e seu calgcadao(03), que dispde de muitos comércio de importancia, o mercado este tipo de equipamento que seja polo regional.

municipal e o centro popular de compras (03). Outro item mapeado foram os principais eixos
comerciais da cidade, que constituem nas grandes avenidas como Av. Dom Pedro | (01), Av.
Saudade (02), Av. Independéncia (05) e Av. Presidente Vargas (06), se caracterizando como vias de
maior expressividade comercial da cidade. As rotas tragadas até estes equipamentos se deram a
partir dos pontos mais proximos do anel viario, que contitui no principal elemento de acesso das
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Figura 76 - Rotas até os equipamentos de educagao.
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A cidade, sem duvida, é uma grande
polarizadora no quesito educagao, com
nove Instituicbes de Ensino Superior —
IES — com ensino presencial, que atraem
diariamente centenas de alunos, além
dos que residem na cidade no periodo
educacional. Uma destas IES no caso a
USP (01) (Universidade de Sao Paulo),
exerce a capacidade de polarizagao,
atraindo estudantes de graduagao e
pesquisadores de pos-graduagcao de
todo o Brasil e, neste ultimo caso, até
estrangeiros. Além das atragoes de nivel
superior ha, ainda, as escolas técnicas de
expressao, tais como: Senac (06), Senai
(05) e Centro Paula Souza (04). Neste
tema ha, também, busca consideravel por
Instituicao de Ensino Médio, verificada
a auséncia destas escolas com ensino
diferenciado nas cidades vizinhas
a Ribeirao Preto. Como os usuarios
destes servicos estao na faixa etaria
entre os 14 e os 17 anos, normalmente
nao se mudam para Ribeirao Preto,
sendo necessario seu deslocamento
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diariamente por meio de vans fretadas
ou até mesmo o transporte coletivo
comum. Entretanto, as universidades,
sem duvida, sao as responsaveis por
muitos deslocamentos diarios das
cidades da regiao, principalmente as mais
proximas, por conta da distancia e por
estas nao oferecem uma variedade de
instituicdes de ensino superior. A partir
de suas localizagbes, foram tragadas
rotas a partir do anel viario para entender
0S possiveis e mais viaveis acessos
a estes equipamentos. As principais
universidades polarizadores, exceto a
USP, sao: UNAERP (08), Anhaguera (02),
Centro Universitario Moura Lacerda (03
e 07), Estacio Uniseb (09) e UNIP (10).
Nao foram encontrados equipamentos
de cunho regional nas demais cidades do
recorte.

Figura 77 - Rotas até os equipamentos de lazer.
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Fonte: O autor, 2017.

Na cidade de Ribeirao Preto se encontram muitos parques publicos, como
uma das raras opgoes gratuitas de lazer na cidade, sao elementos polarizadores que
atraem, de algum modo, muitas pessoas de outras cidades para diversas atividades
relacionadas a lazer, esporte, ou simplesmente a confraternizagao ao ar livre com



amigos e familiares, bem como demais
eventos. Com isso, foram tracados os
principais eixos viarios conectando essa
populagao aos parques, onde se verifica
algumas possibilidades como na imagem
acima. Os principais equipamentos de
lazer mapeados sao: O Parque Curupira
(02), ao leste; O Parque Luis Carlos Raya
(03), ao sul e o Parque Urbano Maurilio
Biagi (01), na Regido Central, ao lado da
Rodoviaria. Na dimensao regional, temos
alguns equipamentos que se destacam
e possuem interesse e qualidade para
polarizagao regional, como: (04) Museu da
Lingua Portuguesa, (05) Casa de Portinari,
(06) Capela de Santo Antonio, (07) Parque
Ecoldgico Dr. Renato Pagano, (08) Museu
de Histéria Natural de Cravinhos, (09)
Parque do Cristo Salvador, (10) Museu da
Cidade, (11) Teatro Municipal Professora
Olympia Faria Adami, (12) Parque
Ecoldgico e de Lazer Gustavo Simioni.

Figura 78 - Rotas até os equipamentos de saude.
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Em relacdo a saude a cidade é
referéncia nacional, trazendo pessoas de
todo o Estado e até mesmo do Paisem busca
de consultas e tratamentos. Com isso, os
deslocamentos, muitas vezes, sao diarios,
e financiados pelas prefeituras. A cidade
conta com diversos hospitais de médio
e grande porte, que realizam diariamente
diversas consultas, acompanhamentos,
além de pequenos, médios e grandes
procedimentos cirurgicos para atender toda
a demanda. Foram tragados eixos ligando
todo esse potencial de deslocamento
proveniente de outras cidades através
das ligagoes do anel viario da cidade até
0os equipamentos. Os equipamentos de
saude de maior populacao levantados sao
os seqguintes: 01) USP; 02) UBDS Central,
03) Hospital Beneficéncia Portuguesa;
04) Hospital Sao Paulo; 05) Hospital Sao
Francisco; 06) H.C. Unidade de Emergéncia;
07) Hospital Santa Casa; 08) Hospital Sao
Lucas; 09) Hospital Ribeiranea; 10) Unidade
de Pronto Atendimento — UPA 24hrs.; 11)
Hospital UNIMED.

Figura 79 - Rotas até as principais empresas.
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Dentre as empresas selecionadas, visou-se aquelas que possuem apenas
escritorios em seus edificios e que atraem populagao na esfera regional, sendo: 01)
Nestlé; 02) Distrito Empresarial de Ribeirdao Preto. As principais rotas que permitem o
acesso a tais equipamentos se concentram principalmente no anel viario de Ribeirao
Preto, sendo o elemento articulador e de acesso.



Figura 80 - Rota até as penitenciarias da Regiao.
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Outro equipamento de carater polarizador sao as penitenciarias da regiao,
que abrigam detentos da cidade, regiao e a nivel Brasil. Diariamente ha um fluxo de
pessoas que acessam tal equipamento, seja funcionarios, prestadores de servigos,
familiares, como também o proprio transito de presos. O deslocamento é realizado

apenas pode rodovias, tendo sua via de
acesso exclusiva. Dentre as penitenciarias
identificadas, estao: 01) Penitenciaria
de Ribeirao Preto (Regime Fechado); 02)
Centro de Progressao Penitenciaria de
Jardindpolis; 03) Penitenciaria Feminina
de Ribeirao Preto.
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Figura 81 - Rotas até as usinas e industrias.
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As industrias e usinas da regiao sao importantes equipamentos, pois, sao estes
um dos principais responsaveis pela base econémica da regiao, com isso, é possivel
observar que estes se concentram as margens da rodovia, pois suas mercadorias
saem em cargas, da regiao para o Brasil, estabelecendo assim seu carater regional

e nacional. As principais vias que fazem
seu acesso sao as rodovias, ou vias
arteriais, que por seu carater de conexao a
rodovia permite grandes fluxos. Dentre as
principais usinas e/ou industrias listadas,
podem ser elencadas: 01) Supergasbras
e TTRP Logum Logistica; 02) Rio Branco
Petréleo; 03) CEAGESP; 04) Nestlé Brasil;
05) Santa Helena; 06) Grande complexo
de industrias, onde se destacam: Alliage
— Dabi Atlante, Rodonaves e Café Utam;
07) CINBOR Pneus; 08) Homy Quimica
— Produtos Quimicos; 09) TERMOMAX;
10) Mult Beef, 11) Pequeno complexo
industrial onde se destaca: Gota Dourada
Cosmétifocs, JF Industria, Abrafol
Fertilizantes eTintas Angra; 12) Usina da
Pedra; 13) Complexo Industrial de Serrana
— Sedestaca: Ciclo Farma, LN Fertilizantes,
Via Brasil Norte Transportadora, Bio
Soja Serrana, RC Geradores e Usimagos;
14) Renk Zanini; 15) Ouro Fino; 16)
Sementes Dow Agrosciences, De Santi
e TES Tecnologia, Sistemas e Comércio;
17) Solometal Produtos Siderurgicos,



Thermoval e BlocoMax; 18) Conjunto
de usinas e industrias de Cravinhos,
sendo: Alcolina Quimica e Derivados,
Equipamentos e Maqdom;

Equipamentos  Agricolas;

industrial de Sertaozinho,

Paletrans

19) KBM
20) Eixo

destacando: Barra mansa Comeércio
de Carnes e Derivados, TRIEX, Protec
Equipamentos, Bra-in Screen Solutions,
Vermag Equipamentos Industriais, Dria
Implementos Agricolas, Filial Sertaozinho
Grupo Acotubo, GTM Brasil, Rubber
Good do Brasil, Planusi Equipamentos
Exgen Equipamentos

Industriais, Comaz Caldeiraria e Maquinas

Industriais,

Industriais, E-Machine Comercial, DMB
Maquinas e Implementos Agricolas, JW
Equipamentos, Promoen Equipamentos
Industrials, THAMIL Equipamentos
Industriais e HPB Sistemas de Energia.
A cidade de Sertaozinho sem duvida
possui 0s maiores numeros de usinas e
industrias, e 0 eixo de conexao a ela é o
que concentra maior parte da populagao
metropolitana de RMRP, podendo assim

ocorrer maiores fluxos neste eixo.
Figura 82 - Sobreposigao de rotas até os equipamentos polarizadores.
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A sobreposicao dos eixos € necessaria para identificar quais redes/eixos sao
mais sobrecarregadas, e como funcionam estas chegadas até a cidade, para que assim
possa se prever em quais localizagdes os terminais metropolitanos estariam melhor
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implantados, para que assim se faga integragao com os projetos
do PAC Il a fim de garantir um transporte de maior qualidade
e funcionalidade. E importante ressaltar que a estrutura devera
funcionar a fim de que o cidadao tenha melhor qualidade de
vida, agilidade e garantia de que esta é a melhor opgao de
deslocamento. Nao foi realizada rotas nos demais equipamentos
das outras cidades por nao ser de interesse deste trabalho, e a
suas localizagdes serviu para pontuar seu potencial de atragao
regional.

Diante do exposto, este trabalho iniciara sua diretriz
projetual com a identificacao da localizagao dos Terminais
Regionais de Integracao — TRIs e os Terminais Regionais de Apoio
e Integragao — TRAIs, que possibilitarao melhor conectividade
entre apopulagaousuariado transporte publico, estendendo-seo
olhar para as demais necessidades de adequagao da mobilidade
urbana em Ribeirao Preto que passara por transformagdes com
a implantagao da Regiao Metropolitana.

Este trabalho nao tem a pretensao de esgotar a discussao,
haja vista a suainterdisciplinaridade e multiprofissionalismo que
o tema necessitara, mas buscara, sim, apresentar o maximo de
preocupacoes urbanisticas que surgirao com a RMRP e formas
equacionadas de se buscar os melhores resultados com o menor
esforgo fisico, social e econémico.
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AS PROPOSTAS

Afimdedesestimularotransporteregional eintermunicipal
dentro da malha urbana, a proposta contempla a instalagao
de Terminais Regionais de Integragao (TRI's) e Terminais
Regionais de Apoio e Integracao (TRAI's) em cidades de menor
porte, principalmente para desafogar o transito intraurbano e
estabelecer uma rede integrada que estabelega interface entre
o regional e o local. A proposta nao contempla a elaboragao
de um projeto para estes terminais, mas sim uma alternativa
de implantagao e desenho urbano em um local pré-definido na
cidade de Ribeirdao Preto (TRI) e Brodowski (TRAI). Em relacao
aos terminais, sao definidos a forma e a materialidade que ira
compor a linguagem projetual que devera ser aplicada aos
projetos que poderao ser desenvolvidos posteriormente em uma
possivel execugao desta proposta. A conexao rodoviaria entre as
cidades também serao estudadas a fim de se trazer alternativas
e possibilidades no deslocamento de pessoas e veiculos entre
as cidades.

0 OBJETO

As pecgas projetuais desenvolvidas neste trabalho sao
as propostas de desenho urbano para o eixo rodoviario, o eixo
principaldeacessoao TRlIe TRAleumaalternativadeimplantagao
para essas duas tipologias de terminais. Outra premissa
deste trabalho constitui na requalificagao dos principais eixos

rodoviarios que interligam as cidades selecionadas no recorte,
0 acesso a cidade de Cravinhos de modo direto, eliminando seu
meio-fio, a conexao da proposta regional de mobilidade com o
projeto cicloviario para Serrana elaborado pela académica Ana
Victoria Giolo em seu Trabalho Final de Curso.

Para os eixos rodoviarios que serao requalificados se
busca uma nova visao sobre o deslocamento regional, que hoje
esta embasado somente no transporte intermunicipal e o veiculo
particular. A proposta é contemplar uma rodovia multimodal que
possa abrigar diversos meios de locomogao, como andar a pé, ir
de bicicleta, carro, moto, BRTM (Bus Rapid Transit Metropolitan),
que tera seu corredor especifico, e no caso de um dos eixos
escolhido para trabalho, que é de Sertaozinho-Ribeirao Preto,
se utilizara a via férrea existente para readequa-la a receber um
VLTM (Veiculo Leve sobre Trilhos Metropolitano), que servira
para o deslocamento entre as duas cidades, especificadamente.
Os eixos contarao com paisagismo para dar maior qualidade
espacial, bem como a implantacao de diversos elementos
urbanos de apoio, onde sua implantagao seria em uma proxima
etapa.

As vias principais para acesso ao TRl da Zona Oeste de
Ribeirao Preto também esta sendo transformada, principalmente
parareceberoscorredoresde BRTM e VLTM. Aqualidade proposta
€ uma continuidade da rodovia, que prioriza a qualidade espacial



através da implantacao de grandes corredores de jardins, com
arborizacao adequada e elementos urbanos que atendam as
necessidades de todos os cidadaos.

A alternativa de implantacao de um dos TRI's se deu para
ver a viabilidade de implantagao do mesmo frente a uma malha
urbana ja consolidada. O TRI devera receber todos os modais em
sua infraestrutura, contemplando os 6nibus coletivos da cidade,
os BRTM, VLTM e bicicleta. Cada modal tera o local especifico
paraparada,embarque e desembarque, bem como areas técnicas
e comuns. Os TRAI's terao a mesma estrutura que um TRI, so
que em menor dimensao. A proposta de implantagao pressupoe
um desenho continuo e integrado que facilite o deslocamento
em diferentes escalas e do modo rapido, sem impactar a malha
viaria local.

CONDICIONANTES DE LUGAR

Os eixos escolhidos para implantar uma alternativa de
mobilidade regional foi entre a cidade de Ribeirao Preto e sua
microrregiao pelo fato de existir uma relagao direta entre as
cidades em todos os sentidos, e no caso de Ribeirao Preto —
Sertaozinho, a linha férrea, que poderia ser explorada como
modal alternativo de transporte e também por ser o eixo que se
conecta a cidade-sede que possui maior nimero de habitantes

da RMRP que poderiam buscar servigos na cidade, bem como
outros fatores de discussao regional.

A sugestao de implantacao de um TRI na Zona Oeste,
proximo ao anel viario de Ribeirao Preto se da visto a constituicao
da RMRP, que pressupoe que os equipamentos de nivel regional
estejam localizados proximos aos grandes eixos rodoviarios que
conectam todas as cidades do que para a malha intraurbana, que
0 acesso € mais demorado, dificil e de pouco interesse regional,
pois esta se encontra saturada.

Com a proposta de criagcao de terminais regionais
localizados préximo ao anel viario, ou seja, proximo a escala
metropolitana, é importante frisar que este pode seroresponsavel
pela instauracao de uma ordem policéntrica, ou seja, pode
estimular o desenvolvimento de uma nova centralidade por
conta de estarmos falando de um equipamento que recebera
grande contingente de pessoas.

Outro fator de peso que foi considerado para a escolha
do local foi a proximidade com fatores de grande atracao e
visibilidade regional, podendo ser elencados: 1) Universidade de
Sao Paulo; 2) Hospital das Clinicas; 3) Instalagdes futuras do
Hospital da Crianca — HC Crianca; 4) Polo Industrial de Software;
5) Coca-cola Andina. Cabe ressaltar que este eixo possibilidade
também o acesso a empresas que atuam no ramo de petrdleo e
gas — TRANSPETRO e o Distrito Empresarial de Ribeirao Preto.
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Ademais, cabe ressaltar a importancia de se ter um equipamento
multimodal que atenda a RMRP localizado proximo a este eixo,
uma vez que se vé a importancia e a polarizagao que seu entorno
possui em escala regional.

A DISCUSSAO SOBRE 0S MODAIS

Para se ter uma mobilidade sustentavel é imprescindivel
que esta contemple diversos modais para que o cidadao escolha
a sua alternativa viavel de locomocao. Nos dias de hoje, com
o aumento dos veiculos e a alta densidade encontradas nos
centros urbanos da cidade, é necessario que a cidade ofereca
alternativas sustentaveis para sanar tais problemas, visto que
a mobilidade das cidades muitas vezes é incompativel com a
politica de uso e ocupacgao do solo, e principalmente, a malha
viaria nao absorve e atender com qualidade a demanda atual.

Para o deslocamento metropolitano proposto, é possivel
definir uma hierarquia de prioridade, onde o topo é ocupado pelo
pedestre e ciclista, sequindo dos transportes coletivo de massa,
carga e, por ultimo, o transporte individual.

A sequir se encontra um diagrama sobre a hierarquia

proposta:
Figura 83 - Hierarquia dos modais de transporte.

Hierarquia &
Prioridade

0,80-1,00%

0,60-0,80%

0,40-0,60%

0,20-0,40%

5

0-0,20%

Fonte: O autor, 2017.

Garanti uma multiplicidade de modais é garantir a
democracia, pois cada cidadao tem que ter o direito de escolher
como quer se locomover na cidade, cabendo a este, oferecer
infraestrutura viaria basica para responder a estas escolhas e
anseios da populagao, com isso, garante-se assim, uma cidade
sustentavel, que estimula meios nao poluentes de transporte,
estimulando a boa qualidade de vida através da propagacao de
meios saudaveis de locomogao.



OS DESAFIOS FRENTE AO DESENHO URBANO

O principal desafio de implantar os TRI's e TRAI's dizem
respeito ao desenho urbano ja consolidado, onde deve-se
pensar na reestruturacao dos acessos, usos e sobrecarga que
tal equipamento ocasionara na malha urbana existente. Com
remanescentes de area do entorno da area proposta para o
terminal, prevé-se a consolidagao de novos equipamentos
no entorno para estimular um novo uso, e consequentemente
alterando e complementando o carater da area. Hoje, apesar
dos importantes equipamentos regionais que estao dispostos
na area, a regiao é consistentemente residencial voltado para
o publico de baixa e média renda, com isso, a implantagao do
terminal fara com que os novos equipamentos que tendem a ser
implantado no local complementem a caréncia ou baixa oferta
que a area dispoe, e em contrapartida ha a oferta de empregos e
mais geragao de renda.

O desenho urbano planejado é sem duvida um dos pontos
fortes de cidades mais democraticas, acessiveis e menos
segregadas, oferecendo melhor qualidade de vida a todos os
cidadaos. Como a area escolhida nao tende a impactar de modo
significado e negativo o desenho urbano existente, poucas
modificagoes sao propostas, onde além das requalificagcées
das vias, um parque publico de médio porte servira de divisor
de aguas entre a zona residencial e o terminal, utilizando-se da

vegetacao para servir de zona de amortecimento dos possiveis
ruidos que serao gerados. A topografia foi trabalhada de modo
com que se permitisse total acesso ao terminal, porém nao é
um partido de projeto tampouco um elemento com estudos
aprofundados.

A INTENSAO SOBRE A CIDADE E A METROPOLE SUSTENTAVEL

O projeto busca com a oferta e integracao entre os
modais de transporte, em conjunto com o novo desenho urbano
das principais vias de acesso e circulacao, trazer o conceito de
cidade e, consequentemente, metrépole sustentavel na area da
mobilidade urbana, uma vez que busca estimular o transporte
individual nao-motorizado e o transporte coletivo de massa,
dentre as outras alternativas existentes.

Agregando ainda mais qualidade ambiental e sustentavel
ao projeto, aimplantagao de arborizagao adequada ao longo dos
corredores permitird amenizar o microclima local e os efeitos de
gases poluentes que sao emitidos pelos veiculos, que em alguns
casos podem nao ser sustentaveis, no caso. Aimplantagao dessa
infraestrutura verde deve ser planejada a fim de nao prejudicar
a mobilidade urbana, principalmente nas rodovias, com isso, 0
trabalho em conjunto da engenharia de trafego e os engenheiros
ambientais serao de suma importancia.

Os conceitos aplicados a este projeto sobre cidade sustentavel
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entram na dimensao metropolitana por se tratar de um projeto
de tal escala, e entende-se que essas alternativas possuem
grande qualidade visual e de vivéncia, melhorando a qualidade
de vida de todos os cidadaos que vivenciarao estes espagos em
busca de suprir as mais diversificadas necessidades, buscando
integrar politicas regionais e setoriais que vao além da escala da
mobilidade urbana, agregando politicas de meio ambiente e uso
do solo urbano e rural.



10. Propostas

Eixo Ribeirdo
Preto -
Sertdozinho

A seguir estarao dispostos as
alternativas de intervengcao entre as
cidades de Ribeirao Preto e Sertaozinho
a fim de se obter conexdes urbanas
sustentaveis entre as cidades. Nesse eixo
estao sendo propostos a implantagao
de um Terminal Regional de Integragao
- TRI, e como este se conecta ao tecido
urbano da cidade de Ribeirao Preto, bem
como a implantagao de novas linguagens
de desenho para arodovia, contemplando
diferentes modais de deslocamento.
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TRAJETO BRTM E REFORMULAGAO DEVIAS PARQUE MUNICIPAL (PRINCIPAL BARREIRA DE
CONTENGAO DE REUIDO E OBJETO INTERLOCUTOR
DO BAIRRO PARA COM O TRI.

DE INTEGRAGAO - TRI - CONVERSAO EM AREA DE USO MISTO
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Implantacao i (I EULGEN I EINCRGICH ELERR T+ Entorno de acesso.

Escala: 1:200

. = - | | | LEGENDA

01. Via Principal de acesso
ao TRI. Via Compartilhada.

02. Conversao em areas
de uso misto.

03. Parque aberto e Zona
de Amortecimento.

04. Ciclovia Regional/
Municipal.

05. Linha Férrea VLTM.

06. Area Técnica Ala
Municipal.

07. Embarque/Desembar-
que ala Municipal. Local
com equipamentos de
apoio.

08. Area Técnica Ala
Municipal.

09. Ala Regional e de
integracao entre os modais.
VLTM sentido Sertaozinho
e VLTM sentido centro.




de linquagem arquitetonica TRI's e TRAI's

Por mais que a proposta deste projeto ndo contemple a elaboragéo projetual dos TRI's e TRAI's, algumas diretrizes I P2 LY IYXTY - O programa sera distribuido abaixo da cobertura
construtivas sdo definidas como modelo para sua implantagdo e consequentemente sua linguagem arquitetdnica, tendo  em modulos fragmentados e distintos, implantados entre as colunas Y principais de
como principal partido o clima da regido. sustentacao, seguindo uma ordem de procedimentos e operacdes, ou seja, orientam os

passageiros desde sua chegada até sua saida em uma ordem definida.

ERLIHEYY - Toda a estrutura devera ser constituida por material metalico, principalmente por ser estruturas leves,
esbeltas e de facil execucdo. O eixo central sera o responsavel por estabelecer a relagéo entre o peso da cobertura e o - N&@o necessariamente se caracterizando como um partido que tera
solo, que recebera as cargas da mesma e de outros fatores naturais, como chuva e ventos. A estrutura se concentrando  em todos os TRI's e TRAI's, mas neste caso especifico a topografia como utilizada para
no centro ou da parte posterior, no caso de médulos menores, permitira a constituicio de grandes vaos livres, que em  proporcionar maior grandeza e imponéncia nesta alternativa de implantagao, aliada junto
conjunto com o pé direito alto proporcionard uma sensagéo de amplitude. ao parque, que possuira uma extensa area verde em todas as suas faces, servira para

conter os impactos provenientes dos ruidos gerado pelo préprio terminal. Todo o espago

[LeETVEYN - A definicdo do desenho da cobertura ajudara na constituicio de canhdes de luz, que possibilitara que devera ser acessivel e contemplar diretrizes de desenho universal.
haja uma apropriagéo de luz natural, tanto para consumo de energia como para a utilizagéo de outros meios sustentaveis.

Além da iluminagédo natural, esta permitira uma boa qualidade do ar, retirando o ar quente proporcionado pelas altas
temperaturas da regido. Essa alternativa de iluminagéo traz economia ndo sé de luz, mas como de manutencao e opera-
¢ao.

2,50(10,50 .50[2.50 .01 250) 43,00 6,00

Esc: 1:200
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Leito Carrocavel Compartilhadojd--------~
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Eixo Ribeirdo

Preto -
Jardindpolis

Neste eixo esta contemplado a
alternativa de um novo desenho para a
rodovia, apresentando uma alternativa
sustentavel para o deslocamento entre
as cidades, provendo de uma estrutura
que englobe maior multimodalidade de
transporte para os deslocamentos diarios
entre as cidades.
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Eixo Ribeirdo

Preto - Brodowski

kRl Para este eixo foi proposto
basicamente uma alternativa de
conexao entre as cidades, contemplando
principalmente a implantagao de um
Terminal Regional e Apoio e Integragao,
que em menor dimensao busca atender
aos deslocamentos realizados entre as
cidades de Ribeirao Preto e Brodowski,
sendo Brodowski uma das cidades entre
as demais de menor porte, necessitando
de uma estrutura de terminal menor.
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Entre as cidades de Ribeirao
Preto e Serrana foram propostas duas
conexoes , sendo a conexao rodoviaria,
estabelecendo um novo desenho de
rodovia entre as cidades, e a conexao
entre a proposta de ciclovia regional com

E|XO R|b€|r‘ao o projeto cicloviario para a cidade de

Serrana proposto pela Aluna Ana Victoria
PPGTO - SGPPaﬂa Giolo, onde sera apresentado apenas seu

masterplan.




W E L L EIZIRIBEIRAO PRETO - SERRANA.

SERTAOZINHO

TRI - Terminal Regional de Integracio.

TRAI - Terminal Regional de Apoio e Integracio
------- - Eixo Ferroviario Ribeirao-Sertaozinho.
- Eixo Rodoviario Regional Principal.

- Eixo Rodoviario Intraurbano Principal.
-+ — - Eixo BRTM Regional.
-====-. - Eixo Cicloviario Regional.

LEGENDA

FLUX

RODOVIA CARLOS ToN,
0 POSSIVEL: 344.508 ;E?SUM;

¢
1“&5\““

BRODOWSKI
%

s
(5\’0?':3:‘-'@‘“
WS

a1

RODOV|A ABRAAD ASSED
FLUXO POSSIVEL: 166.293 PESSOAS

CRAVINHOS

N
1

1.2 34
———pmn

Fecsin Getfies - BN



158

AL ELE PLANO CICLIVARIO INTRAURBANO - SERRANA.
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MODELO ECOVIA
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Entre as cidades de Ribeirao
Preto e Cravinhos foram propostas
duas alternativas de conexao, sendo o
replanejamento do desenho urbano da
rodovia, para permitir maior numero de
modais se deslocando ao mesmo tempo,
bem como a integracao e acesso na
cidade de Cravinhos.

Eixo Ribeirdo

Preto - Cravinhos
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Eixo Ribeirdo

Preto - Dumont

Foi proposta entre a cidade de
Ribeirao Preto e Dumont um novo modelo
de desenho urbano pararodovia, para que
assimocidadaometropolitanopudessese
deslocar com maior seguranga e confroto
de acordo com suas necessidades,
escolhendo assim o melhor modal para
realizar seus deslocamentos diario.
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Na discussao de metropoles contemporaneas
sustentaveis vemos que as infraestruturas das cidades estao
cada vez mais integradas, agregando a todos os novo olhar
sobre cada questao especifica, com isso, os gestores publicos,
técnicos e profissionais que planejam e produzem o espago
urbano precisam estar atentos para esses novos conceitos que
nos traz a contemporaneidade e suas cidades cada vez mais

aglomeradas.

A partir dos estudos sobre as cidades e regides
metropolitanas é possivel que vejamos que as cidades e
regides metropolitanas estao em constantes mudangas, e seu
desenvolvimento esta conectado com os diversos fatores que
envolvem seu organismo funcional, trazendo sua importancia
a tona no que diz respeito ao desenvolvimento regional como
geracao de emprego, renda, e demais questdes que envolvem
todos os municipios que dela fazem parte.

Na conformacao de uma regidao como metropolitana,
é possivel dizer que como processo natural de todo tecido
urbano ele se expandira, se reorganizara e demandara de agoes
para prever e sanar futuros problemas decorrentes de sua
metropolizagao, com isso, varios agentes sao organizados a fim
de realizar um trabalho especifico para este tipo de organizacao.

Os estudos realizados no quadro teérico demonstraram
que as cidades sofrem a partir de dado momento, onde seu

crescimento populacional ja nao comporta mais sua estrutura
original, aliado as pessoas que cada vez mais estao se
deslocando cotidianamente em busca de novas oportunidades,
novos mercados, novos campos de estudo e atuagao, com isso,
surgem as demandas por legislagdes que regulam este novo
organismo denominado metropole.

Com a aglomeracao cada vez maior das pessoas nos
grandes centros, pensar nessas estruturas macro é cada
vez mais pertinentes, estas precisarao se conectar as outros
locais além de si proprio, e isso demandara nao s6 da vontade
politica para concretizagao de agdes que busque solucionar tais
demandas, mas também do interesse coletivo em se organizar.

Com o advento da Regiao Metropolitana de Ribeirao Preto, é de se
saber que muitas problematicas surgirao, e com isso precisarao
de alternativas justas e sustentaveis para encara-las de modo
consciente e democratico, a fim de ter seus problemas sanados,
priorizando sempre o bem-estar comum.

Dentre as muitas esferas funcionais que englobam o
tecido metropolitano, constituido por agentes multiprofissionais,
a mobilidade urbana é uma das questdes de maior importancia,
pois com a constituicao da regiao de Ribeirao Preto como
metropolitana prevé-se que os deslocamentos se intensificarao,
ocasionando problemas de mobilidade intraurbana nas
cidades componentes da regiao, principalmente nas que foram



abordadas neste trabalho, pois possuem maior interagao entre si
ha anos. Essa saturagao da malha viaria intraurbana decorrente
do processo de metropolizagdao nao é o que se deseja, entao
trazer agoes e possibilidades para conter esses deslocamentos
regionais dentro da cidade foi a intengao deste trabalho, que
nao visa sanar todos os problemas, mas sim entender que esse
trabalho é multidisciplinar e que este seria o papel do arquiteto-
urbanista.

A mobilidade urbana, assim como todas as outras
disciplinas de interesse metropolitano deverao ser pensadas
por profissionais de suas respectivas areas de atuacao, e nosso
trabalho foi pensar a mobilidade urbana neste momento onde a
Regiao Metropolitana de Ribeirao Preto, recém constituida, esta
tomando forma, e é com este pensamento que o trabalho busca
responder a tais questoes.

Como experiéncia final, cabe dizer que este trabalho foi
um desafio para mim como académico, pois me fez encarar
a questao da mobilidade urbana a nivel regional em uma
experiéncia real e atual, e como é sabido a regiao sofre com
o inicio de um caos urbano que tende a se agravar, e buscar
solugoes sustentaveis foi um desafio por conta de sua grande
estrutura ja existente e em funcionamento. E notério considerar
que a Regiao Metropolitana tende a ser discutida, analisada e
trabalhada por diversos profissionais de diversas areas, e buscar

entender qual é o papel do arquiteto e urbanista neste complexo
sistema também foi um grande desafio.

Os estudos realizados neste trabalho poderao ser
aprofundados em uma dissertacao e posteriormente em uma
tese de doutorado, pois o organismo metropolitano em sua
complexidade exige um grande e aprofundado estudo dos mais
variaveis agentes produtores do espacgo urbano.
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