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RESUMO

Quando a expressao “sustentabilidade” passa a ser aplicada ao territério das cidades, esta se
apresenta como “sustentabilidade urbana”, dando origem ao conceito de “cidades sustentaveis”,
conforme o proprio Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001), vinculado a garantia do direito as
cidades. O direito a cidade € um termo amplo que inclui a acessibilidade, o transporte publico
urbano e a mobilidade urbana. Neste trabalho, a mobilidade contempla os deslocamentos e a
acessibilidade no espago urbano e metropolitano, como também possui fungéo social na garantia
da diminuicdo das inequidades e das distancias sociais, econdmicas e espaciais existentes nas
cidades. O objetivo deste trabalho é avaliar a sustentabilidade da politica de mobilidade urbana
do municipio de Vinhedo de acordo com seu plano de mobilidade urbana (2018). Como método,
considerando que o controle social € um instrumento para o alcance de politicas de mobilidade
urbana mais sustentaveis, selecionamos alguns subindicadores do Programa Cidades
Sustentaveis (PCS) e do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) para realizar este
estudo. Este foi feito por meio de 12 elementos de andlise, que permitem avaliar a influéncia de
cada um dos 3 agentes existentes na cidade (Poder Publico, iniciativa privada e sociedade civil)
sobre a politica de mobilidade. Realizamos uma analise do desenvolvimento urbano de Vinhedo
ao longo dos ultimos 50 anos, bem como sua insergdo no contexto metropolitano, por meio de
referéncias como Nestor Goulart Reis (2006) e Flavio Villaca (1998). Concluimos que tanto o
plano de mobilidade urbana como o modelo de desenvolvimento urbano pautado na reproducéo
dos condominios horizontais e dos loteamentos fechados de grande porte se mostraram
insustentaveis quanto a mobilidade urbana. Nesse sentido, a politica de mobilidade urbana
reproduziu uma légica elitista, segregando o espaco urbano vinhedense ao, privilegiar o usuario
do automdvel em detrimento do usuario do transporte publico e ativo, e ao restringir os espacos
politicos a representantes da iniciativa privada e da sociedade civil com fins lucrativos. Esse
estudo permitiu verificar se 0s espacos publicos institucionais, tais como os conselhos municipais
e audiéncias publicas, garantem o controle social, escala essa que denominamos de “nano-
urbana”.

PALAVRAS-CHAVE: Desenvolvimento urbano. Indicadores. Mobilidade urbana. Participacao
social. Plano de mobilidade urbana. Politica de mobilidade urbana. Sustentabilidade. Vinhedo.



ABSTRACT

When the term “sustainability” is applied to the territory of cities, it appears as “urban
sustainability”, giving rise to the concept of “sustainable cities”, according to the City Statute itself
(BRASIL, 2001), linked to the guarantee of right to cities. The right to the city is a broad term that
includes accessibility, urban public transport and urban mobility. In this work, mobility
contemplates displacements and accessibility in the urban and metropolitan space, as well as
having a social function in guaranteeing the reduction of inequalities and social distances,
protection and existing spaces in cities. The objective of the work is to assess the sustainability
of the urban mobility policy of the municipality of Vinhedo according to its urban mobility plan
(2018). As a method, considering that social control is an instrument for achieving more
sustainable urban mobility policies, we selected some sub-indicators of the Sustainable Cities
Program (PCS) and the Sustainable Urban Mobility Index (IMUS) to carry out this study. This was
done through 12 elements of analysis, which allows assessing the influence of each of the 3
existing agents in the city (Public Power, private initiative and civil society) on the mobility policy.
We conducted an analysis of the urban development of Vinhedo over the last 50 years, as well
as its insertion in the metropolitan context, through references such as Nestor Goulart Reis (2006)
and Flavio Villaga (1998). We conclude that both the urban mobility plan and the urban
development model based on the reproduction of horizontal condominiums and large closed lots
are unsustainable as urban mobility. The urban mobility policy reproduced an elitist logic by
segregating the urban space in Vinhedo, privileging the car user over the user of public and active
transport, and guaranteeing political spaces for representatives of the private sector and civil
society for profit. This study verifies whether institutional public spaces, such as municipal
councils and public hearings, guarantee social control, a scale that we call “nano-urban”.

KEYWORDS: Urban development. Indicators. Urban mobility. Social participation. Urban mobility
plan. Urban mobility policy. Sustainability. Vinhedo.
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1  INTRODUCAO

Este trabalho tem sua origem em nosso antigo Trabalho de Conclusdo de Curso
(TCC) referente a graduacdo em Engenharia Ambiental e Sanitaria quando nos
propusemos a avaliar a sustentabilidade do transporte publico de Vinhedo. Na época,
comecamos a compreender as relacdes que o transporte publico possuia com o
planejamento urbano da cidade e sentimos a necessidade de buscar, no campo do
urbanismo, maiores conhecimentos a fim de entender ainda mais as proximidades entre

o “planejamento urbano”, o “desenvolvimento urbano” e a “mobilidade urbana”.

Por ser um campo de pesquisa de carater interdisciplinar, foi necessario, durante
nosso caminhar, transitar entre a area da engenharia civil, do urbanismo e a area
ambiental, divisdo esta que consideramos imprescindivel a compreensao da temética de

mobilidade urbana conforme assim sera explicado no capitulo 1.

Esta dissertacdo amplifica o estudo abordado na época da graduacéo de forma
gue buscamos aqui compreender como a politica de desenvolvimento urbano adotada
em Vinhedo na década de 70 influenciou na gestédo do transporte publico urbano e no
direito a acessibilidade, a participacao social e a cidade. Para responder essa questéao,

dividimos o trabalho em cinco capitulos.

No primeiro capitulo, nos propusemos a analisar o discurso por tras da nogao de
“sustentabilidade” e de “desenvolvimento sustentavel” endossado pelo relatorio
Brundtland, realizando, para tanto, uma leitura critica visando apontar as contradices
gue estao atreladas a ambos os termos. O principal objetivo deste capitulo é explicar
nosso entendimento sobre a nogao de “sustentabilidade” e deixar claro que nossa base
conceitual estq pautada na perspectiva politica de participacdo democratica onde a

sustentabilidade s6 pode ser alcancada pela participagéo e o controle social.

No segundo capitulo, aplicamos a nogao de “sustentabilidade” ao campo de
estudo do urbanismo —a cidade —, discutindo sobre a “sustentabilidade urbana” e o direito
as cidades. Este debate volta-se ao direito a mobilidade, a acessibilidade e ao transporte
publico urbano. Nesse mesmo capitulo, discutimos sobre as externalidades produzidas
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pela opcdo do automével como meio principal de deslocamento e sobre as
desigualdades, injusticas e inequidades sociais produzidas pelas politicas de mobilidade
urbana insustentaveis. Procuramos discutir, ainda, acerca das relacdes entre as altas
das tarifas do transporte publico e a diminuicdo do direito a cidade, sobretudo para
agueles que dependem exclusivamente desse meio para se deslocarem pela cidade ou
pela metropole. Reforcamos, no referido capitulo, que a importancia social que as
politicas de mobilidade urbana devem possuir, sobretudo, no objetivo de diminuir as
inequidades sociais existentes em funcdo das desigualdades promovidas pela auséncia
ou inefetividade das politicas publicas que produzem, por sua vez, oportunidades de
mobilidades diferentes para setores econdmicos distintos da sociedade.

No capitulo terceiro, realizamos um levantamento dos indicadores de mobilidade
urbana nacional encontrados no intuito de analisarmos a quantos deles possuem
subindicadores voltados para mensurar a participacdo social ha tematica aqui estudada.
Através desse levantamento, chegamos a concluséo de que dois deles se aproximavam
mais do nosso objetivo: o Programa Cidades Sustentaveis (PCS) e o indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS). No final do capitulo demonstramos a relacao
entre a mobilidade urbana, o transporte publico urbano, o direito a cidade e a participacao
social a partir das manifestacbes ocorridas em junho de 2013. Tal ato possui forte
correspondéncia com o decreto n°® 8.243 de 2014 (Politica Nacional de Participacéo
Social) que tinha por objetivo fortalecer a participacdo democrética e o0s instrumentos de

controle social.

O objetivo geral desta pesquisa € analisar a sustentabilidade da politica de
mobilidade urbana do municipio de Vinhedo sob dois olhares especificos: o primeiro pela
relagéo entre o desenvolvimento urbano e a mobilidade urbana. O segundo sob o olhar
da participacdo e do controle social. Nosso principal estudo de caso é o Plano de
Mobilidade Urbana de Vinhedo e os espacos publicos institucionais conhecidos por
orgdos colegiados diretamente relacionados ao tema. A partir do objetivo geral,
estabelecemos outros trés objetivos especificos, que sao:
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1. Discutir a relagdo entre a sustentabilidade urbana, o direito a cidade, a
participagéo social e suas relagcbes com a mobilidade urbana;

2. Discutir a efetividade do uso de indices e indicadores como forma de medir
a participacao social nos espacos voltados as discussodes relacionadas a
mobilidade urbana;

3. Verificar a influéncia do modelo de desenvolvimento urbano adotado por
Vinhedo a partir da década de 70 sobre a politica de mobilidade urbana

adotada nos dias de hoje.

A metodologia principal deste trabalho teve como ponto de partida a selegéo de
6 indicadores do PCS e de 14 indicadores do IMUS. Propomos, ainda, outros 2
indicadores para ao fim, montarmos uma estrutura Unica que contemplasse todos estes
em 12 elementos de analise que tém por objetivo medir a sustentabilidade da politica de

mobilidade urbana do referido municipio.

Durante este percurso, apresentamos no quarto capitulo, o contexto local e
metropolitano de Vinhedo, bem como as modificacdes que sofreu o processo de
desenvolvimento urbano da cidade. Este experimentou fortes impactos a partir da
década de 70 por meio de uma reproducdo em massa de condominios horizontais e
loteamentos fechados, resultando ndo somente numa nova disposicao territorial, mas,
principalmente, na forma de pensar e de se fazer a politica que vigora até os dias de
hoje, num direito maior a cidade, para alguns setores especificos da sociedade, do que

para outros.

No capitulo posterior discutimos cada um dos elementos de analise no intuito de
demonstrar as consequéncias de um modelo de desenvolvimento urbano adotado sobre
a mobilidade urbana e a gestédo do transporte publico urbano; a participagédo social dos
diferentes setores da sociedade civil na elaboracdo da politica de mobilidade e
desenvolvimento urbano adotada; e o direito a cidade que deveria ser proporcionado
pela acessibilidade ao transporte publico urbano e a prépria cidade, sobretudo aos

grupos mais vulneraveis.
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2 CAPITULO 1: AS DIFERENTES VERTENTES POR TRAS DO
DISCURSO DA SUSTENTABILIDADE

2.1 Sustentabilidade e desenvolvimento sustentavel: em busca de uma
conceituacao
E provavel que nenhum outro termo seja t&o utilizado na a academia e no uso
popular quanto o termo “sustentabilidade”. Utilizado comumente como estratégia de
marketing e associado a natureza, o termo “sustentabilidade” possui certa similaridade
com o fogo: é passivel de ser observado, mas dificil de ser definido ou enquadrado entre

0s seguintes estados da natureza: soélido, liquido e gasoso.

Uma vez que a natureza fisica e ecoldgica faz parte do micro e do macro
ambiente do ser humano, tornou-se comum seu uso por diversas areas do
conhecimento, sendo possivel atribuir ao termo um carater interdisciplinar. Ainda,
observando as mudancgas significativas do estado de alteracdo desses ambientes micro
(escala de cidades) e macro (escala global), a nomenclatura passou a ser incorporada

pelos discursos politicos nas esferas das pessoas fisicas e juridicas.

Analisando o passado e o contexto histérico no qual tal termo esteve presente,
nos parece relevante nesse momento, pontuar e relembrar tais fatos a fim de poder,
primeiramente, conceituar as ideias, principios e diretrizes associados a este.
Posteriormente, direcionaremos o olhar a uma das trés abordagens mais comuns na qual
o termo é utilizado: abordagem econdmico-liberal, abordagem ecoldgico-tecnocrata de

planejamento e abordagem politica de participacdo democrética (FREY, 2001).

Entre as definicdes mais utilizadas para definir o conceito de desenvolvimento
sustentavel, esta aquela utilizada pela Organizacédo das Nac¢des Unidas (ONU) registrada
no relatorio “Nosso Futuro Comum”, de 1987: “O desenvolvimento sustentavel procura
atender as necessidades e aspiracfes do presente sem comprometer a possibilidade de
atendé-las no futuro” (COMISSAO MUNDIAL SOBRE MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO, 1988, p. 44).
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Aponta-se que nesta definicdo, que é também a mais difundida, ndo se conceitua
exatamente a “sustentabilidade”, mas, sim, o “desenvolvimento sustentavel”’. Portanto, o
termo “sustentabilidade” necessariamente inclui o termo “desenvolvimento” na

conceituacédo da ONU.

A partir disso, serd necessario que, além de conceituarmos o termo
“sustentabilidade”, também conceituemos o termo “desenvolvimento”. Sendo assim, a
definicdo deste ultimo termo sera feita mais adiante, mas antes disso gostariamos de
apontar duas coisas relevantes no pequeno trecho supracitado: a ideia de que o
desenvolvimento sustentavel est4 associado ao tempo e este tempo € definido pelo
presente e pelo futuro (curto, médio e longo prazo). A segunda é de que o
desenvolvimento sustentavel visa atender “necessidades e aspiragdes”. Esses dois
apontamentos serdo de extrema relevancia para nossas discussoes futuras uma vez que
o primeiro definirh quem sdo os agentes responsaveis a fim de se garantir tal
desenvolvimento, bem como o peso atribuido a eles. J& o segundo apontamento nos
garantira estabelecer as relacfes entre sustentabilidade e direitos, entre eles, o direito a
participacéo social e o direito a mobilidade que por sua vez estdo implicitos no direito a

cidade.

Capaz e Nogueira (2014) relembram que a origem da palavra “sustentabilidade”
remete ao latim “sustentare” que em nosso idioma esta associado aquilo que se mantém,
gue se sustenta. Mc Michael et al. (2003 apud CAPAZ; NOGUEIRA, 2014) associa a
sustentabilidade ao comportamento humano relacionando este com o ambiente social e

ambiental destacando a seguranca humana, o bem-estar e a saude.

Mikhailova (2004) segue pelo mesmo caminho de Capaz e Nogueira (2014) ao
relacionar sustentabilidade com a capacidade de se sustentar e se manter. Entretanto,
vai além ao associar ao termo as palavras “atividade” e “sociedade” definindo entdo que
uma atividade sustentavel € aquela que se mantém eternamente, enquanto que uma
sociedade sustentavel é aquela que nao coloca em risco 0s elementos daquilo que se

entende por meio ambiente. Por fim define que o desenvolvimento sustentavel é aquele
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gue melhora a qualidade de vida respeitando a capacidade de producdo dos

ecossistemas.

O 8° Férum Mundial da Agua em sua Declaracdo de Sustentabilidade (2018) néo
chega a definir um conceito particular ao termo “sustentabilidade”, mas nos parece o
mais completo ao associar a ideia de desenvolvimento humano com uma série de outros
fatores. Transcrevemos abaixo:

“Sustentabilidade significa que o desenvolvimento humano é
construido em harmonia com o meio ambiente. Isso conduz ao respeito pela
biodiversidade, pelos direitos humanos (especialmente o direito humano a 4gua
e ao saneamento) e responde as necessidades basicas de uma vida digna
(saude, alimentacéo, energia, educacao). Refere-se a medidas de crescimento
econdmico, resiliéncia, mitigacdo e adaptacao para enfrentar desastres naturais
e desastres causados pelo homem, incluindo mudancas climaticas, respostas a

emergéncias e a provisdo de um ambiente cooperativo para a prevencao e
solugéo pacifica de conflitos” (8° FORUM MUNDIAL DA AGUA, 2018).

Conforme mencionado, o trecho acima levanta uma série de direitos e principios
associado a sustentabilidade embora ndo conceitue de maneira isolada o0 que seja
“sustentabilidade”. Entre diversos textos escritos sobre o tema, observamos que tal termo
comumente vem acompanhado de ideias, principios e diretrizes, quando néo associados
a outros termos como “desenvolvimento sustentavel”’, “sustentabilidade hidrica”,

“sustentabilidade urbana” etc.

Para Marcuse (1999 apud ULTRAMARI, 2005), o termo “sustentabilidade” néo &
um conceito, mas sim, uma no¢ao, um critério a fim de se alcancar um objetivo e
caracterizando assim aquilo que se pretende adjetivar, como as cidades sustentaveis por

exemplo.

Compans (2009) descreve algo muito parecido com a conclusdo de Marcuse
(1999 apud ULTRAMARI, 2005). Para a autora, o termo “sustentabilidade”, de t&o
abrangente, ndo possui um principio norteador e assim torna-se abstrato. Sua
concretude s6 se faz ao ser adjetivado com termos como “sustentabilidade econémica”,
“sustentabilidade social’ e “sustentabilidade ecoldgica”. Outra critica interessante feita
por Compans esta no fato de que, mesmo “adjetivado”, seu conteudo torna-se vazio,

uma vez que este é incorporado a um projeto maior: o desenvolvimento capitalista.
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2.2 Uma andlise do Relatério Brundtland (Nosso Futuro Comum)

Antes de nos debrucarmos sobre 0os pontos mencionados no topico anterior, nos
parece superficial a reproducdo do conceito de desenvolvimento sustentavel definida
pelo relatério “Nosso Futuro Comum”. O relatério, também denominado de Relatorio
Brundtland em referéncia a presidente da Comisséo na época (Gro Harlem Brundtland),
fora dividido em 12 capitulos e mencionando uma série de fatores associados ao
desenvolvimento sustentavel. Por esse motivo, nos parece um tanto superficial sintetizar
tal relatério em uma definicdo tdo simples como “algo que procura atender as
necessidades e aspiracdes do presente sem comprometer a possibilidade de atendé-las
no futuro”. Por esse motivo, traremos outros pontos a mais do que fora mencionado pelo

relatorio e que pouco se divulga pelas publicacbes a fora.

Arruda (2018) constréi muito bem no inicio de sua dissertacdo uma linha histérica
dos marcos politicos ambientais e documentos produzidos por estes, entre eles, o
Relatério Brundtland em 1987, passando pela Agenda 21 em 1992, posteriormente pelos
Objetivos do Desenvolvimento do Milénio (ODM) em 2000 até chegar na Agenda 2030,
também denominada de Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS) em 2015.
Desta maneira, é possivel afirmar que os 17 objetivos do desenvolvimento sustentavel
da Agenda 2030 (Figura 1), embora somente consolidados em 2015, muitos deles ja
haviam sido mencionados pelo Relatério Brundtland em 1987 como por exemplo a
erradicacao da pobreza (ODS n° 1), a igualdade de género (ODS n°5), uso de energias
renovaveis (ODS n° 7), empregos dignos e crescimento econémico (ODS n° 8), a
reducdo das desigualdades (ODS n° 10), o consumo e produgdo responséaveis (ODS n°
12), a acao contra a mudanca global do clima (ODS n°® 13) e a paz, justi¢a e instituicbes
eficazes (ODS n° 16). Em outras palavras, a Agenda 2030 retoma para a discussao de

velhos problemas que persistem desde o século passado.
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Figura 1. Os 17 objetivos do desenvolvimento sustentavel segundo a Agenda 2030
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Fonte: https://nacoesunidas.org/pos2015/agenda2030/

Portanto é nitido que a ideia por tras da sustentabilidade proposta pela ONU é
bastante ampla a ponto de se vincular 17 objetivos bastante diversos comprovando
aquilo mencionado por Marcuse (1999 apud ULTRAMARI, 2005) que sustentabilidade
seria uma nocao e ndo um conceito. Analisando a Agenda 2030 (ONU BRASIL, 2015)
podemos dizer que a nogao de sustentabilidade proposta pela ONU engloba diversos
temas: agricultura, desigualdade social, seguranca, direitos, politica, educac¢do, saude,
meio ambiente, economia etc. Também podemos dizer que o entendimento sobre o que
seria “sustentabilidade” para a ONU pouco mudou ao longo desses 30 anos. O que
parece ter realmente mudado foi que alguns temas adquiriram uma relevancia maior
durante este tempo como a igualdade de género, a questao da agricultura sustentavel e
a importancias de instituicbes democraticas, 3 temas que ganharam objetivos préprios
com a Agenda 2030, a excecado da igualdade de género, que ja era contemplada em
2000 nos Objetivos do Milénio (ODM).

Outra anélise foi feita também sobre o Relatorio Brundtland a fim de se levantar
outras ideias e conceitos mencionados pelo mesmo a respeito do desenvolvimento
sustentdvel e da sustentabilidade. Além da definicho mais conhecida sobre
desenvolvimento sustentavel (aquele que procura atender as necessidades e aspiragdes
do presente sem comprometer a possibilidade de atendé-las no futuro), encontramos
outras definicbes que consideramos relevantes e que sdo pouco mencionadas ou
atribuidas ao relatério. Reunimos abaixo outras 8 definigcdes correlacionando cada uma

delas com alguns eixos que achamos importante destacar:
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Eixo dinamico: “Desenvolvimento sustentavel € um processo de transformacao
no qual a exploragdo dos recursos, a direcdo dos investimentos, a orientagdo do
desenvolvimento tecnoldgico e a mudanca institucional se harmonizam e reforcam o
potencial presente e futuro, a fim de atender as necessidades e aspira¢gdes humanas”
(COMISSAO MUNDIAL SOBRE MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1988, p.49)

Eixo dindmico: “O desenvolvimento sustentavel ndo é um estado permanente
de harmonia, mas um processo de mudanca no qual a exploracdo de recursos, a
orientacdo dos investimentos, os rumos do desenvolvimento tecnoldgico e a mudanca
institucional estdo de acordo com as necessidades atuais e futuras...Assim em ultima
andlise o desenvolvimento sustentavel depende do empenho politico” (COMISSAO
MUNDIAL SOBRE MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1988, p.10)

Eixo social: “A pobreza ndao é apenas um mal em si mesma, mas para haver
um desenvolvimento sustentavel é preciso atender as necessidades basicas de
todos e dar atodos aoportunidade de realizar suas aspiragcdes de uma vida melhor
(grifo nosso). Um mundo onde a pobreza € endémica estara sempre sujeito a catastrofes,
ecolégicas ou de outra natureza” (COMISSAO MUNDIAL SOBRE MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO, 1988, p.9)

Eixo social: “Para que haja um desenvolvimento global sustentavel € necessario
gue os mais ricos adotem estilos de vida compativeis com 0s recursos ecolégicos do
planeta — quanto ao consumo de energia, por exemplo” (COMISSAO MUNDIAL SOBRE
MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1988, p.10)

Eixo técnico/econdmico: “O crescimento sustentavel a longo prazo exigira
mudancas abrangentes para criar fluxos de comércio, capital e tecnologia mais
equitativos e mais adequados aos imperativos do meio ambiente” (COMISSAO
MUNDIAL SOBRE MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1988, p.44)

Eixo econdmico/social: “O desenvolvimento sustentavel exige que as

sociedades atendam as necessidades humanas, tanto aumentando o potencial de
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producdo quanto assegurando a todos as mesmas oportunidades” (COMISSAO
MUNDIAL SOBRE MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1988, p.47)

Eixo econdémico/ambiental: “A protecdo ao meio ambiente é inerente ao
conceito de desenvolvimento sustentavel, na medida em que visa mais as causas que
aos sintomas dos problemas do meio ambiente” (COMISSAO MUNDIAL SOBRE MEIO
AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1988, p.44)

Eixo politico/econdmico/social/ambiental: “Se o desenvolvimento econémico
aumenta a vulnerabilidade as crises, ele é insustentavel... O desenvolvimento que aliar
crescimento e menor vulnerabilidade sera mais sustentavel que o que néo fizer’
(COMISSAO MUNDIAL SOBRE MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1988, p.57)

Nas duas primeiras definicdes (eixo dindmico) nota-se uma semelhanca com
aquilo ja apontado por Marcuse (1999 apud ULTRAMARI, 2005) onde o desenvolvimento
sustentavel ndo seria um fim, mas algo que denote uma mudanc¢a de comportamento e
por isso, tais definicdes foram entendidas como ideias associadas a algo que expressa
“‘dindmica”. A segunda definicdo desse mesmo eixo sugere que essa mudanca
comportamental necessariamente depende de mudancas politicas, ou seja, para se
alcancar tal objetivo, tais mudancgas nédo acontecerdo de maneira natural ou de forma
passiva, mas de maneira pré ativa, objetiva e com a atuacédo de agentes especificos e

definidos.

As definigdes aqui trazidas e alocadas ao “eixo social” e ao eixo “técnico
econdmico” podem dar a entender que o Relatério Brundtland critica de maneira igual
tanto a pobreza quanto a riqueza, 0 que nao € verdadeiro. Layrargues (1997) faz uma
analise precisa sobre o peso que o Relatorio Brundtland associa da pobreza as crises
ambientais. Nele, Layrargues coloca dois conceitos em conflito: o de
“‘ecodesenvolvimento” e o de “desenvolvimento sustentavel”. A principal diferenca entre
ambos seria que o primeiro postula que seria necessario estabelecer um teto de
consumo pois enxerga que o maior problema estid no alto consumo de recursos e de
energia provindo dos paises desenvolvidos enquanto que o segundo (desenvolvimento

sustentavel) faz fortes criticas a pobreza atribuindo grande peso desta as crises
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ambientais. Layrargues ainda menciona o forte peso também atribuido a evolugéo
tecnologica mencionada pelo relatério, demonstrando que o discurso por trds do
desenvolvimento sustentavel, além de ser elitista, também € tecnocrata. Outro ponto
divergente entre o conceito de ecodesenvolvimento e de desenvolvimento sustentavel
que Layrargues menciona, estd na forma como ambos propde o0 desenvolvimento

econdmico, algo que mencionaremos um pouco mais adiante.

Os eixos caracterizados por “econdmico/social”’, “econdmico/ambiental” e
“politico/econdmico/social/ambiental” trazem a tona principalmente, a questao
econbmica sobre o0 desenvolvimento sustentavel. Na primeira definicao
(econdmico/social) associa o desenvolvimento sustentavel a equidade, ou seja, na
igualdade as oportunidades. Na segunda definicdo (econdmico/ambiental), além de
correlacionar meio ambiente ao desenvolvimento sustentavel, também menciona que,
mais importante do que analisar as consequéncias da degradacédo socio ambiental, esta
em descobrir sua causa. Ja na ultima definicdo (politico/econdmico/social/ambiental) e
também a mais completa de todas as outras sete ja mencionadas, ha um claro
contrapeso entre o desenvolvimento econémico e o desenvolvimento sustentavel de
forma que a sustentabilidade ndo se alcangca com o aprofundamento da vulnerabilidade
as crises, sendo assim, a sustentabilidade almejada sO sera alcancada mediante

crescimento e diminuicdo das desigualdades sociais, econémicas e ambientais.

Em suma, o Relatério Nosso Futuro Comum parece ser preciso em apontar 0s
problemas das causas ambientais, embora seja desigual e injusto em suas criticas, ao
atribuir um peso maior a pobreza do que a riqueza como causa dessas questoes.
Também parece ser preciso em sua correlacdo entre a sustentabilidade e o
desenvolvimento econémico ao afirmar que o desenvolvimento econémico que aumenta
a vulnerabilidade as crises ndo pode ser considerado sustentavel. Todos esses
apontamentos parecem ter sido muito bem avaliados, discutidos e estudados, porém,
sem avaliar de maneira mais profunda a causa das crises ambientais e também das

desigualdades sociais, entre elas, a pobreza.
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2.3 As trés vertentes da nocao de “sustentabilidade”

Acreditamos que a incorporagdo do termo “sustentabilidade” feito por diversas
areas do campo académico e reproduzidas em seus discursos e politicas por pessoas
fisicas e juridicas se dé, ndo somente pela abrangéncia ilimitada do termo, mas também
porque o discurso ambiental tomou forga no final do século XX e por esse motivo, a
aplicacao de politicas ambientais, sejam elas publicas ou privadas, tornou-se algo “bem
visto” pela sociedade, passando a exigir isso das politicas do Estado e das empresas

gue integram o mercado.

Os interesses daqueles que representam o poder publico e daqueles que
representam o Mercado, podem ser contraditérios, uma vez que seus objetivos sao
diferentes (pelo menos em teoria). Dessa forma, as interpretacfes sobre 0 que seria a
“sustentabilidade”, varia de acordo com os interesses daqueles que estéo por tras de seu
discurso. Corazza, Bonacelli e Fracalanza (2013) apontam trés visdes na qual o discurso
da sustentabilidade se apoia. Sao eles: o das ciéncias econbmicas; o da gestdo e
administracao; e o das ciéncias da sustentabilidade. Por entendermos que o0s interesses
das ciéncias econdmicas e o da gestédo e da administracdo, segundo o que fora apontado
pelos autores, serem parecidos, acreditamos ser possivel agruparmos tais visdes em
apensas duas: o das ciéncias econdmicas, da gestdo e da administracdo; e do das
ciéncias da sustentabilidade. Segundo os autores, o entendimento de sustentabilidade
para as ciéncias econémicas, se baseia na ideia em atribuir aos recursos naturais e aos
produtos, subprodutos e residuos gerados pelo processo produtivo, a ideia de

mercadoria. A partir disso, criam-se termos como “capital natural’, “externalidades” e

“valoracdo ambiental”.

N&o diferente dessa ideia, a percepcao da gestdo e da administracdo tem sua
origem na ideia propagada por John Elkington através do livro “Cannibals with forks
(Canibais com garfo e faca) lancado em 1997 na qual sua percepcao de sustentabilidade
deveria se basear no tripé: People, Planet and Profit, também chamado de Triple Bottom
Line (TBL) (CAPAZ; NOGUEIRA, 2014, p. 8). Tal ideologia fomentou a ideia de que a

sustentabilidade se baseia no tripé “social, econémico e ambiental”’ (Figura 2)
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Figura 2. Modelo TBL de sustentabilidade
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Fonte: (CAPAZ; NOGUEIRA, 2014, p. 9)

Interessante notar que o termo traduzido para o portugués de “People, Planet
and Profit”, fora “social, ambiental e econdbmico” e ndo “social, ambiental e lucro”
conforme demonstra a figura acima. A partir de uma traducéo rapida € possivel descobrir
que “Profit” significa “lucro” e ndo “econdmico”. Isso demonstra que, por mais que o
interesse do Mercado seja a obtencéo de lucro a custa da degradacdao ambiental, da
diminuicdo dos custos de producdo e de outros fatores ja citados no topico anterior,
obviamente, a ideia por tras do que o “lucro” representa, jamais seria aceita pela
sociedade. Assim, a traducdo mais aceita e apropriada pela sociedade foi de que o tripé
da sociedade seria o0 “social (People), ambiental (Planet) e econémico (propositalmente
modificado a partir do termo Profit). Esta visdo € associada a percepc¢éo da gestédo e da
administracdo justamente porque foi desenvolvida sob o olhar interno da empresa. O
termo “Triple Bottom Line” faz mengao as receitas e despesas de uma empresa (Bottom

Line) onde a imagem empresarial deveria contemplar, ndo somente o desempenho
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econOmico financeiro (Profit), como também o desempenho ambiental (Planet) e o
desempenho social (People). Interessante também mencionar que tal modo de se avaliar
as empresas também fora denominado de “capitalismo de stakeholders” onde o termo
“stakeholder” pode ser traduzido por “partes interessadas” fazendo alusao aos acionistas
(CORAZZA; BONACELLI; FRACALANZA, 2013).

A outra percepcao do termo “sustentabilidade” apontada por Corazza, Bonacelli
e Fracalanza (2013) é a das ciéncias da sustentabilidade onde o termo
“sustentabilidade”, de tdo abrangente, entende-se como um termo interdisciplinar e
consequentemente, de campos de estudo de areas interdisciplinares recebendo

contribuicBes das ciéncias sociais, ciéncias exatas e ciéncias biolégicas?.

Portanto, para o desenvolvimento deste trabalho definiremos que nossa visédo de
“sustentabilidade” se alinha com a terceira visdo proposta por Corazza, Bonacelli e
Fracalanza (2013). Assim, entendemos que para se estudar a “sustentabilidade”, é
preciso compreender qual o agente reprodutor de seu discurso e onde ela sera aplicada.
Tendo em vista que nosso territério de estudo € a cidade e o objeto de estudo a politica
de mobilidade urbana materializada por meio do plano de mobilidade urbana,
entendemos ser necessario o conhecimento interdisciplinar de pelo menos 3 areas do

conhecimento: ambientais, engenharia civil e urbanismo (Figura 3)

1 Vale lembrar que a prépria Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES) classifica
muitos dos cursos com essa tematica como area do conhecimento “multidisciplinar”.
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Figura 3. As trés areas interdisciplinares relacionadas a mobilidade urbana.
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Fonte: Elaborado pelo autor

2.4 As trés vertentes da nogao de “desenvolvimento sustentavel”

Comumente compreendido como “crescimento”, o entendimento do que deva a

ser “desenvolvimento” se modificou ao longo do século XX. Santos et al. (2012) cita pelo

menos 4 dimensdes associada ao termo “desenvolvimento”: econémica, politica, social

e ambiental. Acreditamos ser possivel dividir em dois periodos tais dimensdes citadas: a

primeira a uma dimensao

“social/ambiental”.

“‘econdmico/politica”

e a segunda a dimensao
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A percepgao de que o termo “desenvolvimento” esta sempre associado a
tecnologia, crescimento econdmico e a industrializacéo, tem forte influéncia por parte da
dimensédo econdmico/politica divulgada através das teorias de Adam Smith e de David
Ricardo ao longo dos séculos XVIII e XIX (SANTOS et al., 2012).

Para Adam Smith, o crescimento econdmico seria alcancado por meio do desejo
do lucro ja que tal desejo levaria a um maior excedente e, consequentemente, 0s
produtos destes seriam distribuidos para toda a sociedade (SANTOS et al., 2012). David
Ricardo aprofunda a discusséo ao dizer que a riqgueza de uma nacéo dependeria do lucro
e da renda da terra (SANTOS et al.,, 2012). Tais visbes trouxeram a percepgao
econ0mica de que desenvolver seria sinbnimo de acumular para depois distribuir
(SANTOS et al., 2012).

As teorias de que desenvolvimento estaria relacionado a riqueza acabou por
influenciar muitos autores e estudiosos das ciéncias econdmicas que, por sua vez,
passaram a atribuir a ideia de desenvolvimento econémico com nivel de renda
(OLIVEIRA, 2002) e, de certa maneira, deu origem aos indicadores de desenvolvimento
econdbmico como o Produto Interno Bruto (PIB) e o Produto Nacional Bruto (PNB),
desenvolvidos ainda na década de 30 para medir a producao dos paises no periodo que
antecede a segunda guerra mundial (MALHEIROS; COUTINHO; PHILIPPI JR, 2012).

A dimenséo politica por tras do conceito de “desenvolvimento” toma for¢a apds
a segunda guerra mundial através da bipolarizagdo de um mundo marcado pela ideologia
capitalista do ocidente e pela ideologia socialista/comunista do oriente. Tal bipolarizacéo
colocava em xeque qual modelo seria o ideal para seguir como modelo para o
desenvolvimento mundial. Além disso, o modelo dos paises ja classificados por
“‘desenvolvidos” também impunha, de baixo para cima, um modelo eurocéntrico,
etnocéntrico e tecnocratico (SANTOS et al., 2012).

A partir da década de 70, o olhar sobre o desenvolvimento social e ambiental é
guestionado frente o atual modelo de desenvolvimento econdmico e politico através de
marcos como a Reunido de Founeux em 1971, que trouxe 0 conceito de
ecodesenvolvimento (FRANCO, 2001 apud SOUZA,; ZITZKE, 2006); o relatorio “Limites
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do Crescimento” (1972) divulgado pelo Clube de Roma na qual questionava a aceleragao
da industrializagdo, o aumento dos indicadores de desnutricdo, o rapido crescimento
populacional, a deploracdo dos recursos naturais ndo renovaveis e a deterioracdo do
meio ambiente (OLIVEIRA, 2002); a 12 Conferéncia das Na¢des Unidas sobre o Homem
e 0 Meio Ambiente Humano realizada na Suécia junto da criacdo do PNUMA (Programa
das Nag¢des Unidas para o Meio Ambiente) e da CMMAD (Comissao Mundial para o Meio
Ambiente e o Desenvolvimento) em 1972; e a divulgacao do Relatério Brundtland “Nosso
Futuro Comum” em 1987 pela Comissdo Mundial para o Meio Ambiente e

Desenvolvimento (CMMAD) na qual oficializava o termo “Desenvolvimento Sustentavel”.

Tais marcos histéricos ndo necessariamente criticavam o modelo econémico da
economia de mercado, mas foram importantes em pontuar que o atual modelo politico e
econdmico que estava sendo seguido, ndo contemplava a sociedade como um todo. O
préprio Relatério Brundtland em sua introducdo levanta diversos aspectos negativos
observados ao longo dos anos resultado desse atual modelo de desenvolvimento: o
aumento do numero de famintos, o aumento dos que néo dispdem de agua potavel, o
aumento dos que ndo dispdem de moradia adequada, aumento dos que néo dispbem de
energia para cozinhar e se aquecer, aumento entre as distancias entre as nagdes ricas
e pobres, aumento de terras improdutivas, aumento de taxas de desmatamento, aumento
do uso de combustiveis fosseis, aumento de poluentes atmosféricos que contribuem com
0 aquecimento global, a diminuicdo da renda per capita de muitos paises em
desenvolvimento e 0 aumento no nimero de pobres (COMISSAO MUNDIAL SOBRE
MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1988).

As dimensoes sociais e ambientais mencionadas por Santos et al. (2012) fazem
parte dos marcos historicos politicos ambientais supracitados ja que trazem a tona as
guestdes das necessidades basicas que o modelo desenvolvimentista deveria fomentar.
A dimensao social entende que desenvolvimento também precisa estar vinculado a
oferta de alimentagdo, habitagcdo, educacdo, saude, emprego, reducdo das
desigualdades, participacdo social e politica, proibicdo de censura etc. (SANTOS et al.,
2012). A dimensdo ambiental passou a ampliar os “pilares” do desenvolvimento

sustentavel proposto por Elkington (People, Planet and Profit) e trouxe outros “pilares” a
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serem considerados como de igual importancia, se ndo até mais relevantes como o
espaco (urbano e rural) e a cultura (SACHS, 1993 apud OLIVEIRA, 2002).

Claramente, com a integracédo de novas dimensdes ao entendimento do que se
compreendia por “desenvolvimento”, também se passou a questionar os indicadores
econdmicos utilizados para medir o desenvolvimento das nac¢des (PIB e PNB). As criticas
mais comuns a tais indicadores abordavam que suas varidveis ndo contemplavam as
necessidades basicas da populacdo e a qualidade de vida e, por sua vez, ndo eram

capazes de medir o desenvolvimento dos paises, estados ou municipios.

Ferreira e Raposo (2017) mencionam que a ideia de se utilizar indicadores como
ferramentas de medicao do desenvolvimento, esta relacionado a 32 geracao da evolucao
do conceito de “desenvolvimento” sendo a primeira contemplada pelo periodo de 1945 a
1970, na qual o desenvolvimento era compreendido como sinbnimo de crescimento
econdmico e através da industrializacdo; a segunda abrangendo o periodo de 1970 a
1990, periodo marcado por ideologias liberais e neoliberais; e o terceiro periodo (32
geracdo) marcada pela década de 90 até o periodo atual onde termos como “capital
social’, “governanga” e “politica descentralizada” s&o incorporados a ideia de
desenvolvimento. Nesse periodo persiste ainda a ideia do Estado-empresa e por isso 0
uso de indicadores e selos ambientais passam a ser utilizados como medida de status
de eficiéncia. Santos et al. (2012) mencionam como exemplo de tais indicadores o indice
de Desenvolvimento Humano (IDH) criado em 1990 pelo ONU desenvolvido pelos
economistas Amartya Sem e MahbubulHag como forma de medir o desenvolvimento das

nacdes além dos antigos critérios econdémicos.

Se para o Relatério Brundtland, o desenvolvimento sustentavel deve contemplar
as necessidades das geragOes atuais e futuras, pelo que foi exposto até aqui, tais
necessidades nao se resumem somente as necessidades econémicas, mas também as
necessidades sociais, culturais e ambientais nos espacos onde o0s seres humanos
estiverem inseridos. O relatério também menciona que é necessario a atuacdo politica
para que se alcance o desenvolvimento sustentavel, porém, ndo menciona como tal

atuacao deveria ocorrer. Esta “abertura” acabou dando margem para que se moldassem
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diferentes interpretacfes e percepcdes sobre como 0s agentes existentes na sociedade
deveriam se comportar. Frey (2001 apud Santos et al., 2012) menciona trés perspectivas
tedricas do que se entende como desenvolvimento sustentavel e assim, alcancar uma
sociedade sustentavel: perspectiva econdmica liberal, perspectiva ecoldgica

tecnocrata de planejamento e a perspectiva politica de participacdo democratica.

Para Frey (2001 apud Santos et al., 2012) a abordagem econdmica liberal parte
do pressuposto que o desenvolvimento sustentavel sera alcancado a partir da mao
invisivel do mercado e do uso das tecnologias. Tal abordagem possui semelhanca com
as teorias de Adam Smith e David Ricardo na qual acreditavam que a busca dos desejos
individuais atenderia as necessidades coletivas. A segunda abordagem (ecoldgica
tecnocrata de planejamento) se contrapde a primeira. Nessa perspectiva, a intervencao
Estatal € primordial para frear o egoismo gerado pelos desejos individuais, sobretudo
daqueles possuidores de maiores riquezas, uma vez que esta segunda abordagem néo
enxerga que se alcancara o bem-estar coletivo através da auto regulacdo do Mercado.
A terceira abordagem (politica de participacdo democratica) acredita na participacdo da
sociedade como agente primordial da busca para o desenvolvimento sustentavel através
do fortalecimento da democracia deliberativa. E sob essa perspectiva que nascem as
novas politicas descentralizadas de planejamento e do fortalecimento da participacéo

popular através, por exemplo, da participacdo em conselhos e audiéncias publicas.

As abordagens explicitadas sdo relevantes para se compreender que nem
sempre 0 uso dos termos “sustentabilidade” ou “desenvolvimento sustentavel”
demonstra haver convergéncia com o caminho a que se pretende percorrer. E o caso
por exemplo dos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS) da ONU na qual se
estabelece aonde se pretende chegar e ndo como se pretende chegar. Por isso,
concordamos com Silva, Carvalho e Adolfo (2015) quando afirmam que os termos
“sustentabilidade” e “desenvolvimento sustentavel” ndo possuem distingdo conceitual.
Ambos se referem a mesma coisa. A diferenca esta em que o primeiro termo simboliza
o objetivo fim, enquanto o segundo simboliza como alcanc¢a-lo. Também concordamos

com os autores, no entendimento de que os direitos humanos e o direito ao meio
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ambiente séo interdependentes e inter-relacionados, ja que assegurar os direitos ao meio

ambiente € também garantir as condi¢cdes essenciais da vida digna e humana.

Tendo discutidos esses pontos, propomos entdo um conceito proprio do que
compreendemos ser o desenvolvimento sustentavel baseado, é claro, nas ideias dos
autores até aqui ja citados: Desenvolvimento sustentavel seria 0 meio pelo qual uma
sociedade, que se auto reconhega como insustentavel, alcancaria através de mudancas
culturais, politicas, técnicas e econémicas, o0 objetivo final de se auto reconhecer como
sustentavel. Tal desenvolvimento, que precisa integrar a politica e a economia, nao
poderia tender nem para o lado de uma economia de mercado que se preocupa somente
com o consumo, com a producéo ilimitada e a busca incansavel de lucros cada vez

maiores; e nem pela intervencdo de um Estado controlador, autoritario e antidemocratico.

Nesse caminho, se faz necessaria a participacdo popular nos processos de
deciséo politica de maneira verdadeiramente deliberativa a fim de que o saber popular,
a maturidade politica, a diversidade da representacao da sociedade civil e a capacitacao
da sociedade se fortalecam na percep¢ao e no monitoramento do bem comum. Assim,
agueles que buscam o desenvolvimento sustentavel, devem buscar, antes de tudo, a luta
por valores éticos de forma a assegurar, primeiramente, a garantia dos direitos basicos,
fundamentais e essenciais para a garantia de uma vida digna. Sendo assim, a
sustentabilidade poderia ser compreendida, para alguns, como a busca de um ideal
utopico e para outros, como sinbnimo de desenvolvimento sustentavel estabelecendo as

condi¢cBes e meétodos a fim de se alcancar este ideal.

Na Figura 4 elaboramos um diagrama como forma de representacdo da
explicacdo supracitada visto que, persiste até hoje a ideia proposta por John Elkington
de que economia, sociedade e meio ambiente ocupam (ou deveriam ocupar) 0 mesmo
nivel de preocupacéo e prioridade no processo de tomada de decisdes. Se mencionamos
gue a sustentabilidade seria alcancada através de mudancas politicas, econdmicas,
culturais e técnicas e assim, consequentemente seria alcancada uma sociedade
sustentavel, cremos entdo que devera haver uma prioridade ente os pilares politicos,

econdmicos, culturais e técnicos (espacial/territorial) (Figura 4)
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Figura 4. Um novo entendimento sobre “sustentabilidade”
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Em nossa visdo, o “pilar’ cultural deve se sobrepor aos demais, pois
conforme Demo (1996 apud NETO, 2015), a cultura € um instrumento de
participacdo que, por sua vez, € algo indissociavel da educacédo. Como afirma o
autor, a educacao formal ndo prepara o cidadao para o exercicio da participacao,
portanto, somente participando é que se aprende a participar. Para que se
concretize a participagéo social sob a iniciativa do cidadéo, € necessério que o
sentimento de pertencimento seja algo cultural (NETO, 2015). Abordaremos um
pouco mais a importancia da participacdo social na construcdo das politicas

publicas no capitulo 3.

Somente uma sociedade que compreende os valores éticos, podera
compreender melhor como se alcanca a busca a uma sociedade sustentavel,
portanto, o pilar cultural contempla uma sociedade que compreende os valores
sociais e ambientais, pilares estes inseridos no pilar cultural. Tal busca devera
ser alcancada por decisGes politicas e técnicas através da participacao
democratica e da intervencéo de um Estado regulador que atue sempre em vista
de se alcancar o equilibrio entre os interesses sociais, ambientais e econédmicos.
Por esse motivo, Silva e Romero (2015) também propde uma releitura do tripé
da sustentabilidade incluindo a participacdo social, sob a denominacdo de
“governanga”, como um pilar essencial a fim de se alcangar a sustentabilidade
(Figura 5).
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Figura 5. Evolucdo do conceito de sustentabilidade (quadripé da sustentabilidade) a
partir da insergdo da “Governanga” integrada aos aspectos social, econémico e
ambiental (antigo conceito do tripé da sustentabilidade

Social

Econémico Ambiental

Fonte: SILVA; ROMERO, 2015

Neste trabalho propomos analisar a sustentabilidade da politica de
mobilidade urbana do municipio de Vinhedo, entendida pela relacdo entre o
desenvolvimento urbano e a mobilidade urbana sobretudo sob o enfoque social
expresso através da participacdo e do controle social.
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3 CAPITULO 2: A IMPORTANCIA DAS POLITICAS PUBLICAS
DE MOBILIDADE URBANA COMO GARANTIA DE JUSTICA E
EQUIDADE SOCIAL

3.1 A mobilidade urbana no contexto do tempo e do espaco capitalista

O capitulo 2 dessa dissertacéo tem por objetivo investigar a importancia
e a dindmica da mobilidade que se realiza através dos meios de transporte,
sobretudo no meio ambiente urbano. Discutiremos ainda sobre conceitos chaves
que envolve tais assuntos como a no¢do da sustentabilidade, ja mencionada no
capitulo anterior, e da garantia do direito a cidade no tocante aos deslocamentos
e a acessibilidade na cidade, gerando assim o termo recente denominado de
“sustentabilidade urbana”. Realizamos também uma discusséo sobre o conceito
de “mobilidade urbana” e a nog¢ao de “sustentabilidade” dando origem ao termo

“mobilidade urbana sustentavel”.

Ao longo do capitulo, discutimos as dimensdes horizontais e verticais do
termo “mobilidade urbana”. Em sua dimensdo horizontal, esta associada a
relacdo entre o planejamento urbano (uso e ocupacédo do solo no territorio) e a
gestdo da demanda de fluxos. Isso envolve por sua vez a analise sobre trés tipos
de impactos: os impactos do uso do solo sobre os transportes; os impactos da
infraestrutura de transporte sobre o uso do solo; e os impactos do automével
sobre outros meios de transporte. Esta discuss@o deixamos para o préximo
capitulo. Ja em sua dimensédo social, discutimos a relevancia dos aspectos
sociais no ambito da mobilidade urbana e do papel do Estado, sobretudo no
ambito municipal, em fomentar politicas que proporcione o acesso e o direito a

cidade as faixas de renda que mais sdo privadas desta.

Antes de discutirmos os aspectos conceituais da “sustentabilidade
urbana” e do “direito a cidade”, € necessario reconhecer que a mobilidade e o
transporte fazem parte de uma questdo mais ampla no que se refere ao
desenvolvimento econdmico capitalista atuando na dinamica do

desenvolvimento do espago urbano.

Na logica capitalista, a circulacdo do capital se faz necesséria para que

se realize o valor de troca e, consequentemente, a expansdo do sistema

43



econdmico. De acordo com a leitura do Relatério Brundtland nota-se que esse
modelo de expansdo, mesmo que de maneira indireta, é apoiado pela ONU
guando é citada a necessidade do crescimento econdémico:

“O crescimento precisa ser retomado nos paises em
desenvolvimento porque € neles que estdo mais diretamente
interligados o crescimento econdmico, o alivio da pobreza e as
condicdes ambientais. Mas esses paises fazem parte de uma
economia mundial interdependente, e suas perspectivas dependem
também dos niveis e dos padrbes de crescimento nas nacdes
industrializadas. [...] Portanto, na prépria légica do desenvolvimento
sustentavel estd implicito um estimulo interno ao crescimento do

terceiro Mundo.” (COMISSAO MUNDIAL SOBRE MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO, 1988, p. 54 e 55)

Neil Smith (1982) explica que a necessidade de acumulagdo de grandes
guantidades do capital é denominada em escala global de crescimento
econdbmico. Ainda, para que esse crescimento aconteca, é necessario absorver
meios e a transformacgéo destes em produtos e subprodutos. Em outras palavras,
0 sistema econOmico capitalista precisa absorver 0s recursos naturais
transformando estes em mercadorias que sao vendidas pela l6gica do valor de
troca. Durante este processo de transformacéo, € necessario o uso da mao de
obra do trabalhador que realiza essa troca através dos salarios. Para que as
trocas acontecam cada vez mais rapidamente acontece o fenGmeno
denominado por Marx de “reducéo do espago-tempo”, ou seja, 0 espago urbano
€ modificado a fim de diminuir o tempo em que alguém ou algo demore para
acessar um ponto ao outro (MARX, 1973 apud SMITH, 1982).

Se 0 espaco e o0 tempo sao termos associados sob o ponto de vista do
urbanismo, os meios de comunicacao e o transporte também o sdo. Ambos sdo
formas, instrumentos ou ferramentas que sdo indissociaveis pela busca do
encurtamento dos espacos e do tempo. Se a comunicacdo representa a
informacéo, os transportes representam a forma de circulacdo desta informacéao.
Para os meios virtuais, a informacao € o objeto de destague enquanto para o

meio fisico, as pessoas e as mercadorias seriam 0s objetos de destaque.

Conforme Milton Santos (2002), o “poder” esta relacionado com a
capacidade de controlar os recursos necessarios ao funcionamento de uma
outra organizacdo. Se compreendermos que 0s meios de transporte sédo os

meios pelo qual se garante a fluidez da mao de obra, das mercadorias e inclusive
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das informagfes, podemos concluir que aquele que possuir oS meios para se
deslocar mais rapidamente pelo espaco globalizado, possuira maior poder. Em
outras palavras, aquele que for possuidor das informacdes e dono dos meios de
transporte possuird maior capacidade para influenciar no espagco urbano e

portanto, possuira maior “poder”.

Villaga (2011) cita que o maior problema do Brasil ndo seria a pobreza,
mas a desigualdade associada a ela, uma vez que a segregacao seria o fator
mais importante da desigualdade que impera na sociedade ja que é no espaco
urbano em que ocorre as dominacdes e as influéncias econdmicas e politicas
capazes de intensificar as desigualdades ja existentes. A isso, Milton Santos
(2002) chamaria de forcas centrifugas e forcas centripetas, forcas essas que
conduzem a um processo de Vverticalizacgdo e de horizontalizagcdo
respectivamente. Exemplificando, as for¢cas centrifugas seriam as influéncias
externas que agem sobre a cidade e que influenciam principalmente o consumo,
a distribuicdo e a circulacdo. Ja as forcas centripetas estariam associadas com
0 processo de producédo e consumo local, forgcas estas que costumam acontecer

no interior dos limites municipais.

Portanto, se tais forcas possuem influéncia suficiente para modificarem
0 “tempo” e 0 espaco urbano, sobretudo na tentativa de anulacao/diminuicao
deles, é justamente sobre esse espaco urbano na qual a busca pela
sustentabilidade precisa prevalecer, pois a dimensao atuante das forcas
centrifugas e centripetas se realizam e se renovam sobre o ambiente das
cidades, afinal, como bem relembra Villaga (2011), o controle do tempo é o fator

mais poderoso que atua sobre a producéo do espaco urbano como um todo.

3.2 Sustentabilidade urbana e o direito a cidade

Apoés a Revolucdo de 30, houve alguns fatores que culminaram num
intenso processo de industrializagdo, urbanizagdo e migragdo da populacao
presentes nas areas rurais para as areas urbanas. Entre elas, apontamos o

pacote de incentivos a industrializacdo, a criacdo de legislacdo trabalhista

aplicavel somente as areas urbanas e o investimento na infraestrutura rodoviaria
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através da construcdo de rodovias interligando as regides do pais (PINHEIRO,
2007)

Em relac&o ao processo de industrializacéo, é notavel que as industrias,
fontes significativas da concentracdo e circulacdo do capital, tendem a se
alocarem em regides estratégicas como areas de grandes aglomeragfes, uma
vez que podem se apropriar da grande quantidade de mao-de-obra
desqualificada e barata (PINHEIRO, 2007).

Conforme apontam Diniz, Mendonca e Andrade (2018) as regides
metropolitanas passam a ser foco das empresas multinacionais interessadas na
producao industrial acelerada, comum entre as décadas de 50 e 80. A partir da
década de 70, a populacado urbana se sobrep6e a populacéo rural em funcdo do
éxodo rural provocado pela busca das pessoas a melhores condicbes de
empregos, habitacdo, servicos e equipamentos publicos nas cidades que
passaram a serem sindnimas de elevado grau de bem-estar social, econémico
e ambiental (PINHEIRO, 2007; SILVA, 2008)

Pinheiro (2007) menciona que a concentracdo espacial seria como
sinbnimo da concentragdo do capital e por isso, a explosdo do crescimento
urbano se concentra em cidades cada vez maiores. Segundo os dados do Férum
Nacional de Entidades Metropolitanas (FNEM), 25% dos municipios brasileiros
pertencem as Unidades Regionais (regides metropolitanas, aglomeracdes
urbanas ou regides integradas de desenvolvimento) (FORUM NACIONAL DE
ENTIDADES METROPOLITANAS, 2018a). Apesar disso, essas regides
concentram 57,5% da populacdo de todo o pais (FORUM NACIONAL DE
ENTIDADES METROPOLITANAS, 2018b).

Embora essas regides, outrora tenham sido vistas como areas de
grandes oportunidades para as pessoas, no fim do século XX esses territorios
ficaram marcados como locais de grandes problemas tanto na area social
(déficits de habitacdo, concentracdo de pobreza, ma qualidade dos transportes
publicos etc.) quanto na area ambiental (concentracdo de poluicdo do ar, falta de
infraestrutura de saneamento, ocupacéo em areas de risco, falta de destinacao

e tratamento adequado dos residuos solidos, enchentes, poluicdo das aguas
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etc.). E sobre esse contexto que surgem novos marcos politicos internacionais,
como a Nova Agenda Urbana (NAU) e a Agenda 2030; e nacionais, como 0
Estatuto da Cidade, as Politicas Nacionais de Habitacdo, de Saneamento

Basico, de Residuos Sélidos e de Mobilidade Urbana.

Henri Acselrad (2009) faz mencdo ao termo “cidades sustentaveis”,
mencionado pelo proprio Estatuto das Cidades, para explicar como o discurso
da sustentabilidade tem sido apropriado no contexto da cidade-empresa, ja que
a nocdo de sustentabilidade aplicada as cidades néo teria o objetivo de reduzir
as desigualdades provenientes dos ambientes urbanos e das grandes
concentracfes populacionais nas metropoles, e sim, como estratégia de atrair
investimentos aos centros estratégicos que estdo inseridos na competicdo

global. Tais discursos séo diferenciados em trés formas segundo o autor:

e A representacdo técnico-material das cidades: baseado na

eficiéncia energética (aquela que minimiza o consumo de energia

féssil e reduz a producao de rejeitos) e econdmica das cidades;

o A representacdo da cidade como espaco de qualidade de vida:

baseado no desenvolvimento urbano (transporte, saneamento,
agua luz, saude) e na valorizacdo da cultura e do patriménio; a
cidade precisa ser agradavel, saudavel e o local de realizacao de

identidades

e A representacdo da cidade como espaco de legitimacdo das

politicas urbanas: a cidade superando os conflitos urbanos e que

empodera os cidadaos a exercerem a governanca.

Embora o foco deste trabalho ndo seja analisar a mobilidade urbana da
cidade como um todo, sera, sobretudo na representacéo da cidade como espaco
de legitimacdo das politicas urbanas em que nos basearemos como forma de

definirmos a sustentabilidade da politica de mobilidade urbana de Vinhedo.

No tocante ao direito a cidade, O Estatuto da Cidade descreve este
através da garantia ao direito a terra, a moradia, ao saneamento, a infraestrutura

urbana, aos servi¢cos publicos, ao trabalho, ao lazer e ao transporte (BRASIL,
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2001). Cataldo e Magrini (2017) dividem este termo em duas formas de
interpretacdo: através da aplicacdo dos instrumentos do planejamento e da
gestao urbana mencionados pelo Estatuto da Cidade como forma de garantir o
direito & moradia, ao transporte, ao saneamento, a educacao, a limpeza urbana,
a funcao social da terra, a funcao social da propriedade e a funcao social da
cidade; e através da apropriacdo dos espacos publicos. Segundo os autores
estes espacos se dividem ainda nos espacos publicos abertos (ruas, pracas,
parques etc.) e nos espacos publicos institucionais (conselhos, comissdes,
audiéncias publicas etc.).

Se para Frey (2001 apud SANTOS et al., 2012) existem trés perspectivas
tedricas para explicar a viabilidade de uma sociedade sustentavel (Abordagem
liberal, Abordagem ecoldgica-tecnocrata de planejamento e Abordagem politica
de participagcdo democratica), para o Estatuto da Cidade e para a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, esta ultima abordagem é destacada sob o nome
de “gestao democratica participativa”, ao afirmarem que a participacéo popular
deve estar presente durante a formulagdo, execucdo e acompanhamento de
planos, programas e projetos relacionados aos assuntos, sejam por meios de
orgaos colegiados, ouvidorias, audiéncias publicas, consultas publicas ou por
meio de procedimentos sistematicos de comunicacao, avaliacao e satisfacdo dos
usuérios e cidadaos (BRASIL, 2001; BRASIL, 2012).

3.3 Mobilidade urbana, transportes e a relacdo com o direito a cidade

Vasconcellos, Carvalho e Pereira (2011) dividem o historico das politicas
federais de mobilidade urbana em quatro periodos: antes de 1960, de 1960 a
1980, de 1980 ao fim da década de 90, e do fim da década de 90 aos dias atuais.
Aproveitaremos a divisdo feita pelo autor para adaptarmos e sintetizar em
apenas trés periodos, pois, entendemos que os autores abordam nesta divisdo
histérica, aspectos relacionados a mobilidade e ao transporte. Em nossa
adaptacdo dos periodos historicos preferimos dividi-los baseados em sua
psicosfera, termo trazido por Milton Santos (2002). Dessa forma, o historico da
politica de mobilidade urbana poderia ser visto sob trés marcos: antes de 2001
(Estatuto da Cidade), de 2001 a 2012 e apOs 2012 (Politica Nacional de
Mobilidade Urbana).
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Como afirmam Vasconcellos, Carvalho e Pereira (2011) no periodo que
antecede o Estatuto da Cidade, a gestdo relativa a tematica dos transportes
urbanos era vista sob o ponto de vista do objeto, dos bens e das mercadorias e
nao das pessoas. Por esse motivo ndo era priorizada a integracdo com 0s
modais e nem com as politicas de habitacdo e de desenvolvimento urbano. Ainda
segundo os autores, o0 periodo anterior a metade do século XX foi um periodo
onde o transporte por meio de bondes era majoritario ao transporte publico por
meio de 6nibus nas grandes cidades. Foi ap6s a metade do século que o
transporte motorizado de matriz enérgica pautada no petroleo, comeca a ganhar
destaque por fatores como a deterioracdo dos sistemas de bondes e incentivos
do governo federal, principalmente pelas politicas de Juscelino Kubistchek ao
modo rodoviario como a implantacdo e desenvolvimento da inddstria

automobilistica no Brasil (Figura 6).

Figura 6. Mobilidade Urbana na cidade do Rio de Janeiro (1950 - 2005)
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Fonte: Vasconcellos, Carvalho e Pereira (2011, p. 9)

A segunda fase do histérico da mobilidade urbana é marcada pela
implantacdo do Estatuto das Cidades em 2001 e do Ministério das Cidades em
2003. Isso representou o inicio da transformagéo de uma politica de transportes
para uma politica de mobilidade urbana, uma vez que houve a modificacdo da

forma de se pensar os problemas e sobre qual territorio se aplicaria as solucdes,
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no caso, o meio especifico e dindmico onde ocorrem as transformacgdes sociais

e ambientais mais intensas: as cidades.

Especificamente sobre o Estatuto das Cidades, seu texto trouxe a
formalizacdo do planejamento urbano que deveria ser instrumentado pelos
chamados Planos Diretores (artigo 4) e pelos Planos de Transporte Integrado
(artigo 41), que mais tarde seriam regulamentados na Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e renomeados de Planos de Mobilidade Urbana. (BRASIL,
2001). Outro aspecto relevante do Estatuto das Cidades foi que o transporte
passou a ser visto como um instrumento de garantia do direito as cidades
(sustentaveis) interagindo com a gestdo e o planejamento urbano eficiente

através da ordenacédo e do controle do uso do solo do municipio como um todo.

Este periodo ainda abrange uma énfase maior no tema desenvolvimento
urbano, social e ambiental, inserida na Politica Nacional de Desenvolvimento
Urbano que, embora tenha sido criada em 1973, foi apds a criacdo do Estatuto
da Cidade que esta trouxe pressupostos concretos as cidades como a integracao
das politicas de saneamento, de habitacdo e de mobilidade (Figura 7) através
da participacdo democratica e do controle social em todo o processo de
planejamento e da gestdo urbana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2013).
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Figura 7. Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano (PNUD) e a Sustentabilidade

Politica Nacional de Desenvolvimento
Urbano - PNUD

Politica Nacional Politica de Politica Nacional de
de Habitacéo Mobilidade Urbana Saneamento Ambiental

SUSTENTABILIDADE

. Estrutu titucional construida de forma articulada nas 3 esferas de governo.
. Financiamento.

Fonte: Ministério das cidades, 2013, p. 23.

A definicdo do termo “Mobilidade urbana” ndo se faz de maneira simples
devido a sua responsabilidade em englobar outros termos que outrora estiveram
majoritariamente sob o dominios dos tecnocratas como “transito”, “transportes”
e acessibilidade” e de sua responsabilidade em se firmar como um termo
renovado, principalmente apés a virada do século na qual, além dos marcos

histéricos ja supracitados, é acompanhado pelas diretrizes das politicas
internacionais como a Nova Agenda Urbana e a Agenda 2030.

Com relagédo a sua abrangéncia em relagdo a outros termos como o
termo “transito” por exemplo, este possui forte associagdo com a ideia da
movimentacdo e do fluxo de pessoas e bens (OLIVEIRA, 2018). O mesmo
também esta associado com a propria imobilidade em funcéo da utilizacdo de
suas vias para os estacionamentos (BRASIL, 1997a). Quanto ao uso do termo
“transito”, este possui uma formalidade maior que o de “transportes” ja que foi
esta a denominacdo que ganhou a Lei Federal n°® 9.506 de 1997: Cddigo de
Transito Brasileiro.

A denominacgao “transporte” n&o difere muito da anterior. Hoel, Garber e
Sadek (2017) atribuem o seu uso a ideia de uma fungcdo as necessidades de
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deslocamentos das pessoas ou dos bens. De certa forma, poderia se dizer que
o termo “transportes” seria mais especifico ao termo “transito” ja que estaria
vinculado aos objetivos dos deslocamentos e, por sua vez, as funcdes sociais e

econdmicas dos fluxos urbanos.

Por dltimo, o termo “acessibilidade” possui forte semelhanca com o
termo “transporte”. Silva (2014 apud OLIVEIRA, 2018) conceitua o termo
“acessibilidade” como a facilidade que as pessoas e bens possuem em
chegarem aos seus destinos. O termo ndo s6 possui vinculo com a questédo
espacial, como também possui fortes conotacbes sociais e econdmicas.
Mencionado pela Lei Federal 10.098 de 2000, acessibilidade € definida como a
possibilidade e condicédo de alcance para pessoas com deficiéncia e mobilidade
reduzida de utilizar com seguranca e autonomia uma série de servicos e

equipamentos publicos e urbanos (BRASIL, 2000).

Conforme mencionado, todos esses termos incorporam a definicdo de
“‘mobilidade urbana”, que por sua vez, ndo se apresenta como uma uniao de
termos, mas como um conceito que abarca a outros e que se apresenta como
um conceito novo e interdisciplinar, dialogando com diversas areas e disciplinas,
entre elas a ambiental, o urbanismo e a engenharia civil, sendo mencionada por

todas, mas nao sendo apropriada por nenhuma.

Hyodo (2016) menciona que a “mobilidade urbana” possui relagdo com
os deslocamentos de individuos (aspectos relacionados ao transito e ao
transporte) e o uso e ocupacéao do solo (aspectos relacionados ao transporte e
a acessibilidade). Sobre o0 uso e ocupacao do solo, a autora destaca as relagdes
sociais que influenciam e organizam o espaco urbano destacando que o termo
interage diretamente com o planejamento urbano abrangendo aspectos como 0s
objetivos dos deslocamentos, os modais escolhidos, o niumero de viagens

realizadas, entre outros fatores.

No tocante ao terceiro periodo mencionado (ap0s 2012), a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal n°® 12.587/2012) passou a elencar
um série de diretrizes relevantes para a busca de uma mobilidade urbana mais

equitativa como estabelecer como prioridade os modos de transporte nao
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motorizados sobre 0s motorizados e dos servi¢os de transporte publico coletivo

sobre o transporte individual motorizado.

A fim de tornar o conceito mais concreto e objetivo, tomamos como
referéncia o conjunto de uma série de outros autores para definirmos mobilidade
urbana como a unido de fatores que visam a priorizagao do transporte néao
motorizado sobre os motorizados e dos servicos de transporte publico
coletivo sobre o transporte motorizado levando em conta a inter-relacao
entre o transito, os transportes e a acessibilidade com o uso do solo, a
distribuicdo espacial da populacéo, a densidade urbana e o planejamento
urbano objetivando alcancar o direito a cidade por meio da gestéo
democratica participativa e do controle social (BRASIL, 2012; MINISTERIO
DAS CIDADES, 2013; OLIVEIRA, 2018).

Para o Estatuto da Cidade, (BRASIL, 2001), para a PNMU (BRASIL,
2012) e para Kneib et al. (2014 apud OLIVEIRA, 2018) a busca da
sustentabilidade, com o objetivo de se alcancar as denominadas “cidades
sustentaveis”, passaria pelas medidas de restricAo ao transporte individual
motorizado, que possui uma matriz energética poluente e nao renovavel, e pelo
incentivo aos transportes ndo motorizados buscando equilibrar 0 uso dos
espacos publicos e urbanos, prioritariamente aos transportes ativos e

posteriormente aos transportes publicos coletivos.

Para Carvalho (2016), essa definicdo do termo “mobilidade urbana
sustentavel” poderia ser traduzida pela promogao do equilibrio da satisfagao das
necessidades humanas através do equilibrio entre a oferta adequada entre os
bens e servicos e da demanda da populacdo de maneira a mitigar os impactos
ambientais causados. O autor ainda sintetiza o termo na divisdo entre
sustentabilidade ambiental, ressaltando as questdes tecnoldgicas a mitigagéo de
impactos, o planejamento urbano e a integragdo modal; a sustentabilidade
econdmica, enfatizando os custos e fontes alternativas de subsidio do transporte
publico; e a sustentabilidade social, traduzida por justica social, ressaltando o
carater social que o transporte publico possui e a equidade no uso do espaco

urbano (Figura 14)
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Figura 8. Dimensdes da mobilidade urbana sustentavel
Mobilidade sustentivel

Sustentabilidade ambiental Sustentabilidade econémica

dos sistemas de fransporte dos sistemas de transporte
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—Veiculos e infraestrutura adequados — Investimento na expansao
ao ambiente da operacio (dreas de da rede permanentes
preservagio historica ou ambiental) — Investimentos na melthoria
— Baixa intrus3o visual dos servigos permanentes

— Planejamento urbano — Modelos de financiamento
e transporte integrados e remuneragio vidveis

— Equidade no uso do espago urbano
— Progressividade no financiamento
e regressividade na concess3o

dos beneficios sodais

— Acessibilidade universal ao
transporte puablico

Fonte: Carvalho, 2016, p. 17

Para analise da politica de mobilidade urbana de Vinhedo, nos
basearemos, além das representacdes da sustentabilidade urbana mencionada
por Henri Acselrad (2009), na tabela acima proposta por Carvalho (2016) como

definicdo de “mobilidade urbana sustentavel”.

A partir da leitura dos autores ja supracitados e compreensao sobre o
assunto, propomos também nossa definigdo sobre “mobilidade urbana” na qual
envolve o planejamento, a gestdo e o estudo da organizacdo das relagbes
sociais e dos fluxos de pessoas e bens que sdo capazes de moldar o territorio
em funcédo das forcas externas e internas que atuam sobre o mesmo através dos
diversos agentes que possuem mais ou menos poder de atuagdo sobre as

cidades.

Baseado na definicAo do Ministério das Cidades (2015) e Gomide
(2003), podemos definir a estrutura simplificada de temas estratégicos que a

mobilidade urbana abrange pela Figura 9:
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Figura 9. Os dois eixos horizontais da Mobilidade Urbana

Mobilidade Urbana

Planejamento urbano (territ6rio) Gestédo da demanda (fluxos)

Fonte: Elaborado pelo Autor

A partir dos dois eixos horizontais que compde a mobilidade urbana,
planejamento urbano (territério) e gestdo da demanda (fluxos), podemos
detalhar cada um dos temas respectivos para entdo, compreendermos e
detalharmos as correlagdes existentes entre as teméaticas sociais, ambientais,
técnicas e econbmicas no eixo da gestdo da demanda (fluxos) (Figura 10) e o
ciclo vicioso da perda da demanda do transporte publico causado pela falta de
planejamento e de politicas publicas regulatorias promovidas pelo Estado
(Figura 11).
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Figura 10. Temas associados ao eixo Gestdo de fluxos urbanos
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Figura 11. Temas associados ao eixo Planejamento urbano. Fonte: Elaborado pelo autor adaptado de Ministério das
Cidades, 2013
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Das trés abordagens que Carvalho (2016) menciona da mobilidade
urbana sustentavel (Figura 8), um olhar especial e atencioso deve ser dado para
a sustentabilidade social pois, conforme menciona a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, faz parte de seus objetivos reduzir as desigualdades,
promover a equidade no uso do espaco urbano; inclusdo social através do
acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais; e proporcionar melhoria
na acessibilidade universal (BRASIL, 2012).

Se a PNMU teve como um dos marcos principais, a mudanca de
paradigmas no que se refere a priorizagdo dos transportes ndo motorizados
sobre os motorizados e do transporte publico sobre o individual motorizado, foi
porque o0 modelo de priorizacéo das politicas voltadas ao automovel, acabou por
aumentar as inequidades sociais e as externalidades ambientais no ambiente
urbano. Especificamente sobre estas externalidades oriundas do setor de
transporte, Litman (2008 apud HYODO, 2016) sintetiza as principais

externalidades negativas para cada uma das trés abordagens (Tabela 1)

Tabela 1. Externalidades negativas relativas ao setor de transportes

Ambientais Sociais Econdmicos
Poluicao atmosférica Acidentes Congestionamentos
Consumo do solo, urban Declinio da qualidade de vida Custos oqaswnados por

sprawl acidentes
Esgotamento da camada Impactos na saude (fisicos e Esgotamento de recursos
de ozobnio psicolégicos) nao renovaveis e energia

Iniquidades associadas com

Ruptura dos ecossistemas impactos negativos ao ambiente e

Custos do transporte aos

e habitats 2 saiide usuarios
R Efeito barreira; iniquidade para Custos das infraestruturas de
Alteragbes climaticas pessoas com mobilidade reduzida transporte
Ruido Dosbaniiiods tarse Custos a salde ocasionados
P P pelos transportes
Polui¢éo luminosa Poluigé&o visual
Residuos sdlidos
Vibracdes

Intrusao visual e estético

Fonte: Litman, 2008 apud Hyodo, 2016, p. 37

Especificamente relacionado ao automovel, entendemos que as
externalidades principais desse meio sdo relativas ao meio econdmico e
ambiental em fung&o do seu alto consumo de energia (esgotamento de recursos
nao renovaveis e energia), dos congestionamentos, ocasionados pelo consumo

do tempo e do espaco, e das altera¢cfes climaticas, ocasionadas pela emisséo
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de gases poluentes e de efeito estufa. Essas externalidades refletem, por sua
vez, nas externalidades sociais, principalmente com o declinio da qualidade de
vida.

O consumo do tempo e do espacgo pelo carro é provavelmente a
externalidade mais impactante do uso dos automoéveis e do alto indice de
motorizacdo. Um estudo realizado pela Folha de S&o Paulo em 2016
demonstrava que o espaco ocupado pelo automovel para deslocar 48 pessoas
€ quase 17 vezes maior do que a mesma quantidade de pessoas deslocadas em
um unico 6nibus (Figura 12).

Figura 12. Rela
HRA

P, AR

er

cao de espaco utilizado por 40 carro

seum

Onibus no espaco viario

Fonte: BAZANI, 2016

Apesar de relacionarmos a disputa pelo espaco fisico viario pelo
transporte privado, compreendemos que o territério disputado va muito além das
ruas e vias. O espago urbano influenciado pelos interesses particulares dos
detentores do automdvel, sdo formulados por “politicas publicas” privadas e
individualistas que acabam por promover o aumento das desigualdades sociais
reforcando as segregacdes socioespaciais. Ainda, resultam da apropriacdo dos
espacos publicos para dar espaco a propriedade privada como a formacao dos
condominios horizontais e loteamentos fechados, simbolos do modus operandi
do aparelhamento das classes dominantes sobre o Estado.

Os espacos publicos abertos e institucionais, que deveriam ser simbolos
da descentralizacdo do poder politico, da gestdo democratica e participativa e
de uma nova forma de se fazer politicas que promovam a equidade sécio
ambiental, acabam por se tornar espagos pouco representativos, mal avaliados
e ocupados cada vez mais pelos representantes do “Mercado” com o objetivo de
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deixar ainda mais evidente a influéncia direta que o0 mesmo exerce sobre o
Estado.

Ao reconhecer que o0 automovel é responsavel por externalidade
significativas, € necessario reconhecer também os privilégios que este modal
possui sobre o espaco fisico e abstrato, como o politico por exemplo. Entre esses
privilégios, Carvalho (2016) destaca trés: a variacdo dos precos das tarifas e
insumos, o tempo de viagem por modo e o indice de mobilidade avaliado

por faixa de renda.

Sobre a variacdo dos precos das tarifas e insumos, Carvalho (2016)
apresenta dados que apontam para um encarecimento das tarifas de transporte
publico em comparacdo com outras variaveis afins ao transporte privado como
preco do carro, pecas e acessorios e o proprio combustivel guando comparado
com o indice Nacional de Precos ao Consumidor (IPCA). A exemplo disso,
demonstramos na Tabela 2, em moldura verde, os valores que estiveram abaixo
do IPCA no periodo de janeiro de 2002 a marco de 2014 e em vermelho os

valores que ficaram acima do IPCA neste mesmo periodo.

Tabela 2. Variacdo dos precos das tarifas de 6nibus e metrés e insumos do transporte
privado

Tarifa do Praco do Pecas e -

Periodo IPCA . . o asolina
onibus carmmo dCess0onos

Jan./2002 a jun./2006 42,0 62,0 20,3 46,0 41,8

Jul/2006 2 dez./2011 32,2 387 7,9 24,0 9,6

Jan /2012 a mar./2014 14,5 73 0,5 8,5 75

Acumulado de jan./2002 15,1 141,0 10,2 9,5 70,5

amar/2014

Fonte: Carvalho, 2016, p. 12

Para o estudo da cidade de S&o Paulo, a Tabela 3 apresenta a
correlagcdo entre o tempo de deslocamento e o modal utilizado, enquanto a
Tabela 4 traz o nUmero de viagens por habitantes e a faixa de renda. Com base
nesses numeros notamos que quanto maior for a renda das pessoas, maior é a
probabilidade delas se utilizarem do automével e maior a probabilidade de se
possuir um veiculo privado (Tabela 5). Consequentemente, menor sera o tempo
de deslocamento realizado e maior sera seu indice de mobilidade (quantidade

de viagens por habitantes). A mobilidade urbana sera, portanto, uma forma
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capaz de medir as desigualdades socioespaciais e variavel indispensavel de

estudo para os gestores dessa tematica.

Tabela 3. Tempo de viagem por modo — S&o Paulo (2019)

Modo Tempo (minutos)
Coletivo 114
Individual 95

Fonte: Elaborac&o propria com base em REDE NOSSA SAO PAULO, 2019

Tabela 4. indice de mobilidade por faixa de renda - S&o Paulo (2007)

Faixa de renda familiar’ [ndice de mobilidade (viagem/habitante) Tempo médio de viagem (minutos)

Abaixo de 760 1,53 38

Entre 760 e 1.520 L7 41

Entre 1.520 e 3.040 1,98 4
Entre 3.040 e 5700 23 38
Acima de 5.700 2,69 34
Total 1,95 39

Fonte: Carvalho, 2016, p. 24

Tabela 5. Domicilios com posse de veiculos privados (automéveis e motocicletas) por
faixa de renda per capita (2008 — 2012)

Renda per capita Posse de '.-'e:.icc.\:}lo em 2008 Posse de '.'F_}':;J:D em 2009 Posse de 'eE:E:IIc em 2012 "<-'a'iacé?-:22l?|8 2012
Até Y SM 16,4 17,7 282 11,85
De ' até 2 SM 230 246 35,0 11,97
DelzalsSM 332 36,5 436 10,39
De1a2sM 52,7 559 61,7 9,01
De2a3SM 69,3 7,7 75,8 6,48
De3a5SM 796 789 81,8 2,22
Mais de 5 SM 852 87,0 88,2 3,00
Brasil 448 46,6 54,0 9,18

Fonte: Carvalho, 2016, p. 10

Pelo senso comum, se era esperado que gquanto menor os valores da
renda familiar, maior fosse a quantidade de usuarios que se utilizam do
transporte publico. Entretanto, pelas Figuras 13 e 14 observamos que néo

necessariamente existe essa correlacdo direta.
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Figura 13. Viagens por faixa de renda e modo — S&o Paulo (2007)
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Fonte: Carvalho, 2016, p. 25

Figura 14. Gastos das familias brasileiras e impacto sobre a renda com o transporte
publico urbano — Brasil (2009)
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Fonte: Carvalho, 2016, p. 21

A Figura 13 é uma das que demonstra que quanto maior a faixa de
renda, maior a preferéncia pelo uso do automaovel. Por outro lado, quanto menor
a faixa de renda, maior a quantidade de deslocamentos realizados a pé.
Entretanto, somente a partir desta figura ndo é possivel compreender a
desigualdade socioecondmica existente entre as rendas de cada setor familiar
no tocante ao peso relativo do percentual gasto pela utilizacdo do transporte
publico.

Sobre essa questao, tomamos por base a Figura 14 na qual informa que,
embora as classes mais baixas gastem mais em termos qualitativos (percentual
da renda) com o uso dos transportes publicos (gasto mensal), existe uma classe

intermediaria que despende um gasto maior em termos quantitativos (gasto
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mensal) na utilizagcdo deste transporte. Isso provavelmente se deve por dois
fatores: a discrepancia entre a renda e 0s aumentos tarifarios; e a falta de
politicas publicas adequadas no que se refere aos subsidios de transporte

para as faixas de renda dos que mais necessitam.

Um trabalho interessante sobre esse tema foi realizado por Gomide
(2003) e pelo Instituto de Desenvolvimento e Informacdo em Transporte
(ITRANS) em 2004, onde relatam sobre a relacdo entre mobilidade e pobreza.
No estudo publicado em 2004 pelo Instituto de Desenvolvimento e Informagéo
em Transporte (ITRANS, 2004), demonstra que as diferencas entre a variagcao
da renda da populacédo e a elevacédo das tarifas passaram a se intensificar a
partir de 1998. Essa diferenca parece ter sido crucial para as populacdes mais
pobres, j& que precisaram custear cada vez mais uma parte significativa de suas

fontes de renda para poder se deslocarem pela(s) cidade(s) (Figura 15)

Figura 15. Rendimento real do trabalho e tarifa real média ponderada - 1995 — 2002 —
Regides metropolitanas e capitais brasileiras
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Fonte: ITRANS, 2004, p. 10

Apesar da pesquisa trazida pelo ITRANS ser antiga, as tendéncias
mostram que as diferencas entre a variagdo da renda da populacéo e a elevacgao
das tarifas continuam acentuadas. Segundo a ultima Pesquisa de Or¢camentos
Familiares (POF) dos anos de 2017 e 2018 realizadas pelo IBGE (2019), os
gastos com o transporte superaram pela primeira vez os gastos com alimentacao
(SILVEIRA, 2019), estando atras somente dos gastos relacionados com

habitacao (Figura 16).

63



Figura 16. Distribuicdo da despesa de consumo monetéria e ndo monetéria média
mensal, por tipos de despesa — Brasil — periodo 2017 - 2018
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Fonte: IBGE, 2019, p. 44

O segundo fator diz respeito a falta de politicas publicas adequadas para
subsidiar, principalmente aqueles que mais necessitam do transporte publico. De
acordo com Gomide (2003), as faixas de renda que mais utilizavam o auxilio
transporte em 2001 nas regifes metropolitanas estudadas, foram as faixas de
renda de 3 a 8 salarios minimos (quadriculado em verde), e ndo as faixas de
renda mais baixas como aquelas de 0 a 3 salarios minimos (quadriculado em

vermelho) (Tabela 6).
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Tabela 6. Distribuicdo percentual de pessoas que recebem auxilio para transporte,
segundo faixa de renda domiciliar em salarios minimos - 2001

Regiao Metropolitana

Faixa i

de Renda MGUBU?;'I:IG”O Belém Fortaleza Recfe  Salvador Hoiilonme R'?S:;a' Pfi?o Curitiba ;:gloe Eei ;Ueirgol
DalsMm 1,28 3,54 491 3,05 4,16 1,29 0,38 0,49 0,53 0,67 1,29
1a25M 7,90 14,21 18,07 14,72 13,61 9,37 8,08 4,75 6,46 6,24 6,72
2a3s5M 11,08 14,75 16,29 17,30 16,36 14,01 11,88 8,03 8,79 10,46 9,55
3a55M 22,87 23,68 24,59 24,89 23,69 26,56 24,04 20,38 24,04 25,81 18,74
5a85M 20,39 17,48 15,07 16,64 15,69 19,38 20,74 21,26 26,52 23,89 14,65
B8al125M 13,80 10,48 9,06 9,09 9,24 13,28 13,10 15,81 15,78 14,65 15,18
12a205M 11 1,74 5,72 5,95 7,70 8,04 9,96 14,34 10,37 10,65 14,94
> 20 M 7,33 5,14 3,52 4,60 5,54 5,24 6,10 9,46 5,56 6,17 14,04
lgnorada 4,24 3,00 2,77 3,75 4,00 2,84 5.22 5,48 1,95 1,47 4,88
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Fonte: Gomide, 2003, p. 20

Se o0 peso na renda média familiar com os gastos aos transportes

publicos tende a aumentar conforme menor forem as classes sociais (Figura 17),

fica claro compreender entédo o porqué das classes mais baixas optarem menos

pelos meios de transporte coletivos e mais pelos deslocamentos feitos a pé

(Figura 18).
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Figura 17. Peso na despesa corrente média familiar mensal dos servigos publicos por
classe de rendimento médio familiar em unidades de salario minimo
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Fonte: Gomide, 2003, p. 11

Figura 18. Mobilidade urbana x renda familiar - Regido Metropolitana de Sao Paulo,
1997
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Se o fator basico para a obtencdo de maior mobilidade no contexto
urbano necessita que o individuo seja possuidor de recursos financeiros,

obviamente nas cidades onde a locomog¢do por transporte publico urbano é
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pouco viavel economicamente para as camadas cujas rendas sao mais baixas,
esses deslocamentos tendem a ser o menor possivel, sendo realizados somente
por motivos basicos e essenciais. Conforme o relatério do ITRANS (2004), os
motivos principais do publico de baixa renda familiar (abaixo de 3 salarios
minimos) para realizarem seus deslocamentos nas regides metropolitanas
estudadas, variavam por motivo de trabalho (primeiro lugar), estudo (segundo
lugar), procura de trabalho, motivos de saude, compras de alimentacédo e

interacdes sociais (relativamente empatados em terceiro lugar) (Figura 19).

Figura 19. Distribuicao dos deslocamentos nos dias Uteis por motivo em percentual -
pesquisa realizada com populacédo de renda familiar abaixo de 3 salarios minimos
mensais das regidées metropolitanas de Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte e
Recife
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Fonte: ITRANS, 2004, p. 17

Como visto, aqueles que possuem baixa renda familiar sdo aqueles que
estdo mais sujeitos a trabalhos informais e sdo menos atendidos pelo vale-
transporte, que por sua vez possui uma funcéo social (a de auxilio social). Dessa
forma, o transporte publico ndo gratuito acaba sendo uma barreira que impede
a ascensao/mobilidade social, o direito as cidades e ocasionando na disparidade
entre a mobilidade fisica das diversas faixas de renda existentes. Tendo
esclarecido isso, cabe um olhar especifico sobre a responsabilidade que o
transporte publico possui, seja como fator de transporte, seja como um fator de
mobilidade social dentro do contexto do direito as cidades sustentaveis e

consequentemente, aos transportes sustentaveis.
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3.4 O Transporte publico urbano

Para Silva e Bowns (2008) o transporte sustentavel inclui, além da
reducdo do consumo de recursos ndo renovaveis e a oferta de servicos que
beneficiem toda a sociedade, a equidade como elemento fundamental. Grave
(s.d. apud SILVA, 2016) define equidade como “a forma de conceber igualdade
tratando de forma desigual e justa os grupos que estdo em desvantagem a
outro(s), a fim de amenizar algumas desigualdades”. Assim, a equidade teria por
objetivo promover o acesso justo e igual para a superacdo das necessidades
sociais e, portanto, as inequidades seriam resultado de politicas que visam
promover preferéncias a grupos sociais ja privilegiados (CAMPBELL, 1988,
DAVEY; DEVAS, 1996 apud SILVA, 2016).

Para o contexto dos transportes publicos urbanos, Villaca (1998 apud
SILVA; BOWNS, 2008) argumenta que, se o Estado realiza politicas que
privilegiam o meio de transporte mais utilizado pelas classes sociais mais altas
(o carro) e desincentiva politicas de fortalecimento ao transporte publico, este
mesmo Estado acaba por aumentar as diferencas entre as classes sociais
guando sua fungéo deveria ser justamente oposta a essa. Segundo 0 inciso X,
do artigo 23 da prépria Constituicdo Federal, € papel da Unido, dos Estados e
dos Municipios “combater as causas da pobreza e os fatores de marginalizacao,

promovendo a integragéo social dos setores desfavorecidos” (BRASIL, 1988).

Se a tendéncia para se alcancar uma mobilidade urbana mais
sustentavel for o aumento da participacdo do transporte publico como modal
motorizado prioritario para a populagéo, os dados da Associacdo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos (NTU) nos mostram que a tendéncia anual
tem sido a de perda de passageiros equivalentes transportados (Figura 20). Isso
gera como consequéncia o aumento da tarifa média (Figura 21), variavel crucial
para a inclusédo/excluséo de classes sociais mais baixas na utilizacdo dos meios

de transporte publico, de acesso a cidade e de ascensao/mobilidade social.
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Figura 20. Evolugéo dos passageiros equivalentes transportados por més no sistema
de 6nibus urbano (2013 — 2019)

Passageiros equivalentes transportados pormés [em milhdes)

&500

4000

3000

2000

398,9

2013

381.1
363,68
3550
3408
3236
3150
I |
2006

%008

2004 2005 2017

Ano

@ At @ Outubro

Fonte: NTU, 2019

2934
) 2809
2750

205,

2008 2019

Figura 21. Evolucédo da tarifa média ponderada pelo volume de passageiros
equivalentes transportados (1994 — 2018)
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Além dos aspectos ja citados da mobilidade urbana como o espaco fisico
e os fluxos dependentes e correlacionados ao uso do solo, Kleiman (2011 apud
SILVA, 2016) esclarece que o conceito de mobilidade também diz respeito ao
deslocamento vertical no espaco social entre as diferentes hierarquias sociais.
Sendo assim, promover uma politica ou um plano de mobilidade urbana
sustentavel é promover uma politica que seja efetiva em dialogar com as
demandas sociais e seus respectivos fluxos ou transitos urbanos e
metropolitanos com o planejamento territorial visando sempre dar a oportunidade
para aqueles grupos com mobilidade reduzida, sejam estas causadas por fatores
fisicos ou sociais, poderem se locomover espacialmente de maneira horizontal
(através da maior acessibilidade) ou vertical (alcancando maior ascenséao social)
(Figura 22).
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Figura 22. Eixos verticais e horizontais da Mobilidade Urbana Sustentavel
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Sobre o papel do Estado, € sua atribuicdo regular os servigos de
transportes publicos por 6nibus, segundo a prépria Constituicdo Federal, que
ocorrem no ambito de seus territorios, sejam no aspecto municipal, para as
prefeituras, seja no aspecto metropolitano, para os estados (NETO; FILHO,
2015).

Diferentemente do século passado, onde claramente existia uma forte
tendéncia politica e econémica para influenciar e privilegiar o uso do automével
no espacgo urbano, o inicio do século XXI é marcado por dois aparatos juridicos
que tem o intuito de reverter a légica do prevalecimento do privado sobre o
publico: o Estatuto da Cidade e a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
Portanto, cabe ao proprio Estado, no ambito municipal, executar politicas
publicas que visem reverter a logica da apropriagcdo do espaco publico pelo
automovel, enquanto as cidades sao desenhadas sob politicas insustentaveis

que resultam no aumento de gases de efeito estufa, no aguecimento local,
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regional e global, nos congestionamentos, no aumento do tempo de
deslocamento e o principal deles, na segregacao socioespacial, fruto indireto da
politica de privilégios proporcionada ao automével e aos usuarios de camadas
de rendas mais elevadas. Portanto, reverter a dindmica do desenvolvimento
urbano voltado somente ou propositalmente aos privilegiados € papel do Estado,
gue tem papel crucial na promocéao do equilibrio, da justica social e da diminuicao

das inequidades.

Mencionado pela Agenda 2030 e pela prépria PNMU, caberia aos
gestores publicos a utilizagcdo de indicadores cujo objetivo seria medir a
efetividade das politicas aplicadas bem como a qualidade dos objetos e dos
instrumentos utilizados para atender a demanda da mobilidade urbana, afinal, se
nessa tematica deve também ser considerada a mobilidade social vertical,
caberia aos gestores identificarem os principais problemas relacionados a esta

guestao.
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4 CAPITULO 3: A IMPORTANCIA DE SUBINDICADORES DE
GESTAO DEMOCRATICA NOS INDICADORES DE MOBILIDADE
URBANA E A LUTA PELO DIREITO A PARTICIPACAO SOCIAL

4.1 Indicadores de mobilidade urbana

Sendo um dos objetivos de nosso trabalho avaliar a efetividade da
participacéo social na formulacdo da politica e do plano de mobilidade urbana,
nos interessa selecionar, sobretudo os indicadores que pudessem medir a
participacdo social nas politicas de mobilidade urbana. Nos levantamentos dos
indicadores que fizemos até aqui, notamos que a participacdo social nao é um
tema comum concretizado através dos indicadores nacionais de mobilidade

urbana (Tabela 7).

Tabela 7. Compilag&o dos indicadores nacionais de mobilidade urbana/transporte
publico urbano pesquisados que mensuram a participacao social através de seus
subindicadores

Indicadores Nacionais de Mobilidade Possu"em |hQ|cad~ores
Autor Ano de "participagéo
urbana/Transporte urbano o
social"?
Indicadores de Desempenho Operacional NTU 1994 N&o
Indicadores de ocupagéo urbana Melo 2004 Nao
indice de Mobilidade Sustentavel Campos e Ramos 2005 Nao
Indicadores de Mobilidade Sustentavel para areas urbanas| Campos e Ramos 2005 Nao
Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana (Simob) ANTP 2006 Nao
indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) Costa 2008 Sim
PLANUTS Magagnin 2008 N&o
indice de Mobilidade Sustentavel (IMS) Machado et al 2010 Nao
Indicadores para monitoramento e avalia¢éo da efetivade | ,. . . . .

da Politica Nacional de Mobilidade Urbana Ministério das Cidades | 2018 Sim

Fonte: Elaborado pelo autor

A primeira vista, somente dois dos nove indicadores investigados
mensuram a participacdo social através de seus meétodos de avaliagcdo. O
primeiro deles é o Iindice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS),
desenvolvido por Marcela Costa (2008) e provavelmente o indicador mais
utilizado para mensurar a sustentabilidade da mobilidade urbana das cidades
brasileiras. Dos municipios onde se foi possivel encontrar os trabalhos originais
que utilizaram o IMUS, constatamos sua aplicacdo em pelos menos 14 cidades
durante o periodo entre 2008 a 2017 (Tabela 8).

O IMUS se propde a mensurar o grau de sustentabilidade da mobilidade

urbana dos municipios através da somatoria de valores atribuidos a cada um dos
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87 indicadores que o comp&em. Através de uma média ponderada (multiplicacédo
por pesos pré-estabelecidos), se obtém um numero final que pode variar de 0 a
1, sendo este valor final denominado por indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel (IMUS).

Dos 87 indicadores (subindicadores), um deles é denominado por
“Participacdo na tomada de decisao” que, apesar do nome, nao mensura
efetivamente a participacdo social no processo de tomada de decisdo, mas sim,
0 quanto a administragdo publica incentiva e viabiliza a participagdo popular no
desenvolvimento de politicas e projetos na tematica de mobilidade urbana.

Tabela 8. Cidades na qual o IMUS foi aplicado?®

Ano de
Cidade aplicacéo do Autor Tipo de trabalho
IMUS
S&o Carlos - SP 2008 Costa Tese de Doutorado
Curitiba - PR 2010 Miranda Dissertacao de Mestrado
Distrito Federal/Brasilia 2010 Pontes Dissertacao de Mestrado
Uberlandia — MG 2012 Assuncédo Dissertacao de Mestrado
Anapolis — GO 2012 Morais Dissertacdo de Mestrado
Belém — PA 2012 Azevedo Filho Tese de Doutorado
Goiania - GO 2013 Abdala Dissertacdo de Mestrado
Fortaleza — CE 2013 Maia Dissertacdo de Mestrado
Joinville — SC 2013 Pereira TCC
Natal — RN 2014 Costa Dissertacao de Mestrado
Itajai — SC 2015 Davila TCC
Vitéria — ES 2016 Costa Dissertacao de Mestrado
Medelin — Colémbia 2017 Jimenez Dissertacao de Mestrado
Campinas — SP 2017 Ribeiro Dissertacdo de Mestrado

Fonte: Elaborado pelo autor

Outro indicador destacado na Tabela 7 apontado como mensurador da
participagdo social nas politicas de mobilidade urbana é denominado por

“Indicadores para monitoramento e avaliagao da efetividade da Politica Nacional

2 As cidades mencionadas foram aquelas onde se foi possivel encontrar os trabalhos originais dos autores
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de Mobilidade Urbana (PNMU)” elaborado pelo Ministério das Cidades (2018).
Sua metodologia consiste no conjunto de 31 subindicadores, agrupados em 7
eixos tematicos (Tabela 9), visando medir a efetividade da aplicacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana até enté&o.
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Tabela 9. Eixos tematicos propostos compondo os 31 subindicadores pré-

estabelecidos

Eixo Tematico

1. Qualidade
do sistema de
mabilidade urbana

2. Desenvolvimento
urbano integrado

3. Sustentabilidade
EConomica e
financeira

4. Gestio
democratica e
controle soaal

5. Acesso e equidade

& Sustentabilidade
ambiental

7. Acidentes de
transportes

Apurado
Médic

Medio

Apurado

Meédic

Medio

Medio

Medio

Apurado

Apurado

Apurado

Apurado

Apurado

1.2

1.3

1.4

21

2.2

23

24

25

=l

4.1

4.2

51

5.2

7]

54

i

56

57

5.8

é.1

6.2

6.3

6.4

4.5

b6

6.7

71

7.2

T |

7.4

Indicadores

Percentual da populagio que gasta Thora ou mais no deslocamento casa-
trabalho (total e por faixa de renda)

Percentual de pontos de acesso com informagdo sobre itinerario, horario,
tarifa, integragio, mapas por modo

Pesquisa de satisfagio do usuério

Indice de Desempenho Operacional

Percentual da populagio vivendo préxima a terminais e estagdes de transporte
de média e alta capacidade (total & por faixa de renda)

Percentual de habitagdo de interesse social proximas ao transporte de media
ou alta capacidade

Percentual de hospitais piblicos proximos a terminais e estagdes de transporte
de média e alta capacidade

Percentual de universidades piblicas proximas a terminais e estagbes de
transporte de média e alta capacidade

Indice de distribuicao da populagio em relagao acs postos de trabalho

Percentual de receita extratarifaria do sistema de transporte coletivo por
dnibus

Indice de transparéncia
Indice da participagso social

Peso do custo de transporte piblico na renda madia
Ewvolugao do nimero de passageiros no sistema de transporte pablico coletivo

Percentual da populagio proxima a pontos de embarque de transporte
piblico coletive

Percentual de postos de trabalho préximos a terminais e estagbes de
transporte de média e alta capacidade

Raz3o entre nimero medio de viagens por modo dos moradores de domicilios
mais ricos em relagao aos mais pobres

Divisdo modal (total e por faixa de renda)
Tempo médio de viagem desagregado por modeo de transporte

Mimero de viagens de pessoas com deficiéncia X nimero de viagens per
capita

Percentual de combustiveis renovaveis na matriz energética do transporte

Emissdes de Gases de Efeito Estufa (GEEs) per capita
Emissies de poluentes locais per capita

Percentual de dias com boa qualidade do ar

MNimero de viagens feitas por modos de transporte ndo motorizados x modos
de transporte motarizados

Nimero de viagens feitas por transporte coletivo x motorizado individual
Populagao exposta ao ruido de tréfege

MNimero de mortos em acidentes de transito por 100 mil habitantes (total e
por madeo de deslecamento)

Momero de feridos hospitalizados em acidentes de transito por 100 mil
habitantes (total @ por modo de deslocamentao)

Gasto com internagdes de feridos hospitalizados no SUS devido a addentes
de transito por 100 mil habitantes

Gasto total com indenizagbes (mortes e invalidez) pagas pelo Seguro DPVAT

Fonte: MINISTERIO DAS CIDADES, 2018, p. 16
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Outro ponto curioso é que os indicadores relacionados a tematica
“Gestao democratica e controle social’ ndo possuem ainda metodologia definida.
Isso nos leva a conclusdo que, dos dois indicadores nacionais de mobilidade
urbana que foram levantados na Tabela 7, embora existam subindicadores para
avaliar a participacdo social nas politicas de mobilidade urbana, nenhum deles
€ ainda capaz de medir o controle social/participacdo social de maneira

precisa e efetiva nas politicas publicas relacionadas a mobilidade urbana.

O Caderno elaborado pela Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana
(SEMOB) faz questdo de mencionar a diferenga entre os termos “eficiéncia’,
“eficacia” e “efetividade” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2018, p. 13): se a
eficiéncia poderia ser traduzida pela relacdo entre se fazer mais com poucos
recursos, a eficicia, por sua vez, é definida pela relacdo entre as metas
planejadas e as metas alcangcadas (SOUZA, 2008 apud MINISTERIO DAS
CIDADES, 2018). Ja a definicdo de efetividade muito se assemelha a nocao de
“sustentabilidade”. Segundo Costa e Castanhar (2003, apud MINISTERIO DAS
CIDADES, 2018) a efetividade é definida através dos efeitos positivos nas

esferas econdmicas, ambientais, sociais e técnicas.

Do restante dos indicadores levantados na Tabela 7, os “Indicadores de
desempenho operacional” apresentados pela Associacdo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos (NTU) (2019) sdo os Unicos que nao
poderiam ser caracterizados como indicadores de mobilidade urbana, dado o
carater técnico das informacdes levantadas, entre elas, a evolucdo do indice de
passageiros equivalentes por quildbmetro, a idade média da frota do sistema de
onibus urbano, a evolugéo da venda de 6nibus no mercado interno, entre outros.
De certa maneira, os indicadores limitam-se somente a apontar informacdes
técnicas relativas ao transporte publico urbano. Por esse motivo, apesar de ser
apresentado anteriormente ao indicador proposto por Melo (2004), o indicador
da NTU néo é definido como um indicador de mobilidade urbana, mas sim, como

um indicador de transporte urbano.

Para que fiqgue clara essa distincdo, relembramos da relacéo
mencionada por Campos e Ramos (2005b) entre o uso do solo e os transportes.
Segundo os autores, trés séo as relagdes possiveis: o impacto do uso do solo
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sobre o transporte; o impacto do transporte no uso do solo; e o impacto

do transporte sobre o préprio transporte.

No primeiro exemplo, as influéncias do uso do solo sobre o transporte
dizem respeito a dois aspectos principais: a densidade populacional e as
distancias percorridas. Ocupacdes longe dos centros urbanos ocasionam no
aumento das distancias percorridas pelos meios de transportes. Além disso, tais
ocupacdes acabam por aumentar o nUmero de espacos vazios nas cidades o
que influencia nos valores finais das tarifas cobradas em fungédo dos baixos
indices de passageiro por quildmetro (CAMPOS e RAMOS, 2005Db).

O segundo exemplo traz consequéncias semelhantes ao primeiro. A
grande diferenca é sobre a ordem dos eventos que se sucedem. No caso, é
comum que as infraestruturas de transportes influenciem no uso do solo, para o
caso dos loteamentos legalizados, visto que estas infraestruturas influenciam
nas ocupacbes urbanas e metropolitanas atraindo as ocupacdes de ordem
comercial, industrial e residencial resultando nos fenbmenos conhecidos por
megacidades e urbanizacdo dispersa (CAMPOS e RAMOS, 2005b).
Abordaremos mais sobre esse tema no proximo capitulo através das
contribuicdes de Flavio Villaca (1998) e Nestor Goulart Reis (2006).

No terceiro exemplo, as demandas pelos modais tendem a ser maiores
pelo nivel de atratividade que um modal exerce sobre o outro. Conforme
demonstramos no capitulo anterior, as politicas publicas no Brasil oferecem
fortes incentivos para a aquisi¢do dos veiculos individuais motorizados enquanto
gue, por outro lado, houve um claro desincentivo ao modal coletivo motorizado,
no caso, 0os Onibus urbanos. No proprio ambiente urbano, se ndo existe um
planejamento urbano adequado, as ocupacdes tendem a acontecer de maneira
dispersa em funcéo dos baixos valores de aquisicdo do solo nas areas rurais.
Consequentemente, a opgao pelos modais ativos (a pé e bicicleta) acaba sendo
substituida pelo uso do automével a depender do poder aquisitivo de seus

habitantes.

O mais antigo dos indicadores de mobilidade urbana é denominado por

“‘indicadores de ocupacéo urbana” criado por Melo (2004). Interessante notar que
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dos subindicadores utilizados como referéncia pela autora, todos eles sao de
origem internacional, demonstrando que a utilizac&o de indicadores relacionados

a mobilidade urbana nao teve origem no Brasil, mas sim no exterior.

Na constituicdo de seu indicador, Melo (2004) prop6e uma sintese de 12
subindicadores divididos em trés temas: indicadores de densidade (relacionados
com a densidade de ocupacdo do solo), indicadores de diversidade
(relacionados com o tipo de ocupacédo do solo) e indicadores de desenho
(relacionados com o tipo de desenho viario e o tipo de planejamento da ocupacéo
do solo e de transporte). Na Tabela 10 observa-se cada um dos subindicadores
utilizados por autores estrangeiros divididos pela categoria proposta pela autora:
indicadores de densidade (coloracdo amarela), indicadores de diversidade

(coloragéo azul) e indicadores de desenho (coloracéo rosa).
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Tabela 10. Indicadores pesquisados por Melo (2004)

Frank e Cambridge Levine e
Hanson LUTRAQ Holtzclaw e Systematics Cervero Torng Wadell Cubucku Kricek Rajamani MEIRO
(1982) (1993) (1994) (19%94) (1994) (1994) (1998) (2000) (2001) (2001) (2002) (2003)
Populacional | Populacional]l Total de |5, .., 3 Denal Dens.
Dens. Dens. Dens. residéncial i’o“i residencial | FeSidenci Emprego
residencial <residencial | Populacion Emprego Emprego s 1
1 liquida 1 bruta K85 ebiess
Al Total de Dens.
residéncial populaci
s vazias nal
Dens. Dens. de
populacional emprego
bruta bruta
Renda
Dens. de
empregos no
sexvico
Valor
residencial
i S

Fonte: Melo, 2004, p. 109




Nota-se aqui que o foco da construcdo dos indicadores propostos pela
autora, nao foi de avaliar qualquer aspecto referente a qualidade ambiental ou
da sustentabilidade, mas sim, correlacionar o uso do solo, tema normalmente
afim a area de urbanismo, com o transporte, tema normalmente afim a area da

engenharia civil.

Segundo constatamos em nossas pesquisas, a tematica ambiental surge
nos indicadores de mobilidade urbana no ano posterior (2005) através do “indice
de Mobilidade Sustentavel para areas urbanas” (CAMPOS; RAMOS, 2005a;
CAMPOS, 2013) e dos “Indicadores de Mobilidade Sustentavel” (CAMPOS;
RAMOS, 2005b). Na constru¢do de ambos, além de utilizarem como referéncia
os indicadores de ocupacdo urbana proposto por Melo (2004), sdo também
utilizados como referéncia alguns indicadores internacionais como 0s
“Indicadores Potenciais de Mobilidade Sustentavel” (BANISTER et al., 2000
apud CAMPOS, 2013), os “Indicadores de transportes integrados ao uso do solo
para o desenvolvimento urbano sustentavel” (PROSPECTS, 2001 apud
CAMPOS, 2013), os “Indicadores de desenvolvimento sustentavel” (PLUME,
2003 apud CAMPQOS, 2013) e os “Indicadores de transportes sustentaveis e uso
do solo com politicas integradas” (TRANSPLUS, 2003 apud CAMPOS 2013),
dando a entender que os indicadores pioneiros de mobilidade urbana no pais

tem forte inspiracdo nos indicadores de mobilidade urbana internacionais.

A tematica de sustentabilidade é entdo inserida nos indicadores
propostos por Campos e Ramos (2005a; 2005b) através da divisdo dos
subindicadores nos respectivos pilares do tripé da sustentabilidade (economia,
sociedade e ambiente) (Tabela 11). Conforme a tabela abaixo, é nitido que a
divisdo de colunas entre “uso do solo” e “transportes” é resultado da influéncia

proposta por Melo (2004).



Tabela 11. Proposta dos

Indicadores de

Mobilidade

Sustentavel

Dimensoées da
Sustentabilidade

Indicadores de mobilidade sustentavel

Ocupacio Urbana/Uso do solo

Transporte

Meio Ambiente

Extensio de vias com mqffic calming

Parcela de intersecdes com faixas para
pedestres

Parcela de vias com calgada
Populagio residents com acesso a areas

verdes ou de lazer, dentro de um raio de
500m das mesmas

Parcela de veiculos (oferta de lugares) do
TPU unlizando energia limpa

Horas de congestionamento nos
corredores de ransportes, proximos ou de
passagem na regiio

Acidentes com padestres e ciclistas por
1000 hab

Sociedade

Populagio residente com distancia
meédia de caminhada inferior a2 500m
das estagdes/paradas de TPU

Parcela de area de comeércio (uso misto)
Diversidade de uso comercial e serigos
dentro de um bloco ou quadra de
500m X 500m

Extensio de ciclovias

Distancia meédia de caminhada as
escolas

Numero de lojas de varejo por area
desenvolvida iquda

Populagio dentro de uma distincia de
500m de vias com uso predominante de
COMErcios @ servigos

Oferta de TPU (oferta de lugares)
Frequéncia de TPU

Oferta de tansporte para pessoas de
mobilidade reduzida

Tempo médio de viagem no TPU para o
micleo central de atividades e comércio

Demanda de viagens por automoveis na
regido

Tempo meédio de viagem TPU vs tempo
meédio de viagem por automovel

Economia

Renda media da populagio/custo
mensal do ransporte publico

Baias para carga e descarga

Custo médio de viagem no transporte
publico para o miucleo central de
atividades

Veiculo-viagens/comprimento total da
1ia ou corredor

Parcela de veiculos de carga com uso de
energia menos poluente

Total de veiculos-viagens/per capita

O “Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana (Simob)”, embora
enquadrados também na categoria de indicadores, é na verdade um conjunto de
informacgdes, fruto da parceria da Agéncia Nacional de Transportes Publicos
(ANTP) com o Banco Nacional do Desenvolvimento Econémico e Social
(BNDES). De acordo com a prépria ANTP, o Simob tem por objetivo reunir
informacdes sobre mobilidade urbana de municipios de mais de 60 mil
habitantes, entre elas, informacdes sobre energia consumida pelos modais,
modos utilizados pelas viagens, custos dos acidentes de transito, informacdes
sobre os poluentes emitidos pelos modais utilizados, entre outras informacdes
(ANTP, 2020). O termo é muito semelhante ao mencionado no terceiro artigo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), o Sistema Nacional de

Fonte: CAMPOS; RAMOS, 2005b




Mobilidade Urbana (SIMU), que deveria reunir um conjunto de informacdes sobre
a qualidade e a produtividade dos servigcos de transporte publico coletivo, algo
muito semelhante com o que o Simob e os indicadores de desempenho

operacional da NTU se propuseram a realizar.

Vale apontar que mesmo apés a publicacdo da PNMU, o Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana ainda ndo existe oficialmente. Na pagina
eletrbnica do atual Ministério do Desenvolvimento Regional (extinto Ministério
das Cidades) é mencionado que o Sistema de InformacBes de Mobilidade
Urbana (SIMU) ainda esta em fase de elaboracdo. No mesmo endereco
eletrbnico foi possivel encontrar as pesquisas que servirdo de base para a
construcdo do SIMU, que atualmente, sdo denominadas por “Pesquisa Nacional
de Mobilidade Urbana” (MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO REGIONAL,
2020). Desta maneira, acrescentamos o Simob na Tabela 7, nao por
entendermos que seja caracterizado como um indicador de mobilidade urbana,
mas por entendermos sua relevancia no conjunto de informacdes levantadas

sobre o tema.

O Planejamento Urbano de Transportes Integrado e Sustentavel
(PLANUTS) apresentado por Magagnin (2008) possui seu maior mérito na sua
metodologia inovadora visando 0 aumento da participacédo social nos processos
de tomada de decisao, algo raro de se encontrar, conforme ja& demonstramos até

aqui.

Magagnin (2008) apresenta 94 indicadores que tem por objetivo
diagnosticar e monitorar a mobilidade urbana nos municipios. Apesar de nao
contemplar indicadores que mensurem a participacdo social, em sua tese fica
claro a importancia de inserir a populacédo na discussdo de temas relacionados
a mobilidade urbana, uma vez que o processo de decisdo passa a ser menos
tecnocratico contemplando pontos que muitas vezes o corpo técnico ignora ou

nao percebe, como 0s aspectos socioeconémicos do transporte.

Por fim, o Indice de Mobilidade Sustentavel (IMS) formulado por
Machado et al. (2012) apresenta metodologia de céalculo semelhante ao IMUS

(COSTA, 2008), porém, com um numero reduzido de indicadores que sao
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agrupados de acordo com o tripé da sustentabilidade (Tabela 12). Ao que indica,
a metodologia de calculo que tem por objetivo sintetizar um conjunto de valores
guantitativos associados a varios subindicadores por meio de média ponderada,
tem origem no indice de Mobilidade Sustentavel proposto por Campos e Ramos
(2005a).

Tabela 12. Dimensdes, temas e indicadores propostos para o IMS

Dimensao Tema Indicador Fonte
Sacial (SOC) SOCO01: Acidentes com mortes | % de mortes em acidentes de transito/ n° Datasus
de veiculos
SOC02: Oferta de TC Passageiros transportados per capita Metroplan/EPTC, IBGE
SOCO03: Intermodalidade Nuamero de estacoes intermodais Trensurb

Econdémica (ECO) | ECO01: Orcamento gasto em | Valor médio da tarifa*més/ Salario minimo | Metroplan/ Ministério do

transporte (tarifa) Trabalho e Emprego,
ECO02: Eficiéncia transporte indice de Passageiros por Km (IPK) Metroplan, EPTC

coletivo Ministério da Fazenda, FEE
ECOO03: Investimentos pubicos | % de gastos em transporte/PIB Dados

no setor de transportes

Ambiental (AMB) | AMBO1: Taxa de motorizacao | N° de veiculos em circulacao per capita FEE Dados
AMBO02: Consumo de Venda combustivel fossil (gasolina+diesel) | FEE Dados
combustiveis fosseis per capita
AMBO03: Consumo de Venda de alcool hidr. per capita FEE Dados

combustiveis alternativos

Fonte: Machado; Dominguez; Mikusova, 2012

4.2 OQutros indicadores

Além dos indicadores ja mostrados anteriormente, apontamos outros
gue, ndo necessariamente contemplam a tematica de mobilidade urbana ou sao
especificos desse tema, mas que possuem em sua estrutura, subindicadores
gue tem por objetivo medir a participacdo social de alguma maneira. Sao eles: o
indice de Qualidade de Vida (IQV) (HERCULANO, 1998), o Sistema de indice
de Sustentabilidade Urbana (SISU) (BRAGA, 2006), o Programa Municipio
Verde Azul do Estado de S&o Paulo (SECRETARIA ESTADUAL DE MEIO
AMBIENTE DE SAO PAULO, 2018), o Programa de Cidades Sustentaveis
(2019), e os Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS) da ONU (ONU
BRASIL, 2015) (Tabela 13).
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Tabela 13. Outros indicadores levantados que mensuram a participacao social através
de seus subindicadores

Indicadores de qualidade de vida

urbana/desenvolvimento sustentavel Autor Ano
indice de Qualidade de Vida (IQV) Herculano 1998
Sistema de Indice dt(as?éjst)entabllldade Urbana Braga 2006

Secretaria Estadual de Meio

Programa Municipio Verde Azul (PMVA) Ambiente de S0 Paulo 2007
Programa Cidades Sustentaveis (PCS) Instituto Cidades Sustentaveis 2012
Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS) ONU 2015

Fonte: Elaborado pelo autor

Os dois primeiros indicadores (IQV e SISU), apesar de possuirem
subindicadores respectivamente denominados por “qualidade, pluralidade e
horizontalidade nos canais de decisao coletiva” e “informacao e participagao
politica”, ndo nos parecem formas eficientes de medigéo da participagéo cidada
visto a metodologia dos autores. O mesmo se assemelha ao Programa Municipio
Verde Azul (PMVA) gue ndo necessariamente mede a participacéo cidada, mas
sim a qualidade dos Conselhos Ambientais Municipais. Curiosamente essa
diretiva ndo possui um subindicador voltado para medir a participacdo social,
mesmo sendo este um dos objetivos principais dos 6rgéos colegiados (Tabela
14).
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Tabela 14. Metodologia de Avaliacdo dos Conselhos Ambientais segundo o Programa
Municipio Verde Azul

Diretiva 3 - CONSELHO AMBIENTAL (CA)

Participacdo de funcionarios municipais nas Camaras
ATITUDE CA1 Técnicas dos respectivos Comités de Bacias, com o
conhecimento do Conselho Municipal de Meio Ambiente.

Ato administrativo emitido pelo Prefeito, nomeando os
CA2 membros do Conselho Municipal de Meio Ambiente, de
acordo com a Lei e/ou Regimento Interno.

Todas as convocagoes das reunides do Conselho Municipal
CA3 de Meio Ambiente e as respectivas atas devidamente
assinadas.

GESTAO Manifestacdo do Conselho Municipal de Meio Ambiente,
constando em ata atualizada, sobre o Plano de Gestao
CA4 Ambiental e sobre os Documentos Comprobatérios, totais
ou parciais, enviados para o Programa Municipio VerdeAzul
- PMVA.

Participagdo em, no minimo, 01 (um) evento oferecido pelo
CA5 Conselho Estadual do Meio Ambiente - CONSEMA ou pelo
Programa Municipio VerdeAzul - PMVA.

Producdo e divulgacdo de pelo menos uma Resolugao/
Deliberacdo por ciclo ambiental e um relatério sobre os
temas debatidos nas reunides do Conselho Municipal de
Meio Ambiente.

RESULTADO | CA6

Fonte: SECRETARIA ESTADUAL DE MEIO AMBIENTE DE SAO PAULO, 2018, p. 14

No caso da Agenda 2030, o 16° objetivo dos ODS propde que 0s paises
possuam, além de paz e justica, instituicdes eficazes que por sua vez podem ser
traduzidas, entre outros objetivos, numa maior participacao social para a tomada
das decisdes. As metas 16.6 e 16.7 mencionam claramente que, por instituicbes
eficazes, se entende maior transparéncia, representatividade e tomadas de
decisbes que contemplem a participacao e a inclusdo (ONU BRASIL, 2015). Os
ODS, apesar de nao serem encarados como indicadores quantitativos, sédo de
extrema importancia para o direcionamento de uma suposta sustentabilidade
urbana apontando o caminho do desenvolvimento sustentavel a ser seguido, no

caso, de maior participacéo social.

Por dltimo, o indicador Programa Cidades Sustentaveis (PCS) é
organizado pelo Instituto Cidades Sustentiveis. Dos 12 eixos propostos, um
deles é denominado por “Governanca”, entendido por nés como aquele capaz
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de medir, dentro de sua limitacdo, a participacao social. Sob nosso ponto de
vista, o0 PCS possui potencial para medi¢cao de politicas publicas de mobilidade
urbana, se adaptado com o IMUS. Por isso, propomos que essa discussao seja

feita no topico “metodologia” no proximo capitulo.

4.3 Participagéo social

A participagdo social para a ONU constitui-se como um dos principios
fundamentais para o cumprimento das metas e dos objetivos do
desenvolvimento sustentavel (ODS). De acordo com as metas 16.6 e 16.7 do
objetivo “Paz e justiga” da Agenda 2030, as instituicdes precisam ser mais
transparentes, inclusivas, participativas e representativas em todos os seus
niveis (ONU BRASIL, 2015). Conforme ja mencionado por Henry Ascelrad
(2009) e Frey (2001, apud SANTOS et al., 2012), a sustentabilidade ndo remete
somente as questdes ambientais, mas também as questdes sociais e politicas,
sendo a participagéo social requisito fundamental a fim de se alcangar cidades e

politicas mais sustentaveis e democraticas.

No Brasil, a participacdo social nas decisfes politicas passou a ganhar
maior espaco apos a promulgacao da Constituicdo Federal que institucionalizou
em 1988 o Estado Democratico de Direito assegurando diversos valores como a
transparéncia, a visibilidade, as liberdades politicas e a propria participacéo
social (FEIX, 2016; MARQUES, 2010). Apesar da Constituicdo ser clara na
importancia da participacdo social em temas como educacdo, saude e
assisténcia social, a mesma deixa vago sobre sua importancia em outras
guestdes de politicas publicas de interesse coletivo como aquelas relativas a

politica urbana, entre elas, a mobilidade urbana.

No Estado Democratico de Direito a participacéo social é exercida sob
duas formas, conforme assim esta no artigo 1° da Carta Magna: por meio de
representantes eleitos (democracia indireta) ou de maneira direta através da
atuacao dos seus proprios cidadaos (FEIX, 2016). Apesar da Constituicdo prever
algumas formas de participacdo popular como plebiscitos, referendos e iniciativa
popular; e instrumentos juridicos como forma de garantir o controle social como

peticOes, certiddes, acado popular etc., a mesma nao previu expressamente o
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instituto do controle social (OLIVEIRA, 2019). Para este fim, foi necessario a
criacao de um decreto especifico (Decreto n° 8.243 de 2014) que garantisse um
maior fortalecimento legal e prético através do dialogo entre o poder publico e a

sociedade civil.

O decreto denominado por Politica Nacional de Participagdo Social
(PNPS) tinha por objetivos incentivar a participacdo social nos estados e
municipios a fim de consolidar a gestdo democratica como método de governo,
além de reconhecer a atuacdo do cidadao nas tomadas de decisbes como
direito, assim como € assegurado o direito a informacédo, a transparéncia e o
préprio controle social (BRASIL, 2014). A PNPS foi de fato um grande marco
para o fortalecimento da gestdo democratica no pais, mesmo que revogada pelo
atual regime autocratico, conforme assim foi classificado pelo Relatério Mundial
de Direitos Humanos (MARIN, 2019). Mesmo assim, a PNPS continua norteando
as politicas sociais para aqueles que ainda compreendem a importancia de

politicas publicas mais democraticas.

Ao se falar em democracia, Silva e Souza (2017) pressupdem a relacao
com o exercicio da cidadania, definindo esta ultima como a participacdo da
populacdo, de forma universal nas deliberagbes dos entes federativos.
Diferentemente dos regimes autoritarios, na democracia € criada a oportunidade
de descentralizacdo das decisdes, isto €, a distribuicdo das tomadas de decisdes
para os representantes do poder publico (Estados e Municipios) (STEIN, 1996
apud SILVA; SOUZA, 2017) com os representantes da sociedade civil, quando

assim se consolida o controle social e a gestao democréatica.

Conforme Silva e Souza (2017), o termo controle social e participacéo
popular estdo intimamente relacionados. Segundo Castanheiro (2019), outros
termos sao associados aos mesmos como “participacdo social’, “gestao
democratica da cidade” e “representacao da sociedade civil”.

Sob o ponto de vista conceitual, Oliveira (2019) associa o termo “controle
social” a comunicacgao efetiva, através da sociedade previamente informada, ao
direito a participacdo, ao monitoramento e a avaliacdo da efetividade das

politicas publicas. Para Feix (2016), o controle social é definido como “a
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participacdo do cidaddo na gestédo publica, na fiscalizagdo, no monitoramento,
na avaliacdo e na deliberacdo das acdes da administracdo e das politicas
publicas”. O termo nao difere na definicdo atribuida por Santana (2009 apud
SILVA; SOUZA, 2017) no que compete a participacdo popular, definindo esta
como o direito de contribuir, de maneira deliberativa, nas formas de aplicacéo

dos recursos publicos, na elaboracgéo e na fiscalizacéo de politicas publicas.

Além das formas mencionadas pelo artigo 14 da Constituicio como
forma de participagcéo popular, a PNPS assegurou outras formas mais diretas e
“eficientes” de assegurar o controle social como as ouvidorias, as audiéncias
publicas, as comiss@es de politicas publicas e os conselhos de politicas publicas
(BRASIL, 2014). Moroni (2009 apud FEIX, 2016) define os conselhos de politicas
publicas como espacos politicos na qual o poder publico e a sociedade civil
deliberam sobre as politicas publicas. Para o autor, esses espacos precisam ser
autbnomos de forma que a palavra de todos os integrantes possa ter pesos

equivalentes.

Além de serem espacos que fomentam a mobilizacdo pela participacéo
e ampliam o conhecimento sobre o0 mecanismo da maquina publica, Marques
(2010) relembra outros aspectos importantes dos conselhos de politicas publicas

gue sao apontados na Tabela 15.
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Tabela 15. Beneficios da elaboragao
participativas

e execucao de politicas publicas mais

Proximidade do Estado com
a populacéo e
aperfeicoamento das
politicas governamentais

das demandas préticas da populacédo. Quando
atendidas, possibilitam aprimoramento dessas

A proximidade da populacdo com aqueles
responsaveis pela execucédo das politicas
publicas, propiciam um entendimento melhor

politicas

Legitimidade para
implementacé&o de politicas

Espacos verdadeiramente participativos,
evitam processos futuros de judicializagéo e
passam a ser mais aceitos pela sociedade
configurando numa maior legitimidade

Diminuicdo da necessidade
de intermediarios

A relacgédo direta entre sociedade e poder
publico diminui a chance da formagéo de um
Estado corrupto, burocratico e clientelista

Estimulo a atividade civica e

conhecimento sobre o
funcionamento dos
processos politicos

A prética da cidadania aprimora o
conhecimento do cidadao sobre o0 mecanismo
de funcionamento do Estado, bem como os
instrumentos legais e juridicos para a garantia
do mesmo.

Organizacéo da sociedade
civil

Uma maior participacao politica da sociedade
contribui com a melhoria da eficiéncia dos
espacos e da gestao das politicas publicas

Oportunidade de cidadaos

de renda mais baixa tomare

m parte no processo de
decisao politica

A abertura desses espacos e o direito a voz as
pessoas tem a possibilidade de diminuir as
distancias de oportunidades criadas por
politicas de carater segregacionistas

Capacitacdo da sociedade
civil

A experiéncia e a proximidade com as
discussbes politicas possibilitam o cidad&o na
aquisicao de conhecimentos contribuindo com
um aumento de capital humano e técnico para

a sociedade

Credibilidade das
instituicbes que promovem
a participacao social

Instituicbes que promovem maior dialogo com
a populacao e transparéncia, tendem a ser
melhor vistas e aceitas pela sociedade

Fonte: Elaboracéo

propria com base em Marques, 2010
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4.4 A participacdo social e as politicas de mobilidade urbana

Sobretudo para as questdes urbano-ambientais, foi necessario que
outras politicas nacionais assegurassem a importancia da participacao social em
seus textos legais como forma de fortalecer os preceitos da democracia direta,
da cidadania ativa, da transparéncia, do direito a representatividade, da voz e da
livre participacdo nas politicas que refletirdo em impactos diretos sobre a vida
das pessoas. Entre elas destacamos a Politica Nacional do Meio Ambiente
(BRASIL, 1981), a Politica Nacional de Recursos Hidricos (BRASIL, 1997b), a
Politica Nacional de Educa¢do Ambiental (BRASIL, 1999), a Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano (Estatuto da Cidade) (BRASIL, 2001), a Politica
Nacional de Saneamento Béasico (BRASIL, 2007), a Politica Nacional sobre
Mudanca do Clima (BRASIL, 2009), a Politica Nacional de Residuos Solidos
(BRASIL, 2010), a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) e a
Politica Nacional do Desenvolvimento Metropolitano (Estatuto da Metropole)
(BRASIL, 2015).

Visto e compreendido até aqui que as politicas publicas de mobilidade
urbana podem resultar em uma oportunidade de maior ou menor acesso,
contribuindo com a exclusdo aos espacos urbanos e ao direito a cidade,
entende-se que a participacdo social, ndo somente tem por fim legitimar os
valores do préprio regime democratico, como garantir a transparéncia, a
visibilidade e as liberdades politicas (MARQUES, 2010), como também tem por
fim garantir o direito a voz daqueles que sdo continuamente excluidos dos

espacos e das oportunidades oferecidas na cidade.

Vale mencionar que a participagao social sob o contexto das questdes
das politicas ambientais ndo surge recentemente com a Agenda 2030. Ja na
ECO 92 3, o principio n°® 10 mencionava que a melhor forma de lidar com as
questdes ambientais deveria ser através da participacdo de todos os cidadaos
interessados (DECLARACAO DO RIO DE JANEIRO, 1992). Em nosso
entendimento, 0 mesmo se estende as questdes relativas ao direito a cidade e a

qualidade de vida, entre elas, aquelas mencionadas pelo Estatuto da Cidade

3 Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o meio ambiente e desenvolvimento
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relativas a terra urbana, a moradia, ao saneamento, ao transporte e ao lazer
(BRASIL, 2001).

Especificamente com relacdo a participacdo social e as politicas de
mobilidade urbana, essas foram alvo de grandes transformacgdes. Vasconcellos
et al. (2011) relembram que, até a criacdo da Constituicdo Federal, os temas
relativos aos transportes eram geridos de maneira centralizada pela Unido. Para
isso contavam com o Ministério do Transportes, criado em 1967, e com o Grupo
Executivo de Integracdo de Politica de Transportes (GEIPOT), posteriormente
convertido em 1973 na Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes,
responsavel pela criacdo do modelo de planilhas tarifarias que regem até hoje,

a maioria das empresas e do valor cobrado pelas tarifas de dnibus no pais.

A Constituicho Federal ndo somente trouxe um marco ha
descentralizacdo do modelo de gestéo das politicas de transporte, ja que passou
a mesma para os estados e municipios, como também o foi no modelo
participativo ja que a maioria dos conselhos nacionais de participacéo social s6
surgiram apés o ano de 1988 (Figura 23).

Figura 23. Numero de colegiados por ano de criacdo (1911-2016)
17
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Elaboracdo dos autares.

Obs.: Datas consideradas: Conselho Nacional de Fducagao (1911); CNS (1937); Conselho Macional do Esporte (1941); CNDH (1964); CNT, CCFGTS
(1966); CNlg, CNPCP (1980); Conama (1981); CNDM (1985); Conasp, Codefat (1990); CMPS, Conanda (1991); CNAS, Consea (1993); CCT
(1996); CNPE, CNRH (1997); Conad (1998); Condraf, Conade (1999); CNCD (2001); CNDI, Conaeti (2002); Conape, Conatrae, CMES, CNPIR,
CDES, CTPCC (2003); Concidades, CNPCT (2004); Conjuve, CNPC (2005); CNPI (2006); CC/EBC (2007); CRT, Conpdec (2010); Cnapo (2012).

Fonte: IPEA, 2017
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Conforme constatamos, ndo existe a presenca de um conselho nacional
especifico que lide com questbes especificas relativas ao transporte urbano ou
a mobilidade urbana. Como o tema é compreendido como de carater urbano,
assim como a habitacdo, o saneamento ambiental e o planejamento territorial
urbano, esta sob a competéncia e responsabilidade do Conselho Nacional das
Cidades (ConCidades) deliberar sobre temas como esse (BRASIL, 2006).

A0 nosso ver, ndo parece ser um grande problema a existéncia de um
anico conselho de competéncia nacional tratar das 4 tematicas supracitadas
(habitagdo, saneamento ambiental, mobilidade urbana e planejamento urbano e
regional). Entretanto, segundo uma pesquisa realizada pelo Ministério das
Cidades entre os anos de 2006 e 2007, e aplicada para 1.552 municipios de
diferentes tamanhos, questdes relativas a habitacdo, ao sistema de esgotamento
sanitario e a participacdo do cidaddo, foram apontadas como as mais
importantes entre os temas a serem tratados pelos Planos Diretores,
independentemente do porte do municipio (Tabela 16). J4 as questdes relativas
ao transporte e a mobilidade urbana mostraram serem temas mais relevantes
para os municipios de médio e grande porte (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007
apud MAGAGNIN, 2008)
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ao social

Tabela 16. Questbes estruturais dos Planos Diretores com destague para as tematicas de habitacdo (regularizacao fundiaria), saneamento
(esgotamento sanitario), mobilidade urbana (mobilidade e transportes) e participa

municipios de pequeno porte

municipios de médio porte

municipios de grande porte

de 20.000 a 50.000

de 50.000 a 100.000

de 100.000 a 500.000

Brasil

Questdes estruturais dos planos diretores |até 20.000 habitantes ) ) ) mais de 500.000 habitantes
habitantes habitantes habitantes
ordem de relevancia |ordem de relevancia |ordem de relevancia ordem de relevancia ordem de relevancia ordem de relevancia
Oferta de terras para novas moradias 9 6 8 11 5 8
Acdo sobre os vazios urbanos 8 6 6 5 8 6
Regularizag¢do fundiaria 5 3 1 1 1 2
Limitacdo para a expansao urbana 4 8 2 8 8 5
Atualizagdo de cadastros 6 12 9 14 15 12
Estimulo as atividades econdmicas 11 11 12 11 6 11
Definigdo de prlorlda.d.e para o orgamento 12 9 7 9 15 9
municipal
Captura de valorizagdo imobiliaria 22 21 22 21 8 21
Sistema de abastecimento de dgua 7 10 11 15 15 10
Sistema de esgotamento sanitario 1 1 2 6 3 1
Manejo de aguas pluviais (drenagem) 16 14 18 16 8 16
Sistema de coleta de lixo/aterro sanitario 10 5 9 18 8 7
Localizagdo de celmllterlos, mercados e 20 20 20 20 20 20
outros equipamentos
Localizagdo de equipamentos publicos 18 19 16 16 15 18
(escolas etc.)
lluminagdo publica 20 22 21 23 20 22
Sistema viario 14 13 13 7 8 13
Sistema de transportes e mobilidade 18 16 13 4 3 14
Protecdo do patrimonio cultural 15 17 16 13 8 16
Protecdo do patrimonio ambiental 2 4 5 3 2 4
Despoluigdo dos r’nananaalsecursos 1 14 15 9 15 15
d'dgua
Reforma administrativa 17 18 18 19 20 19
Participac¢do do cidadao n? 3 2 4 1 7 3
acompanhamento do Plano Diretor
Outros 23 23 23 22 23 23

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Magagnin, 2008, p. 26




Por esse motivo, entendemos ser preferivel que 0os municipios possam
ter conselhos especificos e Unicos para lidar com temas relativos as suas
politicas de desenvolvimento urbano, apesar da orientacdo do Conselho de
Cidades recomendar o oposto (CONSELHO DAS CIDADES, 2006).

Por compreendermos que o processo de alternancia da gestdo dos
orgaos colegiados acontece sob critérios politicos e nédo necessariamente
técnicos, € muito comum que, aqueles que ocupam a presidéncia desses
conselhos municipais, além de ignorarem a importancia da participacdo social
para a construcao de politicas publicas de melhor qualidade, ndo possuirem
competéncia técnica necessaria. Por isso, atribuir a responsabilidade da gestéo
de temas tdo cruciais como aqueles relativos a politica urbana na mao de um
gestor Unico, ndo nos parece das melhores estratégias para a construcdo de
politicas setoriais mais efetivas. Assim, visualizamos que a chance de se
atingirem politicas setoriais (de nivel municipal) mais efetivas, acontecera quanto
maior for a descentralizacdo dos conselhos municipais de cidade. Além disso,
por mais competente que for o responsavel a frente destes conselhos, é
reconhecida a dificuldade de se consubstanciar tantos conhecimentos técnicos
sob uma Unica pessoa, ainda mais por se tratarem de temas téo

interdisciplinares.

Como relembra Magagnin (2008), a abertura do nivel de participacéo e
de planejamento a ser implementado dependera do contexto politico na qual o
municipio esta inserido. Em termos de nivel de participacdo social, a Tabela 17
nos mostra que a forma de atuacéo dos participantes dependera principalmente

da coordenacao de seus lideres.
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Tabela 17. Regra da participacao popular no planejamento urbano associado a

organizacao politica

Modelo Cidadania Democracia Tecnocracia Autoritarismo
Forrrja de Incentivo a Incentivo a Somente Somente
atuacdo dos S . ~ . . .
participagéo discusséo consultivo informativo
coordenadores
Form , ~
0 Nade . . S6 recebem a Séao
atuacao dos Participativo Delegativo . ~ .
e informacéao manipulados
participantes

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Magagnin, 2008, p. 20

O Caderno de referéncia elaborado pelo Ministério das Cidades (2015)

para auxiliar os municipios com seus planos de mobilidade (PlanMob), ao

descrever a importancia da participacéo social, detalha a mesma nos diferentes

niveis possiveis existentes dos érgdos colegiados (Tabela 18).

Tabela 18. Descricdo dos niveis de participacdo social

Formas de participacéo

Descricao

1° nivel (auséncia popular)

O Poder publico toma todas as decisdes de maneira
unilateral sem nenhuma forma de interlocu¢do com a
populacéo.

2° nivel (informativo)

As autoridades divulgam e disponibilizam as informac6es
para a populacéo.

3° nivel (consultivo/participacéo passiva)

A informacao é transmitida para a populacao, que, por sua
vez, encontra espagos para manifestar suas opiniées.

4° nivel (falso consultivo/deliberativo;
falsa participacéo)

Os coordenadores criam espacos para estabelecerem
dialogo com os atores que possuem pouco/nenhum/falso
poder decisério.

5° nivel (deliberativo/participacéo ativa)

Processo multidirecional e colaborativo

Fonte: Elaborado pelo autor com dados de Ministério das Cidades, 2015, p. 194

Destaque especial para o0 4° nivel de atuacéao (grifado em vermelho) que,

apesar de ndo ser mencionado pelo Ministério das Cidades, foi constatado por

nos através das reunides assistidas no Conselhos Municipais de Defesa do Meio
Ambiente (COMDEMA) e no Conselho Municipal de Politicas Urbanas (CMPU),
ambos localizados no municipio de Vinhedo. Detalharemos melhor a dinamica

dessas reunides no capitulo cinco, mas antes, cabe destacar aqui que a simples

existéncia dos 6rgaos colegiados, sua redacao na forma de lei e sua identidade

deliberativa, ndo assegura que estes espagos se enquadrem no 5° nivel de
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participacéo (participacdo ativa) e por isso propomos neste trabalho um novo
nivel de avaliacdo de escala que denominamos de “nano urbana”. Explicaremos

mais no capitulo 5.

Conforme constatado, € comum nesses espacgos 0 carater consultivo
e/ou deliberativo registrado na forma da lei, porém, coexistindo um falso
acolhimento das manifestacbes dos conselheiros e/ou da populacdo por parte
de seus dirigentes/presidentes, uma vez que foi constatado que as
manifestacbes acabam por ser totalmente ou parcialmente ignoradas. Além
disso, por serem conselhos que administram de maneira indireta os fundos
municipais, seu carater consultivo é invocado muitas vezes como forma de
permissao aos conselheiros para a autorizacdo da utilizacdo desses fundos a ser
investido em politicas, planos e programas, mesmo que posteriormente ndo haja
transparéncia ou um retorno claro desses investimentos. E comum ainda haver
nesses espacos somente a participacdo de representantes “eleitos” ou a
participacdo em menor numero como ouvintes (sem direito a voz) dos nao
eleitos, contrariando totalmente os objetivos da PNPS. E importante que se
prevalecam o0s principios, objetivos e as diretrizes da Politica Nacional de
Participacdo Social (PNPS), ainda que esta tenha sido revogada por um governo
autocratico que ndo compreende, ou ignora, sua real importancia. Para este
presente trabalho a PNPS permanece e permanecerd sempre como um norte
para a consolidacdo da gestdo democréatica.

Tanto o Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) quanto a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (PNMU) (BRASIL, 2012) passaram a assegurar em seus
textos, mais especificamente nos artigos 2° e 15°, respectivamente, a gestao
democratica e a participacdo da sociedade civil na formulacdo, execucao,
acompanhamento, planejamento, fiscalizacdo e avaliacdo dos planos,
programas e projetos de desenvolvimento urbano, entre eles, o préprio plano de
mobilidade urbana, instrumento da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
Segundo a propria PNMU, a participacdo da sociedade civil é assegurada
através de instrumentos como audiéncias publicas, consultas publicas,

ouvidorias e os 6rgaos colegiados (BRASIL, 2012).
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E interessante relembrar a relagdo que o tema “mobilidade urbana”
possui com a “participagdo social” sob um contexto histérico, afinal a
promulgacdo do decreto que deu origem a PNPS aconteceu um ano apos as

manifestagcdes de junho de 2013.

As manifestacdes de junho de 2013 foram manifestacées sociais
convocadas pelo Movimento Passe Livre (MPL) que aconteceram em diversas
cidades do Brasil, a priori de forma contraria ao aumento das tarifas de 6nibus e

posteriormente, manifestacdes de pautas diversas.

Durante o periodo que compreende o dia 6 de junho ao dia 13, foram
convocados os 4 grandes atos pelo MPL que aconteceram respectivamente nos
dias 6, 7, 11 e 13 de junho de 2013 (NETO, 2015). Cabe destacar que a pauta
principal do Movimento era a reducao das tarifas de 6nibus. Apds o 4° grande
ato, essas manifestacdes ganham fortes dimensodes proporcionais, tanto em Sao
Paulo, quanto em outras cidades do Brasil. No entanto, ndo se vé em nenhum
momento, seja do MPL, seja das manifestacfes sem lideranca, a reinvindicacéo
pelo aumento ou direito da participacéo social. Entre as pautas registradas que
mais se aproximam dessa questdo foi a “Nenhum partido nos representa”
(NETO, 2015).

Apesar da responsabilidade sobre a regularizacao das tarifas de 6nibus
ser do poder executivo municipal e, visto que as manifestacdes tomavam
proporcdes gigantescas, mesmo apoés a reducédo das tarifas por parte de alguns
prefeitos, a esfera federal passou a responder a demanda da populagcao de duas
formas muito interessantes: uma foi através do poder legislativo que colocou em
votacao projetos que foram alvo dos manifestantes em junho de 2013 como a
PEC 37, que limitava o poder de investigagéo criminal do Ministério Publico; e o
projeto de “cura gay”, que permitia que profissionais da area de psicologia
tratassem a homossexualidade como uma doenga (NETO, 2015). Além desses
dois projetos, o legislativo também alterou a questdo da corrupcéo através de
um projeto de lei que a transformava em crime hediondo. (NETO, 2015).
Percebe-se até aqui que néo foi através dos “gritos das ruas” ou da resposta do

poder legislativo que se garantiu o direito de participacao social através da PNPS
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pois esta néo foi reivindicada e tampouco se concretizou atraveés de um projeto

de lei.

No dia 18 de junho de 2013, a Presidenta Dilma Roussef faz um discurso
em cerimdnia de langamento do Marco Regulatério da Mineracdo. Nesse evento,
a Presidenta faz mencdo aos protestos destacando o direito a participacdo da
populacdo nas decisbes dos Poderes Executivo, Legislativo e Judiciario como
uma de suas interpretacbes das demandas da populacdo. Transcrevemos
abaixo um trecho desse discurso:

“Essa mensagem direta das ruas é por mais cidadania,
por melhores escolas, melhores hospitais, postos de salde, pelo
direito a participacao (grifo nosso). Essa mensagem direta das ruas
mostra a exigéncia de transporte publico de qualidade e a preco justo.
Essa mensagem direta das ruas é pelo direito de influir nas
decisbes de todos os governos, do Legislativo e do Judiciario
(grifo nosso). Essa mensagem direta das ruas é de repudio a
corrupcdo e ao uso indevido do dinheiro publico. Essa mensagem
direta das ruas comprova o valor intrinseco da democracia, da
participacdo dos cidaddos em busca de seus direitos. E eu queria dizer

aos senhores, a minha geragcdo sabe o quanto isso nos custou.”
(ROUSSEF, 2013a)

Neto (2015) tenta responder em seu trabalho se existe uma relagao
direta entre as manifestacdes de junho de 2013 com a promulgacdo da PNPS
gue aconteceu no dia 23 de maio de 2014 através do Decreto 8.243. O autor
conclui que:

“Nao se pode afirmar que o Decreto é fruto das
manifestacfes, mas com certeza as manifestacdes prepararam o
terreno para que a Presidente da Republica criasse a PNPS, tendo em
vista a interpretacdo dada pelo Palécio do Planalto as manifestagdes.
Assim, os acontecimentos de junho criaram um terreno propicio para

gue o governo federal organizasse e regulamentasse o direito de
participacdo na administracao publica federal” (NETO, 2015, p. 84)

Apesar do autor ndo conseguir comprovar 0 nexo causal entra as
manifestagbes de junho de 2013 com o Decreto 8.243, para nés, essa relagéo é
muito clara. No dia 21 de junho de 2013 a Presidenta Dilma faz um
pronunciamento na TV em ambito nacional, na qual fica muito claro que o poder
executivo traz a responsabilidade para si — mesmo que esta fosse dos
respectivos prefeitos — visando responder as demandas da sociedade através
de “um grande pacto em torno da melhoria dos servigos publicos” (ROUSSEF,

2013b). Para esse pacto, a Presidenta apresenta propostas em torno de 5 eixos:
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economia, participacdo social, saude, mobilidade urbana e educagdo. Em
relacdo a participacdo social, Dilma Roussef anuncia essa proposta atraves de

uma reforma politica. Transcrevemos um trecho de seu discurso abaixo:

“Anuncio que vou receber os lideres das manifestacdes
pacificas, os representantes das organizagBes de jovens, das
entidades sindicais, dos movimentos de trabalhadores, das
associacdes populares. Precisamos de suas contribuicdes, reflexdes e
experiéncias. De sua energia e criatividade, de sua aposta no futuro e
de sua capacidade de questionar erros do passado e do presente.
Brasileiras e brasileiros, precisamos oxigenar 0 nosso velho sistema
politico. Encontrar mecanismos que tornem nossas instituicées mais
transparentes, mais resistentes aos malfeitos e acima de tudo mais
permeaveis a influéncia da sociedade. E a cidadania, e ndo o poder
econdmico, quem deve ser ouvido em primeiro lugar. Quero contribuir
para a construcdo de uma ampla e profunda reforma politica, que
amplie a participacéo popular (grifo nosso). E um equivoco achar
gue qualquer pais possa prescindir de partidos e, sobretudo, do voto
popular, base de qualquer processo democratico. Temos de fazer um
esfor¢co para que o cidaddo tenha mecanismos de controle mais
abrangentes sobre o0s seus representantes (grifo nosso).
Precisamos muito, mas muito mesmo, de formas mais eficazes de
combate & corrupcdo. A Lei de Acesso a Informacéo, sancionada no
meu governo, deve ser ampliada para todos os poderes da republica e
instancias federativas. Ela € um poderoso instrumento do cidad&o para
fiscalizar o uso correto do dinheiro puablico. A melhor forma de combater
a corrupgao € com transparéncia e rigor.” (ROUSSEF, 2013b).

Conforme podemos observar no trecho acima, Dilma reconhece que
seria necessario ampliar as formas de participacdo social, entre os motivos,
como método de combate a corrupcdo. Um ano depois, no dia 23 de maio de
2014, Dilma faz seu discurso anunciando o lancamento da PNPS.

Transcrevemos abaixo um pequeno trecho:

“Eu queria dizer para vocés que celebrar o didlogo e a
participacdo social significa para mim celebrar a democracia. E ha
algumas questbes que exigem a participacdo social para ocorrer.
Quando a gente fala que significa celebrar a democracia, significa
também celebrar a possibilidade de transformag®es profundas quando
elas sdo requeridas por um pais. Nao havera - e vocés podem ter
certeza disso, eu tenho isso arraigado nas minhas convicg¢des -,
ndo haverd reforma politica se nédo tiver nesse processo
participagao social (grifo nosso). Nao havera. Se é verdade que
todos nos aqui acreditamos que € chegada a hora do Brasil ter um
arcabouco institucional e politico que corresponda aos avangos que
nds tivemos nas lutas sociais, na afirmacao da democracia em nosso
pais, que corresponda as exigéncias que a nossa sociedade e o0s
nossos governos tém de ter em relacdo a praticas transparentes, a
praticas que contemplem o uso adequado e absolutamente honesto do
dinheiro puablico. Se é necesséario que nés trilhemos por um
caminho em que o arcabouco institucional desse pais seja
democrético cadavez mais e que as pessoas sejam ouvidas, e que
a representacdo do povo Dbrasileiro tenha padrdes de
desempenho, padrfes de ética, e padrdes de conducdo adequada
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no sentido do beneficio da populagéo, eu quero dizer para vocés:
sem participagdo social ndao ha reforma politica. (grifo nosso)”
(ROUSSEF, 2014).

Para nos é clara a relacdo que a Presidenta Dilma Roussef faz entre a
reforma politica, proposta como um pacto de solu¢bes as manifestacdes de
2013, com a participacdo social. Por isso, também entendemos que as
manifestagcbes de junho de 2013 serviram sim como “terreno fértil” para a
construcdo de uma Politica Nacional que contemplasse a participacéo social,
mas compreendemos que essa politica € sobretudo mérito do Poder Execultivo,
uma vez que essa pauta ndo era algo claro nas manifestacées de 2013 e tdo
pouco foi uma reposta dada pelo poder legislativo. A promulgacédo do Decreto
8.243 de 2014 foi uma resposta direta dada em forma de direito para aqueles

gue lutam contra a corrupg¢ao e pelo direito de participacdo das decisoes.

Conforme a proépria Presidenta afirmou, ndo € possivel que haja uma
reforma politica sem participacdo social. J& destacamos neste capitulo e em
outros que serd através da participacdo social que se garantira o
desenvolvimento sustentavel e a busca por cidades mais sustentaveis, que por

sua vez, ndo permitem espacos para a corrupgao.

Portanto, é imprescindivel que os gestores municipais, através de seus
planos municipais e dos conselhos de mobilidade urbana e afins, possam
assegurar uma maior participacdo social em suas politicas urbanas, nédo
somente no intuito de resolverem os problemas tradicionais de transito e de
transporte, comumente verificado pelos municipios de médio e de grande porte,
mas também como forma de assegurarem uma aproximacado maior com a
populacdo, sobretudo para 0s grupos mais vulneraveis e historicamente com
menor oportunidade a voz, garantindo instituicbes mais eficazes conforme é
estabelecido pelo objetivo nimero 16 dos ODS através de espacos mais

transparentes e participativos.

Para o caso dos municipios de pequeno porte, politicas efetivas de
participacdo social na area de mobilidade urbana podem ser relevantes para
auxiliarem os mesmos, uma vez que é constatado serem estes 0s municipios
com maior dificuldade em possuirem recursos humanos com competéncia

técnica nos 6rgaos publicos responsaveis pela gestao das politicas de transporte

101



(IBGE, 2018), o que pode vir a contribuir como reflexo, na elaborac¢éao de planos
de mobilidade urbana pouco informativos ou de baixa qualidade técnica.
Segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), é obrigatorio que
municipios com mais de vinte mil habitantes e todos aqueles que integrem
regibes metropolitanas, regides integradas de desenvolvimento econémico e

aglomeracdes urbanas elaborem seus planos de mobilidade (BRASIL, 2012).

Sabe-se que a elaboracao desses planos tem sido uma tarefa ardua para
0S municipios, sobretudo para os de pequeno porte. Atualmente, o prazo
estipulado pela PNMU é de 2022, para municipios com mais de 250 mil
habitantes, e 2023, para municipios com até 250 mil habitantes (BRASIL, 2012).

Sobretudo para os municipios de pequeno porte, a elaboracdo dos
planos de mobilidade é vista com um grau de dificuldade maior. Segundo o
Ministério do Desenvolvimento Regional (2016), quanto menor o porte dos
municipios, maior a dificuldade para elaboracdo de seus planos de mobilidade
(Figura 24).

Figura 24. Percentual de municipios que possuem Planos de Mobilidade Urbana por
porte de municipios.
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Fonte: Ministério do Desenvolvimento Regional, 2016,

Costa (2016) explica que o alto niumero de municipios de pequeno porte
gue nao conseguiram elaborar seus planos de mobilidade esta associado a dois
fatores: falta de quadro técnico para elaboracao dos planos e falta de recursos
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financeiros dos municipios de pequeno porte. Costa (2016) menciona ainda que
a maioria dos municipios ndo conta com a participacdo da sociedade na
elaboracao de seus planos e ndo desenvolvem estudos no tocante a mobilidade

dos municipios.

Conforme constatado pelo IBGE (2018), os municipios de pequeno porte
sdo justamente aqueles que possuem menor quantidade de espacos
participativos na forma de conselhos municipais de transporte e afins e de
instituicBes responsaveis pelas politicas de transporte. Baseado nessa
informacdo, isso ocasiona numa falta de um diagndstico conciso sobre a
realidade dos municipios e de todos os fatores que influenciam diretamente e

indiretamente na mobilidade urbana.

Visto dessa forma, compreende-se a importancia dos municipios,
independentemente de seus portes, elaborarem politicas de participacédo social
mais atentas as questdes urbanas com o intuito de fortalecerem seus planos de

desenvolvimento urbano regional e de suas proprias instituicdes.

BN

No que compete a mobilidade urbana, Magagnin (2008) afirma que
politicas e espacos politicos mais participativos, podem auxiliar numa melhor
qualidade dos planos de mobilidade urbana, pelo menos no que consiste a uma
gama maior de informacdes e dados através do uso de indicadores de

mobilidade urbana sustentavel.

Por isso, entende-se que uma atencao maior a formas de aproximacao
entre o Estado e a sociedade civil, ndo somente atenderia os pressupostos da
Constituicdo Federal, das politicas nacionais de tematicas urbanas-ambientais e
de outras com a da PNPS e das premissas internacionais, como também teria
por objetivo legitimar as acdes do Estado, capacitar e organizar a populacéo,
fortalecer os instrumentos do controle social e, o0 mais importante, promover
politicas publicas mais inclusivas com o intuito de diminuir as diferencas sociais
existentes resultado de anos de exclusdo com aqueles que pouco Ihes foram

dados a oportunidade do direito a voz.
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5 CAPITULO 4: METODOLOGIA E CONTEXTUALIZACAO
TERRITORIAL DO MUNICIPIO DE VINHEDO

5.1 Metodologia

Inicialmente realizamos a revisdo bibliografica de indicadores que
contemplam subindicadores relativamente capazes de avaliar a participacéo

social, conforme mostrado no capitulo anterior.

Entre os indicadores jA mencionados, o Programa Cidades Sustentaveis
(PCS) é o mais préximo em termos de subindicadores propostos para realizar
esta medicao através do eixo “Governanga”, composto por 31 subindicadores
(Tabela 19).
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Tabela 19. Indicadores propostos no eixo Governanca do Programa Cidades
Sustentaveis (PCS)

1. Acessibilidade nos espacos publicos

2. Acesso a justica

3. Acessos negados no sistema de informacao ao cidadao

4. Conferéncias Municipais

5. Conselhos Municipais

6. Dados em formato aberto

7. Espacos de participacao deliberativos e audiéncias publicas na cidade

8. Funcionarios publicos investigados por corrupcéo

9. Funciondrios publicos que sofreram acdo administrativa

10. Individuos que utilizaram o governo eletrénico

11. Lei de Acesso a Informacédo regulamentada

12. Mecanismos de Democracia Direta

13. Mulheres em cargos gerenciais no governo do municipio

14. Mulheres no comando das secretarias do governo Municipal

15. Negros em cargos gerenciais no governo do municipio

16. Orcamento executado decidido de forma participativa

17. Orgéos de controle e combate & corrupgéo

18. Ouvidoria

19. Paridade de género nos Conselhos Municipais

20. Participacdo de adolescentes e jovens em instancias deliberativas

21. Pedidos respondidos no sistema de informacéo ao cidadao

22. Pessoas com deficiéncia empregadas no governo do municipio

23. Politicas publicas regionalizadas

24. Portal da Transparéncia

25. Presenca de Vereadoras na Camara Municipal

26. Processos municipais por corrupcdo

27. Programa de Metas

28. Recursos e reclamacfes registrados no sistema de informacéo ao cidaddo

29. Sistemas de controle e combate a corrupcao

30. Sistemas inteligentes e transparentes de contratacdo e licitagdo

31. Usuarios de internet por tipos de servico do governo eletrbnico

Fonte: PROGRAMA CIDADES SUSTENTAVEIS (PCS), 2020.

Posteriormente, selecionamos dos indicadores levantados na Tabela 7
(Indicadores Nacionais de Mobilidade Urbana/Transporte urbano), aquele que
nos pareceu o mais completo e eficiente na sua capacidade de correlacionar a
participacdo social com a politica de mobilidade urbana, no caso, o indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS).
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Na Tabela 20 é possivel contemplar toda a estrutura do IMUS dividida

em seus 9 dominios, 37 temas e 87 indicadores.
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Tabela 20. Estrutura de avaliacdo do IMUS

Dominio Tema Indicadores IMUS
Acessibilidade ao transporte publico
Acessibilidade aos sistemas de transportes Transporte publico para pessoas com necessidades especiais
Despesas com transporte
@ Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais
.§\\Q’ Acessibilidade a espacos abertos
6{‘;\0 Acessibilidade universal Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais
\?S:Q’ Acessibilidade a edificios publicos
Acessibilidade aos servicos essenciais
Barreiras fisicas Fragmentacdo urbana
Legislacdo para pessoas com necessidades AcOes para acessibilidade universal
° Emissdes de CO
& . . . Emissdes de CO,
X Controle dos impactos no meio ambiente p — -
(zé@ Populagdo exposta ao ruido de trafego
& Estudos de Impacto Ambiental
Q®° . Consumo de combustivel
2 Recursos naturais — — -
Uso de energia limpa e combustiveis alternativos
o Apoio ao cidadao Informacéo disponivel ao cidaddo
oc',\'z’ Incluséo social Equidade vertical (renda)
.\096 Educacéo e cidadania Educacéo para o desenvolvimento sustentével
%Qe? Participacdo popular Participacdo na tomada de decisédo
Qualidade de vida Qualidade de Vida
= - . Integracao entre niveis de governo
Integracéo de acdes politicas - R -
& Parcerias publico/privadas
RN Captacao de recursos
< ~ . Investimentos em sistemas de transportes
R Captacéo e gerenciamento de recursos — - -
& Distribuicdo dos recursos (coletivo x privado)
R Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo-motorizados)
Politica de mobilidade urbana Politica de mobilidade urbana
Densidade e conectividade da rede viéria
N . ~ . Vias pavimentadas
L Provisdo e manutencéo da infraestrutura de transportes P -
Q?x\ Despesas com manutencéo da infra-estrutura de transportes
(‘\\@ Sinalizagdo viaria
A

Distribuicdo da infraestrutura de transportes

Vias para transporte coletivo
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Estrutura de Avaliacdo do IMUS (Continuacéo)

Transporte cicloviario

Extensao e conectividade de ciclovias

Frota de bicicletas

S - —
,béo Estacionamento para bicicletas
of\\/\’ . Vias para pedestres
& Deslocamentos a pé "
& Vias com calgadas
& Distancia de viagem
9 .
Y Reducéo de viagens Tempo de viagem
Q° & g Numero de viagens
Acdes para reducao do trafego motorizado
Capacitacio de gestores Nivel de formagao de técnicos e gestores

P ¢ 9 Capacitagdo de técnicos e gestores

Areas centrais e de interesse historico Vitalidade do centro
Integracdo regional Consércios intermunicipais
Transparéncia do processo de planejamento Transparéncia e responsabilidade
Vazios urbanos
P Crescimento urbano
Q,Q»& Planejamento e controle do uso e ocupagédo do solo Densidade populacional urbana
0’\0& indice de uso misto
e(\“ Ocupagdes irregulares
\fo@ . - . Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado
& Planejamento estratégico e integrado ——— — ~
Q\‘Zr Efetivacéo e continuidade das acbes

Planejamento da infraestrutura urbana e urbanos

Parques e areas verdes

Equipamentos urbanos (escolas)

Equipamentos urbanos (postos de saude)

Plano Diretor e legisla¢é@o urbanistica

Plano Diretor

Legislagéo urbanistica

Cumprimento da legislacdo urbanistica
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Estrutura de Avaliacdo do IMUS (Continuacéo)

e Acidentes de transito
. Acidentes de transito Acidentes com pedestres e ciclistas
a " Y Prevencdo de acidentes
f 3 {) Educacéo para o transito Educacgdo para o transito
°la Fluidez e circulagdo Congestionamento
9 4n Velocidade média de trafego
°¢a Operacdo e fiscalizagdo de transito Violacéo das leis de transito
a s indice de motorizagdo
®o Transporte individual Taxa de ocupagdo dos veiculos
Extensado da rede de transporte publico
Freqiiéncia de atendimento do transporte publico
ﬁ Pontualidade
a Disponibilidade e qualidade do transporte publico VEIOCId,ad.e media do transporte put3||clo
S n Idade média da frota de transporte publico
i s Indice de passageiros por quildbmetro
s p Passageiros transportados anualmente
to Satisfa¢do do usuario com o servigo de transporte publico
; ; Diversidade de modos de transporte
ae Diversificagdo modal Transporte coletivo x transporte individual
s Modos nao-motorizados x modos motorizados
! Regulacéo e fiscalizag&o do transporte publico Contratos e I|C|ta96gs
dr Transporte clandestino
eb ~ - Terminais intermodais
a Integracéo do transporte publico Integracao do transporte pablico
2 Descontos e gratuidades

Politica Tarifaria

Tarifas de transportes

Subsidios publicos

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Costa, 2008
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Para a metodologia desse trabalho foram selecionados e compilados
alguns indicadores propostos pelo Programa Cidades Sustentaveis (PCS) e pelo
indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) (Tabela 21). Grifados em
verde, estdo os subindicadores que consideramos 0s mais proximos de auxiliar
a responder nossos objetivos. Além desses, foram sugeridos por nds outros dois

como forma de complementar outros aspectos (grifados em azul).
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Tabela 21. Subindicadores propostos e selecionados para a realizacdo de nosso trabalho

Indicadores propostos pelo autor

Indicadores selecionados do PCS

Indicadores selecionados do IMUS

Acbes de incentivo ao transporte publico

Acessibilidade nos espacos publicos

Acessibilidade ao transporte publico

Banco de dados

Acesso a justica

Transporte pablico para pessoas com necessidades especiais

Acessos negados no sistema de informacéo ao cidadao

Despesas com transporte

Conferéncias Municipais

Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais

Conselhos Municipais

Acessibilidade a espacos abertos

Dados em formato aberto

Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais

Espacos de participacéo deliberativos e audiéncias publicas na cidade

Acessibilidade a edificios publicos

Funcionarios publicos investigados por corrupgdo

Acessibilidade aos servigos essenciais

Funcionarios publicos que sofreram a¢&o administrativa

Fragmentac&o urbana

Individuos que utilizaram o governo eletrénico

AcOes para acessibilidade universal

Lei de Acesso a Informagao regulamentada

Emissbes de CO

Mecanismos de Democracia Direta

Emissées de CO,

Mulheres em cargos gerenciais no governo do municipio

Populagdo exposta ao ruido de trafego

Mulheres no comando das secretarias do governo Municipal

Estudos de Impacto Ambiental

Negros em cargos gerenciais no governo do municipio

Consumo de combustivel

Orcamento executado decidido de forma participativa

Uso de energia limpa e combustiveis alternativos

Orgéos de controle e combate a corrupgéo

Informagao disponivel ao cidadao

Ouvidoria

Equidade vertical (renda)

Paridade de género nos Conselhos Municipais

Educacéo para o desenvolvimento sustentavel

Participacdo de adolescentes e jovens em instancias deliberativas

Participacdo na tomada de deciséo

Pedidos respondidos no sistema de informag&o ao cidaddo

Qualidade de Vida

Pessoas com deficiéncia empregadas no governo do municipio

Integracéo entre niveis de governo

Politicas publicas regionalizadas

Parcerias publico/privadas

Portal da Transparéncia

Captacao de recursos

Presenca de Vereadoras na Cadmara Municipal

Investimentos em sistemas de transportes

Processos municipais por corrupgao

Distribuicdo dos recursos (coletivo x privado)

Programa de Metas

Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo-motorizados)

Recursos e reclamacdes registrados no sistema de informag&o ao cidadéo

Politica de mobilidade urbana

Sistemas de controle e combate a corrupgédo

Densidade e conectividade da rede viaria

Sistemas inteligentes e transparentes de contratacéo e licitagio

Vias pavimentadas

Usuarios de internet por tipos de servico do governo eletrénico

Despesas com manutenc¢do da infra-estrutura de transportes
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Indicadores selecionados do IMUS (continuagéo)

Sinalizac&o viaria

indice de uso misto

Extenséo da rede de transporte publico

Vias para transporte coletivo

Ocupaco0es irregulares

Frequéncia de atendimento do transporte publico

Extenséo e conectividade de ciclovias

Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado

Pontualidade

Frota de bicicletas

Efetivacdo e continuidade das acbes

Velocidade média do transporte publico

Estacionamento para bicicletas

Parques e &reas verdes

Idade média da frota de transporte publico

Vias para pedestres

Equipamentos urbanos (escolas)

indice de passageiros por quildmetro

Vias com calcadas

Equipamentos urbanos (postos de saude)

Passageiros transportados anualmente

Distancia de viagem

Plano Diretor

Satisfac@o do usuario com o servico de transporte publico

Tempo de viagem

Legislacdo urbanistica

Diversidade de modos de transporte

NUmero de viagens

Cumprimento da legislacéo urbanistica

Transporte coletivo x transporte individual

Acdes para reducéo do trafego motorizado

Acidentes de transito

Modos ndo-motorizados x modos motorizados

Nivel de formacé&o de técnicos e gestores

Acidentes com pedestres e ciclistas

Contratos e licitagbes

Capacitacao de técnicos e gestores

Prevencao de acidentes

Transporte clandestino

Vitalidade do centro

Educacéo para o transito

Terminais intermodais

Consoércios intermunicipais

Congestionamento

Integracéo do transporte publico

Transparéncia e responsabilidade

Velocidade média de trafego

Descontos e gratuidades

Vazios urbanos

Violagdo das leis de transito

Tarifas de transportes

Crescimento urbano

indice de motorizacéo

Subsidios publicos

Densidade populacional urbana

Taxa de ocupacéo dos veiculos

Fonte: Elaborado pelo autor
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Todos os indicadores selecionados do IMUS sofreram adaptacgdes, seja
em termos de metodologia de mensuracdo quanto em suas proprias
denominacdes ou de alocacdo de lugar. Além disso, conforme visto na Tabela
20, os indicadores sdo dispostos segundo o entendimento da autora em seus
respectivos dominios e temas. Para esse trabalho, preferimos o uso da
expressao “elementos de andlise” a “indicadores”, uma vez que optamos por
adotar uma metodologia diferente da autora ja que ndo temos o objetivo de
mensurar esses elementos. Apresentamos na Tabela 22 uma estrutura parecida

de organizacdo contendo 5 tematicas, 10 temas e 12 elementos de analise.
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Tabela 22. Elementos de andlise propostos para avaliacdo das politicas de mobilidade urbana

Temética Temas Ne Elementos de anélise
Social Acessibilidade 1 Transporte para pessoas com necessidades especiais
Ambiental Controle dos impactos no meio ambiente 2 Estudos de Impacto de Vizinhanca
Politico Participagdo popular 3 Participag&o na tomada de deciséo
Politica de mobilidade urbana 4 Plano de mobilidade urbana
Transparéncia do processo de planejamento 5 Informacao disponivel ao cidadédo (banco de dados e transparéncia)
Planejamento e controle do uso e ocupagdo do solo | 6 Plano Diretor
Técnica Fluidez e circulagéo Acdes de incentivo ao transporte publico
Transporte individual 8 indice de motorizacéo
9 Extensado da rede de transporte publico
Disponibilidade e qualidade do transporte publico |10 Passageiros Transportados anualmente
11 Satisfacdo do usuério com o servico de transporte publico
Econbmica Politica tarifaria 12 Tarifas de Transportes (descontos, gratuidades e subsidios publicos)

Fonte: Elaborado pelo autor
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Campos e Ramos (2005a), Costa (2008) e Campos (2013) utilizam a
mesma base metodoldgica de avaliagdo valendo-se da média ponderada de
todos os seus subindicadores e da somatoria desses resultados em um valor

final denominado de “indice”.

Entre os pontos positivos deste método esta na organizacdo das
variaveis que se pretende avaliar através do critério de normalizacdo. Um
exemplo disso pode ser visto na tabela abaixo na qual demonstra a normalizac&o
do indicador nimero 7.8.2 (legislacéo urbanistica) visando atribuir o peso (score)

relacionado a este indicador em questéo (Tabela 23).

115



Tabela 23. Escala de avaliagdo do indicador “Legislacado urbanistica” do IMUS
Score O municipio disp8e dos seguintes instrumentos:

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Cadigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislacdo Sobre
Areas de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social, instrumentos para
o Parcelamento, Edificacao ou Utilizagdo Compulsérios, Outorga Onerosa do
Direito de Construir, Operacfes Urbanas Consorciadas ou outros instrumentos
de planejamento urbano

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacéo do Solo, Cadigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislacdo Sobre
0,9 Areas de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social, instrumentos para
o Parcelamento, Edificac@o ou Utilizagdo Compulsérios e Outorga Onerosa do

Direito de Construir

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Cdodigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislacdo Sobre
Areas de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social, instrumento para o
Parcelamento, Edificacdo ou Utilizagdo Compulsérios

0,8

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
0,7 Ocupagcédo do Solo, Codigo de Obras, Cddigo de Posturas, Legislagdo Sobre
Areas de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
0,6 Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras, Cdadigo de Posturas, Legislacao Sobre
Areas de Interesse Especial

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e

0.5 Ocupacéao do Solo, Codigo de Obras, Cédigo de Posturas

04 Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
' Ocupacao do Solo, Codigo de Obras

03 Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
' Ocupacéo do Solo

0,2 Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente

0,1 Lei do Perimetro Urbano
0 O municipio ndo dispde de legislagdo urbanistica

Fonte: COSTA, 2008, p. 218 (Anexo E)
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Conforme a tabela acima, o método de normalizacao facilita muito na
organizacéo de itens e temas de facil quantificacdo. Entretanto, 0 método possuli
falhas significativas ao tentar quantificar e atribuir pesos a todos os indicadores.
Demonstramos abaixo a questdo através da metodologia exemplificada pela
Tabela 24. No caso, a metodologia proposta pelo IMUS sugere que temas como
a “participagdo na tomada de decisao” seja avaliada de maneira quantitativa -
com a utilizacdo de pesos — enquanto entendemos que a aplicacdo destes é

dispensavel.

Tabela 24. Escala de avaliagcado do indicador “Participagao na tomada de decisao” do
IMUS

Score Valores de Referéncia”

A administracdo municipal:

Incentivou e viabilizou a participacao popular no desenvolvimento de
politicas, acdes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, em todas as suas etapas (elaboragdo, implementagio e
monitoramento)

Incentivou e viabilizou a participagao popular no desenvolvimento de
politicas, acGes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, em duas de suas etapas (elaboracao, implementacao ou
monitoramento)

Incentivou e viabilizou a participacao popular no desenvolvimento de
politicas, acdes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, somente em uma de suas etapas (elaboragao, implementagao ou
monitoramento)

N&o incentivou nem viabilizou a participagéo popular no desenvolvimento
0,00 de quaisquer politicas, acdes e projetos de transportes, mobilidade e
desenvolvimento urbano

1,00

0,66

0,33

Fonte: COSTA, 2008, p. 87 (Anexo E)

Além desse ser um indicador que avalia a participacdo social somente
sob o ponto de vista das acbes da administracdo municipal, sua forma de
avaliacdo limita a rica experiéncia da percep¢do e da vivéncia da pesquisa nos
espacos publicos onde ocorre o exercicio da participacéo social. Entende-se que
o relato das atividades registradas nesses espacos nao pode estar limitada a
uma metodologia de checklist, uma vez que a observacdo e o0 registro do

pesquisador deve ser livre e flexivel conforme sua experiéncia.

Compreendemos que indicadores como este precisam se adequar a
uma metodologia de avaliacdo mais qualitativa dado a complexidade em que se
encontra o exercicio da cidadania nesses espacos. O relato sobre a qualidade

dos espacgos, dos debates, da coordenacdo, dos didlogos, dos niveis de
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participacdo social (Tabela 18) se perdem quando quantificados sob

metodologias “engessadas”.

Destaque também para outros indicadores propostos pela autora que
necessitam de revisdo, a exemplo do indicador numero 7.5.3 (densidade

populacional urbana) (Tabela 25).

Tabela 25. Escala de avaliagao do indicador “Densidade populacional urbana” do
IMUS

Score Valores de Referéncia™
Densidade populacional urbana

1,00 45.000 habitantes/km? ou 450 habitantes/ha

0,75 35.000 habitantes/km? ou 350 habitantes/ha

0,50 25.000 habitantes/km? ou 250 habitantes/ha

0,25 15.000 habitantes/km” ou 150 habitantes/ha

0.00 Ate 5.000 habitar*uteszf’km2 ou 50 habitantes/ha ou superior a

’ 45.00 habitantes/km” ou 450 habitantes/ha

Fonte: COSTA, 2008, p. 191 (Anexo E)

Moreira et al. (2019) constroem uma tabela a fim de sintetizar o exposto
por outros autores acerca da densidade populacional urbana com o objetivo de

qualificar supostos intervalos ideais para estas densidades (Tabela 26).

Tabela 26. — Niveis de Densidade Demografica adotadas na classificacdo de
densidade em Goiania

Niveis de Densidade adotadas nessa pesquisa para caracterizagdo de densidade em Goiania

Habitantes por Hectare
Muito Baixa Baixa Média Alta Muito Alta
ate 15 de 16 a 50 de 51 a 150 de 151 a 350 >350

Fonte: MOREIRA et al., 2019, p. 9

Leite (2012 apud MOREIRA et al., 2019) avalia que valores muito acima
de 350 habitantes/ha ou muito abaixo de 250 habitantes/ha ndo séo aceitaveis
em se tratando de cidades sustentaveis. Aléem do mais, os resultados obtidos
pelos autores apresentados na Tabela 8 (Cidades onde o IMUS foi aplicado)
apontam que em nenhum dos trabalhos onde o IMUS foi aplicado, alcancaram-

se resultados vantajosos para este indicador (Tabela 27).
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Tabela 27. Compilacéo dos resultados referente ao indicador “densidade populacional
urbana” dos trabalhos que tivemos acesso na qual o IMUS fora aplicado

Score atribuido ao
Ano de Indicador 7.5.3
Cidade aplicacéo Autor Populagéo (2019) Tipo de municipio o
do IMUS (Dgn5|dade
populacional urbana)
Sao Carlos - SP 2008 Costa 251.983 médio porte 0,00
Curitiba - PR 2010 Miranda 1.933.105 grande porte 0,00
Distrito Federal/Brasilia 2010 Pontes 3.015.268 grande porte 0,00
Uberlandia - MG 2012 Assuncgédo 691.305 grande porte 0,00
Anapolis — GO 2012 Morais 386.923 médio porte 0,00
Belém — PA 2012 Azevedo Filho 1.492.745 grande porte 0,11
Goiania — GO 2013 Abdala 1.516.113 grande porte 0,00
Fortaleza — CE 2013 Maia 2.669.342 grande porte ndo se aplica
Joinville — SC 2013 Pereira 590.466 grande porte 0,00
Natal — RN 2014 Costa 884.122 grande porte 0,10
Itajai — SC 2015 Davila 219.536 médio porte 0,00
Vitoria — ES 2016 Costa 362.097 médio porte ndo se aplica
Medelin — Colombia 2017 Jimenez 2.508.000 grande porte 0,04
Campinas — SP 2017 Ribeiro 1.204.073 grande porte 0,00

Fonte: Elaborado pelo autor

7

Pela tabela acima, € notério que a tentativa de se estabelecer

pontuacdes altas ou ideais para este indicador tem sido pouco efetiva, visto que
em nenhum dos diferentes portes de municipio se obteve pontuacfes (score)
acima de “0,25” quando seu valor maximo é “1,00”, o que demonstra que a

metodologia elaborada para este indicador necessita, no minimo, de revisao.

Outro ponto de destaque na metodologia de Costa (2008) sédo as
atribuicbes de pesos para os dominios, temas e indicadores. Sob o0 assunto,
levantamos duas questdes: a primeira é que 0s pesos atribuidos aos dominios
sdo praticamente iguais (Tabela 28), o que da a entender que na avaliacdo de
um tema como “mobilidade urbana”, as tematicas social, técnica, ambiental,
politica e econdmica ndo devem se sobressair uma sobre as outras, o que nao
concordamos e expusemos isso na Figura 4 (Novo entendimento sobre

“sustentabilidade”).
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Tabela 28. Valores quantitativos dos pesos relativos aos dominios propostos por
Costa (2008)

Dominio Peso Percentual
Acessibilidade 0,108 11%
Aspectos ambientais 0,113 11%
Aspectos sociais 0,108 11%
Aspectos politicos 0,113 11%
Infraestrutura 0,120 12%
Modos n&o motorizados 0,110 11%
Planejamento integrado 0,108 11%
Trafego e circulagdo urbana 0,107 11%
Sistemas de transporte urbano 0,112 11%
Total 1,00 100%

Fonte: Elaborado pelo autor

Acreditamos que ao se tratar de “mobilidade urbana sustentavel” e seu
carater estar muitas vezes voltado para o ambito técnico, sobretudo quando
avaliado sob o ponto de vista da engenharia, o direito a cidade é muitas vezes
deixado de lado, assim como o direito a participacao social e o direito a voz de
grupos mais vulneraveis, contribuindo com a intensificacéo de politicas cada vez
mais elitistas. Obviamente, a énfase para um carater mais social, ambiental ou
econdmico, ir4 variar de acordo com a abordagem conduzida pelo autor. Porém,
entendemos que esta abordagem deve estar subentendida em sua forma de
avaliacdo e no dissertar dos resultados obtidos pelos indicadores ao invés de
estar pré-estabelecida na forma de pesos. Em outras palavras, prezamos pela
flexibilidade e pela liberdade do avaliador em decidir quais sédo suas prioridades
quando pesquisador das politicas de mobilidade urbana, desde que sua

avaliagcdo seja sempre clara e justificada.

O segundo ponto € que a avaliacao quantitativa ou qualitativa dependera
da caracteristica de cada indicador. Uma explicacdo atenciosa sobre cada
indicador, seu critério e sua forma de avaliacdo, possuem “mais peso” do que a
obtencdo de um resultado numeérico final resultada em grande parte pela
atribuicdo de pesos aos dominios, temas e indicadores por diferentes pontos de
vista, como € o caso do IMUS, ja que sua atribuicdo de pesos foi construida
através de um painel de especialistas nas areas de planejamento urbano,
transportes, mobilidade e sustentabilidade (COSTA, 2008). E importante que a

identidade do(a) pesquisador(a) possa estar vinculada a sua metodologia, de
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forma a evitar metodologias “engessadas” para temas tao flexiveis e

interdisciplinares como a “mobilidade urbana”.

Ao discordarmos em partes da metodologia proposta por Costa (2008),
propomos algumas adaptacgdes: a obtencdo das informacdes para cada um dos
elementos de analise consistiu basicamente em levantamento de dados ou

avaliacdes pessoais realizadas de maneira direta e indireta.

Para levantamentos dos dados e de avaliacGes realizadas de maneira
direta, foram necessarias participacées em conselhos, reunibes e audiéncias

publicas relacionadas ao tema de nosso estudo.

Para o caso dos conselhos municipais, concentramos nossas avaliacdes
em trés especificos: o Conselho Municipal de Defesa do Meio Ambiente
(COMDEMA), o Conselho Municipal de Politica Urbana (CMPU) e o Conselho
Municipal dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia (CMDPD).

Em relacdo as audiéncias e reunides publicas, participamos daquelas ou
relacionadas ao plano de mobilidade urbana elaborado pela Prefeitura Municipal
de Vinhedo, sob a responsabilidade da Secretaria de Meio Ambiente e
Urbanismo (SEMAURB), ou relacionadas ao novo contrato de concessédo do
transporte publico urbano sob o comando da Secretaria de Transportes e Defesa
Social (SETRANDES). No total, foram sete reunides entre o periodo de 2018 e

2020 dispostas a seguir:

1. 16/01/2018 — 12 Audiéncia publica do plano de mobilidade urbana

de Vinhedo

2. 17/01/2018 — 22 Audiéncia publica do plano de mobilidade urbana
de Vinhedo

3. 18/01/2018 — 32 Audiéncia publica do plano de mobilidade urbana
de Vinhedo

4. 06/03/2018 - 22 Audiéncia publica do transporte coletivo
5. 21/03/2018 - 32 Audiéncia publica do transporte coletivo
6. 16/07/2019 — 382 reunidao dos delegados do Plano Diretor de

Vinhedo: Apresentacao do Plano de Mobilidade Urbana
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7. 08/08/2019 — Audiéncia Publica na Camara Municipal de Vinhedo

sobre o Plano de Mobilidade Urbana

Ja para o levantamento dos dados de maneira indireta, na maioria das
vezes se utilizou do Sistema Eletronico do Servico de Informacao ao Cidadao (e-
SIC) através da abertura de protocolos. Para os elementos de andlise
denominados por “indice de motorizacdo” e “Satisfacdo do usuario com o servico
de transporte publico” foram utilizadas respectivamente informacdes levantadas
pelo Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), enquanto que o
elemento denominado por “Satisfacdo dos Servigos Publicos” utilizamos a
pesquisa realizada pelo instituto “Indicadores de Satisfagdo dos servigos
publicos (INDSAT)”. Abaixo na Tabela 29 consta um resumo da metodologia e

fonte de informacgdes utilizadas.

Tabela 29. Resumo das fontes de dados utilizadas para analise dos elementos
ropostos

Elementos de andlise Fonte de dados

Transporte para pessoas com necessidades especiais CMDPD e e-SIC
Estudos de Impacto de Vizinhanca e-SIC

Participacdo na tomada de decisé@o Analise propria

Plano de mobilidade urbana Analise propria

Informacao disponivel ao cidadédo (banco de dados e transparéncia) Andlise prépria

Plano Diretor Andlise prépria

Acdes de incentivo ao transporte publico Andlise prépria

indice de motorizacéo DENATRAN

Extensdo da rede de transporte publico Andlise prépria

Passageiros Transportados anualmente e-SIC
Satisfagdo do usudrio com o servigo de transporte publico INDSAT

Tarifas de Transportes (descontos, gratuidades e subsidios publicos) e-SIC

Fonte: Elaborado pelo autor

5.2 Contextualizagéo territorial

5.2.1 O municipio de Vinhedo

O municipio de Vinhedo é um dos 20 municipios integrantes da Regiao
Metropolitana de Campinas (RMC) (Figura 25), localizada no interior do Estado

de S&o Paulo. Segundo as previsdes do IBGE, o municipio possui atualmente
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uma populacdo de 80.111 pessoas ocupando uma area territorial de 81,6 km?
(IBGE CIDADES, 2020).

zacao do Municipio de Vinhedo na RMC
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Fonte: EMPRESA ALTO URUGUAI ENGENHARIA E PLANEJAMENTO DE CIDADES, 2017, p.
52

Por estar localizado em uma regido de destaque (Macro metropole
paulista e Regidao Metropolitana de Campinas) (Figura 26), analisaremos o
municipio de Vinhedo em duas fases: a primeira na escala
regional/metropolitana, no intuito de compreender o desenvolvimento do
municipio no vetor de expansdo sudeste da regido metropolitana de
Campinas/vetor noroeste paulista pelo eixo Sdo Paulo-Campinas. Além disso, a
escala desse estudo tem também o objetivo de compreender a influéncia dos
eixos de infraestrutura viaria na modificacdo da identidade de um municipio que
outrora fora reconhecido pela sua cultura de plantio de uvas, para atualmente
ser conhecido como um municipio dominado por condominios horizontais e

loteamentos fechados.

Numa segunda fase, analisaremos 0 municipio na escala local/municipal

buscando observar aspectos internos e especificos como sua divisdo por bairros,
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a evolugéo dos condominios horizontais e loteamentos fechados, a demanda por
deslocamentos e os modos utilizados de transporte a fim de correlacionar esses
elementos com a segregacao socioespacial existente em Vinhedo e com as
politicas de mobilidade e desenvolvimento urbano adotados a partir da década
de 70.
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Figura 26. Localizacdo de Vinhedo no contexto macro e metropolitano
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5.2.2 Vinhedo e seu contexto regional

Em seu livro “Espaco intra-urbano no Brasil”, Villaga (1998) distingue o
espaco intra-urbano do espaco regional. Enquanto o primeiro diz respeito aos
aspectos relacionados ao tecido urbano das cidades em sua escala local, o
segundo abrange o nivel das metrGpoles e das regifes. Interessante destacar
gque em ambos os casos o fator de formacéo, seja das metropoles, seja do
espaco intra-urbano, € o0 mesmo: os sistemas de transportes. Entretanto, a
infraestrutura viaria e o territério possuem funcgdes diferentes de acordo com as

escalas abrangidas.

No contexto regional, o deslocamento das pessoas e das mercadorias
atuam como fatores de producédo, enquanto que no contexto intra-urbano € o
deslocamento de pessoas que da formacéo ao tecido urbano e na formacéo das
localidades resultantes dos processos de aglomeracao, ja que nessa escala, as
pessoas atuam como consumidores (VILLACA, 1998) e, portanto, o transporte

de passageiros possui funcdo primordial na reproducéo do espaco urbano.

Dividindo a regido metropolitana de Campinas (RMC) conforme seus
eixos viarios principais, Vinhedo estaria localizado no eixo de niumero 6 (eixo da
Rodovia dos Bandeirantes e da Via Anhanguera), eixo vetor de expansao
sudeste da regido metropolitana de Campinas e do vetor noroeste paulista ja

supracitado (Figura 27).
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Figura 27. Vetores de expansao urbana da RMC
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Este eixo viario é apontado por Eigenheer e Somekh (2017) como o

principal vetor de mobilidade urbana do Estado de S&o Paulo, uma vez que se

consolidou como atrativo aos setores de servigcos, de industrias e de residéncias,

em especial, os condominios fechados. J& Cunha et al. (2006) utiliza o termo

“cordilheira da riqueza” para designar a Via Anhanguera como um verdadeiro

“divisor de agua”. Conforme as Figuras 28 e 29 € nitida a segregacéo social no

nivel regional que ocorre na RMC onde do lado direito estdo localizados

majoritariamente os mais ricos e ao lado esquerdo, majoritariamente 0s mais

pobres.
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Figura 28. Porcentagem de chefes de domicilios da RMC com renda mensal maior
gue 10 salarios minimos
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Fonte: CUNHA et al., 2006

128



Figura 29. Percentual de domicilios da RMC com dois ou mais banheiros, por setores
censitarios urbanos
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Fonte: CUNHA; FALCAO, 2017

De acordo com os dados relacionados a mobilidade urbana da regiao
levantados pela Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano S.A.
(EMPLASA) (2003 apud CAIADO; PIRES, 2006), podemos perceber que o vetor
entre 0s municipios da periferia da RMC que possui o maior indice de mobilidade
€ justamente o vetor do eixo 6 (destacado em verde), onde estdo localizados os
municipios de Vinhedo e Valinhos (Tabela 30).

A Secretaria dos Transportes Metropolitanos (STM) (2012) acabou por
confirmar em 2012, através da Pesquisa de Origem e Destino que o alto valor
atribuido ao “indice de mobilidade” esta diretamente relacionado ao indice de
motorizacao (relacéo carros por habitantes). Segundo a Figura 30, percebe-se 0
porqué dos dois municipios citados (Vinhedo, Valinhos) serem aqueles que

apresentam os maiores indices de motorizagdo da RMC.
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Tabela 30. Viagens por vetor de expansdo da RMC

. . ~ % das | Participacao
Participacao . | oz . . viagens do vetor
Total de do vetor |Populacdao| Indice de |Viagens
Vetores| . -ps . externas no total
viagens | no total de 2003 |mobilidade’externas .
. no total de| de viagens
viagens .
viagens externas
1 254.850 7,1 257.974 | 0,99| 82.404 32,3 11,6
2 1.259.568 35,0 859.812 1,46 165.075 13,1 23,3
3 275.541 7,6  187.917 68.117 24,7 9,6
4 131.644 3,7 110.247 1,19 15,511 11,8 2,2
5 146.024 4,1 122.377 1,19 15.108 10,3 2,1
6 236.730 6,6 139.422 29.549 12,5 4,2
7 393.434 10,9 376.671 1,04 88.630 22,5 12,5
8 904.470 25,1 422.015 2,14 245.130 27,1 34,5
-cmliﬁ(a:l 3.602.261 100,0 2.476.435 1,45 709.524 19,7 100,0

* Viagens/populacao.

Fonte: CAIADO; PIRES, 2006

Figura 30. Taxa de motorizacao (total de automéveis por mil habitantes) dos municipios
da RMC

Fonte: SECRETARIA DOS TRANSPORTES METROPOLITANQOS, 2012

Observando as Figuras 28 e 29, também é possivel notar que o eixo de

expansado 3 (Campinas - Paulinia) (destacado em verde na Tabela 30) também

€ 0 eixo onde estdo localizados os setores com as maiores rendas mensais.

Dessa forma, a mesma légica se aplica para a analise anterior: 0s municipios de

Campinas e de Paulinia possuem também altas taxas de motorizacdo e o

segundo maior indice de mobilidade das cidades da periferia da RMC segundo

a Tabela 30 e a Figura 30.
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Do outro lado da moeda esta o vetor de expansdo numero 1 (Hortolandia
e Sumaré) (destacado em vermelho na Tabela 30). Caiado e Pires (2006)
afirmam que este eixo ha RMC se consolida com um padrdo de assentamentos
urbanos precérios. Analisando novamente as Figuras 28 e 29 veremos que estas
cidades se localizam do outro lado da “cordilheira da riqueza” e mais uma vez o
indice de mobilidade e a taxa de motorizacéo se refletem como indicadores das
desigualdades existentes em relacdo a mobilidade dentro da RMC. Segundo a
Tabela 30, o vetor de expansdo numero 1 é aquele que possui o menor indice
de mobilidade da Regido Metropolitana de Campinas ao mesmo tempo em que
a cidade de Hortolandia possui um dos menores indices de motorizacéo (Figura
30).

Mesmo o vetor de expansao numero 1 da RMC sendo aquele com menor
indice de mobilidade (viagens/habitante), € nele onde ocorrem as maiores
quantidades de deslocamento de pessoas dentro da RMC (CUNHA; FALCAO,

2017). Tais deslocamentos podem ser visualizados na Figura 31 abaixo.

Figura 31. Movimento pendular de moradores entre os municipios da RMC nos anos
2000 e 2010
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Com relacéo a Vinhedo, notamos que os deslocamentos na metropole
ocorrem principalmente para o centro metropolitano (Campinas) e para o
municipio de Valinhos. Tais informacfes sdo de grande relevancia para a

elaboracdo dos planos de mobilidade, sejam eles de escala municipal ou de
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escala metropolitana, como no caso do Plano de Desenvolvimento Urbano
Integrado (PDUI). Para os municipios localizados em regiées metropolitanas, o
contexto regional ndo pode ser excluido da questdo, uma vez que 0S

deslocamentos passam a ser muito frequentes entre essas cidades.

Soja (2013 apud EIGENHEER; SOMEKH, 2017) chega a afirmar que a
era da metropole moderna chega ao fim. Com isso, da-se inicio a era da
metropole contemporanea dando origem ao que o autor chama de
“‘megacidades” ou de “pds-metropole”. Nelas, as cidades no entorno do centro
principal ndo se caracterizam somente como cidades dormitérios. Sdo cidades
gue possuem uma cultura prépria: a cultura do automovel na qual os fluxos e
movimentos pendulares vao aumentando ao longo do tempo conforme o
exemplo da Figura 31 (SOJA, 2008).

A fim de compreender melhor as caracteristicas das metrépoles pelo que
Soja (2008) denomina de “era da metropole moderna” e “era da metropole
contemporanea”, elaboramos abaixo na Tabela 31 um exemplo das principais

caracteristicas de ambas.

Tabela 31. Caracteristicas da metrépole moderna e da metropole contemporanea

Periodo Fordista/Era da Metropole Periodo Pos—Fi)rdlsta/Era d_a Metrgpole
~ . contemporanea/Capitalismo pos
Moderna/Modo de producéo industrial . ;
industrial
Urbanizacgéo centralizada Urbanizacéo dispersa
Possui culturas proprias Multicultural
Periodo de producéo fordista Periodo de produgéo pés-fordista
Industrializagcéo centralizada Industrializacéo longe dos centros urbanos
Economia baseada no segundo setor (industrial) Economia baseada no terceiro setor

Fonte: Elaborado pelo autor com base em SOJA, 2008

Sob um fator externo, o capitalismo pdés-industrial passou a dar uma
nova forma a essas metropoles, ocasionando fendmenos como o da urbanizacao
dispersa, muito mencionado por Nestor Goulart Reis (2006). Deixaremos para
abordar esse aspecto no proximo tépico. Por hora, mencionamos um fenémeno
complementar ao da propria urbanizacdo dispersa que é apontado por Flavio
Villaca (1998; 2012) que foi justamente o deslocamento das classes privilegiadas

para as periferias das regifes metropolitanas em funcdo do uso do automovel. A
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posse do automével ndo é somente um fator crucial para o controle do tempo na
era da metropole contemporanea como também traz como consequéncia a
formacdo de novas centralidades e da modificacdo do valor do uso do solo a

partir da formagao de “novas localidades” em fungcédo de maiores aglomeragoes.

A explicacdo deste fenbmeno é explicada por Villagca (1998) através da

Figura 32. Nela, se configura o fenbmeno de segregacao socioespacial, uma vez

gue as camadas de alta renda migram para uma determinada regido da cidade,

em direcéo a terrenos altos e livres de riscos, e se espalham ao longo das bordas

dos lagos, baias, rios ou oceanos (sitios naturais) (VILLACA, 1998). Atras dessa

classe, rumam uma série de servicos do terceiro setor que s6 é possivel com o
fornecimento da infraestrutura proporcionada pelo Estado.

“Assim, se as classes de alta renda se deslocam para a

periferia — o0 que s6 foi possivel porque houve um Estado que construiu

boas rodovias e uma economia que produziu automéveis -, para la

também védo (jA ha décadas) as escolas dessas classes, seus
shoppings e até o centro da cidade.” (VILLAGA, 1998, p. 244)

Figura 32. Alternativas de segregacado metropolitana
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133



5.2.3 Vinhedo e seu contexto local
5.23.1 Desenvolvimento urbano

Pode-se dizer que Vinhedo € um municipio novo, visto que quarenta
anos apos ter se tornado distrito do municipio de Jundiai anteriormente
conhecido por Rocinha, alcancou sua emancipacdo no ano de 1948 alterando
seu nome no mesmo ano para “Vinhedo” em fung¢do do principal produto da

economia da cidade na época ser as plantacdes de uva (PAIXAO, 2018).

O modelo econbmico que se sustentava na producéo de uva comecgou a
entrar em declinio a partir da década de 60 principalmente pela mudanca do
perfil de desenvolvimento econdmico que acontecia no pais. Entre 1950 e 2010
a taxa de urbanizacdo do Brasil subiu de 36% para 84% (DINIZ; MENDONCA,
ANDRADE, 2018). Segundo os autores, o processo de urbanizacdo e de
consolidacdo das metropoles estdo intimamente relacionados, ja que as regides
metropolitanas sado aglomerados urbanos onde esta localizada uma grande
guantidade de méo-de-obra (DINIZ; MENDONCA; ANDRADE, 2018).

Localizado na periferia da RMC, ocorre em Vinhedo o que Nestor Goulart
Reis (2006) conceitua por “fendmeno da urbanizagéo dispersa” que é a formagao
de novas areas urbanas na periferia dos centros metropolitanos em
descontinuidade ao ja existente com a presenca de vazios urbanos e a reducdo
de densidades de ocupacéao. Este modelo de urbanizacéo acaba por gerar uma
estrutura urbana e metropolitana com segregacdes sociais, espaciais e

econOmicas conforme visto nas Figuras 28 e 29.

Uma das razdes que acabou por contribuir para esse modelo de
segregacao na escala intra-urbana, e que mudou radicalmente a demografia da
cidade, foi a mudanca no padrao de uso do solo no municipio que a partir da
década de 70, passou a permitir inicialmente a construgcdo de condominios
horizontais e, posteriormente, de loteamentos fechados. Pela andlise da Figura
33 abaixo € possivel ver que existe uma mudanca drastica da curva de
crescimento populacional do municipio de Vinhedo a partir da década de 70,

onde houve um crescimento de aproximadamente 8.000 mil habitantes nos
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primeiros 50 anos e, posteriormente, um crescimento populacional de quase 70

mil habitantes no mesmo periodo de tempo.

Figura 33. Curva demogréfica da populacdo de Vinhedo dos ultimos 100 anos

90.000

80.000

70.000

60.000

50.000

40.000

30.000

20.000

10.000

0

Populagao

Relagdo populagao de Vinhedo x Ano

80.111

1920

1930

1940

1850

1960

1970
Ano

1980

1991

2000

2010

2020

e Sériel

Fonte: Elaboracao propria com base em Paix&o, 2018 e IBGE CIDADES, 2020

Esse crescimento exorbitante do nimero de habitantes provavelmente é

resultado dos primeiros condominios horizontais e loteamentos fechados que se

instalaram na cidade a partir da década de 70 como o Condominio Estancia

Marambaia (1974), Morada dos Executivos (Condominio S&o Joaquim) (1977),
Chacaras do Lago (1979), Residencial Parque Vale Santa Fé (1979) e Vinhas da

Vista Alegre (1979).

7z

Um fendmeno interessante € que o0s trés primeiros condominios

horizontais da cidade (Marambaia, Vista Alegre e Sao Joaquim) se instalam

préximos as rodovias como a Anhanguera e a Estrada da Boiada (Figura 34).
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Figura 34. Localizacdo dos condominios Marambaia, Vista Alegre e S&o Joaquim alo
longo dos principais eixos viarios da cidade (Rodovias Anhanguera e Estrada da

Boiada)
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Fonte: Elaboracgéo propria

Na Figura 35 abaixo observa-se que a mancha urbana de Vinhedo se
consolida a partir da década de 60 dando posteriormente, origem ao centro da

cidade, area esta proxima da regido norte. Ao longo dos anos, sua mancha

urbana avanca em direcéo ao sul e sudoeste.
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Figura 35. Evolu¢éo da mancha urbana do Municipio de Vinhedo
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Fonte: EMPRESA ALTO URUGUAI ENGENHARIA E PLANEJAMENTO DE CIDADES, 2017, p.
180

Apesar da éarea urbanizada estar concentrada ao norte, centro e
sudoeste da cidade, os loteamentos fechados e condominios horizontais que
foram construidos na regido leste e nordeste, deram origem a “novos centros
urbanos” resultando em distintas zonas de trafego (Figura 36). Atualmente em

Vinhedo totalizam 6 zonas de trafego.
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Figura 36. Zonas de trafego existentes em Vinhedo
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Fonte: Elaborag&o propria com base em PDUI RMC, 2018a

Como é possivel observar na Figura 34, os primeiros condominios
horizontais da cidade procuraram se instalar proximos aos anéis rodoviarios
existentes comprovando o que Nestor Goulart Reis (2006) menciona em sua
obra sobre a relacdo entre as distancias percorridas e a localizacdo dos
empreendimentos. Além do modelo de urbanizacéo dispersa ser motivado pelo
movimento das cidades-jardins de Ebenezer Howard na Inglaterra, onde os
moradores fugiam dos centros urbanos para buscarem nas periferias uma maior
aproximacéo com a natureza, isso soO seria possivel se no ambito metropolitano
o poder publico, que estd acima das autoridades locais, realizasse obras de
infraestrutura possibilitando que as classes mais altas se estabelecessem ao

longo dos grandes eixos rodoviarios (REIS, 2006).

No ambito local é possivel afirmar que o poder publico municipal
contribuiu fortemente como incentivador dos condominios e loteamentos
fechados. Em relato a Pires (2004 apud JUNIOR, 2015), o ex-prefeito de
Vinhedo, José Gasparini, confirma que foi através do poder publico municipal

gue o modelo de cidade-condominio foi criado e incentivado:
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“O que nos fizemos na prefeitura? Nés autorizamos eles a
fecharem o perimetro do loteamento. Como loteamento fechado, se ele
for fechado no duro, os proprietarios teriam que pagar o IPTU de todas
as ruas e toda a area verde. Ai seria um absurdo de tdo grande que é.
Entdo nds abrimos méo disso (desse imposto) e em troca disso eles
fizeram o servico 14 dentro. A seguranca é deles, a limpeza é deles e
eles pagam o IPTU para nés. Isso traz muito lucro para a cidade. Eles
limpam, cuidam e trouxe a valorizacdo e com isso um IPTU alto para
nés. [..] O lado de cima da linha de trem deixamos para os
condominios. Que é a zona leste da cidade, ficou para os condominios.
A zona oeste para as casas populares e distrito industrial. A zona sul
ficou para a agricultura (indo para Louveira), e Valinhos que € a zona
norte nossa, nés ja estavamos quase encostado na divisa" (PIRES,
2004 apud JUNIOR, 2015, p. 49 e 50)

A descricdo espacial do ex-prefeito José Gasparini pode ser visualizada

na Figura 37 abaixo:

Figura 37. Localizacdo dos bairros do municipio de Vinhedo

0 1 2 km

A Figura 37

Legenda

[ Limite Municipal de Vinhedo
— Rodovia Anhanguera
—— Ferrovia
Viario
"1 Macrozona de Requalificagdo Urbano Ambiental
] Condominios horizontais e loteamentos fechados
Bairro do Distrito Industrial
Bairro da Capela

Fonte: Elaboracéo propria

representa exatamente a descrigdo do “planejamento

urbano” proposto pelo ex-prefeito José Gasparini onde a zona azul na qual ele

se refere, € representada pela Macrozona de Requalificagdo urbano ambiental,

engquanto a zona oeste, destinada para casas populares, € representada pelo

bairro da Capela. E nitido portanto, como o0s eixos de infraestrutura de
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transportes atuaram para contribuir com a divisdo socioespacial da cidade,

dividindo a Vinhedo em trés areas.

Se estava previsto para o planejamento urbano da cidade “reservar” a
area leste para os condominios, o poder publico falhou nesse quesito. Pela
andlise da Figura 37 notamos que 50% dos condominios/loteamentos fechados
se encontram acima da linha do trem, 42% entre a linha do trem e a rodovia
Anhanguera e 8% abaixo da rodovia Anhanguera reforcando, no contexto intra-

urbano, a “cordilheira da riqueza”.

Fica nitido que a Rodovia Anhanguera € sobretudo um divisor social,
econdmico e espacial, seja na escala intra-urbana, seja ha escala metropolitana.
Pela Figura 37 podemos observar que o bairro da Capela fica abaixo da rodovia
e proximo do Distrito Industrial ndo por acaso. Seu intuito era de suprir a
demanda por mao-de-obra das industrias e sua ocupacao € majoritariamente
composta de moradias populares (JUNIOR, 2015). N&o por acaso o bairro da
Capela é o bairro mais populoso da cidade (Figura 38) e as industrias sdo as

responsaveis pelo maior nimero de empregados no municipio (Tabela 42).

Figura 38. Mapa de densidade populacional por bairro do Municipio de Vinhedo
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Sistema de Projegao Universal
Transversal de Mercator - UTM
Datum: SIRGAS 2000
Zona: 23 Sul
Base de dados: IBGE, 2010.

Realizagao:

Fonte: EMPRESA ALTO URUGUAI ENGENHARIA E PLANEJAMENTO DE CIDADES, 2017, p.
103
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Tabela 32. Empregos no municipio de Vinhedo

| 201

Total de Empregos Formais 35.172
Empregos Formais da Agricultura, Pecuaria, Producao Florestal, Pesca e Aquicultura 107
Empregos Formais da Industria 16.467
Empregos Formais da Construcao 722

Empregos Formais do Comércio Atacadista e Varejista e do Comércio e Reparagao de

, ) 5.928
Veiculos Automotores e Motocicletas

Empregos Formais dos Servigos 11.948

Fonte: FUNDAGCAO SEADE apud EMPRESA ALTO URUGUAI ENGENHARIA E
PLANEJAMENTO DE CIDADES, 2017, p. 171

O mesmo tipo de ideologia sobre os “efeitos benéficos” dos condominios
horizontais e loteamentos fechados é reproduzido até hoje pelos gestores atuais.
Em fala ocorrida na Camara Municipal de Vinhedo no dia 17 de junho de 2020
do entdo diretor municipal de meio ambiente, José Carlos Bellussi Junior
menciona sobre o Plano Diretor de Vinhedo. O responsavel pela diretoria reforca
a importancia dos condominios para a geragao de riqueza da cidade, argumento

muito semelhante ao do ex-prefeito José Gasparini:

“A cidade precisa ver o Norte em que ela quer crescer. Nao
€ nem tudo pra um lado e nem tudo pro outro. Tem que balizar. Um
pouco pra questdo da baixa renda, que vocé precisa de areas pra esse
pessoal, mas também vocé tem que Vviabilizar vocé fazer
empreendimentos de alto padrdo, porque vocé com
empreendimentos de alto padréo, vocé traz recurso pro municipio.
Vinhedo, ela é o que é hoje, bem ou mal, por causa dos
loteamentos fechados, que trouxeram pessoas de fora, muitos
empresarios, que muitas vezes montaram empresas em Vinhedo
e hoje geram riqueza aqui no municipio (grifo nosso). O Plano
Diretor € bem complexo pra tudo isso.” (JUNIOR, 2020)

Em outro trecho percebe-se a visdo da atual gestdo sobre para quem a

cidade deve ser destinada quando o assunto é habitagé&o:

“A questado do loteamento popular em Vinhedo: hoje o metro
guadrado de Vinhedo é muito caro. Quem compra geralmente o terreno
em Vinhedo, normalmente séo os especuladores. Esse terreno de 250
(metros quadrados), muitas vezes o cara faz uma diviséria no meio da
construgdo, o que ainda é permitido pelo Cddigo de Obras, e ele faz
duas casinhas ali. E acaba vindo duas familias, que vao ocupar, que
vao gerar todo o custo de manutengéo do proprio condominio, saude
publica, educagdo publica, transporte [...] entdo a cidade precisa
comecar a se planejar pra ver que tipo de empreendimento também vai
se implantar. Tem que ter locais para empreendimentos pra baixa
renda, mas tem que ter também locais de empreendimento um pouco
melhor.” (JUNIOR, 2020).
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Vale muito bem elencar o que Francisco de Assis Gongalves Junior
menciona em um capitulo de sua tese sobre a relacao entre a mobilidade urbana
e os condominios Vinhedenses de que “o planejamento urbano n&o visa ampliar
e integrar novas formas de mobilidade urbana de forma universal, pois o discurso
sempre se vincula a dependéncia do automével” (JUNIOR, 2015). Entre as
externalidades negativas que este tipo de empreendimento trouxe para a cidade
estdo nos grandes espacos que impossibilitam que se trafegue no sentido mais
curto e mais rapido, o que é uma contradicdo visto que a infraestrutura
proporcionada pelo poder publico para as classes mais altas visa justamente
resolver essa problemética propiciando formas mais curtas de deslocamentos

para esse publico.

Outra questdo esta na dificuldade de locomoc¢é&o de funcionarios que ali
trabalham e que ndo fazem uso do automovel. Se os condominios/loteamentos
possuem portaria, ndo existe portanto, a possibilidade de se locomoverem

internamente pelo uso do transporte publico.

Na conclusdo de seu trabalho, Junior (2015) afirma que esse tipo de
empreendimento ndo contribui para a sustentabilidade social urbana ja que
impede a livre circulacdo daqueles que moram a sua volta e amplia a
dependéncia do uso do automovel, paradigma este contraditério a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e consequentemente, ao objetivo que deveria
ser alcancado pela Politica de Mobilidade Urbana dos municipios.
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6 CAPITULO 5: AVALIACAO DA SUSTENTABILIDADE NA
POLITICA DE MOBILIDADE URBANA EM VINHEDO

A sustentabilidade aqui mencionada apoia-se sobretudo no enfoque
social expresso através da participacdo e do controle social conforme assim fica
implicito pela perspectiva politica de participacdo democréatica, descrito por Frey
(2001 apud Santos et al., 2012); pela representacéo da cidade como espaco de
legitimacdo das politicas urbanas que visa empoderar os cidadaos, conforme
menciona Acselrad (2009); e pelo pilar da “governanga” compondo o novo

“quadripé” da sustentabilidade conforme trouxe Silva e Romero (2015) .

Assim, acreditamos que os 12 itens a seguir possam nos ajudar a
analisar a sustentabilidade da politica de mobilidade urbana na qual entendemos
se expressar pela relagédo entre a mobilidade urbana, o desenvolvimento urbano
e a gestdo do transporte publico urbano. Para isso, contamos com a anélise dos

” s L1

itens “plano de mobilidade urbana”, “indice de motorizagao”, “agées de incentivo

LI LI T3

, ‘plano diretor”, “transporte para

ao transporte publico”, “tarifas de transporte

pessoas com necessidades especiais’, “passageiros transportados

anualmente”, “extensao da rede de transporte publico” e “satisfacdo do usuario

com o servico de transporte publico”.

Para o estudo da participacdo e do controle social na politica de
mobilidade urbana contamos com as analises demonstradas pelos itens “plano

” = ”

de mobilidade urbana”, “informacéo disponivel ao cidadao”, “estudos de impacto

de vizinhanga” e “participacdo na tomada de decisao”.

No topico a seguir iniciaremos a discussao do Plano de Mobilidade
Urbana de Vinhedo (PMUV) proposto pela Prefeitura Municipal de Vinhedo, mas
nao sem antes apresentar um breve diagnostico dos fluxos de deslocamentos

que ocorrem no territério urbano e metropolitano.

Entre as informacgdes basicas que ficaram ausentes do PMUYV foi a falta
de um diagndstico preciso sobre os deslocamentos realizados pela populagéo.
Visto que o municipio de Vinhedo se encontra em uma regido metropolitana e na

macro metropole paulista, seria imprescindivel que no diagnostico constassem
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os deslocamentos intra-urbanos, metropolitanos e macro metropolitanos de

maneira mais precisa, 0 que nao aconteceu.

Sem um diagndstico consistente que contemple essas informacdes fica
impossivel a elaboracdo de um plano de mobilidade urbana de qualidade. Por
esse motivo, apresentaremos os dados da Pesquisa Origem Destino elaborada
pela Secretaria de Transporte Metropolitanos (STM), divulgada em 2012, e os
dados do Censo de 2010 elaborado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE) com o objetivo de demonstrar os principais fluxos urbanos e

metropolitanos.

Analisando os dados da Pesquisa Origem e Destino 2011 (OD-2011)
observamos que a maior parte dos deslocamentos ocorrem principalmente
dentro do municipio de Vinhedo. Ja foi demonstrado na Figura 31 que dentro da
RMC, os principais fluxos metropolitanos possuem como destino o municipio de
Valinhos e o0 municipio de Campinas. Em um menor percentual, o0s
deslocamentos ocorrem, ou para outros municipios da RMC, ou para fora dela
(Tabela 33).

Tabela 33. Resumo dos principais destinos daqueles que moravam em Vinhedo em
2011

Pesquisa OD - 2011
Total de viagens feitas (relativo a 112.948 100%
Vinhedo)
Dentro de Vinhedo 91.452 81%
Para Campinas 8.890 8%
Para Valinhos 7.872 7%
Para fora da RMC 2.385 2%
Outros Municipios da RMC 2.349 2%

Fonte: Elaborado pelo autor com base em STM, 2012

A maior parte dos deslocamentos, independentemente do meio de
transporte utilizado, acontecem com origem e destino interna ao proprio
municipio. Ao menos de 20% a 30% desses deslocamentos ocorrem para outros

municipios, a depender do modo de transporte utilizado (Tabela 34, 35 e 36).
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Tabela 34. Resumo dos principais destinos daqueles que moravam em Vinhedo em
2011 e se deslocavam por meio do transporte individual motorizado

Pesquisa OD - 2011
Total de viagens feitas por modo
individual motorizado (relativo a 51.737 100%
Vinhedo)

Dentro de Vinhedo 40.858 79%

Para Campinas 3.514 7%

Para Valinhos 4.239 8%

Para fora da RMC 1.395 3%

Outros Municipios da RMC 1.731 3%

Fonte: Elaborado pelo autor com base em STM, 2012

Tabela 35. Resumo dos principais destinos daqueles que moravam em Vinhedo em
2011 e se deslocavam por meio do transporte coletivo motorizado

Pesquisa OD - 2011
Total de viagens feitas por modo
Coletivo motorizado (relativo a 33.128 100%
Vinhedo)

Dentro de Vinhedo 22.694 69%

Para Campinas 5.363 16%

Para Valinhos 3.464 10%

Para fora da RMC 617 2%

Outros Municipios da RMC 990 3%

Fonte: Elaborado pelo autor com base em STM, 2012

Tabela 36. Resumo dos principais destinos daqueles que moravam em Vinhedo em
2011 e se deslocavam por meio do transporte hdo motorizado

Pesquisa OD - 2011

Total de viagens feitas por modo n&o o
motorizado (relativo a Vinhedo) 21.640 100%
Dentro de Vinhedo 27.458 99%

Para Campinas 13 0%

Para Valinhos 169 1%

Para fora da RMC 0 0%

Outros Municipios da RMC 0 0%

Fonte: Elaborado pelo autor com base em STM, 2012

Os dados apresentados acima sdo muito parecidos com os que foram
apresentados pelo Censo 2010 realizado pelo IBGE e disponibilizados nas

Figuras 39 e 40. Abaixo, sao diferenciados os locais de trabalho e de estudo da
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populacdo entrevistada na época. Notamos que de 20% a 30% das pessoas

entrevistadas, estudam ou trabalham fora do municipio de Vinhedo.

Figura 39. Local de exercicio do trabalho principal de pessoas de 10 anos ou mais de
idade em Vinhedo

1%

®m Mais de um municipio ou pais
m Outro municipio

® Municipio de residéncia

Fonte: Elaborado pelo autor com base em IBGE CIDADES, 2020
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Figura 40. Local de estudo de pessoas de 10 anos ou mais de idade em
Vinhedo

® Municipio de residéncia  ® Outro municipio

Fonte: Elaborado pelo autor com base em IBGE CIDADES, 2020

As informac8es trazidas acima sdo imprescindiveis para se iniciar a
elaboracado de qualquer plano setorial que tenha a mobilidade urbana como foco
central. Em uma sintese dos dados apresentados pela Pesquisa OD — 2011
verificamos o percentual da populacdo que se desloca pelo modal ativo,
motorizado coletivo e motorizado individual. Na Tabela 37 fica evidente que,
apesar do municipio de Vinhedo ter priorizado um modo de desenvolvimento
urbano que privilegiou o transporte motorizado individual, o nUmero de pessoas

gue se deslocam pelo transporte coletivo e pelo modo ativo séo significativos.
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Tabela 37. Resumo dos principais modos de viagem daqueles que moravam
em Vinhedo em 2011

Pesquisa OD - 2011

Total de viagens feitas (relativo a

Vinhedo) 112.505 100%

Total de viagens feitas por modo
individual motorizado (relativo a 51.737 46%
Vinhedo)

Total de viagens feitas por modo
Coletivo motorizado (relativo a 33.128 29%
Vinhedo)

Total de viagens feitas por modo nao

0,
motorizado (relativo a Vinhedo) 21.640 25%

Fonte: Elaborado pelo autor com base em STM, 2012

Além de saber quais os meios de transporte preferenciais para o0s
deslocamentos realizados, € relevante também descobrir para onde o0s
deslocamentos intra-urbanos ocorrem. Nas Figuras 41 e 42 sao expressas as

localizacBes de destino preferenciais a depender do modal motorizado utilizado.

Figura 41. Fluxo de viagens de transporte coletivo a partir das zonas de trafego em
Vinhedo

Viagens dia
Campinas 9

— 7518 a 11906

— 4503 a 7518

SAN—— 2964 a 4503
1916 a 2964

1239 a 1916

Convengdes cartograficas
Viario principal

Limite de municipio
Limite de zona OD

Hidrografia

Fonte: Adaptado por Yuri Sugata com base em PDUI RMC, 2018a
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Figura 42. Fluxo de viagens do transporte individual a partir das zonas de trafego em
Vinhedo

Valinhos

Viagens dia

— 7518 a 11906
— 4503 a 7518
— 2964 a 4503
—_— 1916 a 2964

1239 a 1916

Convengdes cartogréficas
Viario principal

Limite de municipio

Limite de zona OD

Hidrografia

Fonte: Adaptado por Yuri Sugata com base em PDUI RMC, 2018b

Como j& mencionado, sao seis as zonas de trafego existentes em
Vinhedo numeradas de 82 a 87. Na Figura 42 (fluxos de viagens de transporte
individual) estd expresso onde ocorre o maior fluxo de veiculos na cidade, no
caso, da zona de trafego 86 para a 82. Nao coincidentemente, a zona 86 compde
a maior quantidade de condominios/loteamentos fechados do municipio (Figura

43), enquanto a zona 82 ¢é onde esta localizado o centro da cidade.
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Figura 43. Divisdo do municipio pelas seis zonas de trafego existentes. Enfoque para
0s condominios como polos geradores de trafego
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Legenda

] Condominios horizontais e loteamentos fechados
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[ zonas de trafego
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0 1 2km

Fonte: Elaborado pelo autor com base em PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2020,
DEMACAMP, 2006, PDUI RMC, 2018a e VINHEDO, 2018

Como relembra Villaca (1998), os centros ndo centros porque ali se
localizam os bancos, igrejas, pracas etc. Sao centros porque ali se estabeleceu
0 ponto de aglomeracdo das cidades propiciando as condi¢des ideais para a
rotatividade do capital. Por isso, 0s meios de transporte possuem caracteristicas
diferentes a depender da escala. Na escala metropolitana, os deslocamentos
atuam com o objetivo de producdo, enquanto na escala intra-urbana, os
deslocamentos atuam com 0 objetivo de consumo e por isso, o0 transporte de
passageiros € o ponto principal da reproducéo do espaco urbano (intra-urbano)
(VILLACA, 1998). Esse fator, portanto, explicaria porque o maior numero de
viagens ocorrer da zona de trafego 82 para a 86, afinal, o principal modo de
deslocamento daqueles que moram nos condominios, é o automoével. Podemos
observar que na Figura 41 (fluxos de viagens por transporte coletivo), o fluxo de

deslocamento dessas mesmas zonas reduz drasticamente.

Entre as consequéncias do aumento do fator de aglomeragé&o no espaco
intra-urbano esta na relacao direta com o valor do uso do solo. Em outra ocasiéo,
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Villaca (2012) explica como esse valor se compde. Em sintese, 0 pre¢o do uso

do solo se constitui por 4 fatores:

e Terra enquanto apoio e espaco

Investimento realizado sobre este espaco individualmente
Investimento ao redor deste espaco que ira influenciar nos custos
de deslocamento e nas variacbes desse tempo (fator terra-
localizacao)

Mais-valia (valorizac&o da terra) que € criada pelo fator acima

Segundo o proprio Villaca (2012), os dois ultimos fatores sdo aqueles

que mais contribuem percentualmente para o valor atribuido a terra.

A relagdo entre o valor do uso do solo e o fator “terra-localizagéo”

também se explica pelo controle do tempo e do custo de deslocamento a ser

realizado (VILLACA, 2012). O deslocamento das classes mais altas para a

periferia da regido metropolitana, através do modelo de urbanizacédo dispersa,

sé seria possivel com a contribuicdo do Estado por meio dos eixos de

infraestrutura viaria ja que somente através dele é que as classes dominantes,

gue fazem uso do automével como meio principal de deslocamentos, poderiam

continuar a ter acesso a cidade e a metropole sem que houvesse a reducéo de

seu tempo de deslocamento.

“O centro surge entdo a partir da necessidade de
afastamentos indesejados, mas obrigatérios. Ele, como todas as
“localizagbes” da aglomeragdo, surge em fungdo de uma disputa: a
disputa pelo controle (ndo necessariamente minimiza¢éo) do tempo e
energia gastos nos deslocamentos humanos. SO nos casos mais
simples e elementares de aglomeracdo essa disputa se da pela
minimizacdo dos tempos de deslocamento. A medida que a
aglomeragcdo e a sociedade se tornam complexas, é possivel que
familias, grupos ou classes optem por aumentar os tempos de
deslocamento — as classes que podem optar, se deslocam para a
periferia, por exemplo -, mas isso ocorre trocando-se aumento de
tempo de deslocamento por alguma vantagem (um lote grande, por
exemplo). O que as classes sociais procuram — e do que a classe
dominante ndo abre méo — é a possibilidade de controle do tempo
de deslocamento (grifo nosso), possibilidade de opc¢édo. [...] Se a
esséncia do valor de uso das localizac8es esta associada a otimizacéo
dos deslocamentos de toda a comunidade, € nesse ponto que esta
cristalizada a maior quantidade de trabalho socialmente necessario
despendido na producdo da aglomeracdo e pela aglomeragéo. Isso
significa que nenhum outro ponto o supera em matéria de trabalho
cristalizado, em valor de uso, ou seja, em acessibilidade” (VILLACA,
1998, p.239 e 241).
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Esta é a teoria central de nosso trabalho. Sem este entendimento, n&o
sera possivel compreender a fundo o que pretendemos abordar adiante. Talvez
nenhuma outra figura em nosso trabalho expresse melhor a teoria acima do que
a Figura 44. Nela conseguimos visualizar que o local em que o maior valor do
uso do solo, no caso, € o préprio centro da cidade. Outros espacos onde a terra
exerce o fator de “aglomeragao” e onde o valor do uso do solo também ¢ alto,
onde se consolidaram dois dos primeiros condominios da cidade: Marambaia e
Sao Joaquim. Acreditamos ja ter deixado claro o porqué desses condominios

terem se localizados préximos aos grandes eixos viarios.
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Figura 44. Valores do uso do solo em Vinhedo
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Fonte: DEMACAMP, 2006, p. 47
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6.1 Plano de mobilidade urbana

Este indicador é baseado no indicador n° 4.3.1 (Politica de Mobilidade
Urbana) do IMUS e, segundo a metodologia utilizada pela autora, tem o objetivo
de verificar 0 estagio em que se encontra os planos de mobilidades (mobilizagéo,
desenvolvimento ou implementacdo). Em nossa metodologia, propusemos a
seguinte adaptacéo: avaliar a qualidade do plano de mobilidade proposto e
discutir cada uma de suas etapas.

A elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana de Vinhedo (PMUV) foi
realizada pela Prefeitura Municipal de Vinhedo iniciando no ano de 2017 quando
foi proposta a Comisséo de Trabalho do Plano de Mobilidade Urbana, sob o
comando da Secretaria de Meio Ambiente e Urbanismo de Vinhedo
(SEMAURB). Através dela realizou-se o “diagnostico” do municipio, a elaboracdo
da minuta do plano de mobilidade, denominada aqui de Plano de Mobilidade
Urbana de Vinhedo (PMUV) e o agendamento das audiéncias publicas do Plano
que aconteceram nos dias 16, 17 e 18 de janeiro de 2018.

As audiéncias ocorreram em trés regides da cidade: Capela, Centro e
Nova Vinhedo, algumas das regifes mais populosas da cidade, contando com a
presenca de vereadores e da sociedade civil. Estivemos presentes durante os 3
dias destinados as audiéncias, realizando 24 consideracfes para este plano de
mobilidade. A maior parte delas, foram de informacdes levantadas em nosso
trabalho de conclusao de curso (MACEDO, 2017).

Além das nossas propostas, foram feitas outras 33 consideragfes ao
PMUV. Do total, apenas 14 propostas (25%) foram aceitas pelo Poder Publico.
Sob nosso ponto de vista, outras 33 propostas (58%) deveriam ter sido
incorporadas ao plano em funcédo de estarem em sintonia com o preconizado
pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).

Utilizamos como referéncia para compreender melhor os objetivos da
PNMU o Caderno de referéncia para elaboracéo de plano de mobilidade urbana
(PlanMob) e o Manual de apoio a elaboracdo de planos de mobilidade urbana
para municipios de até 100 mil habitantes (MAEPM), ambos elaborados pelo

Ministério das Cidades. Uma das diretrizes da PNMU é justamente dar
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“prioridade dos modos de transporte ndo motorizados sobre os motorizados e
dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado” (BRASIL, 2012).

Ao propormos na 22 audiéncia publica do PMUV que o Poder Publico
promovesse acles de incentivos ao uso do transporte publico, nos causou
espanto a recusa do mesmo sob a argumentacdo de que “tais agdes néo
possuiam relagdo com o Plano de Mobilidade” (VINHEDO, 2019). Segundo o
proprio MAEPM, consta como sugestdo de objetivos para os municipios, o
incentivo a cultura de utilizagdo do transporte publico coletivo pela populacéo
local (MINISTERIO DAS CIDADES, 2017). Por outro lado, foram aceitas pela
SEMAURB varias propostas questionaveis como, por exemplo, o alargamento
de vias. Segundo o PlanMob, quando a prioridade de uma politica de mobilidade
é de aumento da fluidez dos automdéveis, € comum em sua elaboragdo um
conjunto de propostas como construcdes de pontes e alargamento de vias, algo
contraditério do que é proposto pela PNMU (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015,
p. 164).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem como um de seus grandes
feitos proporcionar uma equidade social maior nas politicas de mobilidade
urbana visto o resultado dos desequilibrios ampliados pelas politicas de
favorecimento do transporte individual motorizado sobre outros modais. Eduardo
Vasconcellos (2000) diferencia o conceito de igualdade com o de equidade.
Enquanto o primeiro compreende todos como seres semelhantes, e por isso a
oferta de um bem ou de um direito seria disponibilizado na mesma proporc¢éo
para todos, a equidade pressupfe caracteristicas entre as pessoas que as
tornam diferentes entre si. Esta é a logica por tras dos principios, diretrizes e
objetivos da PNMU. Por esse motivo, devem ser priorizados os modos de
transporte ndo motorizados e posteriormente, 0s servigos de transporte publico
coletivo sobre o transporte individual motorizado ja que a “opgéo” por cada um
desses modais, pressupde na maioria das vezes, o valor da renda familiar e o

percentual disponivel a ser gasto com os meios de deslocamento.

Sobre essa mesma linha de raciocinio, a PNMU reforga outras formas
de promoc¢éo da equidade social, entre elas, por meio da gestdo democratica
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participativa, da modicidade tarifaria, dos direitos dos usuarios do transporte
publico como o direito de receber um servico adequado, de participar da politica
de mobilidade urbana local, de ser informado etc. (BRASIL, 2012).

Adiante, avaliamos o Plano de Mobilidade Urbana proposto pela
Prefeitura Municipal de Vinhedo. O artigo 24 da PNMU é um dos que estabelece
0 conteudo minimo e obrigatodrio a ser apresentado pelos planos de mobilidade:

“Art. 24. O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de
efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e devera

contemplar os principios, os objetivos e as diretrizes desta Lei, bem
como:

| - os servicos de transporte publico coletivo;
Il - a circulagdo viaria,
[l - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

Il - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana,
incluindo as ciclovias e ciclofaixas; (Redacdo dada pela Lei n° 13.683,
de 2018)

IV - a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricao
de mobilidade;

V - a integragdo dos modos de transporte publico e destes
com os privados e os ndo motorizados;

VI - a operacéo e o disciplinamento do transporte de carga na
infraestrutura vidria;

VII - os polos geradores de viagens;

VIII - as é&reas de estacionamentos publicos e privados,
gratuitos ou onerosos;

IX - as areas e horéarios de acesso e circulacao restrita ou
controlada;

X - 0s mecanismos e instrumentos de financiamento do
transporte puablico coletivo e da infraestrutura de mobilidade urbana; e

Xl - a sistematica de avaliagdo, revisdo e atualizagao
periddica do Plano de Mobilidade Urbana em prazo nao superior a 10
(dez) anos.” (BRASIL, 2012)

O PlanMob ainda refor¢a que o contetdo dos planos de mobilidade, néo
se reduzem somente ao artigo supracitado. Além dos itens mencionados pelo
artigo 24, é conteudo obrigatorio dos planos, os instrumentos de controle social,
a participacéo social em todas as etapas de elaboracédo do plano (diagndstico,
implantagdo, monitoramento, avaliagdo e prognostico), a indicacdo das fontes
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dos recursos financeiros dos projetos apontados pelo plano e o estabelecimento
de objetivos, metas e acdes para cada um dos itens mencionados pelo artigo 24
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).

O MAEPM foi um dos excelentes documentos produzidos pelo Ministério
das Cidades como forma de exemplificar como 0os municipios poderiam realizar
seus diagnosticos para cada um dos 11 itens mencionados pelo artigo 24 da
PNMU. Além disso, trouxe varios exemplos de objetivos, metas e acdes que 0s
municipios poderiam incluir em seus planos de mobilidade urbana. E com base
nesses dois documentos e na PNMU que realizamos nossa analise técnica sobre
o Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Vinhedo (PMUV).

Nossa analise se inicia sobre as ciclofaixas na cidade, na qual o PMUV
faz somente a mencédo das duas ciclofaixas existentes: uma localizada na
Avenida Otavio tasca, com 3,7 km de extensdo, e a segunda localizada na
Avenida Avelino Capellato com 1,5 km de extenséo (Figura 45). Nas paginas
eletrbnicas da SEMAURB e da SETRANDES ndo encontramos qualquer
informacdo sobre ciclovias ou ciclofaixas. Também ndo constou no PMUV
qualquer mapa mostrando a localizacdo das ciclofaixas existentes. Tal
informacéo so6 foi possivel obter ao acionarmos a opgao “ciclovias” pelo site

“Google Maps”.
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Figura 45. Localizacao das ciclofaixas existentes em Vinhedo

Legenda

] Limite Municipal de Vinhedo
— Viario

~— Ciclofaixas

[ Parque Ecolégico da capela

] Parque Municipal Jaime Ferragut

0 1 2 km
[ Represas I, II e III

Fonte: Elaborado pelo autor com base em PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2020 e Google Maps
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As ciclofaixas, além de ndo estarem integradas, também n&o interligam
areas comercialmente relevantes. Por estarem localizadas em area plana, e a
ciclofaixa de maior extenséo estar proxima as represas da cidade, entendemos
que as mesmas tém por objetivo principal servirem como areas de lazer. Nesse
sentido, poderia ter sido apresentado no PMUV trés das grandes &reas de lazer
existentes no municipio: area das represas, o Parque Municipal Jayme Ferragut

e o Parque da Capela (Figura 46).
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Figura 46. Localizagéo da ciclovia de Valinhos e das ciclofaixas e grandes areas de lazer em Vinhedo
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Fonte: Elaborado pelo autor com base PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2020 sobre imagem do Google Earth
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Sobre a estrutura cicloviaria, o PMUV chega a mencionar a criacdo de
uma nova ciclovia. Por outro lado, ndo se apresenta visualmente nenhuma
estrutura desse projeto. Tao pouco sdo demonstrados os elementos da
infraestrutura urbana como instituicdbes de ensino, de saude, de servigcos
bancéarios, comércio, pracas que, segundo o plano, seriam contemplados com

paraciclos.

Em relacdo a acessibilidade para os pedestres, o Plano Diretor
atualmente vigente (Lei Complementar n°® 66 de 2007) menciona sobre o
“programa de valorizagéo do pedestre e do ciclista”. Este programa é relembrado
pelo PMUV que tem por objetivo estimular o trajeto a pé ou por bicicleta
(VINHEDO, 2007a). Sobre o tema, o PMUV se atém muito mais a infraestrutura
das calgadas, mencionando sobre a dificuldade de acessibilidade pelo tamanho
das mesmas e sobre o tipo de material de construgdo utilizado.
Impressionantemente ndo € mencionado o Plano de Acessibilidade, discutido no
interior do Conselho Municipal dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia — assunto
mencionado no item “Transporte para pessoas com necessidades especiais” —
e nem os projetos “Viva Vinhedo” e “Passeio de rolima”. Apesar de ambos os
projetos serem vistos como acdes de lazer, pois de maneira indireta, promovem
a restricdo do uso do carro em locais e horérios especificos da cidade para dar

espaco ao cidadao e pedestre.

Sob o ponto de vista social, o Plano de Mobilidade proposto pela
SEMAURB possui varias deficiéncias e caminha longe da promocao da equidade
social. Em uma de nossas consideracdes a audiéncia publica do PMUV,
mencionamos a importancia da realizacéo de pesquisa de origem e destino a fim
de identificar os principais meios de transporte utilizados pela populacdo de
forma que se pudesse destacar o género, a idade e poder econbmico da
populacdo. A proposta estd em sintonia com a meta 11.2 dos Objetivos do
Desenvolvimento Sustentavel da Agenda 2030 conforme transcrevemos abaixo.
Em resposta, a SEMAURB nos informou que esse nédo € o foco do Plano de

Mobilidade (VINHEDO, 2019).

“11.2 - Até 2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de
transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a prego acessivel para
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todos, melhorando a seguranca rodoviaria por meio da expansédo dos
transportes publicos, com especial atencéo para as necessidades das
pessoas em situacdo de vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas
com deficiéncia e idosos

11.2.1 - Proporcao de populacéo que tem acesso adequado
a transporte publico, por sexo, idade e pessoas com deficiéncia”
(ODS BRASIL, 2020)

O ponto mais polémico do PMUV acontece na discussao da tematica
ambiental. Em 2014, o municipio de Vinhedo passou por uma crise hidrica junto
com varios outros municipios da regido metropolitana de Campinas (RMC). Um
ano depois, ao iniciar os trabalhos para a revisdo de seu plano diretor, o
Ministério Publico (MP) fez uma recomendacéo para o poder executivo de forma
que esta revisdo tivesse como norte a sustentabilidade, privilegiando
instrumentos que solucionassem a crise hidrica e que ndo houvesse retrocesso
ambiental (MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DE SAO PAULO, 2015).

Esta recomendacdo do MP deu base para que se formasse um
movimento da sociedade civil organizada que pressionou o Poder publico
durante todo o processo de revisdo do plano diretor reforcando a necessidade

da participacao social e de soluc¢des para a crise hidrica.

Entre os 32 apéndices (propostas de projetos) inseridos no PMUV, o
mais polémico deles dizia respeito a construcdo de uma estrada que cruzaria a
Macrozona de Protecdo Ambiental Leste do municipio. Vale lembrar que proxima
a estrada proposta esta um dos locais mais polémicos da cidade: a Fazenda
Cachoeira (Figura 47).
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Fonte: Elaborado pelo autor com base PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2020 e VINHEDO, 2018a sobre imagem do Google Earth
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A Fazenda Cachoeira era uma das antigas fazendas de café da regiao
na qual foi comprada pelo grupo Galatas/Fazenda Cachoeira S.A. que possui a
intencdo de transformar a area em um condominio horizontal/loteamento
fechado. Do outro lado, existe o0 movimento Parque Fazenda Cachoeira que
defende que o espaco seja comprado pela Prefeitura e transformado em um
grande parque visto estar inserido em area de recarga hidrica municipal.
Também vale mencionar que na area da Fazenda Cachoeira, existe ainda o
casardo que € tombado pelo Conselho de Defesa do Patrimoénio Historico,
Arqueoldgico, Artistico e Turistico do Estado (CONDEPHAAT) (PAIXAO, 2016).

O caso da Fazenda da Cachoeira nos lembra em muito o exemplo citado
por Villaga no livro “Espaco intra-urbano no Brasil” sobre a relagao entre o efeito
de localizagéo criado pela construcéo das infraestruturas viarias e a procura das
classes altas por areas de terrenos altos, livres de riscos ao longo das bordas
dos lagos, baias, rios ou oceanos (sitios naturais) (VILLACA, 1998). Nao por
acaso a area polémica encontra-se na Macrozona de Protecdo Ambiental,
proxima as trés represas da cidade. O projeto apresentado pela empresa Géalatas
durante a 122 reunido dos delegados do plano diretor para a construcao do
condominio, transformaria o loteamento no 3° maior condominio horizontal
existente do municipio (LOPES, 2016).

A proposta do apéndice n° 8 ndo é somente absurda pela criacdo de uma
estrada de quase 3 km de comprimento na macrozona ambiental, como por

ignorar as areas de protecao permanente (APP) existentes na regido (Figura 48).
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Figura 48. Sobreposicéo dos recursos hidricos existentes na area

proposta

pela implantacdo do apéndice 8 (abertura de estrada) no PMUV
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2020 e VINHEDO 2018a sobre imagem do Google Earth
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Além do apéndice 8 (estrada proxima a Fazenda Cachoeira),
encontramos outros 5 apéndices do PMUV cujos projetos estavam em conflitos
com as APP existentes, segundo mapeamento do Instituto Geografico e
Cartogréfico de S&o Paulo (IGCSP) (Figuras 49, 50, 51 e 52)
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do PMUV

Figura 50. Sobreposi¢céo dos recursos hidricos existentes na area proposta para implantacao do Apéndice 18
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO E VINHEDO 2018a sobre imagem do Google Earth
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Figura 52. Sobreposi¢céo dos recursos hldrlcos existentes na area proposta para implantacéo do Apéndice 21 do PMUV
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO E VINHEDO 2018a sobre imagem do Google Earth
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Pode-se dizer que o apéndice 8 (Figura 53) e 18 (Figura 53) foram as
propostas que mais chamaram a atencdo da populacéo ja que apresentavam
claramente projetos visando a valorizacdo do entorno através da construcdo de
estradas que ignoravam areas de protecdo ambiental e os recursos hidricos

existentes, segundo mapeamento do IGCSP.

Figura 53. Apéndice 8 apresentado no PMUV
> %

APENDICE 8

+ INTERLIGAGAO REPRESA 3

ATE LOTEAMENTO

CANJARANAS

PLANO DE V
MOBILIDADE

URBANA 2018 VIM-E)O

Fonte: VINHEDO, 2018a

Figura 54. Apéndice 18 apresentado no PMUV
APENDICE 18

+ INTERLIGAGAO ENTRE A RUA
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Fonte: VINHEDO, 2018a

Além do apéndice 8, o apéndice 18 também foi alvo de fortes criticas dos
moradores do bairro onde a proposta seria implantada, o bairro Sdo Joaquim. As
Figuras 55 e 56 sédo registros da manifestacdo do grupo de moradores desta
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regido na qual estiveram presentes na audiéncia publica do Plano de Mobilidade

Urbana realizada na Camara Municipal de Vinhedo no dia 8 de agosto de 2019.

Figura 55. Registro fotografico das faixas de protestos de parte da populagéo sobre o
PMUV durante a Audiéncia Publica realizada na Camara Muni aI de Vinhedo

—— B y

Fonte: https://www.facebook.com/photo/?fbid=1313680072129131&set=g.1649824985270224
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Figura 56. Registro fotografico das faixas de protestos de parte da populagéo sobre o
PMUV durante a Audiéncia Publica realizada na Camara Municipal de Vinhedo

Fonte: https://lwww.facebook.com/photo/?fbid=1313679978795807&set=g.1649824985270224

Em abril de 2019 o poder executivo enviou a Minuta do Plano de
Mobilidade a Camara Municipal de Vinhedo, nomeado por Projeto de Lei
Complementar (PLC) n° 2 de 2019, para ser aprovado sob regime de urgéncia
especial (a ser analisado em até 45 dias). A Camara, no entanto, negou este
pedido adiando a votacdo do plano para setembro do mesmo ano. Nesse meio
tempo, o plano fora apresentado a populacdo na 38?2 reunido da Revisdao do
Plano Diretor que aconteceu em 16 de julho de 2019, quando sofreu duras
criticas por parte dos presentes. O evento impulsionou a mobiliza¢do na cidade
para que o mesmo fosse barrado através da presséo sobre os vereadores para

gue votassem contrarios ao PLC n° 2/2019.

Como estratégia de mobilizacédo da populacéo para influenciar os votos
contrarios dos vereadores ao PMUV foi realizado, em primeiro plano, um grupo
voluntério de 4 cidadaos, entre eles o autor deste trabalho, que tiveram por
objetivo realizar uma analise técnica do plano de mobilidade urbana e apresenta-

la durante a audiéncia publica que seria organizada pela Comissdo de Defesa
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dos Direitos Humanos e Desenvolvimento Social da Camara Municipal de
Vinhedo no dia 8 de agosto de 2019. Detalhamos a analise nos paragrafos a

sequir.

Segundo o PlanMob, um Plano de Mobilidade Urbana deve conter um
bom diagnéstico e um prognéstico. Na etapa de diagnostico, € importante que o
municipio, ou possua bons indicadores relacionados ao tema, ou que organize e
priorize quais indicadores serdo necessarios para o levantamento de dados,
sejam eles primarios ou secundérios. O préprio PlanMob organiza alguns
“‘indicadores” de maneira a facilitar a construcdo dos planos de mobilidade
urbana (Tabela 38).
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Tabela 38. Resumo de levantamentos e pesquisas a ser incluido na etapa de
diagndstico dos planos de mobilidade

Inventario do sistema de circulacao para pedestres

Inventario do sistema de circula¢do para bicicletas

Inventario do sistema de circulacao para transporte coletivo

Inventario do sistema de circulacdo para trafego geral

INVENTARIOS FiSICOS

Inventario do sistema de circulacao de cargas

Inventarios complementares

Inventario de sistemas de controle de trafego

Inventario de estacionamentos

Pesquisa O/D domiciliar

Pesquisa O/D de trafego
Pesquisas de origem e destine

Pesquisa O/D de transporte coletivo

Pesquisa O/D de carga urbana

Pesquisa de fluxo em eixos viarios
PESQUISAS DE
COMPORTAMENTO NA
CIRCULACAO

Pesquisa de fluxo em intersegdes

Pesquisa de fluxo de pedestres ou
bicicletas
Pesquisas de engenharia de
trafego

Pesquisa de velocidade pontual

Pesquisa de velocidade e retarda-
mento

Pesquisa de atraso em interse¢des
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Resumo de levantamentos e pesquisas a ser incluido na etapa de diagnéstico dos
planos de mobilidade (continuag&o)

Pesquisa de capacidade

PESQUISAS DE
COMPORTAMENTO NA
CIRCULAGAO

Pesquisas de engenharia de

. Pesquisa de estacionamento
trafego

Pesquisa de ocupagio de veiculos

Organizagao das informagdes
cadastrais

Pesquisas de oferta Levantamento de trajetos

Pesquisa de oferta

Pesquisa visual de carregamento

PESQUISAS
OPERACIONAIS DO
TRANSPORTE COLETIVO

Pesquisa de demanda nas garagens

Pesquisa de demanda associada a

Pesquisas de demanda pesquisa de oferta

Pesquisa de embarque e desembar-
que sem senha

Pesquisa de embarque e desembar-
que com senha

Pesquisa de opinido

OUTRAS PESQUISAS Pesquisa de satisfagio
Pesquisa de preferéncia declarada

Fonte: IEMA apud MINISTERIO DAS CIDADES, 2015

Em suma, a tabela acima tem por finalidade diferenciar o fluxo de cargas
do fluxo de pessoas. Posteriormente, verificar a origem e destino de ambos, bem
como analisar o modal de preferéncia de cada um. Dependendo do contexto
regional onde o municipio esta inserido, esse fluxo também sera determinado
pelos deslocamentos metropolitanos existentes. Por esse motivo, é importante
gue antes da elaboracdo da etapa de diagndstico, sejam conhecidos os planos
setoriais existentes que influenciam no deslocamento de cargas e pessoas. A
exemplo desses planos citamos possiveis planos de turismo, planos diretores ou
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planos metropolitanos, também chamados de planos de desenvolvimento

urbano integrado (PDUI).

Aspectos mais técnicos da area de engenharia de trafego sao
contemplados no item “pesquisas de comportamento de circulagdo”. Neste
topico sdo levantadas informacbes sobre o fluxo de veiculos nas vias
(veiculos/hora), velocidade dos veiculos (km/h) e capacidade/densidade das vias
(veiculos/km de via). Por serem informacdes mais técnicas, é importante que
cada municipio possua um centro de operacdes de engenharia de tradfego com
profissionais adequados para tratar dessas informacdoes.

A etapa de diagndstico do PMUV carece tanto de dados primarios quanto
de dados secundéarios. Os indicadores mais técnicos apresentados pela
Prefeitura consistem em levantar o niumero de passageiros/dia por linha de
onibus, a quantidade de pontos de 6nibus existentes especificando quanto deles
possuem cobertura ou ndo, o fluxo de veiculos por més para alguma das
principais vias da cidade e o numero de vagas de estacionamento no centro da

cidade.

Sob nosso ponto de vista, a principal falha da etapa de diagnéstico foi a
falta de dados de origem e destino conforme orientam os itens “pesquisa de
comportamento na circulagao” e “pesquisas operacionais do transporte coletivo”
do PlanMob (Tabela 38). Sem um conjunto de dados especificando o modal de
preferéncia de deslocamento da populacdo e os pontos de origem e destino, é
impossivel a realizacdo de um plano de mobilidade consistente. Além disso,
informacdes especificando o perfil socioecondmico, o género, a idade e as
condi¢cbes de acessibilidade, auxiliariam na construcdo de politicas publicas de
promocao de equidade social e de planos setoriais mais efetivos. Nao por acaso
um dos itens obrigatérios que um plano de mobilidade deve conter é a

identificacédo dos polos geradores de viagens.

Os polos geradores de viagens (PGV) sao conceituados por Oliveira
(2014) como “empreendimentos, de portes e fungBes variadas que, quando
implantados em determinadas regides da cidade, passam a atrair grande nimero

de viagens de pessoas e carga”, portanto, sao formadores das zonas de trafego.
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No caso de Vinhedo, os condominios Vista Alegre, Marambaia e S&o Joaquim
influenciaram na expansao da mancha urbana em suas dire¢cdes — falaremos
mais desse aspecto no item “Expansdo da rede de transporte publico” -.
Conforme a Figura 57, observa-se que cada um dos trés condominios citados
ocupa uma zona de trafego especifica podendo claramente classifica-los como
PGVs.
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Legenda

@ Condominios horizontais/loteamentos fechados

Fonte: Elaborado pelo autor com base em DEMACAMP, 2006, PDUI RMC, 2018a e PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2020 sobre imagem do
Google Earth
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Com base na figura acima notamos como os condominios horizontais e
os loteamentos fechados acabaram por influenciar um maior fluxo de

deslocamentos para a maioria das seis zonas de trafego.

A zona de trafego n° 82 é caracterizada por uma das areas de maior
densidade populacional na cidade. Além de contemplar o condominio Vista
Alegre, contempla também a area central. A zona de trafego n° 83 contempla
areas de grandes vazios urbanos. Seu PGV principal € o condominio Sao
Joaquim. A zona de trafego n° 84 se encontra do lado esquerdo da via
Anhanguera. Seu PGV ¢ influenciado tanto pelo distrito industrial como pelo
bairro da Capela, bairro de maior concentracdo populacional da cidade. A zona
de trdfego n°® 85 possui como PGV principal o condominio Marambaia. A zona
de trafego n° 86 é onde estdo localizados a maior quantidade de loteamentos
fechados na cidade. Por fim, a zona de trafego n° 87 se constitui em funcéo da

existéncia dos loteamentos Chacaras do lago e Santa Fé.

Os itens “polos geradores de viagem”, “operacéao e o disciplinamento do
transporte de carga na infraestrutura viaria” e “mecanismos e instrumentos de
financiamento do transporte publico coletivo e da infraestrutura de mobilidade
urbana” foram trés dos itens obrigatérios (artigo 24 da PNMU) que nédo foram
mencionados pelo PMUV. Mesmo o municipio de Vinhedo tendo se desenvolvido
sob a logica dos condominios, nao sao dados destague aos mesmos de maneira

a evidenciar a correlacéo do desenvolvimento urbano com a mobilidade urbana.

No que diz respeito ao item “operacéo e o disciplinamento do transporte
de carga na infraestrutura viaria”, era esperada a identificagao das principais
origens, destinos e rotas do transporte de cargas. O maior destaque para este
item foi o apéndice 32 estabelecendo um raio de 1 quilémetro a partir do centro
da cidade, onde seria imposto o horario das 20 as 6 horas para efetuar

operacoOes de carga e descarga nessa regiao.

Dos onze itens mencionados como obrigatorios pelo artigo 24 da PNMU,
somente o item “sistematica de avaliagao, revisdo e atualizacdo peridédica do
plano de mobilidade urbana em prazo nao superior a 10 anos” foi plenamente
contemplado. No anexo VI do Projeto de Lei relativo ao PMUV (PLC n° 2/2019)
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sdo definidas duas etapas de implantacdo do plano. Cada uma delas esta
prevista para ser realizada a cada 5 anos, cabendo a comissdo municipal de
mobilidade urbana a responsabilidade pelas diretrizes a serem executadas em
cada uma das etapas, bem como a atencéo pelo cronograma. Uma vez que a
sociedade civil sem fins lucrativos ndo estava contemplada nessa comisséo,
somente os membros do comércio e da industria de Vinhedo por meio da
Associacdo Comercial e Industrial de Vinhedo (ACIVI), entendemos que a
populacdo ndo seria responsavel pela etapa de monitoramento do PMUV,
embora o PlanMob mencionasse a importancia da participagéo social em todas
as etapas do plano (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).

Estabelecemos na Tabela 39 um resumo, apés analise qualitativa, dos
itens mencionados pelo artigo 24 da PNMU e da forma como cada um deles foi

contemplado pelo PMUV.
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Tabela 39. Andlise da etapa de diagndstico e dos 11 itens obrigatérios que os planos
de mobilidade urbana devem conter segundo a PNMU

Estrutura do Plano

Andlise dos itens

Caracterizagdo do Municipio (diagnéstico)

Contemplado parcialmente

Servico de transporte publico coletivo
(diagnéstico, objetivos, metas e agles
estratégicas): Priorizacao dos servicos de
transporte publico sobre o transporte
individual motorizado

Contemplado parcialmente

Circulacgéao viaria (diagndstico, objetivos,
metas e acoes estratégicas): Priorizacdo
dos modos de transportes ndo motorizados
sobre os motorizados

Contemplado parcialmente

Infraestruturas do sistema de mobilidade
urbana (diagndstico, objetivos, metas e
acOes estratégicas)

Contemplado parcialmente

Acessibilidade para pessoas com
deficiéncia e restricdo de mobilidade
(diagndstico, objetivos, metas e acdes
estratégicas);

Contemplado parcialmente

Integracdo dos modos de transporte
publico e destes com os privados e 0s nao
Motorizados (diagnéstico, objetivos, metas

e acles estratégicas);

Contemplado parcialmente

Operacéo e o disciplinamento do
transporte de cargas na infraestrutura
viéria (diagnaostico, objetivos, metas e

acles estratégicas)

N&o contemplado

Polos geradores de viagem (diagnéstico,
objetivos, metas e a¢des estratégicas)

N&o contemplado

Areas de estacionamentos publicos e
privados, gratuitos ou onerosos
(diagndstico, objetivos, metas e acdes
estratégicas)

Contemplado parcialmente

Areas e horérios de acesso e circulacéo
restrita ou controlada (diagndstico,
objetivos, metas e a¢des estratégicas)

Contemplado parcialmente

Mecanismos e instrumentos de
financiamento do transporte publico
coletivo e da infraestrutura de mobilidade
urbana (diagndstico, objetivos, metas e
acles estratégicas)

N&o contemplado

a sistemética de avaliagao, revisdo e
atualizacéo periédica do Plano de
Mobilidade Urbana em prazo ndo superior
a 10 (dez) anos.

Contemplado

Fonte: Elaborado pelo autor com base em BRASIL, 2012, MINISTERIO DAS CIDADES, 2015,
MINISTERIO DAS CIDADES, 2017 e VINHEDO, 2018a
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Sobre o segundo item da tabela acima (servigos de transporte publico),
era esperado que fosse contemplado a existéncia de servico de transporte
publico coletivo demonstrando as linhas, horérios, itinerarios, quantidade de
veiculos por linha, ano da frota, quantidade de viagens realizadas e
detalhamento sobre os passageiros transportados, no caso, a quantidade por
linha diferenciando-os na questdo de pagantes da tarifa integral, meia tarifa e

nao pagantes.

Identificamos no PMUV informac®es referentes ao nimero de carros por
linha, o ano da frota em operagado, quantidade de passageiros transportados,
namero de viagens realizadas, valores das tarifas e a quilometragem realizada

por viagem.

No que diz respeito ao itinerario das linhas, seria importante que no plano
de mobilidade fosse disponibilizado um mapa das rotas de cada frota. Ao
solicitarmos os mapas das linhas operantes através do Sistema Eletronico do
Servico de Informacéo ao Cidadao (e-SIC), de n° de protocolo 058/2020, nos
foram encaminhados mapas desatualizados das linhas. Portanto, € possivel
concluir que a SETRANDES, ao mesmo tempo que carece de quantidades
minimas de dados, quando as possui, ndo se preocupa com a atualizacdo dos
mesmos, 0 que é preocupante jA que a pasta é responsavel por fiscalizar o
servico de transporte publico realizado pela empresa Rapido Luxo — agora
Rapido Sumaré -. Afinal, como é possivel exercer uma boa gestdo com planos,
programas, projetos e fiscalizacéo eficiente com caréncia de informacdes e falta

de capacitacdo técnica dos recursos humanos?

Nas audiéncias publicas do Plano de Mobilidade Urbana de Vinhedo,
varias de nossas contribui¢cées diziam respeito ao transporte publico urbano em
funcdo de termos finalizado um trabalho a respeito do tema. Como pode ser
visualizado no projeto de lei que seguiu para a Camara sobre o PMUV, todas as
nossas consideracdes foram declinadas sob o argumento de que futuramente
tais propostas seriam tratadas no contrato de concesséao do transporte publico.
Entendemos que o argumento ndo se justifica, uma vez que a tematica
“transporte publico” faz parte do conteudo minimo que um Plano de Mobilidade
Urbana deveria abordar, no caso, no item aqui em questdo (servicos de
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transporte publico coletivo). Transferir a responsabilidade desta discussdo para
0 contrato de concessao, ndo s6 demonstra a falta de conhecimento sobre o
conteaddo minimo que um Plano de Mobilidade deveria contemplar, como
demonstra a falta de integracédo da gestéo publica com os temas e secretarias
relacionadas j&4 que as propostas poderiam ter auxiliado na qualidade do novo

contrato de concesséao do transporte publico.

O terceiro item da tabela (circulagcéo viaria), além do levantamento de
dados relacionados a engenharia de trafego (fluxo, velocidade dos veiculos e
capacidade das vias), areas criticas de congestionamento, dados de multas e de
acidentes de transito, esperava-se informacdes a respeito dos servicos
semipublicos de transporte como taxis e frota escolar. Para um plano de
mobilidade do ano de 2019, fosse o caso de levantar dados sobre a frota de
transporte por uso de aplicativos, como Uber por exemplo.

No PMUV ndo ha mencdo sobre a frota de veiculos que realizam o
transporte escolar nem dos transportes por aplicativos, tdo pouco dos servicos
de taxi. Sobre os dados de engenharia de trafego, h4 mencdo somente sobre o

fluxo de veiculos monitorados em algumas das principais vias da cidade.

Em relacdo ao 4° item da Tabela 39, o artigo 3° da PNMU abarca como
elementos da infraestrutura de mobilidade urbana as vias, ciclovias, terminais e
pontos de embarque e desembarque. Apesar da falta de informacdes das
ciclofaixas existentes, o plano aproveita o diagnostico feito pela Empresa Alto
Uruguai do Plano Diretor sobre a infraestrutura das calgcadas e dos terminais
rodoviarios. Entre as informagfes interessantes deste item no plano, esta o
levantamento sobre a quantidade de pontos de Onibus existentes que possuem
ou ndo cobertura. Seria de grande relevancia que tais informacdes fossem
sintetizadas na forma de mapa para compor o Sistema de Informag&o Municipal
(SIM). Falaremos mais sobre esse item no elemento de analise relacionado a

transparéncia.

Ressaltamos que o item acima (infraestrutura do sistema de mobilidade

urbana) foi o mais abordado no PMUV. Porém, como ndo houve a definicao de
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objetivos, metas e acdes para esse item, condi¢cdes estas obrigatorias,

”

classificamos o mesmo como “

Deixaremos a abordagem do item “acessibilidade para pessoas com
deficiéncia e restricdo de mobilidade” para o elemento de analise “transporte
para pessoas com necessidades especiais” e seguiremos para o item
“‘integracéo dos modos de transporte publico e destes com os privados e 0s néo
motorizados”. Para este item, é esperado o levantamento dos modos de

transportes existentes e as formas de integracao fisica ou tarifaria.

A leitura dos elementos de analise “agbes de incentivo ao transporte
publico” (tépico 6.4) e “passageiros transportados anualmente” (topico 6.10)
permitira o leitor verificar que a integracdo entre o transporte individual
motorizado e o transporte coletivo ndo é muito efetiva. A tendéncia é que cada
vez mais as pessoas optem pelo uso do automével e o abandono da opc¢ao pelo

uso dos 6nibus.

O PMUV néo aborda a questdo da queda do numero de usuarios de
Onibus ano a ano, mas aponta a problematica do indice de motorizacdo —
comentamos sobre isso no item “indice de motorizagao” (tépico 6.3) -. Ainda que
timida, o PMUV menciona a possibilidade de integracdo do transporte de
bicicleta com o transporte publico. Em termos praticos, nota-se poucas acoes

prioritarias a esses dois modais.

Sobre a existéncia de integracdo tarifaria, solicitamos a informacao
através do Sistema Eletronico do Servi¢co de Informagéo ao Cidadéo (e-SIC) de
n° de protocolo 072/2020. Em resposta, a SETRANDES nos informou que nao

existe integracao tarifaria.

Para o item “areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos e
onerosos” era esperado um diagnostico de areas de estacionamento contendo
as vagas nas vias publicas, gratuitas ou onerosas e de estacionamentos
privados, sobretudo nas areas de grande circulacdo denominadas de zona verde

e zona azul.
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O PMUV faz um excelente trabalho ao especificar quais as vias mais
movimentadas da area central dispondo o numero de vagas disponiveis
especificando a quantidade de vagas para idosos e deficientes fisicos. Das 858
vagas existentes na area central, 10% sdo destinadas para os idosos e
deficientes fisicos.

No item “agdes de incentivo para o transporte publico” (tépico 6.4)
discutimos sobre o papel do automovel numa cidade como Vinhedo e seus
reflexos no centro urbano. Em suma, o centro comercial € um reflexo do modelo
de desenvolvimento urbano que sempre privilegiou o automoével em detrimento

do deslocamento a pé€, por bicicleta e pelo transporte coletivo.

Uma das propostas mais evidentes sobre o quanto do espaco destinado
para o automovel é prioritario em relacdo a outros modais, é o apéndice 26 do
PMUV. Nele, é tracado um anel viario dispondo a nova rota do transporte publico
proposto pela SEMAURB. Pela Figura 58 observamos que a atual rota do
transporte publico (azul escuro) passa por ruas da area central. JA no novo anel
viario (azul claro), evita-se que o transporte publico circule por ali, propondo que

a nova rota seja externa ao centro comercial € ndo mais em seu interior.
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Figura 58. Comparativo da rota atual do transporte publico e da proposta io do apéndice 26 (anel viario
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Legenda
<» Apéndice 26 do PMUV (anel viario)
<+ Rotas do transporte publico urbano

Fonte: Elaborado pelo autor com base em VINHEDO, 2018a sobre imagem do Google Earth
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O ultimo item do artigo 24 da PNMU, “areas e horarios de acesso e
circulacao restrita ou controlada” diz respeito ao fechamento de espacos e vias
com restricdo de circulacdo de veiculos individuais motorizados para fomentar a

circulacao de pedestres ou espacos de lazer.

J& comentamos no inicio deste topico sobre os projetos “Viva Vinhedo”

e “Passeios de rolima” que se enquadrariam claramente como exemplos a serem

preenchidos neste item, mas que foram ignorados.

Interessante lembrar que anterior ao projeto “Viva Vinhedo”, que € um
projeto que restringe parte da Avenida Otavio Tasca para circulagdo de pessoas
aos domingos de manha, existia o projeto “Viva o Centro” com propostas muito
parecidas com o “Viva Vinhedo”, a ser realizado em uma das ruas principais do
centro da cidade, a rua 9 de Julho (Figura 59). Em fevereiro de 2019 foi
anunciado que o projeto “Viva o centro” seria adiado pois, segundo a Prefeitura
de Vinhedo, “ainda havia algumas questdes sendo tratadas com a Associagao
Comercial e Industrial de Vinhedo (Acivi)” (PREFEITURA MUNICIPAL DE
VINHEDO, 2019). Pouco tempo depois foi inaugurado o projeto “Viva Vinhedo”
em area proxima da area central (Figura 59). Por fim, o projeto “Viva o centro”
acabou sendo cancelado, tendo continuidade até os dias de hoje somente o

projeto “Viva Vinhedo”.
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<» Anel viario proposto circulando o centro comercial
++ Projeto Viva o Centro

&» Projeto Viva Vinhedo

Fonte: Elaborado pelo autor com base em VINHEDO, 2018a sobre imagem do Google Earth
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Classificamos o item supracitado (areas e horarios de acesso e
circulagao restrita ou controlada) como ” uma vez
que, segundo o MAEPM, o item deve prever a “existéncia ou ndo de areas com
restricio e controle de acesso e circulagcdo permanente ou temporario”
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2017). Apesar dos principais projetos néo terem
sido citados, o PMUV estabelece, através do apéndice 38, um raio de 1 km a
partir de um ponto do centro comercial e restricbes com horario definido de
circulacao para carga e descarga acabando por contemplar em partes o item em

questéao.

A analise técnica acima de cada um dos requisitos minimos exigidos pela
PNMU foi demonstrada na audiéncia publica realizada na Camara Municipal, de
maneira reduzida e didatica, para a populagéo presente e para 0s responsaveis
pela elaboracdo do Plano de Mobilidade. Nesse dia, o local contou com
participacdo massiva da populacédo tendo alguns representantes da sociedade

civil realizando falas e perguntas para o representante da SEMAURB.

Posteriormente, foram realizadas ao menos cinco apresentacgdes pela
cidade, até a data de votacdo do Projeto de Lei Complementar (PLC) n° 2 de
2019, tendo como foco de publico, os moradores de condominios
horizontais/loteamentos fechados. Além da tematica de mobilidade urbana, as
apresentacdes passaram a vincular o tema com o Plano Diretor levantando a
temética da disponibilidade hidrica e da mudanca do zoneamento urbano

proposto durante sua revisao.

Toda essa mobilizacdo popular por fim, acaba por pressionar 0s
vereadores a realizarem diversas emendas ao PLC n° 2/2019. Apesar de varias
modificacdes ao projeto de lei, 0 PMUV continuava inconstitucional sob o olhar

dos requisitos minimos exigidos a serem apresentados.

Conforme demonstramos, sob o ponto de vista da sustentabilidade, o
PMUV carece dos aspectos sociais e ambientais, seja por ignorar politicas de
transporte ativo e coletivo, seja por ignorar a participacao social nas diversas
etapas do projeto e seja pelos conflitos apresentados pelos apéndices com areas

ambientalmente sensiveis. Sob o aspecto técnico, ndo sao apresentados
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objetivos, metas e agles para cada um dos itens do artigo 24 da lei federal n°
12.587 de 2012 (Politica Nacional de Mobilidade Urbana). O Plano ainda carece
de um diagndstico preciso e ignora um prognostico e as fontes de recurso
financeiro utilizadas para a implantacdo dos projetos (apéndices). Vale lembrar
também que o PLC n° 2 de 2019 ndo passou pela analise dos conselheiros de
Meio Ambiente (COMDEMA) e de Politicas Urbanas (CMPU) embora assim
determine seus regimentos internos - comentamos sobre isso no item

“participagado na tomada de decisao” (topico 6.8) -.

Apébs as analises acima nos restou a seguinte pergunta: se o Plano de
Mobilidade Urbana de Vinhedo pouco se preocupou com 0sS aspectos sociais,
ambientais e técnicos, qual foi sua real finalidade? Tentamos responder essa

questado através das analises dos apéndices propostos.

Para o Projeto de Lei encaminhado a Camara Municipal (PLC n° 2 de
2019), foram propostos um total de 38 apéndices. Em nossa avaliacdo, o0s
apéndices foram classificados em quatro aspectos: apéndices voltados ao
transporte ativo, apéndices voltados ao transporte publico, apéndices voltados
ao transporte individual (alargamento e abertura de vias) e outros tipos de
apéndices (construcdo de terminais rodoviarios, criacdo de bolsdes de
estacionamento etc.). Do total, mais de 75% eram relacionados ao transporte
individual motorizado. Para as areas de transporte ativo e transporte publico
foram registrados os percentuais de 2% para cada. Para “outras propostas”

contabilizamos o percentual de 5%.

Em uma analise mais precisa sobre os apéndices, dividimos por escala
de bairros a localizacdo de cada uma das propostas. Na Tabela 40, organizamos
as informacdes por bairros e densidade populacional de forma a verificar quais
foram os bairros prioritarios no recebimento dos apéndices. Como hipoétese,
poderiamos pensar que 0s bairros que possuem maior densidade populacional
foram aqueles priorizados pelas propostas do PMUV, entretanto, ndo foi isso que

aconteceu.
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Tabela 40. Comparativo dos apéndices propostos ho PMUV e da populacéo residente dos respectivos bairros de Vinhedo

Quantidade de

Quantidade de propostas
(apéndices)

Bairros Populacdo 2019 | Percentual Apéndices apéndices propostos
pela Prefeitura apr.esentadas pela
Prefeitura ao PMUV (%)

27.253 31,98% 28, 33, 34, 37 4 10,53%
11.467 13,45% 13 1 2,63%
8.766 10,29% |1,2,3,4,5, 19, 22, 26, 38 9 23,68%
Santa Claudina 6.435 7,55% 27 1 2,63%
Nova Vinhedo 5.360 6,29% 27, 35 2 5,26%
Vista Alegre 4573 5,37% 35 1 2,63%
Bosque 4.327 5,08% 14, 15, 16 3 7,89%
Pinheirinho 3.898 4,57% 1,9, 11,12, 17,25 6 15,79%
Santa Rosa 3.079 3,61% 19, 20, 31 3 7,89%
Caixa d'dgua 2.581 3,03% 8 1 2,63%
Marambaia 2.468 2,90% 12 1 2,63%
Santa Candida 1.577 1,85% 21, 34 2 5,26%
Sao Joaquim 1.257 1,47% 18, 25 2 5,26%
Distrito Industrial 556 0,65% 23, 24, 29, 30, 34, 37 6 15,79%
Cachoeira 427 0,50% 4,6,7,8 4 10,53%
Observatorio 371 0,44% 15, 16 2 5,26%
Buracao 271 0,32% 0 0,00%
Paiol Velho 196 0,23% 10, 11 2 5,26%
Monte Alegre 196 0,23% 0 0,00%
Moinho 167 0,20% 0 0,00%
Total 85.225 100% 38 100%

Fonte: Elaborado pelo autor com base em VINHEDO, 2018a e PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2016.
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A coluna “bairros” foi dividida em 5 classificagdes e por cores distintas
segundo as diferentes densidades populacionais ja apresentadas pela Figura 38.
Na ultima coluna, destacamos em amarelo e laranja os 5 bairros que mais
receberam propostas através dos apéndices. Destacam-se primeiramente o
bairro do Centro, do Distrito Industrial e o bairro Pinheirinho, bairros que mais
receberam propostas (grifados em amarelo) e, posteriormente o bairro da Capela

e Cachoeira, da ordem de 10% das propostas do PMUV (grifados em laranja).

N&o nos causou espanto verificar que os bairros do Centro e do Distrito
Industrial foram um dos que mais receberam propostas, visto que ao longo deste
trabalho ficard cada vez mais evidente, o poder de influéncia politica que a
Associacdo Comercial e Industrial de Vinhedo (ACIVI) exerce na cidade.
Também compreendemos o porqué do bairro da Capela ter sido um dos que
mais receberam propostas visto a alta concentracdo de pessoas e,
consequentemente, de deslocamentos. Por outro lado, ficamos curiosos em
descobrir 0 porqué do bairro Pinheirinho e Cachoeira terem recebido tamanha
quantidade de apéndices ja que ndo sao bairros muito populosos e nem regiées
onde a ACIVI exerce influéncia, teoricamente.

Com um olhar um pouco mais preciso ao bairro Cachoeira, fica claro que
as propostas recebidas pelos apéndices tém o objetivo de valorizacdo da area
onde a empresa Fazenda Cachoeira SA pretende construir um dos maiores
loteamentos da cidade. Conforme visto na Figura 49, os trés apéndices na figura
mencionada estdo proximos ou fazem parte da area interna da Fazenda
Cachoeira. Nesse sentido, o PMUV serviria como forma de garantir a estrutura
viaria, proporcionado pela Prefeitura de Vinhedo, aos interesses particulares,
algo comum e ja mencionado em nossa revisao bibliografica por Villagca (1998)
e Nestor Goulart Reis (2006).

A explicacdo para o bairro Pinheirinho, e inclusive para outros proximos,
s6 nos foi compreendida com a revisdo do plano diretor que acontecia
simultaneamente ao plano de mobilidade. Entre as alteracdes propostas pela

revisdo do plano diretor, estd a modificacdo do macrozoneamento de

193



requalificacdo urbano-ambiental (Figura 60) para macrozona de consolidacao

urbana (Figura 61).
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Figura 60. Macrozoneamento proposto pelo Plano Diretor de Vinhedo de 2007
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Figura 61. Novo Macrozoneamento proposto durante a Revisao do Plano Diretor de Vinhedo
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Em setembro de 2019, apds mais de trinta emendas terem sido feitas ao
projeto de lei do Plano de Mobilidade, a Camara Municipal se preparava para
sua segunda votacdo onde tudo indicava que o projeto seria aprovado pela
maioria dos vereadores. Entretanto, por ordem judicial em funcdo de uma acao
popular, o projeto de lei foi retirado de pauta e se encontra até hoje sob os
cuidados do poder judiciario.

Fato é que o Plano de Mobilidade Urbana de Vinhedo se apresentou com
uma série de propostas polémicas e muito divergente do que é preconizado pela
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. E possivel concluir que este plano
possuia muito mais um carater de valorizacdo imobiliaria, sobretudo dos bairros
Cachoeira e dos bairros inseridos na antiga Macrozona de Requalificacédo
Urbano-Ambiental.

Outro ponto importante diz respeito aos instrumentos de controle social
como as audiéncias publicas e conselhos ambientais. Apesar de servirem como
instrumentos de controle social e fomentar a participacéo da populacédo por meio
da gestdo democratica, acabaram por se apresentar como instrumentos falhos
nesse sentido, muito provavelmente pela forma como foram e ainda s&o
conduzidos. Portanto, foi por meio da sociedade civil organizada, que encontrou
formas de se mobilizar externamente a esses mecanismos, que foi possivel
exercer uma forte pressdo, tanto ao Poder Executivo, quanto ao Poder
Legislativo. Apesar de tudo, ressaltamos que mesmo com forte pressao popular,
0s pareceres dos vereadores deram a entender que o PMUV seria aprovado,
apesar da grande quantidade de emendas recebidas. Foi por meio de uma acéo
popular, instrumento de controle social do ambito judicial (Tabela 41), que a
votacdo do PLC n° 2 de 2019 foi travada e se encontra até hoje na justica.
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Tabela 41. Resumo dos instrumentos de controle social das trés esferas politicas

INSTRUMENTOS DE CONTROLE SOCIAL

Ambito administrativo
(executivo)

Ambito legislativo

Ambito judicial

Coleta de opinido

Por meio de
representantes eleitos
(diretamente ou
indiretamente

Mandado de seguranca

Debate publico

Plebiscito

Acao popular

Audiéncia publica

Referendo

Acéo civil publica

Colegiado publico

Iniciativa popular

Acdo de

inconstitucionalidade

Acéo de impugnacéao de

Provocacao por inquérito civil - :
Gaop q mandato coletivo

Denlncia aos tribunais ou
conselhos de contas

Reclamacéo relativa por
prestacao de servicos publicos

Fonte: Elaborado pelo autor com dados de NETO, 2015.

6.2 Informacao disponivel ao cidadao (banco de dados e transparéncia)

Este topico tem como referéncia os indicadores n° 3.1.1 (informacao
disponivel ao cidadao) e 7.4.1 (transparéncia e responsabilidade) do IMUS. Na
metodologia utilizada por Costa (2008), os mesmos avaliam a transparéncia e
divulgacdes de informacdes como contrato de licitacdes, planos, projetos e
estagios em gque se encontram, fontes de recursos financeiros, impactos sociais,
econdmicos e ambientais dos projetos de transporte e mobilidade urbana,
informacgdes sobre condicbes de trafego nas vias, disposicdo de canal de
ouvidoria, dados sobre o servi¢o de transporte publico etc.

Durante as audiéncias publicas do Plano de Mobilidade Urbana, fizemos
algumas consideragdes a respeito das informagdes que consideramos serem
necessarias como a divulgacao de mapas de ciclovias/ciclofaixas, de declividade
e de rotas de Onibus, além de sugerir que informacdes sobre os usuarios do
transporte publico fossem melhor detalhadas por idade, género e classe social.
A partir dessas sugestdes, demos a criagcdo de um novo indicador que

denominamos por “Banco de dados”.
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Conforme analisado no indicador anterior “Plano de Mobilidade”, o
PMUV carecia de dados basicos para a elaboracdo de seu diagndstico,
prognastico e do proprio plano. Na Tabela 56 organizamos algumas informacdes
que consideramos imprescindiveis para a elaboracéo dos planos de mobilidade

urbana e que comporiam nosso indicador “Banco de dados”.

Tabela 42. Subindicadores propostos para o indicador “Banco de dados”
Banco de dados

Mapas de rotas do transporte publico urbano

Mapas de declividade de vias

Mapa dos pontos de dnibus existentes

Areas criticas de congestionamento viario

Mapa de bairros e regides

Mapeamento de polos geradores de viagens e de areas
estratégicas (hospitais, escolas, delegacias etc.)

Informacdes sobre a quantidade de mulheres, idosos,
estudantes e deficientes fisicos que utilizam o transporte
publico urbano

Mapa de zoneamento, macrozoneamento e de uso e
ocupacéo do solo

Informacdes sobre a tarifa vigente
Fonte: Elaborado pelo autor

Durante as audiéncias, aproveitamos também para fazer as sugestées
gue o proprio IMUS realiza nos indicadores semelhantes (“Informagao disponivel
ao cidadao” e “Transparéncia e responsabilidade”). Dessa forma, acreditamos
gue a unido das sugestdes de metodologia proposta por Marcela Costa, mais a
sugestéo de diagnostico trazida pelo PlanMob, contemplada na Tabela 38, mais
a sugestao trazida por nos através do indicador “Banco de dados” e ainda os
indicadores propostos pelo Programa Cidades Sustentaveis (PCS) como 0s
“‘Dados em formato aberto”, “Lei de acesso a informagéo regulamentada” e o
“Portal da transparéncia”, auxiliariam na composi¢ao de um indicador completo
que denominamos por “Informacgéo disponivel ao cidaddo (banco de dados e

transparéncia)’.

Sobre o indicador “Dados em formato aberto” do Programa Cidades
Sustentaveis (PCS), sua metodologia e seu objetivo sdo muito semelhantes ao

proposto por nos e pelo IMUS. Quanto aos outros dois indicadores restantes,
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estes dizem respeito a regulamentacdo da Lei de Acesso a Informacéo (Lei
federal n°® 12.527 de 2011) através de uma lei propria municipal e da criacdo do
portal de transparéncia. Sobre o assunto, 0 municipio conta com um portal da
transparéncia e com a regulamentacédo da Lei de Acesso a Informagédo em nivel
municipal criado através do Decreto Municipal n°® 150 de 2013, requisito legal
muito utilizado por nds neste trabalho por meio do Sistema Eletrénico do Servi¢o

de Informacéo ao Cidadéao (e-SIC).

Para nés, o melhor canal de divulgacdo contendo as informacdes
propostas aqui em questao seria o Servico Municipal de Informacao (SIM) de
Vinhedo. O artigo 257 do Plano Diretor de Vinhedo menciona o real propdsito
deste servico. Transcrevemos abaixo:

“Art.257 O Sistema de Informa¢des Municipais - SIM é o
instrumento de acesso aos elementos necessarios ao planejamento e

a avaliacdo da politica Urbana, subsidiando decisbes, tendo por
finalidade:

| - Produzir e organizar informacdes gerais e de carater
técnico necessarias a atividade de planejamento, monitoramento,
implementacéo e avaliagdo da politica urbana, subsidiando a tomada
de decisdes ao longo do processo;

[l - Cumprir a fungdo de comunicagdo com a sociedade,
disponibilizando de forma clara as informacg@es relativas a gestédo da
politica urbana do Municipio, através da pagina eletrbnica da
Prefeitura.

Paragrafo Unico. Para efeitos do caput, deste artigo, devera
ser implementado um banco de dados e informagoes,
permanentemente atualizado, com indicadores sociais, culturais,
econdmicos, financeiros, patrimoniais, administrativos, fisico-
territoriais, inclusive cartograficos, ambientais, imobiliarios e outros de
relevante  interesse para 0 Municipio, progressivamente
georreferenciados em meio digital.” (VINHEDO, 2007a)

Pelo trecho acima, o SIM deveria ser o principal meio para concretizar
com maior eficiéncia as informacdes disponiveis a populacdo, constituindo-se
como um poderoso banco de dados para fortalecer os planos setoriais e as

politicas publicas de maneira transparente.

6.3 Indice de motorizagdo

Este item é baseado no indicador n°® 8.5.1 (indice de motorizacdo) do

IMUS apresentado por Marcela Costa (2008) que tem por objetivo medir a
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relacdo do numero de automoveis pela populagéo existente. O dado é relevante
para que se possa medir o impacto das politicas existentes que beneficiam o
automovel e correlacionar com as externalidades apontadas pelo mesmo

levantadas no capitulo 2.

A fim de trazer dados mais atualizados sobre o tema, atualizamos o
indice de motorizacdo dos municipios da RMC com base nos dados do IBGE e
do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN). Conforme se vé na Figura
62, atualmente Vinhedo possui a maior relacéo de carros por habitantes da RMC
indicando que se o municipio ndo adotar politicas que possam mitigar as
externalidades negativas desse modo de transporte, podera vir a ter no futuro
problemas significativos relativos ao tema como congestionamentos por

exemplo.
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Figura 62. indice de motorizacdo dos municipios da RMC
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Fonte: Elaborado pelo autor com base nos dados do DENATRAN, 2020
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6.4 Acdes de incentivo ao transporte publico

Este topico foi inspirado no indicador 6.3.4 do IMUS denominado de
“acdes para reducdo do trafego motorizado”. Embora entendemos que séo
necessérias acdes para reducdo do uso do automovel, antes disso,
compreendemos que sera necessario que existam alternativas de qualidade
para o usuario do transporte individual motorizado como para o transporte a pe,
bicicletas e principalmente para o transporte coletivo. Por esse motivo foi de

nossa autoria a criagdo do indicador “agdes de incentivo ao transporte publico”.

Neste tdpico tentamos ampliar a discusséo sobre possiveis medidas de

incentivo ao transporte publico. Entre as acdes sugerimos:

e Tarifa zero ou baixas tarifas voltadas ao transporte publico
e Limite maximo de passageiros transportados por 6nibus

e Vias exclusivas para o transporte publico

e Onibus com Ar-condicionado

e Onibus com Wifi

e Onibus com assentos confortaveis

e Onibus com tecnologia de baixo ruido e trepidacéo

e Pontos de 6nibus confortaveis

e Vagas de estacionamento proximo ao terminal rodoviario

e Integracdo tarifaria e fisica

E necessario que antes de haver qualquer acdo de reducdo do
transporte individual motorizado, seja realizado um diagndstico conciso sobre a
qualidade do transporte publico existente. A meta 11.2 da Agenda 2030 orienta
uma série de “obrigacdes” relacionadas ao transporte publico, entre elas o
acesso aos transportes publicos urbanos sustentaveis (ONU BRASIL, 2015). No
ano de 2017, desenvolvemos um trabalho nessa linha utilizando o uso de
indicadores conforme orienta a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL,
2012). No caso, nos propusemos a avaliar a sustentabilidade do transporte
publico do municipio de Vinhedo (MACEDO, 2017), trabalho este que deu origem

a essa dissertacdo. Achamos interessante que o trabalho realizado no ano de
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2017, e outros semelhantes, possam integrar o escopo deste indicador

compondo com as 10 sugestdes supracitadas.

E constante dos usuarios do transporte pablico reclamacées a respeito
da superlotacao. Por isso mencionamos como uma das agdes de incentivo a este
transporte um limite maximo de passageiros transportados de maneira que

possa haver um minimo de conforto fisico aos usuarios.

Durante o periodo de pandemia do coronavirus, a empresa de transporte
publico “Miramar”, de Niter6i-RJ, adotou marcacfes visuais no chdo de seus
veiculos (Figura 63). A este respeito, sugerimos a possibilidade do exemplo
adotado pela empresa como forma de limitacdo do numero maximo de
passageiros transportados adotando este valor como critério de qualidade do

subindicador “limite maximo de passageiro transportado por veiculo”.
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Figura 63. Marcagbes de “pés” nos veiculos da empresa Miramar para
regulamentacdo do distanciamento minimo dos usuarios do transporte coletivo

Fonte: https://www.facebook.com/Apoio-Miramar-
570008086843834/photos/a.570081743503135/907428036435169

Ferraz e Torres (2001) fazem uma comparagdo entre as cidades
americanas e as cidades europeias onde as cidades americanas fizeram do
carro um uso prioritario tornando as cidades fortemente dependentes desse
modal (car cities). Ja as cidades europeias souberam realizar politicas que
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valorizassem o transporte publico e os pedestres tornando-se mais eficientes

(transit and walking cities).

Entre os reflexos das politicas prioritarias para o uso do automével esta
a deterioracdo dos centros urbanos (FERRAZ; TORRES, 2001). Cidades que
acreditam que sdo os automoveis, e ndo os pedestres 0s responsaveis pela
promocao do efeito de aglomeracéo, tendem a criar grandes espacos voltados
para o estacionamento de carros em detrimento das calcadas. Ja as cidades que
compreendem que o efeito de aglomeracdo esta em proporcionar maiores
espacos para o deslocamento dos pedestres, buscam a amplificacdo das
calcadas promovendo maior conforto térmico através da arborizacdo urbana e
projetos de incentivo ao transporte ativo como calcaddes e modificacbes na

infraestrutura de acessibilidade.

Ja deixamos claro que o municipio de Vinhedo importou fortemente os
padrées de vida do modelo norte-americano, tanto na reproducdo dos
condominios horizontais, como no modelo de cidade voltado para o automével
(car cities). O melhor exemplo visual sobre o assunto talvez seja o centro
comercial de Vinhedo (Figuras 64 e 65).
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Figura 64. Fotografia da rua Monteiro de Barros: destaque para estacionamento de
carros em ambos os lados da via e espécies arbdreas de médio porte nas calcadas

Fonte: Imagem do autor, 2020

Figura 65. Fotografia da rua Monteiro de Barros: destaque para estacionamento de
carros em ambos os lados da via ’

TR

Fonte: Imagem do autor, 2020

Nas fotos acima, visualizamos diversos exemplos da priorizacdo do

espaco voltado para o automével em detrimento do espaco voltado para o
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pedestre. Entre eles, a destinagdo de ambos os lados das ruas para vagas dos
automoveis, a utilizacéo de arvores de médio porte como opc¢ao de infraestrutura
de arborizacdo urbana e a implantacdo das faixas de pedestres em area
conflitante com o automdvel. Nas Figuras 66, 67 e 68 temos 0 exemplo de um
cruzamento onde o0 motorista, ao buscar maior visualizacdo dos veiculos
provindos do lado direito, precisa ocupar o espaco destinado a travessia de
pedestre.

Figura 66. Faixa de pedestres localizada no cruzamento da rua 9 de Julho com a
Santos Dumont
5 .

a

Fonte: Imagem do autor, 2020
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Figura 67. Pedestre atravessando no cruzamento da rua 9 de Julho com a Santos
Dumont

Fonte: Imagem do autor, 2020

Figura 68. Carro parado sobre a faixa de pedestres no cruzamento das ruas Santos

=3 :-\Egit”}

Fonte: Imagem do autor, 2020

As Figuras 64, 65, 66, 67 e 68 de certa forma, representam a influéncia
politica que os comerciantes, através da Associacdo Comercial e Industrial de
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Vinhedo (ACIVI), possuem na Cidade. Desde 2016 um grupo de 120
comerciantes pressionava o0 Poder Executivo para algumas alteracbes no
sentido das ruas no centro da cidade com o intuito de aumentar os efeitos
positivos do comércio. Segundo eles, o sentido das ruas limitava o valor das
vendas ja que o transito “empurrava o fluxo de veiculos para fora do centro”
(JORNAL DE VINHEDO, 2019).

A demanda dos comerciantes persistiu ao longo de 2 anos até que em 8
de dezembro de 2018, a atual administracdo cedeu a pressao do grupo mudando
o sentido de algumas ruas da cidade (JORNAL DE VINHEDO, 2019). Em 2019,
o Jornal de Vinhedo realizou uma entrevista com alguns dos comerciantes em
com a propria ACIVI para saber quais as mudancas provocadas pela alteracéo
do transito dessa regido. Em resposta, apesar de estarem satisfeitos com as
mudancas, as alteracdes nao impactaram no efeito das vendas cidade (JORNAL
DE VINHEDO, 2019).

O caso acima é mais um dos exemplos de como a administracédo publica
opera. No caso da SETRANDES, fica claro que as alteragbes foram feitas por
pressao politica e ndo no intuito de atender critérios técnicos. Portanto, ndo por
acaso em 2018, foi proposta a criacdo de uma comissao/conselho no Plano
Municipal de Mobilidade Urbana na qual a participacao da populacao foi ignorada
enquanto a participagdo da ACIVI era contemplada. Em 2019, com a criagéo do
Conselho Municipal do Transporte, permanece assegurada a participacao da
ACIVI, da Associacdo Empresarial de Vinhedo (AEVI) e de outros trés setores
da sociedade civil com fins lucrativos. Para os representantes da sociedade civil

sem fins lucrativos foi assegurada somente uma cadeira.

Sobre o assunto, outro caso parecido aconteceu em junho de 2020
guando a Camara Municipal discutia sobre o projeto de lei relacionado a
concessao do estacionamento rotativo (zona verde e azul) no centro da cidade
através de uma reunido virtual. Nessa reunido 1/3 dos presentes eram
representantes do comércio na cidade. Portanto é nitido que existe uma
prioridade e um espaco assegurado maior para este publico do que para a

sociedade civil sem fins lucrativos, embora o centro da cidade seja um espago
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onde todos possam circular e, teoricamente, possuem igualmente o direito a

cidade.

6.5 Tarifas de Transportes (descontos, gratuidades e subsidios
publicos)

Este item é baseado nos indicadores n° “9.5.1" (descontos e
gratuidades), “9.5.2” (tarifas de transporte) e “9.5.3” (subsidios publicos) do IMUS
apresentado por Marcela Costa (2008) que tem por objetivos identificar a
existéncia de descontos ou isencoes tarifarias para determinados grupos, medir
a variacao tarifaria ao longo dos anos comparando a mesma com a inflagéo e
verificar a existéncia de subsidios tarifarios. Essas informacfes sdo formas
importantes de verificar o0 quanto atrativo é o transporte publico urbano para a
populacao local em termos financeiros. Além disso, se o percentual da renda
gasto com o transporte publico tende a aumentar conforme menor for a renda
mensal familiar (Figura 14), pode-se dizer que a tarifa do transporte publico € um
dos fatores principais que definira quem terd acesso a cidade ou néo.

A maioria dos municipios brasileiros se utiliza do método do subsidio
cruzado como fonte principal de receita para custear os gastos com a operacao
do transporte publico (GOMIDE; CARVALHO, 2016). Em outras palavras, isso
significa que quem financia o transporte publico na maioria das cidades

brasileiras sdo alguns dos usuarios do transporte coletivo.

Em termos sociais e econémicos poderiamos afirmar que esta forma de
financiamento da operacédo dos servicos de transporte é insustentavel. Do ponto
de vista econdmico, porque a formula matematica que compde a tarifa cobrada
pelo usuéario é calculada pela relacdo entre os custos totais do sistema pelo

namero de usuarios pagantes (Figura 69).
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Figura 69. Formula basica de célculo das tarifas de transporte publico por 6nibus

CT
Ckm K,ﬂ CcT t
Tar = = =
IPK. Pe Pe l
Kt
Sendo: CT = Custo total do sistema
Pe = Numero de passageiros pagantes equivalentes do sistema

Fonte: CARVALHO et al., 2013, p. 6.

A férmula demonstrada pela figura acima nos revela que quanto menor
for o nimero de usuérios pagantes (Pe), maior sera o valor da tarifa cobrada
(CT). Ja deixamos em evidéncia na Figura 20 que a tendéncia do numero de
passageiros transportados pelo transporte publico urbano é de queda. No item
“passageiros transportados anualmente” (topico 6.10) também deixamos em
evidéncia que a tendéncia do numero de usuarios do transporte publico também
€ de queda para o municipio de Vinhedo. Portanto, a insustentabilidade de
modelo econdmico esta no ciclo vicioso criado pela queda do numero de
usuarios pagantes e pelo aumento da tarifa a ser cobrada. E um modelo

insustentavel que caminha para o colapso.

J& a insustentabilidade social é criada pelo subsidio cruzado em que 0s
usuarios pagantes das “tarifas inteiras” pagam pelos usuarios de “meias tarifas”
e dos beneficiarios concedidos pela gratuidade. Dessa forma, os passageiros
equivalentes (contabilizados como passageiros que pagam o valor da tarifa
integral) sdo responsaveis por “subsidiar’ os “valores faltantes” dos usuarios das
“‘passagens gratuitas”. A falha deste modelo esta no fato de muitas vezes os
passageiros pagantes de meias tarifas ou beneficiarios das gratuidades
concedidas, possuirem renda familiar maior do que os passageiros pagantes das

tarifas integrais.

Se o transporte publico urbano (6nibus) se utiliza da infraestrutura viaria
para se deslocar, e ja verificamos que a infraestrutura viaria é o principal
elemento norteador do crescimento urbano e metropolitano concedido pelo

poder publico para as elites possuidoras do automoével, ndo seria justo que
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somente os usuarios do transporte publico fossem o0s responséaveis pelo
financiamento de um meio pelo qual toda a sociedade se beneficie. Afinal, se as
classes mais altas se deslocam para longe dos centros comerciais, este mesmo
centro comercial se deslocara posteriormente para onde esta esta classe social
(Figura 32) e consequentemente, uma série de outras pessoas se deslocardo

com o uso do transporte publico em busca de empregos.

Outra falha do atual método de financiamento do servi¢co de transporte
publico urbano (STPU) esta no indice de passageiro por quildometro (IPK): se a
tarifa € paga pelos passageiros transportados, o trajeto das linhas do STPU sera
dimensionado ndo como forma de buscar a menor distancia, mas sim, com o
intuito de buscar o maior numero de passageiros por quildometro rodado (IPK)
trazendo 6nus para os usudrios em relacdo ao tempo gasto para completar o
itinerario. Ainda, se 0 objetivo da empresa do transporte publico ndo for o de
garantir o direito a cidade e de propor um sistema eficiente, eficaz e efetivo na
circulacdo urbana, conforme assim determina a Lei Federal n°® 12.587 (Politica
Nacional de Mobilidade Urbana), mas for o de garantir o lucro, a tendéncia sera
que 0s custos dessa empresa sejam 0s menores possiveis ofertando um niamero
minimo de veiculos (CT) a fim de garantir o nUumero maximo de passageiros (Pe)

ocasionando em 6nus para aqueles que se utilizam do STPU por falta de opcéo.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) foi um marco para a
histéria da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano (Figura 7), entre os
motivos pela garantia através do instrumento legal através de seus principios,
entre eles, a necessidade da justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes
da opc¢éao pelo uso do transporte motorizado individual ou do coletivo.

“Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta
fundamentada nos seguintes principios:

| - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensfes
socioecondémicas e ambientais;

[l - equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico
coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdo dos
servicos de transporte urbano;
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V - gestdo democratica e controle social do planejamento e
avaliacéo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do
uso dos diferentes modos e servicos;

VIII - equidade no uso do espaco publico de circulacéo, vias
e logradouros; e

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagao urbana.”
(BRASIL, 2012)

Podemos concluir que o atual modelo de financiamento dos STPU na
qgual é baseado no indice de passageiro por quildbmetro pagante da tarifa integral

€ incoerente com, no minimo, os principios mencionados nos incisos Ill, IV e VII.

A PNMU ainda exige no artigo 8° as seguintes diretrizes em relacao a
politica tarifaria:

“Art. 8° A politica tarifaria do servico de transporte publico
coletivo é orientada pelas seguintes diretrizes:

| - promocéo da equidade no acesso aos servigos;

Il - melhoria da eficiéncia e da eficacia na prestacdo dos
Servicos;

Il - ser instrumento da politica de ocupacéo equilibrada da
cidade de acordo com o plano diretor municipal, regional e
metropolitano;

IV - contribuicdo dos beneficiarios diretos e indiretos para
custeio da operacao dos servigos;

V - simplicidade na compreenséo, transparéncia da estrutura
tarifaria para o usuario e publicidade do processo de revisao;

VI - modicidade da tarifa para o usuario;

VII - integragéo fisica, tarifaria e operacional dos diferentes
modos e das redes de transporte publico e privado nas cidades;

V Il - articulagdo interinstitucional dos érgéos gestores dos
entes federativos por meio de consércios publicos; e

VIII - articulagdo interinstitucional dos 6rgdos gestores dos
entes federativos por meio de consoércios publicos; (Redacédo dada pela
Lei n® 13.683, de 2018)

IX - estabelecimento e publicidade de parametros de
gualidade e quantidade na prestacdo dos servicos de transporte
publico coletivo.
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IX - estabelecimento e publicidade de pardmetros de
gualidade e quantidade na prestacdo dos servicos de transporte
publico coletivo; e (Redacao dada pela Lei n® 13.683, de 2018)

X - incentivo & utilizagdo de créditos eletrénicos tarifarios.
(Incluido pela Lei n® 13.683, de 2018)” (BRASIL, 2012).

Também entendemos que o atual modelo de financiamento dos STPU é
incoerente com, no minimo, os principios mencionados nos incisos |, Il, IV e VI
do artigo acima. Por estes motivos se faz necessario que o modelo majoritario
cobrado pela maioria das cidades brasileiras busque uma forma mais eficiente
de distribuicdo dos beneficios e 6nus, sobretudo econdémicos, decorrentes do

uso dos diferentes modos e servigos.

Uma das formas de equilibrar a distribuicdo dos beneficios e 6nus
econdmicos se faz através da arrecadacédo dos recursos extra tarifarios para que
possa, posteriormente, subsidiar o valor total necessario para a operacéo
adequada dos STPU e consequentemente, diminuir o valor das tarifas cobradas.
Carvalho et al. (2013) sugere como exemplos de fontes de financiamento do
STPU o uso de fundos vinculados a outras politicas publicas, a cobranca de
estacionamentos em vias publicas e instrumentos de captura de valor de imoveis

de proprietarios beneficiados pelos investimentos em transporte.

Em Vinhedo, o atual valor cobrado pelo transporte publico urbano é de
R$ 4,70. A fim de levantar os valores que implicaram no aumento da tarifa dos
dois anos anteriores (2017 e 2018), analisamos a planilha tarifaria que rege o

valor final cobrado aos usuarios.

Como a maioria das cidades brasileiras, a empresa operante do
transporte publico em Vinhedo utiliza-se do modelo da planilha da Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes (Geipot) dos anos 80. Neste modelo
estdo implicitos os custos variaveis (combustivel, lubrificantes, rodagem, pecas
e acessorios) e os custos fixos (custo de capital, despesas com pessoal e

despesas administrativas) que irdo influenciar no valor da tarifa a ser cobrado.

No documento referente a planilha tarifaria do ano de 2019, nos foi
encaminhado o registro da ata da reunido dos membros integrantes da comissao

tarifaria municipal. Nesta comissdo estiveram presentes trés membros da
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Secretaria Municipal de Transportes e Defesa Social (SETRANDES). Foram
eles: 0 Secretario da pasta, o Diretor de transporte e transito e um dos agentes

de transito.

A comissao tarifaria municipal tinha por objetivo discutir o aumento do
valor da tarifa proposto pela empresa operante do transporte publico, no caso de
R$ 4,30 para R$ 5,05. Para isso, a comissao solicitou o parecer de um
economista sobre esse aumento que apontou unicamente como referencial
comparativo os valores dos indices econdémicos como o indice Nacional de
Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) e o Indice Geral de Pregos —
Disponibilidade Interna (IGP-DI).

Tendo em vista que o percentual de aumento exigido pela empresa de
transporte operante (Répido Luxo) foi de 17%, e dos valores dos indices
econdmicos serem da ordem de 3% a 8%, se estabeleceu como valor médio
referencial a ser aceito pelo aumento da tarifa, um valor da ordem de 5%. Dessa
forma foi proposto a Prefeitura Municipal de Vinhedo que o valor a ser cobrado

da empresa operante fosse de R$ 4,50.

Neste indicador vale a critica de que, aparentemente, nenhum dos
membros da comissédo tarifaria conhecia a forma como a tarifa vigente era
cobrada. Para isso, os membros desta comisséo solicitaram o parecer de um
economista que, aparentemente, também ndo conhecia como a planilha Geipot
era cobrada, utilizando-se como referéncia, indices econébmicos para estipular o
novo valor (R$ 4,50) a ser cobrado. Esse provavelmente foi 0 método operante
pelos ultimos 20 anos enquanto durou o contrato de concessdo do transporte

publico.

Em relacdo a questdo dos subsidios, a SETRANDES nos informou
através do Sistema Eletronico do Servigco de Informacdo ao Cidadéo (e-SIC),
com o n° de protocolo 073/2020, que nao existem subsidios tarifarios.
Acreditamos que poderiam ser utilizadas como fontes de financiamento do STPU
alguns dos exemplos mencionados por Carvalho et al. (2013) como o uso de
fundos vinculados a outras politicas publicas e a cobranca de estacionamentos

em vias publicas.
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Para o primeiro exemplo, tivemos acesso ao requerimento n° 44/2020 na
qual constam os valores dos fundos vinculados as politicas publicas do
municipio. Sao trés os fundos ativos: Fundo Municipal do Meio Ambiente, Fundo
Municipal do Transito e o Fundo Municipal de Desporto Amador (VINHEDO,
2020b). Uma alternativa ao subsidio tarifario poderia vir do proprio Fundo

Municipal do Transito.

Para o segundo exemplo, em julho deste ano foi proposto o projeto de
Lei n°® 16 de 2020 sobre a outorga de concessao do sistema de estacionamento
rotativo. Neste projeto estava previsto que os valores arrecadados com a tarifa
paga pelo uso do estacionamento rotativo seriam distribuidos da seguinte forma:
75% para a empresa concessionaria prestadora do servico de implantacao,
manutencdo e operacdo do sistema de estacionamento rotativo; 20% para o
Hospital da Santa Casa de Vinhedo; e 5% para o Fundo Social de Solidariedade.
Outra alternativa seria a destinacao dos 20%, que seriam destinados para a area
da saude, serem destinados para o setor de transportes como forma de subsidiar
a tarifa cobrada pelo transporte publico urbano. Ainda, os 5% destinados para o
Fundo de Solidariedade poderiam ser destinados para o Fundo Municipal de

Transito.

Portanto, nos parece evidente que a falta de subsidios tarifarios por parte
do Poder Publico é muito mais uma questédo de opcao da gestédo do que por falta
de recursos extra tarifarios. Em fala realizada pelo antigo Secretario da pasta
municipal de Negdcios Juridicos durante a reunido virtual que tinha por objetivo
discutir sobre a concessédo do uso do estacionamento rotativo, ao ser
guestionado sobre o prazo de 10 anos a concessionaria, 0 mesmo parece dar a
entender que a prioridade sobre o0 STPU néo séo os usuarios e sim a empresa
operante:

“‘Realmente o prazo na lei das concessbes é um prazo que pode
variar. Ndo pode ser téo irrisério em virtude do investimento que a
iniciativa privada vai ter nessa demanda. As concessdes normalmente
tem investimentos vultosos. S&o concorréncias publicas milionarias de
valores consideraveis e que o investimento que a empresa vai
apresentar, ela tem que ter uma contrapartida de um retorno
satisfatério para apresentar potenciais interessados. Vamos fazer uma
comparacdo com as Parcerias Publico Privadas, as PPPs. A lei é

expressa quando fala que as PPPs. O prazo € de 5 anos até 35 anos
porque s&o obras/investimentos gigantescos/vultosos. [...] Nas
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concessoes ndo foge a regra e eu dou de exemplo a prépria concessao
do transporte publico. A nova concessédo do transporte publico teve
varias audiéncias publicas, grandes debates, enfim. A populagéao, os
municipes, os usuarios do transporte fizeram grandes cobrancas
e colocaram grandes contrapartidas (grifo nosso). Uma delas foi
todos os 6nibus terem sistema de ar-condicionado, wifi, enfim. E foram
repassados a iniciativa privada que, querendo ou ndo, aumenta o
custo. Em virtude disso e ndo sé disso, que apareceu uma Unica
licitante interessada. [...] Quanto mais obrigacdes, maior vai ser o custo
a ser repassado. Eu uso de parametro aqui do transporte publico que
foram exigidas contrapartidas da empresa como o ar-condicionado, o
wifi e acabou resultando no que? Em uma unica potencial licitante”
(RODRIGUES, 2020)

Para o antigo secretario, ndo parece ter sido o fato do mercado de
concorréncia do processo de licitagdo do transporte publico operar por meio de
monopolio/oligopdlio o motivo de somente uma empresa ter aderido a
concorréncia, no caso, da “mudanca” da empresa Rapido Luxo para a Rapido
Sumaré no ano de 2020, mas sim, as “grandes cobrangas e contrapartidas da
populacao, dos municipes e dos usuarios do transporte” como a exigéncia por

ar-condicionado e wifi da hova empresa outorgada.

6.6 Plano Diretor

Este indicador é baseado no indicador 7.8.1 do IMUS (Plano Diretor) que
possui uma metodologia simples de avaliacdo: levantamento da existéncia de
plano diretor e do periodo em que o mesmo foi revisado. Sendo os planos de
mobilidade os instrumentos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e também
o principal meio de direcionar o crescimento urbano pelos proximos 10 anos
através da implantacdo da infraestrutura viaria, é necessario que tanto o
indicador sobre o plano de mobilidade, quanto do plano diretor, possuam

metodologia de avaliacdo mais eficazes.

O Plano Diretor de Vinhedo é regulamentado pela Lei complementar n°
66 de 2007 e, pelo proprio Estatuto da Cidade, deveria ser revisado no prazo
maximo do ano de 2017. Seu processo de revisdo se iniciou em 2016 e foi
finalizado em 2019. No ano de 2020, o mesmo seguiu para a Camara Municipal

de Vinhedo sob o nome de Projeto de Lei Complementar n® 2 de 2020.

Sob nossa analise, 0 processo da revisao do Plano Diretor Participativo
de Vinhedo (PDPV) pode ser dividida em 4 fases: Fase | - Eleicdo dos delegados
(periodo de 13/1/2016 a 18/3/2016), Fase Il - apresentacdo sobre o municipio
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para todos os cidad&dos (periodo de 14/3/2016 a 22/1/2018), Fase Il - oficinas
setoriais realizadas somente com os delegados (periodo de 291/2018 a
2/5/2018) e Fase IV — votacao das propostas do PDPV (periodo 10/6/2019 a
10/12/2019). Durante todas essas fases o PDPV foi coordenado pela Secretaria

de Meio Ambiente e Urbanismo de Vinhedo (SEMAURB)/Prefeitura de Vinhedo.

O processo de revisao é repleto de polémicas, sobretudo na sua Fase |
onde muitos municipes reclamaram que o rito ndo estaria em conformidade com
a resolucao n° 25 de 2005 do Conselho Federal das Cidades (ConCidades). Em
resposta as irregularidades, o Centro de Apoio Operacional a Execucao (CAEX)
do Ministério Publico elaborou um relatério através de um parecer técnico sobre
0 assunto. Mencionamos a seguir alguns apontamentos do CAEXx a respeito do
Plano Diretor: Grupo técnico formado exclusivamente por membros do Poder
Publico; falta de equilibrio de representacdo dos seguimentos da sociedade
(mercado, universidade, associacdes de moradores de bairro, organizacdes da
sociedade civil etc.); acompanhamento e deliberagbes somente para 0s
delegados e participacdo restrita da sociedade civil; e falta de diagndstico
conciso sobre o municipio (CAEX, 2017).

O Caex emite seu parecer técnico antes da fase mais polémica
considerada por nés, a Fase lll. Sobre essa terceira fase, deixaremos para
aborda-la em nosso futuro trabalho onde pretendemos correlacionar o Plano
Diretor Participativo de Vinhedo com a gestédo de recursos hidricos e 0 manejo
das aguas urbanas. O que achamos interessante destacar € que, 0os problemas
apontados pelo Caex sdo muito semelhantes aos problemas que destacamos no
Plano de Mobilidade Urbana, o que em tese, néo seria incoerente visto que a
gestao que realizou o processo de revisdo do PDPV é a mesma que elaborou o
PMUV. Apesar disso, é curioso que 0S mesmos erros sejam repetidos mesmo

apo0s a emissédo do parecer técnico do Ministério Publico.

N&o poderiamos deixar de mencionar nesse topico a mudanca proposta
do macrozoneamento da zona de requalificacdo urbano-ambiental para a
macrozona de consolidacdo urbana. Diferente das outras trés macrozonas de
protecdo ambiental que tem por objetivos garantir a producdo de agua, a

conservagao dos remanescentes florestais existentes e a manutengéo do solo
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para garantir uma alta permeabilidade da 4gua, a macrozona de requalificagéo
urbano-ambiental tem sua vocacdo para o desenvolvimento do turismo rural
(VINHEDO, 2007a). Com a extingdo desse macrozoneamento na revisdo do
plano diretor, entendemos que o municipio oficialmente perde sua identidade
originéria que veio a influenciar no proprio nome da cidade. Assim, as propostas
do Plano de Mobilidade Urbana e as mudancas do macrozoneamento no Plano
Diretor demonstram que o crescimento urbano avanca sobre a area leste e sul
da cidade. A Figura 70 é um recorte de duas das propostas mais polémicas do
PMUV na é&rea interior a Macrozona de Requalificacdo Urbano-Ambiental muito
possivelmente servindo como valorizacdo do contorno demarcado pelo circulo

em vermelho.
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Figura 70. Apéndice 18 do PMUV proposto em area de macrozona de requalificacdo urbano ambiental
s - o " , AP Mo VAR TS

Apéndice 18 "
; F @S ey
K ‘» Apendice 25

Legenda

a» Apéndices 18 e 25 do PMUV

¢’ Macrozona de Consolidaco Urbana

@ Macrozona de Protecdo Ambiental Leste
Macrozona de Requalificagdo Urbano Ambiental

Fonte: Elaborado pelo autor com base em PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2020 e VINHEDO 2018a sobre imagem do Google Earth
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6.7 Estudos de Impacto de Vizinhanca

Este item foi baseado no indicador n°® 2.1.4 (Estudos de impacto
ambiental) do IMUS que tem por objetivo avaliar a exigéncia do municipio em
relacdo aos Estudos de Impacto Ambiental (EIA) e os Estudos de Impacto de
Vizinhanca (EIV). Uma vez que os EIV possuem uma relacdo maior com a
tematica de mobilidade urbana, resolvemos adaptar este indicador no intuito de

avaliar somente os estudos de impacto de vizinhanca.

Em ambito federal, o EIV é citado como um instrumento da politica

urbana devendo conter, no minimo, as seguintes informacgdes:

“l — adensamento populacional;

Il — equipamentos urbanos e comunitarios;

Il — uso e ocupagéo do solo;

IV — valorizacdo imobiliaria;

V — geracdao de trafego e demanda por transporte publico;

VI — ventilagdo e iluminacéo;

VIl — paisagem urbana e patrimonio natural e cultural.

Paragrafo Unico. Dar-se-a publicidade aos documentos integrantes do

EIV, que ficardo disponiveis para consulta, no 6rgdo competente do
Poder Publico municipal, por qualquer interessado.” (BRASIL, 2001)

Como € determinado pelo Estatuto da Cidade, o instrumento do EIV deve
ser regulamentado por legislacdo municipal. No caso, € o Plano Diretor Municipal
(Lei Complementar n° 66 de 2007) que tem essa fundamentac&o. Nos artigos 77
e 78 sédo definidos quais os empreendimentos estdo sujeitos ao EIV e a
obrigatoriedade desse estudo passar pelo crivo do Conselho Municipal de
Politicas Urbanas (CMPU).

“Art. 76. Os usos geradores de Impacto de Vizinhanga séo
todos que possam causar alteracdo significativa (grifo nosso) no

ambiente natural ou construido, sobrecarregando na capacidade de
atendimento da infraestrutura bésica.

Art. 77. S&o consideradas geradoras de impacto de
vizinhanca as seguintes edificaces:
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| - ndo residenciais com area construida igual ou superior a
2.000 mz (dois mil metros quadrados) e/ou com mais de 200 (duzentas)
vagas de garagem;

II- templos religiosos;

Il - postos de servigos com venda de combustiveis;

IV - cemitérios;

V - hotéis;

VI - supermercados e hipermercados;

VII - shopping-centers;

VIII - terminais de passageiros;

IX - garagens de veiculos de carga;

X - garagens de veiculos de transportes de passageiros;

Xl - estacdes de tratamento de &gua, esgoto, residuos e
similares;

XIl - presidios;

XIlI- universidades e faculdades;
XIV - casas de "show”;

XV - centros culturais.

§ 1° Excetua-se para efeito inciso |, deste artigo, as
edificacdes erigidas nas Zonas de Desenvolvimento Industrial.

§ 2° Aplica-se os efeitos do caput deste artigo, no caso de
elevado adensamento habitacional e usos nado residenciais que
demandem infraestrutura, equipamentos e servicos publicos
existentes.

§ 3° Para efeitos desta Lei, as categorias dispostas no caput
deste artigo serdo consideradas nivel 3 (trés) de incomodidade.

Art. 78. Os empreendimentos de Impacto de Vizinhanca
serdo submetidos a andlise especial do Orgéo Licenciador e s6 seréo
aprovados mediante parecer favoravel da Camara Técnica e do
Conselho de Politica Urbana — CMPU (grifo nosso) através dos
Relatérios Finais.” (VINHEDO, 2007a)

Adiante no artigo 207, o Plano Diretor amplia o conteddo minimo que os

Estudos de Impacto de Vizinhanca devem conter:

“Art. 207. O Estudo de Impacto de Vizinhanga - EIV referido
no caput do artigo anterior, indicara os usos com obrigatoriedade de
apresentar os estudos técnicos, os quais deverdo conter, no minimo:

| - avaliacdo da geracao de trafego;
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Il - avaliacdo da interferéncia na paisagem urbana e rural;

Ill - avaliagdo e geracdo de residuos e demais formas de
poluicéo;

IV - avaliagdo do indice de impermeabilizacao do solo;
V - defini¢cdo e diagndstico da area de influéncia do projeto;

VI - analise dos impactos positivos e negativos, diretos e
indiretos, imediatos, a médio e longo prazos, temporarios e
permanentes sobre a area de influéncia do projeto;

VIl - definicdo das medidas mitigadoras dos impactos
negativos, avaliando a eficiéncia de cada uma delas.” (VINHEDO,
2007a)

Apesar do artigo 78 do Plano Diretor ja afirmar a obrigatoriedade do EIV
passar pelo Conselho Municipal de Politicas Urbanas (CMPU), o regimento
interno desse conselho reafirma no inciso X do artigo 2° que compete ao CMPU
apreciar os projetos de empreendimentos de impactos significativos (VINHEDO,
2007Db).

Através do Sistema Eletrénico do Servigco de Informacédo ao Cidadao (e-
SIC) de n° de protocolo 075/2020, solicitamos todos os Estudos de Impacto de
Vizinhanga que foram aprovados no ano de 2019. Em resposta, encontramos
seis desses estudos que ndo passaram pelos pareceres dos conselheiros do
CMPU.

Ainda sobre os EIV avaliados, entendemos que seu carater técnico
talvez ndo seja de facil assimilacdo para os conselheiros. Apesar disso, sob
nosso ponto de vista, todo conhecimento e aprendizado nasce primeiro da
vontade do aprendiz. Indo além, o inciso Il do artigo 18 da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana menciona que cabem aos municipios “capacitar pessoas e
desenvolver as instituigdes vinculadas a politica de mobilidade urbana municipal”
(BRASIL, 2012).

Sendo assim, ndo cabe a falta de transparéncia por parte do Poder
Publico de qualquer estudo técnico afim a tematica de mobilidade urbana, e sim,
proporcionar subsidios para que a populacao possa cada vez mais interagir e se
sentir realmente participante para deliberar sobre o0s assuntos urbanisticos

municipais. Além do mais, essa metodologia proporciona maior legitimidade dos
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assuntos debatidos evitando maiores embates entre a sociedade civil e o Poder
Pablico tornando mais simples o exercicio de 6rgdos que tem por objetivo

assegurar o controle social a exemplo do Ministério Publico.

6.8 Participagdo natomada de decisao

Este item é baseado no indicador 3.4.1 (Participacdo na tomada de
decisdo) do IMUS e visa congregar os indicadores “espacgos de participagcao
deliberativos e audiéncias publicas na cidade”, “mecanismo de democracia
direta” e “politicas publicas regionalizadas” do Programa Cidades Sustentaveis
(PCS).

O PCS apresenta os indicadores supracitados como forma de medicéo
da governanca exercida nos municipios (Tabela 43). Tais instrumentos podem

ser utilizados como norte para a sociedade como forma de controle social.
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Tabela 43. Método de avaliagao dos trés indicadores selecionados por nés do
Programa Cidades Sustentdveis relacionados a participacdo na tomada de deciséo
Indicador Detalhe Formula

Listar os espacos de participagéo Listar os espacos de participagéo

deliberativos que existem na cidade. deliberativos que existem na
Espacos de Qual é a periodicidade dos cidade. Qual é a periodicidade dos
participacdo encontros? Qual o niUmero de encontros? Qual o nimero de
deliberativos e | participantes? Com quanto tempo de | participantes? Com quanto tempo
audiéncias antecedéncia sdo convocadas as de antecedéncia séo convocadas
publicas na cidade reunides? Quais veiculos de as reunides? Quais veiculos de
comunicacao sao utilizados para comunicacao sao utilizados para
fazer a convocatéria? fazer a convocatéria?

Apontar a regulamentagéo na Lei O municipio regulamentou, na Lei

Orgénica do Municipio (LOM), as Orgénica do Municipio, os

regulamentacdes feitas no tocante a mecanismos de Democracia
Mecanismo de Democracia Direta (Plebiscito, Direta Plebiscito, Referendo e Lei
democracia direta Referendo e Lei de Iniciativa de Iniciativa Popular?
Popular); Listar, se houve, os temas O municipio ja convocou
colocados para consulta a populagédo | plebiscitos e/ou referendos? Quais
via plebiscito e/ou referendo. foram os temas?
Listar as experiéncias de debate Listar as experiéncias de debate

sobre politicas publicas municipais | sobre politicas publicas municipais
que tenham sido feitas em bairros, | que tenham sido feitas em bairros,
subprefeituras e distritos, de maneira subprefeituras e distritos, de
regionalizada. maneira regionalizada.

Politicas publicas
regionalizadas

Fonte: Elaborado pelo autor com base em PCS, 2020

Como exemplos, afirmamos que o municipio de Vinhedo conta com trés
conselhos municipais como espacos de participacdo voltados para discutir o
tema de mobilidade urbana: o Conselho Municipal de Defesa do Meio Ambiente
(COMDEMA), o Conselho Municipal de Politicas Urbanas (CMPU) e o Conselho
Municipal de Transportes, sendo os dois primeiros de carater deliberativo e o
terceiro de carater consultivo.

Sobre as reunides desses conselhos, somente 0o COMDEMA encontra-
se de maneira ativa e suas reunides acontecem mensalmente nas ultimas tercas-
feiras do més. No caso do CMPU, consta em seu regimento interno que as
reunides ordinarias deveriam acontecer de maneira trimestral. Na prética, as
reunides sdo realizadas somente em casos especificos convocadas pelo
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presidente do conselho, no caso, o atual secretario da pasta de Meio Ambiente
e Urbanismo. J& o Conselho Municipal de Transportes, apesar de sua existéncia
por meio de decreto, ainda ndo houve registros de suas reunides.

Vinhedo conta ainda com uma Lei Organica e um canal de ouvidoria
(mecanismos de democracia direta). Durante o periodo de elaboracdo deste
trabalho, ndo foram realizadas conferéncias municipais, embora tenha havido
audiéncias publicas na cidade sobre os assuntos em questdo. Dentre aquelas

em que estivemos presentes foram:

1. 16/01/2018 — 12 Audiéncia publica do plano de mobilidade urbana

de Vinhedo

2. 17/01/2018 — 22 Audiéncia publica do plano de mobilidade urbana
de Vinhedo

3. 18/01/2018 — 32 Audiéncia publica do plano de mobilidade urbana
de Vinhedo

4. 06/03/2018 - 22 Audiéncia publica do transporte coletivo

5. 21/03/2018 - 32 Audiéncia publica do transporte coletivo

6. 16/07/2019 — 382 reunidao dos delegados do Plano Diretor de
Vinhedo: Apresentacdo do Plano de Mobilidade Urbana

7. 08/08/2019 — Audiéncia Publica na Camara Municipal de Vinhedo

sobre o Plano de Mobilidade Urbana

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) trouxe como um de
seus principios e objetivos a consolidacdo da gestdo democratica e do controle
social como instrumentos a fim de garantir a melhoria continua da politica de
mobilidade urbana. Por isso, é imprescindivel a participacdo da sociedade civil
nas discussoes relativas as politicas de mobilidade urbana de forma que seja
possivel a promocgéo e a inclusdo de setores e de modais que durante muitos
anos nao foram contemplados ou priorizados nos projetos promovidos pelo
Estado. O que se observou foi a priorizagcdo do automével e a supressao dos
espacos concedidos aos pedestres, ciclistas e usuarios do transporte coletivo
(VASCONCELLOS, 2013).

O artigo 15 da PNMU menciona os instrumentos pelo qual a participagao

da sociedade civil deve ser assegurada:
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“Art. 15. A participagao da sociedade civil no planejamento,
fiscalizacdo e avaliagdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
devera ser assegurada pelos seguintes instrumentos:

| - 6rgdos colegiados com a participagédo de representantes
do Poder Executivo, da sociedade civil e dos operadores dos servigos;

Il - ouvidorias nas instituicdes responsaveis pela gestao do
Sistema Nacional de Mobilidade Urbana ou nos 6rgéos com atribuicdes
analogas;

[l - audiéncias e consultas publicas; e

IV - procedimentos sistematicos de comunicacdo, de
avaliacdo da satisfacéo dos cidaddos e dos usuarios e de prestagéo de
contas publicas.” (BRASIL, 2012)

Em relacdo ao artigo 15 da PNMU, o PlanMob deixava claro que a
participacdo social precisa ser garantida em todas as etapas previstas da
elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana (diagnéstico, implantagéo,
monitoramento e avaliacdo). Além disso, dizia que as demandas da populacéo
precisavam ser asseguradas de forma que os instrumentos de controle social
nao poderiam servir como meros espac¢os formais a fim de ser cumprida uma lei
para “inglés ver” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015, p. 146, 147 e 191).

Os trabalhos do desenvolvimento do Plano de Mobilidade Urbana de
Vinhedo iniciaram em janeiro de 2018, momento em que a PNMU ainda
determinava que 0s municipios precisariam concluir seus planos de mobilidade
até o ano de 2019 pois do contréario, ficariam impedidos de receber recursos
orcamentarios da Unido destinados as politicas, planos, programas e projetos
relacionados a mobilidade urbana. Assim, naguele mesmo ano, o Plano de
Mobilidade Urbana de Vinhedo fora apresentado praticamente concluido aos
municipes através de trés audiéncias publicas realizadas nos dias 16, 17 e 18
de janeiro de 2018 em trés locais diferentes da cidade com pouca participacéo
da populacéo.

Em abril de 2019 o poder executivo enviou o Plano de Mobilidade a
Camara Municipal de Vinhedo com o nome de Projeto de Lei Complementar
(PLC) n° 2 de 2019 para ser aprovado sob regime de urgéncia especial (a ser
analisado em até 45 dias). Através desse PLC tivemos a informacédo de que

guase 60% das propostas que haviam sido feitas durantes as audiéncias
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publicas, e que deveriam ser incorporadas ao PMUV, foram desconsideradas

pelo Poder Executivo.

Em uma analise da minuta do plano de mobilidade, também
identificamos a criagdo de um 0Orgdo colegiado a ser criado, ora chamado de
conselho, ora chamado de comissdo. De acordo com o PMUV, somente
comporiam este conselho representantes do corpo técnico municipal,
representantes da Associacdo Comercial e Industrial de Vinhedo (ACIVI) e
lojistas interessados. Apesar da PNMU assegurar a presenca da sociedade civil
nos 6rgaos colegiados afins a politica de mobilidade urbana municipal, o PMUV
nao contemplou representantes da sociedade civil que ndo fossem comerciantes

ou representantes da industria.

A prioridade para representantes do comércio e da industria, e a
exclusdo de representantes da sociedade civil sem fins lucrativos também foi
notada durante a criacdo do Conselho Municipal de Transportes criado em 2019,
apesar de sua criacdo estar prevista na Lei Organica do Municipio desde 1990
(VINHEDO, 2017). Entre os representantes da sociedade civil com cadeira
assegurada no Conselho Municipal de Transportes foram: taxistas, motoristas
de transporte escolar, empresa responsavel pelo transporte publico urbano,
Associacdo Comercial e Industrial de Vinhedo (ACIVI), Associacdo Empresarial

de Vinhedo (AEVI) e Associacao de Moradores dos Bairros.

Das seis cadeiras dos representantes da sociedade civil, somente uma
€ assegurada para aqueles gue ndo necessariamente possuem fins lucrativos.
O Poder Publico, através da criacdo deste conselho, deixa implicito que a
prioridade do dialogo é com aqueles que exercem atividades com fins lucrativos
no municipio ignorando a prioridade dos modos de transporte ndo motorizados,
como os pedestres, ciclistas e pessoas com mobilidade reduzida, e dos proprios

usuarios do transporte coletivo.

Ao questionarmos sobre a falta de representatividade da sociedade civil
no Conselho Municipal de Transportes, uma das representantes da
SETRANDES nos informou durante a reunido virtual sobre a concessao do

sistema de estacionamento publico o seguinte:
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“Dos 77 mil habitantes, s6 tem a participagdo de um membro
da sociedade. O artigo 5° do decreto coloca a mesma quantidade do
poder publico para a sociedade civil. O que a gente colocou, 0 que a
gente deu a oportunidade foi para diversificar realmente (grifo
nosso). O que a gente tem la no artigo 5° € um representante dos
taxistas, um representante dos escolares, um representante do
coletivo, representantes da associacdo comercial, representante da
associacdo empresarial e um representante da associacdo dos
moradores dos bairros de Vinhedo.” (CECILIO, 2020)

Ao que se nota dos representantes do Poder Publico, ndo existe
diferenca entre os representantes da sociedade civil com e sem fins lucrativos

durante a presenca desses membros nos 6rgaos colegiados.

Além da falta de representatividade da sociedade civil sem fins lucrativos
nos 6rgaos colegiados afins ao tema discutido, notamos também a falta de
transparéncia a esse mesmo setor em reunifes assistidas presencialmente do
Conselho Municipal de Defesa do Meio Ambiente (COMDEMA) e do Conselho
Municipal de Politicas Urbanas (CMPU). Os regimentos internos do COMDEMA
e do CMPU mencionam que cabem aos conselheiros apreciarem e emitirem
pareceres sobre planos, projetos de lei referentes a protecdo e a qualidade
ambiental do municipio de Vinhedo e projetos de empreendimentos de impactos
significativos (VINHEDO, 2007b; VINHEDO, 2011). Pelo que observamos, a
pratica de falta de transparéncia de documentos aos conselheiros parece ser
uma préatica comum, ja que os Estudos de Impacto de Vizinhanca e o Projeto de
Lei da Revisdo do Plano Diretor, deveriam ter passado pelo crivo dos

conselheiros, 0 que ndo ocorreu.

6.9 Transporte para pessoas com necessidades especiais

Este item é baseado no indicador n® 1.1.2 (Transporte publico para
pessoas com necessidades especiais) do IMUS e tem por objetivo medir a
quantidade de Onibus que sao adaptados para pessoas com mobilidade
reduzida.

Através do Sistema Eletronico do Servi¢o de Informacéo ao Cidadéo (e-
SIC) com o n° de protocolo 058/2020 solicitamos a informagdo sobre a
guantidade de carros por linha especificando quantos deles sdo adaptados. Em
resposta, a Prefeitura Municipal de Vinhedo nos informou que todos os veiculos

da frota sdo adaptados. As informacdes foram sintetizadas na Tabela 44.
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Tabela 44. Quantidade de carros da frota do servi¢o de transporte publico adaptada a
essoas com mobilidade reduzida (elevador instalado)

Municipais Linhas N° de carros | Adaptados?
401 Caixa d'agua 1 sim
402 Hopi Hari 1 sim
403 Jodo XXIII/3 Irmé&os 1 sim
404 Santa Candida 1 sim
405 Sao Joaquim/Pinheirinho 1 sim
406 Palmares 3 sim
407 Jardim Miriam/Morada da Lua 1 sim
408 Séao Joaquim 1 sim
409 Paineiras 3 sim
410 S. JOSé/ViIC\i/IaOIr\lIJ?]\’IIEi [I/Altos do 1 sim
411 Distrito Industrial 1 sim

- Reservas 2 sim
- Total 17 -

Fonte: Elaborado pelo autor com base no e-SIC consultado em 2020
A adaptacdo do transporte coletivo visa atender o disposto pelas leis
federais n°® 10.048 e 10.098, ambas do ano 2.000. O objetivo dessas € dar
prioridade de atendimento as pessoas com deficiéncia e/ou com mobilidade
reduzida.
Pela definicdo da Lei n° 10.098, sdo conceituadas pessoas com

deficiéncia e com mobilidade reduzida as seguintes:

“Ill - pessoa com deficiéncia: aquela que tem impedimento de
longo prazo de natureza fisica, mental, intelectual ou sensorial, o qual,
em interagdo com uma ou mais barreiras, pode obstruir sua
participacdo plena e efetiva na sociedade em igualdade de condicdes
com as demais pessoas;

IV - pessoa com mobilidade reduzida: aquela que tenha, por
qualguer motivo, dificuldade de movimentacdo, permanente ou
temporéria, gerando reducéo efetiva da mobilidade, da flexibilidade, da
coordenacdo motora ou da percepc¢do, incluindo idoso, gestante,
lactante, pessoa com crianca de colo e obeso;” (BRASIL, 2000)

Atualmente, a adaptacéo do transporte publico se resume na instalacao
de elevadores para facilitar a acessibilidade de pessoas com cadeira de rodas.
Entendemos que esta adaptagéo é valida, mas limitada em func¢éo da definicao
supracitada sobre as pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida. Por este
motivo, nos propusemos a assistir as reunides do Conselho Municipal dos
Direitos da Pessoa com Deficiéncia (CMDPD). Infelizmente em funcdo da
pandemia provocada pelo coronavirus s6 pudemos assistir uma reunidao, no

caso, a ultima do més de marco. Sendo assim, solicitamos a lista de presenca
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das reunides do ano de 2019 deste conselho para verificar como a SETRANDES
tem procurado se aproximar dos assuntos referentes ao publico das pessoas

com deficiéncia e com mobilidade reduzida.

Pela Lei Municipal n°® 3.821 de 2018 o CMDPD é composto por 14
membros, sendo 7 do Poder Publico e 7 da sociedade civil (VINHEDO, 2018b).
Entre os representantes do Poder Publico esta a SETRANDES que conta com
um representante oficial e um suplente para compor as reuniées do CMDPD e

da comissao interna permanente de acessibilidade.

Por meio do protocolo e-SIC tivemos acesso a lista de presenca das
reunides ordinarias do CMDPD e da comissdo permanente de acessibilidade
onde constatamos que das 11 reunides ordinarias do CMDPD no ano de 2019,
a SETRANDES esteve presente em 6 delas. No caso das reunides da comissao
permanente de acessibilidade, das 7 reunides existentes no mesmo ano, a

SETRANDES esteve presente em apenas uma delas.

Além da falta de frequéncia dos representantes da SETRANDES durante
as reunides do CMDPD, destacamos também que a Secretaria de Meio
Ambiente e Urbanismo ndo possui cadeiras neste conselho, o que € de uma
grande perda visto os assuntos que sdo discutidos no conselho e na comisséo
permanente como a constru¢do do Plano Municipal de Acessibilidade, que
possui como eixos a acessibilidade urbana, a acessibilidade as edificacbes e a
acessibilidade ao transporte publico.

Visto que os itens “acessibilidade para pessoas com deficiéncia” e
“‘infraestrutura do sistema de mobilidade urbana” foram classificados como
“contemplados parcialmente” (Tabela 39), a aproximacdo da SETRANDES e da
SEMAURB e maior presenca nas reunides no CMPDPD poderia ser uma
excelente oportunidade de ouvir as dificuldades do publico que possui uma
mobilidade reduzida e realizar um diagnéstico mais completo desses itens para

futuramente elaborar o Plano Municipal de Acessibilidade.
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6.10 Passageiros Transportados anualmente

Este item € baseado no indicador n® 9.1.7 (Passageiros transportados
anualmente) do IMUS que tem por objetivo medir a variacdo de passageiros
transportados anualmente pelo transporte publico urbano. O dado é relevante
para que possamos verificar se as politicas de mobilidade urbana estdo sendo
efetivas a ponto de tornar o transporte publico atrativo e, consequentemente,
diminuir o nimero de carros em circulagcdo. Segundo Costa (2008), para o
calculo deste indicador, mede-se a diferenca de passageiros transportados pelo

transporte publico urbano ao longo de 2 anos consecutivos.

Por Vinhedo estar inserido em uma regiao metropolitana, levantamos os
nameros de passageiros transportados tanto pelo transporte publico urbano,
quanto pelo metropolitano que estdo sob responsabilidades de representantes

diferentes.

Em agosto de 2020 houve uma transicdo da empresa responsavel pela
operacédo do transporte publico urbano na cidade, no caso, da empresa Rapido
Luxo para a empresa Rapido Sumaré, ambas pertencentes ao Grupo Belarmino
(MARQUES, 2020). Para o levantamento das informagdes relativas a este item,
buscou-se dados da época de antes da pandemia.

Em Vinhedo, o sistema de transportes € divido em 3 regifes: municipal,
RMC e regido de Louveira e Jundiai. A empresa Rapido Luxo era a responsavel
pela operacdo dessas 3 regides, estando a fiscalizagcdo sob 3 entidades
diferentes: Prefeitura Municipal de Vinhedo (PMV), responsavel por fiscalizar
dentro dos limites municipais; Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos
(EMTU), responsavel por fiscalizar as linhas que operam na RMC; e a Agéncia
Reguladora de Servicos Publicos Delegados de Transporte do Estado de Séo
Paulo (ARTESP), responsavel por fiscalizar as linhas que operam entre Vinhedo,
Louveira e Jundiai. Pelo foco de nosso trabalho ser mais atuante dentro dos
limites municipais e na regido entre Campinas, Valinhos e Vinhedo, solicitamos
dados somente para a PMV e para a EMTU. Os anos de referéncia foram 2017,
2018 e 20109.
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Na Tabela 45 organizamos todas as linhas operantes na regido de nosso
estudo, bem como a empresa operadora e as entidades responsaveis pela

fiscalizacédo do servico prestado.
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Tabela 45. Linhas operantes do transporte publico urbano e metropolitano (EMTU) no municipio de Vinhedo

Linhas de 6nibus de Vinhedo
Municipais Linha Operador/Fiscalizador Intermunicipais Linha Operador/Fiscalizador
Ré&pido Luxo ) . -
401 Caixa d'Agua Campinas/Prefeitura 674 the(dcoa/(;?;r;plnas Caqunapi:]daosllll;)lt/cl)TU
Municipal de Vinhedo P P
Ré&pido Luxo ) . -~
402 Hopi Hari Campinas/Prefeitura 685 Vlnhedls)r;\glsr;hos 3 Caﬁqaﬁ:]d:s/lg:%u
Municipal de Vinhedo P
Répido Luxo ) = -
403 Joao XXIII/3 Irméos Campinas/Prefeitura 686 thed.o - Sao Rapldo luxo
L . Domingos Campinas/EMTU
Municipal de Vinhedo
Réapido Luxo ) . -
404 Santa Candida Campinas/Prefeitura 687 ( 22 ?:e:r?éc\zgggniss) Ca?napi):ldaos/IE)I:/CI)TU
Municipal de Vinhedo P P P
Réapido Luxo ) . -
405 Sao Joaquim/Pinheirinho Campinas/Prefeitura 688 Vln.hedo/Camplnas Rapldo luxo
L ) (Via Anhnaguera) Campinas/EMTU
Municipal de Vinhedo
Répido Luxo ) . -
406 Palmares Campinas/Prefeitura 689 V'”he‘?'O’V?".”hOs Rapldo luxo
L ) (Jardim Miriam) Campinas/EMTU
Municipal de Vinhedo
Réapido Luxo -~
. - . . ) . Ré&pido luxo
407 Jardim Miriam/Morada da Lua Campinas/Prefeitura 724 Vinhedo/Unicamp .
S ) Campinas/EMTU
Municipal de Vinhedo
Rapido Luxo ) . -
408 S&o Joaquim Campinas/Prefeitura 727 Vinhedo/Shopping Rapldo luxo
L i Dom Pedro Campinas/EMTU
Municipal de Vinhedo
Rapido Luxo
409 Paineiras Campinas/Prefeitura
Municipal de Vinhedo
S. Jose/Vida Nova lI/ Altos do Rgpldo Luxq
410 Morumbi Campinas/Prefeitura X
Municipal de Vinhedo
Rapido Luxo
411 Distrito Industrial Campinas/Prefeitura
Municipal de Vinhedo

Fonte: Elaborado pelo autor com base em PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2021
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Na Tabela 46 reunimos as informacfes referentes ao numero de

passageiros transportados ao longo dos 3 ultimos anos (2017, 2018 e 2019).

Percebemos que tanto o transporte publico municipal quanto o metropolitano tém

perdido passageiros ao longo do ano, provavelmente pela falta de politicas que

incentivem os cidadaos a migrar do transporte motorizado individual particular

para o transporte coletivo.

Tabela 46. Total de passageiros transportados nos anos de 2017, 2018 e 2019 pelas

linhas do transporte publico urbano e metropolitano (EMTU)

NUumero de passageiros transportados

Mjf'}?g?i . 2017 2018 2019
401 96.047 87.288 76.666
402 51.732 59.454 65.728
403 69.770 63.222 50.634
404 82.576 79.166 78.401
405 57.039 53.401 46.886
406 447.944 455.970 454,281
407 66.636 67.148 62.097
408 44319 41.738 40.753
409 474.798 435.380 457.488
410 38.886 36.375 36.949
411 46.473 49.416 52.064
Total 1.476.220 1.428.558 1.421.947
674 2.312.514 2.293.058 2.032.694
685 250.995 224535 188.226
686 300.386 271.616 267.494
687 139.927 137.834 133.448
688 199.530 206.169 215.684
689 80.111 68.642 56.110
724 205.444 179.218 179.425
727 90.310 91.064 86.342
Total 3.579.217 3.472.136 3.159.423

Fonte: Elaborado pelo autor com base no e-SIC consultado em 2020

Na Tabela 47 organizamos as linhas de 6nibus operantes por ordem

crescente de passageiros transportados. Em vermelho estdo as linhas de

responsabilidade da EMTU enquanto em azul, aquelas em que estdo sob a
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responsabilidade da PMV. A tabela demonstra que a maior quantidade de
passageiros € transportada pelas linhas intermunicipais, o0 que demanda uma
necessidade primordial de politicas de integracdo entre o poder publico
municipal e o estadual. Os numeros também demonstram o quao significativo é
para 0 municipio de Vinhedo estar em uma regido metropolitana sendo
extremamente necessaria essa contextualizacdo em qualquer plano setorial que

envolva a tematica de transportes, algo pouco explorado pelo PMUV.

Tabela 47. NUumero de passageiros transportados no ano de 2019 pelas linhas de
transporte pablico urbano e metropolitano

2.032.694 Vinhedo/Campinas (Capela)
457.488 Paineiras
454.281 Palmares
267.494 Vinhedo - Sdo Domingos
215.684 Vinhedo/Campinas (Via Anhanguera)
188.226 Vinhedo/Valinhos (3 Irm&os)
179.425 Vinhedo/Unicamp
133.448 Vinhedo/Campinas (Aeroporto Viracopos)
86.342 Vinhedo/Shopping Dom Pedro
78.401 Santa Candida
76.666 Caixa d'agua
65.728 Hopi Hari
62.097 Jardim Miriam/Morada da Lua
56.110 Vinhedo/Valinhos (Jardim Miriam)
52.064 Distrito Industrial
50.634 Jodo XXIII/3 Irm&os
46.886 S&o0 Joaquim/Pinheirinho
40.753 S&o Joaquim
36.949 S. José/Vida Nova Il/Altos do Morumbi

Fonte: Elaborado pelo autor com base no e-SIC consultado em 2020

6.11 Extensao darede de transporte publico

Este item é baseado no indicador n°® 9.1.1 (Extensdo da rede de
transporte publico) do IMUS que tem por objetivo medir a disponibilidade e a
cobertura do transporte publico urbano existente. O indicador é relevante para
gue se possa verificar e avaliar tecnicamente o tracado das linhas de 6nibus e
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possibilitar a discussdo sobre o transporte publico, a acessibilidade e o direito a

cidade.

Antes de analisar a extensdo do STPU, achamos necessario estudar a
morfologia urbana do municipio de Vinhedo. Como a infraestrutura viaria é o
elemento central da expansao da mancha urbana, as linhas de 6nibus tragcadas
deveréo corresponder as demandas exigidas em cada ponto da cidade, portanto,
existe uma relacdo direta entre o crescimento urbano e transporte publico

urbano.

Ferraz e Torres (2001) falam da relagéo entre o uso e ocupacéo do solo
com o0s custos de transportes. Segundo os autores, 0s principais fatores que

influenciam nesse custo € a forma da cidade e a densidade populacional.

Em relacdo a forma urbana, cidades que possuem mancha urbana com
forma linear tendem a ter um custo de transporte mais caro, ja que o transporte
urbano precisa percorrer longas distancias. Por outro lado, cidades com formato
circular e que tendem a crescer em torno de um centro urbano, inclinam-se a ter
um custo de transporte coletivo mais baixo em fungédo das menores distancias
percorridas (FERRAZ; TORRES, 2001).

Sobre a densidade urbana, Ferraz e Torres (2001) afirmam que quanto
maior for esse niamero, menor sera o custo desse transporte. Essa relacao
possui duas justificativas: a primeira em funcéo da forma como a tarifa é medida.
Se 0 passageiro € visto como receita, quanto maior for o nimero de passageiros
embarcados por quildbmetro rodado (IPK), maior serd a receita da empresa
transportadora, portanto, a tendéncia € que as linhas de 6énibus rodem pelas
areas de maior densidade. O segundo motivo diz respeito ao uso e ocupacao do
solo: cidades com baixas densidades populacionais tendem a ser mais
espacgadas. Portanto, controlar o crescimento das cidades, adensar areas com
vazios urbanos e integrar os planos de mobilidade com os planos diretores sé&o
formas indiretas de proporcionar transportes publicos urbanos mais eficientes e

Menos custosos.

Nas Figuras 71 e 72 sao demonstrados os modelos tedricos
desenvolvidos por Ferraz (1990, apud FERRAZ; TORRES, 2001) explicando as
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relacbes entre a forma urbana, a densidade populacional e os custos de

transporte.
Figura 71. Custo do transporte publico coletivo x populacéo para diferentes formatos
de cidade
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Fonte: FERRAZ, 1990 apud FERRAZ; TORRES, 2001

Figura 72. Custo do transporte publico coletivo x populacao nas cidades circulares
para diferentes densidades populacionais
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Fonte: FERRAZ, 1990 apud FERRAZ; TORRES, 2001
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Conforme Mascar6 (1979, apud FERRAZ; TORRES, 2001), o controle
da expansado da mancha urbana possui efeitos positivos ndo somente no custo
do transporte publico em funcdo da diminuicdo dos tempos de viagem, mas
também no custo da infraestrutura urbana. A relacdo entre a densidade
populacional e o custo da infraestrutura pode ser visualizada na Figura 73:
guanto maior for a densidade das cidades, em funcao do controle do crescimento
urbano e da diminuicéo dos vazios urbanos, menor também sera o custo coletivo

da infraestrutura urbana proporcionada pelo poder publico.

Figura 73. Custo de infraestrutura x densidade populacional
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Fonte: MASCARO, 1979 apud FERRAZ; TORRES, 2001

No que diz respeito ao crescimento das cidades, Panerai (2006) divide
esse crescimento em continuo e descontinuo mencionando ainda os elementos
regulares desse crescimento dividindo estes entre “aqueles que organizam a

expansao” e “aqueles que contém a expansao”.

O crescimento continuo pode acontecer de maneira radioconcéntrica ou

linear, enquanto o crescimento descontinuo acontece em varias direcdes
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(PANERAI, 2006). Partindo da definicdo de Philippe Panerai, tentamos
classificar o tipo de crescimento caracteristico da cidade de Vinhedo desde a
década de 60, bem como a anélise de seus elementos reguladores durante seu

crescimento urbano.

Nota-se na Figura 35 que na década de 60 e de 70 a mancha urbana se
estabelecia proximo ao norte da cidade. Posteriormente esta mancha urbana se
expande para a area central, regido esta que se consolidou como o0 centro
comercial da cidade. A partir da década de 70, uma mudancga no uso e ocupacao
do solo foi marcante para mudar os rumos da cidade: os condominios horizontais
e posteriormente, os loteamentos fechados. Pela Figura 34 vemos claramente
gue os condominios Marambaia, Vista Alegre e Sdo Joaquim se estabelecem
proximos a Rodovia Anhanguera e a Estrada da Boiada. Na area leste da cidade
e atual Macrozona de Protecdo Ambiental Leste, foi permitida a construcéo do
loteamento fechado Santa Fé. Todos esses empreendimentos sdo estabelecidos

na década de 70 e longe da mancha urbana ja existente na época.

Ainda observando a Figura 35, as imagens da década de 90 e de 2000
mostram que a mancha urbana, que aparentemente cresceria em torno de seu
centro comercial em formato circular, se expande em dire¢cdo aos condominios
Vista Alegre, Marambaia e Sdo Joaquim (direcGes sul e sudoeste). Conforme
relato do ex-prefeito José Gasparini, se a area acima da ferrovia seria reservada
para os condominios e o bairro da Capela, que se encontra “do outro lado” da
Rodovia Anhanguera, seria reservada para as habitacdes populares, podemos
dizer que a Rodovia Anhanguera e a ferrovia serviram como 0s elementos
regulares que Panerai (2006) conceituou como “linhas de crescimento artificiais”.
Essas linhas de crescimento serviram como elementos direcionadores do
crescimento urbano na diregcdo Sul/Sudoeste servindo como limitadores do
crescimento até a década de 90. Apds a década de 2000 observa-se que a

mancha urbana se expande para além da Rodovia Anhanguera (Figura 35).

Pela Figura 74 é notavel que o crescimento urbano do municipio de
Vinhedo ocorre de maneira difusa, uma vez que os loteamentos fechados

continuam a se expandir em dire¢do contraria ao da mancha urbana.
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Figura 74. Loteamentos fechados e condominios horizontais por década de instalacao
em Vinhedo
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Fonte: JUNIOR, 2015, p. 125

A maioria dos loteamentos fechados passou a se estabelecer na area

norte da cidade, préximo ao centro comercial (Figura 43).

Abaixo, transcrevemos outro trecho da fala do antigo Diretor de Meio
Ambiente da Secretaria de Meio Ambiente e Urbanismo ocorrida na Camara
Municipal de Vinhedo no dia 17 de junho de 2020 cujo tema era sobre o Plano
Diretor de Vinhedo:

“O condominio de lotes ele tem os seus prés mas tem os seus
contras. Pro municipio ele gera 6nus (pela questéo paisagistica e de

viario), mas gera bdnus também com a questdo de infraestrutura.”
(JUNIOR, 2020).

Embora respeitemos a afirmacéo do antigo Diretor de Meio Ambiente,
discordamos sobre a questéo do bénus gerado pelos condominios em relacéo a
infraestrutura. Em nossos estudos sobre a expansdo da mancha urbana de
Vinhedo, os condominios horizontais provocaram uma expansao do crescimento
urbano de maneira difusa para areas que deveriam ter sido preservadas, como

no caso dos loteamentos fechados Chacaras do Lago e Santa Fé (Figura 75).
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Figura 75. Localizagdo dos condominios “Chacaras do Lago” e “Santa Fé” na
Macrozona de Protecdo Ambiental Leste
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO,
2020 e DEMACAMP, 2006

Utilizando os conceitos de Panerai (2006), podemos dizer que 0s
condominios horizontais serviram como polos de crescimento, ou seja,
impulsionaram a expansao da mancha urbana em suas diregbes por serem

pontos precisos de aglomeracédo/polos geradores de viagens (PGVSs).

Esse crescimento difuso influenciado pelos condominios, ndo somente
gerou custo de infraestrutura (Figura 73), mas também limitou o uso misto do
uso do solo. As Figuras 76 e 77 demonstram o uso real do solo e a densidade
populacional no ano de 2006 quando a DEMACAMP realizou o diagndstico da

cidade para a elaboracédo do Plano Diretor da época.
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Figura 76. Uso e ocupacédo do solo do municipio de Vinhedo
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Figura 77. Densidade populacional do municipio de Vinhedo
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Pelas Figuras 76 e 77 vemos que, apesar da expansdo da mancha
urbana, a concentragdo populacional ocorre proximo ao centro urbano na éarea
norte e central da cidade. O “vazio urbano” urbano provocado pelo condominio

Vista Alegre também é notorio na Figura 77.

Antes de prosseguirmos com a analise do tracado das linhas de 6nibus
proposta na cidade, € necessario identificar as areas principais de centralidade
onde se definem os pontos de aglomeracdo. Pela Figura 77 notamos que
Vinhedo possui dois centros principais: a area norte/central e a area oeste onde
esta localizado o bairro da Capela. Em termos quantitativos, a Figura 78 traz a

guantidade e pessoas residentes em cada um dos vinte bairros da cidade.

Figura 78. Numero de habitantes por bairro em Vinhedo
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Fonte: PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2016.

Com a andlise espacial da Figura 38 (densidade populacional de
Vinhedo) e com os dados da Figura 78 notamos que o0 municipio de Vinhedo
possui duas centralidades localizadas em dire¢ces opostas representadas pelos
bairros da Capela e do Centro. Portanto, qualquer projeto de linhas de 6nibus,

deve considerar ambas as centralidades existentes.

Ferraz e Torres (2001) colocam como condicao prévia ao tracado das
linhas de 6nibus o porte das cidades. Na obra, os autores nao especificam o

conceito de “porte”, mas em nossa interpretacdo sob o contexto em questéao, o
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termo possui muito mais uma relagdo com o tamanho da mancha urbana do que

com o numero de habitantes existentes.

Segundo Ferraz e Torres (2001), as linhas de 6nibus sao classificadas

em 5 categorias: radial, diametral, circular, interbairros e local (Figura 79):

Figura 79. Diversos tipos de linhas de 6nibus de acordo com o tracado

Centro

Fonte: FERRAZ; TORRES, 2001, p. 128

A opcdao por cada uma dessas linhas ira depender justamente do porte
das cidades. Ferraz e Torres (2001) recomendam para cidades pequenas 0 uso
de uma rede radial com linhas independentes diametrais (Figura 80); para
cidades médias, uma rede de linhas diametrais e circulares (Figura 81); e para
cidades grandes, um sistema de rede com linhas diametrais, circulares e
interbairros (Figura 82).
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Figura 80. Rede de transporte publico do tipo “radial”

Fonte: Adaptado de FERRAZ; TORRES, 2001, p. 131

Figura 81. Rede de transporte publico do tipo “radial’ e “circular”
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Fonte: adaptado de FERRAZ; TORRES, 2001, p. 132
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Figura 82. Rede de transporte publico do tipo “radial”, “circular”, “diametral”, “local” e
“interbairros”

Fonte: Adaptado de FERRAZ; TORRES, 2001, p. 132

Pelo IBGE Cidades (2020), Vinhedo possuiria no ano de 2020 algo em
torno de 80.000 habitantes. Se este numero fosse o critério essencial para
classificar o porte das cidades, poderiamos classificar Vinhedo entre uma cidade
de pequeno e médio porte. Entretanto, a reproducdo de seu espaco urbano
incentivado pela reproducdo de condominios horizontais e loteamentos
fechados, fez com que sua mancha urbana crescesse de maneira difusa. Dessa
forma, pela dimenséo de sua mancha, o tracado ideal das linhas de 6nibus seria

aquela destinada para cidades de grande porte (Figura 82).

Utilizando as informacgdes da Secretaria de Transportes e Defesa Social
(SETRANDES) de Vinhedo, classificamos dez das onze linhas municipais
operantes. Tendo em vista que o itinerario da linha 411 esta incorreto e alguns
itinerarios ndo foram atualizados pela atual secretaria, a classificagdo disposta

ficou registrada na Tabela 48.

249



Tabela 48. Classificacao dos onze tipos de linha operantes do transporte publico

urbano em Vinhedo

Municipais Linhas Tipo de Linha
401 Caixa d'agua Radial
402 Hopi Hari Radial
403 Jodo XXIII/3 Irmé&os Circular
404 Santa Candida Radial
405 Sao Joaquim/Pinheirinho Radial
406 Palmares Radial relevante
407 Jardim Miriam/Morada da Lua Circular
408 Sé&o Joaquim Radial
409 Paineiras Radial relevante
410 S. José/ViIc\i/laolr\llﬁr\:si [I/Altos do Local
411 Distrito Industrial -

Fonte: Elaborado pelo autor com base em PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2021 e

FERRAZ; TORRES, 2001

Podemos afirmar que as duas centralidades do municipio de Vinhedo

sdo representadas pelos bairros da Capela e do Centro. Portanto, € de se

esperar que as linhas municipais 406 e 409 sejam as que demandem um maior

namero de passageiros conforme demonstrado na Tabela 47. Por esse motivo,

classificamos essas duas linhas como “radiais relevantes”, uma vez que devem

ser consideradas as linhas principais da cidade. O tracado dessas duas linhas

esta disposto na Figura 83.
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Figura 83. Tracado das linhas 406 e 409
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2020, 2021.
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Analisando cada um dos itinerarios supracitados, concluimos que, nao
somente suas rotas se sobrepdem, como a de outras linhas municipais. Segundo
Ferraz e Torres (2001) a superposicéo de linhas, itinerarios sinuosos, tortuosos
e trajetos em forma de circuito fechado, devem ser evitados a fim de aumentar a
eficiéncia do transporte publico ofertado (menor custo e tempo). Além disso, 0s
autores afirmam que as linhas de transportes devem passar pelos polos

principais de atracao.

Desta maneira, ndo vemos a necessidade de haver duas linhas que
passam praticamente pelos mesmos locais. Acreditamos que seria mais eficiente
qgue as linhas 406 e 409 fossem aglutinadas em uma unica linha tornando-se a
rota circular principal do municipio com as outras 9 linhas servindo como

secundarias com o objetivo de alcancar outros pontos da cidade.

Dispomos na Figura 84 a sobreposi¢do dos itinerérios das linhas de
onibus fornecidas pela Prefeitura Municipal de Vinhedo a fim de observar quais

as areas atendidas.
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Figura 84. Comparativo das rotas existentes do transporte publico urbano com a malha viaria e a disposi¢do dos condominios horizontais e
loteamentos fechados em Vinhedo
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em DEMACAMP, 2006 e PREFEITURA MUNICIPAL DE VINHEDO, 2020, 2021.
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Pela andlise das rotas de 6nibus existentes, nhotamos que, a0 mesmo
tempo em que muitas linhas se sobrepdem umas as outras, outros bairros
deixam de ser melhor atendidos pelo transporte coletivo, na maioria das
vezes, pela ndo existéncia da malha viaria ou pela presenca dos condominios

fechados.

Para aqueles que néo dispbéem do uso do automével como meio de
deslocamento, o0 acesso a cidade é limitado pelo transporte publico urbano
gue aparentemente, dispde de uma falta de planejamento de suas linhas. Em
uma cidade cercada por condominios horizontais e loteamentos fechados, é
pouco viavel a criacdo de linhas locais e interbairros, restando ao planejador
da cidade e do transporte o uso majoritario de linhas circulares e radiais. Como
consequéncia disso, o usuério do transporte publico passa a ter que andar
longas distancias para acessar o transporte publico, passa a gastar muito
tempo durante suas viagens e muitas vezes, ainda precisar caminhar no
interior das ruas dos condominios e loteamentos fechados para chegar ao seu
local de trabalho, j& que o transporte publico urbano é inacessivel no interior

dessas areas.

6.12 Satisfacdo do usuéario com o servi¢co de transporte publico

Este elemento de andlise € baseado no indicador de mesmo nome do
IMUS que tem por objetivo medir o nivel de aprovacdo do usuério do
transporte publico urbano.

Este € um item que tem merecido pouca atengcdo dos responsaveis
pela fiscalizacdo dos servicos de transporte. O método convencional de
avaliacdo consiste em receber as reclamacdes desse servico através dos
canais de ouvidoria, o0 que classificamos como um método de analise passivo

(aquele que aguarda o usuario realizar a reclamacao).

Para a analise desse indicador utilizamos a pesquisa realizada pelo
instituto INDSAT (Indicadores de Satisfacdo dos Servicos Publicos). Esta
pesquisa é feita com usuarios do transporte que respondem sobre a qualidade
do servico prestado, método este de analise ativa (aquele que vai até o
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usuario do transporte publico para saber qual a qualidade do servico

prestado).

A pesquisa a que tivemos acesso corresponde ao primeiro trimestre

de 2020 e o resultado consta na Figura 85 abaixo:

Figura 85. Grau de satisfac@o dos usuarios do transporte publico do municipio de
Vinhedo
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Fonte: INDSAT, 2020

Pela pesquisa de satisfacao realizada na época (1° trimestre de 2020),
o instituto INDSAT classificou pela andlise dos usuarios do transporte publico
como “grau médio de satisfacdo”. Em contato com um dos representantes do
instituto, 0 mesmo nos informou que para a realizacdo da pesquisa é feita a
seguinte pergunta: “vocé utiliza o transporte publico municipal?”. Caso a
resposta seja positiva, o entrevistado € contabilizado. A pesquisa, portanto,
nNao necessariamente avalia somente a qualidade do transporte municipal.
Seria de grande relevancia que o poder publico municipal e o estadual
realizassem pesquisas desse tipo como forma de avaliagéo dos servicos pelos
quais sdo responsaveis, afinal, se a tendéncia das politicas de mobilidade
urbana caminha para que o transporte ativo e coletivo seja priorizado em
comparacao ao transporte individual, isso s6 acontecera se 0s usuérios do

transporte coletivo estiverem satisfeitos com os servicos ofertados.
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7 DISCUSSOES GERAIS

Abrimos a discussdo primeiramente sobre os dois indicadores
utilizados como referencial: o PCS e o IMUS. Apesar de ambos servirem como
norte de discussdo de nosso trabalho, se mostram insuficientes para a
avaliacdo no nivel de escala que utilizamos em nossa metodologia.
Diferentemente de Nestor Goulart Reis (2006) e de Villaca (1998) que
realizam seus estudos na escala metropolitana e intra-urbana, tentamos
aprofundar nosso olhar sob a escala que denominamos de “nano-urbana”,

uma escala interior ao espaco intra-urbano.

A escala nano-urbana faz analogia a estrutura dos atomos: se em
nossa analogia a cidade € considerada o atomo, a escala nano-urbana diz
respeito aos seus prétons, elétrons e néutrons. Diz respeito ao seu interior, a
sua carga, ao que vai defini-lo como elemento quimico, afinal, € na dinamica
de entrada de saida de elétrons que os elementos quimicos séo definidos. Do
ponto de vista urbanistico, é na escala das reunides e dos espacos publicos,
institucionais e nao institucionais, que a cidade, suas politicas publicas
urbanas e seus planos setoriais, irdo se definir. E nos espacos onde os
agentes urbanos existentes (Poder Publico e sociedade civil com e sem fins
lucrativos) atuam e exercem suas influéncias politicas, que propomos nossos
olhares. Nesses espacos precisamos reconhecer as limitagcbes dos

indicadores.

Nao criticamos a validade desses mesmos indicadores que sao
ferramentas muito Uteis para avaliacdo qualitativa e quantitativa. Entretanto,
reconhecemos as suas limitacbes na escala nano-urbana. Tais indicadores,
dentro de suas metodologias originais, ndo sao capazes de avaliar o nivel de
participagdo social dos instrumentos de controle social e das influéncias
politicas dominantes por parte dos representantes das industrias e dos

comeércios, uma vez que buscam mensurar o imensuravel.

Conforme visto, ndo propomos uma metodologia de normalizagao tal
qual o IMUS, mas sim, elementos de andlise para a realizacdo de uma

avaliacao critica, onde cada qual auxiliou dentro de sua prépria proposta
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interna, sem perder a comunicacdo com os elementos restantes de forma que

podemos tirar uma concluséo soélida.

Sobre a elaboragéo do Plano de Mobilidade, a Tabela 39 demonstrou
a precariedade técnica do mesmo. No topico apresentamos que o PMUV
também pouco se preocupou com 0s aspectos ambientais, sociais e com 0s
objetivos, principios e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
trazendo poucos apéndices e discussdes em relagédo ao transporte ativo e
publico, enquanto trouxe muitas propostas para o transporte motorizado

individual, politica esta divergente com os principios da equidade social.

O PMUV nao s6 contribuiu com a légica elitista de promocdo dos
privilégios para os grupos que ja sao privilegiados, como ignorou o direito a
cidade no tocante a acessibilidade a cidade e ao transporte publico urbano.
Este fato fica mais evidente nos itens “Transporte para pessoas com
necessidades especiais” e “Tarifas de Transportes (descontos,
gratuidades e subsidios publicos)”. Além de apresentar um diagndstico
insuficiente sobre o tema, percebemos o quao significativo foi a falta da
participacdo da SETRANDES e da SEMAURB nas reunides do CMDPD.
Conforme visto, foi ignorado o Plano de acessibilidade, enquanto o contetdo
relativo a este tema foi copiado do diagndstico do Plano Diretor feito pela

Empresa Alto Uruguai um ano antes.

A propria tarifa cobrada, principal elemento inibidor do acesso ao
transporte publico e da cidade para familias de rendas mais baixas,
verificamos que nao possui um profissional capacitado a altura para
compreender os custos diretos e indiretos que a compde, pois do contrario,
nao haveria a necessidade do parecer de um economista sobre essa questao.
Sem isso, tornar-se cada vez mais dificil o alcance da modicidade tarifaria ou
de subsidios realizados com a contribuicAo dos beneficiarios diretos e

indiretos dos servicos de transporte publico urbano.

Os 12 elementos e analise nos permitiram, avaliar tanto a falta de
sustentabilidade da politica de mobilidade urbana proposta, como a falta de
sustentabilidade na politica de mobilidade proposta. Sob o ponto de vista da
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participacdo social nas politicas de mobilidade urbana, o PMUV se mostrou
insustentavel. Os elementos “Plano de mobilidade urbana”, “Informacgao
disponivel ao cidadao”, “Estudos de Impacto de Vizinhanga”,
“Participagao na tomada de decisao” e “Plano Diretor” demonstram que
a inibicdo da sociedade civil sem fins lucrativos é constante em diversos
espacos, bem como a falta de transparéncia do Poder Publico em relacao a
mesma. Destacamos entre estes espacgos justamente aqueles em que
deveriam servir como instrumentos de controle social como as audiéncias

publicas e os conselhos municipais.

O que constatamos foi que, somente através da mobilizacdo da
sociedade civil organizada, por meio de outros espacos em busca da
mobilizagéo frente a um plano ambientalmente, socialmente e tecnicamente
precario, é que foi possivel a suspencao da votacdo do plano de mobilidade
urbana de Vinhedo (Projeto de Lei n°® 2 de 2019). Nao se pode esquecer
também que foi através do instrumento de controle social de ambito judicial
(acdo popular) que o PMUV foi interrompido. Portanto, foi por meio da
sociedade civil organizada e da atuacdo de cada cidadao dentro de suas

especialidades que se chegou ao resultado obtido.

Verificou-se que o PMUYV tinha como maior propdsito a valorizacéo de
determinadas &reas para auxiliar a especulacdo imobiliaria, entre elas, a area
do bairro Cachoeira e da Macrozona de requalificagdo urbano-ambiental.
Sobre a area do bairro Cachoeira no caso, esta previsto a criacdo de um

loteamento fechado/condominio horizontal de grande porte.

Em falas de alguns representantes do Poder Publico que foram
trazidas nos indicadores, notamos que a atual gestéo, responsavel tanto pela
elaboracdo do PMUV quanto pela revisdao do Plano Diretor, possui uma
tendéncia de sempre se posicionar a favor dos empresarios, comerciantes e
representantes das industrias. Provavelmente por isso ignoram tanto a

participacédo da sociedade civil sem fins lucrativos e de suas contribui¢cdes.

Pelos elementos “Plano de Mobilidade Urbana”, “indice de
motorizagcao”, “Ag¢oes de incentivo ao transporte publico”, “Plano
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Diretor”, “Passageiros transportados anualmente”, “Extensdo da rede
de transporte publico” e “Satisfagcdo do usuario com o transporte
publico” mostramos como trés dos maiores condominios horizontais
Impactaram, tanto nos custos de infraestrutura urbana, como no modelo
insustentavel da mobilidade urbana dos dias atuais. Seus reflexos estdo
justamente no alto indice de motorizacdo existente, na queda do numero de
usuarios do transporte publico urbano e metropolitano ao longo dos anos, na
insisténcia de projetos que visam contemplar o transporte individual
motorizado em detrimento do transporte ativo, publico coletivo e dos espacos
urbanos como o centro da cidade, a limitacdo do tipo de rotas do transporte
publico urbano e o nivel de aprovacdo mediano da qualidade desse
transporte.

Portanto, discordamos do posicionamento dos representantes do
Poder Publico quando realizam falas sobre as “vantagens” que o modelo de
desenvolvimento urbano de Vinhedo trouxe por meio dos condominios, ou
sobre a “diversidade” dos representantes da sociedade civil no Conselho de
Transporte criado pela SETRANDES ou até mesmo das “grandes exigéncias”
da sociedade civil para o0 novo contrato de concesséo do transporte publico,
como servicos de wifi e ar-condicionado nos 6nibus. O modelo de aprovacéo
dos condominios horizontais resultou numa expansdo descontrolada da
mancha urbana da cidade nas dire¢cdes sul e sudoeste, uma vez que 0s
mesmos acabaram por atuar como polos geradores de viagens trazendo

varias externalidades ja previamente citadas.

O Plano de mobilidade urbana ndo so é insustentavel, como toda a
politica de mobilidade urbana que os 12 elementos de analise foram capazes
de avaliar. Em nosso estudo, esse modelo adotado pela politica de mobilidade
privilegiou claramente o setor empresarial ignorando a sociedade civil sem

fins lucrativos, demonstrando que este € um padréo desequilibrado.

A Figura 86 € um claro exemplo de como a insustentabilidade € um
dos desequilibrios criados, seja pela auséncia do Estado, seja pela op¢ao de
privilegiar mais um setor da sociedade do que o outro. Na imagem, Suguity,

Carvalho e Ferreira (2020) dispdem sobre a necessidade de manter esse
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equilibrio entre a eficiéncia (eixo y) e a efetividade, também chamada de

“satisfacdo” (eixo x).

Figura 86. Diagrama da “eficiéncia” pela “satisfacao”
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Fonte: SUGUITY, CARVALHO; FERREIRA, 2020.

Enquanto os autores discutem o diagrama acima sob o ambito do
transporte publico, propomos uma ampliacdo dessa discussao sob o ambito
das politicas de mobilidade urbana onde no eixo da eficiéncia (eixo Y) esta
localizado a empresa operadora do transporte publico e os representantes da
sociedade civil com fins lucrativos. Ja no eixo da efetividade/satisfacéo (eixo

X) estao localizados os representantes da sociedade civil sem fins lucrativos.

Tanto a linha OAB (quadrante 2) quanto a linha OEF (quadrante 3)
sdo exemplos de politicas insustentaveis, afinal, o equilibrio deve buscar as
demandas dos agentes que se encontram tanto no eixo Y quanto no eixo X.
Portanto, a sustentabilidade da politica de transporte publico, da politica de
mobilidade urbana e do préprio desenvolvimento urbano so sera alcancada
guando ambos os interesses forem atendidos (linha OCD - quadrante 4). O
gue percebemos durante estes trés anos de estudo foi que a politica de
mobilidade urbana adotada acabou pendendo muito mais para o quadrante 2

(eixo da empresa operadora do transporte publico e dos representantes da
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sociedade civil com fins lucrativos) do que para 0 4 ou 3 (representantes da
sociedade civil sem fins lucrativos) podendo, portanto, classifica-la como

insustentavel.
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8 CONCLUSAO

Tendo como principio que a participacdo social deveria nortear a
sustentabilidade das politicas urbano-ambientais, concluimos que, néo
somente o Plano de Mobilidade Urbana de Vinhedo (PMUV) é insustentavel,
como toda a politica de mobilidade urbana em curso na cidade, na qual os 12

elementos de andlise foram capazes de avaliar.

Tanto a politica quanto o plano de mobilidade caminharam na
contramdo do preconizado pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana,

impedindo a garantia do direito a cidade, a participacdo social e de uma

mobilidade urbana mais sustentavel.

Além do mais, concluimos que o modelo de desenvolvimento urbano
baseado na l6gica da reproducéo do espaco urbano por meio da multiplicacéo
de condominios horizontais e loteamentos fechados de grande porte
promoveram um crescimento urbano insustentavel por diversos motivos,
entre eles, a expanséo da mancha urbana de maneira difusa e descontrolada,
avancos sobre as areas de protecdo ambiental, aumento do indice de
motorizacao, limitacdo da criacdo das rotas de 6nibus locais e entre bairros,
impossibilidade do uso misto do uso e ocupacdo de solo no interior dos
condominios horizontais e loteamentos fechados, limitacbes entre muros de

grandes espacos publicos etc.

A logica de reproducdo desses condominios trouxe varios impactos
nos anos que se sucederam, a exemplo da transformagdo do modelo
econdmico vigente da primeira metade do século XX (cultivo de uvas) e da
perda do espaco urbano e do direito a cidade para aqueles que se deslocam

principalmente a pé, por bicicleta e pelo transporte publico coletivo.

O impacto desse modelo insustentavel urbano e politico de
reproducdo foi tdo significativo que deturpou a esséncia dos proprios
instrumentos de controle social, que teriam por objetivo justamente aumentar
e assegurar a participacao da sociedade civil. Em outras palavras, espacos
como conselhos publicos municipais e audiéncias publicas tornaram-se

meramente figurativos conforme visto nesse trabalho. Se por um lado tais
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mecanismos deveriam servir como forma de reforcar o controle social e
garantir o direito a voz a grupos excluidos da cidade, foi visto que a intencéo
do Poder Publico era justamente assegurar maior proximidade com
representantes da industria e do comércio local, ignorando os setores da

sociedade civil sem fins lucrativos.

Somente por meio da sociedade civil organizada e de outros
instrumentos de controle social é que foi possivel a suspencdo do plano de
mobilidade urbana de Vinhedo, prestes a ser aprovado na Camara Municipal
apos a inclusdo de mais de trinta emendas pelos vereadores por conta da

pressdo da populacao.

Vale lembrar também que o conhecimento técnico adquirido no
interior da academia nos auxiliou a realizar, tanto a andlise apresentada neste
trabalho, quanto do préprio PLC n® 2 de 2019 que foi apresentado aos
vereadores, ao Poder Executivo e a sociedade civil no dia 8 de agosto de
2019. Por esse motivo, reforcamos, ndo somente a importancia da
mobilizacdo da sociedade civil, como da promocéo da diversidade dos setores
da sociedade garantindo um peso maior a sua representatividade,
principalmente dos setores técnicos como a Universidade, associacdes de

engenheiros, advogados, arquitetos, urbanistas etc.

N&o se pode deixar de levantar a importancia da transparéncia de
uma comunicacédo efetiva por parte do Poder publico com a sociedade, bem
como da reformulac&o dos instrumentos de controle social que se mostraram

inefetivos como os conselhos municipais e audiéncias publicas.

Por fim, ressaltamos também a importancia do Ministério Publico e do
Poder Judiciario como forma de garantia de politicas publicas urbano-

ambientais e instrumentos de controle social mais eficazes.
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