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RESUMO

As cidades superaram o campo. Motivo de celebracdo, afinal as cidades sao e
continuam sendo a expressdo mais complexa da humanidade. Nunca acabadas,
nunca definitivas, as cidades sdo a manifestacao fisica de historia e cultura, centros
de crescimento econdmico, inovacdo e talento. No entanto, o que se vé & um
crescimento desenfreado de assentamentos precarios e aumento da pobreza
urbana.

Como irdo viver os mais de um bilhdo de residentes urbanos estimados para os
préximos 15 anos?

E a crenca deste trabalho que as infra-estruturas urbanas tém papel fundamental na
regulacdo e no desenho do territério, ja que criam novas oportunidades de

desenvolvimento urbano e interferem diretamente no ambiente construido e natural.

ABSTRACT

Cities have outgrown the coutryside. This could be celebrated, since cities were and
still are mankind’s richest expression. Never finished, never definitive, cities present
history and culture in their most physical aspects, true centers of economic growth,
innovation and talent. Sadly, what we see in our cities is an uncontrolled growth of
precarious settlements and the increase of urban poverty.

How will an estimated urban population of over a billion people live in the next 15
years?

This dissertation believes that urban infrastructures have a pivotal role in regulating
and designing territory, for they create new opportunities

of urban development and they can interfere both on constructed and natural

environments.
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INTRODUGCAO

Os padrdoes de assentamentos urbanos vém sofrendo grandes mudancas nas
dltimas décadas. A primeira observacdo dessas mudancas € a rapida expansao da
urbanizacdo em escala mundial. Em 1950 somente 29% da populacdo vivia em
cidades (743 milhdes de habitantes); em 1994, este percentual passa a 45% (2,5
bilhdes); prevé-se para as primeiras décadas do século XXI que 60% dos habitantes
do planeta sejam urbanos.

De acordo com o UN-Habitat Global Report on Human Settlements 2003, a
populacdo urbana mundial cresceu 36% na década de noventa, e estima-se que
entre 2001 e 2031 a populacdo urbana dos paises em desenvolvimento duplicara,
atingindo a marca de 4 bilhdes de pessoas, um aumento de aproximadamente 70
milhdées de pessoas por ano.

Este processo ndo se desenvolve de forma equilibrada sobre o territério. A
progressiva concentracdo da populacdo em grandes aglomeracfes, 0 crescimento
acelerado de cidades milionérias, a proliferacdo de megacidades sao efeitos deste
processo e caracterizam uma tendéncia mundial.

Em 1950 havia 86 cidades no mundo com mais de 1 milh&o de habitantes, hoje séo
400 e prevé-se para 2015 pelo menos 550. As cidades serdo responsaveis por
praticamente todo o crescimento populacional mundial que, estima-se, chegara a 10
bilhdes de habitantes em 2050.

Ainda conforme o UN-Habitat Global Report on Human Settlements 2003,
atualmente 1 entre 6 pessoas vive em favelas; se mantidas as tendéncias atuais, em
2033 esta relacéo podera ser de 1 entre 3 pessoas.

No Brasil, o século XX foi caracterizado por um intenso processo de urbanizacgéo,
iniciado na metade do século e intensificado a partir de 1960. Em 1960, 49% da
populacdo brasileira vivia em cidades. Em 1970, o numero sobe para 58%.
Atualmente 81 brasileiros em cada 100 vivem em cidades.

As mudancas que estdo ocorrendo no processo de urbanizacdo a partir das décadas
de 1970 e 1980 sao mais facilmente observadas nas regides metropolitanas e suas
areas de influéncia. Segundo o Censo 2000/IBGE, cerca de 68 milhdes de

brasileiros, 40% da populacao, vivem nas regides metropolitanas.



Os novos padrdes de ocupacdo do territorio (as areas urbanas dispersas, o
esgarcamento do tecido urbano existente, os novos padrdes de vida existentes, a
crescente mobilidade da populacédo, as novas formas condominiais e a consequente
mudanca na relacdo dos espacos publicos e privados) somados a uma nova
organizacdo produtiva conferem as metropoles brasileiras um carater de
transformacao ainda em curso.

Paralelamente aos novos padrdes de ocupacao do territorio, é familiar a todos
agueles que vivem em regides metropolitanas no Brasil alguns dos problemas a eles
associados; as enchentes anuais, 0s constantes congestionamentos, 0 esgotamento
dos recursos hidricos, a falta de uma politica de deposi¢cao dos residuos sdlidos, as
moradias precérias, 0 aumento ou permanéncia das favelas e corticos, o transporte
publico insuficiente, etc.

Isso nos leva a crer que a velha cidade (cidade moderna) convive com a nova
cidade (cidade contemporéanea). Conforme Nestor Goulart Reis, essa mudanca néo
decorre da simples mudanca de forma da cidade, mas sim de estado.

Megalopole, megacidade (em relacdo a dimensdo da mancha urbana), edge city,
technopolis (em relacdo a localizacdo no territério ou seus aspectos funcionais),
cidade poés-industrial (novas formas de organizacao intra-urbana): a nova face da
metropole ndo estd completa.

Por isso, talvez, seja mais correto afirmar que a metrépole contemporanea € uma
mescla dos dois modelos precedentes: moderno e pos-moderno, industrialismo e
pos-industrialismo.

Durante o que o historiador inglés Eric J. Hobsbawm denominou de século breve,
periodo do século XX compreendido entre a Primeira Guerra Mundial e o inicio dos
anos 90, foram realizadas inUmeras experiéncias de cidade: o ideal moderno, a
construcdo das cidades soviéticas, as reconstrucdes poés-bélicas, a formacédo de
megaldpolis, e “na ultima parte deste periodo, finalmente termina a transicdo da
cidade moderna a cidade contemporanea, uma transicdo iniciada nas ultimas
décadas do século XIX. Em outras palavras, o século breve pode ser interpretado
como uma longa, e muitas vezes dificil, transicdo de uma forma de cidade que s6
agora comecamos a compreender, aquela moderna, a uma cidade, aquela
contemporanea, cujos delineamentos mostram-se incertos e indeterminados”

(Bernardo Secchi, Primeira Licdo de Urbanismo).



A cidade contemporanea ndo tem caracteristicas idénticas nas diversas partes do
mundo ocidental, porém termos como fragmentacdo, heterogeneidade,
descontinuidade, desordem e caos foram frequientemente utilizados por urbanistas
para descrevé-la.

Por outro lado, a cidade moderna, mesmo que ultrapassada, ainda propde temas e
problemas encontrados em diversos lugares e em diferentes combinagcdes e que
merecem ainda ser objeto de reflexdo cuidadosa. Nas palavras de Bernardo Secchi,
“mesmo a ruptura mais violenta e radical nunca rompe todos os lagcos que ligam o
antes e o depois, porém, muitas vezes é dificil, caso se procure precisao, dizer o que
diferencia e o que interliga o antes e o depois”

Observando o0s termos acima, parece-nos que a cidade contemporanea é
ininteligivel, desprovida de racionalidade. Avessa a descricdo, ndo aceitaria de bom
grado a codificagéo da cartilha do urbanismo moderno.

Embora sem um rosto definido, podemos afirmar que a configuracdo do espacgo
metropolitano € um conjunto de espacos articulados entre si no qual a forma urbana
foi diluida, e "considerar que a organizacdo funcional e formal da metropole
contemporanea € definida simultaneamente pelos sistemas de infra-estrutura
metropolitanos e polos metropolitanos, que dao suporte as atividades da sociedade
no territorio, e pelos seus deslocamentos diarios no interior de seu territério e
espacos” (Regina Meyer, Os atributos da metropole moderna).

Segundo Mascard, “o espago urbano ndo se constitui apenas pela tradicional
combinacao de areas edificadas e areas livres, intimamente relacionadas entre si ou
fragmentadas e desarticuladas, conforme o caso. Do espaco urbano também fazem
parte as redes de infra-estrutura que possibilitam seu uso e, de acordo com sua
concepgao, se transformam em elemento de associagao entre a forma, a fungéo e a
estrutura.”

A evolugdo e implantagdo das redes de infra-estrutura sao tdo antigas quanto as
cidades: as estradas, aquedutos, pontes e linhas fortificadas romanas; os jardins e
patios e os canais de irrigacdo arabes; as muralhas e catedrais medievais; os diques
e portos dos Paises Baixos (séc. XV); o modelo em tabuleiro, idealizado pelos
espanhdis para as cidades do Novo Mundo (séc. XVI); o mesmo modelo utilizado
pelos franceses e ingleses para as cidades da América Setentrional (sécs. XVII e
XVIIl); a reorganizacdo urbana das cidades barrocas na Europa, com Paris e

Versailles tornando-se modelo para as cortes européias (sec. XVII); o plano de



ampliagdo de Amsterdam de 1607, com a construcdo de 3 canais concéntricos; a
iluminacdo a gas, o aqueduto e o trem em Veneza sob dominio austriaco (1797); a
estrada de ferro (1825) e 0 navio a vapor ingleses; as transformacfes de Paris
durante o Segundo Império (1851-1870), com o Bardo Haussmann; a cidade
moderna e o0s bairros publicos de administracbes alemds, holandesas e
escandinavas; as new towns inglesas; Chandigarh e Brasilia.

Neste trabalho a infra-estrutura sera analisada em conjunto com o desenho da
cidade, classificada sobretudo por suas escalas. Ora local, ora metropolitana, os
sistemas de infra-estruturas adquiriram a funcéo de organizar os sistemas urbanos,
dando estrutura a metropole contemporanea face a dispersdo urbana promovida
pela metropole moderna.

E a crenca deste trabalho que os servicos de infra-estrutura tém papel fundamental
na regulacdo do territorio, j& que criam novas oportunidades de desenvolvimento
urbano e interferem diretamente no ambiente construido e natural.

As cidades serdo os lugares onde as pessoas irdo viver e trabalhar, consideradas as
ressalvas de que esses locais ndo sejam excessivamente perigosos ou de que 0s

recursos naturais essenciais nao estejam por demais ameacados.



| — O SECULO DAS CIDADES

A revista The Economist de 5 de maio de 2007, em seu Special Report on Cities,
comeca o texto dizendo:

“N&o importa se se pensa que a histéria da humanidade comegou no jardim do Eden na
Mesopotamia, ou, de forma mais prosaica, numa savana no leste da Africa. O que é
claro é que o Homo Sapiens néo iniciou sua vida como uma criatura urbana. No final da
era glacial, ha cerca de onze mil anos, o homem comegou a construir algo que
podemos chamar de vila. Levou outros seis milénios para que a chamada Antiguidade
Classica desenvolvesse cidades de 100 mil habitantes.

Em 1800 somente 3% da populagdo mundial vivia em cidades. De acordo com o UN-
Habitat Global Report on Human Settlements 2003, essa proporcdo atingira a marca de
60% nas primeiras décadas do século XXI. Pela primeira vez na histéria humana a
populacdo urbana superara a rural.

O Homo Sapiens tornou-se Homo Urbanus.”

Conforme a 4. edicdo do State of World's Cities 2008 — 2009 (publicado pelo United
Nations Human Settlementes Programme, 2008) a taxa média de crescimento das
cidades do mundo em desenvolvimento foi de 2,5% ao ano, durante a década de 1990.
Mesmo que algumas estatisticas mostrem que as taxas de crescimento estejam
decaindo, o mundo em desenvolvimento abrigara, em 2050, 5,3 bilhdes de habitantes

urbanos, dos quais 3,3 bilhdes viverdo na Asia e 1,2 bilhdo na Africa.



FIGURE1.1.1 PROPORTION OF URBAN POPULATION BY REGION, 1950-2030
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FIGURE1.1.2 RURAL AMD URBAN POPULATION BY REGION IN 2005 AND 2080
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Em 1975, Mumbai, india, ocupava a décima - quinta posi¢cdo no quadro das grandes

cidades, com 7 milhdes de habitantes; em 2007, ocupa a quarta posi¢cdo, com 18,8

milhdes, e em 2025, se mantidas as estimativas, ocupara a segunda posi¢cdo com 26

milhdes de habitantes.

Outro exemplo é Nova York: segunda colocada em 1975, com cerca de 15,8 milhdes de

habitantes, e mantendo a posicdo em 2007, com 19 milhdes de habitantes, despenca

para a sétima posicdo em 2025, com 20,6 milhdes de habitantes.
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As cidades de Toquio (1975 — 26,6 milhdes; 2007 — 35,6 milhdes; 2025 — 36,4 milhdes)
e S&o Paulo (1975 — 9,6 milhdes; 2007 — 18,8 milhdes; 2025 — 21,4 milhdes) mantém
suas posicdes em primeiro e quinto lugares, respectivamente.

Cidades como Karachi (Paquistdo) e Daca (Bangladesh) aparecem na lista pela

primeira vez em 2007, com 12,1 e 13,5* milhdes de habitantes, respectivamente.

*Fonte: United Nations, Department of Economic and Social Affairs.

Segundo o Informe UN-Habitat O estado das cidades 2006-2007, temos 0s seguintes
dados:
« El Africa subsahariana presenta las tasas anuales de crecimiento urbano mas
altas: 4,58 por ciento.

* Seguida por el Asia sudoriental (3,82 por ciento), Asia oriental (3,39 por ciento),
Asia occidental (2,96 por ciento), Asia meridional (2,89 por ciento) y Africa del
Norte (2,48 por ciento).

* Las ciudades del mundo desarrollado estan creciendo a un paso mas lento, a un
promedio anual del 0,75 por ciento.

« Asia y Africa continuaran dominando el crecimiento urbano mundial hasta el
2030.

* Actualmente las regiones menos urbanizadas del mundo, con el 39,9 y el 39,7
por ciento, respectivamente, de sus habitantes viviendo en ciudades (datos del
2005), para el 2030, ambas regiones seran predominantemente urbanas, Asia
con un 54,5 por ciento de su poblacion viviendo en ciudades, y Africa con un
53,5 por ciento de poblacion urbana.

* Solamente en Asia se concentrara mas de la mitad de la poblacién urbana
mundial (2660 millones de una poblacién urbana mundial total de 4940 millones);

« en el 2030 la poblacion urbana de Africa (748 millones) serd mayor que la
poblacién total de Europa (685 millones).
Observando esses numeros mais de perto, parece-nos que 0 processo de intensa
urbanizacdo pelo qual os paises da Europa, América do Norte e Ameérica Latina
passaram a partir de 1950 foi deslocado para as zonas menos urbanizadas da Asia e
Africa (nas quais as megacidades se destacaram como modelo de urbanizac¢&o), sendo

gue em algumas dessas cidades os indices de crescimento sdo extraordinarios.



12

El numero de personas que vive en Lagos, Nigeria, la megaciudad que mas
rapidamente crece en el mundo, se esta expandiendo a mas del 5% anual. En 2020,
habra 12 megaciudades en Asia y todas, menos cuatro, las megaciudades del
mundo estaran situadas en el mundo en vias de desarrollo. (idem)

Enquanto as taxas de crescimento das cidades do mundo em desenvolvimento tendem
a ser altas, para o mundo desenvolvido a norma é o crescimento a taxas baixas ou
moderadas e em alguns casos decréscimo de populacdo. Para essas regides nao se
esperam grandes mudancas, passando de 900 milhdes de habitantes em 2005 para 1,1
bilhdo em 2050.

Na Europa, as baixas taxas de natalidade e a queda no indice de fertilidade (durante a
década de 1990, a populagdo com mais de 60 anos, superou a populagdo com menos
de 15 anos) sdo tendéncias demogréficas que se refletem nas mudancas urbanas das
cidades.

No Japao, durante a década de 1990, 25% das cidades experimentaram queda de
suas populacdes e 65% delas cresceram a taxas de 1%.

Nos Estados Unidos, onde a maioria da populacéo vive em regides metropolitanas,
houve crescimento das cidades médias e pequenas.

Nas cidades canadenses houve o efeito “doughnut”. o coracdo da cidade cresceu a
taxas inferiores que a area a seu redor.

As cidades séao, talvez, a criagdo mais complexa da humanidade. Nunca acabadas,
nunca definitivas, as cidades tém sido, desde sempre, a manifestacéo fisica de historia
e cultura, centros de crescimento econdmico, inovagao e talento.

Como as cidades irdo lidar com o0s novos padroes de assentamentos e O0s
consequentes desafios decorrentes no século XXI é uma pergunta dificil de ser
respondida, mas intriga o fato de que Daca, capital de Bangladesh, ter& somente 12
anos para absorver 8 milhdes de novos habitantes, feito que Nova York, a maior
metropole nos anos 1950, levou 150 anos.

Segundo dados do programa UN-Habitat, o mundo em desenvolvimento sera o

responsavel por 95% do incremento populacional mundial nas préximas 4 décadas.
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Num mundo que se urbaniza tdo rapidamente, a dura realidade é que o locus da
pobreza estd se transferindo do campo para as cidades. A pobreza se converteu em
uma parte aceita e reconhecida da vida urbana. Pelos célculos do Banco Mundial, a
pobreza ainda se concentra nas areas rurais, porém, para 2035, mantidas as
tendéncias, as cidades serao o lugar da pobreza no mundo.

Na Africa, os indicadores de pobreza rural e urbana estéo se equiparando em um ritmo
acelerado, 59% rural contra 43% urbano.

Na América Latina, regido mais urbanizada do mundo em desenvolvimento, os pobres
urbanos superaram os pobres rurais, embora o nivel de privacdo desta populacdo seja
superior ao daquela.

O crescimento urbano pode ser explicado por uma somatéria de fatores, tais como
localizacdo geografica, crescimento demografico, migragdo campo-cidade,
investimentos em infra-estrutura, politicas nacionais de urbanizacdo, crescimento
econdmico, globalizac&o, entre outros.

Contudo, observando as tabelas 1 e 2, parece-nos licito concluir que as cidades, apesar
de seu crescimento econdmico estagnado e sem 0 necessario investimento em infra-
estrutura urbana, continuaram a crescetr.

Verifica-se que a urbanizacdo das cidades do Terceiro Mundo continuou seu passo
acelerado, mesmo nos anos dificeis da década de 1980, apesar da queda real dos
salarios, da alta de precos e da disparada do desemprego urbano. Como é que as
cidades continuaram crescendo mesmo quando deixaram de ser maquinas de
empregos?

No livro Planeta Favela, o pesquisador Mike Davis aponta para uma das explicacdes
possiveis, a partir do conjunto de medidas econdmicas conhecido pela designacéo de
Consenso de Washington.

Os chamados Planos de Ajuste Estruturais (PAEs) nas décadas de 1980 e 90,
impostos as nacdes endividadas pela ortodoxia definida pelo FMI e pelo Banco Mundial
— desvalorizacao, privatizacdo, remocao dos controles da importacéo e dos subsidios
alimentares, desregulamentacdo agricola, obrigagdo de repor os gastos com saude e
educacdo — exigiram a reducdo dos programas governamentais e a privatizacdo do

mercado habitacional.
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De fato o relatério UN-Habitat Challenge of Slums (publicado em outubro de 2003)
afirma que a “principal causa de desigualdade das décadas de 1980 e 1990 foi a
retirada do Estado”. A imposicado de enxugamento do Estado pelos PAEs foi o coup de
grace no ja combalido estado de bem-estar social em toda a América Latina.

As cidades cresceram impulsionadas pela reproducdo das causas da pobreza. O
resultado foi o inchago das favelas urbanas.

“Quem acompanha a vida de qualquer grande cidade no Brasil é testemunha do
crescimento explosivo das periferias abandonadas e da favelizagdo a partir do inicio
dos anos 1980. Nao que o ovo da serpente ndo estivesse |4 antes disso. As favelas do
Rio de Janeiro e do Recife surgiram no final do século XIX e comeco do século XX,
guando uma parte de mao-de-obra escrava libertada ficou sem alternativa de moradia.
Décadas se passaram, e nem o trabalho passou a condicdo absoluta e geral de
mercadoria, nem a moradia, como acontecera no capitalismo central.

N&o se pode responsabilizar a globalizacéo e as politicas neoliberais pela segregacéo e
pela pobreza que sdo estruturais em um pais cuja esfera social é profundamente
desigual. Mas a velocidade e a intensidade do crescimento da pobreza urbana
mudaram. O IBGE mostra que enquanto a populacao brasileira cresceu a 1,9% ao ano
entre 1980 e 1991, e 1,6% entre 1991 e 2000, a populacdo favelada cresceu
respectivamente 7,65% e 4,18%. Em 1970, a cidade de S&o Paulo tinha apenas 1,2%
da populacdo morando em favelas, segundo dados da Secretaria de Habitacdo e
Desenvolvimento Urbano da Prefeitura Municipal (Sehab). Em 2005, essa proporgéo
sobe para 11%, segundo a mesma fonte” (Erminia Maricato, no Posfacio ao livro de

Mike Davis citado).



Tabela 1

Megacidades do terceiro mundo

(em milhdes de habitantes)

1950 2004
Cidade do México 2.9 22,1
Seul — Incheon 1,0 21,9
Sdo Paulo 2.4 19,9
Mumbai (Bombaim) 2,9 19,1
Délhi 1,4 18,6
Jacarta 1,5 16,0
Daca 0,4 15,9
Calcuta 4.4 15,1
Cairo 2.4 15,1
Manila 1,5 14,3
Karachi 1,0 13,5
Lagos 0,3 13,4
Xangai 5,3 13,2
Buenos Aites 4.6 12,6
Rio de Janeiro 3.0 11,9
Teera 1,0 11,5
Istambul 1,1 11,1
Pequim 3,9 10,8
Krung Thep (Bangcoc) 1,4 91
Gauteng 1,2 9,0
Kinshasa 0,2 8,9
Lima 0,6 8,2
Bogota 0,7 8,0

Fonte: UN — Habitat urban indicator database 2002
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Tabela 2
Maiores populacdes faveladas por pais
% da pop. urbana em favelas | Numero (em milhGes)

China 37,8 193,8
India 55,5 158,4
Brasil 30,6 51,7
Nigéria 79,2 41,6
Paquistio 73,6 35,6
Bangladesh 84,7 30,4
Indonésia 231 20,9
Ird 44,2 20,4
Filipinas 441 20,1
Turquia 42,6 19,1
México 19,6 14,7
Coréia do Sul 37,0 14,2
Peru 68,1 13,0
Estados Unidos 5,8 12,8
Egito 399 11,8
Argentina 331 11,0
Tanzania 92,1 11,0
Etiopia 99,4 10,2
Sudio 85,7 10,1
Vietna 47,4 9,2

Fonte: UN — Habitat urban indicator database 2002
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Favela no Rio de Janeiro ©Ceiso Pupo/Shutterstock

Favela Kibera, em Nairobi ©Josh Webb/iStockphoto
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O fendmeno da urbanizacdo no mundo em desenvolvimento ndo se desenvolve de
forma equilibrada sobre o territério, tampouco segue os mesmos padroes.

Contudo, a concentracdo crescente da populagdo em grandes aglomeracdes, o
crescimento acelerado de cidades milionarias, a proliferacdo de megacidades* sao
efeitos deste processo e parecem caracterizar uma tendéncia mundial.

De fato, Mike Davis chama a atencdo para 0 espantoso crescimento horizontal das
cidades do Terceiro Mundo, resultado do incremento de populacdo e da falta de terras
ocupaveis.

Afirma o autor que a horizontalidade deu lugar a um novo conceito de periferia,
definindo esses novos espagos como periurbanos: complexas regides de cidade
ruralizadas e campo urbanizado.

Os pobres expulsos das areas centrais trocam a seguranca fisica e a saude publica por
alguns metros quadrados de terra e a garantia contra o despejo. Sao os moradores das
areas de varzea que inundam, das encostas ingremes que deslizam, das montanhas de
lixo, dos depoésitos de dejetos quimicos, das beiras de estradas, etc. Exatamente por
serem t&o perigosos e desagradaveis, os locais ndo oferecem risco de ser requisitados,
nem sofrem com o0 aumento do preco da terra.

Em S&o Paulo, um quarto das favelas esta assentado em terrenos pouco estaveis e
margens de coérregos sujeitos a inundacdo. No Rio de Janeiro, da mesma forma, as
favelas foram construidas sobre morros e colinas desnudos: dois mil mortos em
deslizamentos em 1966-67, duzentos em 1988, setenta no Natal de 2001.

Os assentamentos precérios recebem diferentes nomes em todo o mundo: borgate,
squatters, bidonvilles, gourbvilles, barriadas, ranchos, ranchitos, pueblos jovenes,
favelas. Serd que os assentamentos precarios se converteram no tipo predominante de
habitacdo do século XXI?

Conforme o UN-Habitat Global Report on Human Settlements 2003 j& citado,
atualmente 1 em cada 6 pessoas vive em favelas ao redor do mundo; com os dados de
gue dispomos e com a manutencdo das tendéncias, a relacdo podera saltar em 2033

para 1 em cada 3 pessoas.

*As nac¢Bes unidas definem as megacidades como manchas urbanas que podem englobar dezenas de municipios,

com populagédo superior a 10 milhdes de habitantes.
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Para as NagOes Unidas, assentamento precério € definido como uma ocupacdo onde
um grupo de pessoas vive em uma zona urbana carente de uma ou mais das condi¢oes
a sequir:

1. casa duravel de natureza permanente que proteja das condicbes climaticas
adversas;

2. espaco vital suficiente, isto €, ndo mais de 3 pessoas sob 0 mesmo teto.

3. acesso facil a 4gua potavel em quantidade suficiente e a um precgo razoavel,

4. acesso a saneamento adequado, banheiros privados ou publicos compartilhados por
namero razoavel de habitantes;

5. situacédo fundiaria segura contra acdes de despejo forcada;

Nem todos os lares em assentamentos precarios, nem todos seus habitantes sofrem
dos mesmos niveis de privacdo. Para as Nac¢Oes Unidas, tanto mais precario sera o
assentamento quanto maior a caréncia das 5 condi¢cdes acima. Segundo as analises do
programa UN-Habitat, vivem em situacdo de extrema pobreza os habitantes carentes
das trés necessidades béasicas com relacdo a habitacdo (itens 1, 2 e 3). 1/5 dos

assentamentos precarios no mundo esta nesta condicao.

TABLE 1.2.3 & FIGURE 1.2.3 PROPORTION OF SLUM HOUSEHOLDS IN DEVELOPING REGIONS BY NUMBER OF SHELTER DEPRIVATIONS, 2001

Deprivations
Region One Two Three Four

Percentage =
Northern Africa B9 1 0 0
Sub-Saharan Africa 49 33 15 3 =
Latin America and the Caribbean 66 25 8 1
Eastern Asia - - - -
Southern Asia 66 29 ] 0 N N " . " "
South-Eastern Asia 74 20 b 1 %03@:@“1 Ff:;“ @;e} \"Z;@ @g@%@« @%@&gé@
Western Asia 77 16 6 1 S o

Rt
Il cnedeprivation [ thres deprivations

Source: UN-HABITAT 2005, Urban Indicators Frogramme, Phase Il [ twodeprivations [ four deprivations

O grafico acima ilustra as condi¢bes dos assentamentos precérios por regido no mundo

em desenvolvimento. Embora a seguranca fundiaria seja uma condi¢do importante, sado
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analisadas somente 4 condicdes (itens 1, 2, 3 e 4) com relacdo aos fatores de risco dos
assentamentos precarios.

O monitoramento do indicador seguranca fundiaria, bem como sua medicéo, dependem
de dados ou da falta deles, além de uma analise do sistema judiciario de cada pais, 0
gue dificulta sua traducéo.

Segundo a Organizacao Mundial do Trabalho (OIT), o mercado habitacional formal do
Terceiro Mundo oferece cerca de 20% do estoque das residéncias; sendo assim, as
pessoas recorrem a barracos construidos por elas mesmas, a locacdes informais,

invasdes de areas, loteamentos clandestinos e mesmo as cal¢adas.

AFRICA

A urbanizacdo do continente africano se caracteriza pela despropor¢cdo da
concentracdo da populagédo e de investimentos nas maiores cidades, normalmente as
capitais, além de taxas anuais de crescimento dos assentamentos precarios superiores
a 4%.

E a regido do mundo que se urbaniza mais rapidamente. Embora algumas estatisticas
demonstrem que h& uma diminuicdo no ritmo de crescimento da populacdo, €
prematuro afirmar que esta seja uma tendéncia para os préximos anos. Com 38% de
sua populacdo urbana, a regido encontra-se nos primeiros estagios de urbanizacéo.
Em alguns casos, pela falta de recenseamentos oficiais, o declinio das taxas de
crescimento pode ser explicado pela epidemia de HIV -AIDS e pela proliferacdo de
conflitos armados.

Entre 1990 e 2005, as maiores cidades do continente africano, como Lagos, Nairdbi,
Adis-Abeba e Dacar, experimentaram taxas de crescimento superiores a 3,3% ao ano.
Hoje o continente possui 17 das 100 cidades que mais crescem no mundo, e mais de
50% da populacédo africana vive em cidades grandes (de 1 a 5 milhGes de habitantes),
contra 26% na América Latina e Caribe e 38% na Asia. Ao mesmo tempo, a regido tem

predominancia de cidades pequenas (até 100 mil habitantes) que crescem a taxas de
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4,6% ao ano, o que significa que para cada cidade grande no continente africano ha
uma infinidade de cidades menores.

As cidades teriam sido impulsionadas por um crescimento econémico e pelo aumento
do PIB em cada pais. Segundo o Banco Mundial, 16 paises da regido tiveram um
crescimento econdmico de 4,5% ao ano na ultima década. O crescimento das cidades
também teria sido impulsionado pelas migracdes forcadas, conseqliéncia da seca, da
fome, dos conflitos étnicos e civis.

Outro exemplo, Luanda, capital de Angola, recebeu um afluxo de 2 milhdes de pessoas
em apenas dois anos (1992-1994), consequéncia da guerra civil.

Cartum, no Sudéao, passou de 2,3 milhdes de habitantes em 1990 para 3,9 milh6es em
2000.

Kinshasa, capital da Republica Democratica do Congo, passou de 3,6 milhdes para 5
milhdes, no mesmo periodo, pelas mesmas razdes.

A epidemia de HIV-AIDS impactou o crescimento da populacéo na Africa Subsaariana.
Na Africa negra a expectativa de vida, que era de 62 anos em 1990, despencou para
miseros 49 anos em 2000. A epidemia de AIDS pode ser considerada como fator
relevante para a dindmica do crescimento das cidades, uma vez que 0 numero
pessoas infectadas nas cidades em paises como a Tanzania e o Burundi é o dobro das
infectados nas areas rurais.

A miséria continua sendo o principal problema do continente. Com uma renda inferior a
765 ddlares per capita, e mesmo com uma economia crescendo em média 3% ao ano,
seriam necessarios 50 anos para que a regido atingisse os niveis ja alcancados por
outros paises em desenvolvimento. O processo de urbanizacdo das cidades africanas

continuard a ser associado a formacéao de favelas.
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ASIA

A Asia é uma regido que se urbaniza muito rapidamente. Embora as taxas de
crescimento urbano tenham caido de 3,8 % ao ano em 1960 para 2,6% atualmente, a
regido sera aquela que abrigara o maior nimero de habitantes urbanos nos préximos
anos. Dos 234 milhGes em 1950 para os 575 milhdes em 1975, até os 1 bilhdo nos
anos 1990 e 1,5 bilh&o atualmente, as proje¢cdes indicam que, até 2025, um em cada 2
asiaticos sera urbano.

Das 76 milhdes de pessoas que nascem a cada ano, entre os anos 2000 e 2005, na
conta do crescimento mundial, 60% vivem na Asia, dos quais 16 milhdes séo indianos.
Composta por 45 paises, a regido € muito vasta e heterogénea, e apos a reducédo do
tamanho das familias e programas de controle de natalidade, o progresso na
diminuicdo do crescimento e das taxas de fertilidade continua desigual:

Sul e Centro asiatico: 2% ao ano

Leste asiatico: 1,9%

Oeste asiético: 4,1%

Nos paises do leste asiatico, incluindo a China, as cidades vém crescendo a taxas de
2,5% ao ano. Cidades como Xiamen e Shenzen crescem a incriveis 10% ao ano.

O crescimento demogréfico explica em parte a rapida urbanizacéo desta regido, mas ha
outros fatores. O programa chinés pro-urbanizagdo, atrelado ao programa de
desenvolvimento econdmico, a reclassificacdo de areas rurais em cidades e a prépria
migracédo transformaram a paisagem da regido, criando sistemas de cidades.

Em contraste, na india, as cidades grandes (1 a 5 milhdes de habitantes) representam
somente 10% das cidades. O que ocorre na india é a formacdo de regibes
metropolitanas que vém crescendo a taxas muito superiores as das cidades. Mumbai,
durante os anos de 1991 e 2000, cresceu 1,5% ao ano, enquanto sua cidade satélite,
Navi Mumbai, cresceu 6,9% ao ano. O mesmo ocorreu em Nova Délhi, que, excetuando
a sua regiao metropolitana, encolheu 0,2% ao ano, durante os anos de 1991 — 2000, ao
passo a cidade vizinha de Noida cresceu 5,8% ao ano. Conforme o relatorio da ONU

“Estado das Cidades 2008-2009” parece que a populacédo da india tem migrado para



24

cidades intermediarias em busca de melhores oportunidades, e que a dispersdo da
populacdo no territério € acentuada conforme séo feitas as melhorias no transporte de

massa e infra-estrutura viaria.

AMERICA LATINA E CARIBE

A regidao mais urbanizada do mundo em desenvolvimento, com 77% de sua populacéo
considerada urbana. Mantidas as tendéncias, até o ano de 2015, 85% da populacéo
desta regido sera urbana.

A urbanizacdo da regido se iniciou em 1940, atingindo seu pico em 1960 (taxas de
4,6% ao ano), deu sinais de queda na década de 1980 (3% ao ano) e em 2005 as
taxas de crescimento giravam em torno de 1,7% ao ano.

A regido é caracterizada por um alto nivel de urban primacy, isto &, alta concentracéo
de populagdo urbana em uma cidade ou aglomeragdo urbana, com 1/5 de sua
populagéo vivendo em cidades com mais de 5 milhdes de habitantes. De fato a regido
abriga 4 das 14 maiores aglomeracdes urbanas do mundo, Cidade do México, Sdo
Paulo, Buenos Aires e Rio de Janeiro.

Verifica-se, no entanto, uma tendéncia de queda no ritmo de crescimento das grandes
aglomeracOes. Durante os anos 1990 — 2000, foram as cidades pequenas que se
tornaram lar para quase a metade dos novos habitantes urbanos, com taxas de
crescimento de 2,6% ao ano.

Barcelona, na Venezuela, e Itaguaquecetuba, no Brasil chegaram a crescer 10% ao
ano no mesmo periodo. Hoje 39% dos habitantes da regido se concentram em cidades
pequenas, comparados aos 18% na Asia e 16% na Africa.

As cidades grandes, lar da maioria da populacdo, estdo crescendo menos.
Concomitantemente ao declinio da taxa de crescimento houve um declinio na taxa de
natalidade. O numero de filhos por mulher caiu de 6 para 3, a expectativa de vida

aumentou e o indice de mortalidade infantii € o mais baixo do mundo em
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desenvolvimento. Por outro lado, ainda é a regido no mundo que apresenta 0s piores

indices de desigualdade social.
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I1-BRASIL .
NOVOS PADROES DE OCUPACAO DO TERRITORIO

No Brasil, o século XX foi caracterizado por um intenso processo de urbanizacéo,
iniciado na metade do século e intensificado a partir da década de 1960.

Conforme se verifica na série historica do IBGE, Estatisticas do Século XX, até 1940 o
Brasil era considerado um pais rural. A partir de 1960 o Brasil passa a ser um pais
urbano, com aproximadamente metade de sua populagdo vivendo em cidades. Em
1970, 58% da populacdo brasileira ja vivia em cidades. Atualmente 81 em cada 100
brasileiros vivem em cidades. Dos habitantes urbanos brasileiros estima-se que 40%,
ou seja, 68 milhdes de pessoas, vivem em regides metropolitanas*.

As mudancas que estdo ocorrendo no processo de urbanizacdo do Brasil, a partir das
décadas de 1970 e 1980, sdo mais facilmente observadas nas regides metropolitanas e
suas areas de influéncia.

Pela primeira vez na histéria, a participacdo da sociedade em modos de vida
metropolitanos (urbanos) passa a ser determinada pela acessibilidade as redes de
informacédo e comunicagcdo e pela mobilidade, e ndo mais pela dependéncia em se
habitar uma area definida por populagdo, densidade ou fronteiras geograficas. O
modelo formal da dicotomia cidade-campo desaparece. “E um tipo de sociedade
urbana, em larga escala, cada vez menos dependente da cidade.” (Melvin Webber, em
The Post-City Age).

Se o0 bindmio projeto + construcdo do espaco urbano encerra a vida social, € licito supor
gue as mudancas na vida social compreendem novas configuracfes de tais espacos.
Estas novas organizagOes espaciais, que dao forma e suporte ao territério, ndo séo a
forma final, mas processo de uma nova era, na qual convivem urbanizacdo total em

partes do territério e por¢gdes vazias de territorio:

* Censo IBGE/2000 — O IBGE considera zona urbana toda sede de municipio (cidade) e de distrito (vila),
independentemente do nimero de habitantes e da densidade demogréfica. Conforme o PNAD 2006, 83,3% dos

habitantes brasileiros sdo urbanos.
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“Nessas condi¢cOes, estamos chegando ao final de dois ciclos importantes nos modos
de vida social. O primeiro, que se iniciou ha 6 mil anos, com a chamada Revolucdo
Urbana, quando a producdo de um excedente agricola permitiu pela primeira vez que
uma parte da humanidade passasse a viver em cidades. Outro, que se iniciou com a
chamada Revolucéo Industrial, quando pela primeira vez tornou-se possivel a producéo
de bens em série e em larga escala, permitindo as regides industrializadas alcancar
indices de urbanizacdo proximos a 100%” (Nestor Goulart Reis, em Notas sobre
Urbanizacéo Dispersa e Novas Formas de Tecido Urbano).

Neste mesmo sentido, Goulart Reis afirma ainda que “essas formas de organizacao da
vida cotidiana sdo as primeiras etapas de um novo estdgio de organizacdo da vida
social no territério: 0 da urbanizacdo total. Os modelos anteriores ainda sao
precariamente adaptados a novos usos. Mas certamente as mudancas ja sdo mais
importantes que as permanéncias”.

O estudo das transformacdes urbanas ao longo do século XX, isto é, os crescentes
niveis de urbanizacdo em todo o mundo, o aparecimento de regibes com indices
préximos a 100% de urbanizacdo, bem como o surgimento nessas regides de uma
metropolizacdo extensiva, dispersa, descontinua e policéntrica, deu origem a uma
expressao empregada por muitos pesquisadores da area, a urbanizacao dispersa.

O professor e urbanista Francesco Indovina utiliza o termo difusdo, ja que considera a
difusdo do modo de vida metropolitano por todo o territério. Bernardo Secchi e Nuno
Portas se valem do mesmo termo.

Para Thomas Sieverts, o termo empregado € Zwischenstadt, ou, como ficou traduzido
para o inglés, cities without cities, que atesta o processo de difusédo das cidades através
do fim dos limites impostos pelas proprias cidades: cidade versus campo. Neste
trabalho utilizaremos o termo urbanizacao dispersa, uma vez que 0 que nos interessa €
0 processo em si e sua relagéo com a infra-estrutura urbana.

O processo de dispersdo urbana foi precedido do processo de concentracdo. Até o
século XVIII as cidades, com indices de 5 a 10 % de urbanizacdo, eram locais de
moradia de uma classe privilegiada e de setores indispensaveis a seu proprio
funcionamento. A partir da revolucdo industrial as cidades tiveram que lidar com uma

massa crescente de novos habitantes urbanos. As relagfes entre 0s espacos que
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compunham a cidade, que anteriormente eram facilmente reconheciveis em sua
distingdo entre publico ou privado, comecavam a se transformar.

O intenso processo de urbanizagdo, a partir da década de 1950, a demanda crescente
por espacos urbanos e a escalada no prego da terra urbana empurraram as atividades
até entdo localizadas no centro para os bairros periféricos e mais tarde para o0s
municipios vizinhos. Este fenémeno pode ser verificado em diferentes cidades
brasileiras. Se em 1950 a populacdo urbana brasileira era de aproximadamente 17
milhdes de pessoas, em 2005 ja alcancava 153 milhdes.

Atualmente no Brasil existem 31 Regifes Metropolitanas. Em 2006, cerca de 57 milhdes
de pessoas viviam nas 9 maiores regides metropolitanas do pais. Neste trabalho
trataremos da Regido Metropolitana de S&o Paulo e suas relagbes com as
posteriormente criadas Regido Metropolitana de Campinas e da Baixada Santista.

No estado de Sao Paulo cerca de 93% da populacdo é urbana, ou seja, 37 milhdes de
pessoas. A maioria desses habitantes vive no Sistema Integrado de Areas
Metropolitanas que envolve as 3 Regides Metropolitanas ja citadas, além dos
municipios de S&o José dos Campos, Taubaté, Sorocaba, Itu, Jundiai, Piracicaba,

Limeira, Rio Claro, Mogi-Mirim, Mogi-Guacu e Atibaia.
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ESPACO DE METROPOLIZACAO DO ESTADO DE SAO PAULO

Ragides Metropoltanas Rodoansl

m— Trecho MNorte

== Trecho Lesta

m Tracho Sul
Trecho Oesie

Manchas Urbanas

Area e fore dinaresma Econfmics Social
— Limites Muicipais
= Limiles de Regifes Melropalianas )')l Aamparios
= Rodovis b o

Ao Espaco de Metropolizacdo correspondem:
e 11,3% da &rea do Estado de S&o Paulo
e 27 milhdes de habitantes (70% da populagdo do Estado)
e 78% do PIB estadual e 26% do PIB nacional.

De acordo com o Plano Plurianual do Governo do Estado de S&o Paulo — PPA 2004-
2007, ai se concentram “as atividades metropolitanas tipicas de centro financeiro,
centro administrativo, centro direcional de empresas e organizacbes econbmicas em

geral, polarizadas na Grande S&o Paulo; centros de pesquisa e investigacao cientifico-
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tecnoldgica, distribuidos pelo ndcleo metropolitano, por Campinas e Sao José dos
Campos; centros universitarios e tecnologicos de formacdo de méo-de-obra qualificada
(ao lado da Grande S&o Paulo, Santos, Sorocaba, Campinas, Sdo José dos Campos);
refinarias de petréleo (Baixada Santista — Cubatdo, Vale do Paraiba, regifes de
Campinas — Paulinia, Grande Sdo Paulo — Capuava); amplos setores da producéo
industrial distribuidos ao longo das regides de influéncia direta dos pélos metropolitanos
e dos que se conotam como capitais regionais; e uma area portuaria e retroportuéria de
grande capacidade, ainda que de implantagdo administrativa e operacional antiquadas

(porto de Santos/Vicente de Carvalho-Guaruja)”.

“A dispersdo urbana é resultado da descentralizacdo industrial mas também de uma
intensa e crescente mobilidade da populacdo, que se desloca em Onibus fretados,
linhas de vans e veiculos particulares, a partir de bairros dispersos, para trabalhar,
estudar, ou fazer suas compras. Cada morador se dirige para uma direcao, percorrendo
10, 20, 50 e as vezes 100 quildmetros, todos os dias ou em alguns dias por semana.”
(Nestor Goulart Reis, em Notas sobre Urbanizacdo Dispersa e Novas Formas de Tecido
Urbano).

No trabalho Sdo Paulo Metropole, publicado em 2004, Meyer, Grostein e Biederman
apresentam uma série de mapas onde se vé claramente que o processo de dispersao
urbana da Regido Metropolitana de Sao Paulo ganhou forca a partir da década de
1970.

Em 1970, a cidade de S&o Paulo tinha cerca de 6 milhBes de habitantes e a area
metropolitana, 8,2 milhdes. Atualmente, a RMSP conta com 17,8 milhdes de pessoas,
dos quais 40% vivendo em municipios vizinhos a capital.

Desde 1967, ap0Os a institucionalizacdo da Regido Metropolitana de S&o Paulo pelo
governo do Estado, e depois em 1973-75 pelo governo federal, percebeu-se “por um
lado, mudancas de escala, com a importante ampliacdo do territério metropolitano e o
grande crescimento populacional, e, por outro, a ampliacdo das relacbes de

complementaridade entre municipios” (Meyer, Grostein, Biederman, na obra citada).
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A reorganizacgdo produtiva e a melhoria nas condi¢des de infra-estrutura possibilitaram
a dispersao industrial. As unidades fabris de S&o Paulo, até 1945, eram dependentes
da ferrovia. Dependiam das linhas de transporte e de fontes de energia. Primeiramente
o carvao, até 1914, e depois a rede elétrica implementada pela Sdo Paulo Tramway,
Light and Power.

Foi somente com a construcdo das rodovias que as industrias puderam deixar a cidade.
“A implantacdo do sistema rodoviario com nivel técnico elevado, como recurso para a
integracdo do mercado nacional, assegurou 0os meios para: definicdo de Sao Paulo
como principal pélo de desenvolvimento industrial e de emprego no pais, atraindo
correntes de migrantes internos; as gigantescas migracdes rural-urbanas e inter-
regionais, que deram origem as areas metropolitanas, em especial de Sdo Paulo e a
formacdo de areas metropolitanas periféricas, jA com forma dispersa e, finalmente, a
descentralizacdo industrial ao redor dessas areas metropolitanas” (Nestor Goulart Reis,
na obra citada)

Conforme o autor, a dispersao industrial é consequéncia das mudancas trazidas pelo
sistema rodoviario.

Entre 1945 e 1950 as fabricas abandonam os antigos bairros industriais, atrelados a
ferrovia, em torno do centro de S&o Paulo. Este processo que vai até a década de 1970
pode ser considerado como a primeira etapa de dispersdo. As unidades fabris se
deslocam para municipios antes de dificil acesso, que depois viriam a formar a Regido
Metropolitana de S&o Paulo.

Em 1947 foi inaugurada a primeira pista da Via Anchieta; no mesmo ano foi inaugurado
um pavilh&o industrial em S&o Bernardo do Campo, pertencente as Industrias Reunidas
Francisco Matarazzo.

Na segunda etapa, entre 1970 e 2000, ocorre uma dispersdo nitidamente mais ampla.
As fabricas comecam a se instalar em municipios mais distantes: Vale do Paraiba,
regido de Campinas e da Baixada Santista.

Durante os anos do governo Kubitschek (1955-1960), a industrializacdo se intensificava
e as periferias absorviam os pavilhdes de unidades fabris de maior porte — siderurgicas,
industrias automotivas, refinarias, metaltrgicas em geral, etc. As fabricas de menor

porte, fornecedores e prestadores de servigos de toda ordem, seguiram as industrias
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de maior porte e foram sendo criados corredores industriais e pdélos tecnol6gicos nestas

regides.

Linha de montagem da Scania em 1960 — foto
extraida do livro “Sao Bernardo terra de
oportunidades”, de 2002

Com o tempo, adjacente as rodovias construidas antes da década de 1970, foi
necessario a construcao de vias marginais, deixando as faixas centrais para o trafego
de passagem. Tais vias marginais adquiriram carater metropolitano, ora absorvidas pelo
tecido urbano, ora transformadas em avenidas semaforizadas e de baixa velocidade. A
saturacdo dessas rodovias (a Via Anchieta inaugurada em 1947, a Rodovia
Anhanguera em 1948 e a Via Dutra em 1951) ocorreu rapidamente num periodo de
vinte anos.

Foi necessario construir novos eixos paralelos aos existentes, mais modernos, como as
Rodovias Castello Branco, dos Imigrantes, dos Bandeirantes e dos Trabalhadores.

“A primeira vista, seria em decorréncia do trafego de caminhdes, 6nibus e automdveis
vindos de outras regifes. Essa hipo6tese talvez precise ser revista. As grandes rodovias

transformaram-se em eixos da metropolizacdo dispersa.
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No final do século XX, algumas dessas rodovias de terceira geracdo, construidas a
partir de 1965, ja apresentavam em determinados horéarios sinais de saturacdo. Esse
congestionamento ocorre junto a S&o Paulo, Campinas, Santos e em trechos do Vale
do Paraiba, demonstrando que se trata de um fenémeno tipicamente metropolitano.

A essa altura, a dispersdo ja ndo era um processo caracteristico apenas do setor
industrial, mas comecava a envolver outras atividades” (Nestor Goulart Reis, na obra
citada).

A dispersdo do mercado de trabalho e mao-de-obra acompanhou a disperséo industrial.
Como consequéncia, o desenho de ocupacéao do territério que se delineava conduzia a
formacéo de bairros operarios nos municipios industriais da Regido Metropolitana de
Séao Paulo e nas regides metropolitanas que estavam se formando (Baixada Santista e
Campinas). Esses novos bairros, também dispersos, eram loteamentos populares,
ocupados pela parcela de baixa renda da populacéo.

Enquanto isso, terrenos centrais, antes ocupados pelas industrias, comegcavam a ser
destinados a empreendimentos imobiliarios complexos para a habitagcdo, comércio e
servicos.

Apesar de o ritmo de expansdo da area urbanizada n&o ser uniforme e nem tampouco
unidirecional, a expansdo radiocéntrica do municipio sede se reproduz na escala
regional e segue freqientemente a direcdo dos investimentos publicos em infra-
estrutura rodoviaria. Em determinados casos consolidam vetores de expansdo urbana
gue acompanham o dinamismo econdémico dos municipios predominantemente
industriais, em outros reforcam e definem o destino de municipios que adquirem a
funcdo estrita de municipios-dormitorio, ocupados pela populacdo de baixa renda, ou
ainda se transformam em vetores que atendem a desconcentracdo de atividades que,
até entdo, estavam localizadas no municipio sede. (Meyer, Grostein, Biederman, na

obra citada).



Populagdo do municipio de S&o Paulo (MS) e Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP)

populacio 1970 1980 1991 2000
MSP 5.978.977 8.475.380 9.646.185 10.406.166
RMSP 8.172.542 12.575.655 15.452.537 17.878.703
MSP/RMSP* | 73,16% 67,40% 62,42% 58,20%

Fonte IBGE 1970, 1980, 1991 e 2000
*participacdo da populacdo do Municipio de Sdo Paulo
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Mapa de renda

até R$ 1000,00
de R$ 1001,00 a R$ 2000,00
acima de R$ 2000,00

Fonte: Pesquisa Origem-Destino 1997
— Cia do Metropolitano de Sio Paulo
(Metro6), elaboragio EMPLASA 2004

O padrao de expansédo da metrépole paulista, como demonstram os mapas anteriores,
se deu pela relacdo do assentamento residencial da populacdo de baixa renda com os
principais eixos determinados pelos vetores de acessibilidade.

A melhoria na infra-estrutura rodoviaria estimulou, além de possibilitar a dispersao
industrial, um novo tipo de mobilidade entre o quadro técnico, mao-de-obra qualificada,
das empresas.

Parte desses trabalhadores continuou a habitar na metropole, se deslocando em carros
particulares ou em 6nibus fretado para os novos locais de trabalho fora da metropole.
Parte optou por habitar proximo ao local de trabalho, dando origem aos bairros
dispersos. Em S&o Paulo, nas décadas de 1970 e 1980, os empreendimentos
imobilidrios foram realizados em &reas onde os terrenos eram mais baratos que nas

areas urbanizadas. Alphaville e Granja Viana sao apenas dois exemplos. Verifica-se
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uma volta ao padrdo da casa unifamiliar, que havia sido substituido pelo condominio
vertical das décadas anteriores. Esses empreendimentos ocupam areas antes
denominadas rurais, isoladas entre si, todos eles loteamentos fechados e condominios
horizontais que possuem caracteristicas metropolitanas.

A vida do morador desse bairro, que intenciona uma maior aproximagdo com a
natureza, € organizada ao longo dos eixos rodoviarios, na dependéncia de grandes
centros comerciais e de servi¢cos, também dispersos.

O desenho de ocupacéo do territorio tem como configuracdo a urbanizacdo de baixa
densidade. O setor de comércio e 0s servicos para acompanhar as demandas de
modos de vida metropolitano, cada vez mais crescentes, passam por mudancas
estruturais: “concentracdo empresarial, envolvimento com grandes capitais, atuacdo em
escalas crescentes, planejamento e racionalizacdo das atividades, producdo em série,
conquista de novos mercados e marketing em larga escala (...) em todos os setores
surgiram grandes centros de compra: sapatos, confeccdes, malas, material de
construcao, mas também laboratorios de analises clinicas, clinicas médicas, cursos de
idiomas, cursinhos pré-vestibulares, restaurantes, centros de gastronomia, doceiras,
escritorios imobiliarios, farmécias, livrarias, escolas, universidades. A quase todos
corresponde a formacdo de uma rede de centros de grande porte, em uma habil
combinacdo entre centralizacdo e dispersdo. N&o por acaso as unidades de menor
porte passam a se reunir em grandes centros comerciais, que sdo 0s shoppings, com
forma de organizacdo semelhantes as dos condominios” (Nestor Goulart Reis, em
Notas sobre Urbanizacao Dispersa e Novas Formas de Tecido Urbano).

Em Séo Paulo a instalacdo das unidades de comércio e servicos se deu a principio ao
longo das Avenidas Marginais. Mais tarde, a descentralizagdo das atividades comecou
a ocorrer ao longo dos eixos rodoviarios, que, partindo das Marginais, atenderiam aos
habitantes dos municipios da Regido Metropolitana. Sado unidades de grande porte,
com amplos estacionamentos e uma consideravel diversificagdo de oferta de servigos
para atrair e atender o maior numero de consumidores.

Os padrdes de urbanizacdo dispersa também s&o percebidos nos empreendimentos de
lazer e turismo, como no conhecido exemplo do empreendimento Riviera de S&o

Lourengo, na Regido Metropolitana da Baixada Santista.
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Da mesma maneira que 0 COmMeErcio e 0 servico passaram a adotar procedimentos
industriais, o mercado imobiliario, a partir da década de 1970, comeca a adquirir
caracteristicas de industria, com atuacdo em larga escala e venda de todos os produtos
no mercado.

“Nos paises latinos o conceito de indastria tem sido vinculado em principio a atividade
fabril. Entre os anglo-saxdnicos, porém, utilizam expressées como industria financeira e
indUstria turistica, para indicar as formas capitalistas mais complexas de organizacéo,
nas quais a concentracao de capital e poder permite um controle sobre todas as etapas
do processo e uma atuacdo em larga escala, que assegura o aumento de rentabilidade
das operacfes e maior eficiéncia. Para atuar em maior escala, é preciso estabelecer um
controle mais rigido sobre os precos, qualidades dos produtos, mercado consumidor e
relagbes com os regulamentos publicos. E esse exatamente o tipo de modernizagio
ocorrida em alguns setores do mercado imobiliario a partir da década de 1970, até o
presente.” (Nestor Goulart Reis, na obra citada).

A instalagdo de grandes patios industriais (unidades fabris — industriais) exigiu grande
contingente de mao-de-obra ndo-qualificada da construgdo civil. Esses trabalhadores
compravam seus lotes, proximos as novas fabricas, e erguiam suas casas. Parte dessa
mao-de-obra era absorvida pela atividade industrial, dando origem aos bairros mais
consolidados. Parte ndo absorvida permanecia no local, mesmo apés a concluséo das
obras, transformando-se em fator preponderante para o surgimento de favelas no
entorno. Onde quer que houvesse intensa atividade da construgéo civil, houve também

a disseminacéao de favelas.
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Ao término das obras
de construcao da Via
Anchieta, 1947 os
acampamentos
utilizados para moradia
dos operarios durante a
construcao da estrada
transformaram-se no
conhecido nucleo DER,
dando origem a um dos
primeiros
assentamentos
precérios do municipio.
Situacdo em 2008.

A dispersdo das favelas e bairros precarios € um problema grave. A falta de infra-
estrutura urbana nestes locais limita o acesso aos servicos publicos e aos locais de
trabalho, segregando ainda mais a populagdo. Soma-se a isso o fato de esta populacdo
ndo “dispor de recursos para assegurar todos os servicos de infra-estrutura, como
ocorre nos setores de renda mais alta. Nem contam com a mobilidade, que ameniza os
inconvenientes do isolamento da areas dispersas. Nao tendo origem em formas
condominiais explicitas ou disfarcadas, também nao podem dispor de forma de gestéo
coletiva” (Nestor Goulart Reis, na obra citada).

O padréo periférico de expansdo da metropole, a ocupacdo de grandes areas pela
populacdo de baixa renda, esta diretamente ligado aos vetores de acessibilidade
regionais. No livro S&o Paulo Metropole, os autores identificam o conceito de
“urbanizacdo sem cidade” que descreveria a expansdo da metrOpole paulista:
“Consolida-se na metropole paulistana a observacédo de que as imensas periferias se

tornaram, indiscutivelmente, o lugar dos pobres no Brasil contemporéaneo”.
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l1l — O MUNICIPIO DE SAO BERNARDO DO CAMPO

Contexto geogréfico e socio-econdmico

O municipio de Sao Bernardo do Campo possui uma extensao territorial de 406 Km2 e
uma populagéo superior a 700 mil habitantes*. Localiza-se no setor periférico sudeste
da Regidao Metropolitana de Sao Paulo, na regido conhecida como ABCD, composta
pelos municipios de Santo André, S&o Bernardo do Campo, Sdo Caetano do Sul e
Diadema. Sao Bernardo se encontra no corredor que comunica S&o Paulo ao Porto de
Santos, a 18 km da capital paulista e a 45 km do porto.

52% de sua area, ou seja aproximadamente 206 km2, estd localizada em é&rea de
protecdo aos Mananciais Hidricos; destes 206 km2, a represa Billings ocupa 75%.

* fonte IBGE, censo demografico 2000

Municipios da Regido Metropolitana

1 Sao Paulo 14 Saleso6polis 27 Barueri

2  SAO BERNARDO DO CAMPO 15 Guararema 28 Osasco

3  Sé&o Caetano do Sul 16Santa Izabel 29 Carapicuiba

4  Diadema 17 Aruja 30 Jandira

5  Santo André 18 ltaquaquecetuba 31 Itapevi

6 Maua 19 Guarulhos 32 Tabodo da Serra

7  Ribeirdo Pires 20 Mairipora 33 Cotia

8  Rio Grande da Serra 21Caieiras 34 Embu

9 Ferraz de Vasconcelos 22Franco da Rocha 35 Itapecerica da Serra
10 Poa 23 Francisco Morato 36 EmbuU-Guagu

11 Suzano 24 Cajamar 37 Juquitiba

12 Mogi das Cruzes 25 Pirapora do Bom Jesus 38Vargem Grande Paulista
13 Biritiba Mirim 26 Santana do Parnaiba 39530 Lourencgo da Serra
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Atualmente (2005) conta com uma populacédo de 788.560 habitantes, dos quais 574.460
na area urbana da Bacia do Tamanduatei e 214.099 habitantes na area de protecao

dos Mananciais Hidricos, Bacia do Rio Pinheiros.

Populagio e Crescimento Demografico

Populacgo Total Populagao Are::_l F_’rotegao Populagflo Exceto {\r_ea
Ano Mananciais Protecao Mananciais
N©° Absoluto TGCA (%) | N° Absoluto TGCA (%) N° Absoluto TGCA (%)
1980 425.602 50.125 375.477
2,64% 5,88% 2,12%
1991 566.893 94.000 472.893
3,10% 10,61% 1,31%
1996 660.396 155.675 504.721
1,58% 3,64% 0,92%
2000 703.177 179.602 523.575
1991 566.893 94.000 472.893
2,42% 7,46% 1,14%
2000 703.177 179.555 523.575
2003 * 745.164 202.317 545.164
1980 a 2005 788.560 2,49% 214.099 5,98% 574.460 1,71%

Fonte: FIBGE e PMSBC (TGCA = Taxa geométrica de crescimento anual da populagao)
* Estimativa da SP.1 com base no IBGE

Uso e Ocupacéao do Solo

O Municipio de Sédo Bernardo do Campo, desmembrado do Municipio de Santo André a
partir de 1944, teve a sua configuragéo final e atual resultante do desmembramento do
Municipio de Diadema, ocorrido em 1959.

A ocupacdo deu-se originalmente a partir de dois nucleos ao longo do Caminho do Mar:
ao norte, Rudge Ramos, e outro mais ao sul, Centro.

Até os anos 50, a cidade apresentava baixa densidade demogréfica e as atividades
econbmicas instaladas eram predominantemente de comércio e de servicos. Na porcao
sul do municipio a atividade principal era a extracdo de carvao vegetal para as olarias
da regido.
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_ B0t

Pac¢o Municipal em construgdo, década de 1960.

r

>

Paco Municipal — foto 2004

A partir desta década e com a construcao da Via Anchieta (1947), o municipio passa a
abrigar inUmeras industrias, principalmente as automotivas, que o caracterizam até os
dias de hoje como cidade industrial.

Nos anos 70 e 80 os Planos Nacionais de Desenvolvimento 1 e 2, que previam a
interiorizacdo da producao industrial, contribuiram para a mudanca da dindmica
econdmica da cidade.

Atualmente, Sdo Bernardo do Campo tem um papel importante na economia brasileira,

constituindo-se em um dos centros industriais mais importantes, com forte presenca de
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industrias automobilisticas, metal-mecanica, plasticos, alimentos, eletrbnica, vestuario,
mobiliério, téxtil, quimica e petroquimica.

Ocupa a posicao da segunda maior receita entre os municipios paulistas, com R$ 1,073
bilh&o, primeiro lugar no PIB do Grande ABC, quarto lugar no PIB estadual e décimo
segundo lugar no PIB do pais.

O municipio apresenta boas condi¢des de vida, com bons indicadores sociais de saude,
educacao, saneamento e seguranca, € uma classe média numerosa, reflexo de uma
estrutura social com desigualdades menores que as encontradas em outras partes do
pais.

Apresentou indice de desenvolvimento humano municipal (IDHM) de 0,808 em 1991 e
0,834 em 2003.*

* fonte FIBGE e SEADE
Evolugéo das Atividades Econ6micas no Municipio de SBC

o Evolugdo % | Evolugao % | Evolugdao %
Ramo de Atividade 1980 | 1991 | 2000 = 2004 | 14545004 1991-2004 | 2000-2004
Inddstria 1.099 1.711 1.932 1.711 55,69 0,00 -11,44
Comércio 4.795 10.098 | 14.210 | 14.700 206,57 45,57 3,45
Prestacdo de Servicos 5.820 | 25.861 | 52.004 | 58.761 909,64 127,22 12,99
Total 11.714 | 37.670 | 68.146 | 75.172 541,73 99,55 10,31

Estabelecimentos das Atividades Econbmicas

Indastria Comércio Servico

Bairro 2000 2004 2000 2004 2000 2004
Alves Dias 41 32 293 269 1.246 1.436
Anchieta 46 32 279 273 1.805 1.925
Assungao 103 71 642 574 3.712 3.475
Baeta Neves 84 50 661 588 3.058 3.348
Balnedria 3 2 10 17 37 45

Batistini 84 60 180 165 735 890

Botujuru 8 7 58 66 370 478

Centro 181 118 2.639 2.272 6.846 6.987
Cooperativa 63 62 115 90 421 497

Demarchi 43 40 295 266 2.149 2.168
Dos Alvarenga 59 43 337 342 1.317 1.959
Dos Casa 44 31 345 314 1.495 1.828
Dos Finco 6 3 66 63 296 346

Ferrazopolis 57 46 470 430 1.820 1.912
Independéncia 69 51 296 262 1.458 1.577
Jordandpolis 81 61 235 194 1.428 1.526
Montanhdo 30 32 273 295 1.246 1.919
Nova Petrépolis 39 31 270 242 1.514 1.722
Paulicéia 99 77 480 495 2.049 2.153
Planalto 132 107 470 464 1.780 1.976
Rio Grande 10 8 142 137 391 446

Rudge Ramos 185 133 1.181 1.093 4.405 4.537
Santa Terezinha 32 17 153 142 1.443 1.883
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Tabodo 156 135 487 437 1.757 1.891
Zona Rural 16 6 108 69 160 188
Total 1.671 1.255 10.485 9.559 42.937 47.112

Fonte: Departamento da Receita - SF — PMSBC

Taxas de Desemprego segundo Regides - %

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Regides
Regido do Grande ABC 20,3 19,6 17,1 17,9 18,1 20,3 18,3
18,2 19,3 17,6 17,6 19,0 19,9 18,7
Regido Metropolitana de Sado Paulo
15,7 16,2 14,3 16,3 17,7 11,7 9,9

Municipio de S3o Paulo

Posigdo - Dezembro
Fonte: Pesquisa Emprego e Desemprego - PED — SEADE/DIEESE

INFRA-ESTRUTURA URBANA

% de Atendimento na area urbanizada segundo as regides - 1991
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Abastecimento de Agua Esgoto Sanitario Coleta de Lixo

% de Atendimento na area urbanizada segundo as regides - 2000

— T R ST S

—— ’i I 100,0 9gs8 98,9 98,9
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Abastecimento de Agua Esgoto Sanitario Coleta de Lixo

Sé&o Bernardo do Campo Grande ABC Grande Séo Paulo Estado de S&o Paulo

Fontes: IBGE / SEADE



Agua
Consumo - %
Tipo de Utilizacao
Ano Residencial Industrial Comercial /
Outros
1980 62,4 26,6 11,0
1991 71,3 18,2 10,5
1996 78,8 10,1 11,1
2000 82,2 6,5 11,3
2004 85,2 4,4 10,4
Ligacoes - %
Tipo de Utilizacao
Ano Residencial Industrial
esidencia ndustria Comercial / Outros
1980 86,3 1,1 12,6
1991 94,5 0,6 4,9
1996 92,7 0,5 6,8
2000 91,5 0,5 8,0
2004 92,3 0,5 7,2
Fonte: Departamento de /\gua e Esgoto - DAE - SO — PMSBC
SABESP
Esgoto
Ligagoes - %
Ano Tipo de Utilizacao
Residencial Industrial Comercial / Outros
1980 88,8 0,9 10,3
1991 94,0 0,7 53
1996 91,2 0,5 8,3
2000 90,3 0,5 9,2
2004 91,4 0,6 8,0

Fonte: Departamento de /\gua e Esgoto - DAE - SO — PMSBC

SABESP

Drenagem Urbana
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A area de drenagem do Municipio de Sao Bernardo do Campo € de 72 km?, e a

canalizacdo de aguas fluviais atinge, aproximadamente, 40% do total.

As bacias de drenagem do Municipio séo:
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Bacia do Tamanduatei

Contribuintes: o Ribeirdo dos Meninos e seus afluentes: Taidca, Saracantan, Santa
Terezinha, Agua Mineral, Borda do Campo, dos Lima, Palmeiras, Capuava e Couros
(cujos afluentes sédo: dos Ourives, Tabodo, Canhema, Curral Grande, Feital,

Piraporinha, Pindorama, da Linha, Camargo e Jurubatuba)

O Ribeirdo dos Meninos esta localizado a sudeste da cidade de S&o Paulo, é afluente
da margem esquerda do Rio Tamanduatei e possui uma area de drenagem de 112 kmz2.
Sua bacia esta totalmente urbanizada. Nasce no Bairro Demarchi, atravessa a area
central do municipio e forma parte das divisas de Sdo Bernardo do Campo com 0s
municipios de Santo André e S&o Caetano do Sul. Antes de desembocar no Rio
Tamanduatei o Ribeirdo dos Meninos recebe as aguas do Ribeirdo dos Couros.

Bacia do Sistema Billings

E composta pelo represamento do Rio Grande e seus afluentes: Alvarenga, Lavras,
Soldado, Simé&o, Pedra Banca, Porcos, Capivari, Pequeno.

Bacia Vertente Oceénica

E a bacia hidrografica composta pelos rios contribuintes da Baixada Santista, que
nascem nas cabeceiras da Serra do Mar e descem em dire¢cdo ao Oceano Atlantico:
Perequé, Pedras, Marcolino, Cagado, Passareuva, Cubatdo de Cima e outros.

Fonte : Relatério MAPEAMENTO AMBIENTAL - FUNCATE / PMSBC

Extensbes de Ribeirbes e Cérregos Canalizados e Ndo  Canalizados

Extensdo Canalizada
Extenséo Total
Extenséo Galeria Galeria Canal N&o Canalizado
Bacias Fluviais Total (m) Armada (m) Tubular (m) Aberto (m) Canalizada (m) (%)
|. Ribeir&o dos Meninos 13.200,00 4.300,00 600,00 500,00 7.800,00 40,90
1.Cér. Borda do Campo (Av. Kennedy)
4.300,00 3.000,00 1.150,00 - 150,00 96,51
2.Cor. Taioca
3.800,00 - - - 3.800,00
3.Cor. Saracantan
155,00 - 2.470,00 2.875,00 47,73
4.Cér. dos Lima
2.400,00 950,00 1.100,00 - 350,00 85,42
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5.Cor. Chrysler

2.900,00 60,00 - 950,00 1.890,00 34,83
6.Cér. Capuava (Pque. Terra Nova Il) 1.500,00 - - - 1.500,00 -
7.Cér. das Palmeiras (Av. Jodo Firmino)

2.400,00 390,00 1.910,00 - 100,00 95,83
8.Cor. Sta. Terezinha (Av. F. Prestes Maia) 1.900,00 1.500,00 400,00 - - 100,00
9.Cér. da Av. Rotary 3.000,00 1.600,00 1.400,00 - - 100,00
10.Cor. da Agua Mineral (Av. A. ltalo Setti) 1.500,00 - 1.500,00 - - 100,00
11.Cér. do Tanque das Mulatas/ Ipiranga 2.000,00 550,00 1.450,00 - - 100,00
12.Coér. Guapiu (Av. Bispo C. D’Acorso) 1.000,00 900,00 - - 100,00 90,00
13.C6r. dos Picoli (R. Angelo Picoli) 550,00 - 550,00 - - 100,00
14.Demais Afluentes Rib. dos Meninos 10.700,00 - - - 10.700,00 -
Total da Bacia do Rib. dos Meninos 56.650,00 13.40 5,00 10.060,00 3.920,00 29.265,00 48,34
Il. Ribeirdo dos Couros

9.400,00 300,00 100,00 500,00 8.500,00 9,57
1.Cér. da linha Camargo (atras da Av.
Humberto A. C. Branco) 3.000,00 - 2.000,00 - 1.000,00 66,67
2.Cor. Feital (Av. Isaac Aizemberg) 1.500,00 - 1.500,00 - - 100,00
3.Cor. Jurubatuba (Av. Robert Kennedy) 3.800,00 - 700,00 3.100,00 - 100,00
4.Cér. Piraporinha 1.000,00 - 1.000,00 - - 100,00
5.Cér. Pindorama 1.400,00 - - - 1.400,00 -
6.Cér. do Curral Grande 1.700,00 - - 1.700,00 - 100,00
7.Cor. Canhema 1.000,00 - - - 1.000,00 -
8.Cor. do Tabodo 3.400,00 - - 100,00 3.300,00 2,94
9.Cor. dos Ourives 4.000,00 - 250,00 - 3.750,00 6,25
10.Demais Afluentes do Rib. dos Couros 9.000,00 - - - 9.000,00 -
Total da Bacia do Rib. dos Couros 39.200,00 300,00 5.550,00 5.400,00 27.950,00 28,70
Total das Bacias dos Ribeirdes Meninos
e Couros 95.850,00 13.705,00 15.610,00 9.320,00 57.215,00 40,31
Fonte: Divisédo de Estatistica e Cadastro —SA. 21. (Abril de 2001)
Piscindes

CARACTERISTICAS DOS RESERVATORIOS EM OPERAQAO
Piscindo | Sub-bacia Area de Influéncia Tipo Vqur3ne Inauguracédo
Local m
AC-1 Ribeirdo dos | Av. Humberto de A. C. Branco, | Bacia dos Couros - parte | Aberto com 113.450 Concluido em
Couros 105 - Vila Rosa Baixa da Av. H. A. Castelo | area de lazer ) 1999
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Branco
N . Bacia do Ribeirdo dos .
Ribeirdo dos | Praca dos Bombeiros - : . Concluido em
™-6 Meninos J. Atlantico - B® Santa Terezinha E/I:Qtlroos V. Vivaldi - Fechado 34.000 | 1999
Ribeirdo dos | Rua dos Vianas, 25 Bamg do Ribeiréo dos Aberto com Concluido em
T™M-7 . . Meninos . 95.000
Meninos J. Farina - B° Baeta Neves . . area de lazer 1999
V. Vivaldi - Centro
Ribeirdo dos | Av. Capitdo Casa - Brigadeiro Faria Lima Concluido em
™-5 Meninos Via Anchieta Regido Central Aberto 50.400 2000
Ribeirdo dos | Av. José Fornari, 1277 Vila Sd0 José - Regiao Aberto com Concluido em
T™M-4 . P Central f 240.000
Meninos B° Ferrazépolis L area de lazer 2002
J. Silvina
T™M-2/ Meninos/ Av. Maria Servidei Demarchi, . . Concluido em
™-3 Meninos 1277 - B® Demarchi Demarchi - Regido Central | Aberto 170.000 2003
RC-2a Ribeiréo dos Av. Cézar Magnani V. Paulicéia, Mercedes Aberto com 380.000 Concluido em
Couros area de lazer 2003
Capacidade Total de Piscindes 1.082.850 m3
CARACTERISTICAS DOS RESERVATORIOS EM FASE DE PROJET O
s . 5 P . Volume
Piscindo Sub-bacia Local Area de Influéncia Tipo m3
T™-8 Ribeirdo dos Meninos | Praca do Skate Area Central - Pago Municipal - Fechado 94.000
Rudge Ramos - Vila Vivaldi
RC-4a Ribeirdo dos Couros | Ford - Fabrica Ar.ea da Ford - Tabodo - Aberto 100.000
(pista de provas da Ford)
N ~ Tabodao - Ponto Baixo da Av. do
TC-9 Ribeirdo dos Couros | Ford - Tabodo Tabogo (Area Ford / Bom Bril) Aberto 485.000
TC-7 R',b €irao d(_)s Couros Rua Cecilia Parte Baixa do Jordanopolis Aberto 20.000
Corrego Pindorama

Capacidade Total de Piscindes 699.000 m3

Fonte: SO-2 - Secretaria de Obras - PMSBC

Residuos Sdélidos

Coleta de Lixo — Kg

Ano

1991
1996
2000
2004

Domiciliar Outros Total
% %
98,9 1,1 136.474.580
89,4 10,6 208.040.660
95,4 4,6 213.849.280
74,3 25,7 262.640.648




Coleta de Lixo Seletiva — Kg

2004
Papel 43,4%
Vidro 25,4%
Plastico 21,2%
Lata / Outros 10,0%
Total 1.011.290 Kg

Fonte:  Sec¢io de Limpeza Publica - SU-2 - PMSBC

MOBILIDADE URBANA

Veiculos Cadastrados / 1000 hab.

Veiculos/1000
Ano habitantes
1980 250
1991 400
1996 436
2000 454
2004 476
Fonte: Emplasa
Transporte Coletivo
Municipal Intermunicipal
Ano Linhas Frota Medl_a de . Linhas Frota Medl_a de .
Passageiros/Dia Passageiros/Dia
1980 31 163 88.012 22 277 126.888
1991 41 257 149.392 36 333 215.389
1996 47 318 160.364 54 478 239.267
2000 62 330 164.170 56 458 212.353
2004 54 352 151.405 86 677 237.352

Fontes: ETCSBC - Empresa de Transporte Coletivo de SBC
EMTU
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INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTE

Sistema Viario — regional e municipal

A partir de 1948, com a instalagdo das primeiras industrias automobilisticas, o
municipio, de posi¢do estratégica, adquire dinamismo econémico e sua importancia
regional aumenta sobremaneira. Este dinamismo econdmico e importancia regional
geraram um crescimento urbano e demogréfico que, entre 1950 e 2003, viu sua
populacéo crescer mais de 15 vezes, passando de 45 mil para 700 mil habitantes.

Em razdo de sua posicdo geografica e por conta do corredor formado pela Via
Anchieta, eixo viario norte-sul, a area urbana do municipio se vé segregada em duas
grandes porcdes leste e oeste.

A Via Anchieta cumpre a funcdo de transporte regional, essencial para a comunicacao
da Regido Metropolitana de S&do Paulo e o Porto de Santos.

Tal rodovia, de carater regional, tem seus acessos restritos, o que limita a comunicacao
das porcdes leste e oeste, originando um crescimento urbano desbalanceado entre
essas duas partes da cidade, assim como uma forte pressdo de transito nas poucas
transposicOes que a cruzam.

A porcdo leste da cidade, onde se localiza o centro, possui uma malha viaria densa de
tipo reticular, e devido a alta densidade de atividades tem niveis elevados de transito
nas horas de pico.

A porcdo oeste, onde se encontra a maior disponibilidade de espacos para o
crescimento futuro da cidade, conta com uma malha viéria pouco densa. Esta malha ja
apresenta indicios de congestionamento em alguns pontos, devido ao crescimento de
atividades industriais e comerciais provocado pelo esgotamento do espaco passivel de
urbanizacdo na porgdo leste, e pela caréncia de uma malha viaria que permita uma
melhor distribuicdo dos fluxos de trafego.

Nos ultimos anos a dinamica socio-econdmica de S&o Bernardo se diversificou, devido
a presenca de outras atividades além da indudstria: comércio, servi¢os, educacdao,

turismo e servicos. Esta diversificacdo incrementou a demanda de transporte, para a
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gual se agrega os fluxos provenientes dos municipios vizinhos, ocorridos pelo perfil de
polo regional do municipio.
S&do Bernardo do Campo tem uma média diaria de viagens totais em veiculos privados
e transporte publico de aproximadamente 1,2 milhdes de viagens, além de uma taxa de
motorizacdo de 0,43 veiculos por habitante, em contraste com a taxa média de 0,11
veiculos por habitante no Brasil.
Dadas a posi¢cdo geografica, a funcdo de pdlo regional e o crescimento local, o
municipio se vé submetido a diferentes tipos de fluxos de trafego:

1. transito inter-regional — de grande distancia e alta velocidade, que usa a Via

Anchieta para comunicar a RMSP ao Porto de Santos;
2. transito regional — de grande distancia e alta velocidade, comunica a RMSP com
0 municipio;

3. transito regional — de distancia média, associado a regido do ABCD;

4. transito local.
A infra-estrutura viaria do municipio deve acomodar os diferentes tipos de fluxos.
Atualmente a alta densidade do fluxo inter-regional e regional restringe o uso da infra-
estrutura viaria para os deslocamentos locais dentro da cidade. A comunicagao viaria
entre as porcdes leste e oeste da cidade esta limitada pelas poucas transposi¢cdes que
cruzam a Via Anchieta. Isto causa inadequadas condi¢cbes urbanisticas e ambientais,
por conta da sobrecarga excessiva dos fluxos nos pontos de cruzamento e pela

dificuldade de deslocamentos de pedestres.

Transporte Publico

O transporte publico de S&o Bernardo € composto por duas categorias de servigo:
municipal e intermunicipal.

Os servigos intermunicipais, de cobertura regional, sdo operados pela Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos de Sdo Paulo (EMTU) e estdo fora do ambito

juridico-administrativo do municipio. A cidade é servida, dentro da rede metropolitana
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da EMTU, pelo corredor Sdo Matheus-Jabaquara (trélebus e 6nibus convencionais),
que permite aos usuarios acesso remoto ao sistema Metr6 de Sao Paulo. A operacéo
dos corredores nao se vé afetada pelos congestionamentos locais, uma vez que tem
prioridade de passagem nas intersecées semaforizadas.

O sistema de transporte publico municipal é feito através da empresa privada Consorcio
SBCTRANS, que transporta uma média diaria de 190 mil passageiros. A concessao do
servico foi outorgada em 1998 por um periodo de 15 anos prorrogaveis até completar
20 anos. As outras tarefas de gestdo do sistema séo feitas pela Secretaria de
Transportes e Vias Publicas e pela Empresa de Transporte Coletivo S&o Bernardo
(ETC), empresa publica. Cabe & ETC o papel de administracdo da concessédo e o
planejamento do sistema.

A rede municipal de transporte publico é atendida por uma frota de 352 Onibus,
distribuida em 54 linhas que cobrem o territorio municipal.

Visto que o centro da cidade se localiza na por¢ao leste da Via Anchieta, a maioria das
linhas que provém de oeste deve percorrer longas distancias para acessar ou sair do
centro devido as poucas transposi¢des da rodovia. Somado a isso, temos ainda a falta
de infra-estrutura viaria na por¢ao oeste, a ndo existéncia de linhas locais que permitam
uma comunicacgdo satisfatoria no sentido norte-sul desta parte da cidade e, por fim, o
comprometimento das condi¢cdes minimas necessarias de acessibilidade para atender o
desenvolvimento urbano nesta parte do municipio.

Embora as linhas locais sejam operadas por uma Unica empresa, as mesmas nhao
funcionam de maneira integrada em rotas troncais ou outro esquema sSimilar de
transporte publico, tampouco contam com terminais de transbordo nos extremos das
linhas, nem integracao tarifaria do servigco municipal.

Por outro lado, as linhas que operam do lado leste da cidade, e que ndo necessitem
cruzar a Via Anchieta, tém tempos de viagens excessivos uma vez que nao possuem
corredores exclusivos ou qualquer outra vantagem que permita priorizar sua operacao
dentro das congestionadas vias.

Outro problema é a falta de um sistema de seméaforos com controle centralizado. O
atual sistema € composto por unidades isoladas, o que impossibilita a otimizacdo do

uso da infra-estrutura viéria para os veiculos de transporte coletivo.
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Com relacdo a seguranca viaria, Sdo Bernardo do Campo conta com um programa de
controle de trafego e monitoramento em tempo real dos acidentes de transito em locais-
chave, além de um programa de educacdo viaria para as escolas. Convém lembrar que
nas éareas lindeiras as vias expressas, de intenso fluxo veicular, é necessario
incrementar as facilidades para os pedestres e ciclistas, para que se possa melhorar a
mobilidade dos usudrios, diminuindo a segregacdo espacial provocadas por esses

eixos.

O PROGRAMA DE TRANSPORTE URBANO - PTU

Histérico

Na década de 1980, com a consolidacao da ocupacao da porcao oeste da Via Anchieta,
ocorre uma alteracdo radical das estruturas de circulagdo do municipio. Surgem novos
vetores de trafego transversais ao eixo histérico, o Caminho do Mar, o que a pesquisa
Origem e Destino, realizada pelo Metr6 em 1986, confirma.

Em marco de 1990, um grupo de trabalho, liderado pela Secretaria de Planejamento,
preparou um documento a fim de compatibilizar o sistema viario com o entdo novo
plano diretor, e, para tanto, prop0s diretrizes e listou as intervencdes viarias necessarias
para atender a nova demanda de circulacgéo.

Observava-se, aquela época, que a transposicdo da Anchieta, a melhoria e a
adequacdo dos trevos de acesso e a consolidacdo de um anel viario periférico ja se
mostravam como solucdo para os problemas de saturagdo da malha viaria. Nascia o
conceito de mini-anéis viarios.

Mapeados os pdlos geradores de trafego, dividiu-se entdo o municipio em 5 regioes.
Cada uma delas contaria com um mini-anel viario. A interligacdo de tais anéis se daria

pelo eixo Via Anchieta.

O PTU retoma essas discussdes e incorpora parte deste conceito, levando em

consideracédo a insercdo do Municipio na Regidao Metropolitana de Séo Paulo.
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O objetivo geral do programa é melhorar as condicbes de mobilidade da populacdo de
S&do Bernardo do Campo através de um sistema de transporte urbano mais adequado
as suas necessidades, com prioridade para o transporte publico e pedestres, com
énfase na seguranca viaria e na integracao urbana da cidade.

O programa é consistente com a estratégia do Banco Interamericano de
Desenvolvimento, principal agente financiador, que prioriza a¢cdes nas areas de infra-
estrutura e produtividade, combate a pobreza, eqliidade e formacéo de capital humano,
condicOes de vida e eficiéncia das cidades, fortalecimento institucional e modernizacao
do Estado.

Em harmonia com essa estratégia, o programa foi desenhado para desenvolver um
sistema de transporte urbano mais eficiente e equitativo, baseado em uma infra-
estrutura fisica mais moderna e em um transporte publico melhorado. A maior
mobilidade da populacdo e o melhoramento da acessibilidade aos servigos sociais,
lugares de trabalho e centros de producédo se traduzirdo em uma maior competitividade
do Municipio.

Como dissemos, o PTU é um programa financiado pelo Banco Interamericano de
Desenvolvimento. Conforme as informacdes contidas no site do préprio banco, o
projeto, descrito abaixo, estd em harmonia com a estratégia do Banco para o Brasil e

em consonancia com o Plano Brasil para Todos, do Governo Federal.

BR0400 : Transporte Urbano Sao Bernardo do Campo

Descripcion del Proyectdcas medidas para el mejoramiento del transpoteno
financiadas mediante este Programa se agrupareggitandes conjuntos, intervenciones
sobre la infraestructura vial, aprovechamiento staintervenciones para mejorar el
funcionamiento del transporte publico y mejoramiedé! sistema de gestion del
transporte urbano. Los componentes especifico®agrama son: i) ingenieria y
administracion; ii) intervenciones de infraestruetwial para completar el anillo periféri
del municipio; iii) modernizacion del sistema dengdoros; iv) mejoramiento funcional y
operativo del sistema de transporte publico; vriwenciones para mejorar la seguridad
vial; vi) fortalecimiento institucional y de gestid@el transporte: sistema de administra
de transito, programa de actualizacién técnicap parecuperacion de pasivos
ambientales, plan director de cargas peligrosascios ambiental de la PMSBDC; vy vii)
expropiaciones, compensacion ambiental y reaseptdos.
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O programa encontra-se na etapa de implementacéo, tendo sido aprovado em agosto
de 2004 e contratado em marco de 2006.
E uma operacdo de empréstimo com um custo total de 120 milhdes de ddlares, dos

guais 48 milhdes de dodlares devem ser desembolsados como contrapartida pelo

-

municipio.
Etapa
v A >
Freparacicn Aprobado

Informacion Basica
Nuamero del Proyecto
Nuamero de la Operacién
Pais

Sector

Subsector

Tipo de Proyecto

Subtipo de Proyecto
Etapa

Fecha de Aprobacion

Fecha del Contrato

Informacion Financiera

Costo Total - Historico

Implementacion

BR0400
1571/0C-BR
Brasil
Transporte
Programas Viales
Operacion de Prestamo

Inversién Especifica
Implementacion

25/08/2004
31/03/2006

USD 120.000.000

Financiamiento de Contrapartida del FUSD 48.000.000

- Histoérico

Financiamiento del BID

Tipo de Financiamiento

Fondo

Facilidad Unimonetaria

Capital Ordinario



Moneda de Referencia USD - Ddlar Estadounidense
Fecha de Referencia 31/01/2009

Monto Aprobado — Historico USD 72.000.000

Monto Cancelado — Historico USD 0

Monto sin Desembolsar — Histérico USD 54.991.119
Desembolso a la Fecha — Revaluado USD 17.008.881

Reembolsos — Revaluado USD 0

Monto Principal de Alivio de la Deud&SD 0

— Revaluado

Monto Pendiente — Revaluado USD 17.008.881
Ingresos Cobrados — Revaluado USD 401.222

Proyeccién del Servicio de Deuda (deve ser consultado o link
http://www.iadb.org/projects/project.cfm?id=BR040a&g=pt

Roles y Responsabilidades

Especialista de la Representacion delCarvalho, Paulo Eduardo
BID

Prestatario Prefeitura do Municipio Sao Bernardo
do Campo
Agencia Ejecutora PORTO ALEGRE

Marcia Rodrigues de Rodrigues

PREFEITURA DE SAO BERNARDO

DO CAMPO
Eurico Souza Leite Filho

Garante Republica Federativa Do Brasil

Fonte: http://www.iadb.org/projects/project.cfm7BR0400&lang=pt
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Os objetivos especificos do programa sao reduzir os tempos de viagem e ampliar a

cobertura geogréfica do sistema de transporte publico, melhorar a acessibilidade para

as pessoas com mobilidade reduzida, diminuir o0 nimero de vitimas de acidentes de



57

transito, melhorar a conectividade entre as varias por¢des do municipio, melhorar a

gualidade do ar.

Mapa Geral das Intervencdes
i R ; ’a{ g

Planta Si de ma A
Gﬂr;‘dus '.iurnu e -ﬁ'h - al
Intervacoas m Municipal Pariférico

As intervencdes do programa foram divididas em 5 componentes, conforme sua
finalidade principal: componente 1 — Anel Viario Periférico, componente 2 -
Intervencdes Viarias em pontos de congestionamentos criticos, componente 3 —
Melhoria do Transporte Coletivo, componente 4 — Modernizacdo do Sistema de

Semaforos e Seguranca Viaria, componente 5 — Fortalecimento Institucional.
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COMPONENTE 1 — ANEL VIARIO PERIFERICO

As intervencdes previstas para esse componente servem para conectar trechos do anel
periférico existente. S&o intervengdes novas que garantem a continuidade do anel,
mantendo o padréo arterial em toda sua extensdo. O objetivo principal € o de retirar o
trafego de passagem e regional da area central do municipio. Assim, a infra-estrutura
fisica da parte central do municipio seria aliviada, garantindo um melhor funcionamento
ao sistema de transporte coletivo.

Atualmente o anel viario periférico € composto por:

Trecho Centro - Rudge Ramos

A Avenida Lauro Gomes, a esquerda da margem do Ribeirdo dos Meninos, esta
parcialmente executada entre o final da Av. Kennedy e a Estrada das Lagrimas (Séo
Caetano do Sul), em pista simples com 4 faixas de trafego, operando em sentido norte.
Tal avenida podera se constituir em importante eixo de ligacédo regional, uma vez que
interligara a regido central do municipio com os municipios vizinhos de Santo André e
Sao Caetano, além do entroncamento com o Anel Viario Metropolitano.

O programa prevé a concluséo desta avenida nos trechos faltantes & margem esquerda
do Rio dos Meninos, e, quando concluida, operara em pista dupla em ambos os
sentidos. A concluséo das obras desta avenida na margem direita do Rio dos Meninos,
pelos municipios vizinhos de Santo André e Sao Caetano do Sul, permitird que este

importante eixo funcione em sistema binario.
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AQ9 — conexdo das Avenidas Lauro Gomes, do Tabodo e Dr. Rudge Ramos

Arco Leste — regido central

A longo prazo, o anel periférico podera ser estendido ao longo do cérrego Taioca, divisa
com o Municipio de Santo André, e se interconectar com a Rua dos Vianas e a Avenida
Luis Pequini. Estas obras cortam o tecido urbano consolidado e portanto demandam
grandes despesas em desapropriagbes, o que fez com que, na concepcdo do
programa, o Anel Periférico nesta regidao continue a tangenciar a regido central da
cidade.

Obras de alargamento das avenidas lindeiras a regido central deverdo conter a
demanda de trafego, e trechos das Avenidas Senador Vergueiro e Avenida Pereira
Barreto ja estdo concluidos. A duplicacdo da Avenida Pery Ronchetti, marginal ao

cérrego Sarancanta, esta executada.
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CO03 - Prolongamento da Av. Lauro Gomes com a Av. Pereira Barreto e interligacdo com a Praca Samuel

Sabatini

D02 — Duplicagéo da Av. Pery R

TR

onchetti - executada

T F] r B T
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A area de influéncia do arco leste do anel viario periférico apresenta uso de solo misto.
A partir do Pago Municipal, em direcdo ao Bairro Montanh&o (porcdo sul do Anel
Periférico, divisa com o municipio de Santo André) predominam os usos de comércio e
servicos diversificados e pequenas industrias, ja no entorno estdo presentes usos
residenciais de médio e alto padrédo em edificios isolados. Ao longo da Av. Pery
Ronchetti, na altura da Rua Agostinho Bueno, tem inicio a ocupacéo irregular (favelas),
caracteristica do Bairro Montanhdo que segue até o municipio de Santo André. As
margens do Codrrego Saracantan, nas proximidades da Rua Agostinho Bueno, foi
construido o piscindo TM7.

Na porcao sul, inicio da Rua Luiz Pequini, em ambos os lados e limitando-se com a
ocupacao precaria, esta presente o bairro Jardim Palermo, de alto padrdo e média

densidade.

Trecho Centro-Batistini

Este trecho é formado pela Avenida Maria Servidei Demarchi e pela Estrada Galvéo
Bueno. Atualmente faz a ligacdo entre as Rodovias Anchieta (km 23) e dos Imigrantes
(km 25), e é de suma importancia para o transporte de cargas do municipio.

O programa prevé a duplicacdo da Estrada Galvdao Bueno, nos seus 3,5 km de
extensdo, com duas faixas de rolamento por sentido até o entroncamento da Rodovia
dos Imigrantes.

Ocorre que, quando da elaboracdo do Programa de Transporte Urbano, os estudos
para o Trecho sul do Rodoanel Mario Covas ndo estavam concluidos.

A duplicacdo da Estrada Galvdo Bueno foi executada até o entroncamento com a
Estrada da Cama Patente, que permitird o novo acesso a Rodovia dos Imigrantes e
futuro acesso ao trevo do Rodoanel. Foi executada em 2007/2008 com recursos do

convénio entre o Municipio e o Departamento de Estradas de Rodagem de Séo Paulo.
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D06 — Dupllcagao da Estrada Galvao Bueno

Trevo do Rodoanel e Rodovia dos
Imigrantes — note-se que o futuro
trevo do anel viario aproveitara
parte do trevo existente.

Foto extraida do DVD Rodoanel

Estrada Cama Patente

O programa nao previa a duplicacdo da Estrada Cama Patente, ja que a estrada corre
paralelamente a Estrada Galvdo Bueno e os estudos de carregamento de trafego nao
apontavam para tal necessidade. Como dito acima, por conta da interferéncia do
tracado do Rodoanel Mario Covas feito pela Dersa, empresa responsavel pelo projeto e
gerenciamento da obra do Rodoanel, houve a necessidade de melhoria das condi¢bes
de trafegabilidade da Estrada da Cama Patente, bem como a construcdo de uma

rotatdria no entroncamento com a estrada Galvdo Bueno.
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Estrada dos Alvarenga

E um importante e extenso eixo de ligacdo desde a porgcdo sul do municipio de S&o
Paulo, regido de Pedreira, passando pelo municipio de Diadema, bairro Eldorado e pelo
bairro Alvarenga, em S&o Bernardo do Campo. Constitui o principal eixo de acesso a
esses bairros populosos, a area industrial e & area central do municipio. O Programa
prevé o alargamento parcial da estrada apenas no trecho contido fora da area de
protecao aos mananciais hidricos.

D05 — Duplicagéo da Estrada dos Alvareng

T
i

e

Rodovia dos Imigr

Trecho Oeste do Anel Periférico

Desenvolve-se ao longo da Avenida Robert Kennedy (atualmente com 3 faixas de
rolamento por sentido em toda sua extenséo), a ser implantado no fundo de vale do
Cdrrego Jurubatuba, entre a Praca Giovanni Breda e a Av. Piraporinha. A intervencao
B0O1, as margens do Ribeirdo dos Couros, entre a Av. Piraporinha e a Av. 31 de Marco
interligard o ja existente Anel Periférico (porcao sul) ao Anel Viario Metropolitano
(porcéo norte) e as Avenidas do Tabodo e 31 de Marco. Ao longo de sua area de
influéncia direta estéo localizadas industrias de grande porte como a Ford, a Scania e a
Mercedes Benz, situadas entre a Av. 31 de Marco e a Rodovia Anchieta. Tal uso do
solo é também verificado no municipio de Diadema. No entorno estdo localizados

bairros residenciais de médio e baixo padrdo com zonas de uso misto e duas favelas:
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Favela Naval (divisa com a cidade de Diadema) e Jardim Calux. H4 também uma zona
de alto padrao, bairro Parque dos Passaros,entre as Av. José Odorizzi e a Av. Robert
Kennedy.

Na éarea de influéncia direta desta intervencdo existem corredores comerciais: eixo
leste-oeste, Av. Sdo Paulo, Av. Pde. Anchieta, Av. Senador Ricardo Batista e Rua

Cristiano Angeli; eixo norte-sul, Av. Alvaro Guimardes e Av. Humberto Castello Branco.

BO1- Avenidas marginais ao Ribeirdo dos Couros

Arco Norte

As avenidas 31 de Marco e do Tabodo fecham o anel periférico ao norte, em volta da
area industrial do Taboao, interligando-o com a Via Anchieta (km 14) e prolongando-se
até as Avenidas Dr. Rudge Ramos e Lauro Gomes. O programa ndo prevé intervencdes

diretas para o Arco Norte.

COMPONENTE 2 - INTERVENCOES VIARIAS EM PONTOS DE
CONGESTIONAMENTO CRITICOS

Este componente prevé a implementacdo de novas ligagbes, ampliacdo de certas vias
arteriais e transposicées em desnivel em pontos criticos de congestionamento. O
programa prevé acessos e transposi¢oes da Via Anchieta e ligagfes entre os bairros,

formando um sistema de mini-anéis viarios.
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Para tanto foram propostos 7 eixos estruturantes do transporte coletivo da cidade,

juntamente com o anel viario periférico.

Eixo Anel Viario Metropolitano

O anel viario metropolitano, também conhecido como corredor ABD, estende-se desde
o limite da cidade com o municipio de Diadema até o municipio de Santo André. O
programa prevé a eliminacdo dos cruzamentos semaforizados ao longo de 5 km,
garantindo maior fluidez e procurando evitar acidentes de trafego. A constru¢do de um
viaduto no cruzamento do Anel Viario Metropolitano com a Av. Lauro Gomes esta em

execucao.

A12- conexao do Anel Viéario Periférico com o Anel Viario Metropolitano — em execucéo

ke, 0 o - T4 w g DAL Rl e T
.JL_qu‘,,ﬁ- \ ! S :V. 3 o o 3?3.“"': o Lo, #_I,‘t i
\ - R =

gt ﬂmif




66

AO01- complementacgédo do trevo do km 16 Via Anchieta — conexdo do Anel Viario Metropolitano com a Via

Anchieta

A1l — transposicao do corredor Centro-Rudge Ramos sobre Anel Viario Metropolitano — rebaixamento do

corredor
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Eixo Alvarenga-Piraporinha

Eixo norte-sul, entre a regido dos Alvarenga e Terminal Piraporinha EMTU. Prevé-se a
construcdo de uma avenida marginal ao corrego da Linha Camargo, entre a Estrada
dos Alvarenga e a Avenida José Odorizzi, a fim de desafogar a Av. Humberto Castello

Branco e estabelecer maior conectividade no sentido leste-oeste entre os bairros.

C01 — Av. Marginal ao Cérrego da Linha Camargo

e /o U RGP SE TN - W oD TG TR X7

Complexo Viario Novo Pago Municipal

Estende-se desde a nova Avenida Marginal ao Ribeirdo dos Couros (oeste) até a Av.
Kennedy (leste). Estédo previstas 3 intervencdes: transposicao da Via Anchieta, através
de tunel na altura do km 17, interligando as por¢des leste e oeste do municipio sem a
necessidade de se passar pela area central, construcédo de via entre o referido tanel e a
Av. Kennedy, e construcdo do viario complementar para garantir 0 acesso ao novo
Paco Municipal.

Neste eixo, conforme o programa, funcionara o sistema de transporte coletivo do
municipio em linhas troncais, com faixas exclusivas para os 6nibus, desde o anel

periférico oeste e a Av. Senador Vergueiro a leste.
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AQ7 — transposigao sob Via Anchieta km 17

A03 - interligacdo da Avenida Caminho do Mar com complexo viario do novo Pago Municipal
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Eixo Winston Churchill

Prevé-se a duplicacdo da Av. Winston Churchill, além de acertos geométricos na via
para possibilitar as conversfes a esquerda e aumentar a conexdao com O Viario
existente. Estao previstas uma passagem em desnivel com a av. Senador Vergueiro e a
interligacdo da Av. Winston Churchill com a Via Anchieta, mediante a ampliagdo da Rua
Naval. Este eixo oferece uma alternativa a demanda de trafego entre os municipios de

Santo André e Sao Bernardo do Campo.

A10 — duplicacdo da Av. Winston Churchill e nova conexdo com a Via Anchieta
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Eixo Imigrantes-Ferrazopdlis

Este eixo se estende desde o km 20 da Rodovia dos Imigrantes (oeste), saida
Eldorado, até a Praca dos Bombeiros (leste). Segue pela Estrada Samuel Aizemberg,
pela Av. José Odorizzi, passa por cima da Via Anchieta e desemboca na Av. Francisco
Prestes Maia. Este eixo permitira atender a varios bairros da porcéo oeste do municipio,
além do trafego intermunicipal com destino ao centro da cidade. Estdo previstas a
duplicacdo da Estrada Samuel Aizemberg, o alargamento da Av. José Odorizzi, a
complementacdo do complexo viario Mario Covas (km 20,7 Via Anchieta), e o
prolongamento da Av. Newton Monteiro de Andrade até o cruzamento com a Av.
Brigadeiro Faria Lima. Também neste eixo funcionaréo linhas troncais de transporte

coletivo.
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Eixo Piraporinha-Centro

Embora o programa ndo preveja grandes intervencdes neste eixo, o mesmo € de
extrema importancia, uma vez que € a principal via de acesso ao centro da cidade. A
redistribuicdo dos fluxos nas intervencdes previstas nos outros eixos estruturadores
beneficiardo este corredor de trafego intermunicipal. A organizacdo dos fluxos no trevo
do km 18 encontra-se executada. Neste eixo funciona o corredor de trélebus
intermunicipal, de gestdo da EMTU. Espera-se poder compartilhar a calha dos sistema
intermunicipal com aquele municipal, bem como os terminais de Piraporinha e do Pago

Municipal.
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A02 — km 18 Via Anchieta — Conexao entre a Av. Lucas Nogueira Garcéz e a Via Anchieta

Eixo Alvarenga

Neste eixo que se estende desde a divisa com o municipio de Diadema até o Terminal
Ferrazopolis (existente), operara um sistema de linhas troncais de transporte coletivo,
garantido uma maior acessibilidade ao centro para os populosos bairros a sudoeste da
cidade. Prevé-se a duplicacdo da Estrada dos Alvarenga, a construcdo de um trevo na
Rodovia dos Imigrantes, a conexao com as av. Joao Firmino e Café Filho, além da

transposicado da Via Anchieta, aproveitando-se de um viaduto inacabado.

COMPONENTE 3 — MELHORIA NO TRANSPORTE COLETIVO

7

Neste caso, o objetivo é a melhoria dos servicos de transporte coletivo com a
implantacdo de linhas troncais metropolitanas e municipais integradas, que se
articulariam em varios terminais dentro e fora do municipio. A reducdo dos tempos de
viagem, dos percursos e 0 aumento da cobertura geografica também sdo metas do
programa.

Para tal, sdo necessérias diversas intervencdes, desde o aumento da frota existente, a

operacao de linhas circulares proximas ao centro, a construcdo de miniterminais de
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transbordo, a maior ou menor restricdo ao trdfego com prioridade para o transporte
coletivo, além da tarifa integrada.

Segundo o programa, a implementacdo das medidas previstas e a adequacdo do
sistema de transporte coletivo permitirdo ao municipio compartilhar o sistema da
Empresa Metropolitana de Transporte Urbano (EMTU), que, com a tarifa integrada,
possibilitaria ao usuario o embarque e desembarque em quaisquer dos pontos de
parada comuns.

O programa prevé a construcdo de 3 terminais de 6nibus em pontos estratégicos na
cidade. Ao norte o terminal Rudge Ramos, ao sul o Terminal Riacho Grande e ao oeste

o Terminal Alvarenga.

COMPONENTE 4 — MELHORIA DO SISTEMA DE SEMAFOROS, SE GURANCA E
SISTEMA DE ADMINISTRACAO DE TRANSITO

As acdes previstas para esse componente sdo: a construcdo de ciclovias, passarelas e
travessias de pedestres, a implementacdo de um sistema de seméforos inteligentes, a
criacdo de um plano de transporte de cargas perigosas e a capacitacao profissional e
educacao para o transito; as agdes visam a garantia da seguranca para todos o0s

usuarios, além da maior fluidez no transito.

COMPONENTE 5 - FORTALECIMENTO INSTITUCIONAL

O fortalecimento institucional busca fornecer aos técnicos da prefeitura, através de
cursos e treinamentos, uma atuacdo mais eficiente no que tange a administracdo de

trafego.
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O empreendimento Rodoanel

O Rodoanel é parte integrante do componente Ocupacao Urbana e Infra-estrutura para

o desenvolvimento social e econémico dos Programas Metropolitanos Integrados,

apresentado na Agenda Metropolitana da EMPLASA (2003). As acdes deste Tema

buscam equipar a cidade com uma infra-estrutura que possibilite seu desenvolvimento

econdmico sustentavel e sua inclusédo no cenario global.

Além do Rodoanel, estdo previstos: Ferroanel, Centros Logisticos Integrados,
ampliacado do aeroporto de Guarulhos, implantagcéo do trem expresso aeroporto,
tarifa metropolitana, corredores e terminais metropolitanos integrados, Estacdo
do Cidadao, parceria intergovernamental em areas de intervengcdo urbana no
Municipio de S&o Paulo, extenséo da rede de metrd, modernizacdo das linhas da
CPTM, sistema viario de interesse metropolitano, eixos metropolitanos de
desenvolvimento urbano, programa metropolitano de controle de inundacdes,
(re)urbanizacdo dos fundos de vales, parque estadual das fontes do Ipiranga,
parques metropolitanos, programa Agua Limpa.

O objetivo é articular, hierarquizar e promover a integracdo modal do transporte
de cargas na RMSP.

Juntamente com o Ferroanel e os Centros Logisticos Integrados se constituird
uma estrutura metropolitana que busca interligar com eficiéncia os mercados do
interior do Estado de S&o Paulo, dos Estados de Minas Gerais e Rio de Janeiro,

com os Estados do Sul do Brasil e os paises do Mercosul.
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Mapa Rodoanel - DERSA
Em termos de alternativas de tragado, cabe observar que estudos anteriores para a

implantacdo de anéis viarios e vias perimetrais remontam a década de 1930. O projeto
do Rodoanel comecgou a ser estudado na década de 1990, conforme quadro abaixo.



ESTUDO RESPONSAVEL | ANO DE INICIO
VIA PERIMETRAL METROPOLITANA - VPM CDHU 1989
VIA DE LIGACAO RODOVIARIA DERSA 1991
RODOANEL — ESTUDO DE ALTERNATIVAS DERSA 1992
RODOANEL — ESTUDO DE VARIANTES DE TRACADO DERSA 1992
RODOANEL — ESTUDO DE TRAGCADO TRECHO ENTRE | DERSA 1994
AS RODOVIAS CASTELLO BCO E BANDEIRANTES

RODOANEL — ESTUDO DE TRACADO ALTERNATIVO | DERSA 1994
SERRA DA CANTAREIRA

RODOANEL - EIA RIMA TRECHO OESTE DERSA/FESPSP 1997
RODOANEL — ESTUDO ALTERNATIVAS TRECHO SUL DERSA/VETEC 1998
RODOANEL - ESTUDO DIRETRIZES PROJETO | EMPLASA 2000
FUNCIONAL

RODOANEL - EIA/RIMA TRECHOS NORTE, LESTE E | DERSA/PROTRAN 2002
SUL

PROGRAMA RODOANEL - AVALIA(;AO AMBIENTAL | DERSA/FESPSP 2004
ESTRATEGICA

PROGRAMA RODOANEL — ESTUDOS ALTERNATIVAS | DERSA/FESPSP 2004

PARA O EIA/RIMA TRECHO SUL MODIFICADO

FONTE: Trecho sul do Rodoanel — RIMA pg. 12

Ficha Técnica
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e Rodovia blogueada padrdo classe 0 — pista expressa com controle total de

acessos;

e |Interligacdo — terd intersecdo em desnivel com 10 eixos rodoviarios troncais:

Régis Bittencourt, Raposo Tavares, Castello Branco, Anhanglera, Bandeirantes,

Ferndo Dias, Dutra, Ayrton Senna, Anchieta e Imigrantes;

e Distancia — de 20 a 40 km do centro de S&o Paulo;

e Velocidade — 100km/h;

e Extenséo total — 173 quildmetros aproximadamente;
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e Etapas — a obra foi dividida, para efeito de construcdo, em quatro trechos: Norte,
Sul, Leste e Oeste, e obedecerd ao seguinte cronograma — Trecho Oeste:
iniciado em outubro de 1998 e entregue ao trdfego, em sua totalidade, em
outubro de 2002; Trecho Sul: j& licenciado e obra em andamento. Os trechos

Leste e Norte: previséo para licitacdo de projeto na segunda metade de 2009.

O trecho Oeste

Cronologia:

1997 - anuncio oficial do tracado;

1998 - inicio da construcéo;

2002 — Licenca de Operacdao e inicio das operacgoes.

Possui 32 km de extensdo e passa pelos municipios de Sao Paulo, Osasco, Barueri,
Carapicuiba, Cotia e Embu.

Apo6s sua conclusdo, a pedido do Ministério Publico de S&o Paulo, o Laboratério de
Habitacdo e Assentamentos Humanos da Universidade de S&o Paulo (LabHab)
elaborou um estudo preliminar, em julho de 2005, sobre os impactos urbanisticos do
Trecho Oeste. A questdo-chave levantada pelo LabHab na ocasido traduz a dimenséo
de uma obra capaz de afetar a dindmica de ocupacéo do territério:

Serd o empreendimento a melhor alternativa? Sera ele indispenséavel a luz da equacao
entre beneficios e prejuizos, no que diz respeito a aspectos integrados porém tao
amplos quanto a organizacdo do uso e ocupacao do solo, a organizacao integrada dos
transportes de pessoas e cargas, 0s impactos ambientais, os efeitos socio-econdmicos,
a inducdo a urbanizacdo, mas também as necessidades de crescimento econdémico e
desenvolvimento da RMSP?

O documento é divido em tdpicos (logistica, fluxos viarios, EIA-RIMA, expansdo da
ocupacao, rodovia classe zero, efeito barreira, potencial de atracdo de novos
investimentos, dindmicas que afetam os processos de expansdo urbana) e busca,
através de pesquisas de campo, verificar os principais impactos socio-ambientais e

urbanisticos decorrentes do empreendimento Rodoanel.



77

Tal documento € de suma importancia, uma vez que o trecho sul encontra-se em obras.
A transposicdo dos principais problemas apontados do trecho oeste para o trecho sul
podera servir de instrumento para minimizar os impactos.

Um dos principais problemas apontados pelo estudo foi a expanséo dos assentamentos
formais e informais na &rea de influéncia do Rodoanel.

Embora definido como rodovia classe zero, ou seja, de acesso restrito e regido pelo
Decreto Estadual n® 47889/2003, que impossibilita a criagdo de acessos futuros sem a
aprovacdo do CONSEMA (Conselho Estadual do Meio Ambiente), a obra revelou-se

indutora de ocupacéo.

Expansédo dos Assentamentos Formais e Informais — in ducdo de ocupacéo no

trecho oeste

Conforme o documento elaborado pelo LabHab de julho de 2005, verificou-se um
adensamento dos assentamentos precarios pré-existentes a obra. Alguns dos fatores
apontados foram:

1. casos de familias que se dirigiram as areas a fim de buscar indenizacao;

2. identificacdo de mercado informal para os moradores da regido, concentrados ao
longo das Rodovias em que ha empreendimentos de transporte de carga;

3. construcdo de vias marginais ao Rodoanel, densamente ocupadas por
assentamentos precarios (a definicdo de rodovia classe zero, restrita aos
acessos, nao impede que vias paralelas ao Rodoanel sejam construidas. De
fato, em Osasco, verifica-se a constru¢do da Av. Leonil Cré Bortolosso, que liga
a Av. dos Autonomistas a av. Giuseppe Sacco, densamente ocupada por
assentamentos precarios, seguidos de comércio de suporte);

4. demanda de mobilidade reprimida pelas popula¢des (num pais onde as periferias
séo o local de expanséao da cidade informal, ndo permitir o uso do Rodoanel, que

passa num raio de 20 a 40 km do centro da cidade, como acesso aos locais de
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moradia e trabalho, para boa parte da populacdo da metrépole, é no minimo
perverso);

5. construcdo dos centros de logistica, principalmente proximo aos acessos,
criando “bolhas” de crescimento;

6. identificacdo de acessos irregulares, além dos acessos de servico nao
desativados;

7. expansdo dos assentamentos habitacionais formais — condominios fechados
impulsionados pela melhoria da mobilidade (A melhoria na acessibilidade
impulsionou o mercado imobiliario, dando félego aos novos empreendimentos
habitacionais e industriais. A consequente valorizacdo da terra, verificada nos

entroncamentos, inviabiliza os empreendimentos do setor de logistica).

Trecho Sul — obra em andamento

Com 57 quildmetros de extensao, o trecho sul interligard o interior do Estado de Séo
Paulo a Rodovia dos Imigrantes e a Via Anchieta, além da interligacdo da Avenida
Papa Jodo XXIII (com 4,4km), em Maua.

Atravessara os municipios de Embu, Itapecerica da Serra, Sdo Paulo, Sdo Bernardo do
Campo, Santo André, Ribeirdo Pires e Maua.

Com a futura extensdo da Avenida Jacu-Péssego, facilitara o acesso a zona leste de
Séo Paulo, as Rodovias Ayrton Senna e Dutra e ao aeroporto de Cumbica.

A obra do trecho sul do Rodoanel acarretard impactos no meios fisico, bidtico e
antropico. Segundo as distingdes consagradas, o meio fisico descreve as condi¢cfes
climaticas, substratos rochosos, formas de relevo, recursos hidricos superficiais e
subterrdneos e qualidade do ar. O meio biotico, a vegetacdo original e seus
remanescentes e a fauna. JA 0 meio antrépico descreve a dindmica da ocupacao,
urbanizacdo, perfil s6cio-demogréfico, acessibilidade e infra-estrutura urbana.

Neste trabalho nos interessa verificar, apoiados nas simulacdes de cenarios analisados

pelo EIA/RIMA, os possiveis impactos no meio antropico.
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Tais impactos sdo os mais diversificados, afetando positiva ou negativamente as
populacdes envolvidas numa area de abrangéncia que pode ser considerada a préopria
RMSP.

Como € caracteristica dos empreendimentos infra-estruturais, é justamente o meio
antrépico que recebera os maiores impactos decorrentes da iniciativa, pelas
modficacdes na infra-estrutura viaria, trafego e transporte; na estrutura urbana; nas
atividades econdmicas; na infra-estrutura fisica e social; na qualidade de vida da
populagdo; no patrimoénio arqueolodgico e cultural e mesmo nas finangas publicas.

Tanto o trecho oeste do Rodoanel como o trecho sul cortam as regides que compdem
parte da franja da metrépole e que apresentam os maiores indices de crescimento
demogréfico nos ultimos anos.

Enquanto o trecho oeste estd inserido num contexto de expansdo do mercado
imobilidrio, com grandes investimentos publicos e privados, o trecho sul se caracteriza
por uma ocupacdo ndo homogénea, numa area de restricho a ocupacao,
ambientalmente protegida.

Os vetores sudoeste, sul, sudeste e leste de ocupacdo da metropole apresentam
caracteristicas diversas. Aqui nos interessa o0 vetor sudeste, que se caracteriza pela
extensa mancha urbana continua entre a porcdo sudeste do municipio de Sao Paulo e
0S municipios vizinhos do ABC paulista.

Dentro deste vetor de ocupacdo da metropole, nos interessa, mais especificamente, o
subtrecho entre os trevos da Rodovias dos Imigrantes e Via Anchieta, por estar contido
inteiramente no municipio de Sao Bernardo do Campo, objeto de nosso estudo.

Tal subtrecho esté localizado na area urbana de recuperacdo ambiental. A porcéo
norte, além de incluir a mancha urbana da franja da metrépole, conta com loteamentos
precéarios e industrias. O uso do solo € predominantemente industrial e de servigos
industriais, e as moradias apresentam padrdo periférico.

Na porcdo sul predomina uma ocupacdo rarefeita com vegetacdo em regeneracao,
embora confinada e restrita a mancha urbana, loteamentos irregulares e bairros de
padréo precéario. O destaque vai para os bairros Jardim da Represa, seccionado pela

Rodovia dos Imigrantes, Chacara Royal Park, Jardim Vista Alegre e Vila Balnearia,



80

além das favelas Jardim Jussara, Vila Lulaldo e Jardim Santos Dumont, todos contiguos
a Via Anchieta.

Conforme dito acima, os impactos no meio antropico foram analisados pelo EIA/RIMA e
concluiu-se que a maioria deles tera carater temporario, principalmente na fase de
construcao do empreendimento.

As modificacdes de tracado do viario existente, a deterioracdo do pavimento e a
sobrecarga de veiculos no sistema viario foram considerados impactos negativos porém
temporarios, isto €, perdurardo enquanto durar a obra. A reducédo do volume de trafego
em vias estruturais da cidade de S&o Bernardo do Campo, segundo os estudos de
carregamento de trafego, foi identificado como impacto positivo. Segundo tais
simulacdes a reducdo do volume de trafego em SBC podera ser de até 10%.

A concluséo das analises do EIA/RIMA para a identificacdo dos impactos na estrutura
urbana é a de que o Rodoanel ndo exercera efeito significativo de atracdo de empregos
e familias em sua area de influéncia. Tampouco tera poder de alterar as condi¢bes
estruturais de urbanizagéo na regiao.

Responsabilizar exclusivamente o Rodoanel como indutor de ocupacdo seria ter de
abrir mdo de outros fatores, sem os quais a indugcédo ndo se mostra possivel.

A alteracdo dos valores imobiliarios, o aumento no grau de atratividade para usos
residenciais, industriais e de servicos, e a reducdo nos tempos de viagem sao fatores

gue conjuntamente alterariam as condi¢des de urbanizacdo da area.
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Trevo na Rodovia dos Imigrantes — fragmentacéo do tecido existente — novo acesso aos Bairros Jd. da Represa e
Pargue Imigrantes

Trevo na Rodovia Anchieta — fragmentagéo do tecido existente — Bairro Jd. Jussara ficara “ilhado”.
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IV — AREA DE PROTECAO E RECUPERACAO
AOS MANANCIAIS HIDRICOS

“As restricdes para intervir em area de protecdo de mananciais dificultaram a
iniciativa publica municipal. Portanto, de modo geral, em é&reas de protecdo aos
mananciais, as condi¢cdes urbanas encontravam-se freqientemente agravadas, face
ao impedimento legal de implantacéao de infra-estrutura e de regularizacao, proibidas
por forca da legislacdo estadual. Essa medida vigorou desde meados da década de
1970 até o fim da década de 1990, protelando, consequentemente, a implantacdo de
servicos publicos e de melhorias urbanas nessas areas densamente ocupadas e
comprometendo ainda mais as condi¢cdes de vida das populacdes que ai residem e
portanto a qualidade da &gua nos mananciais. Essa proibicdo legal criou uma
situacao controversa porque, por um lado, a auséncia de obras de melhorias estava
amparada por lei, e, por outro, a qualidade da agua dependia inteiramente de acdes
publicas saneadoras e reparadoras. Esse paradoxo de dimensao social, econémica
e politica forcou o lento reconhecimento da realidade existente e impulsionou a
mudanca progressiva da politica publica para essas periferias, culminado com a
montagem do Programa Guarapiranga em principio dos anos 90 e a promulgacao da
nova Lei de Protecdo e Recuperacdo dos Mananciais em 1997.”

Séao Paulo Metropole, p.96
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O reservatorio Billings

Considerada o maior reservatério de agua da Regido Metropolitana de Sao Paulo, a
represa Billings possui um volume de aproximadamente 1,2 bilhndes de metros
cubicos e uma area de 10.814,20 ha. Situa-se na porgcdo sul da RMSP. nos
municipios de S&o Paulo, Diadema, Sao Bernardo do Campo, Santo André, Ribeirdo
Pires e Rio Grande da Serra.

Construida nos anos 20, aproveitando-se a queda de 700 metros entre o alto da
Serra e o Rio Cubatéo, para a geragédo de energia elétrica na usina Henry Borden,
atualmente seu uso principal é o de abastecimento publico. Nesta regido estdo
localizadas 4 captacdes de agua para o0 abastecimento publico: Rio Grande,
Taquecetuba, Ribeirdo da Estiva (SABESP) e Pedroso (SEMASA), embora suas

sub-bacias contem com precérias condi¢des sanitarias.

Foto Jardim Laura - Bacia do Alvarenga — 2005 — arquivo pessoal

A bacia de drenagem do Reservatorio Billings é formada por 153 sub-bacias que
formam 11 regides hidrogréficas: Alvarenga, Bororé, Capivari, Cocaia, Corpo
Central, Grota Funda, Pedra Branca, Rio Grande a jusante da captacao, Rio Grande

a montante da captacédo, Rio Pequeno e Taquacetuba.
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De cerca de 544 mil habitantes em 1991 para cerca de 863 mil em 2000, a Bacia

Billings recebeu durante estes anos um aporte anual de populacédo de cerca de 36

mil habitantes. As taxas de crescimento de populacdo giraram em torno de 5 a 6 %

ao ano, muito acima da taxa média registrada para a RMSP (1,7%). As sub-bacias

do Bororé e Taquacetuba, por sua vez, registraram taxas de 12% e 18% ao ano,

respectivamente.

Distribuicdo da Populacdo na Bacia Billings

REGIAO HIDROGRAFICA

Corpo Central 24%
Cocaia 23%
Rio Grande — montante da captacéo 19%
Alvarenga 16%
Grota Funda 8%
Bororé 4%
Taquacetuba 4%

2PN



Rio Grande — jusante da captacéo 2%
Capivari <1%
Pedra Branca <1%
Rio Pequeno <1%
MUNICIPIO
Séo Paulo 54%
S&o Bernardo do Campo 22%
Ribeirdo Pires 10%
Diadema 7%
Rio Grande da Serra 4%
Santo André 3%
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Fonte: Reservatorio Billings - manejo do territério e qualidade ambiental. Secretaria do Estado do Meio Ambiente,

2004

Conforme o Censo de 2000 — IBGE, a taxa de urbanizacdo da populacdo na bacia €

de 97% e conta com uma densidade bruta de 18 hab/ha.

A tabela abaixo indica as categorias de uso de solo na Bacia Billings, conforme

mapeamento realizado pela Secretaria de Estado do Meio Ambiente e pelo Instituto

Socioambiental — ISA e pelo Inventario Florestal do Estado de Séao Paulo.

Categorias de uso do solo na Bacia Billings

Tipos de Usos

Categoria de Uso

Area Ocupada

franja urbana metropolitana e nucleos
isolados, vias ndo pavimentadas, baixa

densidade e alguma cobertura vegetal.

Em ha |% da area da bacia

Areas industriais e corredores comerciais | 308 0,6%
— areas industriais de grande porte.
Areas urbanas de alta densidade -—|4.289 9,0%
mancha urbana metropolitana e os

) nicleos urbanos consolidados com vias

Areas . .
predominantemente  pavimentadas e

urbanizadas ) ) 18,3%

densidade acima de 60hab/ha.
Area urbana de baixa densidade -—|2.463 5,2%
densidades abaixo de 60hab/ha.
Area de expansdo urbana — éareas de|1.656 3,5%
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Area de ocupacdo dispersa — areas nao |3.263 6,9%
urbanas de ocupacdo efetiva: chacaras,

sitios entre outros

Areas Agricultura, areas cultivadas e areas de|905 1,9%
antropizadas | solo exposto e seu entorno imediato. 27,4%
nao urbanas ou
Mineracgdo e portos de areia. 155 0,3%
com cobertura
vegetal Campo — area antropizadas ou borda de|7.324 15,4%

area urbana sem ocupacdo humana
significativa: loteamentos desocupados,
vazios urbanos, faixas de dominio das
concessionarias entre outros.

Reflorestamento 1.388 2,9%

Areas com Vegetacdo de varzea 1.267 2,7%

cobertura Capoeira — estagio inicial de recuperacao. |2.769 5,8%

vegetal mais 54,3%
conservada Mata — estagio avancado de regeneracao | 21.760 |45,8%

e matas primarias e secundarias.

N&o obstante os usos considerados urbanos representem apenas 18,3% da area da
bacia, a maioria dos assentamentos humanos nao conta com infra-estrutura
sanitaria, comprometendo sobremaneira a qualidade da agua. A maior parte dos
bairros ndo conta com sistema de tratamento de esgotos e em alguns o esgoto é
sequer coletado.

“A ocupacado urbana descontrolada em suas areas de protecdo € a maior ameaca
aos mananciais. Tal ocupacao traz esgoto doméstico, lixo e carga urbana difusa de
poluicdo, levando ao comprometimento da qualidade da &gua bruta e a possivel
inviabilizacdo de uso do manancial, dado o aumento do custo do tratamento e
também a ameaca de reducdo da qualidade da agua a ser distribuida para a
populacédo, devido a possivel presenca de substancias toxicas associadas a poluicao
urbana” (Ricardo Toledo Silva e Monica Ferreira do Amaral Porto, em texto
publicado na revista Estudos Avancgados de jan/abril de 2003).

Soma-se ao problema o bombeamento das aguas do Rio Pinheiros, nos ultimos 60
anos. A preservacdo das areas da represa € garantia fundamental para uma agua

de qualidade para abastecimento publico.



Poluicdo margem da Represa — foto 2005 — arquivo pessoal
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Nucleo Santa Cruz — foto 2005 — arquivo pessoal

Perfil dos Municipios

Embora com densidades habitacionais muito diferentes uma das outras, o0s
municipios possuem uma taxa de urbanizacédo que varia de 92 a 99%.

Os dois municipios que concentram as maiores populacdes sao, respectivamente,
Sao Paulo (54%) e Sao Bernardo do Campo (22%).

Sao Paulo apresenta 469 mil habitantes na regido, sendo que 2/3 da populagéo em
condicdo subnormal. Os bairros Grajau, Varginha e os nucleos Colénia e Parelheiros
Sa0 0s que apresentam maior crescimento populacional.

A zona rural, com cerca de 10 mil habitantes possui intensa atividade agricola e
criacdo de animais. A &rea do municipio na bacia representa 28%, ou 13.161 ha.
Sao Bernardo do Campo é responsavel por 188 mil habitantes, dos quais 24% em
padrdo precario de ocupacdo (favelas e loteamentos irregulares). Apresenta
expansdo urbana ao longo das principais vias de acesso. Destaca-se ainda a
presenca da area industrial Parque dos Imigrantes, implantada a partir da década de
70, além de nucleos isolados como o Santa Cruz e Tatetos, entre os bracos do
Taquacetuba e Pedra Branca.
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Brago Alvarenga

A bacia do Alvarenga apresenta populacdo predominantemente urbana, com cerca
de 135 mil habitantes, de média e alta densidade. Ha forte presenca de
aglomeracdes subnormais (21%). Sua érea, 2.261 ha, corresponde a franja sudeste

de expansédo da mancha urbana da metrépole.

LEI N° 5.593, DE 5 DE OUTUBRO DE 2006 — Plano Diret or

Os principios que nortearam a elaboracdo do novo Plano Diretor estdo contidos no
Estatuto da Cidade. O Plano Diretor € o instrumento basico para orientar a politica
de desenvolvimento e de ordenamento da expansao urbana do municipio. A partir
dos relatérios Leitura da Cidade, Diagnoéstico e Cenario Futuro (anexos I, 1l e Ill),
elaborados por técnicos integrantes da PMSBC e coordenado pela Secretaria de
Planejamento, foi proposto o macrozoneamento para a cidade, respeitando as
respectivas bacias hidrograficas do Tamanduatei, da Bilings e da Vertente
Oceanica, e determinando que o territorio do municipio fica dividido em 4

macrozonas.
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Macrozoneamento proposto

MVU — para o Plano Diretor

macrozona
de vocacéo
urbana

MOD — macrozona de ocupacao
dirigida

MURA -
macrozona
urbana de
recuperacao
ambiental

MRO — macrozona de
restricdo a ocupacéao

A bacia Lavras-Alvarenga se localiza na Macrozona Urbana de Recuperacao
Ambiental (MURA), que é a por¢cdo do municipio compreendida entre o divisor de
aguas dos rios Tamanduatei e Pinheiros e a margem norte da Represa Billings.

Até a década de 1960 era uma area rural do municipio, separada da area urbana e

caracterizada por grandes vazios.

A partir de 1970, o municipio, através do decreto N° 3985, de 28 de agosto de 1974,
aprova o plano de urbanizacdo do Parque Industrial dos Imigrantes. Conforme o Atrt.
2°, o plano de urbanizacdo do Parque Industrial dos Imigrantes tinha por finalidade
estimular o desenvolvimento econémico do Municipio, mediante oferta de novas
areas para implantacdo de industria e atividade de apoio e afins, e tinha por
objetivos especificos:

| — Ofertar areas adequadas a implantacdo de novas industrias e a expansao de
industrias sitas no Municipio de S&o Bernardo do Campo;

Il — Ordenar a ocupacédo das areas do Municipio situadas as margens da Rodovia
dos Imigrantes, do futuro Anel Ferroviario e da futura via de ligagdo entre a Rodovia
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Imigrantes e a Via Anchieta, bem como das areas adjacentes compreendidas entre
as duas rodovias.

Il — Promover a implantacdo de infra-estrutura urbana necessaria a ocupacao
adequada da area de intervencado, e em especial de: vias de acesso a area; vias de
circulacdo interna; abastecimento de agua; suprimento de energia elétrica; sistema
de comunicacao e disposi¢do de esgotos sanitarios e pluviais.

IV — Promover a implantacdo de centros de servicos destinados a industrias e a
populacao da area.

V — Diversificar a atividade industrial do Municipio, favorecendo novos ramos de

atividades industriais.

Ocorre que com a promulgacédo da lei n°® 1172/76, conhecida como Lei de Protecéo
aos Mananciais Hidricos, o Estado delimitou as areas de protecado relativas aos
mananciais, cursos e reservatorios de agua (a que se refere o artigo 2°da Lei n°
898, de 18 de dezembro de 1975) e estabeleceu normas de restricdo de uso do solo

em tais areas.

Embora usos industriais fossem permitidos, as industrias ndo conseguiram se
adequar para atender aos parametros urbanisticos e sanitarios impostos pela nova
legislacdo. O Parque Industrial dos Imigrantes ndo tomou corpo como esperado, e
assim grandes glebas de terra ficaram subutilizadas e o preco da terra nesta regido
despencou. O preco do metro quadrado mais barato induziu a populacdo de baixa
renda, organizada em cooperativas e associacbfes de moradia, a ocupar estas

glebas.

Ao compararmos 0s mapas de renda e de expansao da metrdpole, verificamos que
a evolucao da mancha urbana se deu em direcdo aos mananciais, cujas areas foram

ocupadas pela populacdo de menor renda.

A macrozona urbana de recuperacdo ambiental € a area do municipio que recebeu o
maior contingente de populacdo e onde se verificam grande numero de
assentamentos precéarios e loteamentos irregulares. A infra-estrutura sanitaria &

também precaria.
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- FRPoE RANO Taxa Geométrica de
Crescimento anual da
‘@ Populagio 1991/2000 - %

Mais de 5,1

VARGINHA

e

Fonte: Se¢éo de Pesquisa e Banco de Dados - SP - PMSBC

Trata-se de uma area estratégica para a cidade, passivel de exploracdo econdmica,
compreendida entre a Via Anchieta e a Rodovia dos Imigrantes e que sera “cortada”
pelo trecho sul do Rodoanel Mario Covas.

Vale ressaltar que a Lei n°® 1172/76 foi pioneira em atrelar o uso e ocupacao do solo

ao controle da qualidade da agua para abastecimento publico.

“A experiéncia pioneira da legislagdo de protecdo a mananciais da Regiédo
Metropolitana de S&o Paulo, trabalhada no ambito da Emplasa na década de 1970
(leis 898/75 e 1172/76), representou um passo fundamental na integracdo entre os
sistemas de gerenciamento de recursos hidricos e de planejamento
urbano/metropolitano. Ainda que o sistema de gerenciamento de recursos hidricos
nao fosse, a época, formalizado como hoje, as articulagdes institucionais fundadas
no aproveitamento mualtiplo e na protecao dos recursos ja existia - lembre-se que o

DAEE j4 estava em operacdo desde inicio dos anos de 1950 - e a concepcgao
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daqueles instrumentos de protecdo aos mananciais metropolitanos revestia-se de
grande inovacao. As alternativas que até entdo se afiguravam mais comuns para o
administrador publico envolvido com o abastecimento de &agua eram ou a
desapropriacdo das areas a proteger - como por exemplo no caso de Nova York,
gue comprou os terrenos circundantes a seus principais mananciais em Nova Jersey
- ou a adocao de medidas estruturais, mediante tratamento avancado da agua
captada e ampliacdo da oferta a partir de mananciais cada vez mais distantes”

(Ricardo Toledo Silva e Monica Ferreira do Amaral Porto, no estudo citado).

A Lei Estadual n° 9866/97 autorizou a criacdo de novas areas de protecdo aos
mananciais hidricos do Estado de S&o Paulo e estabeleceu novos critérios de
gestao tripartite entre Estado, Municipio e Sociedade Civil.

A nova lei, além de definir os conceitos de areas de restricdo a ocupacgéao, areas de
ocupacdo dirigida e areas de recuperacdo ambiental nos artigos 13, 14 e 15,
autorizou a execucao de obras emergenciais, regulamentadas pelo decreto Estadual
n°® 43.022/98. Tal decreto ficou conhecido como Plano Emergencial de Recuperacao
dos Mananciais da Regido Metropolitana de S&o Paulo.

No volume 4, Billings — Tamanduatei, estdo elencadas as acdes e obras previstas
para o municipio de Sao Bernardo do Campo.

Para a bacia do Alvarenga estdo previstas 47 propostas para os bairros que a
compdem; as principais acdes previstas sdo: esgotamento e tratamento sanitario
dos efluentes, drenagem de aguas pluviais, contencdo de erosao, fornecimento de

energia elétrica, prevencédo e controle da poluicdo das aguas e revegetacao.
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Plano Emergencial de Recuperacdo dos Mananciais da Regido Metropolitana

de Sao Paulo

Propostas de acfes e obras (junho - 1998)

PROPOSTA | DENOMINACAO | SUB- INTERVENCOES
BACIA 1. abastecimento de dgua
2 esgotamento e tratamento sanitario de efluentes
3. drenagem pluvial
4. contencio de erosiao
5. estabilizacdo de taludes
6. fornecimento de energia elétrica
7. prevencio e controle de polui¢do das aguas
8. revegetacdo
SBC001 Vila Vitotia Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBC002 Loteamento Novo | Alvarenga 2 3 4 6 7 8
Lar
SBC003 Lot. Fei Mizuho Alvarenga 2 3 4 5 6 7 8
SBC004 Nucleo  Sr.  do| Alvarenga 3 4 6 7 8
Bonfim
SBCO005 Jd. Alvorada Alvarenga 3 4 6 7 38
SBC006 Monte Sido 1T Alvarenga | 1 2 3 4 6 7 8
SBCO007 Parque Veneza Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBC008 Vila Nova Alvarenga 3 4 6 7 8
SBC009 Lot. Joao de Barros | Alvarenga | 1 2 3 4|5 6 7 8
SBCO010 Jd. Laura II Alvarenga | 1 2 4 6 7 8
SBCO011 Jd. América do Sul | Alvarenga 2 3 6 7 8
SBC012 Jd. Laura I Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBCO013 Jd. Anna Faletti Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBC014 Jd. Vida Nova Alvarenga 2 3 4 6 8
SBCO015 Parque Ideal Alvarenga | 1 2 3 4 5 6 7 8
SBCO016 Jd. Novo | Alvarenga | 1 2 3 4 5 6 7 8
Horizonte 1
SBCO017 Jd. Novo | Alvarenga | 1 2 3 4 5 6 7 8
Horizonte 11
SBCO018 Jd. Nova América | Alvarenga |1 2 3 4 S 6 7 8
SBCO019 Vila dos Quimicos | Alvarenga | 1 2 3 4 5 6 7 8
SBC020 Pq dos | Alvarenga | 1 2 3 4 6 7 8
Bandeirantes
SBC021 Sitio Bela Vista Alvarenga | 1 2 3 4 6 7 8
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SBC022 Parque das Garcas | Alvarenga | 1 2 4 6 7 8
SBC023 Recanto dos | Alvarenga 2 3 6 7 8
Passaros
SBC024 Parque Jandaia Alvarenga | 1 2 3 4 6 7 8
SBC025 Parque Silva Plana | Alvarenga | 1 2 3 4 6 7 8
SBC026 Jd. Las Palmas Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBCO027 Jd. Das Orquideas | Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBC028 Jd.  Ipé/Pq. das|Alvarenga 2 3 4 6 7 8
Flores
SBC029 HAB.Alternativa 1| Alvarenga 2 3 4 6 7 8
ell
SBC030 Ntucleo Castelo | Alvarenga 2 4 6 7 8
Branco
SBCO031 Unido e Forca Alvarenga 2 4 6 7 8
SBC032 Pro-Terra Ipé Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBCO033 Jd. Nova Patente | Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBC034 Jd. das Oliveiras II | Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBCO035 Jd. das Oliveiras Alvarenga | 1 2 3 4 6 7 8
SBC036 Jd. Marco Pélo Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBC037 Royal Park Alvarenga | 1 2 3 4 6 7 8
SBC038 Vila do Bosque Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBC039 Pq. Imigrantes Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBC040 Jd. Pinheiros Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBC041 Jd. Sdo  Judas|Alvarenga 2 3 4 6 7 8
Tadeu
SBC042 Jd. Uirigaba Alvarenga 2 3 6 7 8
SBC043 Vila Santa Maria Alvarenga | 1 3 4 6 7 8
SBC044 Moradia Vale do | Alvarenga 3 4 6 7 8
Sol
SBC045 Nova Canaa Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBC046 Jd. da Represa Alvarenga 2 3 4 6 7 8
SBC047 Pq. Los Angeles Alvarenga 2 3 4 6 7 8

Cabe observar que enquanto ndo forem aprovadas as leis especificas para as
bacias hidrograficas dos mananciais da Regido Metropolitana de S&o Paulo,
conforme previsto na Lei 9.866/97, permanecem em vigor as normas e restricoes
estabelecidas na Lei 1.172/76.
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Embora muito aquém do esperado, as acdes previstas no Plano Emergencial ddo ao
poder publico municipal a possibilidade de intervir nessas areas. As acdes previstas
no plano prescindem de licenciamento ambiental. O que teoricamente daria ao
municipio uma maior agilidade na execucéao de tais obras.

O que se vé, no entanto, sdo acdes nao integradas, que na maioria das vezes
prevéem somente a contencdo de erosdo e drenagem superficial. As acgbes de
esgotamento e tratamento dos efluentes, cuja responsabilidade ora recai sobre o

municipio, ora sobre a SABESP, ndo foram implementadas.
Relatoério Fotografico
Seguem alguns exemplos de obras de infra-estrutura realizadas pelo municipio

durante os anos de 2005 a 2008, em bairros localizados na &rea de Protecdo dos

Mananciais Hidricos.



Vila do Bosque — antes e depois das intervencdes — arquivo pessoal - 2007
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V — CONSIDERACOES FINAIS

A regido metropolitana de S&o Paulo é a quarta maior aglomeracdo do mundo. Séao
aproximadamente 18 milhdes de habitantes vivendo em uma mancha urbana
praticamente continua que engloba 39 municipios conurbados.

O papel que as redes de transporte de pessoas adquire na estrutura da cidade,
principalmente quando esta alcanca a dimensédo metropolitana, é um tema atual de
extremo interesse.

Segundo os dados da pesquisa Origem e Destino, 24 milhdes de viagens
motorizadas séo realizadas diariamente na Regido Metropolitana. Destas, 17
milhdes de viagens sao realizadas no municipio de Séo Paulo, sendo 14 milhdes de
viagens internas ao municipio e 3 milhdes intermunicipais.

A estrutura da metropole paulista, do periodo de 1940 até o final do século XX, foi
regida pelos eixos de expansao econdmica que coincidiam com o tracado axial da
infra-estrutura regional.

Atualmente séo dez eixos rodoviarios regionais (rodovias Presidente Dutra, Ayrton
Senna, Ferndo Dias, dos Bandeirantes, Anhangiera, Castelo Branco, Raposo
Tavares, Régis Bittencourt, dos Imigrantes e Anchieta) que convergem para o
municipio de S&o Paulo, conectando-se ao viario local através das Avenidas
Marginais.

Os vetores de expanséo identificados e mapeados no trabalho Sao Paulo Metrépole
reforcam a tese de que o espraiamento da mancha urbana metropolitana so6 foi
possivel pela melhoria da acessibilidade.

“A metrépole sobre a qual os novos sistemas de mobilidade exercem o seu impacto
é definida simultaneamente pelos espacos onde se organizam praticamente todas
as atividades produtivas e ndo-produtivas da sociedade no territério metropolitano e
pelos seus deslocamentos diarios” (p. 163).

A escolha de Sao Bernardo do Campo recai sobre o fato de a cidade ter sido palco
de intensa industrializacdo durante as décadas de 1960 e 1970, ter parte
significativa de seu territorio em &rea de protecdo de mananciais, e ter visto sua
populacdo passar de 29.295 habitantes (Censo Demografico em 1950) para uma

populacao de 703.177 habitantes (Censo Demografico em 2000).
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Neste trabalho procuramos fazer uma leitura da cidade de S&o Bernardo do Campo
relacionando dois grandes projetos urbanos, que, dado o porte de cada um, poderao
alterar a dinamica de urbanizacdo do municipio.

Estudos posteriores poderdo verificar a confirmacdo ou ndo da tese de que tais

intervencdes tém potencial para modificar os padrbes de uso e ocupacao do solo.

O PTU/SBC

O Programa de Transporte Urbano de S&o Bernardo do Campo compde-se de uma
série de intervencdes viarias que se confrontam com vias existentes e um tecido
urbano consolidado. Sao eixos continuos que atravessarao a cidade de norte a sul e
de leste a oeste.

A concepcao do programa confere novas acessibilidades tanto municipais como
metropolitanas, cria condicdes para a continuidade do sistema viario dos municipios
vizinhos, prevé a modernizacdo do sistema de transporte coletivo e promove o plano
de seguranca viaria.

Embora de carater municipal, as intervencdes previstas devem ser analisadas no
ambito metropolitano de continuidade dos sistemas viarios dos municipios
conurbados de Sao Paulo, Diadema, Santo André e S&o Caetano do Sul. Todas as
intervencdes, além de sua finalidade principal, tém correspondéncia no todo: um
novo acesso ou transposicdo da Via Anchieta, por exemplo, ndo pode ser
considerado somente como uma ligacdo entre bairros, mas sim como um eixo
estruturante da cidade.

Por se tratar de um ambiente intensamente urbanizado, a implantagdo da infra-
estrutura viaria proposta pelo programa tera impactos diretos sobre os meios biético,
fisico e antropico. N&o é escopo deste trabalho analisar essas condicionantes,
porém cabem aqui algumas observacoes.

As condicionantes locacionais do programa (municipio de urbanizacdo consolidada e
de hidrografia de baixa vaz&do, areas de expansdo em area de protecdo aos
mananciais hidricos) impuseram ao programa o modal rodoviario para o sistema de

transporte publico. As outras alternativas, como os modais hidroviarios, metroviarios
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e ferroviarios, ndo encontram solucdes tecnoldgicas, exceto a longo prazo, para
serem implantadas.
A alternativa do Programa de Transporte Urbano PTU para a melhoria do transporte
publico no municipio apodia-se unicamente no modal sobre pneus. Assim, as
intervencdes viarias propostas pelo programa séo ora elos dos trechos faltantes no
viario existente que hoje ndo tem continuidade, ora alargamentos e/ou duplica¢tes
em vias de baixa capacidade que representam hoje gargalos no transito, ora
travessias em desnivel (que seguem 0s eixos existentes), ora complementacéo dos
trevos de acesso junto a Via Anchieta.
Considerando as condicionantes locacionais do programa, e apés a analise das
intervencdes propostas, observamos as seguintes situagoes:

1. Abertura de vias em fundo de vale
Para completar trechos faltantes, garantindo a continuidade dos eixos viarios e pela
nao-alternativa de outros tracados, alguns fundos de vale serdo ocupados. Os
cuidados em diminuir os possiveis impactos decorrentes do aumento das areas
impermeabilizadas e das canalizacbes a céu aberto ou em galerias devem ser
levados em conta pelo projeto, além de observar as diretrizes do Plano de
Macrodrenagem do Alto Tieté.

2. Alargamento de vias com desapropriagéo e ou remogéao de populacao
A ocupacao das areas periféricas, especialmente na area do manancial Billings, deu-
se ao longo de eixos viarios que se tornaram congestionadas pelo afluxo de carros,
onibus e caminhdes. Somado a isso, a estrutura fisica dessas vias é precaria, nas
quais sao frequentes os estreitamentos, as poucas condi¢des de trafegabilidade e a
auséncia de calcadas. Os alargamentos dessas vias devera considerar as
alternativas de menor interferéncia com as populacdes lindeiras.
3. Conexdes com trechos faltantes
Garantindo a continuidade de algumas avenidas, o programa pretende reverter o
quadro de ociosidade delas, causado principalmente pela falta de conexdes ente os
pontos de demanda.

4. Travessias em desnivel
As transposi¢cdes da Via Anchieta e de alguns corredores da cidade, pelo alto fluxo
de trafego, ndo podem ser feitas em nivel. As alternativas propostas pelo programa
sao a construcao de tuneis e viadutos.

a) Travessias em nivel
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Quando possivel, e principalmente quando o fluxo de transito ndo justificar a
construgcdo de obras de arte em desnivel, o programa prevé intersec¢cdes em nivel
semaforizadas e com faixas de pedestres.

b) Complementacéo de alcas de acesso em viadutos
Alguns dos viadutos que transpdem a Via Anchieta ndo contam com algas em todas
as direcdes, 0 que causa pontos de congestionamento desnecessarios em alguns
trechos da cidade e dificulta a acessibilidade metropolitana.
A andlise do programa deve considerar tanto a escala local quanto a escala
metropolitana. O estudo de impacto ambiental e relatério de impacto ambiental do
programa, apresentado pelo empreendedor, (Prefeitura Municipal de Sao Bernardo
do Campo), relaciona 3 escalas de analise: a metropolitana, a regional e a local.
O Parecer Técnico CPRN/DAIA/287/2006, referente a analise do EIA RIMA do
Programa de Transporte Urbano, destacou que “a implementacdo do PTU/SBC
proporcionara impactos positivos, principalmente sobre a estrutura viaria, as
atividades econdmicas e sobre a qualidade de vida da populacdo, ocorrendo
paralelamente impactos negativos na fase de implantacdo e de operagdo do
empreendimento. Observa-se que 0s impactos negativos sobre a estrutura viaria
constituem-se no principal impacto indutor, com efeitos sobre os demais
componentes” (pg. 65).
E ainda: “a insercdo da parcela sul do municipio de Sdo Bernardo do Campo na
APRM, regulamentada pelo Estado, vem se constituindo em vetor de expansao
urbana do municipio e apresenta uma crescente ocupacao irregular por populacbes
de baixa renda, contribuindo para a expansdo da ocupacdo e consequente
deterioragdo da represa Bilings. O controle sobre esse fenémeno,
concomitantemente as acdes sobre um sistema viario e de transportes que
imprimem maior acessibilidade e atratividade a ocupacéo, é tarefa fundamental
como prevencdo e mitigacdo dos impactos. Cerca de 72% do territorio de Sé&o
Bernardo do Campo é constituido por areas de protecdo aos mananciais, sendo
52,3% pertencentes a bacia Billings e se constituindo em APRM, e 18% a Serra do
Mar — Mata Atlantica” (pg. 17).
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O RODOANEL

A proposta de se executar um anel viario para a RMSP ndo é nova e vem sendo
discutida ha décadas, como solu¢cdo para organizar o transporte de cargas e
aprimorar o setor de logistica, além de ser defendido como um instrumento capaz de
aliviar a saturacdo da infra-estrutura viaria e a decorrente diminuicdo da mobilidade
urbana da cidade.

Num pais que tem por caracteristica uma rede de infra-estrutura fragmentada, o
Rodoanel, um equipamento de integracao viaria, € defendido pelas municipalidades
afetadas diretamente. E, portanto, uma obra de forte componente politico.

Mesmo com iniciativas como o Consorcio de Municipios do ABC, verifica-se a
auséncia de homogeneidade de tratamento do territério — Planos Diretores e Leis de
Uso e Ocupacgdo do Solo divergentes entre si, além de uma politica de controle do
uso do solo incipiente.

Uma obra capaz de afetar a dindmica de ocupacédo do territorio deveria estar sob a
responsabilidade de um ente de ambito metropolitano, e n&o vinculada somente a
Secretaria de Transportes do Estado. A gestdo compartilhada de problemas sociais
e econbmicos da metropole, isto €, a organizacao, o planejamento e a execuc¢ao das
funcdes publicas de interesse comum €, hoje, um dos maiores desafios da
metrépole paulista.

A implementacdo de projetos de grande escala, como no caso do Rodoanel e do
PTU/SBC, reforca a “hipotese de que as grandes infra-estruturas urbanas, com
énfase nos sistemas de transporte de massa e mobilidade, ganharam a prerrogativa
de funcionar como elementos agregadores dos territérios metropolitanos”’(Meyer,
Grostein e Biderman, na obra Sdo Paulo Metrépole), uma hipétese cuja atualidade,
mais, cuja pertinéncia deveria ser levada em conta por todos, sociedade civil e poder

publico.
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