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RESUMO

O desenvolvimento das cidades médias nas ultimas décadas, ocasionado, em parte,
pelo processo de desconcentracdo industrial, gerou, além de beneficios, diversos
problemas para a populacdo desses municipios. O rapido crescimento sem
planejamento eficaz dessas cidades, aliado com o modelo de producao capitalista
colaborou para o aumento dos problemas socioeconémicos nessas localidades. A
mobilidade urbana passou, assim, a ser um desses problemas, dificultando a vida
dos citadinos, principalmente nas areas centrais das cidades. Dessa forma, entende-
se que a atuacdo do poder publico torna-se indispensavel para a buscar solucdes
para melhorar a mobilidade da populacéo, contribuindo para a sua qualidade de vida
e também para adequar a cidade as novas exigéncias do mercado. Além disso, é
funcdo do Estado possibilitar uma politica de mobilidade urbana adequada as
necessidades da sociedade, ja que praticamente todas as atividades dos citadinos
dependem do deslocamento. Neste trabalho, analisa-se a situacdo da mobilidade
urbana das cidades médias brasileiras, bem como seu processo de crescimento,
tomando como exemplo o estudo de caso da cidade de Rio Claro — SP. Busca-se
entender os problemas gerados pelo crescimento das cidades médias nas ultimas
décadas e, ainda, analisar o desempenho dos projetos propostos pelo poder publico.

Palavras-chave: Cidades médias. Area central. Mobilidade urbana. Planejamento

urbano.



ABSTRACT

The development of medium-sized cities in recent decade, caused, partly, by the
industrial deconcentration process generated, beyond benefits, several problems for
these cities population. The unplanned rapid growth of these cities, together with the
capitalist model of production collaborated for the increase of socioeconomics
guestions in these locations. The urban mobility became one of these problems,
embarrassing citizen’s lives, especially in downtown area. Therefore, the State began
looking for solutions to improve urban mobility of the population, contributing to their
quality of life and also to adapt the city to new market demand. Moreover, it is a
function of the government enable of urban mobility policy fits the needs of society,
since practically all city dwellers depend on the activity of dislocation. In these work,
we analyzed the situation of Brazilian medium-sized cities downtown area, as well as
its growth process, tanking as an example the case of the city of Rio Claro — SP.
Seeks to understand the problems created by the growth of medium-sized cities in
recent decades, and also analyze the performance of proposed projects by
government.

Key-words: Medium-sized cities. Downtown area. Urban mobility. Urban planning.



SUMARIO

1. INTRODUGAO ..o, 6
2. O CRESCIMENTO DAS CIDADES MEDIAS .......ccooiiiieieeee e, 15
3. O PAPEL DO ESTADO E OS PROJETOS PUBLICOS.......ccooceeeeeeeerceeeeeeeas 26
4. CENTRO DA CIDADE ...t eeaeaanns 32
5. AMOBILIDADE URBANA E ACESSIBILIDADE ... 35
5.1. O automovel e a qUEStE0 dO trANSITO .....cveeeeeeeeei e e 40
6. DA TEORIA PARA A PRATICA ...ttt 45
7. ESTUDO DE CASO: O CENTRO DA CIDADE DE RIO CLARO - SP ............... 46
7.1. Caracterizacdo da drea de eStUAO .........coooeviiiiiiiiiiiiiiieeee e 46
7.2. A situacao da mobilidade urbana do centro de Rio Claro — SP ...................... 54
7.3. O projeto para @ RUA 3 .......oooiiiiiiiiiiiiiiiiie et eeeenaenees 63
7.4. Estudo do projeto da Prefeitura de RIi0 Claro ...........ccoeeeeevveeiieeeeieeiviceeee e 71
8. CONSIDERAQ@ES FINALS e e 77
9. REFERENCIAS ..ottt ettt sttt neete et ens e eae e 79
10. BIBLIOGRAFIA CONSULTADA .t eeennes 83

ANEXOS e 85



1. INTRODUCAO

Questdes sdécio-espaciais fazem parte do universo do geografo urbano ha
muitos anos. Tratar dessa tematica, assim como entender 0s processos de producao
do espaco urbano tornou-se um desafio e uma larga fonte de estudo para nés,
gedgrafos, que temos como principal objeto de estudo o espaco. Com o processo de
urbanizacao, as cidades passaram a trazer novas indagac0es e a apresentar novas
situacdes a serem estudadas. Diante disso, deve-se entender que cada cidade
apresenta suas peculiaridades, ja que, de acordo com Santos (1982) o espaco
geografico € um acumulo desigual de tempos.

Dessa forma, ao pensar a cidade, ndo se pode deixar de lado uma importante
variavel para a sociedade, a questdo da mobilidade. Ou seja, como as pessoas
locomovem-se dentro de suas cidades e quais as dificuldades enfrentadas por elas
para alcancar seus objetivos da melhor maneira possivel.

Para entender o espago geografico a ideia de movimento € muito importante,
ja que o espaco geografico é, como diz Santos (1985), uma formac&o soécio-
espacial, produzido e reproduzido a partir da interacdo da sociedade com o meio.
Assim, 0 movimento torna-se uma constante nessa relacao tempo e espaco.

Essa relacédo tempo x espacgo e a interacdo da sociedade com o0 meio ocorre
através do movimento de pessoas, servi¢cos e informacdes. Silveira (2011) chama de

circulacdo esse movimento e afirma que:

A circulagdo em uma forma mais totalizadora, capaz de conectar,
através das relacBes sociais, 0 homem com o meio, sendo a ac¢éo
fundamental do movimento rumo ao desenvolvimento. A circulacdo
deixa de forma explicita sua marca no espago geogréfico (técnicas,
acOes e normas em perfeitas combinagfes) e, para isso, tem como
atributos menores, 0s transportes e a logistica. (SILVEIRA, 2011,
P.22)

Dessa forma, o termo circulagdo, para a autora, permite entender a circulagéo
do capital no espaco, e ndo somente a circulacdo de pessoas e mercadorias. Além
disso, demonstra como o0s transportes possibilitam a circulacdo do capital e o

reproduz no espaco.



Assim, este trabalho busca fazer uma anadlise da situacdo da mobilidade
urbana na area central do municipio de Rio Claro — SP, levando em consideracdo a
proposta da Prefeitura para melhoria do fluxo de pessoas e de automoveis em uma
rua especifica no centro da cidade. Com isso, procura-se entender a problematica
gerada pelo crescimento das cidades médias e as dificuldades encontradas pela
populacdo, além de apreender o papel das politicas publicas e as acdes de
planejamento publico neste contexto. Dessa forma, este trabalho fard uma andlise
as transformacdes ocorridas nos centros comerciais das cidades médias, fazendo a
utilizacdo de um estudo de caso da cidade de Rio Claro.

Pode-se dizer, em parte, que a urbanizacdo € o crescimento da populacao
urbana em relacdo a populacéo rural. Ou seja, a concentracdo de pessoas em uma
determinada area, a cidade, e a diminuicdo das atividades primarias em relacdo as
atividades secundarias e terciarias.

O processo de urbanizacdo mundial aumentou consideravelmente a partir do
século XIX, onde, com grande migragdo rural-urbana, os paises desenvolvidos
apresentaram altas taxas de crescimento urbano na segunda metade do referido
século. A revolucdo industrial teve forte papel no crescimento da urbanizacao,
possibilitando as cidades ampliar sua area econdmica. Assim, pode-se dizer que a
industrializacéo foi de grande importancia no processo de urbanizacdo mundial.

De acordo com Lefebvre (1999) o processo de industrializacdo gerou a
urbanizacdo e o0 espaco urbano entrou em um processo de crescimento,
especulacéo urbana e planejamento.

Ja segundo Castells o processo de urbanizacdo apresentou, também,

problematicas através:

da aceleracdo do ritmo de crescimento da prépria urbanizacéo; da
concentragdo de e crescimento urbano nas regides ditas como
subdesenvolvidas, sem correspondéncia com um crescimento
econbmico adequado; do aparecimento de novas formas urbanas
(como as grandes metropoles ou megalépoles); e, da relagcdo do
fendbmeno urbano com as formas de articulagdo social, devido ao
sistema capitalista. (CASTELLS, 1983, p.24)

Essa problemética, apesar de ser de escala mundial, deve ser abordada de

forma diferente de acordo com cada estrutura econdmica, politica e social de cada



pais. Dessa forma, cada pais criara seu proprio mecanismo para se adaptar melhor
as condicOes capitalistas.

A pobreza e o comportamento estrutural das grandes cidades da regido latina
sdo explicados por Santos (1993) pelo processo de modernizacdo capitalista e de
desenvolvimento do interior dos paises. A modernizacao das atividades econdmicas
e a expansao da pobreza sédo encontradas ao mesmo tempo, segundo o autor, nas
metrépoles. Milton Santos chama esse fenbmeno de em um mesmo espacgo

geografico situar-se a modernizagéo e a pobreza, como “involu¢gao metropolitana”.

a evidéncia empirica nos permite falar, no Brasil, de “involugéo
metropolitana” devida, em boa parte, a capacidade de atracdo dos
pobres pela metrépole, onde vem engrossar uma demanda de
empregos formais e de servicos urbanos que a cidade do capital
monopolista ndo atende. (SANTOS, 1993, p.75)

BN

Mais especificamente em relacdo a urbanizacédo brasileira, Santos (1993)
coloca que demorou certo tempo para que a urbanizagdo brasileira atingisse o0s

niveis atuais:

De modo geral, porém, é a partir do século XVIII que a urbanizacéo
se desenvolve. (...) Mas foi necesséario ainda mais um século para
que a urbanizacdo atingisse sua maturidade, no século XIX, e ainda
mais um século para adquirir as caracteristicas com as quais a
conhecemos hoje. (SANTOS, 1993, P.22)

Para Santos (1993) o processo de urbanizacdo brasileira ocorre a partir do

movimento do meio técnico-cientifico:

[...] a proporcdo que o campo se moderniza, requerendo maquinas,
implementos, componentes, insumos materiais e intelectuais
indispenséaveis a producdo, ao crédito, a administracdo publica e
privada, o mecanismo territorial da oferta e da demanda de bens e
servicos tende a ser substancialmente diferente da fase precedente.
(SANTOS, 1993, p.50)

De acordo com as reflexbes acima se pode entender que o quadro urbano
brasileiro sofreu muitas modificacdes devido as grandes transformacdes no espaco

agrario do pais. Essa mudanca no meio rural significou, entdo, alteracdo nas



relacdes de producdo e de trabalho, o que provocou uma mudanca, também, no
meio urbano brasileiro.
Para o mesmo autor o processo de urbanizacdo do Brasil pode ser colocado

de forma sintética da seguinte maneira:

Entre 1940 e 1980, da-se verdadeira inversdo a lugar de residéncia
da populacdo brasileira. HA meio século atrds (1940), a taxa de
urbanizacdo era de 26,35%, em 1980 alcanca 68,86%. Nesses
guarenta anos, triplica a populacéo total do Brasil, ao passo que a
populacdo urbana se multiplica por sete vezes e meia. (SANTOS,
1993, p. 31)

Santos (1993), ainda explica que foi ao final da Segunda Guerra Mundial que
0 processo de urbanizacdo acelera. O autor esclarece que com a melhora nos
padrdes de vida da populacdo e com 0s progressos sanitarios, houve uma elevacéo
nos indices de natalidade e queda nos indices de mortalidade, gerando um grande
crescimento demografico.

A partir da década de 1970, a rede urbana brasileira sofre profundas
transformacdes, que, de acordo com Corréa (2001), sdo determinadas por
mudancas ocorridas na organizacdo socioespacial. Dentre as muitas mudancas,
destacam-se: a desconcentragdo, a ampliacdo e diversificagdo das atividades
industriais, com o surgimento de centros industriais diversificados e especializados;
a modernizacdo e subsequente industrializacdo e capitalizacdo do campo; a
incorporacdo de novas areas ao processo produtivo global e a refuncionalizacdo de
outras areas, com destaque para as especializagfes regionais das atividades; os
novos padroes de mobilidade espacial da populagao.

Este autor ainda ressalta as modificacbes que ocorreram, a partir desse
periodo, na rede urbana do pais: “a continuidade da criacdo de novos nucleos
urbanos, a crescente complexidade funcional dos centros urbanos, a mais intensa
articulacao entre centros e regides, a complexidade dos padrbes espaciais da rede e
as novas formas de urbanizacéo”. (CORREA, 2001).

Com as novas formas de organizacdo socioespacial, ha também um aumento

da necessidade de urbanizacdo. Em relacdo a isso, Santos (1993) explica:

As novas necessidades e complementaridade aparecem
paralelamente as necessidades de vigia-las, acompanhéa-las e
regula-las. Esta nova necessidade de regulacdo, de controle estrito,
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mesmo que a distancia, dos processos de producao, mas também da
distribuicdo e de tudo mais que envolva o processo de trabalho, é
uma diferenca entre a complementaridade atual e a do passado,
ampliando a demanda de urbanizagéo. (Santos, 1993, p. 49)

Dessa forma, entende-se que ocorreu um processo de descentralizacdo das
atividades produtivas e de desconcentracdo industrial. Assim ocorre, 0 crescimento
acelerado das cidades médias, tendo como ponto principal a desconcentracao
industrial. As cidades médias ganham forca no cenario brasileiro e atraem
concomitantemente empresas e pessoas, fazendo com que o interior dos estados,
em especial de Sao Paulo, torne-se mais importante e com cidades médias mais
populosas e povoadas.

Vale aqui ressaltar que, embora o tamanho demografico seja um dado
importante, ele ndo pode por si s6 caracterizar uma cidade média. Dessa forma, é
importante diferenciar as denominacgdes “cidade média” de “cidade de porte médio”.
Sposito (2007) destaca que a cidade média é aquela que desempenha um forte
papel regionalmente, ou seja, possui forte relacdo com a area na qual ela esta

inserida e também funcao de centralizacdo e concentracdo econdmica.

a expressao ‘cidade média’ [é usada] [...] para fazer referéncia as
cidades que desempenham papéis de intermediacdo entre cidades
maiores e cidades menores no ambito de diferentes redes urbanas e
que, portanto, diferem das ‘cidades de porte médio’ cujo
reconhecimento advém de seus tamanhos demograficos (SPOSITO,
2007, p. 09).

7

Também é importante entender minimamente o que seriam essas grandes
cidades denominadas de metropoles. Sposito (2009) coloca uma definicdo para este

modelo particular de cidade:

as metropoles sdo entidades espaciais tdo complexas que, em si, 0
dentro é tdo pleno ja de questdes, ele é tdo depositario do conjunto
da realidade econémica social e politica, que ele quase se basta, no
sentido de oferecer elementos em quantidade suficientes para
compreender o quadro nas macro e nas micro determinacdes
(SPOSITO, 2009, p.30)

Porém, da mesma forma que nas metropoles, os problemas urbanos

apareceram nas cidades médias e o rapido crescimento com pouco planejamento
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contribui muito para isto. Neste contexto, 0s centros comerciais urbanos das cidades
médias passam a enfrentar os mesmos problemas que nas grandes cidades. A
degradacdo do espaco publico e a dificuldade de locomocédo sédo apenas dois dos
diversos problemas que os citadinos das médias cidades passaram a conhecer.
Assim, a populagéo dessas cidades mais recentemente urbanizadas comeca a sentir
os efeitos do desenvolvimento acelerado de sua cidade e também da necessidade
de politicas e projetos publicos que visem a melhoria de sua qualidade de vida.

Neste contexto, a questao da mobilidade urbana passa a ganhar uma maior
importancia. O termo mobilidade urbana pode ser entendido como a capacidade de
deslocamento de pessoas e servigcos no espago urbano. Esse deslocamento ocorre
para a realizacdo de tarefas cotidianas e deve ser feito em um tempo considerado
ideal e de modo confortavel e seguro. Para isso, o homem utiliza-se de variados
tipos de veiculos que vao desde o mais simples equipamento individual, a bicicleta,
até o mais complexo equipamento coletivo, o metrd, ou apenas realizacdo da
caminha a pé.

Ligado a esse conceito esta o conceito de acessibilidade, que diz respeito ao
acesso que as pessoas possuem a determinados lugares. Dessa forma, pode-se
dizer que a acessibilidade influencia e pode até determinar a mobilidade. Entdo, de
acordo com a acessibilidade, com as condi¢cdes de acessibilidade oferecidas, a
mobilidade das pessoas pode ser facilitada ou dificultada, pode gastar mais ou
menos tempo e pode até mesmo ser impossibilitada.

De acordo com Vasconcellos (2001), a acessibilidade n&do deve ser vista
como a habilidade para mover-se sobre o espaco urbano apenas, mas deve incluir

também aspectos relacionados a:

acessibilidade econdmica dos meios de circulagdo, bem como da
compatibilizagcao entre o tempo disponivel dos individuos e as horas
de operacdo das atividades de destino das viagens Este conjunto
complexo de determinantes faz da acessibilidade um conceito muito
mais abrangente do que o da mobilidade simples e o Unico capaz de
capturar o padrédo de deslocamentos — e da reproducéo social — de
forma conveniente. (VASCONCELLOS, 2001, P.41)

Assim, entende-se que a qualidade do deslocamento € muito importante para
a vida urbana e deve ser buscada pelo poder publico de modo a melhor atender a
populacao local. Logo, por interferir direta ou indiretamente na qualidade de vida da
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populacdo a questdo da mobilidade urbana néo deve ser tratada como um assunto
apenas de ordem técnica, que envolva somente a infraestrutura viaria e os meios de
transporte, mas sim como um tema de importancia politica e social.

Neste caso, politicas e intervencdes urbanas sdo postas em pratica dando um
novo papel para as formas da estrutura socio-espacial, adaptando-se, assim, aos
novos processos de modernizacao capitalista.

Assim, politicas publicas buscam revalorizar as areas centrais das cidades,
inclusive das cidades médias. O discurso para a populacdo € de melhoria na regiao
e beneficios para os habitantes, mas é bem mais do que isso. E uma tentativa,
também, de se adequar as novas exigéncias de mercado na recente fase do
capitalismo e da globalizacao.

O estudo de caso deste trabalho é justamente um projeto politico de melhoria
da é&rea central de uma cidade média, Rio Claro — SP. A cidade apresenta
problemas urbanos classicos das metrépoles brasileiras (como transito e dificuldade
de mobilidade de pedestres e automodvies) e seu centro necessita de maior
planejamento para melhorar a questdo da mobilidade urbana, tanto para pedestres,
guanto para os automoveis e bicicletas.

Portanto, com o crescimento das cidades médias a partir da década de 1970,
impulsionado pela desconcentracao industrial e com a globalizacdo na década de
1990 atuando fortemente no territério nacional, péde-se perceber um aumento dos
problemas urbanos nas cidades médias. Com o aumento acelerado da populacédo e
com o planejamento da cidade ndo muito eficaz, ela passou a sofrer os problemas
gue antes eram encontrados somente nas metropoles. Neste contexto os centros
urbanos tornaram-se uma problematica especifica e ficou evidente a necessidade de
politicas de planejamento e projetos publicos.

Para a elaboracdo deste trabalho utilizou-se o método de estudo de caso,
com o foco na cidade de Rio Claro e tendo como objeto de estudo o centro da
cidade e principalmente uma rua especifica e importante deste centro. Foram feitas,
entdo, varias visitas ao local para que fosse possivel identificar os problemas de
mobilidade que atingem a populacdo na area estudada. Nessas visitas fizeram-se
observacfes, anotacoes, aplicacdo de questionarios com a populacdo e também o
registro fotografico da regido. Também, foram feitas entrevistas com a Prefeitura de
Rio Claro (por meio de sua Secretaria de Mobilidade Urbana e Sistema Viario), com

a Associacdo Comercial e Industrial de Rio Claro e com o Sindicato do Comércio
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Varejista e Lojista de Rio Claro para que se tivesse a opinidao de diferentes setores.
Além disso, foi muito importante para a construcdo do trabalho a busca por diversos
autores que tratam do assunto da mobilidade urbana, bem como das cidades
médias e da geografia urbana de forma geral.

Assim, o presente trabalho foi dividido em 9 capitulos. Sendo que o primeiro é
introdutério, o segundo diz respeito ao crescimento das cidades média, o terceiro
fala sobre o papel do estado nos projetos publicos para melhoria das cidades. O
capitulo 4 fala sobre o papel do centro das cidades; o quinto capitulo diz respeito a
guestdo da mobilidade urbana e possui um subitem que trata sobre o automovel e a
guestdo do transito. Em seguida, no capitulo 6 faz-se uma introducdo ao capitulo
seguinte que iniciard o estudo de caso da cidade de Rio Claro. Este capitulo 7 é
dividido em 4 itens que vao falar primeiro sobre a é&rea de estudo, sua
caracterizacdo, em seguida sobre a situacdo da mobilidade na area estudada, no
terceiro item mostra-se as caracteristicas do projeto da Prefeitura da cidade para a
melhoria da mobilidade na Rua 3 do centro e no ultimo item deste capitulo faz-se um
estudo deste projeto, fazendo uma analise e mostrando as opinides da populagéo
(através de questionarios e entrevistas). Na parte final do trabalho vem o capitulo 8
com as consideracbes finais e em seguida com as referéncias e bibliografia
consultada nos capitulos 9 e 10 respectivamente. Ainda no final do trabalho pode ser
visto 0s anexos, com 0s questionarios aplicados.

O presente trabalho tem como principal objetivo o problema da mobilidade
urbana. E para esse estudo buscou-se entender os problemas gerados pelo
crescimento das cidades médias nas ultimas décadas e analisar as transformacdes
ocorridas nos centros dessas cidades, assim como o desempenho dos projetos
publicos. Pretende-se ainda analisar uma acdo de planejamento da Prefeitura do
municipio de Rio Claro, o projeto de melhoria do fluxo na area central da cidade, que
visa a construcédo de um semi-calgcaddo na Rua 3 buscando uma melhor mobilidade
urbana no local para a populacéo.

Logo, entende-se que analise desse tipo de cidade e projeto é fundamental
para a elaboracdo de politicas publicas que visem o planejamento para a
desconcentracdo urbana e financeira do pais e melhoria na qualidade de vida da
populacdo. Além disso, a pesquisa € também importante para o entendimento das
transformacdes ocorridas nas cidades médias e em seus centros, assim como a

funcado das politicas publicas de revalorizacdo desses locais. Por fim, o trabalho vem
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colaborar com a ciéncia geografica fazendo uma releitura dos conceitos e idéias

significantes para o desenvolvimento da Geografia.
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2. O CRESCIMENTO DAS CIDADES MEDIAS

No Brasil, o processo de desenvolvimento econdmico caminhou para uma
concentracao até o inicio da década de 1970, principalmente na area metropolitana

de S&o Paulo. De acordo com Andrade e Serra (1999):

No periodo de 1950/1970 as cidades com mais de 500 mil habitantes
foram as grandes alavancadoras do crescimento urbano nacional,
passando a deter 44% desta populacdo em 1970, contra 35% em
1950. (ANDRADE; SERRA, 1999, P.21)

Os autores explicam esse acontecimento de crescimento das metropoles
devido as economias de escala e aos fatores aglomerativos que atraiam e foram
essenciais para a concretizacdo do parque industrial brasileiro. Eles colocam esse
periodo como um momento de “metropolizacdo da sociedade brasileira” (ANDRADE;
SERRA, 1999).

Assim, neste periodo entende-se que as industrias tiveram um forte papel no
processo de urbanizagdo brasileiro, ja que, buscando os melhores lugares para se
instalarem, acabavam formando o territorio do pais. De acordo com esse
pensamento, Castells (1983) coloca dois fatos principais para o processo de
industrializagdo. Um fator estaria relacionado emigragao de parte da populagéo para
0s centros urbanos, o que criou um grande exercito de mao de obra para a industria.
Outro fator seria ligado a passagem da economia brasileira de subsisténcia para
manufatureira e, mais tarde, para uma economia de fabrica. (CASTELLS, 1983).

Os autores Andrade e Serra (1999), demonstram essa relacdo das industrias

com a importancia populacional das metropoles neste periodo de 1950/1970:

Em consequéncia da alavancagem urbana ditada pela localizacdo
industrial, em 1970, as Regibes Metropolitanas de Sdo Paulo e Rio
de Janeiro, as quais geravam mais de 65% do Valor da
Transformagé&o Industrial do Pais, puderam concentrar, apenas em
suas sedes, mais de 28% da populacdo urbana brasileira.
(ANDRADE; SERRA, 1999, P. 21)

A partir dai, inicia-se um processo de “reversdo da polarizagdo” (ANDRADE;
SERRA, 1999), ocorrendo, em sua primeira etapa, uma relativa expansao da
producdo industrial em nivel nacional. Uma das direcbes desse processo de

desconcentracdo da atividade industrial foram as cidades médias, especialmente do
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Sul e Sudeste, que se tornaram localidades potenciais de absorcdo desses
empreendimentos, pois possuiam, em geral, algum tipo de economia de
aglomeracdo ao mesmo tempo que nao incorrem em deseconomias de
aglomeracao, tipicas das grandes metrépoles.

Pode-se colocar que alguns fatores foram responsaveis por essa “reversao da
polarizacdo” (ANDRADE; SERRA, 1999), entre eles citam-se as politicas publicas de
atracdo de investimentos, os novos padrfes locacionais das industrias, o processo
de periferizacdo das metropoles, entre outros.

A urbanizagdo possibilitou uma maior mobilidade dos fatores de bens e
servicos no pais e, nessa atual fase a urbanizacdo do territorio nacional, apresenta
multiplas implicacdes, tais como o ritmo de crescimento mais lento das metrépoles e,
concomitantemente a essa tendéncia, o crescimento das cidades médias. Este
trabalho ira analisar, entdo, uma dessas cidades médias brasileiras, a cidade de Rio
Claro, localizada no interior do estado de Sao Paulo. Dessa forma, acredita-se ser
importante entender melhor como ocorreu esse processo de crescimento das
cidades médias no estado de S&o Paulo, enfatizando o papel da capital e metrépole
paulista.

A respeito da regido metropolitana de S&o Paulo sabe-se que ela formou-se
de maneira rapida, principalmente o seu centro metropolitano, a cidade de S&o
Paulo, sendo essa uma marcante caracteristica. A importancia dessa metropole
ficou mais evidente nas ultimas trés décadas, com a insercédo do Brasil no mercado
internacional e na nova divisdo internacional do trabalho. Dessa forma, o pais que
antes se representava como fornecedor de produtos primarios transformou-se e
passou a fazer parte da nova logica de mercado global. Isso ocorreu em grande
parte através das empresas multinacionais que se expandiram por todo o mundo,
preocupando-se mais com o mercado internacional.

Essa nova situac&do gerou uma reestruturagcdo econdémica mundial e no Brasil.
Neste momento ocorrem transformacdes econdbmicas rapidas e profundas que
geram um ajuste global, o qual, por sua vez, proporciona respostas igualmente
rapidas. Dessa forma, o que passa a diferenciar os paises pobres dos ricos é a
velocidade das respostas aos novos desafios lancados pela nova economia global,
ou seja, a capacidade de mudar o local para se enquadrar as mudancas globais.
Neste contexto o Brasil passa a necessitar de uma nova reestruturacdo econdmica,

ja que possui menor capacidade de resposta aos desafios.
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A partir disso, ndo se pode ignorar a situacao da regido metropolitana de S&o
Paulo (RMSP) que se transformou em uma cidade industrial rapidamente,
concentrando territorialmente a industria do pais. Desde a década de 1970 a regido
vem se expandindo e formando uma enorme mancha urbana. Essa industria se
desconcentrou da cidade de Sdo Paulo e se expandiu para o interior, 0 entorno
metropolitano e posteriormente para o interior do estado de Sao Paulo.

Essa reestruturacdo social e espacial é gerada pela atuacdo das empresas
oligopolistas, o que amplia mais a mancha metropolitana de Sdo Paulo. Paises
como o Brasil, com pouca capacidade de investimento, tendem a concentrar
territorialmente a infraestrutura. A RMSP e, por conseguinte, o estado de Séao Paulo,
concentraram essa infraestrutura, buscando maximizar a eficiéncia das empresas.

Entretanto, existe um limite para essa concentracdo a partir do qual se gera
deseconomias de escala. Assim, ocorreu uma migracao das industrias para o interior
do estado, que, segundo Lencioni (1998) foi possibilitada pela homogeneizacao da
infraestrutura basica proveniente da época da cafeicultura e oportunidades
oferecidas pelos municipios as empresas. Deste modo, o municipio de Sdo Paulo
reverteu sua tendéncia de crescimento e seu entorno metropolitano expandiu.

A respeito disso a autora diz,

Essa migracdo de indastrias para o Interior foi facilitada porque o
Estado de S&o Paulo possui uma homogeneizacdo da infra-estrutura
basica que encontra sua génese na légica da expansao territorial da
cafeicultura desde os primeiros decénios desse século. (LENCIONI,
1998, P.32)

Em areas mais distantes do entorno metropolitano a expanséo industrial
também aconteceu. As cidades médias, que receberam essas empresas,
localizavam-se nas proximidades com o0s grandes eixos rodoviérios, facilitando a
geracdo de novas economias de aglomeracdo. Lencioni (1998) explica essa
situacao.

Nas areas mais distantes, ao longo dos principais eixos de circulagéo
rodoviaria, a expansdo da area industrial tende a se dar nos
municipios de porte médio que podem garantir um determinado
padréo de servicos urbanos. (LENCIONI, 1998, p. 33)

A respeito da importancia do crescimento das cidades médias, Santos (1993)

coloca que o estado de Sao Paulo é um caso “onde a participagéo do interior na
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formacao da rigueza ndo para de crescer, ao passo que a da metrépole estd em
baixa” (SANTOS, 1993, p. 57).

Neste ponto, é importante definir melhor o que seriam as cidades médias,
para Sposito, E. e Sposito, M. (2006),

atribui-se a denominacdo “cidades médias” aquelas que
desempenham papéis regionais ou de intermediacdo no ambito de
uma rede urbana, considerando-se, no periodo atual, as relacdes
internacionais e nacionais que tém influéncia na conformagéao de um
sistema urbano. (SPOSITO,E. SPOSITO, M. 2006, p.175)

Entende-se que estas cidades ndo podem ser classificadas apenas por sua
guantidade de habitantes, mas deve-se levar em consideracdo também a sua
posicdo no ambito da hierarquia urbana, que, por sua vez, submete a rede urbana
(SPOSITO, 2006)

Além disso, a mesma autora ainda coloca, em outro trabalho que ha que se
“‘empreender um esfor¢co para superar a adogcdo desses adjetivos de pequenas e
médias cidades pequenas e cidades médias”, ja que nado “sdo suficientes para
caracterizar as cidades ndo metropolitanas”. E diz que “a realidade das cidades
pequenas e medias € extremamente plural para que se continue adotando, plano
tedrico-conceitual, esses dois adjetivos” (SPOSITO, 2009). Assim, € preciso
repensar essas dominagfes de modo que as realidades dessas cidades sejam
melhor traduzidas.

Dessa forma, a autora busca conceituar o que seriam as cidade médias,
dando mais importancia para a relacdo que a cidade tem com 0 seu entorno, com as

cidades menores e maiores.

o papel de intermediacdo entre as pequenas e as grandes, entdo sao
cidades que comandam uma regido, que polarizam uma regido, que
crescem em detrimento da sua propria regido, ou crescem em funcéo
da sua prépria regido, as duas coisas acontecem. Cidades médias
que amplia seus papéis porque diminuem os papéis das cidades
pequenas a partir de uma série de mecanismos econdmicos, ou
cidades que, em funcao do tipo de atividade que tém, das liderancas
gue ali se encontram, sdo capazes de crescer e propor um projeto ou
desempenhar um papel politico, econdmico e social de crescimento
para toda uma regido. (SPOSITO, 2009, p.19).
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Do mesmo modo, as cidades que possuem forte centralizacdo e concentragao
econdmica, definindo o comeércio, a industria e os servicos de uma regido, podem
ser reconhecidas como cidades médias. Deve-se, porém, sempre considerar as
diferencas entre elas e as peculiaridades de cada uma, jA que, apesar de
apresentarem semelhancas, oferecem diferencas em sua dinamica e estrutura,
evidenciando assim, a afirmacdo de que “cada cidade é diferente da outra”
(SANTOS, 1993, p.53)

Assim, esse o0 movimento da industria em direcao ao interior do estado ocorre
em funcdo das “deseconomias de aglomeragdo” da metrépole paulista, como o
aumento nos precos dos terrenos, congestionamento, entre outros. Além disso, o
interior apresentava mao-de-obra barata sem grande ligacdo com as forgas
sindicais, isencao de impostos e facilidade dos meios de transporte e comunicacao.
J4 o movimento da industria em direcdo a outros estados ocorre, somando-se
agueles fatores, devido as politicas dos estados e ao Plano Nacional de
Desenvolvimento — PND, que preconizava uma maior intervencdo do Estado para
propiciar o desenvolvimento regional e reduzir as desigualdades regionais.

A respeito da importancia das cidades médias neste contexto de expansao
industrial, Negri e Pacheco (1994) afirmam,

E no interior de S&o Paulo que se encontram as maiores
possibilidades de crescimento da industria. Mas este processo,
também, nao ira se refletir por igual em todo o territério paulista. Os
maiores ganhos ficardo por conta da rede de cidades médias
localizadas ao longo dos grandes eixos de circulagdo da malha viaria
do interior, em especial na regido de Campinas e nas suas ligacbes
com Sorocaba e Ribeirdo Preto. O Oeste do estado, ainda que
continue aumentando sua participacdo no total estadual, o fara
marginalmente, e o litoral passara a enfrentar restricdes similares as
gue ja atingem a Grande Sao Paulo. O Vale do Paraiba, mesmo que
ndo venha a perder peso na industria paulista, continuara sendo
negativamente afetado pela reestruturacdo das grandes empresas
localizadas na regido. (NEGRI e PACHECO, 1994, p.77)

Logo, essa expansdo da industria em direcdo ao interior foi favorecida pela
existéncia de infraestrutura, rede viaria, transportes e também pelo papel das
telecomunicacdes e informética, que possibilitam que o setor produtivo e de gestédo
figuem ligados, mesmo estando separados por longas distancias. Vale lembrar que
as empresas que se dispersaram para o interior do estado de Sao Paulo continuam

mantendo estreitas relacées com a Capital, a cidade de Sao Paulo.
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Assim, n&do se deve dizer que ocorreu uma descentralizacao, pois a cidade de
Sao Paulo se tornou cada vez mais o centro, concentrando atividades de comando
do capital. A cidade passou, entédo, a firmar-se como centro de servi¢cos, ndo que
antes ela ndo fosse uma cidade de servicos, mas agora sao servigos voltados para a
economia globalizada. Com isso, diminuiu sua participacdo como centro industrial,
nédo deixando, entretanto, de ser uma cidade industrial.

Com a desconcentracdo industrial iniciada na década de 1970, as cidades
médias tiveram um acelerado crescimento, garantindo ao interior dos estados uma
melhor posi¢cdo no setor secundario. Com isso, as cidades médias ganham forca e
passam a crescer mais do que as metropoles, proporcionalmente, principalmente no
eixo Sao Paulo - Rio. (SANTOS, 2005)

Andrade e Serra (1999, p.22) demonstram em dados esse crescimento
dizendo que “As cidades médias, que em 1970, detinham 19,1% da populacao
urbana nacional, passaram em 1991 a agrupar quase 1/3 desta mesma populacao”.

Sobre o crescimento das cidades médias Lencioni (1998) aponta que o
estado de S&o Paulo aumentou sua parcela de populagdo urbana e as cidades

médias, nessa época, tiveram grande importancia neste acontecimento.

Municipios pequenos, mais proximos, localizados no entorno
metropolitano, cresceram. As cidades de porte médio, localizadas
junto aos principais eixos rodoviérios, também. Em 1995, a
urbanizagdo da populacdo no Estado de S&o Paulo alcangou a cifra
de 92,8%. Cifra essa maior que a do pais, situada entorno de 75%
(LENCIONI, 1998, p. 32)

Foi, entdo, principalmente a partir da década de 1980 que as cidades médias
passaram a se destacar no cenario nacional, aumentando seu processo de
urbanizacdo, com grande crescimento populacional. Isso ocorreu devido as
migracdes internas que consolidaram a populacdo no interior dos estados, enquanto
gue as metrépoles viam seu crescimento desacelerar. Essas migracdes
ocasionaram mudancas nos padrdes de urbanizacdo brasileiros. Ao mesmo tempo
em que metropoles diminuiam seu crescimento, as cidades médias tiveram taxas de
crescimento superiores as das grandes cidades. Assim, pode-se afirmar que as
cidades médias tiveram como polo indutor a desconcentragdo industrial, contendo os

fluxos migratorios e sendo responsaveis pela expansao da rigueza nacional.
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Conforme Santos (1993), no periodo de 1980, enquanto os indicadores
macroecondmicos indicavam uma crise no pais, algumas é&reas do interior
mostraram tendéncia de crescimento. Um exemplo é o caso do estado de Sao
Paulo, “onde a participagao do interior na formagao da riqueza n&o para de crescer,
ao passo que a da metrépole esta em baixa” (SANTOS, 1993, p. 57).

Do mesmo modo, esse processo de desconcentracdo espacial de variados
ramos de atividades produtivas das metropoles para cidades médias se, por um lado
alteram ou ampliam os papéis urbanos dessas cidades, caracterizando a
desconcentracdo espacial, por outro lado ampliam também os papéis da metropole,
pois geram uma (re)centralizacdo dos capitais no que tange a localizacdo dos
centros de comando, o que implica essencialmente na centralizacdo do capital
financeiro (SPOSITO, 2006).

Outro fator que explica o crescimento das cidades nao-metropolitanas,
incluindo as cidades médias, é a forca centripeta exercidas por esses centros
urbanos em relagéo aos centros menores, sobretudo no aspecto do consumo. Para
Santos (1993) e Sposito (2007), as cidades médias se destacaram no crescimento
urbano brasileiro devido a oferta de servicos e comércios especializados, atendendo
a uma populacéo de classe média que foge das metropoles. Essa fuga da populacao
de classe média das metropoles também tem justificativa na qualidade de vida que
as cidades médias oferecem (SPOSITO, 2007).

Dessa forma, a autora coloca que:

“[...] o que se compreende como cidades médias s6 pode ser
considerado no plano conceitual e a partir de uma andlise que
contemple a situagdo geogréfica da aglomeragéo ou centro urbano
que a constitui, seus papéis econdmicos regionais, suas relagdes
intermediarias entre cidades pequenas e metrépoles, bem como seus
papéis politico-administrativos” (SPOSITO, 2004, p.127)

Sposito e outros (2007) destacam o papel que a cidade desempenha
regionalmente, exercendo forte relacdo com a area na qual esta situada e pela
concentracdo e centralizacdo econémica, tendo em vista a realidade regional. No
mesmo sentido, Corréa (2007) chama a atencao para a concentracao da oferta de
bens e servicos para uma hinterlandia regional e com atividades especializadas
destinadas ao mercado nacional (CORREA, 2007).
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Com isso, pode-se perceber que o crescimento das cidades médias € muito
complexo de se entender se for explicado somente pelo fato da desconcentragéao
industrial e populacional no pais. Assim, também se podem englobar os fatores
sociais e culturais nas varias formas de dispersdo da populacdo pelo territorio
nacional.

Segundo Santos, “a metrdépole ndo para de crescer. Mas outras areas
crescem mais depressa. A metrépole continua sendo o grande polo econémico, ao
passo que a pobreza e os problemas correlatos se avolumam”. (SANTOS, 1993,
p.76)

Assim, falando sobre a involugédo metropolitana Milton Santos diz,

(...) a cidade tocada pelo processo de modernizacao agricola ou
industrial tipico do periodo técnico-cientifico conhecem um
crescimento econémico consideravel, ao passo que é nas grandes
cidades que se acumulam a pobreza e atividades econdmicas
pobres, uma reversao em relacdo ao periodo anterior. O interior
modernizado se desenvolve e as metrépoles conhecem taxas de
crescimento relativamente menores. Dai a nossa designacdao de
“‘involucao metropolitana” que, de alguma forma, defronta a antiga
nogao de “involugédo urbana. (SANTOS, 1993, p.75)

Ainda dentro dessa temética, Silveira (2003), coloca que:

‘(...) uma outra caracteristica atual da urbanizagdo brasileira diz
respeito ao fortalecimento das cidades médias ligadas as formas
modernas de producdo e consumo, enquanto, simultaneamente, as
metrépoles acabam por apresentar inimeras atividades informais e
acolher um crescente contingente de pobres urbanos”.(SILVEIRA,
2003, p. 34)

Santos (1993) coloca a transformag¢do do espaco brasileiro neste periodo
como um “fendmeno paralelo de metropolizacdo e desmetropolizacao” e, segundo

Silveira (2003), essa nova urbanizacéo brasileira nos mostra que,

(...) de um lado, as cidades de porte médio passam a acolher
maiores contingentes de classes médias, cresce também o trabalho
intelectual, além do fato de que, em regides de agricultura moderna,
o crescimento econbmico, por varias razdes, € maior que nas
respectivas metropoles. De outro lado, teriamos uma involucao
metropolitana, no sentido de que o grande numero de pobres
urbanos cria o caldo de cultura para que, sobretudo nas grandes
cidades, vicejem formas econ6micas menos modernas, dotadas de
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menor dinamismo e com menor peso nas estatisticas de crescimento
econdmico. (SILVEIRA, 2003, p. 34)

Da mesma forma que as grandes metropoles sofrem com os problemas
urbanos, as cidades médias também sentem o reflexo do rapido crescimento com
planejamento ineficaz.

Com o processo de urbanizacdo, intensificado apés a Segunda Guerra
Mundial, as cidades passaram a conviver com problemas diversos com 0s quais nao
estavam preparadas, como grande contingente populacional, violéncia, poluicéo,
saturacdo de veiculos motorizados, e consequentes engarrafamentos, transito
cadtico, sobrecarga no sistema de saneamento basico, enchentes, desrespeito
ambiental, producdo desenfreada de residuos, surgimento de favelas e, por
conseguinte, colapso na habitacdo, problemas ligados a mobilidade, etc.

O fendbmeno da periferizacdo, tendéncia observada em grandes cidades,
expande seus horizontes as cidades médias. O formato das cidades, que se estende
dos centros as periferias, pode gerar um empecilho aos moradores de areas
marginais. O espraiamento das cidades, com o uso de grandes vias radiais, muitas
vezes gera obstaculos as pessoas que circulam pela cidade. A acessibilidade as
localidades centrais fica prejudicada pelos caminhos tortuosos que as pessoas
tendem a percorrer com o uso de 6nibus e automaoveis.

Aléem disso, a intensificagdo na produgcdo industrial automobilistica,
juntamente com as facilidades econdmicas de financiamento oferecidas, em
conjunto com a falta de politicas publicas adequadas, atuando sobre uma sociedade
culturalmente baseada no individualismo e no consumo desenfreado, aumentou o
uso do automével como prioritario nas grandes cidades brasileiras. A principio, o
transporte publico se mostrou uma alternativa democratica e viavel nas grandes
cidades, poréem o adensamento populacional acabou por desqualificar o sistema
publico de transporte como meio seguro, pratico e social de fazer viagens diarias. O
principal fator desencadeante e responsavel pela desvalorizagdo do transporte
publico sem duvida é o automével individual e motorizado, que no Brasil passou a
adquirir status econdémico e social. Em contrapartida, o 6nibus passou a ser visto
como meio de transporte utilizado apenas pelas classes mais baixas, taxado como
meio de transporte da classe operéria das grandes cidades.
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As cidades de paises como o Brasil passaram a se adaptar a um novo modo
de vida, de alto consumo, baseado na descartabilidade de produtos e troca
constante de mercadorias. A infraestrutura oferecida pelas cidades vai acompanhar
esse novo modelo de vida que comeca a se desenhar em meados dos anos 70. As
favelas comecam a proliferar nas periferias e ha um aumento significativo no numero
de carros circulando pelas ruas.

Logo a infraestrutura oferecida ja ndo comporta a nova dindmica das cidades
médias, que sofreram com uma répida expansdo urbana e forte especulagéo
imobiliaria. O transporte publico comeca a se mostrar ineficaz diante dos fatores
urbanos e a necessidade de mais investimentos no sistema viario se torna uma das
principais exigéncias por parte da populacao.

O que se verifica na maioria das cidades brasileiras € a ineficacia no
planejamento da mobilidade que poderia contribuir de forma efetiva para a melhoria
da qualidade de vida da populacdo urbana. A mobilidade tal como esta hoje nas
grandes e médias cidades representa um fator de deterioragdo, desrespeito e
desconforto, acarretando reducdo dos indices de mobilidade e acessibilidade,
degradacdo ambiental, desperdicio de tempo em congestionamentos, elevada
mortalidade devido a acidentes de transito, inseguranca, estresse e diversos outros
problemas. Nao se esquecendo de mencionar 0s investimentos publicos que
acabam por nao retornar os resultados esperados. Esta situacdo estd muitas vezes
subordinada aos interesses econdmicos privados impedindo um planejamento
adequado das redes de transporte coletivo.

Todos esses problemas urbanos aliados a atuacdo das empresas nas cidades
acabam gerando uma fragmentacdo do espaco urbano. Tem-se em um mesmo
espaco geografico a modernizacdo das grandes empresas e o0 atraso na qualidade
de vida da populacgéo.

Dessa forma, a parte mais antiga das cidades, seus centros comerciais,
acaba concentrando os problemas urbanos, devido, principalmente, a sua estrutura
gue ndo atende mais as necessidades da cidade e da populacdo. Rio Claro, cidade
escolhida para estudo, ja apresenta muitos dos problemas urbanos. Seu centro
comercial, como se mostrara mais adiante no trabalho, sofre com
congestionamentos e com a dificuldade na mobilidade de pedestres e usuarios do

transporte publico.
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Diante da problemética nos centros urbanos, que apresentam formas antigas
e funcdes atrasadas, passa-se a repensar a logica e estrutura local de modo a
atender as necessidades da légica global. Muitas cidades iniciaram projetos publicos
gue visam melhorias e modificacbes que ajudem a populacdo local, mas que
também valorize a é&rea. Neste contexto as politicas publicas tém grande
importancia, j& que é através delas que acontecem as mudangas necessarias nos
centros das cidades. Os projetos publicos devem preocupar-se com o bem estar do
cidadado e com melhorias para a cidade como um todo. Em Rio Claro, a prefeitura
apresentou alguns projetos de melhoria da area central e neste trabalho um deles
serd analisado.

Em muitos projetos de revalorizacdo do centro a questdo da mobilidade tem
tido grande importancia. Como o problema do transito € grave nessas areas
centrais, muitas vezes a locomocao de pessoas e automodveis fica deficitaria. Os
calcaddes tém sido uma opc¢ao bastante escolhida pelos governos municipais para
contribuir no fluxo de pedestres e com o comércio local. Ele caracteriza-se por ndo
possuir trafego de automdvel, somente pedestres transitam por ele.

No caso da cidade de Rio Claro, proposta analisada ndo faz busca a
construcdo de um calgcadéo, porém, um alargamento de calcada é proposto de modo
a tentar contribuir para a mobilidade do pedestre, sem que haja a retirada total dos
veiculos da rua. Os capitulos seguintes irdo abordar a tematica da mobilidade
urbana e dos centros urbanos, focando especialmente na situagdo das cidades
médias. Em seguida o estudo de caso da cidade de Rio Claro sera apresentado com
uma analise da proposta da Prefeitura do municipio para melhoria do fluxo na area
central da cidade uma tentativa de solucionar, ou amenizar 0s problemas

enfrentados pela populacéo neste local.
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3. O PAPEL DO ESTADO E OS PROJETOS PUBLICOS

O espaco urbano é a representacdo dos processos econdémicos, sociais e
politicos, sendo, neste contexto, dindmico. A partir disso, pode-se concluir que
constantes transformacdes na sociedade sdo determinadas pelo modo de producéo
capitalista gerando a ocorréncia de reestruturacdes urbanas.

Segundo Corréa (2005), o espaco urbano visto enquanto expressao dos
processos sociais e econbmicos apresenta formas, movimentos e conteudos com 0s
mais distintos usos articulados entre si. Compreender 0s processos espaciais —
centralizacdo, descentralizacdo, coesdo, segregacao, invasao-sucessao e inércia
(CORREA, 2005) -, permite o entendimento do que ocorre no espaco em relacéo
aos processos de (re) estruturacao espacial.

Segundo Lefébvre (2002, p.22), o espac¢o urbano ja ndo corresponde mais ao
espaco do encontro social, da manifestacdo politica e do estar entre os iguais. O
espaco urbano corresponde hoje ao encontro das pessoas vinculadas ao processo
de troca e de consumo de mercadorias e também do préprio espaco.

A cidade é o exemplo mais concreto que se tem da vida entre comuns, € o
local idealizado como o do pertencer-se com o semelhante, antes sinbnimo de
sociabilidade, hoje de individualidade. Conforme aponta Lefebvre (2002, p.26), a
cidade atual corresponde ao modelo de cidade industrial, aquela surgida com a
Revolucdo Industrial no século XVIII, uma cidade informe, ndo no sentido da
auséncia da forma, mas no sentido da forma que ja ndo se pode mais identificar. A
problematica urbana, segundo este autor, impde-se a escala mundial, e o seu
pensamento, de maneira semelhante, também se tem dado sobre a escala do
amplo.

Desde que surge como a denominacdo de cidade, a aglomeracao
populacional em um modelo de vida dito “urbano” sempre contou com a regéncia de
idéias cujo objetivo era o de tornar facilitada a vida em coletividade. Segundo a
Carta de Atenas (1933, p. 5, apud CARVALHO, 2001), a cidade (e também o espaco
urbano) é entendida como “uma pequena patria (...) comportando um valor moral
que pesa e que lhe esta indissoluvelmente ligado”. Para Lefebvre (2002, p. 15), a
cidade atual cabe a existéncia de uma sociedade dita “urbana”, nascida da
industrializagdo, uma sociedade constituida por um “processo que domina e absorve

a producao agricola”. Para esse autor,
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O urbano (abreviagdo de “sociedade urbana”) define-se (...) ndo
como realidade acabada, situada, em relacdo a realidade atual, de
maneira recuada no tempo, mas, ao contrario, como horizonte, como
virtualidade iluminadora. O urbano é o possivel, definido por uma
dire¢do, no fim do percurso que vai em dire¢do a ele. (LEFEBVRE,
2002, p. 28).

De maneira geral, pode-se entender a cidade e o urbano como resultados de
um processo continuo de territorializacdo do capital no espacgo geografico, iniciado
antes mesmo da Revolucao Industrial, j& nas relacdes de troca que caracterizavam a
vida pré-revolucédo. Entretanto, o modelo atual de cidade somente foi possivel com a
expansado e com a intensificacdo da atividade produtiva capitalista industrial no
espaco, centralizando e ao mesmo tempo justapondo fungdes que mais tarde vieram
a se caracterizar como, por exceléncia, urbanas.

Tomando o que Lefebvre aponta a respeito da rua, objeto de estudo para este
trabalho, podemos entender que é hermeticamente aplicavel ao contexto urbano do

municipio em questéo o que o autor propde. A favor da rua argumenta:

N&do se trata simplesmente de um lugar de passagem e de
circulagdo. A invasdo dos automoveis e a pressdo desta industria,
isto é, do lobby do automdvel, fazem dele um objeto-piloto, do
estacionamento uma obsessao, da circulacdo um objetivo prioritario,
destruidores de toda vida social e urbana. Aproxima-se o dia em que
sera preciso limitar os direitos e poderes do automoével, ndo sem
dificuldades e destruicdes (LEFEBVRE, p.29, 2002).

Conforme Lefebvre, a respeito da rua enquanto espaco conseqiente da
cidade, ndo sdo mais as pessoas que a caracterizam, e sim 0s automoveis, a
maquina. Ao analisarmos o que aponta a Lei Organica do municipio de Rio Claro-
SP, vemos que parece haver uma incoeréncia entre o que indica o documento oficial

e 0 que argumenta Lefébvre. Segundo a Lei, em seu Artigo 183,

O Municipio organizard sua administracdo e exercera suas atividades
com base num processo de planejamento de carater permanente e
continuo, devendo se dar de forma descentralizada, como
instrumento de democratizacéo da gestéo da cidade, da estruturacéo
da acdo do governo e de orientacdo da acdo dos particulares (LEI
ORGANICA DO MUNICIPIO DE RIO CLARO, p.30 1990).
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Em vista do que se planeja para a area em questao (Rua 3), 0 que se nota de
antemao € que as acOes nela desenvolvidas vdo ao encontro do que aponta o
Estatuto da Cidade em seu Capitulo I, Secdo X, Artigo 32, Paragrafo primeiro, que
argumenta sobre as operacdes urbanas e que nos faz pensar a respeito daquilo que

€ proposto neste estudo, o pensar da cidade para qué e para quem:

Considera-se operagdo urbana consorciada o0 conjunto de
intervencdes e medidas coordenadas pelo Poder Publico municipal,
com a participacdo dos proprietarios, moradores, USUAarios
permanentes e investidores privados, com o objetivo de alcancar em
uma area transformacgdes urbanisticas estruturais, melhorias sociais
e a valorizagdo ambiental (ESTATUTO DA CIDADE, 2001).

O modelo atual de cidade somente foi possivel com a expansdo e com a
intensificacdo da atividade produtiva capitalista industrial no espaco, centralizando e
ao mesmo tempo justapondo fungbes que mais tarde vieram a se caracterizar, por
exceléncia, como urbanas.

A cidade contemporanea € de uma complexidade tal que um suporte teorico-
metodoldgico consistente se faz necessario para entendé-la em seus pormenores.
No dizer de Lima (2006), citado por Mesquita (2008, p. 39), a cidade, hoje, esta
muito mais fragmentada e dividida, ou seja, as pessoas vivem mais nos bairros do
gue no préprio centro da urbe, centro este quase que todo voltado ao comércio e a
prestacdo de servicos.

Com o advento da industrializacdo, sobretudo no século XX, a cidade
experimenta vérias transformacdes em seu espacgo. Entretanto, € na América Latina
gue as cidades se transformaram de forma impressionantemente rapida e desigual.
A industrializacdo se inscreve como fenbmeno genuinamente urbano (Mesquita,
2008, p. 39).

A urbanizacéo brasileira se constituiu num fenémeno téao diverso que
chegou a ser notada pelo filésofo francés Claude Lévi-Strauss como
algo ainda néo vivido em muitas partes do mundo. Lévi-Strauss
releva em uma entrevista que quando chegou ao Brasil, na década
de 1930, dizia-se que em S&o Paulo se construia uma casa a cada
hora e menciona a ocupacéo do oeste paulista por uma companhia
britdnica que implantava a estrada de ferro e criava uma cidade a
cada 15 quilébmetros (MESQUITA, 2008, p. 40).
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Conforme o relato do filésofo Lévi-Strauss, nota-se que a urbanizacéo
brasileira ocorreu de forma extremamente rdpida e desordenada, sem qualquer
prévio planejamento por parte das autoridades. As modernas cidades do Brasil
nasceram como resultado desse processo, cuja marca indelével é a desigualdade de
ocupacéo do espaco.

De acordo com Loyola e Palacios (2005), citados por Mesquita (2008, p. 43),
o grande problema em entender a cidade € assentar os estudos em seus
fragmentos, ao invés de fazé-los em sua totalidade, pois tal pratica denota uma
atitude escatologica. Problemas dessa natureza nos levam a refletir, segundo o
autor, “qual sera o futuro da orientabilidade em uma paisagem urbana fragmentada

de dificil leitura”.

A paisagem urbana concretiza as contradigdes inerentes ao processo
de producéo do espaco, hum determinado momento historico, pois ali
estdo presentes a fragmentacdo do espaco, a segregacado social, as
diferenciacdes no uso do solo, consideradas manifestacdes impostas
pelo processo de producdo das relacdes capitalistas, que impdem
um modo especifico de ocupacdo espacial. (RIBEIRO, 1995, apud
MESQUITA, 2008, p. 43).

Dessa forma, tem-se que a cidade é o local de mdltiplas a¢des, da compra, da
venda, da exploragao, das decisbes, do poder, do embarque, do desembarque, da
passagem, da construcdo, da desconstrugdo, da cultura, dos desejos e do simbdlico,
entre outros inUmeros pontos que marcam a sua complexidade.

Assim, para interpretar a cidade, faz-se necessario considerar a sua dinamica
de producdo e o seu crescimento atraves das transformac¢des no processo de
urbanizacdo. Para tanto, deve-se levar em conta o processo de produc¢éo do capital
e obviamente toda a sociedade e o seu cotidiano.

E fato que todos os instrumentos de planejamento urbano prevéem a cidade
como espago democratico e de direito a todo cidaddo. Os direitos de acesso a
cidade e aos recursos minimos de acessibilidade que devem acompanhar esse
acesso sao de responsabilidade do Estado, e cabe a ele, enquanto representante
maximo dos interesses da sociedade, assegurar atendimento de qualidade a
populacao.

Podemos destacar David Harvey (2001) quando trata o Estado e seu papel

nas politicas publicas de desenvolvimento:
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O Estado é responsavel pelo empreendedorismo urbano, indicando o
padrdo de conduta na governanca urbana que combina os poderes
estatais (local, metropolitano, regional, nacional), diversas formas
organizacionais da sociedade civil (cAmaras de comercio, sindicatos,
igrejas, instituicdes educacionais e de pesquisa, grupos comunitarios,
ONG"s) e interesses privados (empresarias e individuais), formando
coalizbes para fomentar ou administrar o desenvolvimento
urbano/regional de um tipo ou outro. (HARVEY, 2001, p.230)

De acordo com o Estatuto da Cidade (2001), que rege a organizacdo e o
direcionamento das acdes nas cidades em territorio brasileiro, em seu capitulo I,

artigo segundo, preconiza:

A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento
das func¢des sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante a
(...): I — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como
direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-
estrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e
ao lazer, para as presentes e futuras geracoes. (Estatuto da Cidade,
2001).

Segundo o Estatuto da Cidade (2001), lei que “estabelece normas de ordem
publica e interesse social que regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem
coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidaddos, bem como do equilibrio
ambiental” (Capitulo I, Artigo primeiro, Paragrafo unico), a politica urbana tem como
um dos seus objetivos garantir o direito a cidade sustentavel, tanto para as
presentes, quanto para as futuras geracdes. Parte-se assim do pressuposto de que
a cidade € o local da coletividade e da seguranca do atendimento da funcao social
da sociedade urbana.

De acordo com a Lei Organica do municipio, datada de 1990, em seu Artigo
13,

Compete ao Municipio prover a tudo quanto respeite ao seu
interesse local, tendo como objetivo o pleno desenvolvimento de
suas funcbes sociais e garantindo o bem-estar de seus habitantes.
(LEI ORGANICA DO MUNICIPIO DE RIO CLARO, p. 2, 1990).
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Assim, entende-se que é funcdo e dever do Estado garantir uma boa
gualidade de vida para a populacdo e elaborar projetos publicos para que o bem-

estar de todos seja alcancado.
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4. CENTRO DA CIDADE

A cidade, enquanto espaco de producdo e consumo de capitais, de acordo
com Santos (1994), constitui em si mesma, o lugar de um processo de valorizacao
seletivo. Dessa forma, o capital se move, privilegiando areas onde possa garantir a
sua valorizag&o.

Assim, para Sposito (1991) é fundamental entender a funcdo desempenhada
pelo centro urbano de modo a compreender as transformacdes ocorridas no espaco
urbano. E a partir do centro que acontece a expansdo urbana e ao mesmo tempo
essa centralidade é também resultado do crescimento territorial urbano. Ou seja, a
“estruturacédo das cidades tem que passar necessariamente pelo entendimento do
papel do centro” (SPOSITO, 1991, p. 5).

Segundo Lefebvre (1999), “ndo existe cidade, nem realidade urbana, sem um
centro”. Sendo assim, a realidade urbana nao existiria, o centro € tido como
fundamental na estrutura urbana.

Sposito (2004, p. 120) coloca o centro como um elemento importante no uso
do solo urbano, para a autora “o centro constitui-se por meio de um processo de
concentracdo de atividades de comercializacdo de bens e servicos, de gestao
publica e privada, de lazer e de valores materiais e simbolicos em uma éarea da
cidade”.

Na andlise da centralidade urbana percebe-se a interdependéncia entre as
dindmicas que envolvem a composicdo interna das cidades, desde a nova
localizac&o dos equipamentos de comércio e de servicos, 0 uso do automovel, como
também outros aspectos presentes, ndo somente em metrépoles e grandes centros,
mas também, em cidades médias.

Levando-se em conta a dindmica do desenvolvimento da cidade na historia, é
necessario compreender os elementos que configuram a producdo do espaco
urbano e sua estruturagdo. Desta forma, identificam-se e avaliam-se as areas de
concentragdo do espaco urbano, ou seja, a centralidade.

Assim, a area central constitui o0 ponto de concentracao,
convergéncia/divergéncia de diversos fluxos da cidade, sendo ponto principal do
sistema de circulacdo. Ele ndo coincide, necessariamente, com o0 centro geografico
e/ou com o sitio histérico da cidade (SPOSITO, 1991).
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Outro autor comenta a complexidade do centro urbano, Whitacker, 2010, diz

que:

0 centro organiza os deslocamentos e € ponto de articulagdo entre
seus usos e os demais espacos da cidade. Os movimentos dos
veiculos e das pessoas convergem para ele, em determinados
momentos do dia, e de la partem ordenando um movimento pendular
gue dota essa area de conteudos diferentes no decorrer de um Unico
dia e Ihe d4 uma dupla caracteristica de integracdo e dispersdo. Essa

s

identificacao é reforcada pelo desenho do plano viario, que tanto
pode determinar a localizacdo do centro, quando ser por ele
influenciado, numa relacéo dialética. O duplo movimento de atracdo
e dispersdo se materializa através desse plano tendo no transito de
pedestres e veiculos (coletivos ou individuais) sua identificagdo mais
direta, e, num nivel menos evidente, por meio dos fluxos imateriais
de informagdes. (WHITACKER, 2010, p. 15,)

Assim, pode-se dizer que o0 centro € uma area que concentra grande
guantidade de atividades diversificadas (econdmicas, culturais, politicas) localizada
na cidade. Nas palavras de Sposito (2001, p.238) “o cetro se revela pelo que se
localiza no territério”. Entdo, entende-se que o0 centro esta intrinsecamente
relacionado com o uso do solo urbano.

Porém, ndo se pode deixa de lado o elemento centralidade, que aparece de
forma ativa para a existéncia do centro, sendo assim, a relagdo centro/centralidade
fundamental. De acordo com Lefebvre (1999) a centralidade € o elemento essencial
do fendbmeno urbano. Logo, a centralidade acaba por determinar o espago central,
direcionando os fluxos para areas de concentracdo das atividades comerciais, de
servicos entre outras. O centro da cidade concentra grande parte do setor terciario.
(SPOSITO, 2001)

Portanto, o centro da cidade apresenta certa complexidade fisica e humana
gue o diferencia do seu entorno, como de outros setores da cidade. Numa cidade
podem coexistir varios centros com grau significativo de concentracéo de comércio e
prestacéo de servigos. Santos (1981) comenta sobre as regifes centrais das cidades

em paises como o Brasil:

Nos paises subdesenvolvidos suas caracteristicas mais marcantes
sdo a de constituir o nédulo principal da rede de vias urbanas (quanto
a este ponto, pode haver varios centros de uma mesma cidade) e de
apresentar uma forte concentracdo de servicos de todos os niveis,
especialmente comércios. (SANTOS, 1981, p. 181).
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Segundo Corréa (1995) a manifestacdo do processo de centralizacdo e a
formacéo da Area Central, estdo relacionadas com o modo capitalista de producao.
Por meio dessa area de concentracdo de atividades de comeércio e servicos e
terminais de transportes, a cidade garantia sua conexdao com a hinterlandia. Em
decorréncia disso, a area central tornou-se a area de maior acessibilidade no espaco
urbano.

Ja Villaca (2001), ao considerar a origem da area central, segue a perspectiva
de que as areas deixam ou tornam-se centrais, dependendo da presenca de fixos
gue viabilizem a aglomeracgéo e da possibilidade da sociedade arcar com 0s custos
da aglomeracdo. Neste sentido, como nem todos conseguem manter-se
aglomerados, alguns sao obrigados a se afastar do centro. Assim, a partir desse
processo constitui-se a area central.

Castells apud Sposito (1991) explica o processo de formacédo da centralidade:

A centralidade urbana proveio, em primeiro lugar, da expressao a
nivel de espago do que os estudiosos chamam a algum tempo de
divisdo social do espaco. Quer dizer, a medida que ha distintas
atividades e distintos niveis sociais ligados a estas atividades, esta
divisdo se espacializa e, ao espacializar-se, tem, a um s6 tempo,
elementos de diferenciacdo, tanto a nivel social como espacial.
(CASTELLS apud SPOSITO. 1991, p.7).

Segundo Correa (2005) a centralizacdo corresponde a area central onde se
rednem as principais atividades comerciais e de prestacédo de servicos. Nas cidades
médias as novas centralidades sdo criadas para estas cidades se adaptarem e
“atenderem” as mudancas decorrentes da dindmica econOGmica a partir da
mundializacdo do capital. Isso significa um processo de redefinicdo dos papéis
dessas cidades, bem como revela, na maioria dos casos, a nao funcionalidade e/ou
incapacidade dos centros tradicionais em receber e “atender’ as necessidades
contemporaneas da reproducdo e acumulagdo do capital. Ou seja, sdo 0S novos
papéis determinados as cidades médias no processo de mundializacdo do capital
gue conduzem nestas cidades a necessidade de criar novas areas centrais,

tornando as cidades meédias atrativas a localizacdo de novos equipamentos

comerciais e de servigos.
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5. A MOBILIDADE URBANA E ACESSIBILIDADE

Mobilidade pode ser entendida como o deslocamento de individuos, grupos
ou elementos culturais no espaco social. Ela pode ser indicada pela relacdo entre
numero de viagens por habitante em determinado tempo. As caracteristicas relativas
a mobilidade compreendem o sistema viario, circulacdo de veiculos, transporte de
passageiros, transporte de carga e acessibilidade. Ou seja, a forma e a razdo pela
gual uma pessoa se desloca é expressa pela mobilidade.

Os autores Ferraz e Torres (2004) definem a mobilidade da seguinte maneira:

a mobilidade estd associada a facilidade de deslocamento de as
pessoas acessar em as diversas atividades, o que depende das
caracteristicas do sistema de transporte urbano (infraestrutura viaria,
sistema de circulagdo do transito, transporte publico, transporte
semipublico etc (FERRAZ e TORRES, 2004 p.328)

Para esse deslocamento, 0 homem pode apenas realizar uma caminhada ou
valer-se de variados tipos de veiculos, que vao desde o mais simples equipamento
individual, a bicicleta, até o mais complexo equipamento coletivo, o metré. A escolha
pelo meio de transporte acontece, na maioria das vezes, de acordo com as
distancias a serem percorridas e, também, de acordo com a capacidade financeira
do individuo. Além disso, deve ser levada em consideracdo a qualidade dos meios
de transporte, principalmente no caso do transporte publico; a disponibilidade, tempo
de viagem, seguranca, acesso e qualidade das vias e o custo para a realizacdo do
deslocamento desejado.

O transporte, seja ele publico, coletivo ou individual, possibilita otimizar o
ambiente quanto a qualidade de vida, principalmente por reduzir tempo e distancias
no deslocamento de cargas e pessoas. A mobilidade urbana é fator importante a ser
considerado no planejamento de transportes, portanto o acesso da populacdo aos
servicos de transporte e, consequentemente, ao seu deslocamento pela cidade,
devem ser garantidos e planejados de forma coerente e responsavel, garantindo a
populacao o seu direito de ir e vir.

Para Ferraz e Torres (2004) a mobilidade e o transporte urbano devem ter a
mesma importancia que os demais servicos basicos em uma cidade, ja que a vida
moderna apenas se realiza através dos deslocamentos de pessoas e produtos.

Segundo a importancia desses deslocamentos os autores afirmam:
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A facilidade de deslocamentos de pessoas, que depende das
caracteristicas do sistema de transporte de passageiros, e um fator
importante na caracterizacao da qualidade de vida de uma sociedade
e, por conseqiiéncia, do seu grau de desenvolvimento econdmico e
social (FERRAZ; TORRES, p.1, 2004)

Pode-se entender que, além da estrutura das ruas da cidade e do transporte
em si, outro fator que pode determinar a mobilidade da populagéo é o valor cobrado
para a utilizacdo do transporte publico coletivo.

Para Vasconcellos (2001) existem fatores socioeconémicos que interferem na
mobilidade das pessoas, 0s principais sdo a idade, a renda, o género, o nivel de
educacdo e a ocupacgao. A populacdo de baixa renda normalmente movimenta-se
com mais dificuldade, ja que ndo dispde de renda suficiente para possuir um
automével e gasta boa parte de sua renda com o transporte publico. Assim,
Vasconcellos (2001) expde que se deve entender o padrdao familiar e a estrutura
urbana para compreende os padroes de deslocamento. Dessa forma, para 0s
habitantes com de baixa renda a mobilidade € menor, pois necessitam de transporte
coletivo para realizar os deslocamentos e estes oferecem poucas opcdes de
itinerario e horéario e custos elevados. Ja para a parcela da populagcdo com renda
elevada a mobilidade é maior, pois existe a opcédo da utilizagcdo do automovel
particular. Sendo assim, pode-se afirmar que a mobilidade esta relacionada com o
nivel de renda e com os variados meios de transporte.

Sobre isso, Barat (1978) diz que a estrutura urbana e o transporte sao
guestdes indissociaveis. Ele coloca a existéncia de 3 fatores determinantes para o
transporte: o aspecto geografico, determinando distancias e funcbes no espaco; o
aspecto econdmico, que diz respeito a interferéncia dos transportes na organizagao
dos setores comercial, terciario e industrial; e 0 aspecto econémico-social, que se
refere a distribuicdo de renda.

O principal fator desencadeante e responsavel pela desvalorizacdo do
transporte publico sem duvida é o automével individual e motorizado, que no Brasil
passou a adquirir status econdmico e social. Em contrapartida, o 6nibus passou a
ser visto como meio de transporte utilizado apenas pelas classes mais baixas,
taxado como meio de transporte da classe operaria das grandes cidades.

A acessibilidade também ¢é um fator de muita importadncia para o
deslocamento. Todas as pessoas possuem o direito de acesso a educacao, saude,
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trabalho e lazer, para que possam, assim, inserir-se na sociedade. Porém, para que
essa sociedade seja inclusiva, e nao excludente, algumas agbes precisam ser
adotadas no sentido de contribuir para a mobilidade da parcela da populacdo com
deficiéncia fisica para que, desta forma, essas pessoas possam usufruir de seus
direitos e fortalecer sua participacdo como cidadaos.

De acordo com a Lei Federal n° 10.098, de 19 de dezembro de 2000, em seu
artigo 3°, “o planejamento e a urbanizagdo das vias publicas, dos parques e dos
demais espacos de uso publico deverdo ser concebidos e executados de forma a
torna-los acessiveis para as pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade
reduzida”. Depreende-se dai que é de responsabilidade dos municipios, em seus
respectivos departamentos de planejamento urbano, planejar a cidade pensando no
bem-estar do cidaddo com acessibilidade reduzida, facilitando assim sua vida e sua
insergédo no meio social.

Mas para Ferraz e Torres (2004) a “acessibilidade diz respeito a facilidade de
acesso aos locais onde se desenvolvem as diversas atividades, sobretudo, da
proximidade entre esses locais e a moradia das pessoas (em principio, qguanto mais
proximo, mais acessivel)”. Ou seja, para os autores a acessibilidade deve dizer
respeito a todos os cidadaos e possui um conceito mais amplo.

Diante disso, Vasconcelos (2001) coloca a ideia de macro e
microacessibilidade. No caso a microacessibilidade seria relativo ao tempo de
acesso aos pontos e terminais de 6nibus e também ao tempo de espera por eles. Ja
a macroacessibilidade seria mais ampla, sendo relativa a cobertura das linhas do
transporte publico.

De acordo com Martins (1991) é através da acessibilidade que se da uma das
formas de valorizagédo do solo urbano, aumentando o valor do espago no mercado
imobiliario. Deste modo, a cidade desenvolve-se e cresce de acordo com 0 avango
da acessibilidade. (VILLACA, 2001). Assim, entende-se que a populacdo de baixa
renda terd menor acessibilidade as atividades da cidade, isso tanto devido ao valor
do solo urbano, quanto devido ao transporte. Sobre isso 0 autor coloca que:

“a acessibilidade é o valor de uso mais importante para a terra
urbana, embora toda e qualquer terra o tenha em maior ou menor
grau. Os diferentes pontos do espaco urbano tém diferentes
acessibilidades a todo conjunto da cidade” (VILLACA, 2001, p.74)
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Alguns objetivos devem ser alcangados de modo que ndo exista nenhuma
barreira arquitetdnica que impeca a utilizacdo, com seguranga e autonomia, das
edificacbes, mobiliario, equipamentos urbanos, transporte publico e meios de
comunicacdo por parte dos deficientes fisicos. O simples ato de ir e vir deve ser
realmente um simples ato e ndo uma barreira na vida do portador de deficiéncia.

Sendo assim, a questdo da acessibilidade pode ser vista como primordial no
espaco urbano, principalmente nas cidades médias e grandes para que haja
igualdade e inclusdo na mobilidade urbana.

No fator acessibilidade, uma variavel importante € a condicdo dos meios de
transporte, ou seja, dependendo dos recursos disponiveis a mobilidade pode se dar
de determinada maneira. Assim, em locais onde existe prioridade para o transporte
individual, possivelmente o transporte coletivo ndo tera a mesma importancia,
gerando uma seletividade dos usuérios. Logo, nestes lugares, a mobilidade de parte
da populacdo (parcela que utiliza o transporte coletivo) tera sua mobilidade
prejudicada.

Assim, para Dupuy (1995), “o automébvel perturba as normas de
acessibilidade que regem a utilizagcdo do espaco urbano. Desde que possamos
dispor de um carro, surgem muitas possibilidades. Se assim néo for, a acessibilidade
€ muito reduzida”.

O automovel, quando comparado com outros meios de transporte de
passageiros urbano, aparece como meio de transporte que apresenta maiores
vantagens, mas também os piores resultados de seu uso. (SOUZA, 2001). Assim,
como destaca Ferraz e Torres (2001), o automoével é o transporte de maior
preferéncia da populagéo, ja que seus usuérios desfrutam de grandes vantagens e
até mesmo do status que ele pode proporcionar. Porém, é toda a populacdo que
assume as desvantagens que apresenta, COmo 0S congestionamentos e a poluigdo
ambiental.

Dessa forma, além de gerar vantagens aos usuarios, a crescente frota de
automodveis conta com auxilio publico para manter-se na preferéncia da populacao.
Dupuy (1995) aponta que “Uma das chaves do éxito do automoével € o principio da
economia mista. Os poderes publicos fornecem a rede rodoviaria, o particular
contribui com o seu carro e [...] o seu trabalho de condutor.” Mais uma vez percebe-

se a seletividade do publico que aproveita a acessibilidade e a mobilidade
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possibilitada pelo automével, ou seja, aquela parcela da populacdo que tem
condi¢cOes para ter um carro, prevalece-se da acessibilidade que este disponibiliza.

A possibilidade da mobilidade vem sendo prejudicada principalmente nas
grandes cidades e muitas vezes a populacdo ndo percebe que seu direito basico de
ir e vir estd sendo prejudicado. Os problemas de mobilidade e acessibilidade em
cidades grandes poderéo se transferir para as cidades médias, pois 0s processos de
ocupacdo do solo e crescimento populacional verificados em cidades brasileiras
refletem tais tendéncias.

Os problemas acarretados pela circulagdo urbana tém afligido grande parte
da populacdo nas cidades grandes, causando prejuizos na mobilidade,
principalmente para a populacdo de renda mais baixa, negando-lhes o direito de se
deslocar para desempenhar atividades como trabalho, educacdo e saude. As acdes
do poder publico, no entanto, mostram-se no sentido contrario a atual dimenséo do
problema.

A mobilidade urbana € um problema que deve ser enfrentado pelo poder
publico com seriedade e audacia. Ja que o conjunto de deslocamentos a pé ou
motorizados, realizados em determinados espacgos sociais, revela os aspectos
dindmicos da circulacdo de pessoas ou mercadorias na cidade, e estes aspectos
refletem por sua vez a qualidade de vida.

De acordo com Vasconcellos (2001) a visdo de planejamento atual que sé
busca fornecer mais meios de transporte para a sociedade como uma maneira de

melhorar e aumentar a mobilidade urbana é equivocada.

No entanto, considerando a mobilidade dessa forma restrita, fica
evidente que ela isoladamente ndo tem sentido para a avaliacdo das
politicas de transporte, uma vez que nao define por que e como ela é
exercida pelas pessoas. (VASCONCELLOS, 2001)

Por ser a mobilidade um problema também social apenas a implantagcédo de
mais meios de transporte ndo soluciona a questdo. Para especificamente a
populacdo de baixa renda (que mais sofre com a pouca mobilidade), a melhoria na
gualidade dos transportes publicos deve ser aliada as melhores condicbes
socioeconOmicas para que se garanta um efetivo avanco na mobilidade urbana.

E necessario considerar a mobilidade como um processo historico que esta

intrinsecamente ligada as caracteristicas culturais de uma sociedade e que traduz as
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relacdes dos individuos com o espaco, seu local de vida; dos individuos com o0s
objetos e com 0s meios empregados para que o deslocamento aconteca; e dos

individuos entre si.

51. O AUTOMOVEL E A QUESTAO DO TRANSITO

Quando se pensa nas cidades em seu inicio de processo de urbanizacéo,
percebe-se que elas tinham seu tamanho condicionado a dois fatores principais: o
fator da capacidade de conseguir suprimentos (que se daria por meio de producdo
prépria ou por transporte de outros lugares) e também devido a distancia que as
pessoas conseguiam percorrer a pé na realizacao de suas tarefas diarias (trabalho,
laser, etc). (FERRAZ; TORRES, 2001)

Para Dupuy (1995) acredita que o surgimento e a ampliacdo do uso do
automoével transforma de maneira significativa a cidade. Além do uso do automovel
feito por parcela da populagdo urbana, a facilidade para levar energia elétrica e a
rede de comunicacdes também foram fatores importantes para a expansao urbana.

De acordo com Ferraz e Torres (2001) essa expansao urbana vai gerar certa
diminuicdo na eficiéncia econdbmica na infraestrutura viaria e dos transportes
publicos. Além disso, deve-se levar em conta a degradacdo ambiental com o
crescente consumo de combustiveis.

Assim, se a cidade ndo possui um sistema de planejamento urbano eficaz
pode tornar-se dependente de interesses de grupos privados e destinar seus
recursos publicos apenas para beneficio destes grupos. A populacdo de baixa renda
pode sofrer com os impactos da valorizagdo de terrenos imoveis, ja que isso acaba
dificultando a implantacdo de um sistema viario eficiente e democratico na cidade, e
expulsa parcela da populacdo de regibes valorizadas. Os terrenos, ja valorizados,
v8o aumentar ainda mais seus valores com a especulagdo imobiliaria. Santos

(1993), faz uma andlise do que se chama de especulacao imobiliaria:

“A especulagédo imobiliaria deriva, em ultima analise, da conjugacgéo
de dois movimentos convergentes: a superposicdo de um sitio social
ao sitio natural e a disputa entre atividades ou pessoas por dada
localizacdo. A especulacdo se alimenta dessa dinamica, que inclui
expectativas. Criam-se sitios sociais uma vez que o funcionamento
da sociedade urbana transforma seletivamente o0s lugares,
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afeicoando-se as suas exigéncias funcionais. E assim que certos
pontos se tornam mais acessiveis, certas artérias mais atrativas e,
também, uns e outras, mais valorizados.” (SANTOS, 1993, p. 96).

Dessa forma, a essa parcela da populacdo de baixa renda, fica imposto o
consumo de varias horas para o deslocamento diario, jA que, provavelmente, seus
locais de moradia e trabalho encontram-se distantes.

Essa populacdo que mora longe do trabalho est& sujeita ao transporte publico
com todas suas deficiéncias e por longos trechos. Deve o transporte publico ser um
servico de qualidade, rapidez e variedade para os cidadaos que necessitam se
deslocar na cidade independente de sua localizagdo. Mas quando se pensa em
melhorar o atendimento do transporte publico os planejadores partem suas analises
apenas dos pontos de origem e de destino do percurso. Apesar disso, Villagca (2011)
nao apenas denuncia como demonstra que estes dados nao resolvem o problema,

pois tratam tais pontos como dados.

“‘questiona exatamente essa premissa e analisa como tais pontos s&o
produzidos (e ndo dados). Pretendemos aqui questionar as previsdes
da futura estrutura urbana e suas métodos, além de analisar as
relacdes entre os fluxos de transporte e a estrutura urbana, ou seja, a
organizacdo das areas residenciais (segundo as classes sociais) e
das areas de concentragdo de emprego, industrias, de comeércio e de
servigos (a comecar pelo centro principal das cidades). Estes sdo
0S mais importantes elementos da estrutura territorial
urbana.(VILLACA, 2011, p. 378)

Assim, ocorre uma descentralizagdo das atividades urbanas do centro da
cidade. Algumas atividades e boa parte da moradia procuram por regides mais
afastadas do centro. Com o0 avanco dos transportes isso se torna mais possivel. As
atividades industriais que estavam presas ao centro (devido a baixa capacidade dos
transportes) passam a ocupar areas mais afastadas beneficiando-se da alta oferta
de terreno com pre¢o mais reduzido.

Para Castells (2006), “assistimos cada vez mais a uma perda do papel
propriamente comercial do centro, a medida que a cidade se estende, que a
mobilidade dos cidadaos aumenta e que se desenvolvem outras formas de compra
além do contato direto”.

Para Ferraz e Torres (2001):
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“o transporte publico induzia a concentragéo de atividades comerciais
e de servicos na regido central, pois era aonde 0s passageiros
podiam chegar com viagens diretas (sem necessidade de
transbordo) e o destino que minimizava o tempo médio das viagens
(admitindo o caso comum de rotas radiais). Com o automdvel foi
extremamente favorecida a descentralizagéo das atividades.”

Dupuy (1995) explica que a ampliacdo da area central e a criacdo de sub-
centros faz com que o automovel seja um meio de transporte que sera utilizado cada
vez mais. E que as cidades vao acabar sendo reestruturadas e adequadas de
maneira a abrigar o aumento da frota de veiculos. Dessa forma, o automével cria
seu préprio espaco dentro das cidades. (DUPUY, 1995)

O autor continua a explicar a importancia do automovel dizendo que se tem
hoje a “cultura do automével”, onde a industria automobilistica detém o monopdlio da
circulacdo com as pessoas cada vez mais dependentes da circulagdo motorizada.
Segundo o autor, entre 40% e 60% do solo urbano é usado para circular, estacionar,
vender, consertar e, assim, manter, cada vez mais, os veiculos.

O transito, dentro dessa logica, vai aparecer como um dos principais
problemas urbanos de cidades grandes e médias. Para Vasconcellos (1992), “o
transito é o conjunto de todos os deslocamentos diarios, feitos pelas cal¢cadas e vias
da cidade, e que aparece na rua na forma da movimentagéo geral de pedestres e
veiculos”.

Assim, pode-se entender que o transito surge quando a circulacdo nas
cidades passou a gerar conflitos entre veiculos e destes com o0s pedestres,
demandando a intervencdo do poder publico. Porém, na maioria das cidades
trabalha-s, principalmente, adaptando as vias de circulagdo dos automéveis, de
modo a dar maior fluidez ao trafego. Dessa forma, o transporte coletivo acaba néo
sendo priorizado e, além disso, pedestres e ciclistas sdo praticamente esquecidos.
Essa situagdo gera um favorecimento as parcelas mais ricas da populacdo e um
descaso com as parcelas de renda mais baixa. (BANCO MUNDIAL, 2002)

Portanto, o poder publico ndo pode apenas gerar boas condi¢cdes do transito,
dando maior importancia os automaoveis particulares. Para que haja uma sociedade
democréatica de verdade é preciso que o poder publico priorize a circulagdo de
pessoas e ndo de veiculos, adotando uma posi¢ao de gerir a mobilidade urbana.

Dessa maneira, cabe ao poder publico a manutencdo e a expansao do

sistema viario, tanto dos locais de circulacdo de pessoas, produtos e servigos,
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guanto dos lugares de convivéncia, como as pracas, por exemplo. Deve-se entender
gue todos esses espacgos possuem carater publico e, por isso, devem ser utilizados
por toda a sociedade.

Esses espacos publicos destinados a circulacdo podem ser entendidos como
as ruas e as calcadas da cidade. No Brasil, é de responsabilidade dos proprietarios
dos imdveis urbanos construir e manter as calcadas em frente ao seu lote. Ao poder
municipal fica a tarefa de fiscalizar essas calcadas. Devido a essa caracteristica
normal as calcadas apresentarem diferencas, e até mesmo descontinuidade,
dificultando ou impedindo o caminhar do cidad&o. Além disso, outro fator que pode
dificultar a caminhada de pessoas sdo o0s aparatos urbanos como o0s postes,
telefones publicos, placas de sinalizacdo, ou objetos colocados pelos préprios
cidadaos, como mercadorias de lojas e bicicletas estacionadas.

De acordo com o Banco Mundial (2002), “quase sempre a atitude politica
perante os pedestres demonstra negligéncia ou é surpreendentemente hostil. O
espaco do pedestre esta em continuo processo de redugéo”. Isso contribui para que
as ruas deixem de ser espagos de convivéncia publica para tornarem-se locais de
circulacdo especialmente dos automoéveis.

O poder publico acaba limitando-se em realizar apenas tarefas de expanséao e
manutencdo do sistema viario, ndo tratando da questdo da mobilidade como um
todo. Ainda para o Banco Mundial (2002), “apesar de sua importancia econdmica, o
sistema viario é, com frequéncia, gerenciado de forma fragmentada e n&o
econbmica”.

N&o se pode deixar de notar que o modo como as vias de circulacdo séo
utilizadas nas cidades reforca e reproduz as desigualdades sociais. Ou seja, a
parcela da populagdo com maior poder aquisitivo tem maiores possibilidades de
utilizacdo do sistema viario. Em relacdo a essa caracteristica Vasconcellos (2001)

coloca:

A luta se d& pela apropriagdo do espaco de circulagéo e, portanto,
pela eficiéncia do processo de reproducdo de cada classe. Nas
cidades contemporaneas, quanto maior € o sistema viario e mais facil
€ a compra e a utilizacdo do automével, mais eficiente é a
reproducdo das classes médias. Ao contrario, quanto maior o
sistema de transporte publico e mais barato as tarifas, mais eficiente
€ a reproducao da classe trabalhadora. Como regra geral, a estrutura
de circulacdo nas cidades dos paises em desenvolvimento € utilizada
com muito mais facilidade pela classe média com acesso ao
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automédvel, o que demonstra a intervencao seletiva das politicas de
transporte e transito. (VASCONCELLOS, 2001, p. 82).



45

6. DA TEORIA PARA A PRATICA

Apoés todas essas questdes tedricas serem abordadas inicia-se uma parte
mais pratica do trabalho que abordara o estudo do centro da cidade de Rio Claro e a
proposta da Prefeitura da cidade para melhoria da mobilidade na regido central,
especificamente na Rua 3 da cidade.

Entende-se a cidade de Rio Claro como uma cidade média e, por isso, ela
pode ser incluida nos temas trabalhados anteriormente. Além disso, ap6s 5 anos
como moradora da cidade foi possivel identificar a dificuldade de mobilidade no
centro da cidade. A Rua 3 é a principal rua de comércio do centro e, por isso,
apresenta as maiores dificuldades de mobilidade para a populacéo.

Dessa forma, acredita-se que o estudo da questdo da mobilidade no centro da
idade de Rio Claro pode colaborar para a melhoria da locomogdo da populagéo.
Também se pensa que esse tipo de estudo é de grande relevancia para a sociedade
e para contribuir com os estudos geograficos, ja que ainda ndo se encontra muitos
estudos com esta tematica na area geografica.

Assim, o capitulo a seguir vai tratar da situacdo da mobilidade urbana no
centro da cidade de Rio Claro, fazendo uma analise dessa situagéao e identificando
0s problemas atraves de observacdes e estudos de fluxo. Também se mostrara um
projeto da Prefeitura para a Rua 3 que visa melhorar a mobilidade no local com a

construgcéo se um semi-calgadéo na rua em questao.
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7. ESTUDO DE CASO: A CIDADE DE RIO CLARO - SP

O estudo de caso trata-se de uma abordagem metodologica de investigacao
adequada quando procuramos compreender, explorar ou descrever acontecimentos
e contextos complexos, nos quais estdo simultaneamente envolvidos diversos
fatores. O estudo de caso permite uma investigacdo que preserva as caracteristicas
significativas dos eventos da vida real e focaliza o0s acontecimentos
contemporaneos. Este tipo de estudo tem como base o desenvolvimento de um
conhecimento que enfatiza eventos particulares e pretendem retratar o singular
como legitimos em si mesmos.

Neste trabalho buscou-se fazer um estudo de caso de um projeto politico de
melhoria da area central de uma cidade média. Em Rio Claro um projeto para a

= ”

construgéo de um “semi-calgaddo” em uma rua do centro da cidade foi proposto. Ele
visa 0 alargamento das calcadas, além da melhoria estética da area, com novo
calgcamento, fiagdo embutida e sinalizacdo adequada.

Neste caso, entende-se que a prefeitura busca a melhoria da mobilidade da
populacdo nesta regido e, juntamente com isso, valorizar o centro da cidade
inserindo-se melhor no contexto global capitalista. Em seguida, uma analise mais
elaborada sobre o projeto sera realizada, aléem disso, pesquisas e entrevistas com a
prefeitura e suas secretarias pertinentes, bem como com os cidaddos do municipio

serao explanadas.

7.1. CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

A cidade de Rio Claro esta localizada na porcéao leste do Estado de S&o Paulo
e fica a uma distancia de 173 km da capital paulista. Rio Claro pertence a regiao de
Campinas e faz parte da microrregido de Rio Claro que possui uma populagéo de
259.149 habitantes e conta com 6 municipios (Brotas, Corumbatai, Ipeuna, Itirapina,
Rio Claro e Torrinha). Além disso, o municipio também pertence a mesorregido de
Piracicaba. (IBGE, 2014)

Rio Claro conta com uma populacdo de 186.253 habitantes, distribuidos em
uma area de 498,422 km?. (IBGE, 2010). Abaixo se mostra, no Mapa 1, a localizacdo

da area de estudos.
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Mapa 1 — Localiza¢do do municipio de Rio Claro
Elaboracdo: Zaguini, 2013

O municipio de Rio Claro foi fundado, de acordo com o IBGE, no ano de
1845, porém com outro nome, o de Sdo Jodo do Rio Claro. Nome esse que foi
modificado em 1905 por forga da Lei Estadual n°® 975. A cidade possui no processo
de interiorizacdo do café e nos caminhos que antes levavam ao ouro nos Estados de
Goias e Mato Grosso, as suas bases. Nesta época a cidade, que ainda ndo detinha
essa conotacao, recebia o nome de S&o Joao do Ribeirdo Claro.

No século XVIII, em consequéncia da descoberta do ouro em
Cuiaba, Mato Grosso, desde 1719, os paulistas ja cruzavam os
campos ou sertdes de Araraquara,que compreendiam, além de Rio
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Claro, os atuais territorios dos municipios de Araraquara, Sdo Carlos
e Descalvado, para evitar as febres do roteiro do rio Anhembi (Tieté).
Bandeirantes e aventureiros ali se fixaram, construindo as primeiras
casas em suas propriedades, as margens do Ribeirdo Claro. Tornou-
se esse rincao o pouso dos viajantes dos sertdes. (IBGE)

O plantio de cana-de-acucar foi de grande importancia para o inicio da
formacao do povoado, assim como foi para tantas outras cidades da regido. Santos
(2002) coloca que foi a partir desse cultivo de cana-de-aglUcar que houve a
constituicdo de grandes propriedades e acumulo de capital. Além disso, a cana-de-
acucar incitou o aparecimento de novas atividades agroindustriais e a construcéo de
um sistema viario para escoamento da producéo.

A influéncia do mercado global foi preponderante na producdo do espaco de
Rio Claro, como diz Santos (2002):

A ampliacdo dos cafezais na regido coincide com o processo de crise
internacional gerada pelas pressfes inglesas pelo fim do tréafico
internacional de escravos, ao longo da década de 1840 e de sua
efetiva extincdo a partir de 1850. Para a regido do Oeste velho, na
gual se encontrava Sdo Jodo Batista do Ribeirdo Claro, limite
extremo de viabilidade econdmica para plantio antes da expanséao
ferroviaria, o tréfico interprovincial foi uma das alternativas
encontradas, absorvendo a mao-de-obra escrava das regibes
economicamente decadentes do norte e nordeste. (SANTOS, p.36,
2002)

A ferrovia e a imigracdo, ocorridas devido a importancia do café na época,
geraram novos habitos e acumulo de capital, fazendo com que o processo de
urbanizacao alterasse a paisagem urbana. Dessa forma, entende-se que a chegada
da ferrovia foi um fator marcante para a cidade de Rio Claro. A respeito da

construcéo da estrada de ferro o IBGE comenta:

Foi concedida & Companhia Paulista de Estrada de Ferro a ligagédo
entre Campinas e Rio Claro, inaugurada em 1876. Uma nova
Ferrovia, ligando Rio Claro a Sdo Carlos e Araraquara, foi construida
entre 1881 e 1885, pela Companhia de Estradas de Ferro do Rio
Claro, mais tarde adquirida pela Companhia Paulista, atual FEPASA.
(IBGE)

Foi, entdo, no dia 11 de agosto de 1876 que ocorreu a inauguracéo da linha

de ferro em S&o Joao Batista do Ribeirdo Claro. A linha férrea ficou em frente a Rua
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do Comércio (atual Rua 1, no centro de Rio Claro) e significou uma nova
organizacdo o espaco, dividindo a cidade até os dias atuais. (SANTOS, 2002). Sob
“aclamacéo de todo o povo, [...] dando inicio a novo ciclo de progresso a esta vasta
zona do Oeste Paulista” (PENTEADO, 1978 apud SANTOS, 2002, p.71).

Outra autora também comenta a importancia do café e da ferrovia para a

urbanizacéo ride Rio Claro, Garcia (1992):

Toma-se como linha explicativa para o desenvolvimento urbano
rioclarense, a implantacdo do café e da ferrovia. Foi a ferrovia que,
atendendo as necessidades de lucro e ampliacdo da producédo
cafeeira, agiu como o motor do processo de urbanizagdo. (GARCIA,
1992, p. 25)

Santos (2002) coloca o municipio de Rio Claro como uma cidade “ponta de
trilho”, pois, a expansdo da ferrovia ocasionou uma nova morfologia na cidade no
século XX. Especificamente nesse periodo Rio Claro sofreu grande influéncia de
Séo Paulo (capital do Estado), da cidade de Campinas e do Porto de Santos. A partir
dai um numero elevado de imigrantes se voltou para a cidade.

Logo, é possivel concluir que a chegada da ferrovia, aliada ao papel da
cidade durante o ciclo do café brasileiro, possuiu um papel fundamental e de grande
importancia na esfera socioecondmica. Nesse contexto, Garcia (1992) acrescenta a
importancia que a cidade de Rio Claro teve para sua regido e para as cidades

vizinhas;:

Em 1876 a ferrovia chega a Rio Claro, tornando-a “ponta de trilho”.
Vai permanecer nesta situagdo até por volta de 1884. Nesta
condicdo, a &rea de abrangéncia de Rio Claro ampliou-se para a
regido compreendida entre as atuais cidades de Torrinha (sul de
Brotas), Jau, Jaboticabal, Descalvado e Cordeirépolis. Como terminal
ferroviario, ndo sé concentrou toda a produgdo das regibes mais
interioranas, como também transformou-se num centro de comércio,
fornecendo géneros alimenticios e suprimentos a toda populacéo e a
todas as atividades desenvolvidas na regido. (GARCIA, 1992, p. 26)

Também sobre os avancos que a estrada de ferro trouxe a cidade, Santos

(2002) acrescenta:

A primeira impressdo que ressaltava no cenario urbano eram as
novas construcbes, que quebravam a monotonia da paisagem
urbana, com o prédio da Cadeia e da Camara, construidos em 1870,
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abrigando a Cadeia no térreo e a Camara no andar superior; o prédio
do Teatro Sdo Jodo; e os diversos casardes construidos pelos
fazendeiros-negociantes na cidade, como o sobrado de José Luiz
Borges, o Bar&o de Dourados. (SANTOS, 2002, p. 44)

Deste modo, Rio Claro comeca a sofrer transformagdes sociais e econdmicas
com o surgimento de um centro comercial e de servigos, além de inddstrias que
possibilitaram um crescimento populacional e um avanco na expansao espacial

urbana.

Com a ligacao férrea encurtando o tempo de comunicagdo com a
capital e o porto de Santos, as viagens tomaram-se muito mais
rapidas, passando de uma semana para menos de um dia, fazendo
com que a capital da Provincia se tomasse um importante centro
comercial e um futuro centro "industrial”. (SANTOS, 2002, p. 79).

Mas, mesmo com 0 avanco que a chegada da estrada de ferro gerou nao se
pode deixar de dizer que Rio Claro ja possuia um centro urbano bastante
desenvolvido. J& existia uma complexa estrutura de atividades comerciais,
industriais, sociais e culturais. “Um segundo elemento que permite enxergar quao
desenvolvido era o centro urbano de Rio Claro, € a estrutura da propriedade urbana.
A cidade ja tinha chegado, em 1873, assistir uma especulagéo imobiliaria razoavel’
(HOGAN, 1986 apud SANTOS, 2002, p. 80).

A partir das estradas de ferro, ocorre a instalagdo das oficinas da Companhia
Paulista de Estradas de Ferro (CPEF). Essas novas instalagdes permitiram que Rio
Claro obtivesse uma diversifica¢do funcional do seu nucleo urbano. Expandem-se as
indUstrias e o comércio local e com isso 0 crescimento demografico também
aumenta. (GARCIA, 1992). Diversos bairros da cidade, como Cidade Nova, Vila
Paulista e Vila Alema, comecaram a ser construidos em funcdo das oficinas. “A
importancia de Rio Claro na regido vai ser consolidada. As atividades urbanas
proliferam-se, ocorre um surto demografico e o lugarejo ganha vida e prosperidade.”
(GARCIA, 1992, p.27).

A mesma autora explica que, com a chegada da estrada de ferro as
condi¢cBes urbanas tiverem melhorias significativas. Porém, da inicio a um processo
de evasdo populacional, na qual, os grandes proprietarios rurais buscam fixar
residéncia na capital paulista, j& que a ferrovia torna o deslocamento entre essas

cidades relativamente facil. Para Santos (2002), “Enquanto muitos fazendeiros
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mudavam-se da cidade, em busca da capital da Provincia, grandes levas de
imigrantes passariam a chegar a cidade a partir da década de 1980.” (SANTOS,
2002, p. 84).

Essa evasao populacional, colocada por Garcia (1992) nao vai significar que
as atividades urbanas retrocedessem, pois o carater da cidade de centro ferroviario,
com mais de dois mil trabalhadores da CPEF, vai impulsionar o crescimento e o
desenvolvimento local. “Rio Claro cresce. Deixa de ser ‘ponta de trilho’. A linha
ferroviaria extende-se além dos seus limites e a cidade vai adentrar o século XX,
como nucleo urbano de importancia.” (GARCIA, 1992, p.28). Evidenciando essa
expansao da cidade a autora coloca que os entre 1887 e 1900 a cidade foi marcada

de uma expansao urbana de

“setenta e um quarteirdes. O novo espaco urbano envolve o ja
existente. Atras da estacdo da Estrada de Ferro, junto ao patio de
manobras, surgem dois quarteirdes que passam a ser o embrido da
Cidade Nova” (TROPPMAIR, 1979, apud GARCIA, 1992, p. 28)

Foi devido a producdo cafeeira e aos seus trabalhadores (imigrantes,
escravos e moradores locais), nos anos de 1876 a 1884, que Rio Claro atingiu o
maximo de crescimento de sua populacdo na década de 1900. (SANTOS, 2002). A

seguir, a Tabela 1, demonstra esse crescimento populacional do municipio.

Populac&o de Sao Joédo Batista do Ribeirdo Claro, 1857 -
1920
ANO POPULACAO % de crc.as’ci.mento do
municipio, a.a.

1857 6.564 )

1872 15.035 8.6

1886 20.133 24

1890 24584 55

1900 38.426 5.6

1920 58.262 27

Tabela 1: Crescimento da populacédo de Rio Claro entre 1857 e 1920
Fonte: Santos, 2002
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Por volta do inicio do século XX, com a crise cafeeira, Rio Claro passa a
sobreviver das pequenas atividades industriais. Com seu centro urbano crescendo, a
demanda de mercado interno foi suficiente para manter o setor comercial. A cidade
permaneceu com pequenas industrias até a década de 1940, quando ela beneficia-
se de um surto industrial, com a instalacdo de novas industrias. Neste momento a
Rio Claro experimenta um novo crescimento urbano, com o aparecimento de novos
bairros.

Sobre a distribuicdo da cidade pode-se dizer que Rio Claro tem suas ruas
distribuidas de maneira planejada, em quadras bem regulares, ou seja, a disposicao
das ruas é como a de um tabuleiro do xadrez. O ponto de referéncia e de partida das
ruas e avenidas € a antiga Estacdo Ferroviaria, localizada no centro da cidade.
Como as ruas e avenidas sdo numeradas (por exemplo, Avenida 10, Rua 7-B) esse
ponto é o encontro da Rua 1 com a Avenida 1.

Outra caracteristica marcante da cidade é a grande frota de bicicletas. A
populacéo rio-clarense possui 0 habito de se locomover bastante com esse veiculo
limpo, a bicicleta. Essa pratica abrange amplamente os citadinos de Rio Claro, séo
criancas, jovens, adultos e idosos que se utilizam desse meio de transporte para
chegar ao seu destino e, muitas vezes, independentemente da condi¢cao financeira.
Isso ocorre, além de ser um habito especifico da populagéo, devido a topografia
plana da cidade que oferece boas condi¢Bes de trafego ao ciclista. Além disso, a
prefeitura colaborou e incentivou o uso da bicicleta delimitando ciclofaixas pela
cidade, buscando garantir a seguranca desse publico. Segundo reportagem
publicada em 12 de julho de 2012 pelo site G1 (g1.globo.com), a cidade possui uma
frota de 120 mil bicicletas.

As ciclofaixas tornam-se fundamentais para a populacdo da cidade de Rio
Claro, elas ligam diversos bairros do municipio e da regiao central, que é onde estao
0s maiores trechos, passando pelas principais vias de fluxo da cidade (Rua 1, Rua 2
e Rua 6). O projeto de incluséo das ciclofaixas na cidade teve inicio no ano de 2009
com a coordenacao da Secretaria de Mobilidade Urbana e, segundo a Prefeitura da
cidade, ele esta sendo feito de forma gradativa, ou seja, a inclusdo de novas faixas
para bicicletas sera feita aos poucos. A cidade, de acordo com a Secretaria de
Mobilidade Urbana, ja possui 15 quildmetros de ciclofaixas e procura comeca a
implantar mais 10 quildmetros ainda neste ano de 2014.
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Porém, apesar do elevado numero de bicicletas, se comparado com outros
municipios brasileiros, a cidade de Rio Claro conta também com uma frota de
veiculos bem grande. De acordo com o IBGE para dados de 2012, o nimero de
automoveis € de 71.853. J& para as motocicletas o valor € de 32.939. Com isso tem-
se um total de 104.792 veiculos motorizado particulares, excluindo, ainda, outros
tipos de veiculo, como utilitdrios, caminhonetas entre outros.

Segundo a reportagem do site, Rio Claro e Araraquara sao as cidades que

possuem maior numero de carros na regiao.

Com o incentivo do Governo Federal e a reducédo do Imposto sobre
Produtos Industrializados (IPl), o numero de veiculos nas ruas de
Araraquara (SP) e Rio Claro (SP) quase dobrou na ultima década.
Na regido central do estado, algumas cidades possuem
proporcionalmente mais carros por habitante do que na capital
paulista. (G1, 2012)

Essas cidades possuem um indice de carro por habitante maior do que o da
capital S&o Paulo. A proporcao, de acordo com a reportagem, de é de 0,71 veiculos
por habitantes, ou seja, em Rio Claro sdo, em média, 2 veiculos para cada 3
habitantes.

Ainda em relacdo a frota de veiculos do municipio de Rio Claro, outra
reportagem publicada em 07 de julho de 2012, pelo site Jornal Cidade
(www.jornalcidade.net) diz que a quantidade de veiculos circulando pelas ruas da
cidade aumentou 89% na ultima década. Esse aumento de veiculos faz com que o
transito seja um dos grandes problemas enfrentados pela cidade e pela

administracao publica.

Em 2012, a estimativa orcamentéria elencou a recém-criada Secretaria
de Mobilidade Urbana entre as dez principais secretarias da
administracdo municipal, com orcamento em torno de R$ 9,2 milhdes,
com destaque para obras de intervencao viaria para adaptar a malha
ao aumento de veiculos automotores. (ARCHANGELO, 2012)

A reportagem coloca um trecho da entrevista feita com o secretario municipal
de Mobilidade Urbana da cidade, confirmando os novos dados sobre a frota de

veiculos do municipio.
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Segundo o secretario municipal de Mobilidade Urbana, José Maria

Chiossi, “Rio Claro é a vigésima cidade do pais em termos de
transporte motorizado per capita, somos a sétima cidade do Pais em
ndamero de motos.” (ARCHANGELO, 2012).

7.2. A SITUACAO DA MOBILIDADE URBANA DO CENTRO DE RIO CLARO -
SP

Ao pensarmos em planejamento urbano na cidade de Rio Claro, o problema
do fluxo de carros, bicicletas e pessoas, principalmente nas ruas do centro da cidade
fica evidente. Apesar de Rio Claro enquadrar-se como uma cidade de média na
hierarquia urbana brasileira, suas ruas e avenidas s&o, em sua maior parte,
pequenas e o0 seu transito nas porgdes centrais lembra muito ao de algumas cidades
grandes.

A respeito das vias da cidade Grotta (2001) diz ser a area central de Rio Claro
composta por bairros da década de 1870, que foram urbanizados mais antigamente,
sendo assim, suas vias sdo de largura estreita e asfaltadas. Ja as regides mais
afastadas, periféricas do municipio sdo compostas por vias mais largas. Segundo o
autor o intuito das vias largas é o de interligar os bairros afastados as areas mais
centrais da cidade.

Na regido central da malha urbana de Rio Claro, os automoéveis trafegam em
vias estreitas e em mas condicdes de asfaltamento, com uma sinalizacdo
insuficiente para a quantidade de pessoas que trafegam pelo local. Poucos
semaforos sdo encontrados, sendo que o que organiza o fluxo de pessoas e de
veiculos sdo as placas sinalizadoras e as diversas valetas em praticamente todas as
esquinas da cidade. Na Foto 1, a seguir &, possivel observar a falta de sinalizacao
como faixa de pedestre, seméforos e placas informativas, o que dificulta o trafego.
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Foto 1 — Rua do centro de Rio Claro: falta de sinalizagéo
Fonte: Zaguini

Na Foto 2, pode-se observar a sinalizagdo de “pare” e também a valeta que

cruza a rua.

Foto 2 — Sinalizacao e valeta
Fonte: Zaguini

Outro problema que pode ser visto € a falta de locais para estacionar, o centro
de Rio Claro conta com um numero baixo de estacionamentos particulares. Isso

gera outra questdo nas ruas da cidade, pois a maior parte dos carros e motos utiliza
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as vias de trdfego como estacionamento. Por conseguinte, as ruas que ja eram
estreitas para a passagem de um fluxo intenso ficam ainda mais apertadas, com 0s
carros, motos e bicicletas parados em ambos os lados das vias. Essa situacéo
dificulta o transito em geral e também a passagem dos pedestres. Na Foto 3 pode-
se verificar bem a situacdo da Rua 3 no centro de Rio Claro, com carros
estacionados dos dois lados da rua, deixando apenas uma faixa livre para o trafego

de veiculos.

Foto 3 — Faixa Unica de passagem de veiculos
Fonte: Zaguini

A proxima fotografia, Foto 4, foi tirada em um dia de semana na Avenida 1 do
centro da cidade de Rio Claro. Esta € uma das ruas importantes para o comércio da
cidade. Nela pode-se identificar o tamanho das vias, a sinalizacdo e também a
quantidade de automoveis estacionados. E importante observar que somente 1 carro
por vez consegue trafegar pela rua.
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Foto 4 — Rua do centro de Rio Claro: via e cal¢cadas estreitas
Fonte: Zaguini

Apesar de 0 espagco publico ser uma alternativa importante para a
problematica do estacionamento, entende-se que algumas localidades deveriam ser
privilegiadas com menos espaco para parar os veiculos, deixando as ruas mais
livres para o trafego de automdveis e de pessoas, contribuindo assim para o fluxo no
local e melhorando a questédo da mobilidade urbana.

E nesta localidade central, também, que se fixou o Terminal de Onibus
Urbano do municipio. Grande parte das linhas de 6nibus passa pelo Centro, ja que,
por ser um local central, possibilita o uso das linhas de 6nibus pela maioria da
populacdo. Porém as ruas e avenidas da cidade ndo comportam o tamanho dos
veiculos, especialmente nessa regido do centro comercial de Rio Claro. Muitas
vezes 0s motoristas de 6nibus, de acordo com observacbes de campo, precisam
efetuar manobras complicadas para transitarem pelas ruas estreitas. Neste caso, a
guestdo dos estacionamentos nas vias publicas é mais uma complicacdo para o
fluxo do transporte publico, pois em determinadas ruas, 0s carros estacionados
(muitas vezes em locais proibidos, como esquinas) atrapalham a passagem do
Onibus, o que deixa o trafego bastante lento.

Além disso, tem que se levar em consideracdo que Rio Claro € uma cidade
com uma frota de bicicletas bastante grande se comparada com a maioria das

cidades brasileiras. Com isso 0s automoveis e bicicletas dividem espaco as ruas da
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cidade. Os ciclistas circulam livremente sem atentar a sinalizacdo, jA que néo
contam com praticamente nenhuma preferéncia e nem com uma infra-estrutura
adequada. As ciclovias e ciclofaixas sdo escassas ao longo do perimetro urbano rio-
clarense e, além disso, sdo pouco interligadas.

E, em meio a desordem do trafego de veiculos estdo os pedestres. Estes,
com pouco espagco para se locomoverem, movem-se nhas calcadas, também
estreitas, com dificuldade. Os produtos expostos pelos comerciantes na frente de
suas lojas, as bicicletas presas em postes de iluminacéo, as placas com avisos, 0s
sacos de lixos, além da ma qualidade da pavimentacdo s&o obstaculos que o
pedestre tem que enfrentar em sua caminhada. Atravessar de uma calgcada para a
outra se torna um perigo devido a falta de sinalizacéo e ao transito intenso de carros,
6nibus, motos e bicicletas (de acordo com observacdes de campo).

Abaixo a Foto 5 que ilustra a situacao das ruas com forte comércio em Rio

Claro. Observa-se a calcada estreita, bicicleta presa em local inadequado e a grande
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Foto 5 — Rua do centro de Rio Claro: disputa pelo espaco
Fonte: Zaguini

O problema do fluxo de automéveis na area central comercial de Rio Claro

preocupa a todos, desde comerciantes a pedestres e motoristas. E como se pode
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notar, de acordo com observacdes de campo, nos dias e nos moldes atuais, em que
a industria automobilistica e do estimulo em massa da individualidade tém grande
aceitacdo social, a situacdo tende a piorar e a tirar cada vez mais o espaco do
pedestre.

Entende-se que é de grande importancia e fundamental melhorar a qualidade
da mobilidade urbana para a populacdo que se desloca principalmente a pé. A
seguir, o grafico demonstrado em formato da Figura 1 informa que a circulacéo a pé,
em municipios acima de 60 mil habitantes, possui maior propor¢cao das viagens
realizadas nas cidades. O percentual de pedestres chega aos 38,1%, ou seja, boa
parte da populacdo executa seus itinerarios em caminhos ndo muito longos. O uso
do transporte coletivo e individual vem logo em seguida com pelo menos 10% a

menos nas preferéncias.
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38,1%

Onibus
Municipal
Bicicleta 21,5%
28% -
Onibus

Metropolitano 4,6%
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© 3,3%
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FIGURA 1 - Divisdo modal das viagens realizadas em 2007 no Brasil em municipio com
mais de 60.000 habitantes. (ANTP, 2008)

Além das fotografias tiradas na visita a campo da area de estudo, também se
buscou um entendimento da quantidade de pessoas que transita pelo local
diariamente. Para isso, fez-se uma contagem de fluxo de pedestres, carros, motos e
bicicletas em variados dias da semana e do més e em dois horérios diferentes.
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Primeiramente foi feita a contagem de fluxo em uma segunda-feira do final do
més, dia 26 de novembro do ano de 2012. Pela manha a contagem foi feita das
10:00 horas até as 11:00 horas e pela tarde o periodo de contagem foi feito entre

16:00 horas e 17:00 horas. A Tabela 2, a seguir, mostra os dados obtidos nestas

contagens.
26/11/2012 ‘.
(Segu/ndg —feira) Horario

Fluxo 10:00 — 11:00hs 16:00 — 17:00hs
Carros 300 375
Motos 83 74

Bicicletas 42 39

Pedestres 1137 1250

Tabela 2 — Contagem de fluxo final do més
Elaboracgdo: Zaguini

Dessa forma, entende-se que os fluxos tiveram uma pequena variagéo, sendo
que o fluxo de carro aumentou no periodo da tarde, o de motos e de bicicletas
diminuiu e o fluxo e pedestres também teve um leve aumento no periodo da tarde.

Abaixo o Gréfico 1 ilustra as diferencgas de fluxos nos periodos da manha e da tarde.

Fluxo Rua 3 com Awv. 4 - Rio Claro (26/11/2012)
1400
1200
1000
Horario
800
10 as 11 horas
600 W16 a5 17 horas
400
200 —
0 - I
Carros Motos Bicicletas Pedestres

Gréfico 1 — Fluxo Rua 3 final de més
Elaboracédo: Zaguini
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Em seguida, fez-se a contagem de fluxo no inicio de més, no dia 10 de
dezembro de 2012. Os horéarios das contagens foram mantidos os mesmos para
gue fosse possivel uma comparacéo entre os periodos do més. Pela manha, dentro
do horéario bancéario da cidade, das 10:00 as 11:00 horas e pela tarde, apos os
bancos fecharem, entre 16:00 e 17:00 horas. A Tabela 3, a seguir, montra os dados
obtidos.

10/12/2012 ‘-
(Segolfndg —Ofeira) Horario
Fluxo 10:00 — 11:00hs 16:00 — 17:00hs
Carros 342 365
Motos 72 76
Bicicletas 30 37
Pedestres 1143 1194

Tabela 3 — Contagem de fluxo no inicio do més
Elaboracdo: Zaguini

Da mesma maneira que no final do més, a contagem de fluxo no inicio do
més mostrou pouca variagdo entre os periodos. Porém, todos os fluxos tiveram um
pequeno aumento no periodo da tarde. Abaixo o Gréfico 2 ilustra a diferenca entre

os periodos de contagem dos fluxos.

Fluxo Rua 3 com Av. 4 - Rio Claro (10/12/2012)
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Horario
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W 103511 horas
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200 :-
o ——
Carros Motos Bicicletas Pedestres

Grafico 2 — Fluxo Rua 3 inicio do més
Elaboracédo: Zaguini
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Por dltimo a contagem de fluxo foi realiza em um sabado no meio do més no
periodo de comércio aberto entre as 10:30 e 11:30 horas. A tabela 4 demonstra o0s

dados obtios com essa contagem.

15/ 12/2012 Horério
Fluxo 10:30—-11:30hs
Carros 381
Motos 78

Bicicletas 31
Pedestres 1136

Tabela 4 - Contagem de fluxo no sabado
Elaborag&o: Zaguini

Dessa forma, é possivel estabelecer uma comparacéo entre os periodos de
contagem de fluxo. A tabela 5 permite evidenciar os dados de contagem feitos no

periodo da manhé nos trés dias de contagem.

Periodo da manha Datas
Fluxo 26/11/2012 10/12/2012 15/12/2012
Carros 300 342 381
Motos 83 72 78
Bicicletas 42 30 31
Pedestres 1137 1143 1136

Tabela 5 — Comparacéo entre os dias de contagem de fluxo
Elaboracdo: Zaguini

Assim, percebe-se que ocorreu um aumento no fluxo de carros, ou seja, no
inicio e meio do més o fluxo de carros foi maior do que no final do més. Porém, o
mesmo nao ocorre com o fluxo de motos, bicicletas e pedestres, esses fluxos
tiveram uma variacdo menor. O maior fluxo de motos e bicicletas foi encontrado no
final do més, ja o de pedestres foi no inicio do més, mas com pouca variacdo entre
meio e o final do més. Contudo, pode-se perceber que o fluxo de carros, motos,
bicicletas e pedestres na Rua 3 do centro da cidade de Rio Claro € alto e, no geral,

mantém-se com 0s mesmos valores durante todos os periodos do més e durante
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todo o horério comercial. A seguir o Gréfico 3 ilustra a comparacao entre os dias de

contagem de fluxo.

Fluxo Rua 3 com Av. 4 - Rio Claro (periodo da manha)
1400
1200
1000 Datas
800 W 26/11/2012
600 W 10/12/2012
W 15/12/2012
400
200
0
Carros Motos Bicicletas Pedestres

Gréfico 3 — Comparacdao entre os dias de contagem de fluxo
Elaboracgdo: Zaguini

Assim, com as visitas a campo, com as observacoes feitas, coleta de dados e
contagem de fluxos foi possivel evidenciar que a Rua 3 no centro de Rio Claro
possui grande importancia para a cidade e, por isso, necessita de um olhar mais
critico que busque por melhorias para facilitar a vida da populacéo rioclarence.

Nesse sentido, para a elaboracéo deste trabalho, buscou-se junto a Prefeitura
Municipal de Rio Claro, na respectiva Secédo de Transito, vinculada a Secretaria de
Mobilidade Urbana e Sistema Viario, alguns esclarecimentos que tratassem de
solucionar o problema da mobilidade urbana central em Rio Claro. A proposta de um
alargamento de calcada na Rua 3 foi apresentada como um projeto ainda nao

consolidado e em fase de estudos.

7.3. O PROJETO PARA RUA3

Nesse subitem algumas idéias do projeto tomado como objeto de estudo
serdo apresentadas, atentando aos procedimentos de sua aplicacdo a realidade da
cidade apontada. O projeto da Prefeitura de Rio Claro para melhorar o fluxo no

centro da cidade foi elaborado pela Secretaria de Mobilidade Urbana e Sistema
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Viério, juntamente com a Secretaria de Planejamento, Desenvolvimento e Meio
Ambiente e para divulgagdo foi organizado um caderno com explicagbes e
ilustracdes a respeito das propostas desenvolvidas.

Logo abaixo uma a Figura 2 identificando a area de estudo e de proposta de

localizag&o do projeto.
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Figura 2: Localiza¢do da Rua 3 no centro de Rio Claro.

Em seguida a Foto 6 que mostra a rua que poderd sofrer modificacdes
através de um projeto da Prefeitura da cidade. E a Rua 3, localizada no centro da de
Rio Claro e, como pode-se ver na Foto 6, possui um grande fluxo de automdveis,
principalmente estacionados e conta com vias estreitas para a passagem de

pessoas e veiculos.
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FOTO 6: Rua 3 — Centro de Rio Claro
Fonte: Zaguini, 2013

A proposta em questdo neste estudo visa o alargamento das cal¢cadas na Rua
3 entre as Avenidas 2 e 8, passando de 1,7 metros para 4 metros (dos dois lados da
via) a area destinada ao passeio, eliminando completamente os estacionamentos de
carros, motos e bicicletas, hoje bastante caracteristicos da area. A seguir uma figura
tirada do “Caderno de Propostas de Reestruturacdo da Area Central de Rio Claro —

Avenida 1 e Rua 3” que explica uma das propostas para a Rua 3:
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FIGURA 3: Possivel projeto para a Rua 3

Fonte: Caderno de Propostas de Reestruturacdo da Area Central de Rio Claro

Quanto as proporcdes das vias e passeios publicos parece haver um

descompasso na sua consideragdo no municipio de Rio Claro. De acordo com a Lei

de Parcelamento do Uso do Solo do municipio (Lei n°. 2493/92), em seu Capitulo X,

Artigo 47, “as calgadas, em todos os loteamentos, deveréo ter largura minima de

3,00 metros, destinadas ao plantio de arvores adequadas”, 0 que nao ocorre na

realidade observada. J&, se executada a proposta, a Rua 3 tera suas calgcadas

enquadradas no previsto pela Lei do municipio. Abaixo, tabela que demonstra as

dimensdes estabelecidas para as vias, sendo que a via que € de interesse neste

trabalho est4d sombreada, designada como “Passeio Lateral”’, ou seja, a conhecida

calcada.
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Perimetral
VIAS/CARACTERITICAS ou Coletora | Principal | Secundéria | Local | Pedestres
Expressa
Largura Minima
(p)* 33 21 15 15 5
(faixa dominio)
Faixa Carrogavel Minima (p)* 12 15 09 09 -
Passeio Lateral
(p)* 3,00 3,00 3,00 3,00 -
(de cada lado)
Canteiro Central (p)* 3,00 - - - -
Declividade Maxima 6% 6% 8% 8% 10% 15%
Declividade Minima 1% 1% 1% 0,7% 0,7% 0,5%

*(p) — projeto especifico

TABELA 6 - Dimensdes estabelecidas para parcelamento do Solo Urbano — Municipio de Rio
Claro - SP

Fonte: Lei n® 2493/92

O projeto de alargamento da calcada tera como area a Rua 3, que é uma via
muito importante para o comércio local e apresenta grande movimento de pedestres
e automaoveis, por isso € caracterizada como um ponto critico do centro da cidade. A
seguir duas fotografias da Rua 3 tirada em uma tarde de dia de semana. Podem-se
observar carros estacionados dos dois lados, o grande nimero de motos também

estacionadas e as calgadas estreitas para a passagem dos pedestres.
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FOTO 7: Rua 3 do centro de Rio Claro
Fonte: Zaguini, 2013

FOTO 8: Rua 3 do Centro de Rio Claro - a rua em funcdo do automovel
Fonte: Zaguini, 2013

A nova calcada estipulada pelo projeto da prefeitura contard com infra-
estrutura adequada de modo a facilitar o deslocamento do pedestre. A via ficara com
aproximadamente 3 metros de largura e sera destinada a circulacdo de veiculos e

bicicletas de forma compartilhada.
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Os pedestres serao privilegiados com calcadas e esquinas espacosas. Todos
0s pontos de travessias (cruzamentos com as Avenidas) serdo contemplados com
rampas de acesso interligadas a rotas de piso podotatil (especifico para portadores
de deficiéncias visuais), faixas de pedestres e sinalizacdo adequada para veiculos e
pessoas a pé.

Estdo previstos, ao longo do alargamento das vias, bolsbes de
aproximadamente 15m de extensdo, com 2,2m de largura destinados ao
embarque/desembarque ou carga/descarga, para contribuir com os abastecimentos
das lojas e com alguma eventualidade ou situacéo de emergéncia. Serao feitos dois
bolsbes por quarteirdo e nesses pontos, a calcada serd mais estreita, com
aproximadamente 1,8m de largura.

O projeto ainda conta com a implantagdo do piso tipo “podotétil’, adaptado
para o deficiente visual em todo o trajeto da calcada. Em toda a extenséo do projeto
se propde um piso novo e diferente da tradicional “cal¢cadinha portuguesa”, que
embora revele a histéria da cidade, ja estd inadequado para o local, porque
representa maior inseguran¢a no deslocamento. Havera também a implantacdo de
flacdo embutida, com alguns pontos de checagem da fiacdo (interessante porque
sera feita como uma espécie de canaleta na calcada, que evitard a destruicdo do
piso em caso de manutencao).

Com vistas ao aspecto social e comercial o projeto contard ainda com areas
de convivéncia com bancos por todo o trajeto, onde o publico poderd consumir do
comércio local, especialmente o de produtos alimenticios. A seguir outra figura
retirada do caderno de propostas da Prefeitura que ilustra como a Rua 3 podera ficar
pés a execucdo do projeto. Observa-se a calcada alargada, os bolsdes para carga e
descarga, a nova sinalizacdo (semaforos e faixa de pedestres), piso podotatil
(representado pela faixa cinza escura na calcada) e rampas de acesso nas

esquinas, além do novo calcamento e dos bancos e lixeiras ao longo da rua.
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FIGURA 4: llustracéo do projeto para a Rua 3 )
Fonte: Caderno de Propostas de Reestruturacdo da Area Central de Rio Claro

Contudo, apesar de ser um projeto que trara beneficios a populacdo e podera
melhorar a mobilidade urbana na regido central da cidade de Rio Claro, deve-se ficar
atento ao motivo dessa proposta, que ndo é somente para garantir qualidade de vida
aos seus cidadaos, mas também para enquadrar-se no padrdo do modelo de
reproducdo capitalista e inserir-se na ldgica de mercado global da atualidade. Busca-
se refuncionalizar o centro da cidade, local que comecgou a perder valor, mas que
agora pode passar a ganhar novos valores, ainda mais altos do que os anteriores.

A Prefeitura buscou fazer um diagndstico da situacdo da area central da
cidade, levando em consideracao a acessibilidade e a sinalizacao para que, assim, o
projeto suprisse todas as deficiéncias encontradas. Além disso, a Secretaria de
Mobilidade Urbana procurou conversar com os comerciantes do local, através de
suas associacdes e sindicatos, para explicar a proposta e saber suas opinides e
sugestbes. Este ndo é o primeiro projeto de expansdo do passeio publico no

municipio, no entanto, os projetos existentes sequer foram implantados.
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7.4. ESTUDO DO PROJETO DA PREFEITURA DE RIO CLARO

A andlise do projeto foi feita através de idas a campo e de aplicacdo de
guestionarios com a populacéo, buscando a visdo do publico pedestre (quem chega
de 6nibus ao centro, ou vai a pé) e do usuario do automével. Além disso, para
entender a opinido dos comerciantes, buscaram-se informacdes através de seus
sindicatos (ACIRC, por exemplo) e pelos proprios proprietarios de estabelecimentos
e funcionarios. Outra visdo importante é a das autoridades responsaveis pelo
projeto, a prefeitura foi ser ouvida através de suas secretarias pertinentes. Assim, a
Secretaria de Mobilidade Urbana e Sistema Viario foi consultada para
esclarecimentos sobre 0 projeto e sua execucgao.

Pensando sobre o projeto consegue-se perceber os beneficios que ele podera
trazer para a vida cotidiana do cidaddo de Rio Claro, especificamente para os
pedestres que utilizam a area central. A mobilidade podera ser melhor ao usuéario,
sem que haja obstaculos em sua caminhada e a seguranca poderad estar mais
presente, com uma sinalizagdo mais eficaz, pavimentacdo adequada e a diminuicao
do numero de automdveis. Outro fator que pode ser apontado como melhoria é a
volta do convivio da populacdo, que ira dispor de bancos e mais espacgo para
conversas e descanso.

Além disso, mediante plano para o projeto, ira ocorrer uma remodelacao
estética do centro da cidade, principalmente em relacdo a Rua 3, melhorando
visualmente a regido e diminuindo, assim, a poluicdo visual e a dificuldade de
locomocédo dos pedestres que atualmente s&o criticas.

Outro beneficio que se pode apontar é voltado para 0os comerciantes, que
terdo as fachadas de suas lojas melhor visualizadas, sem muitos carros e pessoas
circulando. Isso potencializa as vendas, ja que o consumidor podera ver melhor
onde se localiza a loja e aquilo que ela oferece. Com a rua mais “livre”, devido a
calcada mais larga, também serd facilitada a locomocdo das pessoas, atraindo,
dessa forma, um publico maior do que o que costuma circular por esta area
atualmente.

Um primeiro contato foi feito com a Secretaria de Mobilidade Urbana e
Sistema Viario de Rio Claro através de uma entrevista com seu Secretério Municipal,
José Maria Chiossi no dia 01/07/2010. Em conversa com 0 secretario algumas

guestdes a respeito do projeto de alargamento da calcada na Rua 3 puderam ser
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esclarecidas. Inicialmente, José Maria disse que provavelmente a proposta do
alargamento da calcada da Rua 3 esta relativamente perto de acontecer, ja que,
segundo o secretario, para 0s comerciantes € mais facil aceitar a idéia do
alargamento da calcada sem a total perda da passagem de carros, do que quando
se fala em um calcadédo propriamente dito, onde ndo ha passagem de veiculos.

José Maria Chiossi comentou em entrevista a respeito das negociagfes com
0s comerciantes, em especial com a ACIRC (Associacdo Comercial e Industrial de
Rio Claro) para a implantacdo do projeto da Rua 3. De acordo com o Secretério, as
negociacbes andavam lentas e se estenderam durante aproximadamente 1 ano.
Foram feitas reunides entre a Secretaria e a ACIRC, buscando um acordo entre as
partes para a revitalizacdo da area central de Rio Claro. A ACIRC localiza-se na
area em questdo, especificamente na Rua 3 n° 1431, onde seria executado esse
projeto de alargamento da calcada e retirada dos estacionamentos.

Porém, com a mudanca da diretoria da associacdo, as negociacdes
avancaram rapidamente, com trés reunides, feitas seguidamente, conseguiu-se um
acordo entre a Prefeitura e os comerciantes, julgando possivel a execug¢do da
proposta. O atual presidente, lvan Hussni concordou com o projeto e até se displs a
colaborar com as despesas na quadra em que se localiza a ACIRC, querendo a
implantacéo do projeto rapidamente.

Dessa forma, com as negociacdes ja progredindo, ficaria faltando apenas
uma ultima reunido para, entdo, comecar, a execugdo do projeto. Contudo, um dos
problemas apontados pelo Secretario é para embutir a fiagdo da rua. De acordo com
José Maria, a empresa responsavel pela iluminagéo publica da cidade de Rio Claro,
Eléktro, ainda ndo detém a tecnologia necesséaria para fazer esse projeto. Para
tanto, ela esta importando funcionarios de Campinas para a realiza¢do do trabalho,
estes estdo fazendo um treinamento e se capacitando nesta area.

Para José Maria Chiossi esta € a parte mais trabalhosa e cara do projeto,
sendo necessario todo um preparo do solo, construindo camaras, com respiro e
drenagem para colocar os fios e os geradores. A partir desta etapa o restante, para
0 secretéario, é mais facil e rapido, ja que seria apenas a construcdo de calcada e a
colocacéo de todo o aparato viario e de auxilio a populacdo (seméforos, lixo...).

Outro contato que se buscou foi com a propria ACIRC. Sobre o projeto da
prefeitura para o alargamento de calgada na Rua 3 ela se considerou favoravel.

Reafirmou os dizeres do Secretario José Maria e se disp6s a conversar mais com
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seus associados e propor que se inicie o projeto na Rua 3 pela quadra em que se
encontra. De acordo com o presidente da ACIRC essa seria uma forma de se
colocar como teste, de mostrar para 0 comerciante que a proposta é boa e que ele
ndo precisa temer a diminuicAo do numero de clientes. Essa seria uma forma,
segundo A ACIRC se coloca como um elo entre o poder publico e os empresérios,
podendo colaborar nas discussdes sobre este tipo de iniciativa e projeto.

O terceiro contato ocorreu com o Sindicato do Comércio Varejista e Lojista de
Rio Claro. Na opinido do sindicato a proposta da prefeitura apresenta falhas e nao é
interessante para a cidade e o comércio. Algumas preocupacdes como, onde 0s
carros irdo estacionar, se o consumidor vai se acostumar e gostar e se havera
prejuizo para os comerciantes foram apontadas pelo, entédo, presidente Célio Cerri
que comentou sobre sua responsabilidade com os comerciantes. Na opinido dele,
caso 0 projeto ocorra e nao der certo, os comerciantes culpardo o sindicato e
cobrardo dele alguma providéncia.

Em seguida buscou-se diretamente a opinido da populacdo, através de
guestionarios aplicados com pedestres, comerciantes e usuarios de veiculos na
propria Rua 3. No geral, quando questionados se concordariam com a implantacao
do projeto, 183 dos 248 entrevistados responderam positivamente ao projeto. Abaixo

o Grafico 4 demonstra a porcentagem de pessoas contra e a favor.

Porcentagem de entrevistados a favor ou
contra o projeto

/4%

H A Favor

B Contra

Grafico 4: Porcentagem de entrevistados a favor ou contra o projeto
Elaboragéo: Zaguini, 2014
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A maior porcentagem de entrevistados que concordam com o projeto foi do
publico de pedestres, com pouco mais de 83%, em seguida os usuarios de veiculos,
com pouco mais de 78% e por ultimo os comerciantes com pouco mais de 51% a
favor.

Em relacdo a questédo dos veiculos estacionados na Rua 3 foi perguntado ao
comerciante como ele vai para o seu local de trabalho. Dos 87 entrevistados, 38
responderam carro, 19 disseram moto, 12 optaram pelo dnibus, 9 falaram ir a pé e 6
pessoas de bicicleta. Dessa forma, 63 pessoas utilizam um meio de transporte
privado (carro, moto ou bicicleta), dessas, 32 entrevistados disseram estacionar seu
veiculo na prépria Rua 3, 27 individuos falaram que usam um estacionamento pago
e apenas 6 pessoas optam por parar seu veiculo em outro local. Abaixo o Gréfico 5

llustra essa situacao.
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Grafico 5: Numero de entrevistados comerciantes X modo de locomocéao para o trabalho
Elaboracéo: Zaguini, 2014

Ja para o pedestre 42 dos 97 entrevistados vao para o centro da cidade de
Onibus, 19 disseram ir a pé, 16 usam o carro como transporte, 12 pessoas vao de
bicicleta e 6 entrevistados falaram ir de moto. A seguir o Grafico 6 demonstra esse

dados.
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Gréfico 6: Modo de transporte utilizado pelos entrevistados pedestres para ir ao centro da
cidade
Elaboragdo: Zaguini, 2014

O motivo da ida ao centro da cidade mais apontado pelos pedestres foi a
utilizacao de servigos. Em segundo lugar o motivo de compras. Com 19 respostas
apontando ir ao centro a trabalho e 12 pessoas por lazer. No caso do usuério de
veiculo, 39 dos 62 entrevistados disseram ir ao centro para a utilizacao de servicgos,
13 para compras e 9 pessoas vao a trabalho, sendo que ninguém apontou a opgao
lazer. Dessas pessoas, 26 falaram que estacionam seu veiculo na Rua 3 uma vez
por semana, 13 pessoas disseram estacionar 2 vezes por semana e mais 13
entrevistados falaram que estacionam apenas uma vez por més. Diariamente,
apenas 9 pessoas disseram estacionar.

A partir do resultado dos questionarios pode-se concluir que a maior parte da
populacdo entrevistada mostrou-se favoravel a implantacdo do projeto, entendendo
gue ele podera trazer diversos beneficios para o cotidiano da cidade e para a sua
propria qualidade de vida. Quando se reflete sobre a opinido dos comerciantes,
percebe-se que no geral eles concordam com a proposta, porém entende-se,
também, que eles necessitam de mais informacdes e de mais didlogo com a
Prefeitura a fim de sanar davidas e ficar claro o que o projeto pretende e como ele
interferirh em seus negocios e vidas particulares.

Para o pedestre a melhoria fica mais evidente e, talvez por isso, eles se

mostrem mais favoraveis e com menos ressalvas ao projeto. Contudo, fica a davida
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do usuario de automaovel sobre em que local ele podera estacionar. E essa é uma
guestdao que deve ser bem pensada pela Prefeitura para criar novas vagas de
estacionamento, jA que na Rua 3, de acordo com o projeto, todas seriam retiradas.
ApoOs entrevista com o Secretario de Mobilidade Urbana de Rio Claro ficou-se
sabendo que o projeto ndo serd implantado, por enquanto. Segundo José Maria
Chiossi (o0 secretario do departamento), ndo houve consenso entre 0s comerciantes
e a Prefeitura. Para eles, comerciantes, a proposta feita trara prejuizos aos negocios
e podera atrapalhar o comércio da regido. Os comerciantes acreditam que, caso 0
projeto fosse aprovado, no periodo de implantacdo as vendas diminuiriam
substancialmente e o movimento de clientes ficaria muito abaixo do que o de
costume. Além disso, eles apontam outro fator para a possivel diminuicdo das
vendas, o fato de ndo se poder mais estacionar carros na Rua 3 dificultaria a ida de
clientes as suas lojas, 0 que poderia ocasionar em uma queda no niamero de vendas
mensal. Por fim, os comerciantes apontam que ndo estariam dispostos a aceitar a
implantagcéo do projeto, sem a certeza de que isso ndo atrapalharia seus negocios a
curto, médio e longo prazo. Eles acreditam, de maneira geral, que esse projeto nao

traria melhoras para o comércio da regiao central.
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8. CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho teve como principal objetivo a questdo da mobilidade
urbana e analisou os problemas gerados pelo crescimento das cidades médias nas
Ultimas décadas e as transformacgdes ocorridas nos centros dessas cidades. Ainda,
avaliou uma acéo de planejamento da Prefeitura do municipio de Rio Claro, o projeto
de melhoria do fluxo na area central da cidade, que visa a construcdo de um semi-
calcadédo na Rua 3.

Para tanto, conclui-se que com o crescimento das cidades médias a partir da
década de 1970, impulsionado pela desconcentracdo industrial e com a globalizacédo
na década de 90 atuando fortemente no territdrio nacional péde-se perceber um
aumento dos problemas urbanos nas cidades médias. Com o aumento acelerado da
populacdo e com o ineficiente planejamento, as cidades médias passam a sofrer os
problemas que antes eram encontrados somente nas metrépoles. Neste contexto os
centros urbanos tornaram-se uma problemética especifica e ficou evidente a
necessidade de politicas de planejamento e projetos publicos.

Ainda, entende-se que os problemas gerados no contexto da mobilidade
urbana pelo crescimento das cidades nas ultimas décadas tém sua origem, muitas
vezes, nas transformacfes ocorridas nos centros dessas cidades, assim como no
desempenho dos projetos publicos. Tomando como objeto de andlise a cidade de
Rio Claro, observou-se que 0 municipio enquadra-se muito bem nessa teméatica das
cidades médias brasileiras e convive com os classicos problemas de mobilidade
vividos por tantas outras cidades do pais.

A questdo do automével também ndo pode ser deixada de lado quando se
fala de mobilidade e de problemas enfrentados pelas cidades nos dias atuais. O
rapido aumento da frota de automaoveis nas ultimas décadas gerou um aumento do
transito nas cidades médias e a locomocéao pelas ruas centrais dessas cidades ficou
dificultada.

Assim, na cidade que ndo para de crescer, a mobilidade e a acessibilidade
devem ser vistas como uma questdo de qualidade de vida, ja que interferem
diretamente no cotidiano da populacdo da cidade. O planejamento da mobilidade
urbana deve sempre existir e ser visto como primordial.

Sobre a situacdo da mobilidade urbana no centro da cidade e Rio Claro,

pode-se verificar que a populacdo encontra dificuldades na hora de se locomover. O
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centro de Rio Claro, por apresentar ruas e vias estreitas ndo oferece uma mobilidade
de qualidade para seus cidad&os e esta situacdo tende a piorar se nenhuma medida
for tomada J4 que a frota de veiculos é crescente, assim como a populacéo,
portanto suas ruas acabam por ndo comportar o fluxo diario de pedestres, ciclistas e
motoristas.

A respeito da proposta de melhoria do fluxo no centro da cidade de Rio Claro,
pode-se concluir que € um projeto que busca atender a contento as necessidades da
populacdo, considerando qualidade de vida e infraestrutura que devem ser
oferecidas pelo poder publico. A construcdo de um semi-calcaddo na Rua 3 traria
uma consideravel melhoria para a mobilidade do local, j& que privilegiaria o fluxo de
pedestres e garantiria vias e calcadas de facil locomocéo, com sinalizacao adequada
e com espacos de convivéncia, melhorando, inclusive, a estética da area. Acredita-
se que na Rua 3, assim como em grande parte do centro de Rio Claro, os pedestres
devam ser privilegiados, pois € um local de grande comércio com um fluxo de
pedestres intenso.

Mas, por outro lado, é preciso ficar atento em sua execugdo para que, de
fato, busque por melhorias para a populacdo e ndo apenas atenda aos padrdes
capitalistas de producdo e de mercado global, preocupando-se com o0 espaco para o
consumo, com a estética e com a valorizagcdo do lugar. Por fim, espera-se que o
projeto possa ser implantado em um futuro breve e que outros projetos com o
mesmo objetivo de melhorar a mobilidade da cidade sejam propostos e com isso a

populacao de Rio Claro consiga ter seus direitos a mobilidade garantidos.
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ANEXOS

Questionarios aplicados a populacéo

UNESP - UNIVERSIDADE ESTADUAL PAULISTA ]
JULIO DE MESQUITA FILHO
Instituto de Geociéncias e Ciéncias Exatas
Campus de Rio Claro

QUESTIONARIO — COMERCIANTE

Tipo de Comércio

1)

2)

3)

4)

5)

Como vocé vem para o seu local de trabalho?
()Apé

) Onibus

) Carro*

) Moto*

) Bicicleta*

AN AN/

* Onde vocé estaciona seu veiculo?
( )NaRua3

() em outro local (rua ou avenida)
() em um estacionamento

Vocé sabe a respeito da proposta da prefeitura municipal de Rio Claro em construir um
semi-cal¢cadao (alargamento de calgada) na Rua 3 entre Avenidas 2 e 8?
() Sim

( ) Nao

Concorda ou ndo com a implantacéo desse projeto?
( )Sim
() Nao

Vocé acredita que a construgdo do dessa proposta na Rua 3 ajudaria ao seu comércio?
( )Sim
() Nao

Vocé teria alguma sugestdo sobre o tema? O que vocé pensa a respeito?
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UNESP - UNIVERSIDADE ESTADUAL PAULISTA ]
JULIO DE MESQUITA FILHO
Instituto de Geociéncias e Ciéncias Exatas
Campus de Rio Claro

QUESTIONARIO - USUARIOS DE VEICULOS (CARROS)

1) Com que frequéncia estaciona no local?
() Diariamente

() 1xporsemana
() 2xporsemana
() 3 xoumais por semana
() todo més
2) Vocé ira se dirigir a algum estabelecimento Rua 3 entre as avenidas 2 e 8?
() Sim
( ) Nao
3) Por qual motivo vocé veio para o centro da cidade?
() Trabalho
() Compras
() Utilizacdo de servicos
() Lazer
4) Vocé tem costume de procurar um estacionamento para deixar seu veiculo?
( )Sim
() Nao

5) Vocé sabe a respeito da proposta da prefeitura municipal de Rio Claro em construir
um semi-calcadao (alargamento de calgada) na Rua 3 entre Avenidas 2 e 87

( )Sim
( ) Nao
6) Concorda ou ndo com a implantacdo do projeto?
( )Sim
() Nao

7) Vocé teria alguma sugestéo sobre o tema? O que vocé pensa a respeito?




87

UNESP - UNIVERSIDADE ESTADUAL PAULISTA ]
JULIO DE MESQUITA FILHO
Instituto de Geociéncias e Ciéncias Exatas
Campus de Rio Claro

QUESTIONARIO — PEDESTRE

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Vocé tem facilidade em se movimentar e utilizar os servicos da Rua 37?
( )Sim
( ) Nao

Como é para vocé hoje a Rua 3? (poderia melhorar a infra-estrutura, facilidade no
deslocamento...)

Como vocé vem para o centro da cidade?
( )Apé

() Onibus

( ) Carro

() Moto

() Bicicleta

Por qual motivo vocé veio para o centro da cidade?
() Trabalho

() Compras

() Utilizacdo de servicos

() Lazer

Vocé sabe a respeito da proposta da prefeitura municipal de Rio Claro em construir
semi-cal¢cadao (alargamento de calcada) na Rua 3 entre Avenidas 2 e 8?

( )Sim

() Nao

Concorda ou ndo com a implantag&o do projeto?
( )Sim
() Néo

Vocé acha que o projeto vai melhorar a mobilidade do pedestre no local? Ficara mais
facil andar pela Avenida?

( )Sim

() Néo

Vocé acredita que a construcdo do projeto trara mais seguranca ao pedestre?
( )Sim
() Néo

Vocé teria alguma sugestdo sobre o tema? O que vocé pensa a respeito?



