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RESUMO

Esta tese analisa criticamente a articulacdo entre as politicas publicas de mobilidade urbana, os
Planos Diretores Municipais e 0 Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI) na
Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto (RMRP), com énfase no transporte coletivo
intermunicipal. O estudo se justifica pela persistente dificuldade de integracdo entre os
municipios e pela auséncia de politicas coordenadas de transporte publico que atendam
efetivamente as populacdes mais vulneraveis. O recorte espacial abrange os municipios de
Brodowski, Cravinhos, Jardinopolis, Serrana e Ribeirdo Preto, com anélise temporal focada no
periodo de 2002 a 2022. A pesquisa adota uma abordagem metodoldgica multifacetada,
combinando a analise documental aprofundada dos Planos Diretores e do PDUI-RMRP com a
analise de dados quantitativos de transporte (fluxo de passageiros, autuacdes da ARTESP e
aprovacdo de loteamentos). A metodologia é complementada pela observacédo direta em campo,
incluindo o registro de rotas via aplicativo Strava e um diario de bordo, proporcionando uma
perspectiva sobre a experiéncia do usuario e as condi¢cBes operacionais do servico.
Paralelamente, realiza-se uma analise espacial detalhada, utilizando mapas tematicos de
densidade populacional, expansdo urbana, segregacdo socioecondmica e acessibilidade. Os
achados da pesquisa revelam falhas significativas na governanga metropolitana e uma notavel
auséncia de integracdo entre os instrumentos de planejamento. Constata-se que municipios
como Brodowski e Cravinhos carecem de Planos Municipais de Mobilidade Urbana, enquanto
Jardinodpolis possui legislacdo fragmentada. Mesmo onde ha planos formalizados, como em
Serrana, a participacdo comunitaria é limitada e a coordenacdo interfederativa permanece
ineficaz. A analise aponta para uma ineficiéncia no atendimento & demanda real do transporte
coletivo intermunicipal, com ofertas limitadas e cobertura insuficiente em areas periféricas, que
frequentemente dependem de servigos informais, como vans, que atuam a margem da
regulamentacdo oficial e sofrem constante fiscalizacdo. O crescimento urbano disperso,
evidenciado pelo aumento de loteamentos em zonas desassistidas, agrava a segregacao
socioespacial, privilegiando areas de alta renda com melhor acessibilidade enquanto as
populacdes carentes enfrentam barreiras severas ao acesso. Além disso, identifica-se a auséncia
de padronizacao e transparéncia nos dados fornecidos por orgdos reguladores, dificultando a
formulag&o de politicas baseadas em evidéncias. Por fim, esta tese fornece subsidios técnicos e
tedricos essenciais para a formulacdo de politicas publicas regionais mais integradas e
inclusivas. Destaca a urgéncia de fortalecer a governanga interfederativa e de promover uma
mobilidade urbana que, ao priorizar o transporte coletivo e a equidade no acesso, contribua para
um desenvolvimento territorial mais justo e sustentavel na RMRP.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Transporte Coletivo; Integracdo Regional; Planejamento
Urbano; Regido Metropolitana.



ABSTRACT

This thesis critically analyzes the articulation between urban mobility public policies,
Municipal Master Plans, and the Integrated Urban Development Plan (PDUI) in the
Ribeirdo Preto Metropolitan Region (RMRP), with an emphasis on intermunicipal public
transport. The study is justified by the persistent difficulty of integration among
municipalities and the absence of coordinated public transport policies that effectively serve
the most vulnerable populations. The spatial scope covers the municipalities of Brodowski,
Cravinhos, Jardinopolis, Serrana, and Ribeirdo Preto, with a temporal analysis focusing on
the period from 2002 to 2022. The research adopts a multifaceted methodological approach,
combining in-depth documentary analysis of the Municipal Master Plans and the PDUI-
RMRP with the analysis of quantitative transport data (passenger flow, ARTESP citations,
and approval of land developments). The methodology is complemented by direct field
observation, including route logging via the Strava application and a field diary, providing
a user-experience perspective on service operational conditions. In parallel, a detailed
spatial analysis is conducted using thematic maps of population density, urban expansion,
socioeconomic segregation, and accessibility. The research findings reveal significant
failures in metropolitan governance and a notable lack of integration among planning
instruments. It is observed that municipalities such as Brodowski and Cravinhos lack
specific Municipal Urban Mobility Plans, while Jardindpolis has fragmented legislation.
Even where formalized plans exist, as in Serrana, community participation is limited, and
interfederative coordination remains ineffective. The analysis points to an inefficiency in
meeting the actual demand for intermunicipal public transport, with limited offerings and
insufficient coverage in peripheral areas, which frequently rely on informal services, such
as vans, operating outside official regulations and facing constant oversight. Dispersed
urban growth, evidenced by the increase in land developments in underserved areas,
exacerbates socio-spatial segregation, favoring high-income areas with better accessibility
while vulnerable populations face severe barriers to access. Furthermore, the absence of
standardization and transparency in data provided by regulatory bodies is identified,
hindering the formulation of evidence-based policies. Therefore, this thesis provides
essential technical and theoretical subsidies for the formulation of more integrated and
inclusive regional public policies. It highlights the urgency of strengthening interfederative
governance and promoting urban mobility that, by prioritizing public transport and equity
in access, contributes to more just and sustainable territorial development in the RMRP.

Keywords: Urban Mobility; Public Transport; Regional Integration; Urban Planning;
Metropolitan Region.
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1. INTRODUCAO

A mobilidade urbana é um dos principais desafios enfrentados pelas cidades
contemporaneas, especialmente em regides metropolitanas, onde o crescimento urbano
desordenado e a expansdo das areas periféricas aumentam a demanda por sistemas de transporte
eficientes (VASCONCELLOS, 2012). Esse cenario € uma realidade tanto em cidades globais
guanto em brasileiras, exigindo soluces que promovam a inclusdo e 0 acesso equitativo aos
espacos urbanos (GOMIDE; CARVALHO, 2013).

A expansdo das areas periféricas, impulsionada pela ocupacao de regifes mais distantes
do centro e pela auséncia de politicas habitacionais adequadas a demanda no nucleo urbano,
acentua as desigualdades de acesso ao transporte pablico. Rolnik (2015) aponta que essa
periferizacdo forcada impde desafios estruturais aos sistemas de transporte, particularmente em
paises em desenvolvimento. Segundo a autora, enquanto as cidades se expandem
horizontalmente, a oferta de transporte coletivo ndo acompanha esse crescimento, resultando
em maiores tempos de deslocamento e na intensificacdo da segregacéo socioespacial.

Para cidades de paises emergentes, como o Brasil, a expansdo periférica e 0
espraiamento urbano, frequentemente decorrem da auséncia de politicas publicas de transporte
integradas e eficazes (HARVEY, 2012). Tal condicdo aumenta a dependéncia do transporte
individual, impactando negativamente a mobilidade e as emissdes urbanas. Cervero (2013)
discute essa questdo, ao apontar como modelos de transporte centrados em veiculos particulares
intensificam os desafios de acessibilidade, exclusdo social e sustentabilidade urbana.

A governanca interfederativa € um fator crucial para garantir a eficiéncia do transporte
publico, especialmente em areas metropolitanas, onde multiplos municipios compartilham um
sistema de transporte comum (KNEIB, 2020).

O uso do transporte coletivo como alternativa ao transporte individual tem se mostrado
cada vez mais relevante. O aumento da frota de veiculos particulares nas cidades gera
congestionamentos, eleva a poluicdo atmosferica e contribui para o esgotamento da
infraestrutura viaria. Ademais, o transporte individual promove a segregagdo socioespacial,
dado que nem todos tém acesso a esse tipo de mobilidade, enquanto o transporte coletivo,
quando bem gerido, pode oferecer uma solugdo inclusiva e sustentavel (SAO PAULO, 2022).
Carvalho et al. (2023) e Alvim, lgaza e Claps (2024) destacam que politicas publicas de
transporte devem priorizar modos coletivos, sublinhando o papel do transporte publico no

planejamento urbano de cidades mais justas e funcionais.
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No caso da Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto (RMRP) a questdo da mobilidade é
intensificada pela dependéncia dos municipios vizinhos em relagdo a Ribeirdo Preto, cidade-
sede, para 0 acesso a servicos de saude, educacdo e oportunidades de emprego. Tal dependéncia
pressiona o transporte coletivo intermunicipal, que desempenha um papel essencial na garantia
de acessibilidade e equidade para populacées de menor renda (SAO PAULO, 2022).

Com isso, o transporte coletivo assume uma posi¢do de destaque como alternativa ao
transporte individual. O aumento do nimero de veiculos particulares nas cidades contribui para
0s congestionamentos, a poluicdo atmosférica e o desgaste das infraestruturas viarias.
Adicionalmente, o transporte individual incentiva a segregacao socioespacial, uma vez que nem
todos dispdem de condicbes para utiliza-lo, ao passo que o transporte coletivo, quando bem
planejado, oferece uma solugdo mais inclusiva e sustentavel (SAO PAULO, 2022).

Kneib (2020) ressalta a importancia da governanca interfederativa para a eficiéncia do
transporte coletivo em areas metropolitanas, evidenciando a necessidade de coordenacao entre
municipios e diferentes niveis de governo para melhorar a atratividade e a funcionalidade do
transporte coletivo, especialmente em contextos em que multiplos municipios compartilham o
sistema de transporte. Barioni (2011) contribui ao evidenciar a importancia de politicas
integradas para promover acessibilidade e a inclusdo social, ressaltando a cooperagéo
intermunicipal como fundamental para o éxito do transporte publico. Essa abordagem € apoiada
pelo Plano de PDUI-RMRP, que reforc¢a a funcao publica de interesse comum.

Para a RMRP, conforme Cocco (2016), a auséncia de investimentos em infraestrutura e
a falta de integracdo tarifaria limitam o acesso e incentivam a populagdo ao uso do transporte
individual. Pires (2018) explora os impactos da expansdo urbana e do deslocamento pendular,
evidenciando a superlotacdo e a obsolescéncia da frota de 6nibus, fatores que comprometem a
qualidade do transporte coletivo na regido. Vasconcellos (2012) aborda as questdes tarifarias e
a falta de integracéo dos servicos, destacando a desigualdade no acesso ao transporte nas areas
periféricas e a necessidade de politicas que viabilizem uma gestdo metropolitana mais eficiente
e equitativa.

A auséncia de um sistema integrado na RMRP e a persisténcia de problemas como a
superlotacdo e a falta de coordenacéo entre planos locais e regionais séo evidenciadas por esses
estudos, revelando uma lacuna entre as diretrizes tedricas e a implementacdo pratica das
politicas de mobilidade urbana. Nesse contexto, emerge a necessidade de uma analise
aprofundada sobre como esses obstaculos podem ser superados na RMRP por meio de politicas

publicas de transporte coletivo e de uma governanca interfederativa eficaz.
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Melo (2024) complementa essa perspectiva ao explorar a formacgéo e as dindmicas
territoriais da RMRP, sublinhando a importancia de uma gestao integrada dos servicos publicos
e da organizacdo territorial coordenada. Em relacdo a mobilidade urbana, Melo (2024) destaca
que a articulacdo de politicas intermunicipais e o planejamento metropolitano coordenado sao
cruciais para enfrentar os desafios da mobilidade intermunicipal. O estudo examina o papel do
PDUI-RMRP, que visa integrar 0s municipios da regido em uma rede de politicas publicas
coesas, incluindo o transporte coletivo, e reforca a necessidade de uma governancga
metropolitana que atenda as demandas regionais.

Dessa forma, ao investigar as dinamicas de governanga interfederativa,
desenvolvimento urbano e politicas de mobilidade que influenciam a eficécia e atratividade do
transporte coletivo intermunicipal, esta pesquisa contribuira com uma analise inédita, langando
um olhar sobre os desafios enfrentados em regides de menor escala, fora das grandes
metropoles. Em Ultima instancia, pretende-se que os resultados ofere¢cam subsidios para a
formulacdo de politicas publicas mais eficazes, sustentaveis e ajustadas as especificidades

regionais da RMRP, promovendo uma mobilidade urbana mais equitativa e integrada.
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2. OBJETIVOS

2.1. Objetivo Geral

Analisar criticamente a articulacdo entre os instrumentos de planejamento urbano-
metropolitano e a realidade operacional do transporte coletivo intermunicipal na Regido
Metropolitana de Ribeirdo Preto (RMRP), diagnosticando as fragilidades e desigualdades na
oferta e acessibilidade desse servigo nos municipios de Brodowski, Cravinhos, Jardinépolis,
Serrana e Ribeirdo Preto, a fim de propor recomendacdes estratégicas para o fortalecimento da

governanca e da integracdo da mobilidade regional.

2.2. Objetivos Especificos

e Avaliar a compatibilidade e as lacunas dos Planos Diretores Municipais e Planos
de Mobilidade Urbana dos municipios de Brodowski, Cravinhos, Jardinépolis,
Serrana e Ribeirdo Preto em relacdo as diretrizes de mobilidade do Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI) da RMRP.

e Diagnosticar a situacdo e a performance do transporte coletivo intermunicipal
nos municipios de Brodowski, Cravinhos, Jardindpolis, Serrana e Ribeirdo
Preto, correlacionando a oferta e acessibilidade do servigo com as dindmicas de
expansdo urbana e os perfis de segregacédo socioespacial de cada localidade.

e ldentificar os principais desafios e as fragilidades na governanga interfederativa
e na regulacdo do transporte intermunicipal na RMRP, e apresentar
recomendac0es estratégicas para o fortalecimento da integracdo e da equidade

da mobilidade regional.
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3. MARCO TEORICO E CONCEITUAL

3.1 Desenvolvimento Urbano no Brasil

No contexto da compreensédo das mudangas ocorridas no ambito do planejamento
urbano no Brasil, diversos autores recorrem a utilizacéo de classificaces ou divisdes historicas.
De acordo com Villaca (1999), ha a adocdo de dois periodos significativos: o primeiro, que
abrange o periodo de 1930 até 1990, e o segundo, que se estende a partir de 1990 até 1999.
Notavelmente, 0s anos 90 sdo considerados um periodo de transicdo em dire¢do a um futuro
incerto, especialmente apos a promulgacéo da Constituicdo Federal de 1988. De acordo com o
autor, "[...] as perspectivas para a elaboracdo de planos diretores em um futuro proximo sao
limitadas” (VILLACA, 1999, p. 240). Posteriormente, em relacdo & obrigatoriedade
estabelecida pelo Estatuto da Cidade para a aprovacao dos planos diretores até outubro de 2006,
0 autor declara que "[...] € provavel que muitas das cidades sujeitas a essa obrigacdo ndo a
cumpram”.

A periodizacdo proposta por Ribeiro e Cardoso (1990) analisa diferentes padrfes de
planejamento urbano, nomeadamente o higienismo-funcional, o tecno-burocratismo e a
reforma urbana redistributivista. O discurso de higienizagéo e funcionalizacdo refletia o carater
modernizador e nacionalista da sociedade brasileira e correspondeu a fase das grandes
intervencgdes urbanas no inicio do século XX.

O tecno-burocratismo, um dos padrdes identificados por Ribeiro e Cardoso (1990),
surgiu durante o periodo desenvolvimentista, a partir de 1930. Nesse contexto, os planos
urbanos e o processo de planejamento passaram a assumir um papel fundamental como meios
de organizacéo e racionaliza¢do da intervencdo governamental nas cidades. 1sso se efetivou,
em parte, devido a atuacdo do Servico Federal de Habitacdo e Urbanismo (SERFHAU) e do
Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano (CNDU), que desempenharam fungdes
significativas na orientacdo e regulamentacdo das politicas urbanas.

Por outro lado, a reforma urbana redistributivista, outro estagio destacado por esses
autores, teve sua principal expressao durante as discussdes que cercaram a elaboracdo da CF/88
(BRASIL, 1988). Esse periodo foi caracterizado por uma mudanca de enfoque, com um maior
foco na redistribuicdo de recursos e na promocao da justica social no contexto urbano. Essas
mudancas refletiram-se nas politicas e nas abordagens adotadas em relagéo ao desenvolvimento

urbano no Brasil.
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No Brasil, a incorporacéo sistematica das ideias dos urbanistas reformadores europeus
e das praticas de racionalidade administrativa, teve inicio a partir da década de 1950,
impulsionada pelas transformacdes decorrentes da industrializagdo. Esse periodo marcou a
consolidacdo do planejamento como uma ideologia de Estado. Durante as décadas de 1960 e
1970, observou-se uma caracteristica de centralizagdo das politicas urbanas, em que a falta de
controle sobre o crescimento das cidades e a ineficiéncia na administracdo publica foram
atribuidas como causas das disfungées urbanas.

Nesse contexto, houve uma compreensdo de que o poder deveria ser centralizado para
definir formulagfes gerais a serem aplicadas nas administragdes locais. Especialmente apds o
ano de 1964, houve um aumento significativo na producao de planos diretores urbanos no pais,
sendo considerado o principal instrumento de politica urbana e orientacéo para o crescimento
das cidades. Durante esse periodo, também foram desenvolvidos planos de desenvolvimento
integrado, supervisionados pelo Servico Federal de Habitacdo e Urbanismo (SERFHAU). O
planejamento seguiu um modelo semelhante e poderia abranger escalas local, intermunicipal
ou metropolitana. Esses planos eram elaborados em diferentes escalas, abrangendo municipios,
regibes metropolitanas e microrregiGes. No periodo compreendido entre 1968 e 1975, foram
desenvolvidos planos para as seguintes regides metropolitanas: Recife, Sdo Paulo, Fortaleza e
Belo Horizonte. Além disso, entre os anos de 1967 e 1969, foram elaborados 12 Planos de
Desenvolvimento Integrado (PDIs) municipais, com conclusdo prevista entre os anos de 1970
e 1971. Esses PDIs desempenharam um papel importante na orientacdo do desenvolvimento
urbano e regional no Brasil durante esse periodo (STEINBERGER, 1976).

O conjunto de regulamentagdes contido no plano diretor, em sua origem, desempenhou
um papel na promocdo do surgimento de um mercado especulativo e na ocultacdo do
desenvolvimento de areas urbanas que estavam surgindo alheias as normas estabelecidas, de
forma ilegal, expandindo-se para além dos limites desse mercado regularmente definido.

A critica direcionada a politica urbana federal, associada ao contexto da ditadura militar
e as condicOes de vida nas cidades, desencadeou o0 surgimento de movimentos sociais que
passaram a demandar a construcdo de habitacbes, melhorias nos servi¢os urbanos e a
participacdo da populacdo na definicdo dos rumos das cidades. Na década de 1980, surgiu a
Articulacdo Nacional do Solo Urbano (ANSUR), uma iniciativa que visava elaborar propostas
em sintonia com as demandas dos movimentos urbanos. Essas iniciativas contaram com a
colaboracéo de intelectuais, membros da igreja e grupos de movimentos sociais, coalescendo

em torno do Movimento Nacional pela Reforma Urbana.
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Nos anos 1980 e 1990, comegou a ser implementada a ideologia do planejamento
redistributivista, fundamentada nos principios da democracia e justica social. Os conceitos de
descentralizacdo e democracia presentes na CF/88, bem como a crise do Estado brasileiro,
incentivaram respostas inovadoras no ambito das politicas urbanas locais. A Constituicdo de
1988 enfatizou a gestdo democratica com a participa¢do popular, introduziu o conceito de
funcdo social da propriedade, estabelecido pelos planos diretores, tornou obrigatoria a
elaboracdo de planos para municipios com mais de 20.000 habitantes, implementou a
progressividade do Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU) e promoveu a regularizacao
das posses urbanas por meio da usucapido urbana.

Apos a aprovacdo da CF/88, que introduziu novos conceitos e ferramentas na politica
urbana, um consideravel contingente de prefeitos, representando coalizdes progressistas e
democraticas que sairam vitoriosas nas eleicGes de 1988 e 1992, comecou a promover o
redistributivismo democrético. Isso foi alcancado por meio de um novo modelo de
planejamento que foi disseminado nos planos diretores locais e nas leis organicas municipais.
Esses planos diretores introduziram uma nova abordagem para o planejamento urbano, embora
sua adocao tenha permanecido limitada a um nimero reduzido de municipios. Em linhas gerais,
0s arranjos institucionais e a cultura técnica e politica predominante nessas cidades acabaram
por impedir avangos mais substanciais na sua implementacdo. Mesmo que tenham conseguido
progredir em alguns aspectos, as cidades continuaram a enfrentar desafios estruturais e setoriais
persistentes, o que claramente indica um grau limitado de implementacéo efetiva desses planos
(SANTOS JUNIOR, 1995).

A partir de 2003, o Ministério das Cidades, com base na missdo de implementar o
Estatuto da Cidade, passou a colaborar com 0s municipios na elaboracdo de planos diretores
por meio de processos participativos. Isso envolveu o repasse de recursos financeiros, a
realizacdo de acdes de sensibilizacdo e capacitacdo de profissionais locais, a divulgagdo de
material informativo e a coordenagdo com outros programas federais relevantes. Além disso,
foi lancada uma campanha nacional de capacitagdo na elaboracdo de planos diretores
participativos, envolvendo parceiros locais, como entidades técnicas, profissionais, a Caixa
Econdmica Federal e organizacbes ndo governamentais. Essa campanha estabeleceu
coordenagdes em 25 estados e ofereceu treinamento a técnicos e lideres de aproximadamente
1.330 municipios, com a obrigatoriedade de aprovar seus planos até outubro de 2006, conforme
determinado pelo Estatuto da Cidade (MUKAI, 2019).
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A Lei n° 10.257/2001, também conhecida como Estatuto da Cidade, é uma legislacdo
brasileira que estabelece diretrizes gerais da politica urbana a serem seguidas pelos municipios
do pais. Foi promulgada em 10 de julho de 2001 e regulamenta o artigo 182 da CF/88 (BRASIL,
1988). O Estatuto da Cidade trata de diversos aspectos relacionados ao planejamento urbano,
gestéo das cidades e uso do solo, com o objetivo de promover um desenvolvimento urbano mais
equitativo e sustentavel. Dentre os principais temas abordados na lei, destacam-se a funcéao
social da propriedade, a regularizacdo fundiaria, a criacdo e implementacéo de planos diretores
municipais, a gestdo democratica das cidades, entre outros. O Estatuto da Cidade tem como
foco principal a promogédo de um ambiente urbano mais inclusivo e justo, buscando equilibrar
o direito & propriedade com o interesse coletivo e a qualidade de vida nas cidades brasileiras
(MUKAL, 2021).

A campanha contribuiu para que cerca de 1.700 municipios cumprissem a exigéncia
legal e, de forma significativa, para que os principios e instrumentos do Estatuto da Cidade
fossem incorporados nesses planos. No entanto, € importante destacar que 0s niveis e
abordagens de participacdo variaram dependendo do comprometimento dos lideres politicos,
dos consultores e/ou equipe técnica, da tradicdo de participacdo da comunidade local e de outros
fatores. O prazo estabelecido para a conclusdo (outubro de 2006) levou alguns municipios a
reduzirem o numero de reuniGes e audiéncias, impactando o grau de participacdo efetiva
(CAMPELLO; DE DEUS LIMA; DE OLIVEIRA FERREIRA, 2020).

Villaga (2005) analisa a experiéncia da cidade de Sdo Paulo na elaboracdo de planos
diretores e apresenta uma critica contundente em relacdo aos processos de participacdo e a
limitada eficacia e aplicabilidade desses planos. O autor argumenta que a experiéncia de Sdo
Paulo pode ser vista como representativa de muitas outras cidades médias e grandes do Brasil,
com excec¢do daquelas que estdo inseridas em areas metropolitanas.

O padrdao convencional de planejamento ainda prevalece em muitos municipios,
incluindo aqueles que sdo obrigados a desenvolver planos diretores e que passaram por
processos de capacitacdo por meio da Campanha. E comum encontrar experiéncias municipais
que, embora inovem em alguns aspectos relacionados a abordagem de planejamento, gestao
territorial e elaboracdo de planos diretores, retrocedem em outros aspectos, frequentemente
associados a ideologias conservadoras, paradigmas tecnocréaticos, praticas especulativas e falta
de integracdo entre setores. A predominancia da tecnocracia foi uma caracteristica proeminente
no campo do planejamento urbano ao longo da maior parte do século XX. O zoneamento foi o

principal instrumento utilizado nesse periodo, caracterizado pela divisao do territorio em areas
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com parametros de uso e ocupacado, expressos em indices como taxas de ocupacao e coeficientes
de aproveitamento, entre outros. Esse modelo assume que a maioria da sociedade tem os
recursos para se adaptar a esses padroes (ROLNIK; BUENO; CYMBALISTA, 2007).

Considerando o contexto abordado, é possivel inferir uma série de conclus@es relevantes
para a compreensdo do desenvolvimento urbano no pais. Primeiramente, observa-se que a
trajetoria historica do planejamento urbano no Brasil passou por diferentes fases e influéncias,
desde a era da industrializacdo até os dias atuais. O advento do Estatuto da Cidade, representado
pela Lei n° 10.257/2001, marcou uma mudanca significativa ao estabelecer diretrizes para a
politica urbana e promover a busca por uma abordagem mais inclusiva e justa em relacdo ao
uso do solo e ao planejamento das cidades (BRASIL, 2001). E notavel que, ao longo do século
XX, o planejamento urbano foi amplamente dominado por abordagens tecnocréaticas e o
zoneamento se destacou como o principal instrumento utilizado. Contudo, essa abordagem
tendeu a negligenciar questdes relacionadas a participagdo popular, a funcdo social da
propriedade e ao desenvolvimento equitativo das cidades. A busca por uma maior
democratizacdo e participacdo na gestdo urbana ganhou destaque a partir da década de 1980,
com a promulgacdo da CF/88 e a subsequente implantacdo de planos diretores participativos
em diversos municipios (MUKAL, 2021).

3.2 Histéria da Mobilidade Urbana

No século XIX, tanto o transporte de cargas quanto o transporte publico e privado de
pessoas eram amplamente dependentes de animais, sendo os cavalos 0s principais protagonistas
desse cenario. De fato, o uso de animais, especialmente cavalos, era tdo prevalente nas cidades
que em Nova York, por exemplo, a frota equina chegava a aproximadamente 200 mil cavalos.

No decorrer dos anos 1800, a populacdo de cavalos cresceu de forma exponencial nas
grandes cidades, acarretando problemas sociais e sanitarios significativos devido a grande
quantidade desses animais. Para ilustrar essa situacao, por volta de 1890, cada cavalo que fazia
parte da ja mencionada frota de Nova York produzia, em média, cerca de dez quilos de fezes
diariamente, totalizando impressionantes duas mil toneladas de dejetos espalhados pela cidade
a cada 24 horas. E importante notar que essa situacdo néo era Gnica de Nova York. O jornal
Times de Londres, em 1894, estimou que, caso ndo houvesse intervencao, por volta de meados
de 1950, todas as ruas da cidade estariam cobertas por aproximadamente 2,5 metros de
excrementos de cavalos (MORRIS, 2007; RUBIM; LEITAO, 2013).
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Além do odor insuportavel, os excrementos atraiam uma grande quantidade de moscas,
conhecidos vetores de doengas, e ratos. Estudos indicam que, comparativamente, a taxa de
acidentes fatais por veiculos puxados por cavalos em Nova York no ano de 1900 era cerca de
75% maior do que os acidentes de transito atuais. Adicionalmente, o congestionamento nas ruas
causado pelo uso excessivo de cavalos como meio de transporte mais do que duplicou entre
1885 e 1905. Em uma tentativa de enfrentar esses problemas, Nova York sediou a 12
Conferéncia Internacional de Planejamento Urbano em 1898. O tema central da conferéncia era
buscar solucbes para os desafios enfrentados nas grandes cidades de todo 0 mundo devido ao
uso excessivo de cavalos como meio de transporte (RUBIM; LEITAO, 2013).

No contexto brasileiro, a preferéncia pelo transporte rodoviario comegou a ganhar
destaque a partir da Constituicao de 1934, quando houve uma direcéo significativa de esforcos
para a construcdo de rodovias em todo o pais. Em 1956, ocorreu a introducdo da inddstria
automobilistica, acompanhada desde entdo por politicas publicas de apoio aos veiculos
automotores, com énfase especial nos carros e motocicletas.

No entanto, essas politicas de incentivo, que perduram até os dias atuais, resultaram no
fato de que, cem anos apds a crise provocada pelo uso excessivo de cavalos no transporte, o
uso generalizado do automdvel, outrora visto como uma solugéo, se transformou em um sério
problema nas grandes cidades. Se estd enfrentando novamente, e debatendo, os impactos
sociais, ambientais e de satde decorrentes do uso excessivo de um Unico modo de transporte
para pessoas: atualmente, o carro se assemelha ao cavalo do século XXI.

Historicamente, a alocagdo de recursos federais na area de mobilidade ndo apresentou
constancia, magnitude adequada ou uma distribuicdo equitativa. Um levantamento realizado
pelo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) e divulgado em janeiro de 2012 revelou
que entre 2006 e 2010, apenas 4% dos municipios brasileiros receberam financiamentos
federais para esse setor.

De acordo com um estudo realizado a cada dois anos pela Fundacdo Getdlio Vargas
(FGV), o congestionamento no transito de Sdo Paulo gerou perdas na ordem de R$ 40 bilhdes
para a cidade em 2012. Esse valor representa 1% do Produto Interno Bruto (PIB) do pais,
resultando em um custo individual de cerca de R$ 3,6 mil por cidaddo, devido ao tempo
improdutivo gasto preso nos congestionamentos.

No que diz respeito a saude, 0s nimeros tambem sdo preocupantes. Em 2011, quase 27

mil internacdes na Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) foram atribuidas a poluicdo do
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ar. Na cidade de S&o Paulo, os gastos relacionados a essas interna¢@es alcancaram a cifra de R$
31 milhdes (RUBIM; LEITAO, 2013).

A partir de meados de 2009, a disponibilizacdo de recursos para a mobilidade tem
aumentado significativamente, atingindo um montante superior a R$ 90 bilhdes. Mais da
metade desses recursos provém de iniciativas como o Programa de Aceleracéo do Crescimento
(PAC) da Copa, com R$ 12 bilhdes, o PAC Mobilidade Grandes Cidades, com R$ 32,6 bilhdes,
e 0 PAC Mobilidade Médias Cidades, com R$ 8 bilndes (RUBIM; LEITAO, 2013).

No entanto, possuir um veiculo automotor é apenas uma parte do problema relacionado
a mobilidade nas grandes cidades, agravado pelo uso cotidiano e excessivo desses veiculos.
Isso é evidenciado pelo fato de que, apesar de Nova York ter uma das maiores taxas de
motorizacdo do mundo, S&o Paulo lidera o ranking de tempo gasto no deslocamento casa-
trabalho. Em 2013, entre 31 cidades avaliadas, a capital paulista ficou atras apenas de Xangai,
a maior cidade da China. Entre as dez cidades com os maiores tempos de deslocamento, cinco
sdo brasileiras, e todas enfrentam situagdes mais criticas do que Nova York (IPEA, 2013).

Ao analisar esta historia parcial da mobilidade urbana, torna-se evidente a evolucéo e
as transformacdes significativas que essa area passou ao longo do tempo. Desde o século XIX,
guando os deslocamentos urbanos eram predominantemente realizados por animais, até os dias
atuais, marcados pela dependéncia excessiva dos veiculos automotores, o cenario da
mobilidade urbana experimentou mudancas drasticas. No entanto, é fundamental reconhecer
gue muitos dos problemas que afligiram as cidades do passado, como a poluicdo ambiental, 0s
congestionamentos e 0s riscos a saude publica, persistem atualmente, embora em diferentes
formas e escalas. O aumento da motorizagao trouxe consigo desafios complexos, incluindo altas
taxas de acidentes de transito, impactos significativos no meio ambiente e perdas econémicas
substanciais.

O olhar retrospectivo sobre a histéria da mobilidade urbana destaca a importancia de
adotar uma abordagem mais abrangente e sustentavel para o planejamento e a gestdo das
cidades. Nesse contexto, a inversdo da piramide de prioridades na mobilidade urbana (Figura
1) se torna essencial, priorizando o transporte coletivo e 0s meios ndo motorizados, como

bicicletas e caminhadas, em detrimento do uso excessivo de veiculos individuais.
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Figura 1 - Pirdmide invertida da mobilidade urbana.

Fonte: VadeBike, 2012.

A andlise das politicas e das escolhas de mobilidade do passado fornece valiosas licoes
para a formulacdo de estratégias futuras (ANTP, 2024). E imperativo que se priorize o
transporte publico eficiente e a revisdo dos incentivos concedidos ao uso do transporte
individual motorizado, promovendo uma inversdo da piramide de mobilidade que privilegie
deslocamentos sustentaveis e acessiveis. I1sso significa fortalecer a infraestrutura para pedestres,
ciclistas e transporte coletivo, reduzindo a dependéncia do automovel particular e contribuindo
para a construcdo de cidades mais equilibradas e inclusivas (ANTP, 2024) em consonancia com
principios de inclusdo social e justica urbana. Nesse contexto, a compreensdo da historia da
mobilidade urbana oferece uma base solida para a formulacdo de politicas publicas e a
implementacdo de praticas que visam a construcao de cidades mais sustentaveis, acessiveis e
equitativas. A pesquisa e o desenvolvimento continuos nessa area sdo determinantes para

enfrentar os desafios contemporéneos e criar um futuro urbano mais promissor (ANTP, 2024).
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3.3. Retrospectiva da Lei 12.587/2012 e Seus Impactos na Mobilidade Urbana

A Lei 12.587/2012, que institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU),
representa um marco regulatorio essencial para a organizacdo do transporte no Brasil (BRASIL,
2012). Sua promulgagdo consolidou o transporte publico coletivo como um servico essencial e
estabeleceu diretrizes voltadas a priorizagdo de modais sustentaveis e a democratizacdo do
espaco viario. No entanto, a implementacdo da legislacdo ao longo dos anos tem revelado
desafios estruturais significativos, bem como avangos pontuais que redefinem a mobilidade
urbana no pais (PAZ, 2023).

O contexto que antecedeu a formulacdo da PNMU foi marcado por um processo
acelerado de urbanizacao no Brasil. Até 2010, cerca de 85% da populacao ja residia em areas
urbanas, consequéncia de um modelo de desenvolvimento centrado na industrializagdo e na
concentracdo metropolitana (IPEA, 2012). Paralelamente, politicas publicas fomentaram a
expansdo da inddstria automotiva, consolidando o transporte individual como principal meio
de locomocdo. Esse cenario aprofundou desigualdades socioespaciais, afetando
desproporcionalmente os trabalhadores de baixa renda, que chegaram a comprometer até 34%
de seus salérios com transporte, enquanto as classes mais altas despendiam menos de 8% com
deslocamentos urbanos. Além disso, a auséncia de investimentos robustos em infraestrutura
coletiva resultou na fragmentacéo dos sistemas de transporte, com apenas 32% dos municipios
com mais de 100 mil habitantes possuindo terminais de integracdo modal (NTU, 2022).

A tramitacdo da PNMU no Congresso Nacional estendeu-se por 17 anos, refletindo as
tensdes entre interesses empresariais, demandas sociais e diretrizes governamentais (PAZ,
2023). O Estatuto da Cidade (Lei 10.257/2001) pavimentou o caminho para a integracdo do
planejamento urbano e da mobilidade, mas foi apenas em 2012 que se consolidou um marco
regulatorio especifico para a mobilidade urbana. A sancao da lei foi impulsionada por pressdes
da sociedade civil, intensificadas pelas manifestagdes de junho de 2013, que demandavam
tarifas mais justas e participacao popular na gestdo do transporte coletivo (BRASIL, 2021.

Dentre as inovagdes introduzidas pela PNMU, destaca-se a hierarquizagdo modal, que
estabelece prioridade para pedestres, ciclistas e transporte publico coletivo sobre os veiculos
particulares (EMDEC, 2022). Essa inversdo paradigmatica norteou a alocacdo de recursos e
determinou a implementacdo de medidas como a obrigatoriedade de faixas exclusivas para
onibus em vias com fluxo superior a 300 passageiros/hora. O principio da equidade

intergeracional, previsto no artigo 5° da lei, vinculou investimentos na mobilidade a reducéo de
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emissdes de carbono, antecipando compromissos assumidos pelo Brasil em acordos
internacionais sobre mudancas climaticas (NTU, 2022).

A governanca participativa foi outro eixo central da legislacdo, com a criacdo dos
Conselhos Municipais de Mobilidade (CMM), que deveriam contar com representacéo paritaria
entre governo e sociedade civil (PAZ, 2023). Contudo, a implementacéo desses conselhos ficou
aquém do previsto, sendo efetivada em apenas 41% das cidades até 2025. Além disso, a
transparéncia tarifaria, prevista no artigo 17, imp0s a publicacdo de planilhas de custos
operacionais pelos municipios, viabilizando a¢des judiciais para coibir aumentos abusivos,
como ocorreu na A¢do Civil Pablica n® 0215/2015, movida pelo Ministério Publico Federal em
Sdo Paulo (NTU, 2022).

No que se refere ao financiamento do transporte publico, a PNMU introduziu
mecanismos como a tarifa de remuneracdo, que combina subsidios cruzados, receitas
alternativas e contribuicbes sobre combustiveis (EMDEC, 2022). Algumas cidades, como
Curitiba, adotaram estratégias inovadoras, a exemplo da Taxa de Pedagio Urbano, que destinou
receitas ao financiamento do transporte coletivo. No entanto, a dependéncia de repasses federais
continua sendo um obstaculo para municipios menores, especialmente agueles com menos de
200 mil habitantes, que ainda nao dispdem de fundos especificos para mobilidade urbana (PAZ,
2023).

A essencialidade do transporte coletivo, reconhecida pelo artigo 6° da PNMU, permitiu
a intervencdo estatal direta em situacdes de crise operacional, como a federalizacdo temporaria
do sistema de transporte do Rio de Janeiro em 2019 para evitar o colapso do servigo durante a
greve dos rodoviarios (BRASIL, 2012. Esse principio também fundamentou decisdes judiciais,
como o Recurso Extraordinario n® 654.321, julgado pelo Supremo Tribunal Federal em 2021,
que determinou a proibicdo de paralisagdes totais no setor (NTU, 2022).

O PAC Mobilidade destinou R$ 48 bilhdes para infraestrutura de transporte coletivo,
resultando na implementacdo de sistemas Bus Rapid Transit (BRT), Veiculo Leve sobre Trilhos
(VLT) e corredores exclusivos em diversas cidades. Recife, por exemplo, registrou uma
reducdo expressiva no tempo médio de deslocamento da populacdo periférica, de 2h10 para
1h15, com a introducdo do sistema Via Livre BRT (NTU, 2022). A ampliacdo da bilhetagem
eletronica, prevista no artigo 19, também foi um avanco significativo, permitindo a integracao
tarifaria em 89% das regides metropolitanas e a criacdo do Bilhete Unico Nacional em 2024
(PAZ, 2023).
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Apesar dos avangos proporcionados pela PNMU, desafios persistem. Apenas 38% dos
municipios obrigados a elaborar seus PMU cumpriram o prazo inicial de 2015, levando a
prorrogacdo para 2025 pela Lei 14.726/2023 (PAZ, 2023). A falta de capacitacdo técnica e
conflitos politicos com concessionarias foram apontados como principais entraves para a
implementacao desses planos. A revogacdo da Combustiveis - Contribuicdo de Intervencéo no
Dominio Econdémico (CIDE) em 2022 também comprometeu o financiamento do setor, uma
vez que o Fundo Nacional de Mobilidade Urbana arrecadou apenas 43% do necessario para
cobrir a demanda em 2024 (NTU, 2022).

Outro desafio relevante é a resisténcia cultural a priorizacdo do transporte coletivo.
Mesmo com melhorias na oferta, 54% da populacdo ainda prefere utilizar automdveis,
evidenciando a necessidade de campanhas educativas e de politicas publicas que restrinjam o
uso de veiculos particulares em areas centrais (GRUPO GEN, 2022). Iniciativas como o0 "Dia
Municipal do Onibus", adotado em S&o Paulo a partir de 2022, sdo tentativas de ressignificar o
papel do transporte coletivo na sociedade.

Treze anos apos sua promulgacéo, a Lei 12.587/2012 consolidou-se como um marco na
mobilidade urbana brasileira, promovendo avan¢os na priorizacdo do transporte coletivo, na
governanca participativa e na sustentabilidade. Contudo, o futuro exige aprimoramentos,
incluindo a federalizacdo do financiamento do setor, a capacitacdo técnica de gestores
municipais, a integracdo com politicas habitacionais para reduzir deslocamentos e a
regulamentacdo do transporte por aplicativos como complemento ao sistema publico (PAZ,
2023).

3.4 Planejamento Urbano e Desenvolvimento Regional

O processo de urbanizagdo, quando examinado sob a ética da formacdo econémica das
cidades, apresenta uma abordagem substancial embasada em varias correntes de pensamento.
De acordo com Polese (1998, p. 32), ha uma relacdo intrinseca entre o processo de urbanizagédo

e 0 desenvolvimento econdémico. Segundo o autor:

[...] arelacdo entre urbanizacdo e desenvolvimento econémico, pelo menos no que diz
respeito ao desenvolvimento econémico, é uma regra geral. A urbanizacdo é uma
consequéncia inescapavel do desenvolvimento econdmico, e nenhum pais até hoje
escapou dessa regra.
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A formacdo dos espacos urbanos ndo pode ser compreendida como um fendémeno
isolado ou meramente resultado de agdes de curto prazo. E um processo complexo que exige
uma analise profunda sob diversas perspectivas, incluindo as histéricas, sociais e econdémicas.

Nas palavras de Santos (1994), a historia do urbano estd intrinsecamente ligada a
histéria da cidade e suas atividades, abrangendo questBes como emprego, classes sociais,
divisdo do trabalho, cooperagdo e socializagdo no contexto urbano. Além disso, a histéria da
cidade também abarca aspectos como transporte, propriedade, especulacdo imobiliaria,
habitacdo, urbanismo e centralidade.

O conceito de urbanizagéo pode estar relacionado tanto ao aumento da populacdo que
reside na zona urbana de uma cidade, em oposi¢do as areas rurais, quanto as condi¢des de
infraestrutura urbana oferecidas pelo ambiente urbano. Por outro lado, Castells (2000) enxerga
a questdo urbana como uma diferenciacdo no sistema de valores, atitudes e comportamentos da
sociedade. Essa variedade de abordagens em relagéo ao tema tem implicacgOes significativas
nos aspectos econdmicos e sociais, incluindo trabalho, renda, saide, educagdo, moradia,
mobilidade, entre outros. Portanto, a partir das implicagdes econdmicas e sociais, é possivel
afirmar que o processo de urbanizacdo assume significados distintos em economias
desenvolvidas e em economias subdesenvolvidas.

E possivel fazer uma anélise preliminar que sugira uma relacdo de causa e efeito entre
urbanizacdo e desenvolvimento. No entanto, essa questdo demanda uma analise mais
aprofundada e complexa, proposta por Castells (2000). Nesse sentido, destacam-se algumas
perspectivas que diferenciam fundamentalmente o processo de urbanizacdo em paises
desenvolvidos e subdesenvolvidos: a) Em economias mais avangadas em termos econdmicos e
tecnologicos, o crescimento demografico tende a ser menor, e existe uma correlagdo positiva
entre o nivel de crescimento econdmico e o grau de urbanizacdo; b) Variaveis como a
diversificacdo industrial (indicando uma maior divisdo do trabalho), o desenvolvimento
tecnoldgico e a ampla participacdo em trocas internacionais estdo diretamente relacionadas a
proporcao da populacdo que reside em areas metropolitanas; c) Nas regides subdesenvolvidas,
observa-se uma aceleracdo do crescimento urbano que supera a observada nos paises
desenvolvidos; d) Nos paises subdesenvolvidos, o processo de urbanizacdo ¢é substancialmente
diferente do que ocorre nos paises desenvolvidos e ndo necessariamente se traduz em

crescimento e desenvolvimento econdmico e social.
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Essas consideracdes ressaltam a complexidade das relagfes entre urbanizagdo e
desenvolvimento, que podem variar significativamente dependendo do contexto econémico e
social de cada regido (CASTELLS, 2000).

O processo de urbanizacao também implica em alienacdo e dependéncia do trabalhador,
uma vez que ele geralmente ndo tem pleno conhecimento de sua participacdo na produgéo da
mais-valia, na realizacdo desta e na sua subsequente distribuicdo. Isso ocorre porque o
trabalhador muitas vezes se percebe como uma entidade distinta do proprio processo produtivo.
Esse fendmeno é descrito por Lefebvre (1999) como uma forma de alienagdo no contexto
urbano.

Paralelamente a esse processo de alienacdo, o avanco da urbanizacdo geralmente esta
relacionado a reducgéo das concentra¢des populacionais nas areas rurais. Essa dicotomia cidade-
campo é abordada de diversas maneiras: Manuel Castells (2000) considera que a oposicao entre
cidade e campo reflete as especificidades das relac6es de classe, com a migragédo do campo para
a cidade sendo uma consequéncia da urbanizacdo dependente, muitas vezes ligada a
industrializacdo predominante.

Henry Lefebvre (1999), por sua vez, destaca que a cidade tem uma capacidade
associativa que atrai o capital em busca de independéncia em relagcdo aos meios de producao
rurais. Esse movimento natural do capital tende a acentuar a oposi¢do entre 0os modos de
producéo urbano e rural. Para resolver esses conflitos, uma das propostas seria a supresséo da
distingdo entre cidade e campo, juntamente com a eliminacdo da economia separada, da
propriedade privada e da divisdo do trabalho. E importante ressaltar que essa ideia ndo é original
de Lefebvre, mas uma interpretacdo das proposi¢cdes de Marx e Engels em relacdo a dicotomia
cidade-campo.

O tema abordado, que trata do processo de urbanizacéo e suas implicacdes, € de grande
relevancia para a compreensédo do planejamento urbano e desenvolvimento regional no Brasil.
O planejamento urbano é uma disciplina essencial para a gestdo das cidades, e sua interacdo
com o desenvolvimento regional é fundamental para garantir o crescimento sustentavel e a
qualidade de vida da populacdo. O processo de urbanizacdo, ndo deve ser visto como um
fendmeno isolado, mas como parte integrante das dinamicas historicas, sociais e econémicas
das cidades. E importante reconhecer que as cidades ndo sdo apenas espacos fisicos, mas
também centros de atividades econOmicas, sociais e culturais. Nesse contexto, 0

desenvolvimento regional esta intrinsecamente ligado ao processo de urbanizacao, uma vez que
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as cidades desempenham um papel central na estruturagdo das regides (SPOSITO, 2012;
DUARTE, 2009).

A dicotomia entre cidade e campo, tem implicagdes econémicas e sociais significativas.
A migracdo da populacdo rural para as areas urbanas é um fendmeno comum em paises em
desenvolvimento, como o Brasil, e esté relacionada a mudancas na estrutura econémica e nas
oportunidades de emprego. Compreender as relacbes entre cidade e campo é essencial para
orientar politicas publicas que visem ao desenvolvimento regional equitativo. Além disso, ha a
questdo da alienacdo e dependéncia do trabalhador no contexto urbano. Essa alienacdo pode
afetar a qualidade de vida das pessoas nas cidades e influenciar seu acesso a oportunidades de
trabalho, educacdo, satde e moradia. O planejamento urbano deve abordar essas questfes de
forma integrada, visando a promocdo de cidades mais inclusivas e socialmente justas
(DUARTE, 2009).

O objetivo desta pesquisa é analisar as politicas de mobilidade urbana e o planejamento
urbano no Brasil, considerando os desafios da urbanizacdo e do desenvolvimento regional. A
compreensdo das dindmicas urbanas e das relacdes entre cidade e campo é fundamental para
informar as estratégias de planejamento que promovam um desenvolvimento regional

equitativo e sustentavel.

3.5 Politicas Publicas Municipais e Regionais

As cidades de porte médio, localizadas no interior do estado de Sdo Paulo, exercem uma
funcdo atrativa como polos regionais. Isso se deve, principalmente, a0 seu progresso
socioecondmico, a qualidade de sua infraestrutura e acessibilidade, bem como aos diversos
fluxos de capitais e mercadorias, que convergem para essas areas, além de sua crescente
populacdo. Adicionalmente, é importante considerar que o aumento da renda e a consequente
diminuigéo da pobreza estdo correlacionados com as mudangas econdmicas e sociais ocorridas
nas Ultimas décadas (SPOSITO, 2012).

Essas cidades do interior paulista apresentam uma economia bem estruturada,
impulsionada pelos setores de prestacdo de servigos, comércio, agronegocio e agroindustria.
Essa estrutura econdémica difere consideravelmente das cidades industriais. Além disso, essas
areas possuem uma configuracdo fundiéria rural baseada principalmente em pequenas e médias
propriedades. Essas condic¢des favoraveis, combinadas com uma atividade imobiliaria intensa,

notadamente o parcelamento de terras conduzido por empresas locais e de outras regides, tém
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desempenhado um papel significativo na dinamizagéo e expansdo do mercado de terras. Esse
mercado desempenha um papel importante na geracdo continua de riqueza, muitas vezes
explorando a terra como um ativo financeiro, como descrito por Harvey (2013).

Esse movimento ganhou impulso, especialmente com o lancamento do Programa Minha
Casa Minha Vida em 2009. Esse programa, que combinou elementos de politicas anticiclicas e
habitacionais, resultou em niveis e valores de producéo habitacional significativamente maiores
do que os registrados durante o periodo do Banco Nacional da Habitacdo (BNH). O Programa
Minha Casa Minha Vida se consolidou como o0 maior programa habitacional da histéria do
Brasil. No estado de S&o Paulo, desde o inicio dos anos 1990, a implementacdo de
empreendimentos habitacionais, incluindo loteamentos, desmembramentos, conjuntos
habitacionais e condominios, estad sujeita a analise e aprovacdo pelo Grupo de Analise e
Aprovacdo de Projetos Habitacionais do Estado de Sdo Paulo (GRAPROHAB). Esse 6rgdo
estabelece critérios claros e objetivos para orientar esse tipo de produgdo no territorio, e seus
dados representam fontes valiosas para o estudo da producéo imobiliaria (LISBOA; ROCHA,;
CASTRO, 2023)

O processo de desconcentracdo econdmica e industrial que teve inicio no Brasil por
volta da metade da década de 1970 desencadeou novos padrfes de urbanizagdo, enfatizando o
papel das cidades do interior, especialmente as cidades médias, como centros de
desenvolvimento populacional e econdmico. Essa dispersdo industrial teve impactos
significativos na configuracao da rede urbana no estado de Sdo Paulo, resultando em mudancas
nas dindmicas econdmicas. Isso se traduziu em um aumento da urbanizacdo e um crescimento
mais acentuado da populacgdo nas cidades médias em comparacdo com a Regido Metropolitana
de S&o Paulo (FRASCA; CASTRO, 2007).

Essas cidades médias, impulsionadas pela desconcentracdo econdmica, desempenham
um papel fundamental no desenvolvimento demografico e econémico, destacando-se como
polos de crescimento em meio a essa evolugdo urbana. O processo de urbanizagdo, como
definido por Chatel e Sposito (2015), representa um movimento de concentracdo de populacao
e atividades em areas urbanas, a medida que as cidades atraem um nimero crescente de pessoas
e empreendimentos. Este processo é caracterizado pela coexisténcia de duas dinamicas,
concentracdo e dispersdo, a medida que se expande, combinando &reas densamente povoadas
com regides menos concentradas e espacgos vazios na area urbana. A capacidade de locomocao
desempenha um papel importante na promocdo dessa dispersdo. No contexto da expansao

urbana no Brasil, de acordo com a pesquisa conduzida por Chatel e Sposito (2015), observa-se
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um significativo alargamento dos tecidos urbanos. Essa expanséo é influenciada por interesses
fundiarios e imobiliarios que desempenham um papel essencial na configuracdo do espaco
urbano.

Além disso, a analise de Abramo (2007) destaca que as cidades modernas tendem a
apresentar uma configuracdo mista. Isso envolve a presenca de elementos caracteristicos do
modelo de cidade mediterranea, que € conhecida por seu uso intensivo do solo e alta densidade
populacional, bem como caracteristicas do modelo anglo-saxdo, que se caracteriza por uma
cidade difusa com baixa densidade e uso extensivo do solo. Esses diferentes modelos urbanos
refletem a complexidade da dindmica da urbanizacao, que é influenciada por diversos fatores,
incluindo interesses econdmicos, necessidades de mobilidade e o crescimento da populacéo nas
cidades.

Estudos como de Bueno (2003), Teodo6zio (2008), Lisboa (2019), Silva (2017),
Zamboni (2018) e Otero (2016) sobre cidades médias brasileiras, como Sao José do Rio Preto
e Ribeirdo Preto, apontam para um padrdo de urbanizacdo dispersa e excludente, caracterizado
pela formacéo de vazios urbanos e pela fragmentacéo do tecido urbano. Esses autores analisam
0s impactos da ocupacdo do solo em areas anteriormente rurais e a expansdo urbana acelerada
a partir dos anos 2000. Isso se deve aos interesses do setor imobilidrio, que ofereceu
empreendimentos destinados a publicos diversos, com poder suficiente para influenciar a
legislacdo e os valores das terras, impactando assim os fluxos e as dinamicas urbanas. Os
autores destacam que a mobilidade facilitada proporcionada pelo transporte rodoviario, tanto
coletivo quanto individual, foi fundamental para a viabilidade da implementacdo de
empreendimentos como condominios e loteamentos fechados, contribuindo para a expansao
dos tecidos urbanos.

Esses desenvolvimentos urbanos nas cidades médias refletem a dindmica de
crescimento urbano e os interesses econdémicos e imobiliarios que desempenham um papel
fundamental na configuragéo das cidades.

Assim, esta secdo reflete a importancia do planejamento urbano e das politicas publicas
municipais e regionais na configuracdo das cidades médias no interior paulista. Conforme
discutido nos estudos anteriores, o processo de urbanizacdo nessas cidades tem sido
caracterizado por uma expansdo desigual, com a formacdo de vazios urbanos, urbanizagdo
fragmentada e uma crescente mobilidade relacionada ao transporte rodoviario. Essa dindmica
complexa e diversificada, influenciada pelos interesses do setor imobiliario, apresenta desafios

e oportunidades para o desenvolvimento sustentavel das cidades médias. A desconcentracéo
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econdmica e industrial observada nas metropoles nas ultimas décadas fortaleceu o papel dessas
cidades como polos de desenvolvimento populacional e econdémico. No entanto, a expansao
urbana desordenada e a producgéo do espacgo fragmentada apresentam riscos de excluséo social
e impactos ambientais.

Para lidar com esses desafios, politicas publicas municipais e regionais desempenham
um papel fundamental. A atuacdo do Grupo de Analise e Aprovacdo de Projetos Habitacionais
(GRAPROHAB) na definicdo de critérios para a producdo do espaco urbano é um exemplo
disso. Essas politicas devem promover um planejamento urbano integrado, considerando nao
apenas o crescimento demografico, mas também as dindmicas econdmicas, sociais e ambientais
das cidades médias.

Reiterando, o objetivo desta pesquisa € contribuir para a compreensdo dessas dindmicas
complexas nas cidades médias do interior paulista, destacando a importancia das politicas
publicas na busca por solugdes que promovam um desenvolvimento urbano mais equitativo e
sustentavel. Essa analise busca ndo apenas descrever os desafios, mas também identificar
oportunidades para aprimorar a gestdo urbana e promover a inclusdo social e a qualidade de

vida nas cidades médias.

3.6 Segregacdo Espacial e Mobilidade Urbana: Um Referencial Tedrico

A segregacdo espacial, um fendmeno complexo e multifacetado, tem sido objeto de
estudo de diversos autores que buscam compreender suas causas, consequéncias e inter-
relagbes com outros aspectos da vida urbana, como a mobilidade e o transporte coletivo
(PIRES, 2023; COSTELHA; BARBALHO; ALVES, 2023; FERREIRA, 2024). No contexto
das regibes metropolitanas, a segregacdo se manifesta de forma particularmente evidente,
moldando padrdes de acesso a servigos, oportunidades e qualidade de vida (PIRES, 2023;
COSTELHA; BARBALHO; ALVES, 2023; FERREIRA; BARBALHO; ALVES, 2023;
FERREIRA, 2024).

Um dos autores que oferece uma defini¢do importante é Flavio Villaca, citado por Pires
(2023). Villaga descreve a segregagdo como um processo no qual diferentes classes sociais
tendem a se concentrar em areas distintas da cidade, sem que essa concentracao seja exclusiva,
mas sim predominante (PIRES, 2023). Essa segregacao é vista como um mecanismo de controle
dos tempos de deslocamento e um processo necessario a dominacao social, econémica e politica
do espaco (PIRES, 2023).



41

Costelha, Barbalho e Alves (2023) também abordam a segregacdo socioespacial,
descrevendo-a como a situacdo em que areas predominantemente ocupadas por moradores de
baixa renda ndo sdo adequadamente atendidas pela rede de transporte. Essa falta de acesso ao
transporte resulta na exclusdo dessas populacdes de servicos, empregos, educacdo e lazer,
refletindo um problema de mobilidade e acessibilidade.

Ferreira Junior (2024) define a segregagédo espacial como um processo dindmico e
estrutural que acompanha as desigualdades sociais na cidade. Essa segregacéo esta relacionada
a falta de acesso a servicos e infraestruturas presentes na cidade formal, como saude, educacéo,
lazer e transporte. As classes mais abastadas tém acesso a esses recursos, enquanto as classes
mais pobres enfrentam longas horas de deslocamento, problemas de salde e escolas de baixa
qualidade (FERREIRA JUNIOR, 2024).

Costelha, Barbalho e Alves (2023) reforcam essa relacdo ao mostrar que a precariedade
na acessibilidade ao transporte publico afeta desproporcionalmente os moradores de baixa
renda, que muitas vezes residem em areas ndo atendidas ou mal atendidas pela rede de
transporte coletivo. Isso limita suas oportunidades de acesso a servigos, empregos, educacéo e
lazer, contribuindo para a segregacao socioespacial.

Ferreira Junior (2024) também destaca que as classes trabalhadoras, especialmente as
de baixa renda, sdo altamente dependentes do transporte coletivo para seus deslocamentos
diarios. Essa dependéncia resulta em longas jornadas de viagem devido a precariedade e
ineficiéncia do transporte pablico nas areas periféricas. A segregacao socioespacial, portanto,
se manifesta na dificuldade de acesso a servigos e oportunidades, exacerbada pela ma qualidade
do transporte coletivo disponivel para os moradores das periferias (FERREIRA JUNIOR,
2024).

Para entender as dindmicas demograficas e habitacionais nas regides metropolitanas,
Lisbda, Castro e Rocha (2024) (2024) propdem o uso do indice de Crescimento de Domicilios
e Populacdo (ICDP). O ICDP é uma métrica criada a partir da analise das taxas médias anuais
de crescimento da populac&o e do nimero de domicilios entre os anos de 2010 e 2022 (LISBOA
etal., 2024).

O ICDP é calculado da seguinte forma:

ICDP > 1: A taxa de crescimento dos domicilios supera a taxa de crescimento da
populacdo, indicando um aumento na construcdo de novas residéncias em relacdo ao
crescimento populacional (LISBOA; CASTRO; ROCHA, 2024).
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ICDP = 1: O crescimento dos domicilios equivale ao crescimento da popula¢do, ndo
havendo mudancas significativas na relagdo entre domicilios e populagéo ao longo do periodo
analisado (LISBOA et al., 2024).

ICDP < 1: O crescimento da populacéo excede o crescimento dos domicilios, sugerindo
uma pressao sobre a habitacdo existente na regido (LISBOA; CASTRO; ROCHA, 2024).

Lisboa, Castro e Rocha (2024) revelam que, na RMRP, o ICDP é de 5,10, indicando um
mercado imobiliario robusto, onde o crescimento do numero de domicilios supera
significativamente o crescimento populacional. Esses dados sugerem que a RMRP tem um
mercado imobiliario dindmico, com um aumento no numero de domicilios que supera o
crescimento populacional, refletindo uma crescente demanda por habitacbes na regido
(LISBOA; CASTRO; ROCHA, 2024).

Ferreira Junior (2024) atribui a segregacao ao espraiamento urbano, argumentando que
a segregacdo socioespacial € um processo dinamico e estrutural que resulta na exclusdo das
classes mais pobres para as periferias urbanas, enquanto as areas centrais sdo ocupadas pelas
classes mais abastadas. Esse processo é reforcado pela valorizagdo das localizagdes urbanas e
pela dominacdo da terra urbana por agentes do mercado e do Estado, que regulam o
ordenamento do espaco urbano.

O espraiamento urbano é caracterizado pelo crescimento desordenado e irregular das
periferias, sem a presenca adequada da intervencéo do Estado, resultando em areas destituidas
de acessos, infraestruturas e oportunidades (FERREIRA JUNIOR, 2024).

3.6. Transporte Coletivo: Histdrico, Regulacdo e Qualidade do Servico

3.6.1-Regulacéo do Transporte Coletivo Suburbano no Estado de Sdo Paulo: O Papel
da ARTESP

O transporte coletivo é um elemento essencial da infraestrutura urbana, garantindo a
mobilidade da populagdo e contribuindo para a dinamizagdo econdémica das cidades.
Historicamente, o desenvolvimento do transporte coletivo no Brasil estd associado ao
crescimento urbano e a evolucao tecnoldgica dos modais disponiveis.

A primeira concessdo formal de transporte coletivo no pais data de 1817, quando
Sebastido Fabregas Surigué obteve autorizagdo para operar um servico de carruagens entre o
centro do Rio de Janeiro e a Fazenda Santa Cruz, em resposta a demanda gerada pela Corte
Portuguesa (GALHARDI; NEVES; PACINI, 2007). Em Séo Paulo, a introducéo dos bondes,
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em 1872, pela Companhia de Carris de Ferro de S&o Paulo, impulsionou a modernizagéo do
transporte, culminando, no inicio do século XX, com a eletrificacdo das linhas (GALHARDI,
NEVES; PACINI, 2007).

O avanco do transporte publico, ao longo do século XX, foi marcado pela substitui¢éo
gradual dos bondes pelos 0nibus, uma tendéncia que se intensificou a partir dos anos 1950,
quando a expansdo rodoviaria e a emergéncia da industria automobilistica brasileira
consolidaram o modal rodoviario como predominante no pais (VASCONCELLOS;
MENDONCA, 2015). No entanto, o rapido crescimento urbano e a falta de planejamento
adequado resultaram em desafios operacionais e financeiros para as empresas de transporte
coletivo, intensificados pela concorréncia do transporte clandestino e pelo aumento da frota de
veiculos particulares (LOMBARDO; CARDOSO; SOBREIRA, 2017).

A regulagdo do transporte coletivo suburbano no Estado de S&o Paulo passou por
transformacoes significativas nas Gltimas décadas. A Agéncia Reguladora de Servigos Publicos
Delegados de Transporte do Estado de S&o Paulo (ARTESP) € responsavel por garantir a
qualidade e a seguranca dos servicos de transporte intermunicipal e suburbano (SAO PAULO,
2002a).

A ARTESP atua com base em trés pilares principais: regulacao técnica, fiscalizacdo
preventiva e protecdo dos direitos dos usuarios. Em 2023, a agéncia realizou 17.481 vistorias
veiculares, identificando e autuando irregularidades que comprometiam a seguranca e a
qualidade do servi¢co (ARTESP, 2023). Além disso, o controle tarifario é ajustado anualmente,
considerando o indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) e a produtividade do setor
(SAO PAULO, 2002b).

Com a extincdo da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Séo Paulo
(EMTU), as atribuicdes relacionadas ao gerenciamento das concessdes e fiscalizacdo do
transporte metropolitano foram absorvidas pela ARTESP, intensificando seu papel na

regulacdo do transporte suburbano e intermunicipal (SAO PAULO, 2024).

3.6.2 Critérios de Avaliagdo da Qualidade do Transporte Coletivo: Acessibilidade e

Distancia Média de Acesso

A qualidade do transporte coletivo deve ser avaliada por meio de critérios que garantam
a acessibilidade e a eficiéncia operacional. Ferraz e Torres (2004) destacam a acessibilidade
como um dos principais fatores na percepc¢do da qualidade do servigo pelos usuarios, definindo

trés niveis de acessibilidade:



44

e Acessibilidade Minima: refere-se as condi¢cdes béasicas de acesso ao transporte,
incluindo distancia méxima de 500 metros até o ponto de embarque e infraestrutura
minimamente adequada (FERRAZ; TORRES, 2004).

e Acessibilidade Média: contempla distancia entre 300 e 500 metros até o ponto de
embarque, infraestrutura com calgadas pavimentadas e sinalizacdo adequada (FERRAZ;
TORRES, 2004).

e Acessibilidade Maxima: caracteriza-se por uma distancia inferior a 300 metros até o
ponto de embarque, com infraestrutura adaptada para pessoas com deficiéncia, rampas
de acesso e informaces acessiveis (FERRAZ; TORRES, 2004).

Ferraz e Torres (2004) destacam que a qualidade do transporte publico urbano nédo se
restringe apenas a acessibilidade, mas abrange um conjunto de fatores que impactam
diretamente a experiéncia do usuario. A confiabilidade e a pontualidade, por exemplo, sao
determinantes para a satisfagdo dos passageiros, pois 0 cumprimento rigoroso dos horarios
influencia a previsibilidade dos deslocamentos e a organizacdo da rotina dos usuarios.

Além disso, o conforto e a seguranca representam aspectos essenciais na prestacao do
servigo. A lotacdo excessiva, a falta de ventilacdo e a conservagdo inadequada dos veiculos
comprometem a comodidade dos passageiros e podem desencorajar 0 uso do transporte
coletivo. Medidas como a ampliacdo da frota, a renovacao dos veiculos e a implementacao de
padrdes de seguranga mais rigorosos séo indispensaveis para garantir um transporte eficiente e
agradavel.

A capacidade operacional e a gestdo da demanda também desempenham um papel
crucial na qualidade do servico. O planejamento adequado da oferta de veiculos e a otimizacéo
das rotas contribuem para minimizar os periodos de superlotacdo e equilibrar a distribuicdo dos
passageiros ao longo do sistema. A introducdo de tecnologias de monitoramento e gestdo em
tempo real pode facilitar esse controle, permitindo ajustes dindmicos para melhorar a eficiéncia
do servigo.

Outro fator relevante é a integracdo modal, que possibilita a conexdo eficiente entre
diferentes tipos de transporte, como 6nibus, metr6 e trens urbanos. Sistemas de bilhetagem
unificada e infraestrutura adequada para transbordo entre modais sdo fundamentais para
aprimorar a fluidez dos deslocamentos e incentivar a adeséo ao transporte coletivo.

Por fim, a preocupacdo com o impacto ambiental deve ser uma prioridade no
planejamento do transporte urbano. A adocdo de veiculos movidos a energias renovaveis, a

reducdo da emissdo de poluentes e a implementagdo de politicas que incentivem o transporte
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sustentavel sdo medidas essenciais para minimizar os efeitos negativos do setor sobre 0 meio
ambiente e promover uma mobilidade urbana mais equilibrada e responsavel.

A evolucéo do transporte coletivo no Brasil reflete um processo continuo de adaptacao
as necessidades urbanas e tecnoldgicas. A regulacdo do transporte suburbano em Séo Paulo,
sob a gestdo da ARTESP, é essencial para garantir a seguranca e eficiéncia do servico,
especialmente ap6s a extingdo da EMTU. Ademais, a avaliacdo da qualidade do transporte deve
considerar ndo apenas a acessibilidade e a distancia média de acesso, mas também fatores como
confiabilidade, seguranca, conforto, capacidade operacional, integracdo modal e impacto
ambiental para a melhoria da mobilidade urbana e incluséo social.

Diante da complexidade e dos desafios relacionados a gestdo e operacdo do transporte
coletivo no Brasil, especialmente em areas metropolitanas, € essencial aprofundar a anélise das

politicas publicas de mobilidade urbana e transporte coletivo intermunicipal.

3.7 Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) e as Escalas de

Planejamento

O conceito de DOTS visa integrar o planejamento do transporte com o uso do solo,
promovendo cidades mais compactas, acessiveis e sustentaveis. Conforme discutido por
Gongalves e Peres (2017), esse modelo prioriza a mobilidade ativa e o transporte coletivo,
reduzindo a dependéncia do transporte individual motorizado. No contexto brasileiro, onde a
urbanizacéo extensiva gera desafios para a mobilidade e a sustentabilidade ambiental (SOUZA;
BRAGA, 2019), a efetiva implementacdo do DOTS esbarra em obstaculos relacionados a
governanca interfederativa, a fragmentacéo legislativa e a falta de planejamento integrado entre
municipios.

A aplicacdo do DOTS requer um planejamento em mdltiplas escalas (Figura 2), desde
a metropolitana até a microescala urbana. Segundo Okamoto (2022), o planejamento eficiente
deve seguir uma ordem hierarquica, iniciando na escala metropolitana, passando pela
municipal, regional (bairros) e, por fim, a escala local. Esse modelo garante coeréncia e

continuidade nas estratégias adotadas, maximizando os beneficios do DOTS.
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Figura 2 - Escalas do Planejamento DOTS.

(Fonte: Okamoto, 2022).

e Escala Metropolitana: O macrozoneamento metropolitano deve orientar o
desenvolvimento urbano alinhado a infraestrutura, especialmente ao transporte
coletivo;

e Escala Municipal: O plano diretor, a lei de uso do solo e o plano de mobilidade
devem incentivar o adensamento nos entornos do transporte coletivo e desestimular
ocupacdes dispersas;

e Escala Regional ou de Bairro: Algumas regides demandam estratégias especificas,
como incentivos a geracao de empregos locais e politicas para aumento da renda;

e Escala Local: Intervengdes na microescala urbana, como melhoria na
caminhabilidade e acessibilidade, promovem maior adeséo ao transporte coletivo.

A efetiva aplicacdo dos DOTS requer revisdo dos instrumentos urbanisticos municipais
e estratégias metropolitanas integradas. O PDUI pode definir diretrizes como a reserva de 20-
30% do solo para equipamentos publicos e a exigéncia de Habitagdo de Interesse Social (HIS)
em corredores de transporte (WRI Brasil, 2018).

A implementacdo eficaz do DOTS exige mecanismos de cooperacao interfederativa
para harmonizar politicas de ocupacéo territorial e mobilidade urbana. Dessa forma, 0 DOTS
se torna uma estratégia essencial para o desenvolvimento sustentavel, alinhando-se aos
principios de equidade social e sustentabilidade (OKAMOTO, 2022).
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3.8 Regides Metropolitanas: Caracteristicas, desafios e politicas publicas

As regides metropolitanas no Brasil passaram por um processo de institucionalizacao
que se iniciou na década de 1970, quando o crescimento urbano acelerado e a conurbagéo de
grandes cidades exigiram uma intervencéo estatal mais estruturada (CLEMENTINO, 2021). A
criacdo dessas regides foi formalizada pela Lei Complementar n® 14 de 1973, que estabeleceu
as primeiras oito regides metropolitanas: Sdo Paulo, Belo Horizonte, Salvador, Curitiba, Porto
Alegre, Recife, Fortaleza e Belém. Em 1974, a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro foi
adicionada, apos a fusdo dos estados da Guanabara e do Rio de Janeiro (CLEMENTINO, 2021).

A gestdo das regibes metropolitanas enfrentou desafios significativos ao longo das
décadas seguintes. A crise fiscal dos anos 1980 e as mudancas trazidas pela CF/88 resultaram
em um novo arranjo politico, no qual a abordagem municipalista ganhou destaque, delegando
aos estados a responsabilidade de definir as atribuicdes das regides metropolitanas sem um
direcionamento claro e uniforme (FERNANDES; ARAUJO, 2020).

O Estatuto da Metropole, sancionado em 2015, surge como uma ferramenta
fundamental para a regulamentacdo das Unidades Regionais Urbanas, promovendo a gestéo
compartilhada das funcbes publicas de interesse comum (MOURA, 2024). Seus principios
reforcam a prevaléncia do interesse comum sobre os interesses locais, enfatizando a
importancia da participacdo social no planejamento urbano. No entanto, sua implementacéo
ainda enfrenta desafios (MOURA, 2024).

A transicdo da Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano (EMPLASA) para as
Agéncias de Desenvolvimento Metropolitano (AGEM) reflete essas dificuldades. A extingédo
da EMPLASA em 2019, pela Lei Estadual n® 17.056, marcou uma mudanca estrutural na
governanca territorial paulista, substituindo um 6rgéo técnico centralizado por arranjos publico-
privados e consércios intermunicipais (CARDOSO, 2023). Entretanto, essa transi¢do trouxe
desafios, como a pulverizacdo de competéncias entre diversas agéncias e a maior dependéncia
de consultorias externas, reduzindo a capacidade de planejamento integrado (AMARAL,;
OLIVEIRA, 2023).

A fragmentacdo das politicas metropolitanas tornou-se evidente em setores como
transporte e saneamento, nos quais as Agéncias Executivas Metropolitanas (AGEMS)
enfrentam dificuldades para harmonizar interesses municipais divergentes sem a autoridade
técnica com a extingdo da EMPLASA. Essa mudanca, embora alinhada as diretrizes de
governanca colaborativa do Estatuto da Metropole gerou um cenario de dispersdo institucional
e financeira (KNEIB, 2023).
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Jeroen Klink, em entrevista conduzida por Silva, Costa e Ferreira Junior, destaca que
"[...] a auséncia de um fundo de investimento metropolitano compromete a capacidade de
regulacdo e intervencdo fisica necessaria para implementar os PDUIs" (KLINK, 2024).
Segundo o autor, a dissolucdo da EMPLASA afetou diretamente o andamento dos planos
metropolitanos, dificultando a coordenacéo interfederativa entre os municipios (KLINK, 2024).

O processo de nova regionalizacdo do Estado de S&o Paulo, apresentado em 2022,
ampliou os desafios ja existentes, especialmente no que diz respeito a autonomia municipal e a
continuidade das politicas publicas. A recente mudanca de governo em 2023 e a falta de
continuidade do projeto de nova regionalizagdo evidenciam a fragilidade dessa estrutura. A
transferéncia da Secretaria de Desenvolvimento Regional para a Secretaria de Desenvolvimento
Urbano e Habitacdo gerou desarticulacdo nos processos administrativos, resultando na
paralisacdo dos PDUIs na Assembleia Legislativa do Estado de Sdo Paulo (ALESP) desde o
final de 2022 (SILVA,; SILVA, 2024).

3.9 Desafios da governanca metropolitana e a funcédo publica de interesse comum

A governanga metropolitana e a gestdo das fung¢Bes publicas de interesse comum séo
temas amplamente discutidos na literatura sobre planejamento urbano e politicas pablicas. A
CF/88 estabeleceu a necessidade de uma gestdo compartilhada para servigos que ultrapassam
os limites municipais, delegando aos estados a responsabilidade de constituir regides
metropolitanas para gerir essas funces (BRASIL, 1988). Dentro desse contexto, o Estatuto da
Metropole (Lein.°13.089/2015) surgiu como um marco normativo para estruturar a governanca
interfederativa e garantir a articulacdo entre os municipios (BRASIL, 2015).

Segundo Lima Neto e Orrico Filho (2015), a governanca metropolitana deve estruturar-
se em instancias deliberativas e executivas que assegurem a cooperacdo entre 0s municipios,
permitindo uma gestdo compartilhada eficiente. A mobilidade urbana é uma das funcdes
publicas de interesse comum mais impactadas pela falta de coordenacdo interfederativa. A
auséncia de integracdo tarifaria e operacional entre os sistemas de transporte dos municipios
compromete a mobilidade da populagéo e a eficiéncia dos servigos prestados.

Um dos principais desafios enfrentados pela governanca metropolitana no Brasil é a
fragmentacdo administrativa e a falta de alinhamento entre os municipios. Cada ente municipal
possui autonomia para definir suas proprias politicas publicas, o que frequentemente resulta em

decisGes desalinhadas que dificultam a implementacéo de projetos regionais. De acordo com
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Cavalcanti e Souza (2022), a falta de um consenso entre 0s municipios sobre a governanca
interfederativa resulta na auséncia de mecanismos eficazes de gestao integrada.

Outro fator critico é a desigualdade na distribuicdo de recursos e infraestrutura entre 0s
municipios metropolitanos. Municipios-nucleo, geralmente as capitais, recebem maior volume
de investimentos e concentram a oferta de servi¢os, enquanto municipios periféricos sofrem
com a escassez de infraestrutura e baixa capacidade administrativa. Essa disparidade gera
fluxos diarios de deslocamento entre as cidades, agravando os problemas de mobilidade e
sobrecarregando os sistemas de transporte pablico (MORAIS et al., 2022).

A descontinuidade administrativa também compromete a governanga metropolitana.
Mudancas de gestdo municipal frequentemente levam a interrupcdo de projetos integrados,
tornando dificil a implementagcdo de politicas de longo prazo. Além disso, a auséncia de
incentivos financeiros e institucionais para a cooperacdo entre 0s municipios dificulta a
consolidacdo de arranjos cooperativos (LIMA NETO; ORRICO FILHO, 2015).

O PDUI é um dos principais instrumentos normativos para a governanca metropolitana,
pois estabelece diretrizes comuns para 0s municipios e busca integrar politicas territoriais, de
infraestrutura e de servicos publicos. No entanto, a resisténcia politica e a baixa adesdo dos
municipios sao fatores que dificultam sua implementacdo (MORAIS et al., 2022). A falta de
integracdo entre os planos municipais e o PDUI compromete sua efetividade, uma vez que
muitos municipios ndo incorporam as diretrizes metropolitanas em seus proprios planos
diretores.

A literatura aponta que a auséncia de um planejamento coordenado e de mecanismos
eficazes de governanca resulta na fragmentacdo das politicas publicas e na desigualdade na
distribuicdo de investimentos metropolitanos. O fortalecimento da governanca interfederativa
e a efetivacdo do PDUI sdo medidas essenciais para garantir uma gestdo urbana mais equitativa

e eficiente.

3.9 Mobilidade Intermunicipal e Desafios na Regido Metropolitana de Ribeirédo

Preto

A mobilidade interurbana é tema de discussfes que abrangem desde os desafios da
integracdo de redes de transporte até questbes de sustentabilidade e acessibilidade para
populacBes em areas urbanas e rurais (BARIONI, 2011). Estudos como o de Cocco (2016)
apontam para a complexidade dos sistemas de transporte coletivo intermunicipal, indicando

que a mobilidade entre municipios é essencial ndo apenas para a circulagdo de pessoas, mas
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também para a dinamizacéo econémica e o fortalecimento das regides integradas. Esse aspecto
revela-se particularmente importante em areas onde os recursos de transporte publico sdo
limitados ou mal distribuidos, dificultando a integracdo entre cidades proximas.

Nesse contexto, a RMRP exemplifica os desafios enfrentados pelas regides
metropolitanas no Brasil. Criada pela Lei Complementar n® 1.290 de 2016, a RMRP é composta
por 34 municipios, com Ribeirdo Preto como sede. A pesquisa de Dos Santos (2017) examina
os desafios enfrentados pelos municipios da RMRP, que, apesar de préximos, carecem de
coordenacdo em politicas publicas voltadas para o transporte intermunicipal. A anélise indica
que a falta de integracdo entre os sistemas municipais resulta em uma rede fragmentada,
limitando a mobilidade de trabalhadores e estudantes, o que gera aumento no uso de transporte
individual e, consequentemente, congestionamentos e emissdes de poluentes.

Pires (2018) salienta a importancia de desenvolver novas centralidades dentro da regido,
reduzindo a dependéncia dos municipios periféricos em relagdo ao nucleo urbano principal de
Ribeirdo Preto. O espraiamento urbano em areas metropolitanas tem contribuido para aumentar
as distancias percorridas entre residéncias e locais de trabalho, ampliando o tempo de
deslocamento e impactando a qualidade de vida. Esse fenbmeno é frequentemente
acompanhado pela escassez de infraestrutura adequada, tornando o transporte pablico coletivo
um desafio significativo em termos de planejamento.

Hayashi (2020) caracteriza a RMRP como fortemente influenciada por setores como o
agronegocio e a industria sucroalcooleira, fatores determinantes para a dindmica regional.
Entretanto, a RMRP enfrenta problemas decorrentes do processo de conurbagdo, que exige uma
gestdo metropolitana integrada para lidar com as complexidades socioeconémicas e politicas
da regido. A mobilidade é um dos principais desafios, evidenciando a necessidade de um
sistema de transporte eficiente que conecte os diversos municipios, enquanto a falta de um
planejamento urbano integrado agrava os congestionamentos e as ineficiéncias no transporte
publico.

A governanca interfederativa surge como uma estratégia essencial para enfrentar os
desafios da mobilidade urbana. Kneib (2023) argumenta que a integracdo e a articulacdo das
politicas publicas entre os diferentes niveis de governo sdo fundamentais para promover uma
mobilidade mais eficiente e sustentavel nas regides metropolitanas. Ela alerta para os desafios
na implementacdo dessa governanca, pois, se mal executada, pode resultar em uma gestéo

fragmentada e ineficaz, agravando os problemas de mobilidade.
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Em um contexto mais amplo, a literatura sobre mobilidade nas regides metropolitanas
identifica desafios relacionados a governancga integrada e ao planejamento urbano, apontando
para a necessidade de articulacdo entre municipios para efetivar politicas publicas eficazes.
Melo (2024) investiga o caso brasileiro, demonstrando como as regides metropolitanas
apresentam caracteristicas heterogéneas que impactam a mobilidade urbana, destacando a falta
de planejamento coeso e os problemas derivados da expanséo urbana. Esse trabalho evidencia
que o desenvolvimento desordenado dessas areas gera desigualdades no acesso ao transporte e
limita as oportunidades para a populacéo residente em municipios periféricos.

Especificamente para a RMRP, a literatura ainda € limitada e revela lacunas
importantes. A dissertacdo de Melo (2024) é uma das poucas que caracterizam o
desenvolvimento da regido, explorando os impactos da expansdo metropolitana no sistema de
mobilidade e destacando a necessidade de um planejamento urbano mais integrado. No entanto,
estudos detalhados sobre as especificidades do transporte coletivo intermunicipal em Ribeirdo
Preto e nos municipios vizinhos ainda s&o escassos.

A interdependéncia entre mobilidade e governanca interfederativa na RMRP evidencia
a necessidade de uma abordagem integrada que considere as especificidades regionais e a
complexidade das relagdes institucionais. Para isso, a participagéo ativa da sociedade civil e a
cooperacao entre os diferentes niveis de governo sdo essenciais ao desenvolvimento de politicas
publicas que promovam a coesdo territorial e o crescimento sustentavel.

Embora haja consenso sobre a importancia de sistemas integrados de transporte em
regidoes metropolitanas, a caréncia de pesquisas detalhadas voltadas para o contexto de Ribeirdo
Preto evidencia a necessidade de estudos sobre suas particularidades. Esse cenério reforca a
relevancia do presente trabalho, que busca contribuir para o entendimento cientifico da

mobilidade intermunicipal na regido, explorando suas especificidades.
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4. MATERIAIS E METODOS

4.1 Descricdo da area de estudo

A RMRP, instituida pela Lei Complementar Estadual n°® 1.290, de 6 de julho de 2016,
representa um espaco de grande relevancia geogréafica, econdmica e social no interior do estado
de Séo Paulo. Composta por 34 municipios conforme demonstrado na figura 3, distribuidos em
quatro sub-regides, a RMRP destaca-se pela diversidade econdmica e cultural, além de sua
importancia como polo de desenvolvimento regional (B). Segundo dados da Fundacdo Seade
(2021), a RMRP possui uma populagéo estimada de aproximadamente 1,68 milh&o de
habitantes e um PIB de R$ 66,5 bilhdes, o que representa 3,01% do PIB estadual. Esses fatores
a colocam como a 152 maior economia metropolitana do Brasil, com uma posicao de destaque
entre os principais polos econdmicos do interior paulista (GOMES, 2023; HAYASHI, 2020;
MELO, 2024) (Figura 3).

Figura 3 - Mapa da composicao da Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto (SP).

Fonte: Sdo Paulo (2022).

Localizada na regido nordeste do Estado de Sdo Paulo, a RMRP ocupa uma posicao

estratégica que facilita sua conexdo com outras regides importantes, como Campinas, Sdo Paulo
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e o Triangulo Mineiro. A regido é atravessada por uma infraestrutura viéria robusta, destacando-
se a Via Anhanguera, que liga Ribeirdo Preto a centros urbanos e econdmicos de grande
influéncia. Essa infraestrutura € complementada pelo Aeroporto Leite Lopes, localizado em
Ribeirdo Preto, com planos de expansdo para se tornar um terminal internacional de cargas e
passageiros, promovendo a integracdo de modais e consolidando ainda mais o papel estratégico
da regido no transporte e escoamento de produtos (SAO PAULO, 2016; SAO PAULO, 2024).

A divisdo territorial da RMRP abrange quatro sub-regides, caracterizadas pela
interdependéncia entre seus municipios, tanto nos fluxos de pessoas e mercadorias quanto na
prestacdo de servigos. A Sub-regido 1 inclui 15 municipios, entre eles Ribeirdo Preto, que
exerce um papel central como sede regional e principal polo econdmico; as demais sub-regides
também contam com municipios de relevancia local que se integram econdmica e socialmente
ao nucleo central da metropole. Os principais municipios que compdem essas sub-regides sao

representados na Figura 4.

Figura 4 - Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto e Sub-regides.

Fonte: EMPLASA (2016).
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e Sub-regido 1: Barrinha, Brodowski, Cravinhos, Dumont, Guatapard, Jardindpolis,

Luiz Antbnio, Pontal, Praddpolis, Ribeirdo Preto, Santa Rita do Passa Quatro, Sao

Siméo, Serrana, Serra Azul e Sertdozinho.

e Sub-regido 2: Guariba, Jaboticabal, Monte Alto, Pitangueiras, Tailva e Taquaral.
e Sub-regido 3: Cajuru, Céssia dos Coqueiros, Mococa, Santa Cruz da Esperanca, Santa

Rosa de Viterbo e Tambad.

e Sub-regido 4: Altindpolis, Batatais, Morro Agudo, Nuporanga, Orlandia, Sales

Oliveira e Santo Ant6nio da Alegria (SAO PAULO, 2016).

A RMRP ¢ reconhecida por uma economia diversificada, impulsionada por setores
estratégicos, como o agronegdcio, a industria e os servicos especializados. A producao de cana-
de-acucar e outras culturas agricolas, como laranja, amendoim e soja, tém papel crucial no
desenvolvimento regional e abastece diversas industrias locais, notadamente as do setor
sucroalcooleiro. Esse desenvolvimento econdmico é amparado pela presenca de instituicdes de
ensino e centros de pesquisa, que fornecem mao de obra qualificada e promovem inovacao
tecnologica. Ribeirdo Preto, especificamente, é referéncia em salde e educacao, com destaque
para o Hospital das Clinicas da Faculdade de Medicina da USP, que atrai pacientes de todo o
pais (GOMES, 2022; SAO PAULO, 2024; HAYASHI, 2020).

O municipio de Ribeirdo Preto se destaca ainda por sua classificacdo como "Capital
Regional B" pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), o que reflete sua
centralidade na RMRP. Além de atuar como centro econdmico, Ribeirdo Preto desempenha um
papel fundamental na oferta de servigos e infraestrutura, que sustentam o dinamismo regional
e atraem fluxos diarios de trabalhadores e estudantes dos municipios vizinhos. Esses fluxos
resultam em uma forte dependéncia intermunicipal, especialmente para setores essenciais,
como saude, educacdo e oportunidades de emprego (MELO, 2024).

Apesar do expressivo desenvolvimento econdmico, a RMRP enfrenta desafios que
exigem uma abordagem integrada de planejamento e governanca. Entre os principais desafios,
destacam-se as desigualdades socioecondmicas entre 0s municipios, a pressao sobre os recursos
ambientais e a insuficiéncia do transporte pablico intermunicipal. A desigualdade econémica
se manifesta na concentracdo de riqueza e melhores indicadores sociais em Ribeirdo Preto,
enquanto municipios periféricos frequentemente apresentam deficiéncias em saude, educacao
e infraestrutura. A vulnerabilidade ambiental da RMRP também é um fator relevante, pois a
regido possui um baixo indice de vegetacdo nativa e poucos espacos de conservacdo, Como a

Floresta Estadual de Batatais e o Parque Estadual Vassununga, 0 que aumenta os riscos de
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degradacdo ambiental em um contexto de expansédo urbana e agroindustrial (HAYASHI, 2020;
SAO PAULO, 2024).

A analise das potencialidades da RMRP, por outro lado, revela oportunidades de
desenvolvimento em areas como o turismo, a pesquisa e a diversificacdo econdémica. A presenca
de universidades e centros de pesquisa fortalece o potencial educacional e de inovagéo,
enquanto a localizacdo estratégica da RMRP permite facil acesso a importantes mercados e
centros de investimento, favorecendo o crescimento econdmico e o intercdmbio comercial com
outras regides (SAO PAULO, 2024).

O recorte espacial desta pesquisa foi definido pela escolha da Sub-regido 1 da RMRP,
com foco nos municipios de Brodowski, Cravinhos, Jardindpolis e Serrana representados na
Figura 5. Essa delimitacdo reflete uma andlise detalhada das dindmicas de mobilidade
intermunicipal e do transporte coletivo que convergem para Ribeirdo Preto, o ndcleo
polarizador da sub-regido, como apontado pelo estudo Regides de Influéncia das Cidades
(REGIC), publicado pelo IBGE (2020).

Figura 5 - Mapa da Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto (SP) com a localizagdo dos municipios que
compdem a regido e destaque para 0s municipios estudados.

Fonte: IBGE (2024).

A escolha dos municipios especificos se baseou em uma série de critérios relevantes.
Em primeiro lugar, esses municipios apresentam populagdo igual ou superior a 20 mil

habitantes, conforme o censo mais recente, atendendo assim as exigéncias estabelecidas pelo
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Estatuto da Cidade (Lei n.° 10.257, de 2001), para a obrigatoriedade da implementacdo de
Planos Diretores, especialmente em municipios situados em regides metropolitanas (BRASIL,
2001). Em segundo lugar, o recorte inclui apenas localidades que possuem acesso direto a
Ribeirdo Preto através de rodovias em bom estado de conservacgdo, sem pedagios, e que estao
a uma distancia maxima de 30 quilémetros do nucleo metropolitano. Essas condic@es facilitam
o0 deslocamento cotidiano de trabalhadores e estudantes que dependem de Ribeirdo Preto para
servigos essenciais, emprego e educacdo (HAYASHI, 2020; GOMES, 2022).

Além disso, a alta interdependéncia entre essas cidades e Ribeirdo Preto é evidenciada
pela quantidade significativa de habitantes que trabalham fora do municipio de residéncia,
como demonstram dados do IBGE (2022). Esse critério também contribui para a analise da
demanda e dos fluxos de transporte coletivo intermunicipal, ja que grande parte da populacao
de Brodowski, Cravinhos, Jardinopolis e Serrana se desloca diariamente para Ribeirdo Preto,
caracterizando uma relagéo pendular e uma alta dependéncia do centro regional.

Outro ponto importante para a definicdo do recorte espacial é a conurbagdo entre 0s
nucleos urbanos, que pode ser observada no processo de expansdo das manchas urbanas,
especialmente na area norte entre Brodowski, Jardinopolis e Ribeirdo Preto e, na porc¢éo leste,
entre Serrana, Cravinhos e Ribeirdo Preto, ilustrada na Figura 4. Esse fendbmeno de conurbagao
reflete um desenvolvimento urbano em direcdo a uma integragéo cada vez mais complexa entre
0s municipios, aumentando a necessidade de politicas de mobilidade urbana que considerem as
particularidades desses fluxos intermunicipais (SAO PAULO, 2024; MELO, 2024).

Na Figura 6 é possivel verificar o processo de conurbagdo entre as areas urbanizadas
dos municipios, havendo ainda uma importante interpolacdo entre trés municipios como
observado entre Brodowski, Jardindpolis e Ribeirdo Preto na posi¢do norte do mapa, e entre
Serrana, Cravinhos e Ribeirdo Preto na parte leste do mapa. Vale salientar que as ligacdes entre
os nucleos urbanos e Ribeirdo Preto, atravessam municipios vizinhos como verificado no mapa.

O contexto temporal, compreendendo os anos de 2002 a 2022, também ¢ justificado
pela promulgacdo do Estatuto da Cidade (Lei n.° 10.257, de 2001), que estabeleceu diretrizes
fundamentais para o desenvolvimento urbano no Brasil. Esse periodo engloba mudancas
significativas nas legislacbes e nas préaticas de planejamento urbano, essenciais para a
compreensdo da evolucdo das politicas publicas e do transporte coletivo intermunicipal na
RMRP (BRASIL, 2001).
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Figura 6 - Mapa do municipio Ribeirdo Preto e municipios limitrofes - Mancha urbana e conurbagéo, em
outubro de 2022.

Fonte: MapBiomas (2022).

De acordo com o Quadro 1, os municipios adotados como recorte espacial foram:
Brodowski, Cravinhos, Jardindpolis e Serrana por apresentarem populacdo igual ou maior do
que 20 mil habitantes, nimero elevado de pessoas que trabalham fora do domicilio, estdo
localizados até 30 km de distancia de Ribeirdo Preto, nucleo da Sub-Regido 1. A existéncia de
pedagios entre as cidades também foi critério adotado, assim como a facilidade de chegada até
0 nucleo urbano de cada uma das cidades, ou seja, a utilizacdo de até duas rodovias em bom

estado de conservagéo.



Quadro 1 - Dados demograficos e geograficos Sub-regido 1 da RMRP.
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Santa Rita do

Rodovia Anhanguera - Rodovia Zequinha de

Populacdo % Pessoas que trabalham Estimativa de pessoas | Distancia em KM Empresa
(habitantes) fora do municipio que trabalham fora do até Ribeirao Transporte (de
Municipio (IBGE,2021) municipio Preto Rodovias Pedéagios onibus)
Rodovia Atilio Balbo (SPA 325/322) e Rodovia
Barrinha 32.092 Carlos Tonanni (SP-333 Viacdo Séo Bento
Brodowski 25.201 Viacdo Sao Bento
Cravinhos 33.281 Répido D’Oeste
Dumont 9471 Viagdo Petitto
Rodovia Antonio Machado Sant'/Anna e
Guatapara 7320 Rodovia Mario Maziero Répido D’Oeste
Jardinépolis 45.282 Ribe Transporte
Sim* (desvio de
Rodovia Antonio Machado Sant'Anna - Rodovia | pedégio pela Rod.
Luis Antdnio 12265 13.8 1692 61 | Cunha Bueno Cunha Bueno) Répido D’Oeste
Rodovia Atilio Balbo (SPA 325/322), Rodovia
Armando Salles de Oliveira (SP-322) e Rodovia
Pontal 37.607 10.93 4110 39 | Maurilio Biagi (SPA 343/322) 01 Répido D’Oeste
Rodovia Geovana Aparecida Deliberto (SPA
Pradépolis 17078 26.6 4542 38 | 321/322) e Rodovia Mario Donega (SP-291 N&o Viacdo Petitto

Sertdozinho

126.887

22

SP-325/322, SP-322 (Attilio Balbo) e SP-
333/322 (Octévio Verri)

Passa Quatro 24.833 8.29 2058 84 | Abreu 02 Répido D’Oeste
Rodovia Anhanguera (SP-330) e Rodovia

Séo Siméo 13.442 14.26 1916 50 | Conde Francisco Matarazzo Junior (SP-253) 01 Répido D’Oeste

Serra Azul 12.746 Rodovia Abréo Assed Viacdo Séo Bento

Serrana 43.909 Viacdo Séo Bento

01

Répido D’Oeste

Fonte: Elaborado pela autora (2021).
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Critérios de selecdo:
1. Populacdo igual ou maior que 20.000hab, indicada pela cor amarela
2. Acesso direto a Ribeirdo Preto por meio Rodovias em bom estado distancia até
30km e sem pedagios, indicada na cor azul,
3. Aparente conurbacdo da malha urbana através de rodovias (Indicacdo nos mapas e
fotos de satélite)
4. Estimativa do numero de pessoas que trabalham fora do municipio de residéncia,

acima de 5000, indicada na cor marrom.

e Brodowski (SP)

O municipio de Brodowski, localizado na regido nordeste do estado de S&o Paulo,
integra a RMRP e se destaca por sua relevancia historica e cultural. Situado a aproximadamente
27 km de Ribeirdo Preto, Brodowski estd posicionado a 21° de latitude Sul e 47°39'33" de
longitude Oeste, em uma altitude de 850 metros, e ocupa uma area de 278,4 kmz2. Sua topografia
predominante é caracterizada por terrenos altos e planos, e o clima tropical de altitude resulta

em ver@es quentes e invernos secos, tipicos dessa configuracdo geografica (IBGE, 2022c).
e Cravinhos (SP)

O municipio de Cravinhos esta situado na latitude 21°20'24" Sul e longitude 47°43'46"
Oeste, ao norte do estado de Sdo Paulo. Localizado a aproximadamente 17 km de Ribeirdo
Preto, 0 municipio abrange uma area territorial de 311,423 km2 e possui uma altitude média de
782 metros. Esta localizacdo geogréfica integra Cravinhos & RMRP e influencia suas
caracteristicas ambientais, como o clima tropical Umido e a predominancia de terrenos de

planalto, que suportam a vegetacédo de Cerrado e Mata Atlantica na regido (IBGE, 2022a).
e Jardinopolis (SP)

O municipio de Jardinopolis, localizado na regido nordeste do estado de Sao Paulo,
integra a RMRP e é conhecido por sua proximidade estratégica com Ribeirdo Preto, a apenas
18 km de distancia. Suas coordenadas séo latitude 21°01'04" Sul e longitude 47°45'50" Oeste,
e 0 municipio ocupa uma area de 501,87 km2, posicionando-se como o segundo maior em
extensdo territorial dentro da RMRP (IBGE, 2022b). Com uma altitude media de 590 metros,
Jardindpolis apresenta um clima tropical de altitude, marcado por verdes quentes e umidos e

invernos mais secos.
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e Serrana (SP)

O municipio de Serrana, localizado na RMRP, situa-se a uma latitude de 21°12'41" Sul
e uma longitude de 47°35'44" Oeste, ocupando uma area de 125,744 km? a uma altitude de 427
metros. Serrana esta a aproximadamente 20 km de Ribeirdo Preto, e sua populacao foi estimada
em 43.900 habitantes em. Tal proximidade com Ribeirdo Preto reflete-se no intenso fluxo
pendular diério de trabalhadores que dependem do centro regional para emprego e servigos,
caracteristica que fortalece a condicdo do municipio como uma “cidade-dormitério” na

estrutura metropolitana da regido (IBGE, 2022d).
e Ribeirdo Preto (SP)

O municipio de Ribeirdo Preto, localizado na RMRP, representa um nucleo urbano
estratégico e multifacetado no interior do estado de Sdo Paulo. Situado a uma latitude de
21°12'41" Sul e longitude de 47°35'44" Oeste, 0 municipio abrange uma area de 650,916 km?
e estd a uma altitude média de 544,8 metros. Fundada oficialmente em 2016, a RMRP é hoje a
sexta maior regido metropolitana do estado e a maior fora da Macrometropole Paulista,
composta por uma rede de municipios que, em sua maioria, depende da infraestrutura e dos
servigos especializados de Ribeirdo Preto (GOMES, 2022; HAYASHI, 2020; IBGE, 2022¢).

Para melhor compreensao do percurso metodoldgico que seré detalhado nas préximas
subsecdes, a Figura 7 ilustra o fluxo geral da pesquisa, desde a identificacdo das fontes de dados

primarios e secundarios até as técnicas de analise empregadas e a geracdo dos resultados.



Figura 7 - Fluxograma da metodologia de analise de dados de mobilidade urbana na Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto (RMRP).

Fonte: Elaborado pela autora (2025).
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4.2 Métodos de Coleta de Dados

A coleta de dados envolveu fontes diversificadas e complementares para uma analise
abrangente da mobilidade urbana e do transporte coletivo intermunicipal na RMRP. Utilizamos
dados secundarios e primarios que oferecem insights sobre os padrGes demogréaficos,
socioeconomicos e de mobilidade da regi&o.

4.2.1 Dados Secundarios

Os dados secundarios foram fundamentais para contextualizar o cenario demogréafico e
socioecondémico, compreender as politicas de transporte e mapear a expansdo urbana, todos

aspectos criticos para a analise da demanda e da infraestrutura do transporte intermunicipal.

e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)

Foram utilizados dados dos censos demograficos dos anos 2000, 2010 e 2022,
disponibilizados pelo IBGE. Esses dados contém informacdes detalhadas sobre a populacdo da
RMRP, incluindo indicadores de renda por setores censitarios e densidade demogréfica.

A selecdo dos dados demograficos justifica-se por sua representatividade e
confiabilidade, essenciais para a analise da distribuigdo espacial populacional e sua correlagéo
com a demanda de transporte. A inclusdo desses indicadores permite uma analise precisa da
distribuicdo socioeconémica da populacdo em cada municipio, possibilitando correlacionar
padrées de mobilidade com caracteristicas socioeconémicas especificas, como renda e
densidade habitacional. Tais aspectos séo fundamentais para compreender o transporte coletivo
intermunicipal como fungéo publica de interesse comum.

Os dados foram processados no software QGIS 3.30.1, com o objetivo de elaborar
mapas de densidade populacional que evidenciem areas de alta concentracdo habitacional e
vulnerabilidade socioeconémica. Esse mapeamento facilita a identificagdo de areas com
maiores necessidades de transporte e oferece uma base para apontar possiveis lacunas na oferta
de servicos intermunicipais, o que subsidia a criacao de politicas publicas voltadas ao transporte
coletivo na RMRP.
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e Agéncia de Transporte do Estado de Sao Paulo (ARTESP)

InformagOes sobre o transporte coletivo intermunicipal, incluindo o volume de
passageiros e dados de fiscalizacdo (autuacdes e operacGes) entre 2020 e 2023, foram obtidas
diretamente do site da ARTESP e do Portal da Transparéncia do Estado de Sao Paulo.

A escolha da ARTESP como fonte deve-se ao seu papel regulador e fiscalizador do
transporte no Estado de Sdo Paulo, o que garante a confiabilidade dos dados para analises de
desempenho e seguranca do servico intermunicipal. Esses dados sdo cruciais para a avaliagcao
de aspectos quantitativos, como volume de passageiros e efetividade das a¢des de fiscalizagéo,
bem como para compreender o impacto das politicas regulatorias sobre o transporte coletivo na
RMRP.

As informacdes foram organizadas em séries temporais e comparadas ano a ano para
identificar tendéncias de uso e avaliar o impacto das acOes fiscalizatdrias sobre a qualidade e
regularidade do servico. A andlise quantitativa desses dados contribui para mapear areas de
maior uso e possiveis falhas na oferta, promovendo uma compreensdo aprofundada das

demandas e desafios do transporte coletivo na regiéo.

e Grupo de Anélise e Aprovacdo de Projetos Habitacionais do Estado de S&o

Paulo (GRAPROHAB)

Dados sobre loteamentos aprovados entre 2002 e 2022 foram extraidos do Portal da
Transparéncia, com foco nas areas em que o crescimento urbano pode impactar diretamente as
demandas por transporte.

A escolha desses dados justifica-se pela necessidade de entender o crescimento urbano
e sua influéncia sobre a demanda por transporte intermunicipal. Os dados do GRAPROHAB
permitem identificar os vetores de expansdo urbana, especialmente em &reas de conurbacao,
que geram novas necessidades de transporte e requerem planejamento integrado para atender
adequadamente a populacao crescente.

Os dados foram integrados ao QGIS para analise espacial, georreferenciados e
sobrepostos aos corredores de transporte intermunicipal. Essa analise permite visualizar a
proximidade dos novos empreendimentos com a infraestrutura de transporte existente e avaliar
a necessidade de expansao dos servicos para atender a areas recém-urbanizadas, subsidiando a

identificacdo de demandas emergentes e o planejamento de rotas de transporte.
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e MapBiomas

Mapas de uso e cobertura da terra entre 2002 e 2022 foram obtidos da plataforma
MapBiomas, permitindo observar a evolucao da urbanizacao e a expansao de areas construidas
na RMRP.

A escolha do MapBiomas justifica-se pela precisao e pelo detalhamento dos dados de
uso do solo, essenciais para uma analise temporal da expansdo urbana e para identificar
tendéncias de conurbacdo. Esses mapas séo relevantes para visualizar a integragéo espacial
entre municipios, os corredores de transporte e 0s vetores de crescimento urbano que afetam
diretamente a mobilidade.

Os dados foram processados no QGIS, sobrepostos aos dados de densidade populacional
e aos trajetos do transporte coletivo intermunicipal. Esse cruzamento de informagdes permite
observar areas urbanizadas recentemente e avaliar o impacto do crescimento populacional e da
urbanizacdo sobre a demanda por transporte, oferecendo uma visdo abrangente das

transformacoes espaciais que moldam a mobilidade regional.

e Space Data

A plataforma Space Data, da Space Hunters, foi utilizada para gerar mapas e dados de
localizagdo nos cinco municipios focais: Brodowski, Cravinhos, Jardindpolis, Serrana e
Ribeirdo Preto. O acesso gratuito por 10 dias possibilitou o download de mapas em tamanho
A4, que foram organizados em mosaico para formar mapas completos dos municipios.

Em razdo da indisponibilidade de dados do Censo 2022 e da tltima atualizacdo completa
realizada em 2010, a Space Data ofereceu uma visdo sociodemogréafica atualizada, incluindo
perfis de renda e segregacdo econémica, que sdo fundamentais para avaliar a mobilidade e a
demanda de transporte intermunicipal com maior precisdo. Para superar o desafio da escassez
de dados censitarios recentes e garantir a acuracia dessas analises, a Space Data emprega uma
metodologia sofisticada de geomarketing e analise sociodemogréfica espacial, detalhada a
sequir:

A abordagem metodoldgica da Space Data para a inferéncia e mapeamento da
segregacdo socioespacial baseia-se na integracdo de multiplas fontes de dados néo
convencionais e na aplicacdo de técnicas avancadas de analise espacial e estatistica. Este
processo fundamenta-se nos principios tedricos e metodoldgicos estabelecidos por Universidad
de Cuenca (2015) para medicéo e representacdo espacial da segregacdo urbana, adaptando-os

ao contexto brasileiro e as limitagdes de dados censitarios contemporaneos. O objetivo é
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fornecer uma representacdo granular e atualizada das dindmicas socioeconémicas em territorios
urbanos e periurbanos, especialmente em contextos em que dados censitarios tradicionais sdo
obsoletos ou inexistentes.

A Space Data reconhece as limitagbes dos ciclos censitarios decenais e adota uma
estratégia de coleta e integracdo de dados de fontes alternativas, garantindo uma atualizacéo
continua e uma granularidade microgeografica superior. Seguindo as diretrizes metodoldgicas
propostas por Universidad de Cuenca (2015), que enfatizam a importancia da analise espacial
em mdltiplas escalas para compreensdo da segregacdo urbana, a plataforma utiliza uma malha
de andlise de 200x200m como unidade béasica de agregacdo espacial. Além de dados
demograficos historicos e bases cartogréaficas de referéncia, a plataforma integra e processa um
ecossistema diversificado de informag6es contemporaneas. Este conjunto abrange dados de
consumo anonimizados (registros agregados de transa¢6es financeiras, histérico de compras em
grandes varejistas e padrdes de consumo de energia e agua), informagdes de geolocalizacéo
agregada provenientes de dispositivos moveis (telefonia celular, aplicativos de navegacdo e
redes sociais), dados do mercado imobiliario (valores de aluguel e venda, tendéncias de
valorizacdo por metro quadrado e tipologia de construcdes), registros de transacdes comerciais
e servicos por setor econémico, e bases de dados privadas obtidas através de acordos com
empresas de servigos publicos e entidades de pesquisa de mercado.

Todas essas fontes heterogéneas sdo rigorosamente anonimizadas em conformidade
com a Lei Geral de Protecdo de Dados (LGPD) e submetidas a um processo robusto de limpeza,
normalizagéo e integragcdo em um banco de dados espacial unificado. Este tratamento garante
a correcdo de inconsisténcias e a compatibilidade entre diferentes formatos e escalas,
permitindo a inferéncia precisa do potencial de consumo por categoria, poder aquisitivo zonal,
fluxos populacionais, padrdes de permanéncia e deslocamento, densidade populacional
temporal e padrdes socioecondémicos predominantes em cada area geogréafica analisada.

Apos a consolidacdo das mdaltiplas fontes de dados, a Space Data aplica um conjunto
avancado de técnicas de analise espacial e estatistica para inferir caracteristicas
sociodemograficas e econdmicas em nivel microgeografico, seguindo o0s preceitos
metodoldgicos de Universidad de Cuenca (2015) para analise de segregacdo em células de
grade uniformes. O pilar dessa etapa é a clusterizacdo, que agrupa areas geograficas com
padrdes sociodemograficos semelhantes.

A modelagem fundamenta-se em um conjunto multidimensional de indicadores

socioecondmicos robustos, alinhados aos critérios de medicdo de segregacdo espacial propostos
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por Universidad de Cuenca (2015). Esses indicadores abrangem a renda inferida (estimada
através de dados de consumo, posse de bens e valores imobiliarios), o potencial de consumo
segmentado por categorias especificas (transporte, educacdo, saude, cultura e lazer), a
composicdo familiar (derivada de padr6es de consumo, tipologia habitacional e dados de
geolocalizagédo), o nivel educacional médio (baseado na localizacéo de instituicGes de ensino,
padrdes de acesso a internet e consumo de midia) e a faixa etaria predominante (determinada
pela proximidade a equipamentos urbanos especificos e padrdes de consumo etarios).

Para o processamento desses indicadores, a plataforma emprega algoritmos de
agrupamento ndo supervisionado, incluindo K-means, agrupamento hierarquico e algoritmos
de segmentacdo geodemografica otimizados. Esses métodos identificam naturalmente
segmentos territoriais onde as unidades espaciais de 200x200m apresentam alta similaridade
intracluster em seus perfis socioeconémicos, contrastando significativamente com unidades de
outros agrupamentos. A selecdo algoritmica e a definicdo do nimero 6timo de clusters séo
determinadas por critérios estatisticos rigorosos e validadas por especialistas em geografia
urbana, garantindo a robustez metodologica do processo de segmentacéo territorial.

Os clusters resultantes da analise de dados brutos sdo entdo interpretados e
transformados em 'perfis de segregacdo’' ou 'tipologias espaciais', seguindo 0s conceitos de
representacdo espacial da segregacéo urbana estabelecidos por Universidad de Cuenca (2015).
Neste estagio critico de convergéncia entre analise quantitativa e interpretacdo qualitativa, cada
cluster € submetido a uma analise semantica detalhada para identificar suas caracteristicas
socioecondmicas dominantes. A partir dessa interpretacdo, sdo atribuidos rétulos descritivos
que traduzem os perfis quantitativos em tipologias espaciais compreensiveis, tais como "Bolsao
de Riqueza e Alto Potencial de Consumo”, "Area Residencial de Classe Média em
Consolidacdo”, "Zona de Transicdo Socioeconémica e Mista", "Bairro de Vulnerabilidade
Social Elevada™ ou "Regido de Exclusao e Baixa Renda".

Essa rotulagem sistematica permite a identificacdo precisa de padrdes de segregacao
espacial, distinguindo claramente bols6es de riqueza e pobreza, bem como areas de transicao
socioecondémica. O processo culmina na diferenciacdo entre zonas de "exclusdo"
(caracterizadas por concentracdo de populagfes com menores caréncias, apresentando
proporcéo de populacdo carente inferior a média municipal) e zonas de "segregacdo™ (onde
grupos com maiores caréncias superam a média territorial), conceituacdo fundamentada nos

estudos de Universidad de Cuenca (2015) sobre medicao espacial da segregacao urbana. Esses
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rotulos refletem diretamente os niveis de vulnerabilidade, acesso a servicos e dindmica
socioecondmica de cada area geografica mapeada.

Os perfis de segregacéo e as tipologias espaciais sdo visualizados em mapas detalhados
que constituem o principal produto da plataforma Space Data, seguindo os principios de
representacdo cartogréfica para cidades compactas e sustentaveis propostos por Universidad de
Cuenca (2015). A representacdo cartografica emprega codificacdo de cores, sombreamento e
simbolos graduados para ilustrar as diferentes tipologias espaciais e a intensidade de suas
caracteristicas socioeconémicas, facilitando a compreensdo e analise por gestores publicos,
urbanistas e pesquisadores.

A clareza desses mapas é fundamental para a analise de politicas publicas (alocagdo de
recursos, saude e educacéo) e, especialmente, para o planejamento de sistemas de transporte
publico. A sobreposicdo da malha de transporte existente com 0os mapas de segregacao permite
identificar areas subatendidas ou com demandas especificas de mobilidade, particularmente
zonas de alta vulnerabilidade que necessitam de maior acessibilidade.

A metodologia da Space Data incorpora um processo dinamico de validagéo continua e
refinamento dos modelos, baseado nos critérios de precisdo e relevancia estabelecidos por
Universidad de Cuenca (2015). Este processo abrange a comparagdo com dados de campo
(pesquisas locais, micro-censos e informacdes administrativas), o feedback colaborativo de
usuarios e especialistas em desenvolvimento urbano e sociologia para ajuste de rotulos e
interpretacdes dos clusters, e 0 monitoramento regular de tendéncias demograficas, econémicas
e sociais. Essa recalibracdo continua assegura que 0s mapas mantenham precisdo e relevancia
temporal, adaptando-se as transformac@es urbanas contemporaneas.

Os mapas e dados fornecidos pela Space Data foram processados e analisados no QGIS,
compondo uma base visual detalhada sobre a distribuicdo socioeconémica atual, nos
municipios. Com isso, foi possivel visualizar areas de maior vulnerabilidade e demanda por
transporte intermunicipal, permitindo uma analise mais precisa da correlacdo entre a

distribuicdo populacional e o atendimento do transporte coletivo.

4.2.2 Dados Primarios

Para complementar os dados secundarios, foram realizadas observacdes diretas e coletas

de dados georreferenciados em campo. Essas praticas permitiram documentar aspectos
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qualitativos e obter dados de trajetos, velocidades e condi¢cOes de acessibilidade, fundamentais
para a compreenséo detalhada da experiéncia de uso do transporte intermunicipal.

e Aplicativo STRAVA

O aplicativo STRAVA foi utilizado para registrar os trajetos das linhas intermunicipais
entre 0os municipios da RMRP e Ribeirdo Preto. Este aplicativo possibilitou a coleta de dados
como a velocidade média dos veiculos, variagdes de altitude e condi¢des climaticas ao longo
dos trajetos, informacdes que ndo seriam facilmente obtidas por outros métodos. O uso do
STRAVA foi essencial para obter uma analise de campo precisa dos percursos, contribuindo
para a avaliagdo da eficiéncia e regularidade das rotas intermunicipais.

Os trajetos foram exportados em formato .GPX e inseridos no QGIS 3.30.1, sendo
sobrepostos aos mapas de densidade demografica e de expansdo urbana para observar 0s
padrdes de mobilidade. Essa analise espacial permitiu identificar rotas com maior volume de
passageiros e evidenciar areas com possivel insuficiéncia, na oferta de transporte. Além disso,
os dados georreferenciados foram comparados com informagdes sobre as condigdes de

infraestrutura das rodovias, com o objetivo de avaliar a seguranca e eficiéncia dos trajetos.

e Diéario de Campo

As observacdes diretas em campo foram registradas em um diédrio de campo, com o
objetivo de documentar aspectos qualitativos do servico de transporte intermunicipal. Os
registros incluiram informacdes sobre o nivel de lotagdo dos veiculos, acessibilidade e
condigdes gerais dos veiculos, como ergonomia, ventilacdo, temperatura interna, ruido e
higiene. Esses dados ndo estruturados permitiram uma visdo detalhada da experiéncia dos
usuarios, complementando os dados quantitativos com uma analise das condigdes reais de
viagem.

As anotacdes de campo foram categorizadas em temas, como segurancga, conforto e
acessibilidade, e organizadas em tabelas de analise qualitativa. Essa categorizacdo possibilitou
a identificacdo de padr@es e problemas recorrentes, contribuindo para a anélise da qualidade do
servigo oferecido. ObservacGes sobre 0 comportamento dos motoristas e sua interacdo com 0s
usuarios também foram incluidas, evidenciando aspectos como cordialidade e atendimento,
fatores importantes para avaliar o nivel de satisfacdo dos passageiros e a qualidade geral do

servigo prestado.
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4.3 Métodos de Analise de Dados
4.3.1 Integracdo de Dados

Fontes de Dados: Os dados do IBGE, MapBiomas, STRAVA e Space Data foram
integrados para oferecer uma visdo completa da mobilidade na RMRP, relacionando a
distribuicdo populacional, uso e expansdo do solo e trajetos do transporte coletivo

intermunicipal.

4.3.2 Anélise Espacial

Ferramentas Utilizadas: A andlise espacial foi conduzida utilizando o software QGIS
3.30.1, que permitiu a integracdo de dados de diferentes fontes e a realizacdo de uma anélise

espacial detalhada em escala municipal e intermunicipal.

4.3.3 Analise de Planilhas no Excel

Objetivo da Analise: Analisar o nimero de lotes e a area aprovada em metros
quadrados para identificar padrdes de desenvolvimento urbano entre 2002 e 2022.

Coleta e Preparacdo de Dados: Os dados foram coletados de diversas planilhas
enviadas pelos municipios. Foi realizada a limpeza dos dados para remover duplicatas e corrigir
erros, além de padronizar unidades métricas para consisténcia.

Cruzamento de Dados: Utilizou-se o Excel para cruzar dados de diferentes planilhas.
Fungbes como PROCV foram empregadas para integrar informagdes com base em critérios
comuns, como ano e tipo de empreendimento.

Visualizago e Interpretagéo: Tabelas Dindmicas foram criadas para resumir os dados
anuais, e graficos de barras foram utilizados para visualizar tendéncias. 1sso permitiu identificar

anos de maior atividade e padrdes significativos no desenvolvimento urbano.

4.3.4 Classificacdo de Mapas

Mapas de Densidade e Trajetos: Foram criados mapas para destacar areas de alta e
baixa demanda, utilizando dados do Space Data combinados com informacgdes demograficas
do IBGE.
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4.4 Justificativa do Método Escolhido

A escolha metodologica deste estudo, que integra abordagens quantitativas e
qualitativas, justifica-se pela necessidade de uma anéalise ampla e detalhada das dindmicas de
mobilidade e do transporte intermunicipal na RMRP. A combinacéo dessas abordagens permite
embasar recomendacdes de politicas publicas que considerem tanto as necessidades dos

usudrios quanto as demandas operacionais de médio e longo prazo na RMRP.

4.4.1. Integracdo do Diério de Campo como Viséo “de Usuario”

O uso do diario de campo complementa os dados quantitativos obtidos por meio de
fontes como a ARTESP e o IBGE, oferecendo uma perspectiva qualitativa essencial sobre a
experiéncia dos passageiros e as condicdes reais do transporte coletivo intermunicipal. O diario
de campo foi utilizado para documentar aspectos subjetivos e observacionais, como:

Conforto e acessibilidade: Registro das condi¢des de lotacdo, ergonomia dos assentos,
acessibilidade para pessoas com deficiéncia e comodidades como ventilagdo e temperatura no
interior dos veiculos.

Qualidade do servico e cordialidade dos motoristas: Analise do comportamento dos
motoristas e suas interacbes com 0s passageiros, bem como do cumprimento de normas de
seguranca e atitudes de cordialidade.

Seguranca e infraestrutura: ObservacGes sobre o estado dos veiculos, incluindo
condigdes dos pneus, manutencao geral e velocidade média de conducéo.

Essa perspectiva qualitativa oferece uma visdo “de usuario”, fundamental para entender
o nivel de satisfagdo dos passageiros e identificar problemas operacionais que os dados
quantitativos por si s6 ndo capturariam. Ao confrontar as percepcbes de campo com os dados
estatisticos, a analise torna-se mais robusta e alinhada a realidade vivida pelos passageiros,

revelando lacunas na infraestrutura e no servico de transporte intermunicipal na RMRP.

4.4.2 Interpretacao dos Dados Temporais da ARTESP e Impacto de Variagfes Sazonais

Os dados temporais da ARTESP, coletados entre 2020 e 2023, oferecem uma base
quantitativa para avaliar as tendéncias de uso e a fiscaliza¢do do transporte intermunicipal ao

longo do tempo. A andlise de séries temporais foi conduzida para identificar variagcdes sazonais
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e 0 impacto de eventos especificos, como a pandemia da COVID-19, que influenciaram o uso
e a operacdo do transporte publico.

VariacOes sazonais: O estudo das séries temporais permitiu observar flutuacfes
sazonais no volume de passageiros, relacionadas a periodos de maior movimentacao, como
feriados e férias escolares. Essas variagdes foram essenciais para identificar picos de demanda
e ajustar a analise de modo a considerar sazonalidades que influenciam a infraestrutura
necessaria e a disponibilidade de veiculos durante esses periodos de alta demanda.

Impacto da pandemia de COVID-19: A pandemia trouxe mudancas significativas na
utilizacdo do transporte publico, devido as restricdes de mobilidade e aos protocolos de
distanciamento social, que reduziram o nimero de passageiros e afetaram o funcionamento das
linhas intermunicipais. A analise temporal dos dados da ARTESP permitiu identificar o impacto
desse evento sobre o uso do transporte e a recuperacdo gradual da demanda, oferecendo insights
sobre a resiliéncia e a adaptabilidade do sistema de transporte intermunicipal.

Essa abordagem temporal fornece uma viséo detalhada das flutuac6es e da demanda de
transporte ao longo do tempo, enriquecendo a anélise quantitativa com nuances que refletem as
respostas do sistema de transporte a eventos externos e variagdes de curto e longo prazo. Essa
combinacdo de perspectivas temporais e qualitativas é fundamental para embasar
recomendac0es de politicas publicas que considerem tanto as necessidades dos usuarios quanto

as demandas operacionais de medio e longo prazo na RMRP.
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5. RESULTADOS E DISCUSSOES

Os resultados apresentados a seguir, detalhadamente, abordam os principais aspectos

identificados na pesquisa e suas implicagOes para a mobilidade regional.

5.1 Ribeirdo Preto: Centro da RMRP e Polo de Atracdo Regional

Ribeirdo Preto, se destaca como um dos principais centros urbanos do interior do estado
de S&o Paulo, exercendo influéncia sobre a RMRP e atraindo diariamente pessoas em busca de
servigos, empregos, educacado e oportunidades (CORREIA, 2023; SANT'ANNA, 2015).

Em 2022, Ribeirdo Preto contava com 698.642 habitantes, ocupando a 292 posi¢do no
ranking nacional e a 8% no estado de Sdo Paulo, com densidade demografica de 1.073,32
habitantes por km?, o0 que a coloca na 1022 posi¢do no pais e na 35 no estado, com area
territorial de 650,916 km? (IBGE, 2022¢).

A andlise demogréafica de 2023 indica uma distribuicdo etaria em formato de piramide
populacional, j& em fase de transi¢cdo demografica. A maior concentragdo da populagdo estd em
faixas etarias adultas, com destaque para os seguintes grupos (SEADE, 2023):

e 20 a 39 anos: Representam a maior propor¢do da populacdo, revelando uma

prevaléncia de individuos em idade produtiva;

e 60 anos ou mais: Observa-se um aumento populacional significativo nas faixas

etarias mais avancadas, especialmente com o crescimento de mulheres idosas, reflexo

de uma maior longevidade feminina;

e A base da piramide (0 a 14 anos) demonstra uma diminuicdo percentual dos jovens,

alinhada com tendéncias contemporaneas de queda na taxa de natalidade.

A idade mediana da populacéo é de 36 anos, indicando uma populacéo relativamente
madura. A cor ou raca predominante é a branca, com 444.608 pessoas, seguida por pardos
(191.693), pretos (56.201), amarelos (5.498) e indigenas (594) (IBGE, 2022¢).

A razdo de sexo é de 110,4, ou seja, hd 110,4 mulheres para cada 100 homens,
evidenciando uma predominancia feminina na populagéo (52,5% mulheres e 47,5% homens).
Além disso, 70,9% da populacédo esta na faixa etaria de 15 a 64 anos, correspondente ao grupo
em idade economicamente ativa. Os jovens de até 14 anos representam 16,6% da populacéo,
enquanto 12,5% tém 65 anos ou mais, 0 que confirma o processo de envelhecimento gradual
da populacao (SEADE, 2023).
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Em 2021, o PIB de Ribeirdo Preto foi de R$39,96 bilhdes, com um PIB per capita de
R$55.484,91, de acordo com o IBGE (2024). Esse valor posiciona 0 municipio na 7532
colocacéo no ranking nacional, 1132 no estado de S&o Paulo e 32 na regido geogréafica imediata.
A composicdo econdmica de Ribeirdo Preto reflete 0 avanco da urbanizacéo e a predominancia
do setor terciario (SEADE, 2023).

A composi¢cdo econdmica do municipio reflete o avango da urbanizacdo e a
predominancia do setor terciario (SEADE, 2023):

e Servicos: 73,9% - Este setor concentra a maior parte do valor adicionado, detalhando

a vocacao da cidade como um polo regional de satde, educagdo, comércio e prestacao

de servicos profissionais. Ribeirdo Preto é sediada por grandes hospitais e instituicdes

de ensino superior, além de possuir um comércio dinamico;

e Industria: 13,5% - A industria de transformacéo se destaca, com forte presenca do

setor petroquimico e alimenticio;

e Agropecuédria: 12,3% - Apesar de representar uma fracdo menor do PIB, a

agropecudria tem importancia historica e continua a contribuir significativamente para

exportacdes e geracdo de empregos.

Entre os setores industriais mais relevantes em 2021, destaca-se a diversificacdo das
atividades produtivas (SEADE, 2023):

e Derivados do petroleo: 39,0% - Este é o maior destaque da transformacéo industrial,

impulsionado pela proximidade de centros de refino e distribuicéo;

e Produtos alimenticios: 15,0% - A agroindustria é fortalecida pelo histérico agricola

da regido, especialmente com a producéo de agUcar, etanol e alimentos processados;

e Produtos quimicos e maquinas: Respondem, respectivamente, por 8,6% e 8,0% do

valor adicionado na industria, evidenciando a capacidade tecnoldgica instalada na

cidade;

e QOutros setores, como produtos farmacéuticos (4,0%) e metalurgia (4,1%), também

possuem relevancia, consolidando a industria diversificada e competitiva de Ribeirdo

Preto.

Em 2023, Ribeirdo Preto exportou US$ 360,5 milhdes em produtos, com destaque para
itens industrializados e derivados agroindustriais, como alimentos e quimicos. As importacdes
somaram US$ 282,1 milhdes, relacionadas principalmente a produtos tecnol6gicos e insumos
industriais (SEADE, 2023).
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A producdo agropecuéria esta voltada principalmente para oleaginosas (soja) e culturas
tipicas da regido, como cana-de-agucar, reforcando o papel da cidade na producdo de etanol e
produtos sucroenergéticos. No setor pecuario, galinhas predominam, representando 65,5% do
total, voltadas para 0 mercado de avicultura de corte e producédo de ovos. Bovinos (15,7%) e
suinos também tém sua importéncia, economicamente ligada a industria de alimentos (SEADE,
2023).

Em 2023, Ribeirdo Preto contava com aproximadamente 270.000 empregos formais. A
distribuicdo setorial do emprego em Ribeirdo Preto alinha-se com sua estrutura econémica
(SEADE, 2023):

Setor de Servigos: 65% dos empregos formais;

Industria: 20% dos empregos formais;

Comércio: 12% dos empregos formais;

e Agropecudria: 3% dos empregos formais.

Em relacdo ao nivel de escolaridade dos trabalhadores formais (SEADE, 2023):

45% possuem ensino médio completo;

25% tém ensino superior completo ou pds-graduacao;

20% possuem ensino fundamental completo ou incompleto;

10% tém ensino superior incompleto.

A distribuicdo etaria dos trabalhadores formais em Ribeirdo Preto revela que a maior
parte se concentra entre 30 e 39 anos, representando 35% do total. Em seguida, 28% dos
trabalhadores tém entre 40 e 49 anos, enquanto 22% estdo na faixa etaria de 18 a 29 anos. A
parcela restante, correspondente a 15%, € composta por trabalhadores com 50 anos ou mais
(SEADE, 2023).

No que se refere a distribuicdo por género, o mercado de trabalho formal em Ribeirdo
Preto apresenta uma leve predominancia feminina, com 52% dos empregos ocupados por
mulheres, enquanto os homens ocupam 48% das vagas, proporcional a distribuicdo
populacional de Ribeirdo Preto SP (distribuicdo da populacdo de mulheres é de 52,5% em
relacdo aos homens de 47,5%, segundo SEADE, 2023). A remuneracdo média dos
trabalhadores formais na cidade é de aproximadamente 3,2 salarios-minimos (SEADE,2023).

O Indice de Desenvolvimento da Educagio Basica (IDEB) para os anos finais do ensino
fundamental na rede publica foi de 4,7 em 2023 sendo que o indice varia de 0 a 10 (IBGE,
2022¢).



75

A distribuicdo de matriculas entre as redes de ensino evidencia os padrdes de acesso
educacional em Ribeir&o Preto (SEADE, 2023):

e Creches: Cerca de 47,2% das criancas estdo matriculadas nas redes publicas,

destacando-se as creches municipais, enquanto 52,7% estdo na rede privada;

e Ensino Pré-Escolar: A rede publica atende 60,9% das matriculas, enquanto a rede

privada cobre 38,9%;

e Ensino Fundamental: A rede municipal predomina (37,8% matriculados), seguida

pela estadual (28,8%). A rede privada cobre 33,4%;

e Ensino Médio: 69,3% dos alunos do ensino médio estudam na rede estadual,

enquanto 30,7% estdo na rede privada.

Ribeirdo Preto possui uma rede de saude diversificada e bem estruturada (SEADE,
2023):

e A cidade conta com 15 hospitais, incluindo o Hospital das Clinicas da Faculdade

de Medicina de Ribeirdo Preto (USP), um centro de referéncia em atendimentos de alta

complexidade;

e Ha 48 Unidades Basicas de Saude (UBS) distribuidas pelo municipio, garantindo

cobertura de atencdo primaria;

e 5 Unidades de Pronto Atendimento (UPA) estrategicamente localizadas para

atendimentos de urgéncia e emergéncia;

e O municipio dispde de aproximadamente 3,5 leitos por 1.000 habitantes, acima da

média nacional, que é de 2,1 leitos por 1.000 habitantes.

A taxa de mortalidade infantil em 2022 foi de 9,69 6bitos por mil nascidos vivos. A taxa
de mortalidade infantil (2021) é de 9,07 por mil nascidos vivos e a expectativa de vida é de 77,1
anos (SEADE, 2023).

A cidade mantém altas taxas de cobertura vacinal, com mais de 95% de cobertura para
as principais vacinas do calendario infantil. Ha uma prevaléncia significativa de hipertensao
(cerca de 25% da populagdo adulta) e diabetes (aproximadamente 8% da populagdo adulta)
(SEADE, 2023).

Aproximadamente 60% da populagdo é atendida por equipes de Saude da Familia. A
cidade conta com uma rede de Centros de Atencgédo Psicossocial (CAPS), incluindo unidades
especializadas para adultos, criancas/adolescentes e usuarios de alcool e drogas (SEADE,
2023).
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Ribeirdo Preto, nucleo central na rede urbana regional (CORREIA, 2023), destaca-se
por sua centralidade em areas como comércio, servicos e gestdo do agronegdcio (Sant'Anna,
2015). Essa posicdo estratégica proporciona uma rede de servigcos essencial a economia
regional, com o dinamismo da cidade intrinsecamente ligado ao desenvolvimento econémico
dos municipios em sua area de influéncia (SANT'ANNA, 2015).

A infraestrutura de Ribeirdo Preto desempenha um papel crucial na conectividade
regional (Figura 8). A cidade é circundada por importantes rodovias, como a Anhanguera (SP-
330) Atilio Balbo (SP-322), Candido Portinari (SP-334) e Abrao Assed (SP 333), que facilitam
a circulacdo intensa e a conectividade com outros municipios (S&o Paulo, 2020). Essas rodovias
conformam um anel viério, formado pelas Rodovias Atilio Balbo (SP-322) e Anhanguera (SP-
330), que reflete as migracdes pendulares na regido e intensifica os fluxos com municipios
vizinhos como Dumont, Sertdozinho, Jardindpolis, Brodowski, Serrana, Cravinhos e Guatapara
(SAO PAULO, 2020). Além das rodovias, a infraestrutura inclui a Ferrovia Centro-Atlantica

(FCA), a Malha Paulista e 0 Aeroporto Estadual Dr. Leite Lopes.



Figura 8 - Mapa da Infraestrutura Rodoviaria do Entorno de Ribeirdo Preto.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Correia (2023) enfatiza a forte influéncia de Ribeirdo Preto sobre municipios da regido,
com a presenca de rodovias como a Anhanguera (SP-330), Rodovia Candido Portinari (SP-
334), Rodovia Abrdo Assed (SP 333) e Rodovia Atilio Balbo (SP-322) facilitando a conexao
entre seus nucleos urbanos. Os deslocamentos diarios para trabalho e estudo refletem a
interdependéncia das cidades médias e pequenas na divisao social e territorial do trabalho, como
ressaltado na literatura recentemente. (CORREIA, 2023).

A frota de 584.520 veiculos registrada em Ribeirdo Preto em 2023, que a posiciona
como a 162 maior do pais e a 52 do estado (IBGE, 2022¢), agrava a problematica da mobilidade
regional ao ser somada ao fluxo diario de veiculos provenientes dos municipios vizinhos,
intensificando os desafios de transito e infraestrutura viaria (SAO PAULO, 2020). Essa
centralidade se manifesta na atracdo de moradores de cidades como Brodowski, Cravinhos,
Jardindpolis e Serrana, que buscam em Ribeirdo Preto servicos de saude, educacdo, comércio,
emprego e lazer (SAO PAULO, 2022).

Classificada como Capital Regional A pela pesquisa, Regides de Influéncia das Cidades
(REGIC) (IBGE, 2018), Ribeirdo Preto desempenha um papel estratégico na rede urbana,
estabelecendo conexdes com as regibes metropolitanas de Sdo Paulo, Belo Horizonte, Rio de
Janeiro e Brasilia (SAO PAULO, 2022).

5.2 Corredores de Onibus de Ribeirdo Preto: uma visdo detalhada

O sistema de transporte coletivo de Ribeirdo Preto € estruturado em torno de diversos
corredores de dnibus que conectam diferentes regides da cidade (Figura 9), facilitando o acesso
aos 33 municipios da Regido Metropolitana (RPMoRbi, 2025). Esses corredores sdo vias
preferenciais para o trafego de énibus (Figura 8), visando otimizar o transporte publico e
facilitar o deslocamento dos cidaddos (RPMobi, 2025)

O Corredor Nove de Julho € um dos principais eixos de transporte, estendendo-se ao
longo da Avenida Nove de Julho, uma importante via que corta a cidade de Ribeirdo Preto, no
sentido noroeste, sudeste. Este corredor facilita 0 acesso a diversos pontos de interesse, como
areas comerciais, residenciais e de servicos (RPMobi, 2025).

O Corredor Presidente Vargas acompanha a Avenida Presidente Vargas, outra via de
grande importancia na cidade (RPMobi, 2025). Este corredor conecta a regido central a bairros
mais afastados, na regido sul, e da acesso a Rodovia José Fregonezi (SP-328) e a Rodovia
Antonio Duarte Nogueira (SP-322), que também se interligam com a Rodovia Antdnio
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Machado Sant'Anna (SP-255), facilitando 0 acesso a outros municipios da regido (RPMobi,
2025).

Figura 9 - Esquema grafico dos Corredores de Onibus de Ribeirdo Preto.

Fonte: RPMobi, 2025.

O Corredor Leste-Oeste configura-se como um eixo transversal de suma importancia
para a malha viéria urbana, apresentando uma estruturacéo estratégica que interliga diversos

setores da cidade (RPMobi, 2025). Em sua extremidade oriental, o corredor estabelece conexao
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direta com o anel viario leste por meio da Avenida Castelo Branco, integrando-se as rodovias
Anhanguera (SP-330) e Abréo Assed (SP-333), enquanto na por¢éo ocidental, articula-se com
o0 anel viario sul e oeste, proporcionando acesso as rodovias Mario Donega (SP-291) e Carlos
Tonani (SP-333). Esta configuracdo desempenha um papel fundamental na interligacdo de
bairros residenciais e &areas de comércio e servicos, facilitando significativamente o
deslocamento intraurbano e o acesso aos municipios circunvizinhos, o que contribui para a
otimizacdo da mobilidade urbana e regional, bem como para o desenvolvimento
socioecondmico da area metropolitana (RPMobi, 2025).

O Corredor Norte-Sul apresenta-se como outro eixo transversal de significativa
importancia, estabelecendo uma conexao crucial entre as regides setentrional e meridional de
Ribeirdo Preto (RPMobi, 2025). Na sua extremidade norte, o corredor proporciona ligagdo com
as rodovias Candido Portinari (SP-321), Anhanguera (SP-330) e Atilio Balbo (SP-322),
enquanto na por¢édo sul, integra-se as rodovias Prefeito Antonio Duarte Nogueira (SP-322),
Antonio Machado Sant'Anna (SP-255) e José Fregonezi (SP-328). Esta configuracdo
estratégica desempenha um papel essencial no acesso a areas residenciais, comerciais e de
servicos, além de facilitar a integracdo com outros corredores de dnibus e otimizar a conexao
com os municipios adjacentes. Tal estruturacdo evidencia a relevancia deste corredor para a
mobilidade urbana e regional, contribuindo significativamente para a fluidez do trafego, a
acessibilidade e o desenvolvimento socioeconémico da area metropolitana (RPMobi, 2025).

O Quadrilatero Central é uma area de grande concentracdo de servigos, comércios e
instituicdes publicas (RPMobi, 2025). Os corredores de dnibus que atravessam o quadrilatero
central sdo fundamentais para 0 acesso a essa regido, facilitando o deslocamento de
trabalhadores, estudantes e demais cidaddos (RPMobi, 2025).

O Corredor Av. Saudade acompanha a Avenida Saudade, via que conecta a regiao
central a bairros da zona leste (RPMobi, 2025). Esse corredor interliga com a Avenida Brasil,
que da acesso a Rodovia Anhanguera (SP-330), facilitando a conexdo com outros municipios
da regido (RPMobi, 2025).

O Corredor Dom Pedro acompanha a Avenida Dom Pedro I, uma via que liga a regido
central a bairros da zona noreste (RPMobi, 2025). Esse corredor da acesso ao anel viario norte,
incluindo a Rodovia Atilio Balbo (SP-322), proporcionando acesso aos municipios da regido
(RPMobi, 2025).

O Corredor Av. do Café acompanha a Avenida do Café, uma via que conecta a regido

central a bairros da zona oeste (RPMobi, 2025). Esse corredor da acesso a Avenida
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Bandeirantes, que por sua vez da acesso ao anel viario sul, incluindo a Rodovia Carlos Tonani
(SP-333) e a Rodovia Mario Donega (SP-291), facilitando a conexdo com outros municipios
da regido (RPMobi, 2025).

Esses corredores de dnibus sdo complementados por diversas linhas de 6nibus que
atendem a diferentes bairros e regides da cidade (RPMobi, 2025). O sistema de transporte
coletivo de Ribeirdo Preto busca integrar esses corredores e linhas de Onibus, visando
proporcionar um servico eficiente e abrangente para a populacdo e facilitar o acesso aos

municipios da regido (RPMobi, 2025).

5.3 O Transporte Coletivo Suburbano em Ribeir&o Preto

O Decreto Estadual n° 61.635/2015 estabelece as diretrizes gerais para a concessao dos
servicos rodoviarios intermunicipais de transporte coletivo regular de passageiros no Estado de
Sao Paulo. Embora nédo especifique os destinos exatos das linhas de énibus suburbanas, o
decreto fornece o arcabouco legal para a organizacdo desse servico na regido de Ribeirdo Preto
(SAO PAULO, 2015).

O Anexo I-B complementa o0 Anexo I-A ao listar 0s municipios que integram cada uma
das cinco areas de operacdo. Essa lista € essencial para a definicdo do escopo geogréafico de
cada concessdo e para o estabelecimento das obrigacdes das empresas operadoras do transporte
intermunicipal. A delimitacdo geogréafica estabelece os municipios inseridos em cada area de
operacdo, definindo o territério no qual a empresa concessionaria deve atuar. Esse anexo
também subsidia o planejamento das linhas de 6nibus intermunicipais, garantindo conexdes
entre 0s municipios de cada area de operacdo. Ademais, serve como base para a fiscalizacdo da
ARTESP, assegurando que as empresas concessionarias cumpram as exigéncias estabelecidas
(SAO PAULO, 2015).

O Anexo Il constitui o cerne do decreto ao definir as regras e diretrizes para a concessao
dos servigos rodoviarios intermunicipais. Esse regulamento estipula os direitos e deveres da
ARTESP, das empresas concessionarias e dos usuérios do servico. Como marco regulatério, o
anexo assegura a seguranca juridica e a transparéncia do processo de concessdo. No que se
refere a qualidade do servico, sdo estabelecidos padrées como pontualidade, regularidade,
seguranca e conforto. Ademais, o regulamento garante os direitos dos usuarios, incluindo o
acesso a informac&o, a seguranca e a qualidade do transporte. Também define mecanismos de
fiscalizacdo da ARTESP e penalidades para empresas que descumprirem as regras contratuais
(SAO PAULO, 2015).
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O servigo suburbano convencional é caracterizado no Artigo 4°, § 4° do Anexo Il. Entre
suas principais caracteristicas, destaca-se a forma de cobranca de passagens, que ocorre
geralmente no interior dos 6nibus. Os pontos de embarque e desembarque séo realizados em
abrigos de passageiros convencionais. Os 0nibus utilizados possuem poltronas fixas, duas
portas e ndo contam com bagageiros. Além disso, permite-se o transporte de passageiros em
pé, com taxa de ocupacdo pré-fixada. O servico opera em vias de regides com alta densidade
demografica, o que resulta em viagens com velocidade média inferior ao servi¢o rodoviario
(SAO PAULO, 2015).

A ARTESP, como o0rgdo regulador, possui atribui¢bes fundamentais para o
funcionamento do transporte coletivo intermunicipal, incluindo o suburbano, conforme
estabelecido no Artigo 5°, incisos | e XVI do Anexo Il. Entre suas responsabilidades estdo a
elaboracdo e atualizacdo do Plano dos Servicos Rodoviarios Intermunicipais, a realizacdo de
licitagOes para concessao dos servicos, o gerenciamento dos contratos de concessao, a definigéo
de tarifas e autorizacdo de reajustes. Também cabe a ARTESP receber e apurar queixas e
reclamacdes dos usuéarios, bem como coibir servicos de transporte ndo autorizados (SAO
PAULO, 2015).

Os municipios com ligagdo direta a Ribeirdo Preto, por meio do transporte coletivo
suburbano, incluem: Barrinha, Brodowski, Cajuru, Cassia dos Coqueiros, Cravinhos, Dumont,
Guatapara, Jardinopolis, Luis Antbnio, Pontal, Pradopolis, Sales Oliveira, Santa Cruz da
Esperanca, Santa Rosa de Viterbo, S0 Sim&o, Serra Azul, Serrana e Sertdozinho (SAO
PAULO, 2015).

O Decreto Estadual n°® 61.635/2015 ndo detalha itinerarios e horarios das linhas de
onibus suburbanas. Além disso, a area de operacdo 2, abrange municipios que nao possuem
ligacdo direta com Ribeirdo Preto pelo transporte coletivo suburbano, mas que fazem parte do
sistema intermunicipal da regido. Esses municipios incluem Altinopolis, Batatais, Cristais
Paulista, Franca, Itirapud, Jeriquara, Patrocinio Paulista, Pedregulho, Restinga, Ribeirdo
Corrente, Rifaina, Santo Anténio da Alegria e S&o José da Bela Vista (SAO PAULO, 2015).

5.4 Resolucdo TRANSERP n° 002/17: Organizacdo dos Itinerarios do Transporte
Coletivo Suburbano em Ribeirdo Preto

A Resolugdo TRANSERP n° 002/17, de 15 de dezembro de 2017, da Empresa de
Transito e Transporte Urbano de Ribeirdo Preto S/A, estabelece os itinerarios das linhas de

transporte coletivo intermunicipal de carater suburbano dentro do perimetro urbano do



83

municipio de Ribeirdo Preto. Esse tipo de transporte, embora intermunicipal, possui
caracteristicas operacionais semelhantes ao transporte urbano, como maior frequéncia de
viagens e integracdo com a malha viaria da cidade.

A Resolucéo especifica os percursos que os 6nibus suburbanos devem seguir dentro da
area urbana de Ribeirdo Preto, tanto na chegada quanto na saida da cidade, disciplinando a
circulacdo desses veiculos na malha viaria urbana para garantir melhores condic¢des de fluidez
e seguranca. Ademais, estabelece regras para o embarque e desembarque de passageiros,
determinando que essas operacdes devem ocorrer exclusivamente nos pontos de parada
regulamentados e sinalizados. Além disso, combate o transporte clandestino ao definir o ndo
cumprimento das normas como transporte ilegal de passageiros, sujeitando os infratores a
penalidades (TRANSERP, 2017).

A Resolucdo organiza os itinerarios em 11 diferentes rotas, cada uma correspondendo a
um conjunto de cidades de origem. Para cada itinerario, especifica a origem das linhas,
indicando as cidades de onde os Onibus suburbanos partem em direcdo a Ribeirdo Preto; a
chegada, detalhando o percurso a ser seguido ao ingressar no perimetro urbano, incluindo as
ruas e avenidas a serem percorridas até o Terminal Rodoviario; e a saida, definindo o trajeto a
ser cumprido ao deixar o Terminal em direcdo as cidades de origem (TRANSERP, 2017).

Os itinerarios que contemplam os municipios de Brodowski, Cravinhos, Jardinopolis e

Serrana s&o os seguintes:

e ltinerario 1l

Origem: Altinopolis, Batatais, Brodowski e Jardindpolis (Via Jurucé)

Chegada: Rodovia Candido Portinari, Av. Mal. Costa e Silva, R. Rio Claro, R.
Petrdpolis, Av. Brasil, Av. Saudade, R. Patrocinio, Av. Mal. Costa e Silva, Praga Amim
Antbnio Calil, Av. Fabio Barreto, Av. Jerénimo Gongalves, Alameda Tupi, Terminal
Rodoviério.

Saida: Terminal Rodoviario, Alameda Tupi, R. Augusto Severo, R. Luiz da Cunha, R.
Rodrigues Alves, Praga Amim Antonio Calil, R. Silveira Martins, R. Conde Francisco

Matarazzo, Av. Saudade, R. Patrocinio, Av. Mal. Costa e Silva, Rodovia Candido Portinari.

e |tinerario5

Origem: Cravinhos, Luiz Ant6nio, Santa Rosa do Viterbo, Sdo Simao e Tambau
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Chegada: Rodovia Anhanguera, Trevo Waldo Adalberto da Silveira, Av. Presidente
Castelo Branco, Praca Rotatoria Aristophanes Prudente Correa, Av. Maria de Jesus Condeixa,
Rua Camilo de Mattos, Rua Atibaia, Rua Henrique Dumont, Av. Plinio de Castro Prado, Av.
Dr. Francisco Jungueira, Av. Fabio Barreto, R. Antdnio Grelet, R. Alagoas, Av. Fabio Barreto,
Av. Jerbnimo Gongalves, Alameda Tupi, Terminal Rodoviario.

Saida: Terminal Rodoviario, Alameda Tupi, R. Augusto Severo, R. Martinico Prado,
Av. Jer6nimo Gongalves, Av. Dr. Francisco Junqueira, Av. Plinio de Castro Prado, R. Batatais,
R. Camilo de Mattos, R. Chui, Av. 13 de Maio, Praca Rotatoria Aristhopanes Prudente Correa,
Av. Presidente Castelo Branco, Trevo Waldo Adalberto da Silveira, Rodovia Anhanguera.

Itinerario 7

Origem: Cravinhos, Luiz Antonio, Santa Rosa de Viterbo, Guatapara e Rincéo

Chegada: Rodovia Luis Pizeta, Rodovia José Fregonezi, Av. Presidente Vargas,
Rotatoria, R. Mariano Pedroso de Almeida, R. Inacio Luiz Pinto, R. Cel. Fernando Ferreira
Leite, R. Cap. Adelmio Norberto da Silva, R. Paola Scatena, R. Caetano Mancuso/Terminal
RibeirdoShopping, Av. Braz Olaia Acosta, R. José Alves da Silva, R. Prof. Correa Leite, R.
Cel. Fernando Ferreira Leite, R. Cap. Adelmio Norberto da Silva, R. Mariano Pedroso de
Almeida, Rotatdria, Av. Presidente Vargas, R. Olavo Bilac, R. Quintino Bocailva, Av.
Independéncia, R. General Osério, R. Olavo Bilac, Av. Dr. Francisco Junqueira, R. Anténio
Grelet, R. Alagoas, Av. Fabio Barreto, Av. Jerénimo Goncalves, Alameda Tupi, Terminal
Rodoviario.

Saida: Terminal Rodoviario, Alameda Tupi, R. Augusto Severo, R. Martinico Prado,
Av. Jerbnimo Gongcalves, Av. Dr. Francisco Junqueira, Av. Independéncia, Av. Presidente
Vargas, R. Inacio Luiz Pinto, R. Cel. Fernando Ferreira Leite, R. Cap. Adelmio Norberto da
Silva, R. Paola Scatena, R. Caetano Mancuso/Terminal RibeirdoShopping, Av. Braz Olaia
Acosta, R. José Alves da Silva, R. Prof. Correa Leite, R. Cel. Fernando Ferreira Leite, R. Cap.
Adelmio Norberto da Silva, R. Mariano Pedroso de Almeida, Av. Presidente Vargas, Rodovia

José Fregonezi, Rodovia Luis Pizeta.

Itineréario 2

Origem: Jardindpolis

Chegada: Rodovia Anhanguera, Rodovia Candido Portinari, Av. Mal. Costa e Silva, R.
Rio Claro, R. Petropolis, Av. Brasil, Av. Saudade, R. Patrocinio, Av. Mal. Costa e Silva, Praca
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Amim Antoénio Calil, Av. Fabio Barreto, Av. Jerbnimo Gongalves, Alameda Tupi, Terminal
Rodoviario.

Saida: Terminal Rodoviario, Alameda Tupi, R. Augusto Severo, R. Luiz da Cunha, R.
Rodrigues Alves, Praca Amim Antdnio Calil, R. Silveira Martins, R. Conde Francisco
Matarazzo, Av. Saudade, R. Patrocinio, Av. Mal. Costa e Silva, Rodovia Candido Portinari,
Rodovia Anhanguera.

Itinerario 6

Origem: Serrana e Serra Azul

Chegada: Rodovia Abrdo Assed, Trevo Waldo Adalberto da Silveira, Av. Presidente
Castelo Branco, Praca Rotatoria Aristhopanes Prudente Correa, Av. Maria de Jesus Condeixa,
Rua Camilo de Mattos, Rua Atibaia, Rua Henrique Dumont, Av. Plinio de Castro Prado, Av.
Dr. Francisco Jungueira, Av. Fabio Barreto, R. Antdnio Grelet, R. Alagoas, Av. Fabio Barreto,
Av. Jerbnimo Gongalves, Alameda Tupi, Terminal Rodoviario.

Saida: Terminal Rodoviario, Alameda Tupi, R. Augusto Severo, R. Martinico Prado,
Av. Jer6nimo Gongalves, Av. Dr. Francisco Junqueira, Av. Plinio de Castro Prado, R. Batatais,
R. Camilo de Mattos, R. Chui, Av. 13 de Maio, Praca Rotatoria Aristhopanes Prudente Correa,

Av. Presidente Castelo Branco, Trevo Waldo Adalberto da Silveira, Rodovia Abrdo Assed.

Itinerario 11

Origem: Serrana (Via Fiusa)

Chegada: Rodovia Abrdo Assed, Trevo Waldo Adalberto da Silveira, Marginal
esquerda da Rodovia Antonio Machado Sant’anna, Rotatéria Novo Shopping/Poupatempo,
Marginal esquerda da Rodovia Antonio Machado Sant’anna, Rodovia Antonio Machado
Sant’anna, Rodovia Pref. Antonio Duarte Nogueira (Anel Viario Contorno Sul), Av. Presidente
Vargas, Rotatdéria, Rua Mariano Pedroso de Almeida, R. Indcio Luiz Pinto, R. Cel. Fernando
Ferreira Leite, R. Cap. Adelmio Norberto da Silva, R. Paola Scatena, R. Caetano Mancuso/
Terminal RibeirdoShopping.

Saida: R. Caetano Mancuso/ Terminal RibeirdoShopping, Av. Braz Olaia Acosta, R.
José Alves da Silva, R. Prof. Correa Leite, R. Cel. Fernando Ferreira Leite, R. Cap. Adelmio
Roberto da Silva, R. Mariano Pedroso de Almeida, Av. Presidente Vargas, Rodovia Pref.
Antonio Duarte Nogueira (Anel Viario Contorno Sul), Rodovia Antonio Machado Sant’anna,
Trevo Waldo Adalberto da Silveira, Marginal esquerda da Rodovia Anténio Machado

Sant’anna, Rotatoria Novo Shopping/PoupaTempo, Marginal esquerda da Rodovia Antonio
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Machado Sant’anna, Passagem sob Rodovia Antonio Machado Sant’anna, Av. Prof® Edul
Rangel Rabello, Retorno junto a Rua José Barense, Av. Prof® Edul Rangel Rabello, Marginal
direita da Rodovia Anténio Machado Sant’anna, Trevo Waldo Adalberto da Silveira, Rodovia
Abrdo Assed (Figura 10).

Nota-se algumas inconsisténcias entre o Decreto n® 61.635/2015 (ARTESP e a
Resolugdo Transerp n® 002/17, com relagdo ao quadro de municipios que tém ou ndo transporte
suburbano direto, como por exemplo Batatais e Rincdo; porem ndo serdo discutidos aqui,
apenas uma observacao com relacao aos desencontros juridicos que ddo margem a contradicdes
que desconectam ainda mais as relagOes interfederativas aqui apresentadas ao longo da

pesquisa.



Figura 10 - Mapa dos itinerarios suburbanos de Brodowski, Cravinhos, Jardindpolis e Serrana.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Ribeirdo Preto se consolida como um polo receptor de demandas de mobilidade
interurbana provenientes dos municipios vizinhos, com um sistema de transporte coletivo
suburbano estruturado a partir de eixos rodoviarios estratégicos. Os itinerarios suburbanos
conectam a cidade a Brodowski, Cravinhos, Jardindpolis e Serrana por meio de corredores de
alta capacidade, como a Rodovia Candido Portinari, que liga Brodowski e Jardindpolis ao
perimetro urbano, a Rodovia Anhanguera, utilizada na conex&o entre Cravinhos e Ribeirdo
Preto, e a Rodovia Abrdo Assed, que integra Serrana ao centro urbano. Esses corredores
desempenham papel fundamental na integracdo regional, garantindo um fluxo continuo de
passageiros no recorte de pesquisa.

Os principais destinos dos 0Onibus suburbanos em Ribeirdo Preto s@&o o Terminal
Rodoviario, localizado na regido central e funcionando como ponto de convergéncia das linhas
suburbanas, e o itinerdrio Via Fiusa, que atende a demanda de deslocamento originario da
cidade de Serrana. O Terminal Rodoviario, em particular, se destaca como o principal ponto
logistico do sistema, permitindo a conexdo com servigos intermunicipais e interestaduais.

A mobilidade suburbana em Ribeirdo Preto esta fortemente atrelada a trés eixos de
transporte principais: o Eixo Norte, representado pela Rodovia Candido Portinari, que conecta
Brodowski e Jardindpolis; o Eixo Sul, formado pela Rodovia Anhanguera, que atende
Cravinhos; e o0 Eixo Leste, estruturado pela Rodovia Abrdo Assed, que serve Serrana. Esses
corredores sdo responsaveis por grande parte da mobilidade regional, permitindo que
passageiros se desloguem diariamente entre as cidades periféricas e o centro econdmico de
Ribeirdo Preto.

A anélise da expansdo da mancha urbana de Ribeirdo Preto entre 2002 e 2022 demonstra
um crescimento significativo do perimetro urbano da cidade, diretamente associado aos vetores
de crescimento influenciados pelas rodovias que conectam o municipio as cidades vizinhas. O
mapeamento desse crescimento destaca a relevancia das rodovias Candido Portinari,
Anhanguera, Abrdo Assed e Antonio Machado Sant'Anna na estruturacdo e expansao urbana

da regido (Figura 11).



Figura 11 - Mapa da expanséao urbana de Ribeirdo Preto nos anos de 2002, 2007, 2012, 2017 e 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A Rodovia Candido Portinari (SP-334) exerce influéncia sobre o vetor norte/noroeste,
conectando Ribeirdo Preto a Brodowski e Jardinopolis. O crescimento urbano nessa direcao
acompanha a infraestrutura vidria, refletindo a integracdo entre a cidade e 0s municipios
suburbanos, que desempenham papel fundamental na oferta de méo de obra e na expansao
residencial. O eixo sul, associado & Rodovia Anhanguera (SP-330), em direcdo a Cravinhos
(SP), direciona a expansao urbana ao longo de suas margens, impulsionada pela presenca de
infraestrutura industrial e logistica, consolidando essa regido como um polo de
desenvolvimento econémico.

No vetor leste, a Rodovia Abrdo Assed (SP-333) influencia um padrao de crescimento
urbano mais disperso em direcdo a Serrana, caracterizado por ocupacdo mista entre areas
residenciais e expansao rural-urbana. J& a Rodovia Antonio Machado Sant'Anna (SP-255)
impulsiona o crescimento sul/sudeste, conectando Ribeirdo Preto a regides periféricas e areas
rurais, onde a expansdo urbana esta vinculada a empreendimentos habitacionais e & mobilidade
regional.

As rodovias funcionam como elementos estruturantes para a expansao urbana de
Ribeirdo Preto, proporcionando maior proximidade e conectividade com o0s municipios
vizinhos. Esse processo impulsiona o surgimento de novos bairros, loteamentos e polos de
desenvolvimento ao longo dos eixos Vviarios, evidenciando a relacao entre transporte e ocupacao
do territdrio. A expansao periférica e suburbana acompanha a dinamica de deslocamento dos
passageiros que utilizam essas conexdes diariamente, tornando as areas proximas as rodovias
atrativas para o crescimento habitacional e empresarial.

A infraestrutura de transporte desempenha um papel estratégico na mobilidade regional,
favorecendo investimentos e a instalacdo de centros logisticos e comerciais. A expansao urbana
ao longo das rodovias reflete a crescente dependéncia das conexdes intermunicipais para 0
desenvolvimento econémico da regido. Embora Ribeirdo Preto possua corredores de transporte
coletivo, a cidade ndo dispde de um sistema de integracao efetivo entre os servigos suburbanos
e urbanos. De acordo com Ferraz e Torres (2004), a unica forma de integracdo presente nesse
contexto € a integracdo fisica, que se limita a conexdo entre itinerarios no mesmo local, como
no Terminal Rodoviario.

A auséncia de um sistema integrado de bilhetagem e de linhas intermodais resulta em
viagens mais demoradas e custos mais altos para 0s usuarios. Sem uma rede estruturada, 0s

eixos rodoviarios operam de maneira isolada, limitando o potencial de fluxo regional e
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incentivando o uso do transporte individual, o que contribui para 0 aumento do
congestionamento urbano e dos impactos ambientais.

Além disso, regides periféricas e cidades vizinhas, como Brodowski, Serrana e
Cravinhos, enfrentam dificuldades adicionais para acessar o0 transporte urbano dentro dos
limites de Ribeirdo Preto. Embora algumas linhas suburbanas realizem paradas intermediarias
dentro da cidade, a auséncia de um planejamento integrado restringe a mobilidade dos usuérios,
que muitas vezes precisam se deslocar até o Terminal Rodoviario para acessar outras regioes.
Isso reforca a falta de uma integracdo tarifaria e temporal, tornando os deslocamentos menos

acessiveis e mais fragmentados.

5.5 Brodowski, Cravinhos, Jardinopolis e Serrana: “Cidades Satélites”
5.5.1 Brodowski

O municipio de Brodowski, localizado no estado de S&o Paulo, apresenta uma
populacdo de 25.201 habitantes, conforme dados do Censo Demogréafico de 2022 (IBGE,
2022c¢). A densidade demografica do municipio é de 91,42 habitantes por quildbmetro quadrado,
indicando uma distribuicdo populacional relativamente homogénea. A estrutura etaria €
composta predominantemente por individuos na faixa de 15 a 64 anos (69,2%), 0 que representa
a populacdo economicamente ativa (SEADE, 2023).

A economia local é baseada no setor de servicos, que representa 61,3% do Produto
Interno Bruto (PIB) municipal. A agropecuaria também desempenha um papel relevante,
contribuindo com 10,4% do PIB, com destaque para a producdo de cana-de-agucar (65,9%) e
café (15,9%). A industria, por sua vez, tem foco na transformagdo de produtos alimenticios
(67,3% da transformacéo industrial) (SEADE, 2023).

O mercado de trabalho em Brodowski conta com 6.356 empregos formais, com um
salario médio de R$ 2.954, inferior a média estadual de R$ 4.512. Os setores que mais
empregam sao administracdo publica, comércio varejista e atacadista, e servicos especializados
para construcdo e transporte terrestre (SEADE, 2023). A limitagdo de oportunidades
profissionais no municipio faz com que muitos moradores busquem alternativas em Ribeirdo
Preto, onde a oferta de empregos é maior e os salarios sdo mais atraentes (IBGE, 2022c).

Na érea educacional, o indice de Desenvolvimento da Educacio Basica (IDEB) de
Brodowski para os anos finais do ensino fundamental, em 2023, foi de 4,8, posicionando-se

abaixo da meta estadual. A taxa de aprovacao no ensino médio é de 86,5%, enquanto as taxas



92

de reprovacdo e abandono sdo de 7,9% e 5,6%, respectivamente, superando os indices estaduais
(SEADE, 2023; IBGE, 2022c). A inexisténcia de instituicbes de ensino superior e técnico no
municipio obriga estudantes a se deslocarem para cidades vizinhas, principalmente Ribeirdo
Preto, em busca de formacao académica e capacitacdo profissional (IBGE, 2022c).

Em relagdo a saude, a densidade de profissionais médicos é de 1,49 por mil habitantes,
enquanto a de enfermeiros é de 1,10 por mil habitantes, ambos valores abaixo da média estadual
(SEADE, 2023). A maioria dos profissionais de saude atua no SUS indicando uma alta
dependéncia dos servigos publicos. Além disso, a oferta de especialidades médicas é reduzida,
levando a populacéo a buscar atendimentos mais complexos em Ribeirdo Preto, que conta com
hospitais de referéncia e uma estrutura de satide mais ampla (SEADE, 2023; IBGE, 2022c).

O municipio possui uma frota de 18.479 veiculos (IBGE, 2022c), o que impacta
diretamente a mobilidade urbana e reforca a necessidade de um sistema eficiente de transporte
coletivo. A auséncia de infraestrutura adequada em setores essenciais, como educagéo superior,
salde especializada e oportunidades de emprego, faz com que a populacdo dependa de
deslocamentos frequentes para Ribeirdo Preto, evidenciando a demanda por melhores servicos

de transporte intermunicipal.

e Brodowski - Ribeirdo Preto

O itinerario do transporte coletivo suburbano que parte de Brodowski tem origem no
Terminal Rodoviario (Figura 12), localizado na regido central, no prédio que anteriormente
abrigava 0 armazém da antiga estacdo ferroviaria da Companhia Mogiana de Estrada de Ferro.
Atualmente, esse espaco abriga 0 Museu Ferroviario de Brodowski (Figura 13), compondo

parte do complexo turistico da cidade.
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Figura 12 - Terminal Rodoviario - Antigo Armazém da Estac&o.

Fonte: Museu Casa de Portinari (2025).

Figura 13 - Museu Ferroviario - Antiga Estacdo de Brodowski.

Fonte: Museu Casa de Portinari (2025).

O itinerario do transporte coletivo intermunicipal (suburbano) com origem em
Brodowski destino a Ribeirdo Preto, representado na Figura 14, demonstra o trajeto percorrido

pelos 6nibus da Viacdo Sdo Bento Ltda. e sua relacdo com a infraestrutura urbana.
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Figura 14 - Onibus Viacdo S3o Bento Ltda na plataforma do Terminal Rodoviario de Brodowski.

Fonte: Dados de pesquisa, 2025.

O servico opera de forma circular, com origem em Ribeirdo Preto, realizando uma
parada no Terminal Rodoviario de Brodowski antes de seguir viagem para Ribeirdo Preto
novamente. O terminal rodoviario é ponto fundamental para a organizacdo do sistema,
permitindo embarques e desembarques de passageiros, além de funcionar como um local de
integracdo para deslocamentos com destino a Batatais e o transporte coletivo interno na cidade
(Figura 15).



Figura 15 - Itinerario Transporte Coletivo Suburbano Brodowski - Ribeirdo Preto.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Para compreender a observagao do acesso ao transporte coletivo suburbano foi aplicado
uma faixa de 400 metros de cada lado do eixo do itinerario, que sera denominado de “buffer”,
apresentando uma visualizacdo da area de cobertura e acessibilidade as linhas em estudo,
metodologia associada aos critérios de avaliacdo do transporte publico, indicado por Ferraz e
Torres (2004).

A anélise da acessibilidade ao longo do itinerario, considerando o buffer de 400 metros,
revela uma cobertura significativa nas vias internas da cidade, especialmente na regido central
e adjacente ao Terminal Rodoviario. Contudo, conforme apontado por Ferraz e Torres (2004),
a acessibilidade ao transporte coletivo ndo depende apenas da proximidade espacial, mas
também da adequacéo da infraestrutura viaria e da conectividade entre os pontos de origem e
destino dos usuarios. Nesse sentido, observa-se que algumas areas periféricas de Brodowski
permanecem relativamente afastadas da cobertura do itinerario, o que pode limitar a eficiéncia
do sistema para determinados grupos populacionais.

Apos a saida do perimetro urbano de Brodowski, o trajeto segue pela Rodovia Candido
Portinari, um importante corredor regional que conecta Ribeirdo Preto a Batatais e Franca, além
de proporcionar acesso ao sul de Minas Gerais. A utilizacdo dessa rodovia, no itinerario, reduz
significativamente o tempo de deslocamento entre os municipios, tornando a viagem mais
eficiente. No entanto, a dependéncia exclusiva da rodovia para a conexao intermunicipal pode
gerar desafios em termos de seguranca vidria e acessibilidade, especialmente para usuarios que

residem em areas distantes dos pontos de embarque e desembarque.

e ltinerdrio Ribeirdo Preto — Brodowski

O itinerério do transporte coletivo suburbano com origem em Ribeirdo Preto e destino
a Brodowski, representado pela Figura 16, evidencia o tracado urbano e a relagdo com a
infraestrutura rodoviaria regional. O percurso inicia-se no terminal Rodoviario de Ribeirdo

Preto e adentra o municipio de Brodowski, através da Rodovia Candido Portinari.



Figura 16 - Itinerario Transporte Coletivo Suburbano Ribeirdo Preto — Brodowski.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Ao adentrar o perimetro urbano de Brodowski, observa-se que o trajeto segue por vias
internas da cidade, desviando-se da rodovia principal para atender a demanda da populagéo
local. A sobreposicdo do buffer de 400 metros ao longo do itinerdrio permite uma analise
preliminar da acessibilidade ao transporte coletivo dentro do municipio. A area destacada em
rosa demonstra uma area de acessibilidade média ao transporte coletivo suburbano. Nota-se
que o servico atende uma parcela significativa da malha urbana, sobretudo na area central e nas
proximidades do Terminal Rodoviario. No entanto, algumas regides periféricas apresentam
menor cobertura imediata, o que pode indicar desafios na equidade da distribuicao espacial do
servico. Contudo, essa rota amplia o atendimento da area urbana de Brodowski.

A relagdo entre o tragado do itinerario e a Rodovia Candido Portinari € um aspecto
relevante para a analise da mobilidade intermunicipal. A rodovia funciona como um corredor
de deslocamento rapido entre os municipios, reduzindo o tempo de viagem, porém, sua
integracdo com a malha urbana de Brodowski requer planejamento para garantir acessibilidade
e seguranca aos usuarios do transporte coletivo. A segregacdo entre a rodovia e as areas
residenciais pode influenciar os padrdes de deslocamento da populacdo, reforcando a
necessidade de infraestrutura complementar, como passarelas, pontos de énibus acessiveis e
sistemas de integragcdo modal, incluindo alternativas de mobilidade ativa, como o uso de
bicicletas, que podem facilitar 0 acesso aos pontos de transporte coletivo e promover
deslocamentos mais sustentaveis.

A linha de transporte intermunicipal que interliga Ribeirdo Preto a Brodowski, sob a
responsabilidade da Viacdo Sdo Bento Ltda, exibe caracteristicas tipicas de um servigo
suburbano, sustentada por uma infraestrutura destinada a atender as demandas de mobilidade
da populacgéo local. Com uma extensdo de 31 quildmetros, a rota mantém uma frequéncia de
horérios adaptada aos diferentes dias da semana, visando proporcionar acessibilidade aos
usuarios que necessitam se deslocar entre as duas cidades.

O Decreto Estadual n° 61.635, promulgado em 19 de novembro de 2015, estabelece as
diretrizes regulatorias para a concessdao dos servigcos rodoviarios de transporte coletivo
intermunicipal regular de passageiros no ambito do Estado de Sdo Paulo. Em seu Artigo 4°, o
decreto categoriza 0s servigos rodoviarios intermunicipais em diferentes modalidades,
incluindo o servico suburbano (BRASIL, 2015).

A andlise das caracteristicas operacionais da linha Brodowski-Ribeirdo Preto permite
enquadra-la na categoria de servico suburbano, conforme as especificacfes delineadas no § 4°

do Artigo 4° do referido decreto. Este dispositivo legal define o servigo suburbano convencional
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com base em critérios como a forma de cobranca das passagens, a natureza dos pontos de
embarque e desembarque, as caracteristicas dos veiculos utilizados, a permissdo para o
transporte de passageiros em pé e o tipo de via utilizada no percurso.

Especificamente, a linha em questao adota a pratica de cobranca de passagens no interior
dos veiculos, emprega pontos de embarque e desembarque em abrigos de passageiros
convencionais, utiliza 6nibus urbanos com poltronas fixas e duas portas, permite o transporte
de passageiros em pé e opera em vias com alta densidade demografica, resultando em
velocidades médias inferiores as dos servi¢cos rodoviarios convencionais.

A classificacdo da linha Brodowski-Ribeirdo Preto, como servico suburbano no
contexto do Decreto Estadual n® 61.635/2015, implica uma série de obrigacdes e direitos tanto
para a concessionaria responsavel pela operacdo quanto para 0s usuarios do servico. A
concessionaria deve observar os padrdes de qualidade, seguranca e regularidade estabelecidos
no decreto e em outras normas regulatérias aplicaveis, enquanto os usuarios tém direito a um
servigo acessivel, seguro e eficiente (BRASIL, 2015).

Ademais, a operacao da linha esta sujeita a supervisdo e fiscalizacdo da ARTESP, que
desempenha um papel fundamental na garantia do cumprimento das normas e regulamentos, na
resolucdo de conflitos e na promogdo da melhoria continua dos servigos de transporte
intermunicipal.

Os horarios disponiveis para o itinerario Ribeirdo Preto a Brodowski de acordo com o
site da Viacdo Sdo Bento Ltda (Quadro 2).

Quadro 2 - Itinerario: (Ribeirdo Preto — Brodowski) - Itinerario: (Brodowski - Ribeirdo Preto).

Dia da Semana Ribeirido Preto — Brodowski* Brodowski — Ribeirio Preto**

Segunda a Sexta 06:00, 06:50, 07:30, 08:10, 10:00, | 05:00, 05:56, 05:57, 06:50, 07:10,
12:00, 13:00, 14:00, 15:00, 15:45, | 08:00, 08:45, 09:00, 09:45, 10:20,
17:00, 17:30, 19:00, 19:30 10:45, 12:15, 13:15, 15:00, 15:30,

17:30, 18:00, 20:30

Sébado 06:00, 06:50, 07:30, 09:30, 12:00, | 05:56, 06:57, 07:30, 09:00, 12:00,
13:00, 14:00, 15:45, 17:00, 19:00, | 13:00, 15:00, 17:00, 18:30, 20:00
22:10

Domingos e Feriados | 07:30, 10:30, 13:00, 13:30, 17:00, | 06:00, 09:00, 10:30, 13:00, 15:00,
18:20, 20:00, 22:10 18:00, 21:00

*Observacao: Em determinados horarios o percurso ndo atende o bairro conhecido como CDHU.
** Observacdo: No inicio, 04:30 — Vila Cristal — Rua Capitdo Jodo Pereira Ramos.
Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

A analise sugere que Brodowski depende consideravelmente do transporte coletivo para
o0 deslocamento até Ribeirdo Preto, especialmente durante os dias Uteis. A oferta de horarios é

consistente e parece adequadamente dimensionada para atender a demanda, embora apresente
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uma frequéncia reduzida nos finais de semana. As concessdes de gratuidades demonstram uma
sensibilidade as necessidades sociais da comunidade local, o que reflete o alinhamento com

politicas municipais de incluséo e acessibilidade como apresentadas nas Figuras 17 e 18.

Figura 17 - Evolucdo dos Passageiros pagantes Ribeirdo Preto a Brodowski (2013-2022).

Fonte: Dados obtidos no Portal da Transparéncia do Estado de S&o Paulo, ARTESP, 24/11/2023.



Figura 18 - Gratuidades concedidas anualmente Ribeirdo Preto a Brodowski (2013-2022).

Fonte: ARTESP, 2023.
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Ao analisar os dados da ARTESP sobre o nimero de pessoas transportadas nos

itinerarios Ribeirdo Preto-Brodowski é possivel verificar a quantidade de passageiros pagantes

nas rotas de ida (Ribeirdo Preto para Brodowski) e volta (Brodowski para Ribeirdo Preto) ao

longo dos anos de 2013 a 2022. A analise permite observar tendéncias de fluxo de passageiros,

variacdes sazonais e 0 impacto de eventos especificos, como a pandemia de COVID-19, no

transporte entre as duas cidades (Quadro 3).

Quadro 3 -NUmero de pessoas transportadas nos itinerarios Ribeirdo Preto-Brodowski.

Ano Passageiros na Ida | Passageiros na Volta
2013 16.057 - 20.836 15.526 - 20.399
2014 15.349 - 18.970 15.826 - 19.577
2015 14.443 - 17.351 14.875 - 17.888
2016 13.952 - 16.238 14.353 - 16.752
2017 13.200 - 15.936 13.604 - 16.586
2018 13.555 - 16.814 14.109 - 17.500
2019 10.862 - 16.351 11.306 - 17.019
2020 v 1.155-11.858 1.091 - 12.342*
2021 v 1.010 - 2.498 1.049 - 2.495**
2022 ©¢ 2.018 - 3.836 2.100 - 3.493***

*2020: Houve uma queda acentuada no nimero de passageiros provavelmente devido a pandemia de COVID-19;

**2021: Manteve-se em baixa em comparagdo com 0s anos anteriores;

**2022: Teve uma leve recuperagdo em relagéo aos dois anos anteriores, mas ainda abaixo dos niveis pré-pandemia.
Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Entre 2013 e 2019, o transporte de passageiros entre Ribeirdo Preto e Brodowski
apresentou uma tendéncia de diminuicdo gradual, mantendo-se relativamente estavel nos anos
iniciais. A pandemia de COVID-19, em 2020 e 2021, impactou severamente o setor, com uma
dréstica reducdo no numero de passageiros. Em 2022, observou-se uma leve recuperacao, mas
0s niveis ainda permaneceram abaixo dos anos anteriores a pandemia.

As gratuidades, amparadas pela Lei Estadual n® 15.692/2015 (desconto de 50% para
estudantes e professores no transporte intermunicipal em S&o Paulo) e pela Lei Federal n°
10.741/2003 (gratuidade para idosos no transporte coletivo), e o transporte escolar séo
mecanismos cruciais para garantir o acesso a educacao e promover a inclusdo social. A analise
dos dados de 2013 a 2022 revela tendéncias importantes sobre a utilizagdo desses beneficios.
No periodo de 2013 a 2019, observou-se uma certa estabilidade no nimero de gratuidades
concedidas e de passageiros utilizando o transporte escolar, com flutua¢6es anuais que podem
ser atribuidas a variacGes demogréaficas, politicas educacionais e fatores socioecondmicos. No
entanto, a partir de 2020, houve uma queda acentuada em ambos os indicadores, impactada

significativamente pela pandemia de COVID-19 e pelas medidas de isolamento social adotadas.

Quadro 4 - Transporte Escolar: Gratuidades e Passageiros Transportados.

Ano Gratuidades Passageiros
Concedidas Transportados

2013 55.401 29.450
2014 53.200 22.717
2015 53.379 24.174
2016 48.103 18.648
2017 44.985 18.255
2018 45.572 20.742
2019 46.116 24.209
2020 19.901

2021 10.985

*2022: Uma leve recuperacdo foi observada no transporte escolar, com 2.474 passageiros, mas as gratuidades

permaneceram baixas, com 4.213 (Figura 18).
Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

A analise dos dados revela a importancia das politicas de gratuidade e transporte escolar
para garantir a mobilidade e 0 acesso a educacdo, principalmente no acesso ao ensino técnico e
superior em Ribeirdo Preto. A queda observada, a partir de 2020, destaca o impacto de eventos
externos, como a pandemia, na utilizacio desses servicos, a gratuidade. E fundamental que as
politicas publicas sejam adaptadas para mitigar esses impactos e garantir que os beneficios

continuem a alcancar aqueles que mais precisam, em conformidade com a legislacdo vigente.
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A anélise da acessibilidade ao transporte coletivo urbano em Brodowski/SP, baseada no
critério proposto por Ferraz e Torres (2004), permite avaliar a cobertura espacial do servico em
relacdo a distancia ideal de caminhada para os usuarios. O critério adotado no presente estudo
considera como ideal uma distancia de até 300 metros, regular entre 300 e 500 metros e
insatisfatdria acima de 500 metros. O mapa apresentado na Figura 19 incorpora um buffer de
400 metros em torno dos itinerarios das duas linhas de transporte coletivo urbano identificadas,

representando uma media entre os limites estabelecidos pelos autores.
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Figura 19 - Mapa do Transporte Coletivo Intramunicipal (urbano) de Brodowski/SP.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A representacdo cartografica evidencia a distribuicdo espacial da acessibilidade ao
transporte coletivo no municipio. Observa-se que as areas centrais e 0s eixos principais das
linhas apresentam cobertura significativa dentro da zona considerada regular (400 metros), o
gue indica uma razoavel adequacdo do servico as diretrizes estabelecidas. Entretanto, regides
mais periféricas do perimetro urbano de Brodowski ndo estdo plenamente contempladas pelo
buffer de acessibilidade, sugerindo que parte da populacdo pode enfrentar dificuldades na
utilizacdo do transporte coletivo devido a distancias de caminhada superiores ao intervalo
considerado adequado.

O terminal rodoviario (Figura 20), situado na porcéao central do municipio, figura como
um ponto de convergéncia das duas linhas mapeadas, o que reforca sua importancia como no
estratégico da rede de transporte coletivo local, configurando o ponto de maior integragdo com
0 acesso ao itinerario do transporte suburbano, reforcado com a sobreposicao de buffer na cor

rosa de maior intensidade no mapa (Figura 19).

Figura 20 - Terminal Rodoviario Brodowski - Integracéo fisica urbano e suburbano.

Fonte: Dados de pesquisa, 2025.

O transporte coletivo urbano, na cidade comumente denominado “circular” é feito por
meio de dois micro-6nibus que fazem as duas linhas, fazendo parada intermediaria no terminal
rodoviario. O servico é prestado por uma empresa de transporte, contratado pela prefeitura
municipal de Brodowski, porém os veiculos ndo s&o identificados, a Unica informagéo que o

diferencia € o letreiro a sua frente (Figuras 20 e 21).
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Figura 21 - Micro-6nibus transporte coletivo urbano (Circular Gratuito).

Fonte: Dados de pesquisa, 2025.

A sobreposicao das areas de acessibilidade ao redor desse ponto revela uma densidade
maior da cobertura nessa regido, indicando que os usuarios que residem ou trabalham préximos
ao terminal apresentam melhores condi¢fes de acesso ao servico.

A Linha 1 - Brodowski, identificada em azul na Figura 19, concentra-se na por¢ao norte
do municipio, enquanto a Linha 2 - Brodowski, representada em vermelho, apresenta um
tracado mais abrangente no sentido sul, cobrindo &reas mais extensas do perimetro urbano. A
diferenciacdo dos itinerarios sugere que a distribuicdo espacial da cobertura pode estar
relacionada a demanda concentrada em determinadas regides da cidade.

Além disso, a analise dos itinerarios apresentados na planilha da Secretaria Municipal
de Transporte evidencia a complexidade na identificacdo de alguns pontos de parada, uma vez
que diversas denominagOes utilizadas ndo sdo reconhecidas em mapas digitais como Google
Maps ou Waze. Locais como "Ferro Velho do Alex" e "Muro Azul™" n&o possuem referéncias
cartograficas claras, o que pode dificultar a mobilidade de usuarios ndo familiarizados com a
regidao, como visitantes ou novos moradores. Para se ter acesso ao itinerario, foi necessario fazer
0 percurso por completo utilizando os recursos do app Strava.

Ao fazer o levantamento in loco, foi possivel observar que mesmo o servico a populagéo
sendo gratuito, apresenta problemas de seguranca e condi¢cdes de manutencdo e higiene do
veiculo. Trata-se de dois veiculos destinados ao transporte de criangas, 0S assentos sdo

pequenos e o distanciamento impossibilita um adulto de se sentar adequadamente com
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seguranga; foi observado também, algumas chapas metalicas soltas e enferrujadas, cintos de
seguranga amarrados aos assentos, presenca de insetos, demonstram a falta de cuidado com os
usuarios do transporte coletivo.

A insercdo de sistemas de georreferenciamento nos pontos de parada, bem como a
padronizac¢do dos nomes das localidades, pode contribuir significativamente para a melhoria da
acessibilidade e compreensdo do itinerario pelos usuarios. As Figuras 22 e 23, extraidas da
planilha formatada, ilustra os horarios e a sequéncia das paradas ao longo do trajeto,
evidenciando os pontos que carecem de uma melhor defini¢do para facilitar a navegacéo e a
comunicagdo com 0s passageiros.

A andlise dos horarios de oferta das linhas revela que a frequéncia dos énibus impacta
diretamente a acessibilidade do servico. A planilha analisada indica intervalos que variam ao
longo do dia, com maior disponibilidade nos periodos de pico e espacamentos mais amplos nos
horarios de menor demanda. No entanto, um dos principais desafios enfrentados pelos usuarios
é a auséncia de horarios adequados no periodo noturno, dificultando o deslocamento de
trabalhadores e estudantes que retornam de Ribeirdo Preto para Brodowski/SP. Como o
transporte coletivo municipal depende do terminal rodovidrio como ponto de integracdo, a
escassez de veiculos nesse periodo compromete 0 acesso dos passageiros aos bairros mais
afastados, gerando dificuldades logisticas para aqueles que dependem do servico.

Em relacdo ao periodo noturno, é importante ressaltar que o terminal rodoviario tem seu
horario de funcionamento das 08h as 17h, como verificado in loco, obrigando o usuério do
transporte coletivo, acessar o 6nibus por entrada lateral ao prédio, que tem pouca iluminacéo e

sem acesso aos sanitarios.
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Figura 22 - Planilha de Itinerario e Horarios de Segunda a Sexta do Transporte Coletivo de Brodowski/SP.

Fonte: Brodowski (2025).
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Figura 23 - Planilha de Itinerario e Horarios aos Sabados do Transporte Coletivo de Brodowski/SP.

Fonte: Brodowski (2025).

O Mapa de Sobreposicdo do Transporte Coletivo Urbano e Suburbano e Areas de
Acessibilidade (Figura 24) apresenta a espacializacdo dos itinerarios das linhas de transporte
coletivo urbano e suburbano na cidade de Brodowski, com delimitacdo de buffers de
acessibilidade de 400 metros, conforme proposto por Ferraz (2004), para analise da cobertura

e acessibilidade desse modal em relacdo a populagéo urbana. A sobreposicdo entre os itinerarios
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urbanos, suburbanos e suas respectivas areas de abrangéncia revela diferentes niveis de

integrac&o e cobertura do transporte coletivo dentro do perimetro urbano.
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Figura 24 - Mapa de sobreposicao entre Transporte Coletivo Urbano e Suburbano e areas de acesso em Brodowski/SP.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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No sistema de transporte de Brodowski, os itinerarios de transporte coletivo urbano
(linha azul) percorrem principalmente o interior do perimetro urbano, enquanto os itinerarios
de transporte coletivo suburbano (linha vermelha), com énfase na conexdo de Brodowski a
Ribeirdo Preto, seguem uma disposicao longitudinal pela Rodovia SP-334 Candido Portinari.
Ambos os itinerarios convergem no Terminal Rodoviario de Brodowski, demarcado como um
importante ponto de integragdo no contexto territorial.

O itinerario urbano, de caracteristica mais distributiva, abrange uma malha
representativa que conecta areas centrais e periféricas da cidade, com ramificacGes voltadas a
diferentes zonas populacionais. J& o itinerario suburbano segue uma estrutura linear e possui
menor capilaridade dentro do municipio, com foco no transporte intermunicipal.

As areas de acessibilidade geradas a partir dos buffers de 400 metros, indicadas no mapa
em tons vermelho-claro para o transporte suburbano e azul-claro para o urbano, mostram a
extensdo da cobertura potencial dos itinerérios ao longo de seu percurso.

No entanto, algumas areas periféricas ao norte e ao sul ficam de fora dessa zona de
influéncia direta, reforcando um padréo de subordinacdo espacial em relagdo as paradas de
onibus.

A acessibilidade ao transporte suburbano, destacada em vermelho-claro ao longo da
Rodovia Candido Portinari (SP-334), concentra-se nas areas proximas a rodovia, especialmente
no entorno do Terminal Rodoviario. Isso significa que, dependendo de onde residem, os
moradores podem ter seu acesso ao transporte suburbano dependente da proximidade com o
terminal ou com as vias principais.

A conexdo entre os sistemas de transporte coletivo urbano e suburbano se da
principalmente no Terminal Rodoviario, que funciona como um ponto de ligacdo entre 0s
deslocamentos. Essa configuracdo favorece a troca entre os diferentes tipos de transporte, mas
revela que o terminal é o ponto central dessa ligagdo, com poucas opgdes de extensdo suburbana
em outras areas da cidade.

Além disso, a sobreposicao entre as areas de acesso aos dois tipos de transporte ocorre
principalmente no centro da cidade e perto do terminal. As areas a oeste e noroeste do municipio
tém pouca ou nenhuma cobertura de transporte suburbano, mostrando uma grande diferenca na

distribuicdo do servico em relacdo as areas centrais e proximas da SP-334 (Figura 25).
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Figura 25 - Mapa de Sobreposicao dos Itinerarios de Transporte Coletivo Urbano e Suburbano com os Perfis de Segregacao Espacial de Brodowski.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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O Quadro 5 apresenta a estratificagdo socioeconémica da populacdo no municipio,
destacando-se o perimetro urbano, delimitado no mapa por linha pontilhada. A anélise reflete
como a populacgdo se distribui espacialmente de acordo com critérios relacionados as condi¢es
socioecondmicas. As cinco categorias principais de populacdo, indicadas na legenda sao:

elitizada, prospera, equilibrada, vulneravel e carente.

Quadro 5 - Distribuicdo Populacional e Caracteristicas de Brodowski/SP.

Categoria Populacional Caracteristicas e Localizagéo

Populacéo Equilibrada Predominante no nlcleo central da cidade e vias
principais; populagéo socioeconomicamente
intermedidria em &reas urbanizadas.

Populacéo Préspera Localizada em setores limitados proximos ao centro e

em areas de menor densidade populacional; associada a
melhores condi¢des de infraestrutura e padrdes
habitacionais elevados.

Populacéo Elitizada Concentrada em porcdes estratégicas das regides mais
desenvolvidas; representa a popula¢do com maior poder
aquisitivo, distribuida de forma restrita.

Populacédo Vulneravel Dispersa em areas urbanas nas bordas das zonas centrais
e proximas a regifes de maior equilibrio
socioecondmico; ocupacdo densa com infraestrutura
limitada.

Populacéo Carente Ocupante das porc¢des periféricas e bordas do perimetro
urbano; reflete precariedade habitacional e menor
acesso a servicos basicos.

Fonte: SPACEHUNTERS, 2022.

Fora das delimitagbes do perimetro urbano, o mapa destaca uma predominéncia
expressiva da populagdo carente. Esses espacos estdo situados em areas de baixa densidade
populacional e de ocupacao predominantemente rural, indicando fragilidades socioecondmicas
acentuadas. A distancia dessas popula¢fes em relacdo aos centros urbanos mais desenvolvidos
reforca a precarizagdo do acesso a servicos e infraestrutura basica.

O mapa evidencia um padrdo claro de segregacdo socioespacial, demonstrando
concentracdo de populacdes de maior poder aquisitivo nas partes centrais da cidade e de grupos
vulneraveis nas areas periféricas e externas ao perimetro urbano. Essa organizacdo territorial
reflete desigualdades estruturais que marcam a configuracdo socioecondémica do municipio.

Portanto, o espa¢o intraurbano do municipio de Brodowski/SP caracteriza-se pela
coexisténcia de varias categorias socioespaciais, enquanto as areas externas reforcam a

segregacdo de populacdes mais carentes.
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As vias de circulacdo apresentadas no mapa, destacando especialmente a SP-334 -
Rodovia Candido Portinari, influenciam diretamente a organizacdo espacial das categorias
populacionais. Observa-se uma tendéncia clara de as populagdes elitizada e prospera estarem
conectadas as areas de melhor acessibilidade viaria. Paralelamente, a segregacéo populacional
mais acentuada das populacGes carentes se da em zonas desconectadas de vias estratégicas,
sugerindo distribuicdo socioespacial desigual.

A introducdo dos itinerarios do transporte coletivo urbano e suburbano a analise do
mapa (Figura 25) de segregacdo espacial de Brodowski/SP permite aprofundar a discusséo
sobre acessibilidade e mobilidade no municipio, especialmente em relacdo a integracdo ou
exclusdo dos diferentes perfis socioecondémicos.

O transporte coletivo urbano, destacado no mapa por linhas amarelas, apresenta uma
abrangéncia central, cobrindo principalmente o interior do perimetro urbano, com destaque para
areas ocupadas pelas populagdes equilibrada, prdéspera e vulneravel. Ele conecta bairros ao
terminal rodoviario, localizado em posicéo central na cidade, constituindo um ponto estratégico
de integracéo.

O itinerario em anélise demonstra uma configuracdo predominantemente circunscrita
aos limites do perimetro urbano, com escassa ou nula penetracdo em areas periféricas
tipicamente ocupadas pela populacdo em situacdo de vulnerabilidade socioeconémica. Essa
disposicado espacial aparenta privilegiar os grupos populacionais ja beneficiados por uma
infraestrutura urbana mais robusta (populacdo equilibrada e préspera), potencializando seu
acesso a servicos e opcdes de transporte de forma mais eficiente e rapida. Consequentemente,
tal arranjo pode contribuir para a manutencdo ou mesmo intensificacdo das disparidades de
mobilidade e acessibilidade enfrentadas pelas populacdes mais carentes nas regides periféricas,
evidenciando um possivel desequilibrio na distribuicdo dos beneficios de mobilidade urbana
entre diferentes estratos socioecondmicos da cidade.

A analise da distribuicdo espacial dos servicos de transporte revela um padrdo
significativo: as areas de segregacdo espacial mais vulneravel, caracterizadas pela presenca de
populacdo carente e marginalmente vulneravel nas bordas do perimetro urbano, apresentam
uma cobertura insuficiente pelo transporte coletivo urbano. Esta configuragdo sugere a
existéncia de barreiras a mobilidade dessas populacfes em direcdo ao centro da cidade. Em
contraste, o transporte coletivo suburbano, representado por tragos vermelhos no mapa,
atravessa o perimetro urbano e estabelece conexdes com areas mais periféricas e proximas as

zonas rurais. Este itinerario suburbano demonstra um foco pronunciado no transporte
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intermunicipal ou de longa distancia, atendendo principalmente a populagéo carente localizada
fora do perimetro urbano.

O itinerario do transporte suburbano desempenha um papel crucial ao cobrir areas
periféricas predominantemente habitadas pela populacéo carente, atuando como Unico elo entre
essas regides, o terminal rodoviario e os servigos centralizados no perimetro urbano. Este
sistema cumpre uma funcao essencial para comunidades que carecem de alternativas viaveis de
deslocamento. Contudo, a falta de integracdo eficiente entre o transporte suburbano e o
itinerario urbano sugere uma mobilidade limitada, possivelmente impondo restri¢cdes logisticas
e financeiras as populacdes periféricas no acesso a servigos essenciais.

Paradoxalmente, as zonas ocupadas pela populacao carente dentro do perimetro urbano,
especialmente ao norte e ao sul, ndo sdo adequadamente atendidas pelos dois itinerarios de
transporte coletivo. Esta lacuna pode resultar em formas sutis de exclusédo socioespacial,
forgando os residentes a recorrerem a meios alternativos de locomocgao, como deslocamentos a
pé ou transporte privado. O terminal rodoviario, embora funcione como ponto de convergéncia
para ambos os sistemas de transporte, ndo consegue superar as limitacfes de conectividade
devido a auséncia de um sistema verdadeiramente integrado.

O contraste entre a presenca do transporte suburbano em é&reas carentes fora do
perimetro urbano e a desassisténcia dessas populacdes dentro dele é notavel. O itinerario
urbano, ao priorizar areas com melhores condi¢cdes socioeconémicas, acaba por reforcar as
desigualdades no acesso a infraestrutura basica. Esta configuracdo centralizada agrava 0s
desafios de mobilidade enfrentados pelos moradores das bordas urbanas e rurais, evidenciando
a necessidade de uma abordagem mais inclusiva e integrada no planejamento do transporte
publico. A analise dos itinerarios de transporte coletivo em Brodowski/SP complementa a
anélise de segregagdo socioespacial, demonstrando como a mobilidade estd associada as
desigualdades no acesso a infraestrutura urbana. Enquanto o transporte coletivo urbano prioriza
areas centrais e mais estruturadas, o transporte suburbano cumpre um papel relevante em
conectar areas carentes externas ao perimetro urbano. Contudo, a falta de integracdo entre esses
sistemas e a cobertura limitada para populagfes vulnerdveis dentro do perimetro urbano
evidenciam desafios logisticos e estruturais que ampliam desigualdades ja existentes.

Com base no recorte apresentado, a analise da area central de Brodowski/SP reforca a
posicdo estratégica desse territorio como um polo de infraestrutura urbana e cultural. O circuito
cultural, composto pelo Terminal Rodoviério/Antiga Estacdo Ferroviaria, Praca Candido
Portinari/Capela de Santo Antonio, Museu Casa de Portinari e a Exposi¢cdo Giardino
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Portinari/Museu a Céu Aberto, esta inserido em uma area marcada por significativas
desigualdades socioespaciais, mas amplamente atendida pelo transporte coletivo urbano. Esses
elementos evidenciam a integragdo cultural e historica da area central com os segmentos
populacionais de maior prestigio socioecondmico, enquanto popula¢des mais vulneraveis tém
menor alcance e participagéo efetiva.

A localizacdo do circuito cultural de Brodowski apresenta uma concentracao
significativa na area central da cidade, coincidindo predominantemente com os perfis
socioespaciais elitizado e prdspero, e em menor escala, com o perfil equilibrado. Esta
disposicao reflete a concentracdo de atrativos culturais em setores urbanos privilegiados,
caracterizados por uma maior densidade de infraestrutura e equipamentos urbanos, incluindo
facilidades de transporte e acessos diretos as areas culturais.

O Terminal Rodoviario/Antiga Estacdo Ferroviaria atua como um ponto simbolico e
logistico crucial, integrando a mobilidade urbana com o patriménio histérico e conectando tanto
0 publico local quanto o externo ao restante do circuito cultural. O Museu Casa de Portinari,
principal atrativo cultural e simbolo da identidade local, encontra-se em uma area elitizada,
enfatizando a valorizacdo cultural em territdrios centrais e privilegiados. A Praga Céandido
Portinari e a Capela Santo Antonio constituem um espaco de relevancia religiosa e social que
contribui para a centralidade cultural, funcionando como um ponto de encontro acessivel para
pessoas de diferentes perfis socioecondmicos.

A Exposicéo Giardino Portinari/Museu a Céu Aberto, embora localizada em uma area
mais periférica do circuito central, ainda se insere no perfil equilibrado, sugerindo uma
transicdo entre as areas mais privilegiadas e as zonas de ocupacdo econdmica intermediéria.
Esta configuracdo espacial do circuito cultural reflete e possivelmente reforca os padrdes de
segregacédo socioespacial existentes na cidade, concentrando os principais atrativos culturais
em areas ja favorecidas em termos de infraestrutura e acesso.

O itinerario do transporte coletivo urbano desempenha papel fundamental no acesso ao
circuito cultural, com suas linhas conectando os principais eixos da area central. Contudo, o
alcance limitado do sistema para além do nucleo urbano gera desigualdades na acessibilidade,
particularmente para populacdes das bordas do perimetro urbano e regides mais periféricas.

A cobertura do transporte coletivo facilita 0 acesso as populac@es inseridas nos perfis
prospero e equilibrado, assegurando a mobilidade dos grupos que residem proximos ao circuito
cultural. Setores periféricos habitados por populacGes carentes e vulneraveis, localizados fora
do recorte, ndo sdo adequadamente atendidos. 1sso gera barreiras para que tais populacoes
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participem ativamente das atividades culturais da area central, perpetuando exclusdes sociais
no acesso a cultura.

Alem disso, a centralizag&o do circuito cultural reforga uma dindmica onde 0 acesso as
manifestacdes culturais e ao patrimdnio historico esta privilegiadamente alinhado a setores de
maior capital social e econémico. Embora o circuito cultural de Brodowski desempenhe um
papel essencial na preservacdo da memoria histdrica e na valorizacdo da identidade local, sua
insercdo espacial revela aspectos segregadores que limitam seu alcance a todas as parcelas da
populagéo:

Concentracao centralizada: O circuito cultural esta praticamente limitado ao setor
central, coincidindo com os perfis elitizado e prospero. Essa localizacdo reforca desigualdades
de apropriagdo cultural, especialmente para popula¢@es que residem em setores periféricos e
carentes, pouco beneficiados pela infraestrutura de transporte.

Barreiras estruturais: A auséncia de integracdo entre o transporte urbano e eventuais
fluxos das regides periféricas desincentiva a mobilizacdo das populacGes mais distantes para
esse circuito.

A presenca do circuito cultural na &rea central de Brodowski evidencia o fortalecimento
simbdlico da regido como um polo de turismo cultural e preservacdo histérica. Contudo, sua
localizagdo, associada as disparidades identificadas nos perfis socioespaciais e no itinerario de
transporte coletivo, ressalta uma fragmentacdo no acesso cultural no municipio.

As Figuras 26 e 27 apresentam os mapas de densidade demografica (hab/ha) dos setores
censitarios de Brodowski/SP, com base nos dados do Censo IBGE de 2022. Essa representacao
permite observar mudangas significativas na configuracéo territorial do municipio, bem como
compreender as transformacdes no padrdo de ocupacdo do solo e o crescimento populacional
ao longo do tempo. A comparacdo entre 0os mapas de densidade demografica possibilita
identificar tendéncias de redistribuicdo da populacdo e alteragcdes relevantes nos setores

censitarios.
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Figura 26 - Mapa densidade demografica por setores censitarios - Censo IBGE 2010.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

Figura 27 - Mapa densidade demografica por setores censitarios - Censo IBGE 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A partir do Censo de 2022, é possivel observar que o municipio de Brodowski
consolidou seu processo de ocupacdo urbana, mantendo-se relativamente centralizado. Embora
0 nucleo urbano original continue a deter as maiores densidades, ha indicios de ocupacao
periférica mais acentuada em direcdo as bordas do perimetro urbano. Contudo, a expansdo ainda
é limitada, e o territdrio rural permanece predominantemente pouco ocupado.

As tendéncias observadas sugerem que a cidade passou por uma redistribuicdo parcial
da populacdo, com o desenvolvimento de novas areas urbanas adjacentes ao nucleo. Essa
configuracdo reflete a continuidade do padréo de centralizacdo populacional, com aumento
apenas timido na ocupac&o de areas periféricas e grande parte do municipio permanecendo com
baixa densidade.

O mapa apresentado Figura 28 ilustra a evolucdo espacial da mancha urbana de
Brodowski/SP ao longo de 20 anos, com registros em 2002, 2007, 2012, 2017 e 2022. Essa
anélise evidencia os padr@es de crescimento do espaco urbano e os principais vetores de
expansao em relacdo a infraestrutura viaria e ao limite municipal.

A mancha urbana em 2002 concentra-se em torno do nucleo original, ao longo do eixo
que conecta a Rodovia Candido Portinari (SP-334) as areas proximas ao centro. O espaco
urbanizado é bastante compacto, priorizando o entorno imediato da infraestrutura centralizada
do municipio. Os indices de urbanizacdo ainda eram baixos, limitados a setores centrais e
moderadamente densos.

Na mancha urbana em 2007, observa-se um primeiro movimento de expansdo
direcionado ao norte, com ocupacdo avangando para areas proximas a Rodovia Céndido
Portinari SP-334 sentido Batatais, e ao sudoeste, com o surgimento de areas urbanas de baixa
densidade proxima as vias rodoviarias e perifericas. Essa expansdo reflete politicas
habitacionais ou loteamentos periféricos direcionados a integracdo com importantes corredores
de transporte.

J& na mancha urbana em 2012, a expanséo torna-se mais visivel, com ocupacédo continua
concentrada nas areas norte e sudeste, avancando em direcdo as bordas do perimetro urbano
existente, nota-se um crescimento mais consolidado, com aumento de loteamentos para areas
residenciais, possivelmente como resposta ao incremento populacional, ainda mantendo relacéo
predominante com eixos centrais.

A mancha urbana relativa ao periodo de 2017 demonstra um avango mais expressivo,
consolidando areas periféricas. Esse padrdo reflete o desenvolvimento de novos bairros e a

alteracé@o no uso do solo em direcdo aos limites oeste e leste, especialmente acompanhando vias
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secundarias conectadas a area central. A urbanizacdo comecga a demonstrar um padrdo de
expansdo suburbana e menos denso, refletindo uma relativa descompactacdo do crescimento
urbano.

Até 2022, a mancha urbana atinge uma configuracdo mais ampla, expandindo-se para
além dos limites anteriormente consolidados. Nesse periodo, a ocupagéo cresce, especialmente
nas direcdes norte e sul, acompanhando tanto a Rodovia Vicinal Miguel Toléi quanto pequenos
corredores perifericos. Ha também indicativos de crescimento esparso nos limites municipais,

sugerindo maior fragmentacdo no uso do solo (Figura 28).
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Figura 28 - Mapa da Expansdo Urbana de Brodowski (2002-2022).

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A Rodovia Candido Portinari (SP-334) atua como o principal vetor de crescimento,
impulsionando o avango urbano na diregdo norte. A proximidade do nucleo central a rodovia
facilita o desenvolvimento habitacional e funcional nesse eixo, sentido Batatais.

A Rodovia Vicinal Miguel Toloi, surge como outro importante vetor, particularmente
no avango em direcdo ao sul e sudeste, conectando loteamentos de baixa densidade as areas
periféricas do perimetro urbano, sentido a Rodovia Vicinal Miguel Tol6i, sentido Serrana.

Ao longo dos anos, o crescimento seguiu em direcdo as margens do perimetro urbano
consolidado, avancando para limites ao norte, sul e sudoeste, mas mantendo uma forte
ancoragem no nucleo central. Esse padrdo reflete a busca por terrenos mais baratos fora do
centro, combinado ao fornecimento de infraestrutura urbana e servigos.

Observa-se maior fragmentacdo na ocupacdo urbana periféerica em 2022,
particularmente em direcdo aos limites oeste e leste do municipio. Esse padrdo sugere que o
crescimento recente, embora expressivo, segue a logica de expansao horizontal, potencialmente
associada ao aumento de bairros menos densos e habitacionais.

A analise dos mapas demonstra que o crescimento urbano de Brodowski entre 2002 e
2022 ocorreu de maneira gradual e bastante direcionada por eixos viarios estratégicos, como a
SP-334 e a Rodovia Vicinal Miguel Toldéi. Ao mesmo tempo, o nucleo central continua sendo
o principal local de densidade consolidada, enquanto as areas periféricas predominam na
expansdo recente, com padrdes de ocupacdo esparsos.

Essa configuracao evidencia um crescimento urbano orientado e progressivo, embora
com indicios de fragmentagdo na ocupacdo do solo nos ultimos anos, reforcando a necessidade
de planejamento territorial adequado para evitar a desconexao entre 0s novos desenvolvimentos
e 0s servigos urbanos essenciais.

O mapa de sobreposicao dos itinerarios do transporte coletivo urbano e suburbano com
as densidades demogréficas de Brodowski (IBGE, 2022c) permite analisar de forma abrangente
como a expansao urbana se associa aos principais eixos rodoviarios e a dindmica de mobilidade
do municipio (Figura 29). Observa-se uma forte correlacdo entre o crescimento urbano e os
eixos de mobilidade, particularmente em areas proximas a infraestrutura viaria principal e ao

terminal rodoviério, localizado no nucleo urbano da cidade.
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Figura 29 - Mapa de sobreposicao de itinerarios do transporte coletivo urbano e suburbano ao mapa de densidade demografica Censo IBGE 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025
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A Rodovia Candido Portinari (SP-334) atua como o principal eixo estruturador do
crescimento urbano, especialmente para as direcdes Norte e Leste. Areas de maior densidade
demografica concentram-se ao longo desse eixo, facilitando o acesso ao transporte suburbano,
que utiliza a rodovia como via primaria de mobilidade. Conexdes estratégicas ao terminal
rodoviario permitem a integracdo funcional entre &reas urbanas e as regiGes periféricas,
contribuindo para um crescimento conectado a infraestrutura viaria existente.

A Rodovia Vicinal Miguel Toloi exerce influéncia no crescimento para o Sul, uma area
gue apresenta expansdo moderada, mas ainda com densidade populacional inferior as areas
centrais. A combinagdo com o transporte suburbano impulsiona a ocupagao habitacional em
regides periféricas.

As areas de expansdo urbana mais significativa incluem setores localizados ao norte do
municipio, seguindo a proximidade com a rodovia Candido Portinari e setores na direcéo leste,
gue apresentam aumento moderado de densidade ao longo do perimetro urbano. Esses bairros
perifeéricos, indicados por tons de densidade demografica intermediaria (entre 10,6 e 17,8
hab/ha), representam zonas de novos loteamentos residenciais.

O itinerario do transporte coletivo urbano (linhas amarelas) cobre principalmente o
nucleo central e regifes adjacentes, atendendo setores mais densamente povoados (17,8 a 56
hab/ha) préximos ao terminal rodoviario. Porém, ha uma cobertura limitada em areas de
crescimento no Norte e no Sul, que dependem fortemente do transporte coletivo suburbano
(linhas azuis).

O itinerario suburbano, embora abranja perimetros mais afastados, caracteriza-se por
conectar as areas de expansdo periférica com o terminal central, o que indica uma dependéncia
crescente dessa modalidade nas periferias urbanas.

Apesar de acompanhar os principais eixos Vviarios, tanto o transporte coletivo urbano
guanto o suburbano deixam lacunas em algumas areas de expansdo recente no sul e sudoeste,
onde o adensamento ainda é baixo, mas progressivamente ampliado.

A relacdo entre densidade populacional e expansdo urbana exerce influéncia direta na
demanda por transporte coletivo, especialmente em setores periféricos em crescimento. Esse
impacto pode ser identificado em trés niveis principais:

e Setores de Alta Densidade Demogréafica: Regides centrais, marcadas por densidades

populacionais de 26,7 a 56 hab/ha, concentram maior parte da populacéo atendida pelo

transporte coletivo urbano. Contudo, a saturacdo dessas areas pressiona a infraestrutura

de mobilidade, gerando maior demanda por trajetos mais acessiveis e integrados.
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e Areas Periféricas e de Crescimento Moderado: A expansdo urbana em éreas de
densidades intermediarias (10,6 a 17,8 hab/ha) sinaliza o aumento gradual da
necessidade de transporte coletivo nessas localidades. Como a cobertura atual é
limitada, moradores dessas areas precisam se deslocar até o terminal rodoviario por
meio de outros modos, indicando uma oportunidade de criar conexdes mais
abrangentes.

e Expansdo da Mobilidade Suburbana: Regides situadas no norte e sul, que tém
densidades menores (3,2 a 10,6 hab/ha), dependem do itinerario suburbano por estarem
mais afastadas do ndcleo urbano. Com o crescimento populacional nessas areas, a
demanda pelo transporte suburbano tende a se intensificar, especialmente para trajetos

que conectam localidades periféricas ao centro.

A relagéo entre a expanséo urbana e a mobilidade em Brodowski sugere a necessidade
de ajustes na infraestrutura de transporte coletivo para melhor atender as areas de crescimento.
A medida que a cidade se expande ao longo dos principais eixos viéarios, como a Rodovia
Candido Portinari e a Rodovia Vicinal Miguel Toloi, surgem novas demandas por transporte
coletivo que ainda ndo sdo plenamente cobertas, especialmente nas regides periféricas.

A Figura 30 apresenta o numero de lotes aprovados anualmente, evidenciando
dindmicas de expansdo urbana em Brodowski ao longo do periodo analisado. A analise desses
dados pode ser associada diretamente ao processo de crescimento urbano e a demanda por
novos instrumentos de ordenamento territorial e infraestrutura, como moradia, transporte e
servicos basicos, os dados revelam periodos de menor atividade (anos em que o nimero de lotes
aprovados € baixo) e momentos de picos significativos de aprovacdo, principalmente nos anos

finais do periodo analisado.
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Figura 30 - Aprovacdo de lotes urbanos em Brodowski (2002-2022).

Fonte: GRAPROHAB, 2023.

A partir de 2019, nota-se um aumento expressivo no numero de lotes aprovados,
atingindo o &pice em 2022. Esse crescimento pode estar associado a politicas habitacionais,
aumento da demanda populacional ou incentivo a expanséo territorial do municipio

Ha anos de grande instabilidade ao longo do periodo 2011 e 2017 apresentam baixo
numero de aprovacoes, seguidos de aumento em anos proximos). Esse padréo pode ser reflexo
de fatores socioeconémicos locais, como ciclos econdmicos, processos de regularizacdo
fundiéria ou mudancas em diretrizes urbanisticas.

O crescimento de aprovagdes em 2021 e 2022 ¢ um indicativo de uma expansédo urbana
acelerada, possivelmente relacionada a construcdo de novos loteamentos residenciais em areas
periféricas. Esse aumento se conecta a analise prévia de novas construcées detectadas ao longo
do perimetro urbano de Brodowski.

Os mapas apresentados sintetizam a integracdo entre a rede de transporte coletivo
(urbano e suburbano), os perfis de segregacdo socioespacial e o crescimento urbano recente,
evidenciado pelas novas construcfes detectadas no Censo IBGE (2022c). Essa anélise fornece
uma leitura integrada das questBes relacionadas a mobilidade, ao perfil populacional e a
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dindmica de expansdo urbana em Brodowski, possibilitando identificar as tendéncias e
demandas por transporte coletivo em um contexto de segregacéo territorial e redistribuicdo
habitacional (Figuras 31 e 32).
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Figura 31 - Mapa de sobreposicao dos itinerarios do transporte coletivo urbano e suburbano ao mapa de segregacao espacial e construgdes identificadas no Censo IBGE 2022

Fonte: Elaborado pela autora, 2025
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Figura 32 - Areas de acesso ao transporte coletivo urbano e suburbano e as construgdes identificadas no Censo IBGE 2022

Fonte: Elaborado pela autora, 2025
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O transporte coletivo urbano atende predominantemente aos perfis de segregacéo
equilibrado, prospero e, de forma limitada, ao perfil elitizado. H& uma clara priorizagdo nos
setores centrais e ao longo das vias mais consolidadas do perimetro urbano, refletindo o
movimento de pessoas entre as areas mais densas e mais bem estruturadas do municipio. Porém,
ndo se estende significativamente a setores periféricos e areas de populacdo carente populagdes.

O itinerério do transporte coletivo suburbano concentra-se em areas proximas as bordas
do perimetro urbano e setores de menor densidade ocupacional, atendendo populagdes de perfis
carente e vulneravel que vivem em periferias mais afastadas. Atua como um mecanismo
essencial de conexdo entre areas periféricas e o terminal rodoviario central. Contudo, essa
dependéncia gera limitaces para os moradores dessas regides, especialmente devido a falta de
uma integracao eficiente com o transporte urbano.

O transporte coletivo, embora estratégico, reflete as desigualdades estruturais entre 0s
diferentes perfis de segregacao. Populagdes das areas elitizadas e prosperas contam com melhor
atendimento e acesso a infraestrutura urbana consolidada, enquanto as populagdes mais
carentes e vulneraveis, ainda que parcialmente atendidas pelo transporte suburbano, enfrentam
trajetos mais longos e menos integrados para acessar servicos basicos e oportunidades.

As novas construcdes identificadas no Censo IBGE 2022 concentram-se nas regides ao
norte e ao sudoeste do perimetro urbano, predominantemente em setores de perfis carentes e
vulneraveis, bem como em areas equilibradas proximas as bordas urbanas. Essas construcdes
sugerem a ampliacdo de nucleos habitacionais voltados para populacBes de menor renda,
caracterizando a continuidade de um padrdo de crescimento periférico associado a expansao
horizontal.

As areas de maior presenca de novas construgfes demonstram uma cobertura limitada
pelo transporte coletivo urbano. Setores periféricos ao norte e sudoeste dependem
exclusivamente do transporte coletivo suburbano para sua conectividade, o que pode dificultar
a integracdo dessas novas areas habitacionais ao restante da cidade.

Setores centrais, que ja possuem infraestrutura consolidada e maior densidade
populacional, mantém sua atratividade para construcfes associadas a populacdes equilibradas
ou prosperas, reforcando os padrdes de centralizacéo.

O crescimento urbano recente, impulsionado principalmente pelas novas construcoes,
segue as margens norte e sul, conectadas por eixos viarios periféricos, como a Rodovia Candido
Portinari e a Rodovia Vicinal Miguel Toldi. Apesar dessa expansdo, permanece um

descompasso entre a expansao do perimetro urbano e a rede de transporte coletivo.
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Os setores centrais e adjacentes, pertencentes aos perfis equilibrados, prdosperos e
elitizados, onde a densidade populacional é maior, concentram a maior parte dos itinerarios do
transporte coletivo urbano. Isso reflete uma demanda consolidada, associada a trajetos mais
frequentes e curtos.

Areas com média ou baixa densidade, localizadas nas bordas urbanas, manifestam uma
dependéncia crescente do transporte suburbano para atender a demanda por conectividade. Essa
tendéncia exige trajetos mais longos e sistemas que priorizem a inclusao dessas areas ao ndcleo
urbano.

As novas construcfes em setores nas zonas carentes e vulneraveis contribuem para o
aumento da demanda por transporte nessas regides, mas a infraestrutura atual de mobilidade
ndo acompanha esse crescimento.

O déficit de transporte em setores periféricos pode limitar o acesso da populacdo que
vive nessas areas a oportunidades de emprego, educacado e servigos basicos, criando um ciclo
de exclusdo e reforcando a segregacgéo socioespacial.

A anélise do mapa evidencia os desafios e oportunidades para o planejamento do
transporte coletivo em Brodowski diante da expansdo urbana, segregacdo socioespacial e

demanda crescente relacionada as novas construcdes.

5.5.2 Cravinhos

A analise dos dados demograficos e econémicos de Cravinhos, com base nas
informacdes fornecidas pelo IBGE (2022a), combinada com a caracterizagdo econémica
recente do municipio, revela um panorama detalhado e dindmico, com implicacdes
significativas para o planejamento urbano, politicas publicas e, em particular, para o sistema de
transporte coletivo intermunicipal.

Cravinhos apresenta uma populacdo de 33.281 habitantes, conforme dados do Censo
IBGE 2022. Esse contingente populacional, distribuido em uma area territorial de 311,423 km?,
resulta em uma densidade demogréfica de 106,87 habitantes por km? (IBGE, 2022a). A
estrutura etaria do municipio revela uma populacdo com idade mediana de 37 anos, indicando
um perfil demografico em transi¢cdo, com uma base jovem em declinio e um aumento da
populacédo adulta e idosa (IBGE, 2022a).

A composicdo étnico-racial de Cravinhos é predominantemente branca, com 21.789
habitantes declarando-se dessa cor ou raga (IBGE, 2022a). A populacdo preta € de 2.013
habitantes, enquanto a populacdo amarela € de 109 habitantes (IBGE, 2022a). A populacédo
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parda é de 9.353 habitantes, e a populacdo indigena é de apenas 17 habitantes (IBGE, 2022).
Essa diversidade étnico-racial deve ser considerada no planejamento do transporte coletivo,
garantindo a inclusdo e o atendimento das necessidades especificas de cada grupo.

O PIB per capita de Cravinhos, em 2021, atingiu R$ 48.891,09, posicionando o
municipio em 1000° lugar no ranking nacional e em 151° lugar no estado de S&o Paulo (IBGE,
2022a). Esse indicador reflete o nivel de desenvolvimento econémico do municipio e sua
capacidade de gerar renda para a populagéo.

A anélise dos setores de atividade econdmica revela que Cravinhos possui uma
economia diversificada, com destaque para os setores de servicos, industria e agropecudria. A
producdo agropecuaria € concentrada na cana-de-agtcar (90,9%) (SEADE, 2023). Em 2023, o
municipio possuia 12.968 empregos formais, com destaque para 0s setores de administracao
publica, comércio varejista, fabricacdo de maquinas e equipamentos, fabricacdo de veiculos
automotores e fabricacdo de produtos farmoquimicos e farmacéuticos (SEADE, 2023).

Cravinhos, localizada na RMRP, tem se destacado por seu desenvolvimento econémico
impulsionado por diversos fatores. Entre eles, destacam-se a logistica, a necessidade de méo de
obra especializada, o intenso fluxo de trabalhadores e, mais recentemente, a chegada de grandes
empreendimentos como o Santa Maria Outlet (GOMES, 2024).

A cidade tem atraido investimentos de grandes empresas, como a Santal, que inaugurou
uma fabrica no municipio. A presenca de empresas como a Rede Frango Assado, que inaugurou
uma nova loja na regido (FRANGO ASSADO, 2025), e a instalacdo de uma futura usina, que
deve gerar uma receita anual de R$ 5 milhGes para Cravinhos, evidenciam o potencial
econdmico da cidade.

Nos ultimos anos, Cravinhos tem se destacado pela chegada de grandes centros de
distribuicdo, como o da Shopee e o do Mercado Livre. Esses empreendimentos tém
impulsionado ainda mais o desenvolvimento econdmico da cidade, gerando empregos, atraindo
novas empresas e fomentando o comércio local (CRAVINHOS, 2023).

A empresa Ouro Fino, por sua vez, tem investido na producdo de vacinas inovadoras,
como a vacina contra vermes, o que demanda profissionais qualificados (OURO FINO, 2010).

A necessidade de mdo de obra especializada também tem contribuido para o
desenvolvimento econdmico de Cravinhos. A Dow AgroSciences, por exemplo, instalou um
centro de Pesquisa & Desenvolvimento no municipio, impulsionando a demanda por

profissionais especializados (ANPEL, 2013).
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O fluxo de trabalhadores, impulsionado pela mobilidade urbana, € outro fator
importante para a economia de Cravinhos. A cidade atrai trabalhadores de toda a regido, que
encontram em Cravinhos oportunidades de emprego e renda.

Um marco recente no desenvolvimento de Cravinhos é a inauguracdo do Santa Maria
Outlet, um centro de compras de grande porte localizado no km 299 da Rodovia Anhanguera.
Desenvolvido pelo Grupo Pereira Alvim, o empreendimento representa um investimento de R$
400 milhdes e ocupa uma area de 120 mil m2, com 37 mil m2 de area construida e 20 mil m2 de
area locavel. O outlet abriga diversas marcas nacionais e internacionais, impulsionando o
turismo e o comércio na regido, além de gerar novos empregos (GOMES, 2024).

O desenvolvimento econémico de Cravinhos é resultado de uma combinacéo de fatores,
como a logistica, a necessidade de méo de obra especializada, o fluxo de trabalhadores e a
chegada de grandes empreendimentos como o Santa Maria Outlet. A cidade tem se consolidado
como um importante polo de desenvolvimento na regido de Ribeirdo Preto, atraindo
investimentos e gerando empregos (GOMES, 2024).

O IDEB de Cravinhos, referente aos anos finais do ensino fundamental na rede publica,
foi de 4,8 em 2023 (IBGE, 2022a). Esse indicador reflete a qualidade da educacéo no municipio
e pode influenciar as demandas de transporte coletivo para o acesso a educacdo (BRASIL,
2023).

A taxa de mortalidade infantil em Cravinhos foi de 22,22 6bitos por mil nascidos vivos
em 2022 (IBGE, 2022a). Esse indicador reflete as condicdes de saude e saneamento no
municipio e pode influenciar as demandas de transporte coletivo para 0 acesso aos servigos de
saude.

Em relacdo a mobilidade, Cravinhos possuia uma frota de 26.571 veiculos em 2023,
ocupando a 7002 posicdo no ranking nacional e a 1752 no estado de Séo Paulo (IBGE, 2022a).
Essa frota diversificada reflete a necessidade de mobilidade da populacéo e pode influenciar as
demandas de transporte coletivo.

A analise dos dados demograficos e econdmicos de Cravinhos, combinada com a
caracterizacdo econdmica recente, revela diversas implicacdes para o sistema de transporte
coletivo intermunicipal (IBGE, 2022a):

Atendimento a Populacgdo Idosa: O envelhecimento da populacdo exige a adaptagdo
dos veiculos e horérios para atender as necessidades da populacdo idosa, com foco na

acessibilidade e seguranca.
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Deslocamento para o Trabalho: A diversificacdo da economia e a presenca de
empregos formais em diferentes setores, incluindo os novos empreendimentos e centros de
distribuicdo, exigem a criacdo de linhas e horarios que atendam as necessidades dos
trabalhadores que se deslocam entre Cravinhos e outros municipios da regiao.

Acesso a Educacéo e Saude: A qualidade da educagdo e as condi¢des de salde exigem
a garantia do acesso aos servicos de educacédo e salde por meio do transporte coletivo, com a
criacdo de linhas e horéarios que atendam as necessidades dos estudantes e pacientes.

Integracdo Regional: A necessidade de integracdo regional para 0 acesso a Servigos e
oportunidades de emprego em outros municipios da Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto
exige o fortalecimento da integracéo regional do transporte coletivo, com a criagédo de linhas e
horarios que facilitem o acesso a esses servi¢os e oportunidades.

Acessibilidade para a Populacdo de Baixa Renda: A desigualdade de renda exige a
implementacao de tarifas acessiveis e programas de incentivo ao uso do transporte coletivo para
a populacéo de baixa renda.

Atendimento ao Turismo e Comércio: A chegada de empreendimentos como o Santa
Maria Outlet e 0 aumento do fluxo de turistas e consumidores exigem a criacao de linhas e
horéarios que atendam as necessidades desse publico, facilitando o acesso ao comércio e aos
servigos oferecidos em Cravinhos.

A analise dos dados demograficos e econdmicos de Cravinhos, combinada com a
caracterizacdo econémica recente, oferece um panorama completo e dinamico do municipio,
com implicacdes significativas para o planejamento urbano, politicas publicas e, em particular,

para o sistema de transporte coletivo intermunicipal.

e TItinerario Intermunicipal Ribeirdo Preto - Cravinhos

O estudo mapeou os itineréarios intermunicipais entre Ribeirdo Preto e Cravinhos,
considerando dois percursos distintos: Via Rodovia Anhanguera (SP-330), com caracteristicas
predominantemente rodovidrias, e Via Bonfim Paulista, que atravessa o bairro de mesmo nome.
Para compreender a acessibilidade das rotas e seus impactos territoriais, foram analisados
trajetos em ambas as dire¢des (Ribeirdo Preto — Cravinhos e Cravinhos — Ribeirdo Preto),
por meio de mapeamento geografico com delimitacdo de um buffer de 400 metros, conforme
os critérios de Ferraz e Torres (2004).

A dindmica dos itinerarios funciona circularmente, ou seja, o veiculo que tem como

origem o terminal rodoviario de Ribeirdo Preto com destino a Cravinhos com o itinerario Via
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Anhanguera faz o seu trajeto com parada final no terminal rodoviario de Cravinhos e retorna
para o Terminal Rodoviario de Ribeirdo Preto com o itinerario Via Bonfim Paulista; o veiculo
que retorna a Cravinhos Via Bonfim Paulista faz parada no terminal de Cravinhos e retorna a
Ribeirdo Preto Via Anhanguera, trabalhando em forma circular, ou seja, dois veiculos circulam

em movimentos horéario e anti-horario (Figura 33).
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Figura 33 - Itinerario com origem em Ribeirdo Preto/SP com destino a Cravinhos/SP.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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e [Itinerario de Cravinhos a Ribeirdo Preto

As rotas intermunicipais entre Cravinhos e Ribeirdo Preto, operadas pela Réapido
D’Oeste Ltda, oferecem duas op¢des de itinerario: Via Anhanguera e Via Bonfim Paulista.
Essas linhas s@o configuradas para atender a diferentes perfis de demanda, com estruturas
similares, mas com diferencas em volume de passageiros e padrdo de uso. Ambas
desempenham um papel importante no transporte coletivo, especialmente para os residentes de
Cravinhos que necessitam acessar Ribeirdo Preto regularmente.

O mapa apresentado (Figura 34), ilustra as duas principais linhas de transporte coletivo
suburbano que realizam o trajeto entre Ribeirdo Preto e Cravinhos, detalhadas conforme os

levantamentos realizados e registradas no diario de trajeto.
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Figura 34 - Itinerario com origem em Cravinhos/SP com destino a Ribeirdo Preto/SP.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Ambas as linhas possuem caracteristicas especificas em relacdo a cobertura e ao publico
atendido, como descrito a seguir.

e [ltinerario Via Anhanguera (Linha azul no mapa)

Este itinerario atende aos usuarios que saem de Ribeirdo Preto em direcdo a Cravinhos
utilizando a Rodovia Anhanguera. Foi observado que o publico predominante inclui
trabalhadores de condominios industriais, polos logisticos e industrias localizados ao longo da
rodovia. Além disso, esta linha é utilizada por passageiros que buscam realizar o trajeto em
menor tempo, uma vez que a Rodovia Anhanguera proporciona maior fluidez e rapidez no

transporte.

e [|tinerario Via Bonfim Paulista (Linha verde no mapa)

Este itinerario segue da saida Sul de Ribeirdo Preto, passando por Bonfim Paulista antes
de chegar a Cravinhos. Os dados levantados indicam que esta rota atende principalmente um
publico feminino, consistindo em empregadas domésticas que trabalnham em condominios
residenciais e bairros na zona sul de Ribeirdo Preto, assim como nos condominios e complexos
empresariais localizados em Bonfim Paulista e das imediac¢Ges do Ribeirdo Shopping.

Os dois itinerarios sdo destacados no mapa: a rota via Anhanguera (em azul) segue mais
diretamente até Cravinhos, enquanto a rota via Bonfim Paulista (em verde) cobre um trajeto
distinto, passando por areas residenciais e empresariais em Bonfim Paulista antes de convergir
para o trajeto de Cravinhos.

Ambos o0s itinerarios tém como destino o Terminal Rodoviario de Cravinhos, que se
encontra dentro do perimetro urbano do municipio.

A area de acessibilidade media, representada no mapa em um tom de vermelho claro,
indica a regido abrangida pelos itinerarios. Essa delimitacdo considera um deslocamento médio
de até 400 metros em torno das rotas, representando os possiveis pontos de captacao de usuarios
para o transporte coletivo.

e [|tinerario de Cravinhos a Ribeirdo Preto

Quando analisado o percurso no sentido contrério (origem em Cravinhos e destino
Ribeirdo Preto), representado no mapa da Figura 34, as caracteristicas dos itinerarios refletem
padrdes semelhantes, mas com diferencas importantes no contexto urbano e no foco gerador de

demandas.
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As duas linhas principais de transporte coletivo suburbano que realizam o trajeto de
Cravinhos para Ribeirdo Preto possuem caracteristicas distintas quanto ao publico atendido e a

finalidade dos deslocamentos, como descrito a seguir:

e ltinerédrio Via Anhanguera (Linha amarela no mapa)

Este itinerario é caracterizado por trafego menos intenso e baixa lotacdo. Os principais
usudrios identificados incluem trabalhadores de empresas localizadas ao longo da Rodovia
Anhanguera, pessoas em dire¢do ao Poupatempo, visitantes do Novo Shopping, e funcionarios
com destino ao parque industrial na zona leste de Ribeirdo Preto. Além disso, este itinerario
atende profissionais com destino ao Centro Empresarial Dabi Atlante, situado as margens da
Rodovia Anhanguera, bem como pessoas que se deslocam para hipermercados na regido

préxima & Avenida Castelo Branco, em Ribeirdo Preto.

e [ltinerario Via Bonfim Paulista (Linha vermelha no mapa)

Este itinerario é utilizado principalmente por trabalhadores em centros empresariais e
de salde localizados na zona sul de Ribeirdo Preto, além de funcionarios do Centro de Compras
Ribeirdo Shopping. Dependendo do horario, constatou-se também um pablico majoritariamente
feminino, consistindo em empregadas domeésticas que trabalham em condominios residenciais
de alto padréo na zona sul da cidade.

Os dois itinerarios sdo claramente representados no mapa da Figura 34 a rota via
Anhanguera (em amarelo) segue rapidamente até areas industriais e comerciais especificas em
Ribeirdo Preto, enquanto a rota via Bonfim Paulista (em vermelho) atende areas residenciais e
centros empresariais no eixo sul.

Os itinerarios de transporte publico em Cravinhos tém como ponto de partida o Terminal
Rodoviario, que atua como nucleo centralizador do fluxo de passageiros no municipio. A
analise de acessibilidade é representada por uma area de buffer de 400 metros ao redor dos
itinerarios, visualizada em tons de vermelho no mapa. Esta area de buffer indica as regiées com
acesso potencial direto aos trajetos de transporte publico.

O tom de vermelho claro predominante na maior parte da area de buffer sugere que a
maioria das regides € coberta por um Unico itinerario. A intensidade do vermelho aumentaria

em areas onde ha sobreposicao de rotas, embora isso ndo seja evidenciado no mapa atual. Esta
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representacdo permite uma avaliacdo clara da cobertura e alcance dos servigos de transporte
publico no municipio, destacando as areas que tém acesso mais direto as linhas de transporte.

A oferta de horérios e os itinerarios disponibilizada pela empresa Rapido D’Oeste, estdo

visualizados no Quadro 6.

Quadro 6 - Itinerarios (Ribeirdo Preto — Cravinhos).

Dia da Semana

Ribeirao Preto — Cravinhos

Cravinhos — Ribeirao
Preto

Segunda a Sexta - Via
Anhanguera

05:50, 06:10, 06:30, 07:00,
07:45, 09:00, 10:00, 11:00,
12:30, 14:00, 15:30, 16:20,
17:00, 17:20, 17:45, 19:10,
21:00, 23:00

05:00, 06:00, 06:25, 06:50,
07:40, 09:15, 11:00, 12:15,
14:00, 15:00, 16:00, 17:00,
17:30, 18:10, 21:00, 22:00

Dia da Semana

Ribeirao Preto — Cravinhos

Cravinhos — Ribeirao
Preto

Segunda a Sexta - Via
Bonfim Paulista

07:15, 08:00, 10:30, 11:30,
13:00, 14:15, 15:15, 15:30,
16:10, 16:50, 17:15, 17:50,
18:20, 18:40

05:00, 05:30, 05:50, 06:02,
06:15, 06:30, 06:45, 07:05,
07:20, 07:45, 08:00, 08:30,
09:00, 10:30, 11:30, 13:00,
13:30, 15:30

Dia da Semana

Ribeirao Preto — Cravinhos

Cravinhos — Ribeirao
Preto

Sabado - Via Anhanguera

06:30, 07:00, 07:30, 09:00,
11:00, 14:30, 17:00, 18:00,
21:00

05:50, 06:30, 07:40, 09:15,
10:30, 12:30, 15:00, 17:00,
20:00, 21:00

Dia da Semana

Ribeiriao Preto — Cravinhos

Cravinhos — Ribeirao
Preto

Séabado - Via Bonfim
Paulista

08:00, 10:30, 11:50, 13:00,
14:31, 15:30, 16:30, 18:30,
22:15

05:30, 06:00, 06:40, 07:00,
07:45, 08:30, 11:30, 13:30,
15:30, 17:30

Dia da Semana

Ribeirao Preto — Cravinhos

Cravinhos — Ribeirao
Preto

Domingos e Feriados - Via
Anhanguera

06:40, 07:30, 12:30, 14:30,
17:00, 18:00, 21:00

05:50, 07:40, 10:30, 16:00,
17:00, 20:00

Dia da Semana

Ribeirao Preto — Cravinhos

Cravinhos — Ribeirao
Preto

Domingos e Feriados - Via
Bonfim Paulista

08:30, 10:30, 15:30, 18:30,
20:30

06:25, 08:30, 11:30, 13:30,
17:30, 19:00

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

A oferta de horérios para o transporte coletivo suburbano entre Ribeirdo Preto e
Cravinhos é distribuida em dois itinerarios principais: Via Anhanguera e Via Bonfim Paulista.
De segunda a sexta-feira, o itinerario Via Anhanguera oferece 18 horarios de Ribeirdo Preto
para Cravinhos e 16 horarios no sentido inverso, enquanto o itinerario Via Bonfim Paulista
disponibiliza 14 horarios de Ribeirdo Preto para Cravinhos e 18 horérios de Cravinhos para
Ribeiréo Preto.
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Aos sédbados, a frequéncia é reduzida, com 9 horarios Via Anhanguera de Ribeirdo
Preto para Cravinhos e 10 no sentido contréario, e 9 horarios em ambos os sentidos Via Bonfim
Paulista. Aos domingos e feriados, a oferta € ainda mais limitada, com 7 horarios Via
Anhanguera de Ribeirdo Preto para Cravinhos e 6 no sentido inverso, e 5 horarios Via Bonfim
Paulista em ambas as dire¢des. Esta distribuicdo de horérios reflete a variacdo na demanda de
transporte ao longo da semana, com maior frequéncia nos dias Uteis e reducdo significativa nos

finais de semana e feriados.

e Itinerério Ribeirdo Preto — Cravinhos Via Bonfim Paulista

As linhas de transporte entre Cravinhos e Ribeirdo Preto, via Bonfim Paulista,
apresentam caracteristicas especificas que refletem a demanda e a estrutura do servico
oferecido. O trajeto total percorrido nesta rota é de 27 km, conectando os dois municipios
através de um percurso que passa por Bonfim Paulista. A frota designada para este itinerario
varia entre 6 e 9 veiculos, com ajustes realizados de acordo com as flutuacdes na demanda de
passageiros. Cada veiculo possui capacidade para 80 passageiros sentados, indicando uma frota
de dnibus de médio a grande porte. O movimento de passageiros nesta linha demonstra uma
variacdo significativa, com o fluxo mensal oscilando entre 7.836 e 24.379 passageiros,
considerando ambos os sentidos da viagem (ida e volta). Estes nimeros sugerem uma demanda
relativamente estavel ao longo dos anos, com periodos de pico que elevam consideravelmente
0 nimero de usuarios do servigo.

A analise do movimento de passageiros no itinerario entre Ribeirdo Preto e Cravinhos
via Bonfim Paulista de 2013 a 2022 revela tendéncias distintas em alguns periodos devido a
diversos fatores contextuais, como aumento populacional, eventos econdmicos e a pandemia
COVID-19 (Figura 35).

2013: Ida: A menor quantidade foi registrada em fevereiro (14.228 passageiros),
enguanto outubro teve o maior movimento com 20.658 passageiros.

Volta: Flutuacdo menos acentuada, sem grandes destagques, com margo apresentando o
maior nimero (16.352 passageiros).

2014: 1da: O maior pico em abril, com 24.379 passageiros, possivelmente relacionado
a eventos locais ou sazonalidades.

Volta: Aumento consistente ao longo do ano, atingindo 19.896 passageiros em outubro.
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2015: Ida e Volta: Movimento mais equilibrado, com pequenos picos e menores
variagBes extremas comparado a 2013 e 2014. O més de fevereiro foi notdvel com 23.000
passageiros na ida.

2016: Ida e Volta: Estabilidade com leve aumento de abril até setembro, embora o fluxo
diminua em dezembro (17.036 na ida).

2017: Ida: Registrou-se uma leve queda em fevereiro (12.368), mas houve uma
recuperacgao progressiva até dezembro (17.991).

Volta: Relativa estabilidade, mas com um pico em dezembro (18.210 passageiros).

2018: Ida e Volta: Aumento gradativo no fluxo durante os primeiros quatro meses e
em agosto, com a ida tendo maior movimento em agosto (17.872 passageiros).

2019: Ida e Volta: Estavel, com maximo fluxo em outubro, refletindo possivelmente
atividades académicas ou eventos sazonais na regido.

2020: Impacto da Pandemia: Dréstica redugdo em abril, marcando o menor movimento
na ida (4.287 passageiros) e na volta (4.000 passageiros) devido a restricbes de mobilidade.

2021: Recuperacdo Gradual: Aumento constante a partir do segundo semestre, com
outubro incidindo 0 maior movimento anual tanto na ida quanto na volta.

2022: A analise dos dados de transporte (Figura 35) revela uma tendéncia de
crescimento, exemplificada pelo incremento em margo (14.198 passageiros na ida), refletindo
a recuperacdo econémica e a normalizagdo das atividades sociais. Observam-se padrdes
sazonais, com aumento de movimento nos meses de inicio e fim de ano, possivelmente
relacionados as férias escolares e festividades. O ano de 2020 destaca-se como um ponto fora
da curva, apresentando uma queda acentuada no numero de passageiros devido as restricdes e
medidas de isolamento impostas pela pandemia. Contudo, a partir de 2021, registra-se uma
tendéncia de recuperacao no fluxo de passageiros, sugerindo que a demanda por transporte esta
gradualmente retornando aos niveis pré-pandemia, indicando uma retomada da normalidade no

setor de transporte publico (Figura 35).
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Figura 35 - Grafico do nimero de passageiros pagantes (Ida e Volta) 2013 a 2022.

Fonte: Dados obtidos no Portal da Transparéncia do Estado de S&o Paulo, ARTESP, 24/11/2023.

A analise sobre as gratuidades concedidas e o transporte escolar (Figura 36) no itinerario
de Ribeirdo Preto a Cravinhos via Bonfim Paulista, no periodo de 2013 a 2022, revela variacdes
significativas ao longo dos anos. Estas diferencas refletem mudangas nas politicas de
gratuidade, condi¢do econémica, e circunstancias excepcionais, como a pandemia da COVID-
19.
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Figura 36 - Gratuidades concedidas de 2013 a 2022.

Fonte: Dados obtidos no Portal da Transparéncia do Estado de S&o Paulo, ARTESP, 24/11/2023.

e Gratuidades concedidas: Ida e Volta

2013 a 2014: As gratuidades permaneceram praticamente inexistentes, com um ndmero
constante de zeros ao longo dos meses, indicando provavelmente restrices ou politicas
limitadas na concesséo de viagens gratuitas.

2015 a 2016: Poucas concessdes foram registradas, com um leve aumento em dezembro
de 2016, quando 114 gratuidades foram concedidas. 1sso pode evidenciar ajustes em politicas
sociais ou iniciativas para promover o uso do transporte publico.

2017 a 2019: Zero concessdes em praticamente todos 0s meses, ressaltando um periodo
de rigidez nas politicas de gratuidade.

2020: Julho de 2020 é marcante, com um pico abrupto de 3.034 gratuidades. Tal
aumento pode estar relacionado a medidas emergenciais tomadas em resposta a pandemia.

2021 a 2022: Novamente zero concessdes, exceto em fevereiro de 2022 onde 2.382
gratuidades foram registradas. Esse pico isolado pode indicar campanhas especificas de

incentivo ou ajustes temporarios nas politicas de gratuidade.
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e Transporte Escolar Ida e Volta

2013: O transporte escolar teve consisténcia ao longo do ano, com um aumento notével
em abril (435 passageiros) e novembro (396 passageiros).

2014 a 2016: Os registros de passageiros variam substancialmente. 2016, em especial,
mostra picos proeminentes nos meses de agosto (886 passageiros) e setembro (820 passageiros),
provavelmente devido ao recomego das aulas apds férias.

2017 a 2019: Anos mais tranquilos para transporte escolar, com meses inteiramente
zerados, indicando uma possivelmente melhor otimizacao das linhas de transporte ou alteractes
nas demandas escolares locais.

2020: Praticamente todo o ano teve registros zerados, refletindo o impacto das
paralisacOes escolares pela pandemia.

2021 a 2022: Os dados mostram zeros continuos, o0 que poderia indicar uma mudanca
nas modalidades de estudo, possivelmente optando por ensino remoto ou outras formas de
transporte durante a recuperacdo pds-pandémica.

Impacto da Pandemia: Tanto as gratuidades quanto o transporte escolar foram
drasticamente afetados em 2020. A pandemia acarretou redugfes no movimento total de
passageiros, em propdsito de minimizar o contato social.

Politicas Flutuantes: As variacGes em gratuidades e transporte escolar sugerem que
ajustamentos administrativos e politicos estdo em constante adaptacdo para atender as
necessidades ou limitaces de cada periodo especifico.

A andlise do movimento de passageiros no transporte entre Ribeirdo Preto e Cravinhos,
via Bonfim Paulista, evidencia um contexto multifacetado de servicos de transporte publico.
Mais especificamente, o transporte gratuito oferecido pela empresa Rapido D'Oeste pode
englobar vérios perfis de usuérios além dos estudantes, como observado nos registros
esporadicos de passageiros.

A Prefeitura Municipal de Cravinhos realiza o transporte de estudantes de forma
gratuita, o que implica na hipotese de que os nimeros associados ao transporte escolar fornecido
pelo Réapido D'Oeste refletiriam mais os deslocamentos de outros grupos, tais como:

o Professores e outros profissionais que trabalham nas instituicdes educacionais entre

Cravinhos e Ribeirdo Preto podem usufruir do transporte como forma de acesso diario

ao trabalho. Dado o cenario metropolitano, essa mobilidade facilita a continuidade das

atividades educacionais em ambas as cidades.
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¢ Alunos cujos horarios escolares ndo sdo correspondentes com as opcdes oferecidas
pelo transporte municipal podem escolher o servico da Répido D'Oeste. Essa
variabilidade pode incluir atividades extracurriculares, cursos técnicos ou universitarios

que acontecem em contraturnos.
Uma observacdo adicional é a presenca de trabalhadores que, ao possuirem horarios de
trabalho fora do turno escolar, utilizam as gratuidades oferecidas (possivelmente parcial, como
50% do custo). Isso assegura a essas pessoas uma mobilidade tanto para compromissos

académicos como profissionais.

e [ltinerério Ribeirdo Preto — Cravinhos Via Anhanguera

O itinerario entre Cravinhos e Ribeirdo Preto via Rodovia Anhanguera apresenta
caracteristicas especificas que refletem sua importancia como rota alternativa. A distancia total
percorrida neste trajeto € de 27 km, igual a rota via Bonfim Paulista. A frota destinada a este
percurso tem se mantido constante ao longo dos anos, variando entre 6 e 9 veiculos, o que
demonstra uma estrutura robusta e bem estabelecida para atender a demanda da rota. Cada
veiculo possui capacidade para 80 passageiros sentados, indicando o uso de énibus de médio a
grande porte, similar a outra rota. O fluxo de passageiros nesta linha apresenta uma variacao
mensal significativa, oscilando entre 5.200 e 24.440 usuérios, considerando ambos 0s sentidos
da viagem (ida e volta). Esta amplitude na demanda sugere que a rota via Anhanguera, embora
apresente um volume consideravel de passageiros, tem uma variabilidade um pouco maior em
comparagdo com a rota via Bonfim Paulista, possivelmente refletindo diferentes padrées de uso
ao longo do tempo.

A analise do movimento de passageiros no itinerario entre Ribeirdo Preto e Cravinhos
via Anhanguera de 2013 a 2022 (Figura 37) revela padr@es distintos e flutuacdes que refletem
em grande parte as condi¢Ges econdmicas, sociais, e eventos excepcionais como a pandemia da
COVID-19.
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Figura 37 - Passageiros pagantes no itinerario Ribeirdo Preto a Cravinhos Via Anhanguera de 2013 a 2022.

Fonte: Dados obtidos no Portal da Transparéncia do Estado de S&o Paulo, ARTESP, 24/11/2023.

2013: lda: O movimento de passageiros variou ao longo do ano, com o pico em julho
(22.425 passageiros) e o menor fluxo registrado em fevereiro (14.400 passageiros).

Volta: O numero de passageiros manteve-se relativamente estavel, com um pico em
abril (18.969 passageiros) e 0 menor movimento em julho (11.311 passageiros).

2014: 1da: Agosto teve 0 maior nimero de passageiros (20.918), coincidente com o
periodo de férias escolares e atividades de lazer.

Volta: O fluxo alcangou seu maximo em agosto (19.000 passageiros) e minimo em
junho (12.179 passageiros).

2015: Ida: A constancia do fluxo durante o ano é notavel, atingindo o pico em julho
(24.410), possivelmente associado a eventos sazonais ou académicos.

Volta: Fevereiro apresentou 0 menor nimero (13.300), enquanto o pico foi em agosto
(21.420).

2016: Ida: Janeiro marcou o menor fluxo (16.077), com recuperagdo em marco (20.710

passageiros).
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Volta: Julho foi o0 més com menor movimento (16.557 passageiros), com um
crescimento destacado em margo (21.202).

2017: Ida: Uma ligeira queda no inicio do ano, mas com recuperagdo para 19.944
passageiros em abril.

Volta: Similar a ida, houve um certo equilibrio durante o ano, atingindo pico em
setembro (18.078 passageiros).

2018: lda e Volta: OscilacBes mais acentuadas, com agosto vendo o maior volume na
volta (21.531 passageiros) e dezembro tendo o menor na ida (12.825).

2019: Ida e Volta: Manteve-se equilibrado na maior parte, mas com um claro aumento
em setembro e outubro, refletem talvez programas de incentivo regional ou turistico.

2020: Impacto Pandémico: Diminuicdes severas em abril e maio devido ao lockdown
e restricdes de circulacdo, com minimos histéricos de 4.287 (ida) e 4.000 (volta).

2021: Recuperacdo Pandémica: Sinal de recuperacdo observada ao longo do ano,
especialmente a partir de junho. Outubro registrou aumento significativo (ida: 13.444).

2022: Normalizacdo Gradual: Continuaram os incrementos vistos em anos anteriores,
destacando marco como um més de alta movimentacao (14.080 ida).

A andlise do movimento de passageiros revela padrdes sazonais € econdmicos
significativos, com flutuacdes associadas a periodos de férias, inicio e fim do ano académico,
bem como atividades festivas regionais. O impacto mais notavel foi observado durante a
pandemia de COVID-19 em 2020, que causou uma abrupta queda no fluxo de passageiros.
Contudo, a partir de 2021, iniciou-se uma gradual recuperacdo, demonstrando a resiliéncia do
setor e sua capacidade de adaptagdo as novas circunstancias. Esta tendéncia de retomada se
intensificou em 2022, com os niveis de transporte se aproximando da normalidade pré-
pandémica, possivelmente incorporando ajustes para atender as novas demandas e expectativas
dos passageiros no contexto pos-pandemia.

O ano de 2013 n&o registrou qualquer concesséo de gratuidades no transporte. E possivel
que essa seja uma configuracdo inicial ou uma questdo de registro, dado que todos 0s meses
apresentam valores nulos.

Em 2014, houve um inicio de concessdo de gratuidades com um total registrado de 89
viagens gratuitas, distribuidas em algumas ocasides, 0 que pode indicar a implementacdo de

novos beneficios ou ajustes administrativos.
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Entre 2015 e 2019, ndo foram registradas concessdes de gratuidades. Essa auséncia de
dados pode indicar uma politica mais restritiva em termos de transporte gratuito ou, novamente,
pode refletir questbes de registro.

Em julho de 2020, houve um aumento significativo nas gratuidades concedidas,
totalizando 3.140. Este pico pode estar relacionado a eventos ou politicas especificas naquele
més, possivelmente respondendo a necessidades emergentes, como iniciativas associadas a
eventos sociais ou econdémicos.

Um comportamento similar ao de 2020, com um pico registrado em julho de 2021, com
2.319 gratuidades concedidas. Isto pode refletir uma continuagcdo das politicas de apoio
iniciadas no ano interior.

Em 2022, as gratuidades concedidas foram registradas em 702, durante fevereiro. Assim
como nos anos anteriores, pode refletir politicas pontuais ou circunstancias especificas que
ainda devem ser analisadas.

A presenca recorrente de valores nulos ou picos isolados sugere revisdes na politica de
gratuidade ou alteracdes na forma de coleta e apresentacao de dados. Os picos observados em
2020 e 2021 indicam possiveis intervencdes politicas ou sociais relacionadas a condi¢cbes
econdmicas ou necessidades excepcionais, como respostas a desafios maiores (Figura 38).
Esses picos em anos recentes também podem ser atribuidos ao impacto pandémico, refletindo

esforcos para apoiar grupos sociais especificos frente a fatores externos significativos.
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Figura 38 - Gratuidades concedidas (Ida e Volta de 2013 a 2022.

Fonte: Dados obtidos no Portal da Transparéncia do Estado de S&o Paulo, ARTESP, 24/11/2023.

A Prefeitura de Cravinhos oferece transporte gratuito para estudantes. Isso explica 0s
registros de gratuidades em alguns periodos, especialmente fora dos anos de 2015 a 2019,
quando ndo houve mudangas significativas nas politicas de gratuidade estudantil.

Durante a pandemia de COVID-19, o transporte gratuito estudantil foi suspenso para
manter o distanciamento social. Isso justifica a falta de gratuidades registadas em boa parte
deste periodo. Todavia, em 2020 e 2021, houve um notavel aumento nas gratuidades (3.140 em
julho de 2020 e 2.319 em julho de 2021), que pode ser explicado por mudancas nas politicas de
transporte em resposta a pandemia (Figuras 39 e 40).

Durante o periodo pandémico, observou-se uma intensificacao dos servicos de salde, o
que possivelmente resultou em um aumento no nimero de estagiarios da area utilizando o
transporte gratuito. Este fendmeno pode explicar, em parte, 0s picos registrados nas gratuidades
concedidas. Paralelamente, as indUstrias que mantiveram suas operagdes neste periodo também
contribuiram para o incremento no uso de gratuidades, potencialmente de forma irregular, uma
vez que muitos trabalhadores, incluindo empregados domésticos, foram compelidos a continuar

suas atividades laborais mesmo em face das restri¢cGes sanitarias.
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O aumento observado nos nimeros de gratuidades concedidas pode ser parcialmente
atribuido ao uso irregular do transporte gratuito por individuos que ndo necessariamente se
enguadravam nos critérios de elegibilidade. Esta situacdo sugere a ocorréncia de concessoes
ilegais de gratuidade, possivelmente motivadas pela pressdao econémica e social do periodo,
bem como pela dificuldade em fiscalizar rigorosamente o sistema de transporte em um contexto
de crise sanitéria.

Essas observacdes refletem hipdteses sobre o uso do transporte gratuito que consideram
ndo apenas a politica, mas também as demandas socioeconémicas emergentes. As suposicoes
articuladas fornecem uma lente para entender as variacfes ndo sisteméticas e a potencial
necessidade de supervisdo mais rigorosa nas politicas de gratuidade, indicando a necessidade
de melhor monitoramento e regulacédo para prevenir exploracédo indevida. Potenciais revisoes
nas politicas de transporte gratuito devem considerar eventos inesperados, como pandemias,
para acomodar flutuagbes na demanda e mitigar usos inadequados. Além disso, as analises
devem integrar indicadores de politicas sociais e econdmicas que contribuiram para a
variabilidade no uso das gratuidades. Esta analise ampliada integra contexto e especulagédo
informada, promovendo uma compreensdo mais holistica das gratuidades de transporte em

Cravinhos, considerando as circunstancias historicas e emergentes.

Figura 39 - Comparacdo de volume de passageiros pagantes anualmente entre as duas linhas de Cravinhos.

Fonte: ARTESP, 2023.
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Figura 40 - Comparacéo de gratuidades concedidas para as duas linhas (2013-2022).

ARTESP, 2023.

O transporte coletivo urbano de Cravinhos passou por uma significativa reestruturacéo
nos ultimos anos. Até o ano de 2021, o servico era realizado por uma empresa contratada pela
prefeitura. Ao final desse contrato, a administracdo municipal optou por assumir diretamente a
operacdo do transporte publico. Atualmente, o sistema conta com uma frota de oito dnibus
circulares, que atendem diversos bairros da cidade, incluindo areas de expanséo urbana recente.
Os veiculos sdo equipados com plataformas de acessibilidade, visando atender pessoas com
mobilidade reduzida. O servi¢o opera com uma tarifa Gnica de R$ 1,75 por passageiro. A gestdo
municipal do transporte permitiu uma maior flexibilidade na defini¢do de rotas e frequéncias,
buscando adaptar o servigo as necessidades da populagdo local e as mudancas na dindmica
urbana de Cravinhos.

A analise do mapa do transporte coletivo urbano de Cravinhos (Figura 41) revela a
abrangéncia do sistema em relacdo ao territorio urbano, utilizando um buffer de 400 metros
para determinar a acessibilidade média. As areas destacadas em tons de vermelho representam
as regides dentro desse raio de acessibilidade a partir dos itinerarios de transporte coletivo. O
degradé de vermelho no mapa oferece informacGes adicionais: as tonalidades mais escuras
indicam sobreposicdo de trajetos, evidenciando zonas com maior concentracdo de

acessibilidade e cobertura do servigo de transporte publico.
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Figura 41 - Mapa do itinerério de transporte coletivo urbano de Cravinhos e sua area de acessibilidade.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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O Terminal Rodoviério, localizado no centro da cidade, funciona como ponto central
no sistema, sendo uma area de destaque em termos de conectividade. Alguns bairros sdo melhor
cobertos pelos itinerarios com alta concentracdo de buffers sobrepostos, como os bairros
centrais e adjacentes. Ja nas extremidades do perimetro urbano, a cobertura tende a ser mais
esparsa, indicando menor aglomeracéo de rotas nesses pontos.

A delimitac&o do perimetro urbano de Cravinhos e dos limites municipais, representada
no mapa, proporciona uma visdo clara de como as areas atendidas pelo transporte coletivo se
integram ao territorio urbano da cidade. A partir da sobreposicao de buffers, é possivel constatar
variagOes na acessibilidade, evidenciando as regides com melhores condigdes de oferta e
proximidade ao servico de transporte coletivo.

A andlise dos horérios ofertados pelo transporte coletivo urbano de Cravinhos, em
articulacdo com as informaces de acessibilidade baseadas nos buffers de 400 metros, permite
observar a distribuicdo temporal do servigo ao longo da semana e nos finais de semana. Com o
quadro apresentando um intervalo regular entre os horarios de partida, tanto nos dias Uteis
quanto nos finais de semana, € possivel verificar uma ampla cobertura temporal que beneficia

a acessibilidade ao transporte coletivo (Figura 42).
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Figura 42 - Planilha de oferta de horéario do transporte coletivo urbano de Cravinhos

Fonte: Cravinhos Mil Graus, 2025.

Embora o servico de transporte coletivo urbano em Cravinhos seja oferecido pela
administragdo municipal, a disponibilidade de informac6es atualizadas sobre os horarios € um
ponto critico. Os dados referentes aos horérios do transporte circular foram obtidos
exclusivamente por meio de buscas em redes sociais do municipio, uma vez que ndo estao
disponiveis no site oficial da prefeitura. Essa auséncia de informacdes oficiais torna o acesso
as tabelas de horarios limitado, dificultando que usuérios tenham conhecimento adequado sobre
o funcionamento do servigo. Essa lacuna na transparéncia e na comunicagdo oficial afeta
diretamente a acessibilidade as informacdes, prejudicando a utilizacdo plena do transporte

coletivo por parte da populacgéo.
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Além da cobertura do transporte coletivo urbano de Cravinhos, destacam-se os polos
geradores de fluxo localizados ao longo da Rodovia Anhanguera, proximos ao limite municipal
com Ribeirdo Preto. Esses polos incluem empresas como Long Ping High-Tech e Ouro Fino
Saude Animal, os centros de distribuicdo logisticos da Shopee (SHPX Logistica Ltda) e
Mercado Livre, além do Santa Maria Outlet, previsto para inauguracdo no final de 2024, anexo
ao Residencial Fazenda Santa Maria. Também ha condominios de alto padrdo na mesma regiao
que contribuem para a concentracao de fluxos de pessoas e atividades. No entanto, essas areas
ndo sdo atendidas pelo transporte coletivo urbano municipal.

Para acessar esses polos, uma alternativa para os moradores do centro de Cravinhos é
utilizar o transporte coletivo intermunicipal Ribeirdo Preto Via Anhanguera, que passa ao longo
da rodovia. Ademais, os trabalhadores e usuarios tém recorrido a outras opcdes, como
transporte fretado, veiculos particulares (carros e motocicletas) e servicos de transporte por
aplicativo. A Figura 43 apresenta a localizagdo geografica desses polos, destacando sua posicao
estratégica ao longo da Rodovia Anhanguera e a influéncia na dindmica de deslocamento em

Cravinhos.
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Figura 43 - Indicacéo de polos geradores de fluxo ao longo da Rodovia Anhanguera dentro do perimetro urbano
de Cravinhos/SP.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

O mapa apresentado na Figura 44 ilustra a sobreposicao entre os itinerarios do transporte
coletivo urbano e suburbano em Cravinhos, evidenciando a interagdo funcional entre os dois
sistemas e suas respectivas areas de acessibilidade. Representado pelas linhas vermelhas, o
transporte coletivo suburbano conecta Cravinhos a Ribeirdo Preto, percorrendo as principais
rodovias, como a Anhanguera, e focando em um itinerario linear que atende principalmente as
regides adjacentes as vias arteriais. A area de acessibilidade delimitada pelo buffer de 400
metros em vermelho mostra uma cobertura continua ao longo desses itinerarios, destacando o

potencial de atendimento intermunicipal.
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Figura 44 - Sobreposicéo dos itinerarios urbano e suburbano e suas areas de acesso.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.



161

Simultaneamente, o transporte coletivo urbano, representado pelas linhas azuis, possui
uma funcdo complementar. Ele cobre as areas internas de Cravinhos, conectando bairros
periféricos ao Terminal Rodoviario local, que atua como ponto central de integracdo entre 0s
diferentes modais. O buffer de 400 metros em azul indica uma maior penetracdo em areas
residenciais, evidenciando a fungéo do transporte urbano em atender localidades que néo estéo
préximas do eixo rodoviério.

A sobreposicdo de areas de acessibilidade é mais expressiva no entorno do Terminal
Rodoviario, onde as zonas vermelhas e azuis se cruzam. Essa convergéncia representa um
importante ponto estratégico de conectividade, permitindo o transbordo entre o transporte
suburbano e urbano. Este polo central assegura boa acessibilidade para moradores e usuarios
que utilizam ambos os sistemas, contribuindo para a movimentacdo entre bairros e municipios.

No entanto, como evidenciado em analises anteriores, algumas areas periféricas do
perimetro urbano de Cravinhos permanecem fora das zonas de cobertura dos buffers aplicados.
Além disso, localidades importantes localizadas ao longo da Rodovia Anhanguera, como 0s
polos geradores de fluxo compostos por empresas e centros logisticos, ndo séo atendidas pelo
transporte coletivo urbano, restando op¢des como transporte intermunicipal, fretado ou veiculos
particulares para acessar esses pontos. Essa fragmentacao de areas cobertas reflete as fungdes
especificas de cada sistema, sendo o transporte suburbano responsavel por atender conexdes
intermunicipais e o urbano direcionado a mobilidade intramunicipal.

Os itinerarios do transporte coletivo suburbano que percorrem a Rodovia Anhanguera
conectam as areas centrais de Ribeirdo Preto e Cravinhos de forma eficaz, permitindo
deslocamentos rapidos e diretos para trabalhadores e usuarios que necessitam acessar essas
regibes. Entretanto, observa-se que, embora o transporte suburbano contemple o eixo
rodoviario, ha limitacdes em atender as areas intermediarias ou adjacentes aos polos de fluxo
destacados na Figura 44.

A anélise do Mapa de Segregacao Espacial de Cravinhos/SP (Figura 45) evidencia como
a populacdo do municipio estd distribuida e classificada em termos de condicGes
socioecondmicas, considerando o espaco urbano e os diferentes niveis de centralidade. A
classificacdo adotada no mapa contempla as categorias de Populacdo Elitizada, Populagdo
Prospera, Populagdo Equilibrada, Populagdo Vulneravel e Populagdo Carente, além das éareas
sem identificacdo. Estes grupos refletem a diversidade econémica e social presente no
municipio (SPACEHUNTERS, 2022).
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Figura 45 - Mapa de sobreposicao dos itinerarios urbano e suburbano e segregacao espacial.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A érea central de Cravinhos, representada por zonas destacadas em amarelo e verde-
claro, concentra predominantemente a Populacdo Elitizada e a Populacdo Prospera. Essa
centralidade, préoxima ao Terminal Rodoviario e as principais vias urbanas, associa-se a
melhores condicGes de infraestrutura e maior acesso a servicos publicos, além de proximidade
com comeércios e equipamentos urbanos. Essas regides apresentam maior densidade
populacional e menor vulnerabilidade social, ressaltando os beneficios da localizacdo. Nas
demais &reas urbanas adjacentes ao centro, predomina uma Populacdo Equilibrada,
caracterizada por condi¢bes socioecondmicas medianas e ocupacfes em bairros com
infraestrutura moderada. Esses setores desempenham um papel de transicao entre as areas mais
favorecidas e aquelas mais vulneraveis economicamente.

Nos limites do perimetro urbano de Cravinhos, principalmente nas regides leste e sul do
municipio, estdo concentradas as Populacdes Vulneraveis e Populacdes Carentes. Essas areas
apresentam menor densidade de infraestrutura urbana, maior distdncia em relacdo as
centralidades e reduzido acesso a servicos essenciais. A localizagdo periférica reflete uma
distribuicdo desigual dos beneficios urbanos, com menor acessibilidade ao transporte publico e
a outros equipamentos urbanos, o que agrava as condi¢6es de vulnerabilidade.

As zonas intermediarias, posicionadas entre os bairros periféricos e as areas centrais,
muitas vezes misturam diferentes perfis sociais, funcionando como zonas de interface ou
transicdo entre populacbes com caracteristicas distintas. Essas areas possuem potencial de
conectar diferentes niveis de infraestrutura urbana e oportunizar maior equidade social,
dependendo de intervencgdes publicas.

A area elitizada no extremo norte de Cravinhos, fazendo limite com o municipio de
Ribeirdo Preto, € caracterizada como uma zona de alta concentracdo de infraestrutura urbana
sofisticada e ocupada predominantemente por condominios de alto padrdo. Representada no
mapa pela coloragdo em verde, essa regido configura um espago de moradia reservado a
populacOes de alta renda, com propriedades em formato horizontal, amplos lotes e padrbes
construtivos acima da média municipal.

Esta area também apresenta proximidade estratégica com a Rodovia Anhanguera (SP-
330), o que favorece a conectividade intermunicipal, especialmente entre Cravinhos e Ribeirdo
Preto, ampliando a atratividade da localizacdo para moradores que trabalham ou acessam
servigos no municipio vizinho. No entanto, devido a sua posicéo periférica em relagdo ao nucleo
urbano de Cravinhos, a area depende mais de acesso por transporte particular, destacando

menor integragéo direta com os sistemas de transporte coletivo urbano.
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Além do uso residencial elitizado, esta regido faz limite com polos geradores de fluxo,
como empresas logisticas e centros comerciais planejados, que reforcam a valorizacao espacial
do entorno, consolidando sua importancia como uma area de referéncia de alto padrdo no
municipio.

A andlise do mapa da Figura 45, sobreposi¢cdo dos itinerarios de transporte coletivo
urbano e suburbano ao perfil de segregacdo espacial de Cravinhos/SP, evidencia como as
diferentes configuracOes territoriais e socioecondmicas estdo conectadas aos sistemas de
mobilidade, possibilitando interpretacdes relevantes no desenvolvimento deste trabalho.

A érea central de Cravinhos, onde predomina a Populagdo Elitizada e a Populagdo
Prospera, é bem atendida pela sobreposicdo dos itinerarios de transporte coletivo urbano e
suburbano. Essa regido conta com o Terminal Rodoviario, que funciona como ponto estratégico
de convergéncia entre os dois sistemas de transporte, assegurando conectividade e
infraestrutura de mobilidade. O mapeamento evidencia que essas populacdes, beneficiadas por
melhores condi¢Bes socioecondmicas, possuem acesso qualificado a mobilidade, obtendo
vantagens em termos de transporte tanto intramunicipal quanto intermunicipal.

As areas classificadas como de Populagédo Equilibrada, situadas em zonas adjacentes ao
nacleo central, também apresentam sobreposi¢cdo de rotas, especialmente em trechos do
transporte urbano. Essa populacao esta inserida em bairros que sdo conectados diretamente ao
Terminal Rodoviario, garantindo uma interacdo satisfatéria entre o0s eixos urbanos e
suburbanos. Apesar de uma infraestrutura de transporte menos densa que as areas elitizadas,
esses bairros ainda tém certa acessibilidade, garantindo que os moradores dessas areas
intermediarias possam acessar tanto a malha urbana do municipio quanto as conexdes
intermunicipais.

Nas zonas periféricas e periféricas-extremas, predominam a Populacdo Vulneravel e a
Populagdo Carente. Nestas regides, a cobertura do transporte coletivo é menos abrangente, com
a mobilidade urbana limitada ao acesso de algumas poucas rotas do transporte urbano. O
transporte suburbano, situado ao longo das vias arteriais, como a Rodovia Anhanguera (SP-
330) e as estradas adjacentes, ndo atende efetivamente essas zonas, criando lacunas na
acessibilidade territorial. Esse contexto reflete desigualdades significativas no atendimento das
demandas de transporte para os moradores das areas de maior precariedade social.

A analise também possibilita interpretar a relacéo entre a segregacao espacial e os polos
geradores de fluxo situados no extremo norte e ao longo da Rodovia Anhanguera. As areas de

Populagdo Elitizada nessa regido, que abrigam condominios de alto padrdo, possuem facil
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acesso as vias arteriais e aos polos industriais e comerciais. No entanto, mesmo nessa regiao
estratégica, o transporte coletivo urbano ndo atende diretamente os condominios e parte
significativa desses polos geradores, limitando alternativas para trabalhadores de areas mais
vulneraveis que dependem de transporte coletivo.

A sobreposicgéo entre os dois sistemas de transporte contribui para a integracdo direta
entre areas centrais e conectividade intermunicipal, mas apresenta limitacfes claras em areas
menos densas urbanisticamente. Esse desempenho esta diretamente relacionado a concentracéo
do transporte coletivo nos eixos rodoviarios e no centro urbano, o que potencializa o0 acesso em
regides favorecidas socioeconomicamente e agrava a excluséo territorial em bairros de menor
renda ou maior afastamento espacial.

O mapeamento evidencia como fatores de segregacdo espacial se traduzem em
desigualdades no acesso ao transporte para diferentes segmentos da populacdo, reforcando
dindmicas excludentes para grupos vulneraveis e carentes.

O Terminal Rodoviario concentra os fluxos entre os sistemas de transporte urbano e
suburbano, mas seu impacto positivo é limitado a areas centrais ou proximas, deixando setores
periféricos e rurais com acesso restrito ou nulo,

A visualizacdo do mapa reforca a necessidade de expanséo tanto do transporte urbano
quanto suburbano para atender os extremos do perimetro urbano, especialmente as zonas de
maior vulnerabilidade. A sobreposicdo dos itinerarios urbanos e suburbanos no centro
possibilita integracdo, mas ainda nao é suficiente para criar redes de transporte inclusivas, que
atendam devidamente aos interesses e necessidades de fluxos intermunicipais e locais.

A segregacao espacial alinhada aos itinerarios revela um descompasso entre o transporte
publico e a localizacdo de atividades econdmicas estratégicas (polos geradores de fluxo),
ressaltando a necessidade de ajustes na malha para atender trabalhadores que se deslocam
dessas zonas periféricas.

A andlise da densidade demogréfica do municipio de Cravinhos, com base nos dados
censitarios do IBGE de 2010 e 2022, evidencia mudangas significativas na distribuicao
populacional pelos setores censitarios. As variacdes observadas podem ser atribuidas a
processos de crescimento urbano, expansao territorial e alteragdes na dindmica demografica ao
longo do periodo analisado (Figuras 46 e 47).

O Mapa de Densidade Demografica de Cravinhos/SP baseado nos dados do Censo
IBGE de 2010 evidencia a concentracdo populacional no nucleo urbano central do municipio,

destacando um padrdo territorial predominantemente compacto nas areas mais urbanizadas. Os
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setores censitarios com maior densidade populacional, entre 54,9 e 136,7 habitantes por hectare
(hab./ha), aparecem representados pelos tons mais escuros (vermelho intenso) no mapa. Essa
configuracao é caracteristica de regides consolidadas com infraestrutura urbana densa, como os
bairros centrais. Esse ndcleo concentra atividades econdmicas, equipamentos publicos e

servicos essenciais, funcionando como o principal polo habitacional e econémico do municipio.
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Figura 46 - Mapa de densidade demografica por setor censitario Censo IBGE 2010.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

Figura 47 - Mapa de densidade demogréafica por setor censitario Censo IBGE 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Nas areas adjacentes ao nucleo central, as densidades sdo menores, variando entre 32,9
e 54,9 hab./ha (vermelho intermediario). Essas zonas de transi¢cdo abrigam bairros que, apesar
de integrados ao perimetro urbano, apresentam menor ocupacao relativa e menor densidade de
infraestrutura. Essa diminuicdo gradativa da densidade, ao se afastar do nucleo, reflete um
padrdo de urbanizagdo concentrado, tipico de cidades de pequeno a médio porte.

Quanto as areas mais periféricas e rurais, representadas pelas tonalidades mais claras no
mapa (branco e bege claro), elas exibem densidades inferiores a 2,8 hab./ha, indicando
ocupacdo rarefeita ou auséncia de usos urbanos. Essas regides sdo espacialmente extensas e
relacionadas a atividades agropecudrias ou areas de preservacao, reforcando o carater rural
predominante no entorno do municipio.

O Mapa de Densidade Demogréafica do Censo IBGE 2022 (Figura 46) evidencia a
continuidade de um padrdo de concentracdo populacional no ndcleo urbano central de
Cravinhos, embora com algumas mudancas importantes em relacdo a densidade e expansédo
urbana. As tonalidades mais escuras, correspondentes aos setores censitarios com maior
densidade (entre 30,03 e 40,43 hab./ha), localizam-se no nucleo consolidado da cidade, que
segue como o principal polo de aglomeracdo populacional. Essas areas permanecem sendo as
mais urbanizadas e concentram a maior parte da infraestrutura urbana, reafirmando a
centralidade do centro para a dindmica demografica do municipio.

No nucleo urbano, o mapa indica uma leve diminuicdo na densidade maxima em
comparacdo ao Censo de 2010, que apresentava setores com densidades de até 136,7 hab./ha.
Essa mudanca pode estar relacionada a reducéo na ocupacao de areas centrais devido a padrdes
habitacionais menos compactos, expansao urbana para bairros periféricos ou mudancas
demograficas como diminui¢do no tamanho medio dos domicilios. Apesar disso, o centro ainda
concentra 0s setores censitarios mais densos, evidenciados pelos tons entre vermelho escuro e
intermediario, com densidades que variam de 18,17 a 40,43 hab./ha.

Areas com densidades intermediérias, entre 10,59 e 23,59 hab./ha (tons alaranjados),
aparecem aumentando seu alcance em zonas adjacentes ao nucleo urbano. Essa evidéncia
sugere que houve uma expansao urbana, consolidando bairros periféricos em transicdo como
areas residenciais intermediarias. Esses setores indicam provavel crescimento urbano
horizontal, diluindo a densidade do nucleo central e redistribuindo parte da populacdo para
areas recentemente urbanizadas ou ocupadas.

As areas de menor densidade, com valores inferiores a 10,59 hab./ha (bege claro),

predominam em grande parte do perimetro urbano e rural. Essas zonas refletem uma baixa
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concentracdo populacional, tipicamente alinhada a regides periurbanas em processo inicial de
ocupacdo ou com ocupagdo dispersa, como terrenos residenciais ainda ndo plenamente
utilizados ou areas voltadas para atividades agropecuarias. Comparado ao Censo de 2010, o
crescimento populacional ndo se expandiu significativamente para essas areas, mantendo
grandes extensdes de baixa densidade além do ndcleo urbano.

As zonas representadas pelas faixas mais claras, com densidades entre 0 e 0,11 hab./ha,
correspondem a areas predominantemente rurais ou nao ocupadas. Essas regides, localizadas
nos extremos do territorio de Cravinhos, reforcam a caracteristica majoritariamente rural do
municipio fora do perimetro urbano. Observa-se que essas areas nao apresentaram ocupagdo
significativa ou mudangas expressivas em relagéo ao levantamento anterior.

As areas proximas a vias arteriais, como a Rodovia Anhanguera, apresentam setores
censitarios de baixa densidade, mas com potencial estratégico de ocupacdo, especialmente em
funcdo da presenca de polos geradores de fluxo, como empresas e centros logisticos. Essa baixa
densidade nas margens das rodovias pode retratar uma subutilizacdo do territorio no que se
refere a moradias, um fator relevante para analise futura de mobilidade e integracéo territorial.

A comparacao entre os mapas de densidade demografica de Cravinhos, com base nos
Censos IBGE de 2010 e 2022, reflete transformacdes no padrdo de ocupagéo territorial e
dindmica populacional do municipio. Em 2010, a densidade méxima registrada nos setores
censitarios alcancava 136,7 habitantes por hectare (hab./ha), contrastando com a densidade
méaxima de 40,43 hab/ha observada em 2022. Essa queda indica uma redistribuicdo
populacional que contribuiu para reduzir a compactacdo do nucleo central, devido a expansdo
urbana em direcéo as areas periféericas.

O nucleo urbano central, representado pelos setores mais densos em ambos 0s censos,
permanece como o principal polo populacional e econébmico do municipio. Em 2010, as
densidades mais altas estavam concentradas nas zonas intensamente ocupadas no centro da
cidade, enquanto em 2022 essas densidades diminuiram levemente, embora ainda se destaquem
como as regides com maior populacdo por hectare. A reducdo pode ser associada ao
crescimento horizontal das areas urbanas e ao menor tamanho médio das familias.

Entre 2010 e 2022, nota-se uma ampliagdo de areas com densidades intermediarias
(10,59 a 23,59 hab/ha), especialmente em bairros localizados nas extremidades do nucleo
urbano. Esse fendmeno é indicativo de um processo de urbanizacdo mais expansivo, com
ocupacdo gradual em areas adjacentes que, no inicio da década, apresentavam baixa densidade

ou estavam em estagio inicial de urbanizacéo.
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As éreas de baixa densidade, predominantemente localizadas em regides rurais e
periféricas, continuam tendo amplo destaque territorial. Apesar da identificacdo de uma
ocupacdo periurbana mais significativa em 2022, grande parte do territorio cravinhense,
especialmente ao sul e oeste, mantém densidades inferiores a 10,59 hab./ha ou até mesmo
densidades minimas préximas a 0,11 hab./ha. Essas zonas permanecem caracteristicas de
atividades agropecuarias ou espacos ainda inexplorados urbanisticamente.

Por fim, aandlise integrada evidencia um movimento de reducdo da densidade no ndcleo
central, associado ao crescimento para as zonas periféricas e periurbanas, refletindo uma
transicdo de um padréo de urbanizagdo compacta em 2010 para um modelo mais disperso em
2022, com novas demandas urbanas e desafios de integracdo espacial e mobilidade nas regides
mais afastadas do centro. O mapa mais recente indica ainda o potencial de urbanizacdo em
setores proximos as rodovias e polos logisticos, setor estratégico para o desenvolvimento
integrado do municipio.

A analise das expansdes da malha urbana de Cravinhos, com base nos mapas elaborados
para os anos de 2002, 2007, 2012, 2017 e 2022, permite compreender 0s vetores de crescimento
do municipio ao longo de duas décadas. Essas transformaces refletem diretamente mudancas
nas dinamicas territoriais, populacionais e socioecondmicas, além de estarem intrinsecamente
ligadas as densidades demograficas e aos padrbes de segregacdo socioespacial observados nas

analises anteriores (Figura 48).
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Figura 48 - Mapa de crescimento urbano de Cravinhos nos anos de 2002, 2007, 2012, 2017 e 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Em 2002, a mancha urbana de Cravinhos apresentava um formato compacto, com
ocupacdo concentrada no nucleo central. O desenvolvimento urbano estava focado nas
proximidades do centro histérico e nos principais equipamentos urbanos, como o Terminal
Rodoviario, e era integrado as vias locais. Esse periodo reflete caracteristicas tipicas de
municipios de pequeno porte, com infraestrutura limitada e dependéncia quase exclusiva do
nucleo central para atividades sociais e econdmicas. 1sso resultou em densidades demograficas
elevadas, conforme os dados do Censo de 2010, reforcando o padrdo de urbanizagdo compacta.

Em 2007, observa-se um leve movimento de expansdo adjacente ao nucleo urbano,
principalmente nos vetores sul e sudeste. Novos bairros comegam a surgir ao longo das vias
locais de conexdo rodovidria, 0 que sugere um padrdo de crescimento linear e ainda bastante
cauteloso. Essas novas areas comecam a ser ocupadas, em sua maioria, por populacdes
equilibradas, marcando uma transicdo inicial para a expanséo periférica.

Embora o municipio tenha comegado a romper os limites compactos do centro, a relacéo
com as principais rodovias, como a Rodovia Anhanguera (SP-330), ainda era muito limitada.
As areas periurbanas e rurais permanecem pouco integradas ao desenvolvimento urbano,
demonstrando baixa exploracdo urbanistica das regifes adjacentes ao perimetro.

O ano de 2012 marca um ponto de inflexdo no padrdo de crescimento, com uma
expansdo urbana mais significativa e estruturada em diferentes diregdes. A mancha urbana se
estende ao norte e sudeste, aproximando-se da Rodovia Anhanguera. Nesse periodo, novos
bairros emergem, consolidando areas periurbanas estratégicas, tanto pela proximidade de eixos
rodoviarios quanto pela conexdo mais facilitada com Ribeirdo Preto.

Os novos setores ocupados apresentam densidades intermediarias, absorvendo parte da
demanda habitacional antes concentrada no nucleo central. Essas areas passam a incluir
populacbes diversas, com destaque para a incorporacdo de grupos vulneraveis em setores
periféricos, o que reforca a visibilidade das dindmicas de segregacdo socioespacial. O
adensamento das areas periurbanas demonstra um fortalecimento logistico e econémico nas
dindmicas de ocupacéo.

Em 2017, o crescimento urbano horizontal acelera de forma mais perceptivel. A mancha
urbana se desloca ainda mais para o sul, expandindo-se para areas anteriormente classificadas
como rurais ou de baixissima densidade. Essa transicdo reflete o surgimento de novas formas
de ocupacdo, com bairros periféricos recém-criados e ainda em estagio de consolidacao.

Contudo, o padrdo de ocupacdo dispersa, com densidades baixas, revela lacunas

importantes de infraestrutura nessas regiGes periféricas. Muitos desses bairros apresentam
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ocupacdo recente ou irregular, o que dificulta a integracdo eficiente ao tecido urbano
consolidado do municipio. Estima-se que as populacfes em areas vulneraveis tenham
aumentado significativamente nesse periodo, reforcando as desigualdades espaciais nas regides
periféricas.

O Mapa de 2022 apresenta o0 estagio mais avancado do crescimento urbano de
Cravinhos, com a mancha urbana atingindo sua maior extensdo histérica. O municipio registra
uma expansao significativa para o extremo sul e norte, com novos bairros residenciais surgindo
em setores mais afastados (Figura 49). Este periodo reflete uma urbanizacdo ainda mais
horizontal, marcada por:

Ocupacao difusa em areas periféricas: Setores ao sul, embora urbanizados, registram
densidades demogréaficas muito baixas e apresentam infraestrutura fragmentada, indicando
dificuldades na consolidacao desses bairros.

Proximidade estratégica ao eixo rodoviario: Areas ao norte crescem mais proximas da
Rodovia Anhanguera, conectando-se a polos industriais e logisticos. Porém, observa-se um
baixo aproveitamento dessas areas para fins habitacionais consolidados.

No nucleo urbano central, ainda ha uma forte centralidade demografica, mas sua
densidade maxima se reduziu em virtude do deslocamento populacional para areas periféricas.
Essa transi¢cdo gerou uma pressao significativa na infraestrutura e consolidou o padrdo de
segregacdo socioespacial: enquanto as areas centrais continuam a se beneficiar de maior oferta
de servicos, transporte e emprego, as periferias, ocupadas por populacdes vulneraveis,
enfrentam maiores lacunas de acessibilidade e conectividade.

O processo de crescimento ao longo dos anos mostra uma relacdo consistente com 0s
padrdes de densidade e segregacao:

Diluicdo das densidades centrais: A expansao horizontal resultou no deslocamento de
parte da populacdo do nucleo central para &reas intermediarias e rurais, reduzindo as altas
densidades urbanas registradas em 2010.

Segregacdo e vulnerabilidade: As novas areas urbanas periféricas, especialmente ao sul
e ao norte, tém sido ocupadas predominantemente por populacdes vulneraveis, aumentando as
desigualdades no acesso a servigos essenciais e ao transporte publico.

Impacto das rodovias: Apesar da expansdo para zonas proximas as rodovias, como a
SP-330, o padrao de ocupacdo dispersa limita o potencial dessas areas como polos residenciais

integrados.
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O estudo da malha urbana ao longo das duas décadas revela que Cravinhos passou de
um modelo de urbanizagdo compacta para um padréo de crescimento horizontal acelerado e
disperso. Esse processo provocou uma redistribuicdo populacional, ampliacdo das
desigualdades espaciais e desafios crescentes no planejamento territorial. A necessidade de
politicas publicas integradas que promovam a coesdo territorial, infraestrutura adequada e
reducdo de lacunas socioespaciais € essencial para o desenvolvimento equilibrado do municipio
(Figura 49).

Nas zonas adjacentes ao nucleo central, com densidades entre 20,36 e 25,95 hab./ha, a
cobertura permanece razoavel, sendo atendidas prioritariamente pelas linhas urbanas. No
entanto, as rotas suburbanas, que acessam outros municipios, apresentam abrangéncia mais
reduzida nessas areas, reforcando a centralidade do Terminal Rodoviario como o principal
ponto de embarque para viagens intermunicipais.

A medida que o mapa avanca para as zonas periféricas, identificadas por densidades
menores que 12,93 hab./ha, a cobertura de transporte coletivo torna-se manifestamente limitada.
As areas no extremo sul do perimetro urbano, notavelmente de menor densidade e infraestrutura
fragmentada, apresentam lacunas significativas na oferta de transporte, impactando
negativamente o acesso a mobilidade de seus moradores. Também se observa que algumas
areas no extremo leste e oeste contam com cobertura parcial das rotas suburbanas, mas
permanecem desconectadas da malha urbana.

O crescimento para o0 norte do municipio introduz proximidade as margens da Rodovia
Anhanguera e a polos logisticos e produtivos, embora o0s itinerarios do transporte urbano ainda
ndo promovam uma conexdo adequada com esses locais. Nessas areas, a baixa densidade
populacional e a auséncia de infraestrutura consolidada dificultam o aproveitamento pleno

desse potencial estratégico.
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Figura 49 - Mapa de sobreposicao de itinerarios do transporte coletivo urbano e suburbano ao mapa de densidade demografica Censo IBGE 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A anélise conjunta da malha de transporte com a densidade demogréfica revela um
padrdo marcado pela priorizacdo das centralidades urbanas. A cobertura eficaz dos itinerarios
estd concentrada nos setores mais densos, deixando lacunas significativas em areas periféricas
e de menor densidade. Essa dinamica reflete as desigualdades no acesso a mobilidade no
municipio, evidenciando desafios para integrar as areas menos adensadas e mais vulneraveis
social e economicamente ao sistema de transporte coletivo.

A expansdo urbana de Cravinhos também pode ser analisada a partir dos
empreendimentos imobiliarios aprovados pelo GRAPROHAB, conforme ilustrado no gréfico
da Figura 50. Entre 2002 e 2022, observa-se um padréo intermitente de aprovacgdes, marcado
por periodos de maior intensidade, destacando-se os anos de 2011 e 2022 como marcos de
aceleracdo no crescimento urbano. Esses dois momentos coincidem com a aprovagdo de
grandes loteamentos, refletindo a incorporacdo de extensas areas em metros quadrados ao

perimetro urbano e um aumento significativo na oferta de terrenos residenciais.

Figura 50 - Aprovacéo de lotes urbanos em Cravinhos (2002-2022).

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

O pico registrado em 2011 esta relacionado ao inicio de uma expansdo acelerada da
mancha urbana, que consolidou bairros ao norte e ao sudeste, conforme mostrado no grafico,

que apresentam a evolucdo percentual da mancha urbana em Cravinhos entre os periodos de
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2002 a 2022. Ja o ano de 2022 apresentou o maior volume de lotes aprovados no periodo
analisado, representando ndo s6 a continuidade desse crescimento espacial, mas também um
momento estratégico de resposta ao crescimento populacional e aos ciclos econdmicos
regionais favoraveis. Esses momentos especificos refletem o fortalecimento do interesse no
mercado imobiliario e a demanda por novos empreendimentos residenciais para suprir as
necessidades de uma populacdo em expanséo.

Nos demais anos do periodo analisado, identifica-se um padrdo de aprovacdo mais
moderado, com oscila¢fes que variam de ciclos de crescimento progressivo até momentos de
relativa estabilidade. Essa alternancia sugere que a expansao urbana de Cravinhos foi sensivel
as dindmicas econdmicas regionais e as politicas publicas voltadas ao desenvolvimento urbano,
que influenciaram diretamente os investimentos em infraestrutura e novos loteamentos.

Ao analisar os dados comparativamente as densidades demograficas e a sobreposicao
dos itinerarios de transporte coletivo, percebe-se que, embora 0s grandes momentos de
expansao tenham contribuido para a ampliacdo da mancha urbana e a incorporacdo de novos
espacos habitacionais ao perimetro, a integracao efetiva desses novos bairros a infraestrutura
urbana consolidada ainda representa um desafio. As areas de maior expansao, especialmente
ao sul e norte, mostram-se marcadas por baixa densidade e cobertura parcial dos servicos
urbanos, revelando lacunas na distribuicdo espacial da infraestrutura urbana e reforcando a
necessidade de planejamento integrado entre as aprovacdes imobiliarias e a conectividade
interna do municipio.

Esses resultados revelam, portanto, que a urbanizacdo de Cravinhos foi caracterizada
ndo apenas por momentos pontuais de crescimento acelerado, mas também por uma transicdo
espacial que reafirma desafios na ocupacéo territorial e na integracdo dos novos loteamentos as
dindmicas urbanas ja existentes.

A sobreposicdo das novas construgdes levantadas pelo Censo IBGE de 2022, os
itinerarios de transporte coletivo urbano e suburbano, e o perfil de segregacéo socioespacial de
Cravinhos/SP podem ser visualizados na Figura 51. Também sdo evidenciadas as duas
principais rodovias que ligam o municipio a Ribeirdo Preto: a Rodovia Anhanguera (SP-330) e
a Rodovia José Fregonezi (Via Bonfim), que possui significativa relevancia na conexao
suburbana entre as duas cidades.
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Figura 51 - Mapa de sobreposicao dos itinerarios do transporte coletivo urbano e suburbano ao mapa de segregagao espacial e construgdes identificadas no Censo IBGE 2022

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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As novas construgdes estdo distribuidas em todo o perimetro urbano de Cravinhos, com
concentragOes significativas especialmente ao norte, nas proximidades das Rodovias
Anhanguera e Via Bonfim, e ao sul, em areas mais periféricas. Essa distribuicao reflete o padrédo
de expansao urbana horizontal observado ao longo das duas Gltimas décadas, no qual grandes
areas foram incorporadas ao perimetro urbano.

Nas areas centrais e adjacentes ao nucleo urbano consolidado, onde predominam 0s
perfis prospero e equilibrado, as novas construgdes apresentam densidade mais elevada,
indicando que essas regifes ainda concentram boa parte do crescimento habitacional com
infraestrutura consolidada. As construgdes ao sul e norte ocorrem em areas de baixa densidade
populacional, conforme evidenciado pelos dados anteriores, com lacunas significativas de
infraestrutura.

As novas construcdes ao norte e ao sul do perimetro urbano apresentam uma cobertura
parcial dos itinerarios de transporte coletivo urbano e suburbano, indicados pelas linhas azuis e
amarelas, respectivamente. Embora as ilhas de novas construcfes proximas a Rodovia José
Fregonezi sejam atendidas pelo itinerario suburbano, outras areas de expansdo no extremo sul

e norte estdo distantes das principais rotas de transporte (Figura 52).
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Figura 52 - Areas de acesso ao transporte coletivo urbano e suburbano e as construces identificadas no Censo IBGE 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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As areas centrais e de alta densidade proximas ao Terminal Rodoviario apresentam as
construgdes mais bem integradas ao sistema de transporte coletivo urbano, com rotas que
conectam essas regides a bairros consolidados. Por outro lado, as construgdes inseridas em
zonas periféricas, principalmente nas extremidades do mapa, reforcam a necessidade de
ampliacdo dos itinerarios de transporte coletivo para atender as areas de expansdo recente.

As novas construgdes ao norte do perimetro urbano de Cravinhos concentram-se
predominantemente nas proximidades das rodovias Anhanguera e José Fregonezi. Este padréo
de ocupacdo reflete a expansdo urbana horizontal direcionada a areas de baixa e intermediaria
densidade demogréfica, onde a infraestrutura ainda é limitada, dificultando a efetiva integracéo
dessas areas ao restante do tecido urbano.

Embora a Rodovia José Fregonezi proporcione cobertura parcial com seu itinerario do
transporte coletivo suburbano, a auséncia de uma penetracdo mais eficiente do sistema urbano
nessas regides configura um desafio de mobilidade para os novos residentes. As construcgdes
inseridas nessas areas indicam a necessidade de planejar estrategicamente a integracdo do
transporte coletivo urbano, visando atender a demanda criada por essa expansdo periférica.

A éarea central de Cravinhos e suas regides adjacentes concentram uma alta densidade
de novas construgdes, demonstrando a continuidade do crescimento habitacional em setores ja
amplamente estruturados. Essas &reas, caracterizadas por perfis de segregacdo espacial
prospero e equilibrado, sdo beneficiadas por maior acessibilidade a servigos basicos e melhor
cobertura pelas redes de transporte coletivo, tanto urbano quanto suburbano.

A integracdo direta dessas regides com os principais itinerarios reflete a consolidagéo
de um padrdo de ocupacdo que privilegia as areas centrais, onde a infraestrutura existente
favorece novos empreendimentos imobiliarios e facilita os deslocamentos da populagédo. Esse
contexto sugere uma ocupacao mais planejada, distinta das ocupacdes em areas periféricas, que
enfrentam maiores restricbes no acesso aos servigos urbanos.

No extremo sul do perimetro urbano, as novas construcdes predominam em setores
afastados do nucleo urbano e da malha viaria principal. Essas areas estdo localizadas em zonas
de baixa densidade demogréafica, com infraestrutura fragmentada e reduzida, o que limita a
integracao eficiente ao espacgo urbano consolidado.

Observa-se uma clara auséncia de cobertura pelos itinerarios de transporte coletivo,
tanto urbano quanto suburbano, evidenciando um vazio de integracdo entre essas areas e 0
restante da cidade. A presenca de novas construcbes em regides tdo afastadas destaca a

necessidade de ampliar os servicos de transporte coletivo e desenvolver infraestrutura basica
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para atender as demandas de mobilidade e qualidade de vida da populagdo que ocupa esses
novos empreendimentos.

As novas construcdes inseridas no Norte e no Sul confirmam a tendéncia de expansao
horizontal do perimetro urbano em Cravinhos, real¢cando os diferentes padrdes de ocupacéo. As
demandas de infraestrutura e mobilidade tornam-se mais evidentes nas areas periféricas, que,
apesar de abrigarem boa parte das novas construcdes, carecem de servigos integrados que
garantam acessibilidade e incluséo territorial. O contraste com as areas centrais reforca a
importancia de um planejamento territorial mais equilibrado, especialmente quanto ao
transporte coletivo.

A apresentacao dos resultados sobre o municipio de Cravinhos, focada na demanda por
Transporte Coletivo, revela um cenario complexo e multifacetado do desenvolvimento urbano
e da mobilidade municipal. Os dados analisados, abrangendo o periodo de 2002 a 2022,
demonstram uma expansao urbana significativa, caracterizada por um crescimento horizontal
intermitente e pela incorporacdo de extensas areas ao perimetro urbano, especialmente nas
regides norte e sul.

O mapeamento da densidade demogréafica, associado a distribuicdo das novas
construcdes e aos itinerarios de transporte coletivo urbano e suburbano, evidencia desafios
criticos para a mobilidade urbana em Cravinhos. As &reas de expansdo recente,
predominantemente localizadas em zonas periféricas de baixa densidade, apresentam uma
cobertura limitada ou inexistente de transporte publico, contrastando com a oferta mais robusta
nas regides centrais e adjacéncias.

A anélise da segregacdo socioespacial, sobreposta aos dados de expansdo urbana e
itinerarios de transporte, ressalta a correlacdo entre vulnerabilidade social e acesso reduzido a
mobilidade urbana. As areas classificadas como vulnerdveis e carentes, concentradas nas
periferias, coincidem com o0s setores de menor cobertura pelo transporte coletivo,
intensificando as disparidades no acesso aos servigos urbanos essenciais.

Os eixos rodoviarios, especialmente a Rodovia Anhanguera (SP-330) e a Rodovia José
Fregonezi, emergem como elementos estruturantes na dindmica de expansdo urbana e na
demanda por transporte suburbano. Contudo, a integracdo entre o sistema de transporte
suburbano e a malha urbana interna ainda se mostra insuficiente para atender as necessidades
de mobilidade das areas periféricas em expanséo.

O padréo de aprovacdo de empreendimentos imobiliarios, com picos significativos em

2011 e 2018, reflete ciclos de expansdo urbana que ndo foram acompanhados por uma
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ampliacdo proporcional da rede de transporte coletivo. Essa discrepancia resulta em areas
recém-urbanizadas com demanda potencial por transporte publico, mas sem atendimento
adequado.

Em sintese, os resultados apresentados sobre Cravinhos delineiam um cenario onde a
demanda por transporte coletivo € crescente e desigualmente distribuida. As areas de expansao
recente, caracterizadas por baixa densidade e perfil socioecondmico mais vulneravel,
representam os maiores desafios para a gestdo da mobilidade urbana. A necessidade de
ampliacdo e reconfiguracdo dos itinerarios de transporte coletivo, tanto urbano quanto
suburbano, emerge como uma prioridade para promover uma maior integracéo territorial e

equidade no acesso aos servigos urbanos essenciais.

5.5.3 Jardindpolis

Jardinopolis, municipio pertencente a RMRP, possui uma populacdo de 45.282
habitantes, conforme o Censo de 2022 do IBGE (IBGE, 2022b). A densidade demogréfica da
cidade é de 90,23 habitantes por km? (IBGE, 2022b), indicando uma ocupac¢édo do territorio
relativamente concentrada. A idade mediana da populacdo é de 35 anos (IBGE, 2022b),
refletindo um perfil populacional predominantemente adulto. Quanto a composicao racial,
25.916 pessoas se identificam como brancas, 15.611 como pardas, 3.593 como pretas, 142
como amarelas e 20 como indigenas (IBGE, 2022b).

A economia de Jardinopolis apresenta um PIB de R$ 1.580.760.481, conforme dados
de 2021, com um PIB per capita de R$ 34.708,42. A principal atividade econémica do
municipio esta concentrada no setor de servicos, que representa 67,4% do PIB, seguido pelo
setor industrial, que responde por 14,4%, e pela agropecuéria, que compde 11,9% da economia
local. A producéo agropecuaria de Jardindpolis tem como principal produto a cana-de-agucar,
que corresponde a 86,2% da producdo agricola total, sendo acompanhada por culturas como
amendoim, soja e abacate (SEADE, 2023).

O municipio conta com um total de 10.519 empregos formais, distribuidos
principalmente nos setores da administracdao publica (16,1%), do comércio varejista (10,2%),
da agricultura e pecuaria (8,9%) e da fabricacdo de produtos alimenticios (7,3%). O salario
médio dos trabalhadores formais é de R$ 3.553, enquanto aqueles com ensino superior
apresentam uma média salarial de R$ 5.992 (SEADE, 2023).

Na érea da educacdo, a taxa de aprovacdo no ensino médio em Jardindpolis é de 96,6%,

enguanto a taxa de reprovacdo € de 1,3% e a taxa de abandono escolar atinge 2,1%. No ensino
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fundamental, a taxa de aprovacdo na rede municipal é de 95,1% e na rede privada, de 99,3%.
O IDEB da rede publica para os anos finais do ensino fundamental foi de 4,9 em 2023. A rede
estadual concentra 82,8% das matriculas no ensino médio (SEADE, 2023).

Em relacdo a infraestrutura de saude, Jardinopolis conta com uma propor¢éo de 1,62
médicos e 0,92 enfermeiros por mil habitantes. A rede de atendimento do municipio é composta
por 36 consultorios isolados, 13 clinicas e 12 UBS. A taxa de leitos hospitalares é de 1,0 por
mil habitantes (SEADE, 2023).

A frota de veiculos do municipio totalizava 29.445 unidades em 2023 (IBGE, 2022b).
O numero elevado de veiculos pode estar relacionado a necessidade de deslocamentos diarios
de trabalhadores para Ribeirdo Preto, considerando que a cidade concentra maiores
oportunidades de emprego em diversos setores. Além disso, a busca por servicos de saude
especializados e institui¢cbes de ensino técnico e superior na cidade vizinha também contribui
para a alta motorizacdo em Jardindpolis, uma vez que muitos moradores dependem de
transporte préprio para acessar esses servi¢os (SEADE, 2023).

Jardinopolis apresenta uma economia diversificada, impulsionada por sua proximidade
com Ribeirdo Preto e sua posicdo estratégica junto a Rodovia Anhanguera (SP-330). Esses
fatores contribuem para o desenvolvimento de diferentes setores produtivos, promovendo a
integracado regional e facilitando o escoamento da produgéo local.

No final da década de 1990, Jardinopolis adotou politicas fiscais incentivadoras para
atrair empresas e fortalecer sua economia. Em 1997, uma legislacdo municipal foi aprovada,
garantindo isen¢es fiscais que estimularam a instalagdo de novos negdcios no municipio.
Como resultado, em 2001, dez empresas j& haviam se estabelecido, enquanto outras 25
aguardavam a regularizacdo de sua documentacdo para iniciar suas atividades (TOLEDO,
2001). Os incentivos incluiam isen¢do do Imposto sobre a Propriedade Predial e Territorial
Urbana (IPTU) por um ano e descontos no Imposto sobre Servigos (I1SS), o que favoreceu um
crescimento econdmico expressivo. Esse desenvolvimento refletiu-se no aumento da
arrecadacdo tributaria: a receita do ICMS passou de R$ 3,896 milhdes em 1998 para R$ 5,605
milhGes em 2000, enquanto a arrecadacdo do ISS subiu de R$ 568 mil para R$ 985 mil no
mesmo periodo (TOLEDO, 2001). Embora tenham surgido criticas apontando uma possivel
concorréncia fiscal entre os municipios, a estratégia adotada consolidou um modelo de
crescimento econémico baseado na atracdo de empresas e no fortalecimento da infraestrutura
local (TOLEDO, 2001).



185

Além dos beneficios fiscais, a seguranca relativa de Jardinopolis em comparacdo com
Ribeirdo Preto também atraiu empresas para o municipio. A Transportadora Rodosino, por
exemplo, decidiu transferir suas operac6es para Jardinopolis ndo apenas devido aos incentivos
fiscais, mas também para evitar os problemas de seguranca publica enfrentados na cidade
vizinha (TOLEDO, 2001).

Ao longo dos anos, a economia do municipio continuou a crescer. Em 2021, o PIB de
Jardinopolis foi estimado em aproximadamente R$ 1,6 bilhdo, com o setor de servigos
contribuindo com 59,3% desse valor (IBGE, 2022b). A industria também se consolidou como
um setor relevante, abrigando empresas de grande porte. Entre as principais industrias
instaladas no municipio estdo a Agraria Industria e Comércio Ltda., cujo capital social € de R$
61 milhdes, e a Unifibra Nardelli Fibra de Vidro Ltda., com um capital social de R$ 10 milhGes.
Outras empresas de destaque incluem a Pdo de Queijo Tati Minas e a Aratrop Brasil — Quimica,
Industrial, Comercial, Importadora e Exportadora Ltda. (EMPRESAQUI, 2024).

A infraestrutura logistica de Jardinépolis também favorece o desenvolvimento
econémico. A cidade conta com a Rodovia SPA 327/330, que proporciona acesso direto a
Rodovia Anhanguera, facilitando o transporte de mercadorias e conectando Jardinopolis a
mercados regionais e nacionais (SAO PAULO, 2024). Esse fator logistico, combinado com a
estabilidade econémica e os investimentos industriais, contribui para a continua expansao do
municipio no cenario regional.

O transporte coletivo intermunicipal entre Jardinopolis e Ribeirdo Preto é um eixo
estruturante da mobilidade na regido, atendendo tanto as demandas diarias de deslocamento da
populacdo quanto a conexdo com as dindmicas econdmicas regionais. Para compreender a
eficiéncia do servico e a abrangéncia da sua cobertura, foram analisados os itinerarios dos
onibus intermunicipais, considerando um buffer de 400 metros ao longo das rotas, conforme
metodologia utilizada em estudos semelhantes, como a avalia¢do dos trajetos intermunicipais
de Brodowski e Cravinhos.

Os itinerarios entre Jardinopolis e Ribeirdo Preto podem ser divididos em dois principais
percursos: um seguindo pela Rodovia Anhanguera (SP-330), priorizando maior rapidez na
conexdo intermunicipal, e outro que passa pelo distrito de Jurucé, atendendo a uma demanda

diferenciada de passageiros.
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e [|tinerario Ribeirdo Preto - Jardindpolis

O itinerario de transporte coletivo intermunicipal entre Jardindpolis e Ribeirdo Preto
apresenta duas op¢Oes de trajeto, cada qual com especificidades de cobertura e conectividade
no deslocamento. O trajeto Via Jurucé utiliza a Rodovia Candido Portinari na saida de Ribeirdo
Preto e, em seguida, percorre a Rodovia Vicinal José Riul, passando pelo distrito de Jurucg,
onde ha uma parada no Terminal Rodoviario local, antes de seguir para 0 Terminal Rodoviério
de Jardinodpolis. Ja o itinerario Via Anhanguera segue pela Via Anhanguera desde Ribeirdo
Preto, acessando posteriormente a Rodovia Vicinal Coronel Arthur Costacurta, conectando-se

diretamente ao Terminal Rodoviario de Jardindpolis (Figura 53).

Figura 53 - Terminal Rodoviario de Jardinépolis.

Fonte: Google Earth, 2025.

O mapa da Figura 54 apresenta os itinerarios que ligam os dois municipios, detalhando
as areas de cobertura a partir de buffers de 400 metros, que representam a area de acessibilidade
média ao transporte. A analise do mapa permite visualizar a abrangéncia do sistema e identificar
as areas de maior acessibilidade no contexto das redes de transporte suburbano.

No interior do perimetro urbano de Jardindpolis, podemos observar diferencas
significativas entre os itinerarios Via Jurucé e Via Anhanguera. O itinerario Via Anhanguera,
principal rota de conexdo direta, adentra o perimetro urbano de Jardinopolis a partir da Rodovia
Vicinal Coronel Arthur Costacurta, dirigindo-se diretamente ao Terminal Rodoviario Central

por um trajeto mais linear e prioritariamente focado na rapidez.
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Por outro lado, o itinerario Via Jurucé, apesar de também passar pelo Terminal
Rodoviario do distrito (Figura 55), percorre trechos adicionais no interior do perimetro urbano,
passando por vias centrais mais extensivamente. Esse trajeto se reflete na cobertura mais ampla
em areas urbanizadas dentro do intervalo do buffer de 400 metros, o que possibilita atender
uma maior quantidade de moradores proximos as vias percorridas, embora com maior tempo

de deslocamento.
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Figura 54 - Mapa do itinerario Ribeirdo Preto - Jardin6polis com buffer de 400 metros.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Figura 55 - Terminal Rodoviario do Distrito de Jurucé.

Fonte: Google Earth, 2025.

Alem disso, o itineréario Via Anhanguera privilegia a conectividade com &reas proximas
a rodovia e ao eixo viario principal, enquanto o itinerario Via Jurucé percorre um trajeto mais
sinuoso dentro da area urbana, possibilitando um atendimento mais diluido, mas menos direto
em termos de tempo. Apesar de ser atendido por um itinerario especifico, a abrangéncia do
buffer na regido urbana de Jurucé é mais restrita, especialmente em comparagao a rota principal
via Anhanguera.

Sobreposicéo de Buffers e Areas Ndo Atendidas: Pontos de sobreposicdo ao longo das
rotas permitem identificar lacunas no atendimento, especialmente nas areas rurais e de expansao
urbana, que estdo fora do alcance médio representado pelo buffer. Essas areas podem enfrentar
dificuldades de acesso ao transporte coletivo.

Os terminais rodoviarios demonstram sua importancia como pontos de articulagdo do
transporte intermunicipal, enquanto a andlise do buffer evidencia as limitacdes e

potencialidades da cobertura territorial oferecida pelos itinerarios descritos.

e ltinerdario Jardinopolis - Ribeirdo Preto

A Figura 56 descreve o itinerario do transporte coletivo intermunicipal que parte de
Jardinopolis em direcdo a Ribeirdo Preto. O trajeto principal, destacado pela linha amarela,
parte do Terminal Rodoviario de Jardinopolis e segue em direcdo a Rodovia Anhanguera. A
area de acessibilidade ¢ representada pelo buffer de 400 metros, indicando a média de cobertura

do transporte coletivo para as regides adjacentes a rota.
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O percurso tem inicio no Terminal Rodoviario de Jardindpolis, localizado na area
central do municipio, garantindo uma boa cobertura nas zonas urbanas centrais. Este trecho
atende a demanda da populacéo localizada nos arredores do terminal, conforme evidenciado
pela sobreposicdo do buffer as areas densamente ocupadas.

O itinerario segue pela Rodovia Anhanguera, que prioriza a conexdo rapida entre
Jardindpolis e Ribeirdo Preto. No entanto, o foco desse trajeto compromete o atendimento de
localidades mais distantes do eixo rodoviario, como areas de expansao urbana e territdrios
rurais situados fora da area de cobertura representada pelo buffer.

O mapa evidencia que o distrito de Jurucé ndo é contemplado por esse itinerario,
configurando uma auséncia significativa na cobertura para os moradores dessa regido, o que
implica na necessidade de deslocamentos adicionais para que 0s residentes possam acessar 0
sistema de transporte coletivo intermunicipal. Além disso, a analise do buffer de 400 metros
revela que, embora o itinerario apresente adequag&o nas areas centrais de Jardindpolis, existem
limitagdes quanto a sua abrangéncia, especialmente nas areas rurais e nas zonas de expansao
urbana situadas ao sul e sudeste do municipio, que permanecem desatendidas.

A exclusdo do distrito de Jurucé do itinerario impede que os moradores dessa localidade
tenham acesso direto ao transporte coletivo com destino a Ribeirdo Preto, resultando em
barreiras a integracdo socioecondmica regional. Embora o itinerério priorize eficiéncia e
rapidez, sua limitagdo na abrangéncia territorial compromete o alcance a todas as areas urbanas

e rurais do municipio, evidenciando lacunas significativas principalmente na regido de Juruce.
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Figura 56 - Mapa do itinerario Jardindpolis - Ribeirdo Preto com buffer de 400 metros.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A oferta de horérios para o transporte coletivo suburbano entre Ribeirdo Preto e
Jardinopolis é distribuida em dois itinerarios principais: Via Anhanguera e Via Jurucé. De
segunda a sexta-feira, o itinerario Via Anhanguera oferece 14 horarios em ambos os sentidos,
enguanto o itinerario Via Jurucé disponibiliza 8 horarios de Ribeirdo Preto para Jardindpolis e
5 horarios no sentido inverso.

A oferta de horérios e os itinerarios disponibilizada pela empresa Ribe Transporte
(Quadro 7).

Quadro 7 - Itineréarios Ribeirdo Preto — Jardindpolis (2025).

Dia da Semana Via Ribeirao Preto —» Jardindpolis -
Jardinopolis Ribeirao Preto
De Segunda a Via 05:30, 06:15, 07:00, 05:00, 06:00, 07:00,
Sexta-feira Anhanguera | 08:00, 09:15, 10:30, 08:15, 09:30, 11:00,
12:00, 13:30, 15:00, 12:30, 14:00, 15:15,
16:15,17:30, 18:45, 16:30, 17:45, 19:00,
20:00, 21:15 20:15, 21:30
De Segunda a Via Jurucé | 06:30,07:25, 13:00, 05:35,06:41, 07:31,
Sexta-feira 15:20, 16:50, 17:35, 13:30,17:15
18:35, 21:00
Sabados Via 06:45, 07:45, 09:00, 06:30, 07:45, 09:00,
Anhanguera | 11:00, 13:00, 15:00, 11:00, 13:00, 15:00,
17:00, 19:00, 21:00 17:00, 19:00, 21:00
Sabados Via Jurucé | 07:00, 09:30, 12:00, 06:31,07:30,17:30
14:30, 17:00, 19:30
Domingos e Via 07:00, 08:30, 10:00, 07:00, 08:30, 10:30,
Feriados Anhanguera | 12:30, 15:00, 17:30, 13:00, 15:30, 18:00,
20:00 20:30
Domingos e Via Jurucé 08:00, 10:30, 13:00, 06:00,17:30
Feriados 15:30, 18:00, 20:30

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

Aos sabados, a frequéncia é reduzida, com 9 horarios Via Anhanguera em ambos 0s
sentidos, e 6 horarios de Ribeirdo Preto para Jardindpolis e 3 no sentido contrario Via Juruce.
Aos domingos e feriados, a oferta é ainda mais limitada, com 7 horérios Via Anhanguera em
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ambas as direcdes, e 6 horarios de Ribeirdo Preto para Jardindpolis e apenas 2 no sentido
inverso Via Jurucé.

Esta distribuicdo de horérios reflete a variacdo na demanda de transporte ao longo da
semana, com maior frequéncia nos dias Uteis e reducdo significativa nos finais de semana e
feriados. Nota-se que o itinerdrio Via Anhanguera mantém uma oferta mais constante e
equilibrada em ambos os sentidos, enquanto o itinerario Via Jurucé apresenta uma disparidade
significativa entre os sentidos, especialmente nos finais de semana e feriados (Figuras 57 e 58)

A reducdo mais acentuada nos horarios da Via Jurucé, particularmente no sentido
Jardindpolis-Ribeirdo Preto, sugere uma menor demanda nessa rota, possivelmente devido a
sua natureza mais extensa e ao atendimento de areas menos densamente povoadas.

Ao analisar os dados sobre 0 nimero de passageiros transportados nos itinerarios
Ribeirdo Preto-Jardinopolis € possivel verificar a quantidade de passageiros pagantes nas rotas
de ida (Ribeirdo Preto para Jardindpolis) e volta (Jardindpolis para Ribeirdo Preto) ao longo
dos anos de 2013 a 2022. A andlise permite observar tendéncias de fluxo de passageiros,
variacOes sazonais e 0 impacto de eventos especificos, como a pandemia de COVID-19, no

transporte entre as duas cidades (Quadros 8 e 9).

Quadro 8 - Nimero de passageiros entre 2013 a 2022 - Itinerario Via Anhanguera

Ano Passageiros na Ida | Passageiros na
Volta
2013 7.083 - 8.416 7.004 - 8.156
2014 7.150 - 8.350 7.089 - 8.212
2015 7.255 - 8.484 7.143-8.321
2016 7.310 - 8.557 7.200 - 8.394
2017 7.425 - 8.612 7.310 - 8.555
2018 7.530 - 8.686 7.440 - 8.624
2019 7.650 - 8.775 7.555 - 8.700
2020 5.975-7.642 * 5.865 - 7.520 *
2021 4 6.820 - 8.085 ** 6.715 - 7.950 **
2022 1 7.020 - 8.210 *** 6.920 - 8.092 ***

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.



Quadro 9 - Nimero de passageiros entre 2013 a 2022 - Itinerario Via Jurucé

Ano Passageiros na Ida | Passageiros na
Volta
2013 4.166 - 5.000 4.120-4.970
2014 4.200 - 5.150 4.160 - 5.110
2015 4.277 -5.210 4.235-5.170
2016 4.320-5.270 4.290 - 5.240
2017 4.395 - 5.325 4.350 - 5.290
2018 4.450 - 5.380 4.410 - 5.335
2019 4.510-5.420 4.470 - 5.380
2020 1 3.540-4.825* 3.520 - 4.800 *
2021 4 4.075 - 5.010 ** 4.035-4.975**
2022 1 4.210 - 5.150 *** | 4.180 - 5.120 ***
*2020: Houve uma queda acentuada devido a  pandemia
**2021: Mantiveram-se baixos em comparagéo com
**%2022: Recuperagao leve, mas ainda abaixo dos niveis pré-pandemia.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Figura 57 — Passageiros Transportados nos itinerarios Via Anhanguera (2013-2022).

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

Figura 58 - Passageiros Transportados nos itinerarios Via Jurucé (2013-2022).

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A anélise dos dados revela flutuagdes no numero de passageiros transportados ao longo
dos anos. As quedas mais significativas ocorreram durante o ano de 2020, atribuidas
principalmente a pandemia de COVID-19, que impactou o transporte de passageiros devido a
restrices de mobilidade. A partir de 2021, houve uma recuperagédo gradual nas viagens, mas
tais numeros ainda ndo atingiram completamente os valores anteriores a pandemia. Estas
tendéncias oferecem importantes insights para o planejamento futuro de rotas e otimizagdo do
servicgo de transporte.

Ao analisar os dados da ARTESP, temos uma visao abrangente sobre a concessao de
descontos e gratuidades no transporte intermunicipal entre Ribeirdo Preto e Jardindpolis,
utilizando os itinerarios Via Anhanguera e Via Jurucé. A analise abrange o periodo de 2013 a
2022, destacando as tendéncias e os efeitos de eventos como a pandemia de COVID-19 (Quadro
10 e Figura 59).

Quadro 10 - Descontos e Gratuidades por Itinerdrio - 2013 a 2022.

Ano Desconto Desconto Gratuidades - Gratuidades -
Estudantes - Estudantes - | Anhanguera Jurucé
Anhanguera Jurucé

2013 1.200 a 1.500 600 a 800 2.000 a 2.500 1.000 a 1.300

2014 1.250 a 1.550 620 a 820 2.050 a 2.600 1.050 a 1.350

2015 1.300 a 1.600 640 a 840 2.100 a 2.650 1.100 a 1.400

2016 1.350 a 1.650 660 a 860 2.150a2.700 1.150 a 1.450

2017 1.400a1.700 680 a 880 2.200a2.750 1.200 a 1.500

2018 1.450 a 1.750 700 a 900 2.250 a 2.800 1.250 a 1.550

2019 1.500 a 1.800 7202920 2.300 a 2.850 1.300 a 1.600

2020 950 a 1.200 450 a 600 1.500 a 1.800 750 a 1.000

2021 1.100 a 1.350 550a 700 1.750 a 2.050 900a1.150

2022 1.250 a 1.500 620 a 800 2.000 a 2.500 1.050 a 1.300

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Figura 59 - Descontos e Gratuidades por Itinerario - 2013 a 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

Os dados revelam que os descontos para estudantes e as gratuidades seguem uma
tendéncia de crescimento constante ao longo dos anos. O declinio mais significativo foi
observado em 2020 devido a pandemia, que resultou na reducdo das atividades académicas e,
consequentemente, no nimero de concessdes. A recuperagdo comegou em 2021, com numeros
que gradualmente se aproximam dos anteriores a pandemia.

O transporte coletivo urbano em Jardinopolis € composto por trés linhas principais,
integradas pelo Terminal Rodoviério, localizado no centro da cidade. O servigo € gratuito para
toda a populacdo e operado por uma empresa privada contratada pela Prefeitura Municipal. Os
veiculos sdo equipados com dispositivos de rastreamento por GPS, permitindo monitoramento

em tempo real por parte dos cidaddos e das autoridades municipais (Figura 60).
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Figura 60 - Mapa de Acessibilidade ao Transporte Coletivo Urbano de Jardindpolis-SP (Buffer 400 metros).

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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O sistema de transporte urbano busca atender tanto as areas centrais quanto as periferias

e ao distrito de Jurucé. As trés linhas operam conforme a seguinte distribuig&o:

Linha 1 (vermelha): Conecta o centro de Jardindpolis ao distrito de Jurucé, sendo a
rota mais extensa e atravessando grande parte do perimetro urbano até atingir a area

rural.

Linha 2 (verde): Atende os bairros residenciais do lado oeste da cidade, operando
exclusivamente dentro dos limites municipais e com cobertura mais concentrada em

regides densamente povoadas.

Linha 3 (azul): Percorre parte do centro e as zonas urbanas do lado leste, funcionando

como uma rota complementar para melhorar a acessibilidade nessas areas.

A anélise da acessibilidade foi realizada utilizando um buffer de 400 metros ao longo

das rotas, indicando a area potencialmente coberta pelo servigo. A intensidade da cor do buffer

reflete a densidade de itinerarios, com maior concentracdo nas regifes centrais e disperséo

gradual nas periferias.

Areas Centrais: Apresentam um buffer mais escuro e denso devido & sobreposicio das
trés linhas, especialmente ao redor do terminal rodoviario, garantindo alta

acessibilidade.

Bairros Oeste e Leste: No lado oeste, atendido pela Linha 2, o buffer € intermediario,
refletindo uma distribuigéo equilibrada do servigo. No lado leste, onde opera a Linha 3,

observa-se menor sobreposicao, indicando cobertura reduzida.

Distrito de Jurucé: O buffer na regido é claro, demonstrando baixa densidade de
itinerarios e dependéncia exclusiva da Linha 1, o que limita a acessibilidade local
(Quadro 9).

Areas Potencialmente Desassistidas

A analise do mapa de transporte coletivo revelou setores com cobertura inadequada:
Setor Norte e Leste: Embora parcialmente atendido pela Linha 2, alguns bairros
periféricos estdo fora da area de cobertura do buffer de 400 metros, evidenciando

lacunas na acessibilidade (Quadro 11).
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e Regido Sul do Perimetro Urbano: Apresenta deficiéncia na cobertura, especialmente

em bairros em expanséo e regides de baixa renda.

e Distrito de Jurucé: A cobertura é parcial, concentrando-se proxima ao trajeto principal
da Linha 3, o que exclui parte dos moradores do acesso eficiente ao transporte coletivo.

O transporte coletivo em Jardinopolis apresenta alta eficiéncia no nucleo central, mas
enfrenta desafios de cobertura nas regiGes periféricas e no distrito de Jurucé. A implementacéo
do rastreamento por GPS representa um avango tecnoldgico, permitindo melhor gestdo do
servigo. No entanto, é necessaria a ampliacdo da infraestrutura para garantir maior equidade no
acesso ao transporte publico.

O sistema de transporte coletivo urbano de Jardindpolis, conforme evidenciado pelo
mapa de itinerarios e pelo relatorio da planilha de horarios de setembro de 2023, apresenta uma
estrutura que conecta o centro da cidade aos bairros periféricos e ao distrito de Jurucé. A Linha
Centro — Mario Marconi — Maria Regina — Jurucé, a mais extensa, desempenha um papel crucial
na ligacdo entre o centro e as areas mais afastadas, enquanto a Linha Centro — Santo Anténio —
Aroeira — Centro abrange importantes pontos comerciais e administrativos dentro do perimetro
urbano.

Apesar da abrangéncia geografica, a frequéncia das linhas urbanas representa um
desafio significativo. Com intervalos que variam de duas a quatro horas entre as viagens, a
oferta de transporte pode ser considerada limitada, especialmente para aqueles que nédo se
deslocam nos horarios de pico, tradicionalmente utilizados por trabalhadores e estudantes. A
dependéncia de uma Unica linha, para atender areas como o distrito de Jurucé, agrava essa

situacéo, restringindo as opg¢des de deslocamento e aumentando o tempo de espera.
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Quadro 11 - Planilha itinerario e horérios do transporte coletivo urbano de Jardindpolis — Linha 1.

Fonte: Jardindpolis (SP), 2023.
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Quadro 12 - Planilha itinerario e horérios do transporte coletivo urbano de Jardinépolis — Linha 2.

Fonte: Jardindpolis (SP), 2023.

A disponibilidade de horérios ao longo da semana também merece atencdo. O relatério
da planilha ndo especifica horérios diferenciados para sabados, domingos e feriados, o que
sugere uma possivel reducéo ou suspensdo das atividades nesses dias. Essa lacuna na oferta de
transporte pode impactar negativamente a mobilidade da populacdo que necessita se deslocar
para atividades de lazer, compras ou outros compromissos nos finais de semana e feriados
(Quadros 11 e 12).
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A prefeitura utiliza de notas informativas no site em situagdes adversas ao cotidiano
como o exemplo do informe da Figura 61, da suspensao do servigo de transporte durante os

dias de Carnaval.

Figura 61 - Informe de horérios em feriados especificos.

Fonte: Jardindpolis (SP), 2023.

A integracdo do sistema com pontos estratégicos da cidade, como a rodoviaria, escolas
e servicos publicos, é um ponto positivo a ser destacado. A conexao com a rodoviaria facilita o
acesso de moradores de outros municipios aos servicos e comercios de Jardinopolis,
fortalecendo a integracdo regional. No entanto, a baixa frequéncia das linhas urbanas pode
dificultar o transbordo e aumentar o tempo de espera para 0s passageiros.

Dessa forma, o sistema de transporte coletivo urbano de Jardindpolis apresenta uma
cobertura geografica razodvel, mas enfrenta desafios relacionados a frequéncia e a
disponibilidade de horarios. Para aprimorar a acessibilidade e a qualidade do servico,
recomenda-se a ampliacdo da oferta nos horarios intermediarios e noturnos, bem como a revisao
dos horarios nos finais de semana e feriados. Essas medidas, combinadas com a otimizacdo da
integracdo entre as linhas urbanas e intermunicipais, podem contribuir para um sistema de
transporte mais eficiente e adequado as necessidades da populacao de Jardindpolis.

A reportagem do G1 Ribeirdo Preto e Franca, publicada em 20 de julho de 2019,
destacou a dificuldade enfrentada pelos moradores do bairro Jardim Maria Regina, devido a
falta de transporte coletivo urbano. Desde a entrega do residencial, ha seis anos, os moradores

precisam caminhar até dois quildmetros para alcancar o ponto de 6nibus mais préximo.
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Diante dessa situacao, cerca de 600 assinaturas foram coletadas em um abaixo-assinado
solicitando a criacdo de uma linha de Onibus para atender a localidade. O documento foi
entregue a Prefeitura em fevereiro daquele ano, mas ndo houve solugcdo. Segundo um morador,
o prefeito chegou a elaborar um projeto de lei para contratar uma empresa terceirizada que
oferecesse 0 servi¢o, mas a proposta ndo foi votada pela Camara dos Vereadores. Além disso,
0 gestor municipal teria afirmado que a Prefeitura ndo tem obrigacdo de disponibilizar
transporte urbano, tratando os servigos existentes como “cortesia”.

Segundo a reportagem auséncia de transporte impacta significativamente a rotina da
populacdo, forcando alguns moradores a sairem de casa de madrugada para conseguir chegar
ao trabalho. Em dias de chuva, a situagao se agrava ainda mais, levando alguns residentes a se
organizarem para oferecer caronas a vizinhos.

Verifica-se na planilha, que apos a reportagem, o bairro Maria Regina foi incorporado
ao itinerario da Linha 1 (Quadro 11).

A anélise do transporte coletivo em Jardindpolis, incluindo o centro urbano e o distrito
de Jurucé, foi realizada a partir da aplicacdo de buffers de 400 metros ao longo dos itinerarios
das linhas de transporte coletivo urbano e suburbano, conforme a metodologia de Ferraz e
Torres (2004). As Figuras 62 e 63 ilustram, respectivamente, o Mapa de Sobreposi¢do do
Transporte Publico Urbano e Suburbano de Jardindpolis/SP e o Detalhe do Transporte Coletivo
no Distrito de Jurucé, permitindo uma avaliacdo tanto da acessibilidade no nicleo urbano

quanto das areas atendidas no distrito.
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Figura 62 - Mapa de Sobreposicio do Transporte Coletivo Suburbano e Urbano em Jardin6polis/SP com Areas de Acessibilidade (buffer de 400 metros).

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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O transporte coletivo no municipio consiste em dois servicos principais:

Itinerarios de Transporte Urbano (linha azul): Voltados para a conexdo da area
central de Jardinopolis aos bairros periféricos e ao distrito de Jurucé.

Itinerarios de Transporte Suburbano (linha vermelha): Integram Jardinopolis a
Ribeirdo Preto, cumprindo papel essencial nos deslocamentos regionais de trabalho, estudo e
outros fluxos cotidianos.

A Figura 61, referente ao nacleo urbano de Jardindpolis, revela que as areas centrais e
alguns bairros adjacentes apresentam alta cobertura por transporte coletivo, especialmente
préximo ao Terminal Rodoviério, onde ocorre a interligacao do transporte urbano e suburbano.
Nestes setores, os itinerarios urbanos e suburbanos possuem sobreposicdo significativa,
aumentando a acessibilidade local.

Apesar disso, lacunas sdo evidentes em bairros periféricos no leste e sudeste do nucleo
urbano. Nessas &reas, mesmo com maior densidade populacional, a auséncia de sobreposicdo
entre 0s servicos ressalta setores desassistidos pela infraestrutura viaria e transporte coletivo
organizado.

A analise especifica do transporte no Distrito de Jurucé é destacada na Figura 63, a qual
detalha os itinerarios urbanos e suburbanos na regido sul de Jardindpolis e os resultados
principais sao descritos a seguir.
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Figura 63 - Mapa Detalhado do Transporte Coletivo Urbano e Suburbano no Distrito de Jurucé.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

Embora a linha urbana para Jurucé proporcione um atendimento minimo a populagéo

local, grande parte do distrito esta fora do raio de cobertura de 400 metros. Isso é evidente em
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areas mais afastadas do centro civil do distrito (mancha azul na figura), sugerindo necessidade
de reestruturagédo das rotas ou aumento da frequéncia do servico para otimizar sua eficiéncia.
O distrito apresenta seu principal ponto de acesso proximo aos eixos centrais das vias urbanas;
no entanto, persistem lacunas significativas nas bordas, refletindo restricdes na mobilidade
local.

A linha suburbana que conecta Ribeir&o Preto e Jardindpolis atravessa o distrito em um
trajeto simples e linear, mas a acessibilidade ao trajeto é baixa dentro de Jurucé, restringindo o
beneficio do transporte suburbano a populacao rural e vulneravel. Grande parte das bordas do
distrito esta longe dos 400 metros de acessibilidade proporcionados pelo trajeto suburbano,
reforcando as restri¢cdes de conectividade territorial nessa regido.

A sobreposicao entre os itinerarios desses sistemas ocorre em trechos localizados,
especialmente no nucleo urbano de Jardinopolis, como visivel na Figura 62. Essa interacdo
beneficia os moradores das zonas centrais, ampliando opc¢des de conectividade; entretanto, nas
areas periféricas de Jardindpolis e no distrito de Jurucé, essa sobreposicdo é quase inexistente,
revelando desigualdade na distribuigcdo dos servigos.

A falta de sobreposicdo no distrito de Jurucé é particularmente problematizada pela
imagem da Figura 63, onde se observa que os buffers ndo conseguem cobrir de forma
satisfatoria todos os setores internos do distrito, expondo populages rurais e periféricas locais
a excluséo do transporte coletivo.

A andlise evidencia que as rotas de transporte coletivo, tanto urbano quanto suburbano,
atendem melhor aos setores centrais do nucleo urbano de Jardindpolis, revelando elevada
sobreposicdo local. Entretanto, as lacunas nos bairros periféricos e, especialmente, em Jurucé,
comprometem a acessibilidade, apontando para desigualdades evidentes na cobertura desses
servigos. Essas limitacdes podem ser superadas com ajustes nos itinerarios, aumento da
frequéncia das linhas e planejamento baseado nas demandas espaciais de todas as localidades
do municipio.

O Mapa de Segregacdo Espacial de Jardindpolis ilustra (Figura 64) a distribuicéo
territorial das populacbes com diferentes perfis socioeconémicos no municipio, destacando o
grau de fragmentacdo socioespacial do perimetro urbano e a relacdo entre acessibilidade e
desigualdade. A segregacdo espacial € organizada em cinco categorias principais: populacao
elitizada, populacdo prospera, populacdo equilibrada, populacdo vulneravel e populacao
carente, cada qual distribuida de forma desigual dentro do limite urbano, impactando

diretamente 0 acesso a recursos, infraestrutura e servicos.
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Figura 64 - Mapa de Sobreposicéo dos Itinerarios de Transporte Coletivo Urbano e Suburbano com os Perfis de Segregacdo Espacial de Jardin6polis/SP

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A populacdo elitizada estd predominantemente concentrada na regido noroeste do
perimetro urbano, abrangendo éareas centrais e adjacentes ao ndcleo administrativo e comercial
da cidade. Essas localidades se destacam pela oferta qualificada de infraestrutura e pelo facil
acesso aos principais servicos. Além disso, apresentam alta valorizacao imobiliaria e um padrao
de urbanizacgdo sofisticado, evidenciado pela exceléncia dos servigos urbanos e pela ampla
disponibilidade de equipamentos publicos.

A populacgéo prospera distribui-se como uma extensédo das areas elitizadas, ocupando
regiGes semiperiféricas na transicdo entre o centro e os bairros mais afastados. Tal configuracédo
reflete o processo de expansdo de area residencial para classes sociais intermediarias em busca
de proximidade ao centro sem renunciar a infraestrutura consolidada. Essa parcela da populagao
possui acesso a condicdes urbanas relativamente boas, embora apresentem maior dispersao
espacial do que a populacgéo central elitizada.

As éareas ocupadas pela populagdo equilibrada circundam as faixas prosperas e
expandem-se ao longo de bairros com condi¢cfes mistas de infraestrutura. Estéo relativamente
proximas aos eixos principais de servigos publicos e comerciais. Essas areas apresentam
propriedades de médio padrdo, com acesso moderado as condi¢fes urbanas. Estes espacos
servem como uma transi¢do entre os bairros privilegiados e periféricos, sem concentracao
extrema de pobreza ou riqueza.

A populacdo vulneravel distribui-se de forma concentrada nos limites sul e oeste do
perimetro urbano, ocupando areas mais distantes do ndcleo central consolidado. Séo regifes
onde a infraestrutura € menos abrangente, e 0 acesso aos servigos urbanos é reduzido. Por estar
localizada em regides mais distantes do centro, essa populacdo enfrenta barreiras em relacdo a
mobilidade e ao acesso a bens e servicos essenciais. Essa condicao reflete uma fragmentacéo
espacial aguda.

O Distrito de Jurucé esta inserido formalmente no limite municipal de Jardin6polis, mas
apresenta caracteristicas espaciais e funcionais que destacam seu isolamento urbano. Ocupado
predominantemente por populacdes vulneraveis e carentes, Jurucé enfrenta desafios ligados a
menor densidade demografica, limitado desenvolvimento econémico e déficit em infraestrutura

de transporte (Figura 65).
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Figura 65 - Mapa de Sobreposicao dos Itinerarios de Transporte Coletivo Urbano e Suburbano com os Perfis de
Segregacgdo Espacial distrito de Jurucé.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

O distrito encontra-se fisicamente afastado do ndcleo urbano principal, sendo conectado
ao restante da cidade por vias de rodagem, mas sem uma rede integrada que favoreca a

mobilidade cotidiana.
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A ocupagdo do territério de Jurucé demonstra uma continuidade das desigualdades
presentes no espa¢o urbano de Jardindpolis, onde populagdes menos favorecidas concentram-
se em areas de baixa incluséo urbana.

A sobreposicdo dos itinerarios de transporte coletivo urbano e suburbano no mapa de
segregacéo (Figura 64) revela padrdes significativos de distribuicdo e acesso aos servicos de
mobilidade. Esta integracdo de dados permite uma compreensdo mais aprofundada da relacéo
entre a estrutura socioespacial e a oferta de transporte publico no municipio.

As areas equilibradas, que atuam como zonas de transicdo entre as regides
elitizadas/prosperas e as areas mais periféricas, apresentam uma cobertura de transporte
coletivo moderada. Nessas zonas, 0s itinerarios urbanos estdo presentes de forma consistente,
embora com menor densidade em comparacdo as areas centrais. A sobreposicdo entre
itinerarios urbanos e suburbanos ocorre pontualmente em locais estratégicos, promovendo certa
conectividade modal que atende parcialmente as necessidades de deslocamento da populagéo.
No entanto, a cobertura reduzida em pontos mais afastados dessas areas pode gerar dificuldades
para deslocamentos cotidianos, especialmente em horarios de baixa demanda.

As areas vulneraveis, localizadas principalmente nos limites oeste e sudoeste do
perimetro urbano, caracterizam-se pela menor densidade de itinerarios de transporte coletivo.
O mapa evidencia que a cobertura dessas regides é descontinua, com lacunas significativas que
indicam zonas sem acesso adequado ao transporte publico. A sobreposicdo entre itinerarios
urbanos e suburbanos é escassa, restringindo severamente as op¢des de mobilidade para essas
populacdes. Essa configuracdo reforca a exclusdo territorial das &reas vulneraveis e limita o
acesso a servigos e oportunidades situados no centro urbano, dificultando ainda mais a
integracdo desses territorios ao restante da malha urbana.

O Distrito de Jurucé apresenta uma cobertura de transporte publico limitada, atendida
exclusivamente por itinerarios suburbanos concentrados ao longo da via principal que conecta
a regido ao nucleo urbano de Jardindpolis. Essa disposicdo resulta em uma cobertura restrita,
com acessibilidade focada nas imediacdes dessa rota principal, evidenciando a auséncia de
infraestrutura mais inclusiva e abrangente. O isolamento funcional do distrito é acentuado pela
inexisténcia de sobreposi¢cdo entre as linhas urbanas e suburbanas, o que compromete a
integracdo de seus moradores a cidade e dificulta 0 acesso a servigos essenciais, oportunidades
de trabalho e educacéo (Figura 65).

O mapa também revela um gradiente claro na oferta de transporte publico em

Jardindpolis, refletindo e reforcando as desigualdades espaciais. Nas &reas de segregacao
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espacial elitizada e prdspera, situadas predominantemente nas zonas central e leste, observa-se
uma alta concentracdo e sobreposicdo de itinerarios urbanos e suburbanos. Essa configuracdo
favorece diretamente esses perfis populacionais, assegurando multiplas op¢des de mobilidade
e acesso facilitado a servicos urbanos, contribuindo para consolidar a centralidade dessas
regides.

Por outro lado, nas areas de segregacao espacial vulneravel, localizadas principalmente
nas zonas oeste e sudoeste, a densidade de itinerarios diminui significativamente, resultando
em lacunas expressivas na cobertura de transporte. A quase inexisténcia de integracdo entre
itinerarios urbanos e suburbanos nessas regides limita ainda mais as opg¢des de deslocamento,
ampliando o tempo e os custos de transporte para essas populagdes, que sdo as mais
dependentes do sistema publico. Essa dindmica corrobora o padrdo de excluséo territorial,
apontando para persistentes barreiras de acesso ao ndcleo urbano.

O padrdo desigual de transporte coletivo em Jardindpolis se reflete na andlise dos
itinerarios sobre 0 mapa de segregacdo. As areas privilegiadas, que ja dispdem de maior acesso
a infraestrutura e servigos, concentram a maior parte das opcdes de transporte publico, enquanto
as regibes periféricas enfrentam graves desafios de acessibilidade. Essa configuracdo reforca
uma dindmica de exclusdo socioespacial que perpetua desigualdades, dificultando as
populacdes vulneraveis a integracdo ao tecido urbano e o pleno acesso as oportunidades
disponiveis no municipio. Essa analise ressalta a necessidade de reavaliar a estrutura de
transporte coletivo, priorizando solucdes que promovam maior equidade territorial e
conectividade urbana.

O mapa de densidade demogréfica do municipio de Jardindpolis (IBGE, 2010) apresenta
a distribuicdo populacional por setor censitario em habitantes por hectare (hab./ha. A partir
dessa representacao espacial, é possivel observar a desigualdade na ocupacéo do territério, com
concentracOes de alta densidade demografica na &rea central urbana, enquanto areas periféricas
e rurais possuem ocupacao rarefeita (Figuras 66 e 67).
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Figura 66 - Mapa de Densidade Demografica de Jardindpolis/SP - Censo IBGE 2010.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

Figura 67 - Mapa de Densidade Demografica de Jardindpolis/SP - Censo IBGE 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A maior concentragdo populacional de Jardindpolis ocorre no nacleo urbano
consolidado, como indicado pelos setores censitarios em vermelho escuro no mapa, com
densidade superior a 63,7 hab./ha. Essas areas centrais se caracterizam pelo maior
desenvolvimento urbano, infraestrutura consolidada e proximidade de comércio, servicos
publicos e transporte coletivo, além de maior verticalizagdo das construgdes. Essa configuracdo
atrai populages de perfis equilibrados e préosperos, que residem nas regides com melhor oferta
de servicos e transporte. J& nas areas intermediarias, representadas em tonalidade laranja escura,
a densidade varia entre 26,8 e 46,1 hab./ha. Essas regides formam um anel de transicao entre
0s bairros centrais e as areas periféricas, com ocupacao predominantemente horizontal, menor
grau de verticalizagdo e uma urbanizacdo que, apesar de consolidada, apresenta uma densidade
inferior & do nucleo central.

Nas areas periféricas de Jardindpolis, a densidade populacional diminui para valores
entre 9,4 e 26,8 hab./ha, representados em laranja claro no mapa. Essas regides, situadas nos
limites do perimetro urbano, incluem bairros mais afastados e marcados por menor
desenvolvimento da infraestrutura urbana, além de ocupacdo mais dispersa. A fragmentacao
territorial e as frequentes limita¢Ges de acesso a servigos indicam um padrdo de vulnerabilidade
para as populacdes residentes dessas areas, como destacado na analise de segregacdo espacial.
Enormes parcelas do territério municipal, representadas na tonalidade bege claro, apresentam
densidade inferior a 9 hab./ha, correspondendo a areas rurais voltadas a agricultura ou mantidas
como reservas devido a caracteristicas naturais ou juridico-fundiarias. O Distrito de Juruce,
inserido nesse contexto de baixa densidade, reflete um padréo de ocupacao fragmentada e com
oferta limitada de infraestrutura basica.

Essas disparidades nas densidades populacionais e no acesso a infraestrutura urbana e
de transporte evidenciam o padrao de segregacdo socioespacial do municipio. O ndcleo central,
com alta densidade populacional e melhor desenvolvido, concentra as populag@es prosperas e
equilibradas, que desfrutam de maior oferta de servi¢cos urbanos e melhor cobertura de
transporte coletivo, como ilustrado pelo mapa. Em contrapartida, as areas periféricas e de baixa
densidade enfrentam desafios significativos relacionados a mobilidade, acesso limitado a
servigos essenciais e isolamento funcional. No Distrito de Jurucé, marcado pela ocupacdo
rarefeita tipica de areas rurais, esses desafios se agravam ainda mais, reforcando seu isolamento
territorial. Essas condicGes reforcam a necessidade de estratégias de planejamento urbano que
promovam a integracdo das diferentes areas de Jardindpolis e reduzam as desigualdades

socioespaciais.
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O mapa de densidade demogréfica do Censo IBGE 2010 evidencia uma ocupagao
territorial estruturada em torno do nucleo central de Jardindpolis, onde se encontram as maiores
densidades populacionais e a infraestrutura mais desenvolvida. A medida que se avanca para
as areas periféricas e rurais, observa-se um expressivo declinio na densidade demogréfica,
acompanhado da reducéo de servicos e infraestrutura. Essa configuracao reflete a desigualdade
territorial j& identificada nas analises de segregacdo espacial e aponta para os desafios de
integracdo urbana e planejamento territorial no municipio.

O mapa de densidade demografica de 2022 revela a atualizacdo dos padrbes de
distribuicdo populacional em Jardinopolis, destacando a concentracdo populacional no nucleo
urbano e a manutencgdo de areas de baixa densidade nas periferias e no meio rural. Embora os
dados indiquem transformacdes pontuais em setores censitarios especificos, o perfil geral de
segregacdo e desigualdade territorial vem se mantendo (Figuras 66 e 67).

As areas de maior densidade demogréfica (28,9 a 55,98 hab./ha) permanecem
concentradas no nucleo urbano de Jardindpolis, abrangendo bairros centrais e adjacentes. Em
comparacdo com o cenario de 2010, nota-se uma leve expansdo dessas areas densamente
povoadas, indicando adensamento habitacional ao redor do ndcleo central. Tal processo reflete
0 crescimento urbano continuo, impulsionado pela atratividade das areas centrais devido a
maior concentracdo de infraestrutura urbana, como transportes, comércio e equipamentos
publicos, bem como a maior verticalizacdo das construgdes. Essas regifes concentram
demandas significativas por servi¢os urbanos e continuam sendo as mais acessiveis em termos
de mobilidade e oferta de infraestrutura.

As éareas com densidade intermediaria (17,08 a 28,9 hab./ha) formam um cinturdo ao
redor do nucleo central, representando um movimento de expansdo urbana planejada. Esse
padrdo abrange setores que previamente apresentavam densidades médias a baixas (12,06 a
17,08 hab./ha) em 2010, refletindo a urbanizacdo de bairros em expansdo que mantém
predominantemente moradias horizontais. Essas regides desempenham um papel de transicéo
entre as areas centrais e periféricas, com infraestrutura urbana em processo de consolidagéo.
Esse crescimento esta associado a aprovacao de novos loteamentos e a ampliacdo de bairros
urbanizados em direcdo as areas menos densas, favorecendo a ocupacdo gradual e integrada
dessas zonas intermediarias.

Nas areas periféricas e rurais, a densidade populacional permanece baixa, entre 0,45 e
9,45 hab./ha, abrangendo bairros afastados do ndcleo urbano, grandes lotes ndo ocupados e o

Distrito de Jurucé. Essas regides, marcadas pela ocupagdo mais dispersa, enfrentam restricoes
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a urbanizacdo, como infraestrutura insuficiente e maior dependéncia de deslocamentos para
acesso a servicos e oportunidades no nucleo central. Em casos como o Distrito de Jurucé, a
baixa densidade retrata um contexto de isolamento territorial, agravado pela limitada cobertura
de transporte publico e pela escassez de infraestrutura consolidada. Esse cenario reforca a
necessidade de estratégias publicas voltadas a integracdo desses territdrios mais vulneraveis ao
tecido urbano de Jardindpolis.

Embora mudancas no padrdo de densidade demografica tenham sido observadas entre
2010 e 2022, as desigualdades socioespaciais evidenciadas nas analises anteriores permanecem.
As regibes periféricas, ocupadas predominantemente por populagdes vulneraveis, continuam
apresentando baixa densidade demografica e infraestrutura urbana insuficiente. Isso reflete
diretamente a exclusdo vivenciada por esses territorios, onde 0 acesso a Servigos e
oportunidades, concentrados no nucleo central e nas areas prosperas, permanece desigual. Esse
cenario reforca a necessidade de intervencdes planejadas que reduzam a fragmentacédo
territorial e promovam maior integracdo entre as distintas areas do municipio, assegurando
maior equidade no desenvolvimento urbano e na acessibilidade aos servicos essenciais.

A concentracdo populacional e infraestrutural no nicleo central de Jardinépolis reforca
sua primazia como area privilegiada da cidade. O adensamento das regides urbanas préximas
ao centro beneficia as populagdes elitizadas e préosperas, oferecendo maior integracdo a
dindmica urbana e superior acesso a servigos e infraestrutura. Por outro lado, as populacdes
vulneraveis continuam espalhadas por regiGes de menor densidade e infraestrutura insuficiente,
como observado nos bairros periféricos e no distrito de Jurucé, agravando o distanciamento
funcional e fisico dessas areas. Com baixos indices de densidade, o distrito exemplifica um
padrdo de isolamento territorial, dependente de transporte suburbano esporadico e com
limitacBes severas no acesso a oportunidades e servicos urbanos.

No comparativo entre 2010 e 2022, o mapa de densidade demografica evidencia
tendéncias de adensamento leve nas zonas centrais e moderado nas areas intermediéarias,
enguanto as regides periféricas mantém um padrao de ocupacéo dispersa, majoritariamente em
baixa densidade. Esse cenario reflete a continuidade das disparidades no desenvolvimento
territorial, com foco crescente nas areas centrais e intermediérias e marginalizagdo das regies
com populagdes de perfil vulneravel. Tais dindmicas acentuam a segregacéo socioespacial ao
dificultar a integragéo das regides menos densas com o tecido urbano consolidado. Dessa forma,

0 cenario demanda intervencdes publicas que priorizem a redistribuicdo da infraestrutura
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urbana, encapsulando transporte e acesso a servigos essenciais, como estratégia para minimizar
as desigualdades observadas.

O crescimento da malha urbana de Jardinopolis ao longo das duas primeiras décadas do
século XXI esta intimamente associado a influéncia das rodovias SP-330 (Anhanguera) e SP-
334 (Candido Portinari), que atuam como eixos estruturantes de conectividade regional. Essas
vias fomentaram uma expansao territorial que, embora tenha fortalecido a articulagdo do
municipio com a regido metropolitana de Ribeirdo Preto, também reforcou os padrdes de
segregacdo espacial (Figura 68). A urbanizacdo ao longo desses eixos destacou contrastes de
densidade, concentrando infraestrutura e servigos nas areas centrais e intermediérias enquanto
relegava as regides de baixa densidade — como as periféricas e Jurucé — a um contexto de
exclusdo territorial. Esse crescimento desordenado evidencia a importancia de politicas que
promovam um desenvolvimento mais equilibrado, garantindo maior integracdo entre as

diferentes areas urbanas de Jardindpolis ao longo dos préximos anos.
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Figura 68 - Mapa da Expansdo Urbana de Jardinépolis (2002-2022).

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Em 2002, a mancha urbana de Jardindpolis apresentava um nucleo central consolidado,
majoritariamente concentrado ao sul da Rodovia Anhanguera (SP-330), com pouca disperséo
para além dessa area central. A ocupacédo urbana era predominantemente compacta, organizada
em torno de eixos viarios internos a cidade, delimitando os espagos urbanos significativamente
urbanizados e bem articulados. Em termos de segregacdo e densidade, as areas densamente
povoadas estavam restritas ao nucleo central, atendendo principalmente populagdes prosperas
e equilibradas, que usufruiam de maior infraestrutura. Ja as populacdes vulneraveis e carentes
ocupavam setores periféricos mais limitados, com menor dispersdo, ainda restritas pelas
limitagdes urbanas e pela auséncia de uma expansdo periférica significativa naquele momento.

Em 2007, observa-se o inicio de uma leve expansdo periférica em Jardindpolis,
especialmente ao longo de eixos viarios secundarios conectados as rodovias principais, como
trechos marginais das rodovias SP-331 e SP-334. Pequenos nulcleos comegcam a emergir na
direcdo da periferia, porém sem um padrdo consolidado de ocupacdo territorial. Esse
crescimento ainda timido evidencia o papel incipiente das rodovias como vetores articuladores
do desenvolvimento habitacional, promovendo a atracdo de ocupagdes localizadas em bairros
mais distantes, mas com uma infraestrutura urbana ainda em formacéo e limitada.

A partir de 2012, observa-se um crescimento mais robusto da mancha urbana de
Jardindpolis, com expansfes periféricas concentrando-se nos sentidos leste e sudoeste do
nucleo urbano, acompanhando marcos viarios importantes da Rodovia SP-334 (Céndido
Portinari). Nesse periodo, comecam a surgir residenciais planejados e ocupacdes habitacionais
em periféricas ao nucleo urbano, marcadas por um processo de ocupagéo horizontal, dispersa e
de baixa densidade, caracteristica evidente das periferias em desenvolvimento. Em termos de
segregacdo e densidade, verifica-se que a densidade demografica nos setores periféricos passa
a cair gradualmente, como reflexo da expansdo habitacional desconectada e de menor
urbanizacdo, contribuindo para o distanciamento funcional em relagcdo ao nucleo central e
aprofundando desigualdades territoriais.

Em 2017, a expansdo urbana de Jardindpolis torna-se mais evidente, com o surgimento
de manchas suburbanas predominantemente em setores periféricos vulneraveis, especialmente
ao longo do eixo sudoeste e nas proximidades da rodovia SP-328 (Dr. Arthur Costacurta). Nessa
fase, populacbes vulneraveis comecam a ocupar areas mais dispersas, que apresentam
infraestrutura urbana limitada, agravando o cenario de segregacdo socioespacial e
aprofundando as desigualdades nos setores periféricos. Apesar da atratividade promovida pela

proximidade das rodovias para novas ocupag¢des habitacionais, essas areas carecem de
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infraestrutura adequada e de integracdo com servigcos urbanos essenciais, resultando em um
padrédo desarticulado de expanséo urbana.

A representacdo do ano de 2022 evidencia a consolidacdo de novas manchas urbanas
periféricas, caracterizadas por uma dispersdo significativa em relacdo ao ndcleo urbano central.
As areas ao longo das rodovias Anhanguera (SP-330) e Candido Portinari (SP-334) passaram
por uma expansédo acentuada, refletindo duas dindmicas distintas de ocupagéo. De um lado, ha
a expansdo habitacional planejada, composta por loteamentos destinados as populacdes
prosperas, implantados em locais com maior proximidade a infraestrutura urbana e servicos.
Por outro lado, observa-se o surgimento de ocupagdes vulneraveis, localizadas em setores mais
afastados e desconectados do centro, caracterizados por densidade demogréfica baixa e
infraestrutura amplamente deficitaria, intensificando dindmicas de segregacéo.

As principais vias (SP-330, SP-334, SP-328) desempenharam papel determinante na
direcdo e forma do crescimento urbano. As proximidades dessas vias foram, simultaneamente,
atrativas para a expansdo de areas habitacionais para as populac@es elitizadas e prosperas e para
ocupacdes de baixa renda, acentuando o gradiente de segrega¢do. A Rodovia Anhanguera (SP-
330), por exemplo, articulou o crescimento principalmente nas regides leste e sudeste,
agregando infraestrutura para populacgdes favorecidas. Por outro lado, areas ao redor da SP-328
apresentaram ocupagdo mais vulneravel, com menores densidades.

O crescimento urbano acentuado nos setores periféricos ndo acompanhou a integracao
dos servicos e da infraestrutura basica. 1sso contribuiu para o agravamento da segregacao
espacial, isolando populagdes vulneraveis e carentes em territérios de baixa densidade e
infraestrutura deficitaria. A mancha urbana de 2022 apresenta regides centrais densamente
povoadas e com alta infraestrutura versus periferias que, mesmo com expansdo, permanecem
desarticuladas.

O crescimento ao longo desse periodo refletiu diretamente na alteracdo da densidade
demografica. As areas centrais mantiveram alta densidade, enquanto a formacdo de novas
periferias suburbanas resultou em ocupacdes rarefeitas e fragmentadas, especialmente apos
2012. O impacto nas populacdes vulneraveis, ocupando os setores periféricos, € evidente, pois
apresentam baixissima densidade e infraestrutura insuficiente.

A andlise da expansao da malha urbana de Jardinépolis revela um padrdo de crescimento
associado aos eixos rodoviarios principais, favorecendo a ocupacdo das adjacéncias das
rodovias enquanto reforca desigualdades territoriais. O adensamento nas areas centrais

associou-se a melhor infraestrutura e maior concentracao socioecondémica favorecida, enquanto
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as expansdes periféricas ampliaram a segregacdo espacial e reduziram a densidade demografica
das areas vulneraveis. O crescimento, embora aparente, reflete um desafio continuo em termos
de planejamento territorial, integracdo modal e distribuicdo equitativa de servigos urbanos. Para
inverter esse padrdo, € essencial priorizar politicas publicas que articulem as areas de expansédo
periférica com o ndcleo urbano consolidado, ampliando oportunidades de inclusdo e reduzindo
o distanciamento funcional entre areas favorecidas e vulneraveis.

O mapa que cruza a densidade demografica de 2022 com os itinerarios de transporte
coletivo urbano e suburbano de Jardindpolis revela padrbes significativos de distribuicao
populacional e cobertura de transporte. Esta analise integrada apresenta a relagdo entre
ocupacao do territorio e mobilidade urbana no municipio (Figura 69).
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Figura 69 - Mapa de Sobreposicao dos Itinerarios de Transporte Urbano e Suburbano e Densidade Demogréafica no Nicleo Urbano de Jardindpolis (Censo IBGE, 2022).

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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As areas de maior densidade demogréfica, localizadas predominantemente no ndcleo
urbano central de Jardindpolis, apresentam a mais alta concentracdo de itinerarios de transporte
coletivo. Essa correlacdo indica que os setores censitarios com densidade entre 28,9 e 55,98
hab./ha séo servidos por multiplas linhas de dnibus, tanto urbanas quanto suburbanas.

A sobreposicgdo de rotas nessas areas centrais proporciona maior frequéncia e opgdes de
deslocamento para a populacdo residente. Essa configuracdo reforca a centralidade dessas areas
em termos de mobilidade e acesso a servigos urbanos.

Os setores com densidade intermediéaria (17,08 a 28,9 hab./ha), que formam um anel ao
redor do ndcleo central, apresentam uma cobertura de transporte moderada. Essas areas séo
atendidas por linhas de 6nibus, mas com menor sobreposicéo de itinerarios em comparagao ao
centro. A cobertura ainda é significativa, refletindo a expansdo planejada da cidade e a
necessidade de conectar essas areas ao centro urbano. Observa-se uma transi¢do gradual na
oferta de transporte, acompanhando a reducdo da densidade populacional.

As regides periféricas e de expansdo urbana recente, caracterizadas por baixa densidade
demografica (0,45 a 9,45 hab./ha), apresentam cobertura de transporte mais limitada. Os
itinerarios de 6nibus sdo mais espacados e menos frequentes nestas areas, em regides de baixa
densidade, especialmente aquelas resultantes da expansdo urbana p6s-2017, tém cobertura
minima ou inexistente de transporte coletivo, essa situacdo reforca os desafios de mobilidade
enfrentados pelas populagfes vulneraveis que ocupam essas areas periféricas.

O mapa evidencia a importdncia das linhas suburbanas e intermunicipais na
conectividade regional. Os itinerarios que seguem as principais rodovias (SP-330 e SP-334)
conectam Jardindpolis a outros municipios da regido, incluindo Ribeirdo Preto, essas linhas
atravessam areas de baixa densidade, oferecendo uma opcao de mobilidade para populagdes em
areas mais isoladas.

O distrito de Jurucé caracterizado por baixa densidade, é atendido por linhas suburbanas,
embora com frequéncia reduzida (Figura 70).
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Figura 70 - Mapa de Sobreposicéo dos Itinerarios de Transporte Urbano e Suburbano e a Densidade
Demografica no Distrito de Jurucé (Censo IBGE, 2022).

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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O cruzamento entre densidade demografica e cobertura de transporte revela desafios
significativos em termos de equidade onde ha uma clara disparidade na oferta de transporte
entre as areas centrais densamente povoadas e as periferias de baixa densidade.

As populacdes vulneraveis, concentradas em areas de expansdo recente e baixa
densidade, enfrentam maiores dificuldades de acesso ao transporte coletivo, essa configuragao
pode reforcar padrdes de segregacdo socioespacial, limitando o acesso dessas populacfes a
oportunidades e servigos urbanos.

A andlise integrada da densidade demografica de 2022 e dos itinerarios de transporte
coletivo em Jardindpolis revela uma forte correlacdo entre concentragdo populacional e oferta
de mobilidade. Enquanto as &reas centrais e de média densidade sdo bem servidas, as regides
periféricas e de expansao recente enfrentam limitacOes significativas no acesso ao transporte
publico. Essa configuracdo aponta para a necessidade de politicas de mobilidade urbana que
busquem equilibrar a oferta de transporte, considerando ndo apenas a densidade populacional,
mas também as necessidades das populacdes mais vulneraveis e isoladas. A integracdo entre
planejamento urbano, politicas habitacionais e estratégias de mobilidade se mostra fundamental
para promover um desenvolvimento urbano mais equitativo e sustentavel em Jardindpolis.

O grafico apresentado na Figura 71 destaca o numero de lotes aprovados em loteamentos
pelo GRAPROHAB em Jardindpolis entre 2002 e 2022, evidenciando a dindmica de
crescimento urbano do periodo. Observa-se que 0 municipio apresentou momentos de maior
intensificacdo na aprovacao de areas para urbanizacao, alternados com periodos de reducgédo

significativa, revelando um processo de expansdo pontual e direcionado.
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Figura 71 - Aprovacdo de lotes urbanos em Jardindpolis (2002-2022).

Fonte: GRAPROHAB, 2023.

O desenvolvimento urbano de Jardindpolis no periodo analisado revela dois ciclos de
expansdo notaveis. O primeiro grande pico de aprovacdes ocorreu em 2010, com 710 lotes,
culminando um periodo de crescimento acelerado iniciado em meados da década de 2000. Esse
marco pode ser associado a um boom imobiliario local, possivelmente impulsionado por fatores
como a expansao do crédito e programas de incentivo habitacional, a exemplo do Programa
Minha Casa Minha Vida (PMCMV).

Subsequentemente, 0 municipio passou por um periodo de ajuste de mercado, com uma
retracdo no numero de aprovacgdes que atingiu seu ponto mais baixo em 2015, com 280 lotes.
A partir de 2016, no entanto, inicia-se uma nova e vigorosa fase de crescimento. Longe de se
manter constante, o volume de aprovacdes cresce de forma continua e acelerada, atingindo o
apice de toda a série historica em 2022, com 890 lotes. Essa tendéncia final sugere uma
demanda residencial aquecida e uma estratégia de expansdo urbana bem-sucedida na Gltima
parte do periodo.

Os resultados apresentados demonstram que a urbanizacdo em Jardindpolis ocorreu de
maneira marcada por aprovacOes intercaladas de loteamentos, concentradas em periodos
especificos, como evidenciado pelos dados. A expansao urbana aconteceu principalmente em
areas pontuais, muitas vezes associadas a eixos de transporte previamente citados, o que

influenciou diretamente o crescimento de setores periféricos e suburbanos. No entanto, este



228

padréo de crescimento destaca a necessidade de avaliar de forma mais aprofundada o impacto
do numero de loteamentos aprovados na infraestrutura urbana existente, mobilidade e
dindmicas de segregacdo, especialmente nas areas de baixa densidade populacional e
infraestrutura deficitaria.

O mapa representado na Figura 72 integra trés elementos fundamentais para a
compreensdo da dindmica urbana e social de Jardindpolis: segregacdo espacial, itinerarios de
transporte coletivo urbano e suburbano, e as construcdes mapeadas no Censo IBGE 2022. Esta
analise geoespacial fornece um panorama detalhado sobre os padrbes de ocupacdo, mobilidade

e desigualdade no municipio.
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Figura 72 - Mapa de Sobreposicao dos Itinerarios de Transporte Coletivo Urbano e Suburbano, Segregacéo Espacial e Novas Construgdes Habitacionais — Jardindpolis (Censo IBGE, 2022).

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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O mapa destaca que as novas construgdes identificadas no Censo IBGE 2022 estéo
distribuidas de maneira desigual, com maior concentragdo nos perfis elitizado e prdspero,
marcados pelas cores azul e verde. Essas areas, localizadas principalmente nas regides centrais
e proximas a eixos principais de transporte, possuem melhor acesso a infraestrutura e cobertura
viaria, refletindo um padrao de urbanizacgéo favorecido (Figura 73).

Ja nos perfis vulneravel e carente, demarcados nas cores laranja e vermelho, observa-se
uma presenca mais dispersa ou pontual de novas construgdes, ressaltando a continuidade da
segregacdo territorial. Nessas areas, a infraestrutura urbana é mais deficiente, e 0 acesso aos
servicos e transporte € mais limitado.

Os itinerarios de transporte coletivo urbano, principalmente no ndcleo central e nas
areas proximas aos setores elitizado e prdspero, estdo bem articulados, garantindo uma maior
acessibilidade a esses grupos. Ha uma clara convergéncia desses itinerarios com os setores mais
densamente povoados e bem atendidos por infraestrutura e servicos.

Nos perfis vulneravel e carente, que abrangem regides periféricas e de expansdo em
baixa densidade, a cobertura das linhas de transporte coletivo € muito menos expressiva. Em
algumas dessas areas, 0 transporte coletivo é inexistente ou se restringe a rotas suburbanas de
baixa frequéncia.

Dada a dispersdo das novas construcdes em areas de perfil mais vulneravel, o mapa
evidencia uma lacuna significativa no planejamento que conecte essas populacdes ao nucleo
urbano e a servigos essenciais.

A integracdo entre os dados de novas construcdes, segregacdo espacial e itinerarios de
transporte reforca varios desafios ja levantados nos resultados anteriores:

e Expansdo das Periferias: Nos ultimos anos, a expansdo urbana periférica,

especialmente em éareas de perfil carente e vulneravel, consolidou uma ocupacéo

fragmentada e desconectada do nucleo central. Essas &reas, muitas vezes, nao
acompanham uma infraestrutura viaria e de transporte adequada, agravando a exclusdo
socioespacial.

Contraste com as Areas Centrais: Em contraposicdo, as areas centrais e as de perfil
elitizado continuam a concentrar boa parte dos investimentos em novas construcoes e a atender
melhor as necessidades de mobilidade urbana, ampliando as desigualdades territoriais.

O mapa sintetiza como a segregacao espacial, evidenciada pela classificagcdo dos perfis
populacionais, influencia e é influenciada pela forma com que o transporte coletivo e as novas

construcdes se desenvolvem. Nos perfis elitizado e prospero, a densidade urbana e a
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infraestrutura consolidada favorecem o planejamento habitacional e a conectividade viéria, ja
nos perfis carente e vulneravel, evidenciam-se maiores desafios de mobilidade e acesso,
refletindo um padrdo historico de expansdo periférica excluida e subaproveitamento do
potencial de integracao urbana.

Os resultados obtidos em Jardindpolis, a partir das analises espaciais e demograficas,
demonstram um padrdo urbano marcado pela concentracdo de infraestrutura e servigos no
nucleo central e nas areas adjacentes elitizadas, em contrapartida ao isolamento e a deficiéncia
estrutural das regides periféricas. O cruzamento dos dados de densidade demogréfica,
transporte coletivo, segregacédo espacial e novas construcoes reforga a necessidade urgente de
politicas publicas que promovam uma ocupagdo mais equitativa, associada a uma infraestrutura
de mobilidade que contemple todo o territério urbano. A expansdo periférica em baixa
densidade, desconexa do nucleo central, evidencia fragilidades no planejamento urbano e
amplia a segregacdo socioespacial, exigindo uma abordagem integrada no desenvolvimento
territorial de Jardindpolis.

Em sintese, a analise multifacetada do desenvolvimento urbano de Jardindpolis revela
um cenario complexo de expansdo territorial e segregacdo socioespacial. O municipio
experimenta um crescimento urbano marcado por contrastes significativos: enquanto as areas
centrais e de perfil elitizado concentram infraestrutura, servigos e uma rede de transporte
coletivo mais densa, as periferias em expansdo enfrentam desafios consideraveis de integracao
e acesso. A aprovacdo de loteamentos ao longo das ultimas duas décadas, embora tenha
respondido a demandas habitacionais, ndo foi acompanhada de um planejamento urbano
equitativo, resultando em uma ocupacao dispersa e fragmentada nas areas mais vulneraveis.
Esse padréo de crescimento, aliado a distribuicdo desigual dos itinerarios de transporte coletivo
e a concentracdo de novas construcdes em areas ja privilegiadas, amplifica as disparidades
socioecondmicas e 0s desafios de mobilidade urbana. O caso de Jardindpolis evidencia,
portanto, a necessidade premente de politicas puablicas integradas que abordem
simultaneamente questdes de habitacdo, mobilidade e planejamento territorial, visando um
desenvolvimento urbano mais inclusivo e sustentavel, capaz de mitigar as desigualdades

existentes e promover uma melhor qualidade de vida para todos os habitantes do municipio.
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Figura 73 - Areas de acesso ao transporte coletivo urbano e suburbano e as construcdes identificadas no Censo IBGE 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Transporte Alternativo por Vans em Jardindpolis

O transporte alternativo, por vans em Jardindpolis, emerge como uma resposta a
demanda por mobilidade entre a cidade e Ribeirdo Preto, operando em um contexto de desafios
regulatorios e busca por reconhecimento. Este servigo, embora informal, desempenha um papel
crucial na vida de muitos moradores, conectando-os a oportunidades de emprego, estudo e
lazer.

Em Jardindpolis, o transporte alternativo é realizado por um grupo de 15 vans, que
compartilham um espaco alugado na Rua José Bonifécio, em Ribeirdo Preto, com cooperados
que atendem a Dumont. Diariamente, 12 desses veiculos mantém a operacgdo, enquanto 3
permanecem em folga, garantindo a continuidade do servico. O itinerario percorrido pelas vans
acompanha o trajeto do Transporte Coletivo Suburbano Ribe Transporte, buscando otimizar a
cobertura e atender & demanda existente.

O ponto de partida e chegada em Jardindpolis € o terminal rodoviario, onde as vans
dividem o espaco com o transporte regulamentado, simbolizando a coexisténcia de diferentes
modalidades de transporte na cidade. Essa dinamica espacial reflete a busca por
complementaridade e a necessidade de atender as diversas necessidades dos usuarios.

A coordenacdo dos horéarios das vans é realizada de forma inovadora, utilizando o
aplicativo WhatsApp para monitorar a localizacdo dos veiculos e otimizar as partidas. A
autorizacdo para a saida de um veiculo, do terminal rodoviario de Jardinopolis, é concedida
somente quando o veiculo anterior atinge o ultimo ponto de parada antes de deixar o perimetro
urbano, e vice-versa para 0s veiculos que partem de Ribeirdo Preto. Essa estratégia,
implementada de segunda a sexta-feira, durante o periodo de maior demanda, demonstra a
capacidade de adaptacdo e a busca por eficiéncia na operacao.

Apesar da organizagdo interna, a comunicagdao com os usuérios enfrenta desafios, uma
vez que os cooperados ndo dispdem de telefones de contato ou e-mails, limitando as opcdes de
informacdo e feedback.

A principal queixa dos operadores do transporte alternativo em Jardinopolis é a
fiscalizacdo da ARTESP, vista como um obstaculo a continuidade do servigco. A esperancga
reside na nova administracdo de Ribeirdo Preto, com a expectativa de que a fiscalizacdo seja
menos rigorosa, dentro do perimetro urbano, permitindo a operacdo das vans sem maiores

entraves.
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O transporte alternativo por vans em Jardindpolis representa uma alternativa de
mobilidade para a populacdo, operando em um cendrio de desafios e incertezas. A organizacdo
interna, a adaptacéo as necessidades dos usuarios e a busca por reconhecimento sao elementos-
chave para a compreensdo desse sistema de transporte. A coexisténcia com o transporte
regulamentado e as tensGes com as autoridades fiscalizadoras destacam a complexidade do

cenario de mobilidade urbana e intermunicipal na regiéo.

5.5.4 Serrana

Serrana possui uma populagdo de 43.909 habitantes, conforme o Censo de 2022 do
IBGE. A densidade demografica da cidade é de 348,36 habitantes por km?, indicando uma
ocupacdo do territdrio relativamente concentrada. A idade mediana da populacéao € de 33 anos,
refletindo um perfil populacional predominantemente adulto. Quanto a composicao racial, a cor
ou raga predominante em Serrana é a branca (IBGE, 2022d).

A economia de Serrana apresenta um PIB de R$ 1.349.050.264, conforme dados de
2021, com um PIB per capita de R$ 30.066. A principal atividade econdémica do municipio esta
concentrada no setor de servicos, que representa 71,1% do PIB, seguido pelo setor industrial,
que responde por 16,9%, e pela agropecuaria, que compde 10,4% da economia local. A
producdo agropecuaria de Serrana tem como principal produto a cana-de-acucar (89,6%)
(SEADE, 2023).

O municipio conta com um total de 9.079 empregos formais, distribuidos
principalmente nos setores da fabricacdo de produtos alimenticios (16,2%) e do comércio
varejista (12,4%). O salario médio dos trabalhadores formais é de R$ 3.873 (SEADE, 2023).

Na area da educacdo, as taxas de rendimento escolar no ensino fundamental sdo
elevadas, com altas taxas de aprovagdo e baixas taxas de reprovacdo e abandono (SEADE,
2023). No ensino médio, as taxas de aprovagdo sao mais baixas, e as taxas de abandono sdo
mais altas. O IDEB do municipio estd abaixo da meta em todos os niveis de ensino (SEADE,
2023).

Em relacdo a infraestrutura de salde, Serrana possui uma taxa de médicos por mil
habitantes (0,97) inferior a média estadual. A taxa de enfermeiros por mil habitantes (1,51)
também é inferior a média estadual (SEADE, 2023).

A frota de veiculos do municipio totalizava 27.399 unidades em (IBGE, 2022d). O
namero elevado de veiculos pode estar relacionado a necessidade de deslocamentos diarios de
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trabalhadores para Ribeirdo Preto, considerando que a cidade concentra maiores oportunidades
de emprego em diversos setores. Além disso, a busca por servi¢os de salde especializados e
instituicbes de ensino técnico e superior na cidade vizinha também contribui para a alta
motorizacdo em Serrana, uma vez que muitos moradores dependem de transporte proprio para
acessar esses servicos (SEADE, 2023).

O municipio de Serrana, localizado no interior do estado de S&o Paulo, integra RMRP
e possui uma histdria fortemente vinculada as dindmicas da colonizacdo cafeeira e ao
desenvolvimento ferroviario no Brasil. Desde sua fundacdo, a mobilidade sempre esteve
presente no cotidiano da populagdo serranense, uma vez que a cidade se consolidou como
fornecedora de mao de obra para Ribeirdo Preto, tornando-se, ao longo do tempo, uma cidade-
dormitorio. A infraestrutura de transporte intermunicipal tem sido essencial para o
deslocamento de trabalhadores, desempenhando um papel central na dindmica socioeconémica
local (SERRANA, 2025).

O crescimento de Serrana foi impulsionado pela chegada de migrantes mineiros no
século XIX, que buscavam terras ferteis para o cultivo de café e cana-de-acucar. Com a
emancipacao do municipio em 1949, houve um fortalecimento da identidade local, mas a
dependéncia econdmica de Ribeirdo Preto se manteve. A cidade sempre forneceu grande parte
da forca de trabalho para setores estratégicos do municipio vizinho, como a agroindustria, o
comércio e 0s servicos de saude, reforcando a importancia da mobilidade intermunicipal
(SERRANA, 2025).

Essa dependéncia se tornou ainda mais evidente durante o Projeto S, uma iniciativa do
Instituto Butantan realizada em 2021, que transformou Serrana em um estudo piloto para avaliar
a eficacia da vacinacdo contra a Covid-19. Antes da pandemia, milhares de trabalhadores
serranenses deslocavam-se diariamente para Ribeirdo Preto, utilizando majoritariamente o
transporte coletivo intermunicipal. Durante a pandemia, as restricbes de mobilidade
impactaram significativamente essa rotina, levando a uma reducdo drastica no fluxo de
passageiros e destacando as fragilidades do sistema de transporte intermunicipal (INSTITUTO
BUTANTAN, 2021).

Com a vacinagdo em massa da populagdo adulta serranense pelo Projeto S, houve um
restabelecimento gradual dos deslocamentos diarios para Ribeirdo Preto. A retomada da
atividade econdmica e o retorno dos trabalhadores aos postos de emprego demonstraram a
importancia da integracdo entre os dois municipios e a necessidade de melhorias no sistema de

transporte coletivo, garantindo eficiéncia e acessibilidade (FMRP-USP, 2021).
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Atualmente, a dependéncia da populagédo de Serrana em relacdo a Ribeirdo Preto
continua a moldar sua estrutura urbana e a dinamica do transporte intermunicipal. A oferta de
méo de obra qualificada e a necessidade de deslocamento diario reforcam a relevancia de
politicas publicas voltadas para a mobilidade sustentavel e para a otimizacdo dos fluxos
intermunicipais (SERRANA, 2025).

Nos ultimos anos, observou-se um aumento significativo no nimero de motocicletas
circulando entre Ribeirdo Preto e Serrana, especialmente ao longo da Rodovia Abrdo Assed.
Esse crescimento esta diretamente relacionado a expanséo da frota de veiculos na regido. Dados
do Departamento Estadual de Transito de S&o Paulo (Detran-SP) indicam que, em dezembro
de 2018, Ribeirdo Preto possuia uma frota de 529.565 veiculos, dos quais 107.995 eram
motocicletas (APOLINARIO, 2018).

A popularizacdo das motocicletas deve-se, em parte, a busca por alternativas de
transporte mais &geis e econdmicas, especialmente em areas metropolitanas. Entretanto, esse
aumento também trouxe reflexos na seguranca viaria. A Rodovia Abrdo Assed, que conecta
Ribeirdo Preto a Serrana, tem registrado um numero crescente de acidentes envolvendo
motociclistas. Em setembro de 2024, por exemplo, um acidente envolvendo énibus, caminhéo
e moto resultou em congestionamento significativo na via. Além disso, em novembro do mesmo
ano, um motociclista de 53 anos perdeu a vida apos ser atropelado nessa rodovia (ACIDENTE
DE TRANSITO, 2024).

Esses incidentes ressaltam a necessidade de medidas preventivas e educativas para
promover a seguranca no transito, especialmente para os motociclistas que utilizam a Rodovia
Abrédo Assed como principal via de deslocamento entre Serrana e Ribeirdo Preto.

O transporte coletivo intermunicipal suburbano de Ribeirdo Preto é operado pela Viagédo
Séo Bento Ltda., mediante concessdo da ARTESP, com tarifa fixada em R$8,50. Em contraste
com o0s demais municipios analisados, Serrana se distingue por sua origem nédo diretamente
vinculada a uma estacdo ferroviaria de grande relevancia. Embora o povoado, inicialmente
denominado Serrinha, tenha contado com uma estacdo atendida por um ramal proveniente de
Cravinhos, esta ndo integrava o sistema funcional de mobilidade do final do século XX, como
observado em Cravinhos, Jardindpolis e Brodowski. Historicamente, o acesso a Ribeirdo Preto
era realizado por meio da "Jardineira do Vilela" (Tergariol, s.d.). O desenvolvimento do
povoado se estendeu ao longo da rodovia Abrdo Assed (SP-333), que liga Mococa a Ribeirdo

Preto.
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Em contraste com os municipios analisados anteriormente, Serrana dispde de dois
itinerarios distintos com destino a Ribeirdo Preto. Enquanto Jardindpolis e Cravinhos
apresentam rotas que atendem a distritos especificos ou circundam seus perimetros urbanos,
Serrana oferece um itinerario para o terminal rodoviario e outro, denominado Via Fiusa, que
foi integrado para atender & demanda de trabalhadores na zona sul de Ribeirdo Preto. Este
ultimo abrange &areas de concentracdo de empregos, como shopping centers, condominios de
alto padrdo e centros empresariais. Dada a similaridade dos itinerarios dentro da malha urbana
de Serrana, sua descricdo detalhada sera apresentada em se¢do posterior.

A acessibilidade ao transporte coletivo é um fator determinante para a mobilidade
urbana e regional. Em consonancia com Ferraz e Torres (2004), este estudo adota o critério de
400 metros de distancia maxima confortavel para o acesso a pontos de transporte coletivo. A
sequir, serdo apresentados os itinerarios do transporte intermunicipal entre Serrana e Ribeirdo
Preto, juntamente com as areas de acessibilidade média de 400 metros ao longo de cada trajeto.

O mapa da Figura 74 apresentado refere-se ao itinerario do transporte coletivo
intermunicipal partindo de Ribeirdo Preto com destino a Serrana. O trajeto € caracterizado por
seu percurso em diversas vias no interior do perimetro urbano de Serrana, convergindo no

terminal rodoviario, principal ponto de referéncia e de chegada do sistema.
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Figura 74 - Itinerario Transporte Coletivo Suburbano Ribeirdo Preto a Serrana.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A éarea destacada em vermelho corresponde ao buffer de 400 metros, que representa a
acessibilidade média ao longo do itinerario. Apesar de o trajeto atender a uma significativa
parcela da populacdo localizada proxima ao seu percurso, observa-se que a cobertura de
acessibilidade ndao contempla todos os bairros do municipio. Isso indica que algumas areas da
cidade estdo fora do raio de alcance estabelecido, como confortavel, para deslocamentos a pé,
conforme critérios definidos por Ferraz e Torres (2004).

A analise do mapa permite uma viséo clara do itinerario, que € limitado a um tracado
especifico dentro da malha urbana, sem ramificacdes para areas periféricas ou regides mais
afastadas de sua rota principal.

A Figura 75 apresenta o itinerario no sentido Serrana-Ribeirdo Preto, destacando o
percurso percorrido pelas linhas de transporte coletivo intermunicipal. O trajeto inicia-se no
terminal rodoviario de Serrana, atravessando a malha urbana do municipio e interligando-se a
saida da cidade em direcdo a Ribeirdo Preto. Observa-se que tanto o itinerario com destino ao
terminal rodoviério, na area central de Ribeirdo Preto, quanto o Via Fiusa, que atende a zona
sul da cidade, utilizam essencialmente 0 mesmo caminho dentro dos limites do municipio de
Serrana. Entretanto, o levantamento realizado neste estudo identificou desvios pontuais nos
trajetos, realizados a critério dos motoristas, sem qualquer padrdo definido ou regulamentacéo
por parte da ARTESP.
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Figura 75 - Itinerario Transporte Coletivo Suburbano Serrana a Ribeirdo Preto.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Os dados mapeados evidenciam que, embora exista um trajeto principal detalhado nos
itinerrios oficiais, algumas alteracdes sdo realizadas em tempo real, desviando-se do percurso
registrado. Esses desvios ndo observados oficialmente podem influenciar negativamente a
acessibilidade ao transporte coletivo, deixando trechos do trajeto desassistidos em
determinados momentos, com impacto direto na regularidade do servico e no acesso dos
usuarios a pontos de entrada e saida do transporte.

Foi identificado, em um dos itinerarios analisados, que o ponto inicial de partida do
veiculo ocorre em bairros localizados antes do terminal rodoviario de Serrana, abrangendo uma
parcela da populagdo mais distante do ponto que deveria ser, em tese, o inicio oficial do trajeto.
Durante o levantamento de campo e registrado no didrio de trajeto, constatou-se que, ao
alcancar o terminal rodoviario, o veiculo ja se encontrava com sua lotacdo excedida. Essa
situacdo compromete a qualidade do servico prestado, uma vez que parte dos passageiros que
embarcam no terminal e ao longo do trajeto dentro da zona urbana pode encontrar dificuldades
para acessar 0 transporte adequadamente. Essa dindmica também sugere uma sobrecarga no
atendimento nesses bairros iniciais, demandando uma analise mais detalhada para equacionar
a distribuicdo das partidas e a capacidade dos veiculos.

O buffer de 400 metros indicado no mapa reforca a analise da acessibilidade espacial
aos itinerarios de transporte coletivo dentro do municipio de Serrana. Observa-se que as areas
atendidas se concentram ao longo dos trajetos principais, representando uma cobertura
geograficamente limitada dentro da malha urbana. Essa sobreposi¢do de buffers no eixo central
do itinerario ressalta que, apesar de parte da populacao estar confortavelmente dentro do raio
de acessibilidade, uma significativa extensdo urbana permanece fora desse alcance,
especialmente em bairros mais distantes ou localizados em areas periféricas.

Esse cenario destaca um desequilibrio na oferta de acessibilidade, uma vez que as areas
de sobreposicdo ndo necessariamente refletem uma maior eficiéncia, mas sim uma redundancia
nos pontos ja atendidos. Enquanto isso, regides fora dos buffers ficam desassistidas, tornando
0 acesso ao transporte publico mais trabalhoso ou mesmo inviavel para parte dos moradores. A
analise evidencia, portanto, a necessidade de um planejamento que expanda a cobertura da rede
de transporte, reduzindo lacunas e otimizando o deslocamento da populagcdo dentro do

municipio (Quadro 13).



Quadro 13 - Itinerarios - Ribeirdo Preto — Serrana.
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Dia da Semana

Ribeirao Preto — Serrana

Serrana — Ribeirao Preto

De Segunda a Sexta-feira

00:05, 05:05, 05:45, 06:00,
06:40, 07:00, 07:20, 07:40,
08:00, 08:20, 08:40, 09:00,
09:20, 09:40, 10:00, 10:20,
10:40, 11:00, 11:30, 12:00,
12:30, 13:00 (Vai até Parque
das Amoreiras), 13:30, 14:00,
14:20, 14:40 (Vai até Parque
das Amoreiras), 14:59 (Via
Fiusa), 15:00 (Vai até Parque
das Amoreiras), 15:20 (Vai
até Parque das Amoreiras),
15:31 (Via Fidsa), 15:40 (Vai
até Parque das Amoreiras),
16:00 (Vai até Parque das
Amoreiras), 16:01 (Via
Filsa), 16:10, 16:20, 16:30
(\Vai até Parque das
Amoreiras), 16:45 (Vai até
Parque das Amoreiras), 16:59
(Sai da Fitsa), 17:00 (Vai até
Parque das Amoreiras),
17:15,17:30, 17:40 (Vai até
Parque das Amoreiras), 18:00
(\Vai até Parque das
Amoreiras), 18:05 (Via
Fiusa), 18:30, 19:00 (Vai até
Parque das Amoreiras),
19:30, 20:10, 20:30 (Vai até
Parque das Amoreiras),
21:00, 21:20 (Sai Novo
Shopping), 22:00 (Vai até
Parque das Amoreiras), 22:10
(Sai Novo Shopping), 22:30
(Sai Novo Shopping), 22:40
(Vai até Parque das
Amoreiras), 23:15 (Vai até
Pargue das Amoreiras)

04:10 (Horario inicial 04:30
Vila Cristal - Rua Capitéo
Jodo Pereira Ramos), 04:40
(Cidade Belém), 05:00
(Pargue das Amoreiras, Via
Santa Clara), 05:18, 05:30
(Parque das Amoreiras, Via
Santa Clara), 05:31 (Via
Fiusa - ponto final em
Bonfim Paulista), 05:40,
06:00, 06:10 (Cidade Belém),
06:20 (Chavans), 06:29 (Via
Fiusa, Ponto final Filsa),
06:30 (Parque das Amoreiras,
Via Santa Clara), 06:45,
06:59 (Via Filsa, Ponto final
Fiusa), 07:00, 07:30 (Néo
passa pela Deolinda Rosa),
08:00, 08:30, 08:59 (Via
Fiusa, Via Novo Shopping -
Ponto final Fidsa), 09:00,
09:30, 09:59 (Via Fiusa, Via
Novo Shopping - Ponto final
Fiusa), 10:00, 10:30, 10:59,
11:00, 11:30, 11:59 (Via
Fiusa, Via Novo Shopping -
Ponto final Filsa), 12:00,
12:30, 12:59 (Via Fiusa, Via
Novo Shopping - Ponto final
Fiusa), 13:00, 13:30, 13:59
(Ponto final Novo Shopping),
14:00, 14:30, 15:00, 15:30,
16:00, 16:30, 17:00, 18:00,
18:20, 19:00, 19:30, 20:00,
21:00, 21:40, 22:10, 23:10

Sabados

00:05, 05:05, 06:00, 07:00,
08:00, 09:00, 10:00, 11:00,
12:00, 13:00 (Vai até Parque
das Amoreiras), 13:30, 14:00,
15:00, 15:30 (Vai até Parque
das Amoreiras), 16:00, 17:00,
17:40 (Vai até Parque das
Amoreiras), 18:20, 19:00,
20:00, 20:10 (Sai Novo
Shopping), 21:00, 22:00,
22:10 (Sai Novo Shopping),
22:40, 23:15 (Vai até Parque
das Amoreiras)

4:10, 5:00, 6:00, 7:00, 8:00,
8:59 (Ponto final Novo
Shopping), 9:00, 9:59, 10:00,
10:59 (Ponto final Novo
Shopping), 11:00, 11:59 (Via
Fiusa, Via Novo Shopping -
Ponto final Filsa), 12:00,
12:59 (Via Fiusa), 13:00,
14:00, 15:00, 16:00, 16:30,
17:00, 18:00, 19:00, 20:00,
21:00, 21:30, 22:10, 23:10
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Domingos e Feriados

00:05, 05:05, 06:00, 07:00,
08:00, 09:00, 10:00, 11:00,
12:00, 13:00 (Vai até Parque
das Amoreiras), 13:30, 14:00,
15:00, 15:30 (Vai até Parque
das Amoreiras), 16:00, 17:00,
17:40 (Vai até Parque das
Amoreiras), 18:20, 19:00,
20:00, 20:10 (Sai Novo
Shopping), 21:00, 22:00,
22:10 (Sai Novo Shopping),

4:10, 5:00, 6:00, 7:00, 8:00,
8:59 (Ponto final Novo
Shopping), 9:00, 9:59, 10:00,
10:59 (Ponto final Novo
Shopping), 11:00, 11:59 (Via
Fiusa, Via Novo Shopping -
Ponto final Filsa), 12:00,
12:59 (Via Fiusa), 13:00,
14:00, 15:00, 16:00, 16:30,
17:00, 18:00, 19:00, 20:00,
21:00, 21:30, 22:10, 23:10

22:40, 23:15 (Vai até Parque
das Amoreiras)
Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

A analise da oferta de horarios do transporte coletivo suburbano em Serrana revela uma
estrutura complexa e diversificada, com variac@es significativas entre dias Uteis, sdbados e
domingos/feriados. Nos dias Uteis, observa-se uma maior frequéncia de viagens, especialmente
nos horarios de pico, refletindo a demanda de deslocamentos para trabalho e estudo. A
existéncia de itinerarios que atendem a bairros especificos, como o Parque das Amoreiras e a
rota Via Fiusa, demonstra uma tentativa de ampliar a cobertura geografica do servigo. No
entanto, essa diversidade de rotas e horarios, embora aparentemente abrangente, nao
necessariamente se traduz em uma cobertura uniforme ou acessibilidade ideal para toda a
populacdo. Como observado anteriormente na andlise do buffer de 400 metros, areas
significativas da cidade permanecem fora do alcance direto desses itinerarios. Isso sugere que,
apesar da quantidade consideravel de horarios disponiveis, a distribuicdo espacial do servico
ainda apresenta lacunas, potencialmente deixando algumas regifes com acesso limitado ao
transporte coletivo. Esta situacdo ressalta a necessidade de um planejamento que nao apenas
aumente a frequéncia das viagens, mas também expanda estrategicamente a cobertura
geografica do servico, visando uma acessibilidade mais equitativa para todos os moradores de
Serrana.

Ao analisar os dados viabilizados pela ARTESP, temos os seguintes numeros de
passageiros pagantes transportados nos trajetos entre Ribeirdo Preto e Serrana durante os anos
de 2013 a 2022. A andlise foca nos trajetos de ida (Ribeirdo Preto a Serrana) e volta (Serrana a
Ribeirdo Preto), observando tendéncias, variacGes sazonais e impactos significativos como a
pandemia de COVID-19 (Quadro 14 e Figura 76).



Quadro 14 - Numero de passageiros pagantes nos itinerarios Ribeirdo Preto-Serrana

Ano

Passageiros na lda

Passageiros na Volta

2013

75.376 — 96.042

78.393 - 91.703

2014

73.992 — 87.228

77.044 - 90.929

2015

60.547 — 73.173

63.045 - 76.011

2016

56.630 — 66.975

58.804 - 69.816

2017

53.890 — 64.666

56.041 - 67.423

2018

54.985 - 67.203

57.230 - 69.945

2019

44.816 — 66.873

46.645 — 68.109

2020 4

5.919 - 48.162*

6.161 — 50.128*

2021 1

4.686 — 10.948**

4.877 - 11.317**

2022 1

10.005 — 19.994***

9.311 — 18.483***

*2020: Houve uma queda acentuada devido a pandemia de COVID-19.
**2021: Mantiveram-se baixos em comparag¢ao com anos anteriores.
***2022: Recuperacao leve, mas ainda abaixo dos niveis pré-pandemia.
Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Os dados apresentam flutuacbes significativas ao longo dos anos analisados,

especialmente o declinio abrupto em 2020 causado pela pandemia de COVID-19. Contudo, ha

sinais de recuperacdo continua em 2021 e 2022. Esta recuperacdo destaca a resiliéncia do

servigo de transporte na regido, mesmo enfrentando desafios globais.



Figura 76 — Passageiros Pagantes entre Ribeirdo e Serrana (2013-2022).

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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O objetivo de discutir as concessdes de gratuidade de 50% para estudantes e outras

gratuidades no transporte publico intermunicipal, entre 2013 e 2022, apresentadas no Quadro

12, foi identificar padrdes de uso, variacdes anuais € 0 impacto de eventos externos no acesso

de grupos privilegiados a esses beneficios (Quadro 15).

Quadro 15 - Concess0es de gratuidades aos estudantes e outras gratuidades.

Ano Gratuidades para Estudantes Outras Gratuidades
2013 | Aproximadamente 1.200 a 1.500 concessoes Em média 2.000 a 2.500 pessoas
mensais. beneficiadas mensalmente.
2014 Total mensal variando entre 1.250 e 1.550. Entre 2.050 e 2.600 ao més.
2015 Entre 1.300 e 1.600 usudrios por més. Alcance mensal de 2.100 a 2.650.
2016 Manteve-se entre 1.350 e 1.650 mensalmente. Variou de 2.150 a 2.700 por més.
2017 Registre entre 1.400 e 1.700 mensalmente. Entre 2.200 e 2.750 pessoas por
més.
2018 De 1.450 a 1.750 alunos mensais. Flutua entre 2.250 e 2.800
mensais.
2019 Alcanca 1.500 a 1.800 mensalmente. Entre 2.300 e 2.850 todos 0s
meses.
2020 Reducéo significativa durante a pandemia, Entre 1.500 e 1.800 dada a
variando de 950 a 1.200. reducéo de atividade.
2021 Iniciou uma recuperacao, de 1.100 a 1.350. Entre 1.750 e 2.050 mensalmente.
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2022

Restabelecimento em 1.250 a 1.500.

Valores retornando a padrdes pre-
pandémicos, entre 2.000 a 2.500.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

Os dados demonstram que a concessao de gratuidades, tanto para estudantes quanto para

outros grupos, manteve-se relativamente estavel ao longo dos anos até 2020, quando se

observou uma queda abrupta devido a pandemia de COVID-19. Nos anos seguintes, percebeu-

se um processo de recuperacdo a medida que as atividades educacionais e comunitarias foram

retomadas (Figura 77).

Figura 77 - Concessdes de gratuidades aos estudantes e outras gratuidades (2013-2022).

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

A mobilidade urbana em Serrana/SP enfrenta desafios significativos devido a auséncia

de um sistema estruturado de transporte coletivo municipal. Embora a cidade disponha de uma

rede diversificada de meios de transporte, a predominancia do deslocamento individual

motorizado reflete a necessidade de melhorias na infraestrutura e na organizacdo dos servicos
de transporte publico (SERRANA, 2023).

Atualmente, o municipio conta com diferentes modalidades de transporte coletivo e
individual que atendem a populacao local (SERRANA, 2023):
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o Onibus intermunicipais: 19 veiculos operam no transporte coletivo entre Serrana e
cidades vizinhas, servindo principalmente trabalhadores e estudantes que se deslocam

diariamente para Ribeirdo Preto e outras localidades.

e Transporte coletivo alternativo: Composto por 85 veiculos, incluindo vans e 6nibus

menores, esse sistema informal supre parcialmente a demanda local.

e Taxis e mototaxis: O municipio conta com 46 taxis e 140 mototaxis, indicando uma

forte dependéncia desses servicos para deslocamentos curtos.

e Tuk-tuks: Apenas 5 veiculos desse tipo operam na cidade, representando uma opgéo

marginal no sistema de transporte urbano.

o Onibus escolares: 32 veiculos atendem o transporte estudantil interno, enquanto outros

12 servem estudantes universitarios e 12 sdo destinados ao transporte escolar publico.

A diversidade de opc¢des indica que Serrana possui um sistema fragmentado de
transporte, sem uma rede integrada e estruturada que contemple todas as necessidades da
populacdo (SERRANA, 2023).

Outro problema evidente no transporte coletivo municipal é a caréncia de infraestrutura
para embarque e desembarque de passageiros. O municipio possui apenas 23 paradas de 6nibus,
sendo que apenas 8 dessas sdo cobertas. Essa insuficiéncia compromete a experiéncia do
usuario, expondo passageiros as condi¢des climaticas e dificultando a acessibilidade ao
transporte (SERRANA, 2023).

A inexisténcia de um sistema organizado de transporte coletivo urbano resulta em uma
predominancia do transporte individual motorizado. Cerca de 70% da frota de veiculos que
circulam pela cidade é composta por automdveis, camionetas e camionetes, evidenciando a
dependéncia do carro particular como principal meio de deslocamento. Essa situagao contribui
para congestionamentos em horarios de pico e impacta a acessibilidade para aqueles que ndo
possuem veiculo préprio (SERRANA, 2023).

Serrana ja contou com um servico municipal de transporte coletivo, o 6nibus circular,
que operou até maio de 2018. Sua interrupcdo agravou os desafios de mobilidade urbana,
aumentando a dependéncia da populacdo em relagdo ao transporte individual e a alternativas
como taxis e mototaxis (SERRANA, 2023).

Desde entdo, a cidade permanece sem um sistema regular de transporte publico, o que

dificulta a locomocao, especialmente para aqueles sem veiculo préprio. Essa auséncia impacta
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diretamente 0 acesso a servigcos essenciais, como salde, educacdo e comércio (SERRANA,
2023).

A populacdo usuaria do transporte intermunicipal tem demandado melhorias na
qualidade dos veiculos, ressaltando a necessidade de um servigo mais seguro e eficiente. Além
disso, um estudo em andamento propde a reimplantagdo do 6nibus circular até 2032, com foco
na ampliacdo da acessibilidade e na adocdo de novas tecnologias para otimizar o sistema de
transporte publico (SERRANA, 2023).

A auséncia de um transporte coletivo estruturado, somada a caréncia de infraestrutura
adequada, demonstra a necessidade de um planejamento urbano que favoreca a mobilidade
sustentavel e a reducdo da dependéncia do transporte individual. O desenvolvimento de um
sistema municipal de transporte publico poderia garantir maior equidade no acesso a cidade e
promover um deslocamento mais eficiente para toda a populacdo (SERRANA, 2023).

A andlise da distribuicdo espacial da populacdo em Serrana/SP, a partir do Mapa de
Segregacdo Espacial (Figura 78), revela um padrdo heterogéneo de ocupacdo do territorio
urbano, caracterizado pela concentracdo de diferentes grupos socioecondmicos em setores
especificos. Esse fenbmeno impacta diretamente a mobilidade urbana e a acessibilidade da
populacédo aos servicos e infraestruturas essenciais.

O mapa apresentado oferece uma classificacdo detalhada da populacdo de Serrana/SP,
delineando seis categorias distintas que refletem a organizacéo socioespacial do municipio. Esta
categorizacao revela padrbes significativos de distribuicdo demografica e acesso a recursos
urbanos.

As categorias de Populacdo Elitizada Il e I, representadas em tons de azul no mapa,
concentram-se em setores especificos do municipio. Estas areas sdo caracterizadas por uma
infraestrutura urbana bem consolidada e uma densidade demografica relativamente baixa.
Nestes locais, observa-se uma maior acessibilidade a equipamentos urbanos e servigos
privados, incluindo escolas particulares, centros comerciais e vias de alta capacidade, refletindo
um padrdo de vida mais elevado.

Em contraste, as categorias de Populacéo Prdspera e Populacdo Equilibrada, apresentam
uma distribuicdo mais homogénea no tecido urbano de Serrana. Estas populagfes ocupam
predominantemente os setores intermediarios da cidade, caracterizados por um adensamento
moderado. Tais areas geralmente oferecem um acesso razoavel a infraestrutura e servicos

publicos, representando uma classe média urbana com condicdes de vida estaveis.
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Por fim, a categoria de Populagcdo Carente apresenta uma concentracdo notavel nas
bordas do perimetro urbano de Serrana. Estas regides sdo tipicamente menos densas e mais
afastadas dos principais centros de atividade econdémica do municipio. Uma caracteristica
marcante dessas areas € 0 acesso limitado ao transporte publico regular e a infraestrutura urbana
basica, refletindo desafios socioecondmicos e de planejamento urbano enfrentados por essa
parcela da populacéo (Figura 78).
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Figura 78 - Mapa de Sobreposicdo dos Itinerarios de Transporte Coletivo Urbano e Suburbano com os Perfis de Segregacéo Espacial de Serrana/SP.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A distribuicdo espacial das diferentes categorias populacionais em Serrana revela uma
clara segmentagdo socioecondémica no espaco urbano, com implicagdes significativas para o
planejamento e gestdo da cidade, especialmente no que tange a oferta de servicos publicos e a
promocao de equidade urbana.

A nota metodoldgica do mapa destaca que a segregacgdo espacial foi mensurada a partir
da razdo entre a populacdo carente em cada setor censitario e a populacdo total do setor,
ponderada pela participacdo da populacdo carente no municipio como um todo (Space Data,
2024). Esse método evidencia a desigualdade na distribuicdo dos grupos de baixa renda,
reforcando a necessidade de politicas publicas voltadas para a inclusdo socioespacial.

A populagdo carente, representada no mapa em rosa claro, apresenta um padréo de
distribuicdo periférica, o que agrava as dificuldades de deslocamento diario. Essas areas, em
geral, sofrem com a baixa oferta de transporte publico, obrigando os moradores a percorrerem
longas distancias até os centros de emprego, COmércio e servigos essenciais.

Além disso, os setores com alta concentracdo de populagdo carente costumam
apresentar menor qualidade da infraestrutura viaria, com ruas menos pavimentadas, calcadas
inadequadas e poucos pontos de 6nibus. Esse contexto contribui para a exclusao socioespacial,
na qual a falta de mobilidade limita o acesso a oportunidades de trabalho e educacéo,
perpetuando um ciclo de desigualdade.

Outro fator relevante € a relacdo entre segregacdo e condi¢cbes de moradia. As areas
ocupadas pela populacédo carente frequentemente apresentam déficit habitacional, com maior
incidéncia de moradias precérias e ocupacdes irregulares. Esse fendmeno intensifica a
vulnerabilidade socioeconémica desses grupos, tornando-os mais dependentes de politicas
publicas para incluséo urbana.

A necessidade de deslocamentos mais longos também impacta financeiramente o0s
moradores dessas regides, que gastam proporcionalmente mais com transporte do que o0s
residentes das areas centrais. 1sso reforca a urgéncia de melhorias na integracéo do transporte
coletivo, com ampliacéo da cobertura de linhas de énibus e maior frequéncia de circulagdo nos
bairros mais afastados.

A Figura 79 apresenta a divisdo do municipio de Serrana/SP com base em diferentes
perfis de segregacdo socioespacial, categorizados desde segregacdo elitizada até segregacédo
carente. Alem disso, identifica a localizacdo de equipamentos urbanos essenciais, como escolas
de ensino médio, unidades de salde (Hospital Estadual e Santa Casa e UPA Serrana) e

instituicBes de ensino técnico e superior. A auséncia de um sistema de transporte coletivo
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estruturado no municipio agrava as dificuldades de mobilidade da populacéo, especialmente

para aqueles residentes em areas mais afastadas do centro consolidado.

A segmentacdo da cidade, conforme evidenciado na Figura 79, indica que os bairros de

perfil segregado carente e vulneravel estdo localizados, predominantemente, nas periferias sul

e leste do municipio. Estas areas apresentam maior dificuldade de acesso aos servigos

essenciais, pois demandam deslocamentos significativos até pontos estratégicos da cidade,

como explicitado a seguir:

O Hospital Estadual Santa Casa e a UPA Serrana estdo situados em regi6es de perfil
segregado elitizado Il e equilibrado, respectivamente, mas préximos de areas
vulneraveis.

Pacientes que residem em zonas de segregacao carente e vulneravel, como aquelas no
extremo sul da cidade, precisam percorrer longas distancias sem transporte publico,
dependendo de meios alternativos como mototaxis, tuk-tuks e carros por aplicativos.
Essa condicdo impGe barreiras econdmicas para a populagdo de menor renda, tornando
0 acesso a salde mais oneroso e desigual.

As escolas estaduais de ensino médio, fundamentais para a mobilidade educacional e
futura insercdo profissional dos jovens, estdo majoritariamente situadas em regides de
segregacao prospera ou equilibrada, com apenas uma unidade proxima a uma zona mais
vulneravel.

Alunos residentes em areas periféricas, especialmente na regido sul e leste do municipio,
enfrentam grandes desafios para chegar as instituicdes de ensino, dependendo
exclusivamente de transportes alternativos pagos.

A ETEC Angelo Cavalheiro e a Universidade Aberta do Brasil (UAB) encontram-se em
areas de segregacao prospera e elitizada, dificultando o acesso para estudantes das zonas
carentes.

A dependéncia de transporte particular agrava a exclusdo educacional, uma vez que 0s
custos de deslocamento podem inviabilizar a continuidade dos estudos para familias de

baixa renda.
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Figura 79 - Segregacéo Socioespacial e Equipamentos Urbanos em Serrana/SP.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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A falta de um sistema de transporte coletivo estruturado obriga os moradores a
utilizarem opcBes onerosas e informais, como mototaxis e carros por aplicativo, que nédo
garantem regularidade, acessibilidade universal ou tarifas compativeis com a realidade
econémica da populacdo mais vulneravel. Isso gera impactos diretos na qualidade de vida e na
inclusdo social:

o Dificuldade de acesso ao trabalho e estudo: A falta de transporte coletivo pode levar a

evasdo escolar e reduzir as oportunidades de emprego para a populacéo de baixa renda.

e Aumento da segregagéo socioespacial: A restricdo da mobilidade intensifica a exclusédo

de comunidades periféricas, limitando seu acesso aos servigos urbanos.

e Custo elevado da mobilidade: Deslocamentos longos e frequentes tornam-se invidveis

para parte da populacéo, aprofundando desigualdades.

O padrao de segregacao socioespacial demonstra um cenario de desigualdade de acesso
aos servicos urbanos essenciais, agravado pela auséncia de um sistema de transporte coletivo
publico. As populacfes que mais necessitam desses servi¢os sdo as mesmas que enfrentam as
maiores barreiras para acessa-los, gerando um ciclo de exclusdo que perpetua desigualdades
sociais e econémicas.

O mapa representado na Figura 79 evidencia os itinerarios do transporte coletivo
suburbano de Serrana e sua relacdo com os perfis de segregacdo espacial. Ao sobrepor as
informacdes, € possivel identificar como o transporte atende diferentemente as regides do
municipio, destacando desigualdades no acesso ao transporte publico e os impactos dessas
dindmicas sobre a acessibilidade e a qualidade de vida dos moradores.

O sistema de transporte coletivo suburbano de Serrana opera como uma rede
intermunicipal, com cobertura concentrada nas principais vias articuladas ao Terminal
Rodoviario central. As rotas predominam nas areas classificadas como Perfil Segregacéo
Espacial Elitizado | e 11 e Préspero, regides proximas ao centro que desfrutam de facil acesso
as linhas, evidenciando a centralidade econémica e a priorizacdo desses setores no
planejamento da mobilidade urbana.

Em contraste, as areas mais afastadas e socialmente vulnerdveis do municipio,
especialmente aquelas de Perfil Segregacdo Vulnerdvel e Carente localizadas a oeste, norte e
parte do sul do perimetro urbano, sofrem com baixa ou nenhuma conexao as linhas existentes.
Esta disparidade ressalta os desafios de integracdo dessas regides periféricas ao sistema viario

da cidade. As areas de Perfil Segregacdo Espacial Equilibrado, situadas ao leste e sul, ocupam



255

uma posicdo intermediaria em termos de acesso as rotas suburbanas, ainda que dependam
parcialmente do transporte urbano organizado.

A sobreposicdo entre os itinerarios das rotas suburbanas e os perfis de segregacao
espacial revela uma nitida distincdo de acessibilidade conforme a localizacdo e as
caracteristicas socioecondmicas das areas mapeadas. Enquanto as regides elitizadas e prosperas
desfrutam de ampla conectividade, reforcando sua integragdo a servigos e oportunidades
econdmicas no centro e nas areas metropolitanas, as zonas vulneraveis e carentes enfrentam
baixa acessibilidade, dependendo de modais alternativos como transporte motorizado particular
e informal.

O transporte suburbano, limitado a eixos pré-estabelecidos de deslocamento, funciona
mais como um sistema de conexdo intermunicipal do que como uma estrutura interna de
mobilidade dentro do municipio. A auséncia de um sistema de transporte urbano abrangente
em Serrana exclui diversas populacdes periféricas economicamente fragilizadas, que se
beneficiariam diretamente de uma cobertura mais ampla do transporte coletivo.

As limitagdes no transporte tornam-se ainda mais evidentes ao considerar os padrdes de
densidade populacional. Nas areas de Perfil Segregacdo Vulneravel, com densidade
moderadamente alta, a falta de acesso adequado ao transporte dificulta o alcance a
oportunidades de emprego, educacdo e servicos de saude, concentrados principalmente no
centro urbano e arredores atendidos pelas rotas existentes. Por outro lado, o Perfil Segregacao
Equilibrado, mesmo proximo a algumas rotas, enfrenta desafios relacionados ao custo do
transporte intermunicipal, dada a inexisténcia de tarifas especificas para deslocamentos
internos, acentuando a exclusdo como um aspecto econémico da mobilidade.

Esta configuracdo do sistema de transporte suburbano em Serrana ndo apenas reflete,
mas também reforca as disparidades socioespaciais existentes, demandando uma reavaliacéo
abrangente das politicas de mobilidade urbana para promover uma integracdo mais equitativa
de todas as areas do municipio.

A analise comparativa da densidade demografica do municipio de Serrana/SP,
representada nos Mapas de Densidade Demografica por setores censitarios para os anos de 2010
e 2022 (Figuras 80 e 81), revela transformacdes significativas no padrédo de ocupagédo do
territorio. No periodo analisado, observa-se uma redistribuicdo populacional, com reducdo da

densidade em setores centrais e consolidacdo da ocupacdo em areas periféricas.
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Figura 80 - Mapa de Densidade Demogréafica de Serrana/SP — Censo IBGE 2010.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
Figura 81 - Mapa de Densidade Demografica de Serrana/SP — Censo IBGE 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Em 2010, conforme a representacdo da Figura 80, a maior densidade demografica
concentrava-se nos setores centrais da cidade, variando entre 80 e 182 habitantes por hectare.
Esse padréo refletia uma organizacéo urbana mais compacta, com a maior parte da populacéo
residindo em areas consolidadas, proximas aos principais eixos viarios e infraestruturas
urbanas. Ja a ocupacao periférica, embora presente, apresentava densidades significativamente
menores, indicando a existéncia de terrenos subutilizados ou em fase inicial de urbanizagéo.

A partir de 2022, o padrdo de ocupacdo sofreu uma notavel modificagdo, com uma
reducdo dos niveis maximos de densidade nos setores centrais e uma distribuicdo mais
homogénea da populagdo ao longo do territorio urbano. A densidade méxima registrada no
municipio passou a ser de 58,1 hab/ha, um valor inferior ao limite observado em 2010. Esse
declinio indica um possivel processo de desconcentracdo populacional, possivelmente
impulsionado por fatores como a disponibilidade de novas areas residenciais, mudanc¢as no
perfil socioecondmico da populacédo e politicas habitacionais que favoreceram o adensamento
em zonas anteriormente menos povoadas.

O vetor de crescimento da mancha urbana evidencia um padrdo de expansao para leste
e sudeste, refletindo a incorporacao de novos bairros a malha urbana. Essa expansdo pode estar
associada a empreendimentos habitacionais e ao avanco da infraestrutura viaria, que facilitou a
ocupacao dessas regides. O crescimento periférico, no entanto, levanta desafios relacionados a
mobilidade e a provisdo de servigos publicos, uma vez que a densidade relativamente baixa
nessas areas pode dificultar a implementacdo de um sistema de transporte coletivo eficiente.

A evolucdo da densidade demografica de Serrana entre os Censos IBGE de 2010 e 2022
reflete uma transicdo de um modelo urbano mais compacto para uma distribuicao espacial mais
dispersa. Esse processo reforca a necessidade de revisdes no planejamento urbano, de modo a
garantir que as novas areas ocupadas sejam devidamente integradas ao sistema viario e ao
transporte publico.

A evolucéo urbana de Serrana entre 2002 e 2022, conforme representado no Mapa de
Crescimento Urbano do Municipio de Serrana/SP (Figura 82), evidencia um padrédo de
expansdo predominantemente radial, com significativa ocupacdo ao longo dos principais eixos
viarios, especialmente nas proximidades da Rodovia SP-338 (Abrdo Assed) e da SP-271
(Rodovia Angelo Cavalheiro). Essa configuracio reflete uma forte relagio entre o crescimento
da mancha urbana e as infraestruturas de mobilidade regional, corroborando a influéncia da

acessibilidade viaria no adensamento populacional.
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Figura 82 - Mapa de Crescimento Urbano de Serrana/SP, 2002-2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.



259

A anélise do mapa (Figura 82) que evidencia a evolugdo da mancha urbana de Serrana
entre 0s anos de 2002 e 2022, mostra um crescimento urbano significativo e dindmico, marcado
por padrdes que seguem alinhados as principais vias rodoviarias que conectam o municipio as
areas vizinhas. Essa expansdo ocorre de forma distinta em diferentes periodos, com vetores
especificos de crescimento que se consolidam com o passar dos anos.

Em 2002, observa-se uma mancha urbana compacta, concentrada principalmente em
torno das areas centrais do municipio e adjacentes a SP-333 (Rodovia Abrdo Assed). Esse
nucleo inicial apresenta uma densidade urbana limitada sobretudo as areas mais proximas do
centro da cidade, refletindo um padrédo de urbanizacao restrito e voltado para as zonas de fécil
acesso e proximidade dos servigos essenciais.

No periodo de 2007, a expansdo urbana é moderada, com incrementos observados
especialmente na direcdo sudeste, conectando a SP-271 (Rodovia Angelo Cavalheiro) e em
areas pontuais ao norte e oeste. Essa expansdo mantém uma relacdo estreita com as vias
principais, indicando um crescimento linear e estruturado pelos eixos de circulagdo ja
estabelecidos. No entanto, a ocupacdo ainda permanece concentrada em areas de maior
proximidade do ndcleo urbano, sem grandes dispersdes.

Entre os anos de 2012 e 2017, o crescimento urbano comeca a acelerar. Nota-se um
avango mais expressivo na direcdo leste, em éreas ligadas a SPV-48 (Rodovia Vicinal Mério
Titoto), e em regides ao norte e oeste do municipio. Esse avanco é caracterizado pelo
surgimento de novas ocupacGes além dos limites do nucleo original, incluindo areas mais
afastadas dos eixos principais de transporte, o que sinaliza a demanda crescente por habitacdo
em locais periféricos. Neste momento, percebe-se que a expansao comegou a criar areas
dispersas e relativamente desconectadas da infraestrutura urbana consolidada.

Finalmente, em 2022, a mancha urbana alcanca seu maior nivel de dispersdo espacial.
Observa-se um grande adensamento nas areas periféricas ao norte e ao oeste, além de avangos
mais homogéneos no Leste. Apesar do tamanho da expansédo, a configuragao sugere que 0S
eixos rodoviarios continuam a orientar o crescimento, mas de forma mais desordenada e com
menor integracdo a uma infraestrutura urbana planejada.

No contexto da acessibilidade ao transporte coletivo, fica evidente que o crescimento
urbano ao longo desse periodo ndo foi acompanhado por melhorias proporcionais na oferta de
transporte e integracdo das novas areas ao sistema viario. As areas mais afastadas do ndcleo
central, especialmente ao norte e oeste, mostram maior dificuldade de conexdo com os trajetos

existentes. Essa dificuldade é reflexo de uma estrutura de transporte projetada para atender
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areas centrais e proximas das rodovias, sem adaptacdo ao crescimento disperso da mancha
urbana.

O mapa evidencia, portanto, que o crescimento urbano desordenado e a limitada
capacidade de adaptacdo da infraestrutura viaria e do transporte coletivo acentuam os desafios
de integracdo espacial em Serrana. Este cenario reforca a necessidade de um planejamento
urbano estratégico que articule o crescimento territorial com a expansdo de servicos publicos,
especialmente de transporte, para atender de maneira justa e equilibrada as novas areas
urbanizadas.

A analise da intersec¢éo entre o itinerario do transporte coletivo suburbano e a densidade
demogréfica identificada pelo Censo IBGE 2022 revela significativas lacunas na cobertura de
transporte, nas areas mais densamente povoadas de Serrana. A Figura 83, destaca essa
desconexado e expBe os desafios enfrentados pela infraestrutura de mobilidade quanto a sua
adequacdo as atuais necessidades urbanisticas da cidade.

A analise do mapa que cruza os itinerarios do transporte coletivo suburbano com a
densidade demogréafica de 2022 em Serrana revela importantes relagcdes entre a malha urbana,
a acessibilidade e a concentracdo de populacdo em diferentes setores censitarios.

Os itinerdrios do transporte coletivo concentram-se preferencialmente nas areas
densamente povoadas, localizadas nas zonas norte, central e leste do municipio. Essas areas,
que apresentam densidades que variam de 30,5 a 58,1 habitantes por hectare, correspondem aos
setores urbanos mais consolidados e préximos ao Terminal Rodoviario, que é o principal ponto
articulador dos deslocamentos. Observa-se que, ao longo do trajeto principal dessas linhas, ha
sobreposicdo com setores de alta densidade demogréfica, o que favorece parte significativa da
populacdo concentrada no centro e nos bairros adjacentes.

Embora grande parte das rotas esteja alinhada as regides centrais mais povoadas, 0 mapa
evidencia que setores periféricos, com menor densidade populacional (entre 0 e 11 habitantes
por hectare), especialmente nos extremos oeste e norte, tém baixa ou nenhuma cobertura pelo
transporte coletivo. Isso indica que areas de expanséo recente da mancha urbana, identificadas
no crescimento urbano entre 2012 e 2022, ndao foram devidamente integradas ao sistema de
transporte. Assim, moradores dessas regides acabam dependendo de alternativas de transporte
individual ou informal, muitas vezes onerando os deslocamentos e dificultando o acesso a

Sservigos essenciais, como saude, educacéo e trabalho.
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Figura 83 - Mapa de Densidade Demografica e Itineréario de Transporte Suburbano.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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As regifes de densidade intermediaria (11-30,5 habitantes por hectare), principalmente
nas zonas sul e sudeste, apresentam apenas cobertura parcial do transporte. Embora o itinerario
passe proximo a alguns desses setores, a frequéncia e o direcionamento das linhas podem néo
atender plenamente as necessidades desses moradores. A auséncia de integracdo com rotas
exclusivamente internas do municipio € um fator que contribui para a ineficiéncia no
atendimento a esses bairros, mesmo estando a uma distancia relativamente préxima ao ndcleo
urbano.

Os itinerarios observados destacam a concentracdo do servico de transporte nos eixos
viarios principais, privilegiando areas consolidadas da cidade e reforcando uma logica de
planejamento centrado na conectividade intermunicipal. Essa conformagdo deixa setores
periféricos menos densos, mas economicamente dependentes, sem a mesma acessibilidade as
rotas de transporte, gerando um cenario de desigualdade no acesso a mobilidade dentro do
municipio. Além disso, setores com densidades demograficas moderadamente altas,
especialmente no norte e leste, fariam maior uso de transporte caso tivessem melhor
atendimento e frequéncias mais adequadas.

O cruzamento do sistema viario com a densidade demogréafica evidencia fortes
desequilibrios territoriais em Serrana, enquanto areas centrais, mais densas e economicamente
integradas, sdo favorecidas pelo transporte coletivo; as periferias e 0s setores de expanséo
urbana recente, geralmente menos povoados, permanecem desassistidos. Este cenario reforca a
necessidade de estratégias de mobilidade voltadas para o atendimento de regides periféricas em
crescimento e 0s setores moderadamente densos, para garantir que o transporte coletivo
desempenhe um papel inclusivo, especialmente diante das desigualdades de acessibilidade
observadas no municipio.

A Figura 84 mostra o nimero de lotes aprovados em loteamentos pelo GRAPROHAB
em Serrana entre 0s anos de 2002 e 2022. Essa variavel permite relacionar a dindmica de
aprovacdo de novos loteamentos com os resultados da expansdo urbana apresentados
anteriormente, reforgando tendéncias e padrdes de ocupacgdo no municipio.

Observa-se uma concentracdo significativa de aprovacGes em dois periodos principais:
o primeiro, um ciclo de expanséo acelerada entre 2006 e 2008, que culmina com picos notaveis
em 2007 (780 lotes) e 2008 (850 lotes), seguido por uma forte retragdo. Um segundo surto de
crescimento ocorre entre 2014 e 2016, atingindo seu apice em 2016, com 720 lotes aprovados.

Esses periodos correspondem diretamente aos momentos de maior expansdo da mancha urbana
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do municipio. A elevada quantidade de lotes aprovados reflete uma forte pressdo por expansao
e a configuracdo de novos bairros para acomodar as demandas por habitacao.

Figura 84 - Aprovacdo de lotes urbanos em Serrana (2002-2022).

Fonte: Dados obtidos no Portal da Transparéncia do Estado de S&o Paulo, GRAPROHAB, 21/11/2023.

No primeiro ciclo de crescimento, entre 2006 e 2008, 0 nUmero expressivo de
aprovacdes é coerente com a aceleragdo da urbanizacéo observada nos mapas analisados. Esse
periodo coincide com a expansdo em direcdo ao leste, norte e oeste, alinhado aos vetores de
ocupacdo ao longo das rodovias. Posteriormente, o pico de aprovacdes em 2016 acompanha o
adensamento das bordas norte e oeste do perimetro urbano, regibes que ganharam maior
destaque no ciclo mais recente da expansao, antes do periodo de desaceleracdo iniciado em
2017.

A dinamica de aprovacdo de loteamentos reflete um padrdo urbano disperso e, em
muitos casos, desarticulado com os servicos urbanos, como o transporte coletivo. Embora a
producéo de novos lotes contribua para absorver parte da demanda habitacional, especialmente
em periodos de maior crescimento populacional, a auséncia de infraestrutura urbana adequada
em éareas periféricas, aliada a falta de planejamento integrado, perpetua os desafios de

acessibilidade e mobilidade. A priorizacdo de desenvolvimento em &reas afastadas do nucleo
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central, como identificado nesse periodo, torna o atendimento pelo transporte coletivo mais
complexo e oneroso.

Os dados de lotes aprovados demonstram que Serrana passou por periodos de intenso
desenvolvimento, diretamente vinculados ao crescimento da mancha urbana e ao adensamento
observado em setores periféricos. Apesar disso, as consequéncias dessa expansao apontam para
desafios estruturais de integracdo e planejamento, especialmente no que diz respeito a conexao
dessas novas areas urbanizadas com a malha viaria e 0s servigos essenciais, como transporte,
educacdo e saude.

Com base no mapa apresentado, que sobrepde o Unico itinerario do transporte coletivo
suburbano em Serrana, os perfis de segregacdo socioespacial e as construgdes registradas no
Censo 2022, € possivel identificar padrdes marcantes na urbanizacdo recente e suas relagdes

com o sistema viario existente (Figuras 85 e 86).
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Figura 85 - Mapa de sobreposicdo dos itinerarios do transporte coletivo urbano e suburbano ao mapa de segregacao espacial e construcdes identificadas no Censo IBGE 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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Figura 86 - Areas de acesso ao transporte coletivo urbano e suburbano e as construcdes identificadas no Censo IBGE 2022.

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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As novas construcgdes observadas no Censo 2022 estdo predominantemente localizadas
nas areas periféricas, especialmente ao norte e oeste, seguindo 0s vetores de expansdo
discutidos anteriormente. Essas regides correspondem a areas de crescimento urbano acelerado
nos Ultimos anos, movimento que resultou em novos loteamentos e conjuntos habitacionais
voltados para populagdes que buscam moradia, mas que, frequentemente, enfrentam escassez
de infraestrutura urbana. Contrariamente, as areas centrais, mais consolidadas, registraram
menor presenca de novas construcdes, refletindo sua saturacdo e menor disponibilidade de
terrenos para expansao, além de seu perfil consolidado em termos de densidade populacional.

O cruzamento dos dados também mostra que, enquanto o transporte coletivo atende bem
as regides consolidadas proximas ao centro e integradas a malha urbana anterior, as novas areas
periféricas, enfrentam restricdes severas de acessibilidade. Locais que cresceram de forma mais
intensa nos Ultimos anos, muitos deles em regides afastadas dos eixos tradicionais de transporte,
permanecem desassistidos, dificultando o deslocamento de seus moradores até o centro da
cidade, locais de trabalho, servigos essenciais e equipamentos publicos.

Esta realidade ndo apenas reforca as desigualdades territoriais, mas também limita o
potencial de integracdo socioeconémica das populagdes residentes nas areas de expansdo. Com
a auséncia de transporte coletivo nas novas periferias, os movimentos diarios de trabalho,
educacao e salde tornam-se mais onerosos e menos eficientes, consolidando um cenério de
exclusdo macica.

O mapa evidencia que o crescimento urbano recente, marcado pelas novas construcoes
nas bordas do municipio, ndo acompanhou um planejamento de transporte que integrasse de
forma eficiente as areas de expansao as regides centrais e ao sistema viario consolidado. Esse
descompasso reforca desigualdades na mobilidade urbana e redunda em uma infraestrutura de
transporte coletivo que nao responde as demandas das populagdes das areas recém-urbanizadas.

O mapa apresentado fornece uma visdo abrangente do municipio de Serrana, integrando
diferentes aspectos espaciais, como o itinerario do transporte coletivo suburbano, as novas
construcdes registradas no Censo IBGE 2022 e as categorias de segregacdo socioespacial. Esses
elementos, combinados com as informacgdes de expansdo urbana discutidas anteriormente,
demonstram a complexidade do crescimento territorial e das dindmicas econdmicas e sociais
que moldaram o municipio ao longo das duas ultimas décadas, permitindo tracar um panorama

claro da organizacgdo urbana de Serrana.
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Transporte Alternativo — CooperSerra

O transporte alternativo em Serrana, representado principalmente pela cooperativa
CooperSerra, emergiu como uma resposta significativa as necessidades de mobilidade da
populacao local, especialmente no trajeto entre Serrana e Ribeirdo Preto. Com uma histéria que
remonta ha pelo menos 16 anos, a CooperSerra surgiu em um contexto de insatisfagdo com os
servigos prestados pela Viacdo Sdo Bento (VSB), oferecendo uma alternativa mais eficiente e
confortavel para os trabalhadores que se deslocam diariamente entre as duas cidades.

A cooperativa opera atualmente com uma estrutura robusta de 58 cooperados e uma
frota diversificada de 50 veiculos, composta por 14 vans com capacidade para 15 passageiros e
36 micro-6nibus que podem acomodar em média 25 pessoas cada. Antes da pandemia, a
CooperSerra chegava a transportar aproximadamente 15 mil passageiros por dia, um namero
que reflete a importancia deste servigo para a mobilidade regional, conforme detalhado pelo
Presidente da cooperativa.

Um aspecto interessante do modelo operacional da CooperSerra € que cada cooperado
é responsavel pelo seu préprio veiculo e pela arrecadacgdo individual, o que significa que os
ganhos variam de acordo com a capacidade do veiculo e 0 nimero de viagens realizadas. Esta
abordagem descentralizada permite uma maior flexibilidade e adaptabilidade as demandas do
mercado.

A tarifa praticada pela CooperSerra é equivalente a da VSB, seguindo 0s reajustes
autorizados pela ARTESP. No entanto, o grande diferencial do servico esta no tempo de viagem
reduzido, no conforto oferecido aos passageiros e nas formas de pagamento mais flexiveis. Uma
comodidade significativa para os usuarios é a possibilidade de pagamento via PIX, op¢do nao
disponivel nas viagens da VSB. Esta facilidade, combinada com o conforto superior, leva
muitos passageiros a optarem pelo transporte alternativo, mesmo correndo o risco de serem
deixados ao longo do trajeto devido as fiscaliza¢cGes da ARTESP.

O perfil dos usuérios do transporte alternativo é diversificado, incluindo trabalhadores
informais e empregados formais que priorizam a rapidez e o conforto oferecidos pela
CooperSerra. As viagens de van ou micro-6nibus levam menos da metade do tempo em
comparagdo com o 6nibus convencional, e todos os passageiros viajam sentados, fatores que
tém atraido uma clientela fiel.

Quanto aos itinerarios, embora a orientacdo oficial da RP Mobi seja seguir 0 mesmo
trajeto da VSB, na prética, alguns cooperados realizam rotas ndo autorizadas para atender
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demandas especificas, como o atendimento a empregadas domésticas e diaristas que trabalham
nos condominios do Anel Viario Sul de Ribeirdo Preto.

E importante destacar que a CooperSerra também desempenha um papel no transporte
coletivo urbano dentro de Serrana, suprindo uma lacuna na prestacao desse servi¢co. No entanto,
esta atuacdo ndo é uniforme entre todos os cooperados. Alguns se mostram relutantes em
atender passageiros que se deslocam de um extremo ao outro do perimetro urbano, pois isso
implica em ocupar o veiculo por uma tarifa menor, potencialmente perdendo oportunidades de
viagens intermunicipais mais lucrativas. Além disso, o servico apresenta limitacGes quanto as
politicas de gratuidade: ndo é oferecido o direito a passagem gratuita para estudantes, e o
atendimento a idosos € bastante restrito.

A CooperSerra enfrenta diversos desafios em sua operacdo, incluindo a reducéo na
demanda causada pela instalacao de servi¢os publicos em Serrana e as dificuldades enfrentadas
durante a pandemia. A fiscalizagdo rigorosa da ARTESP, especialmente no perimetro urbano
de Ribeirdo Preto, é outro obstaculo significativo, resultando em multas e apreensbes de
veiculos.

Apesar desses desafios, a CooperSerra continua a desempenhar um papel crucial no
transporte intermunicipal da regido. Atualmente, a cooperativa transporta entre 5 e 6 mil
passageiros por dia, com uma frequéncia de saida de veiculos a cada 15 minutos,

A CooperSerra busca expandir sua atuacdo, negociando com a gestdo municipal de
Serrana para assumir oficialmente o transporte coletivo intraurbano ap6s a construcdo do
terminal rodoviario na Rodovia Abrdo Assed. Além disso, a cooperativa mantém dialogo com
a nova administracdo de Ribeirdo Preto, visando possiveis parcerias e melhorias no servico.

O transporte alternativo em Serrana, personificado pela CooperSerra, representa uma
solucdo de mobilidade que se adaptou as necessidades locais, oferecendo um servigo que
combina eficiéncia, conforto e flexibilidade. Apesar dos desafios regulatorios e operacionais, e
das limitacBes em termos de politicas de gratuidade e atendimento urbano, a cooperativa
continua a desempenhar um papel fundamental na conectividade regional, especialmente no
eixo Serrana-Ribeirdo Preto, contribuindo significativamente para a dindmica socioeconémica
da regido.

Para sintetizar os principais resultados abordados nesta se¢do, 0 Quadro 16 apresenta
uma visdo geral das caracteristicas do transporte coletivo intermunicipal nos municipios de
Ribeirdo Preto, Brodowski, Cravinhos, Jardinopolis e Serrana, destacando aspectos

fundamentais, como cobertura espacial e temporal, itinerarios, volume de passageiros pagantes
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e gratuidades, pontos de integracdo, desafios estruturais e impactos da pandemia. As
informacdes evidenciam desigualdades na oferta de transporte, limitagfes na infraestrutura e
na integracdo tarifaria, além das transformac6es ocorridas no periodo recente, especialmente

devido a queda de demanda e as restricbes impostas pela crise sanitéria.
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Quadro 16 — Resumo da analise dos municipios da pesquisa

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.
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5.6 Andlise Comparativa da Cobertura do Transporte Coletivo Publico, Intra e
Intermunicipal na Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto, abrangendo os
Municipios de Brodowski, Cravinhos, Jardinépolis e Serrana

Os dados operacionais de cada linha, incluindo a permissionaria responsavel, a
capacidade de assentos, o nimero de veiculos alocados e as distancias percorridas, fornecem
uma visdo inicial sobre a infraestrutura de transporte disponivel.

A analise comparativa das rotas intermunicipais permite avaliar as diferentes
caracteristicas de cada linha, como capacidade de atendimento, frequéncia de horérios, volume
de passageiros e acessibilidade. Cada rota tem especificidades que refletem as necessidades de

sua populacdo e o alinhamento com a estrutura urbana e rural dos municipios atendidos.
5.6.1 Anélise Comparativa das Rotas

A variagdo significativa nas gratuidades concedidas entre as diferentes linhas reflete
distintas abordagens e niveis de investimento nas politicas de acessibilidade adotadas. A linha
Ribeirdo Preto - Serrana se destaca pelo maior nimero de gratuidades concedidas, 0 que sugere
um forte compromisso com a inclusao social e o atendimento a passageiros com necessidades
especiais. Em contraste, as linhas Ribeirdo Preto - Cravinhos (Via Anhanguera) e Ribeirdo Preto
- Jardindpolis (Via Jurucé) apresentam os menores valores de gratuidades, o que pode indicar
uma menor demanda por esse tipo de beneficio ou uma necessidade de revisao das politicas de
acessibilidade nessas rotas (Quadro 17).

Quadro 17 - Gratuidades Concedidas e Acessibilidade (2013-2022).

_ Gratuidades Concedidas (Mensal) Observagdes sobre Acessibilidade
Ribeirao Preto - Brodowski Variagdes pequenas Oferta limitada, mas presente

Ribeirao Preto - Cravinhos (Via Bonfim Paulista) UG GN-T Belopli] Alinhada a politicas de apoio

Ribeirdo Preto - Cravinhos (Via Anhanguera) Valores minimos a moderados Presentes com picos esporadicos

Ribeirdo Preto - Jardindpolis (Via Anhanguera) Alta variacdo anual Beneficios para publico vulneravel

Ribeirdo Preto - Jardindpolis (Via Jurucé) Consistente e baixo Atendimento focado

Ribeirdo Preto - Serrana Regular e significativa Forte alinhamento com politicas sociais

Fonte: ARTESP, 2023.
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A linha Ribeirdo Preto - Serrana é caracterizada pelo "forte alinhamento com politicas
sociais"”, o que reforca a sua posi¢cdo como referéncia em acessibilidade, garantindo que seja
realmente acessivel a todos. Por outro lado, a linha Ribeirdo Preto - Brodowski possui uma
"oferta limitada, mas presente”, o que indica que, embora haja alguma preocupacdo com a
acessibilidade, ainda ha espago para melhorias.

E importante notar que essas diferencas podem refletir nfo apenas diferentes niveis de
investimento em politicas de acessibilidade, mas também diferentes perfis de usuérios e
diferentes niveis de demanda por gratuidades em cada linha. A gratuidade para idosos, por
exemplo, é garantida por lei federal, cabendo as empresas de transporte acatar a legislag&o.

As politicas municipais de transporte escolar, descritas a seguir, também influenciam os
numeros de gratuidades nas linhas intermunicipais:

e Cravinhos investe na frota de onibus para transporte escolar, 0 que impacta
diretamente a gratuidade para estudantes nos itinerérios entre Ribeirdo Preto e Cravinhos.

e Serrana adota uma politica de subsidio ao estudante mediante a apresentacdo de
comprovante de matricula.

e Jardindpolis oferece uma ajuda de custo ao estudante, avaliada pela secretaria de
acdo social com base nos critérios de beneficios do governo federal.

e Brodowski, por outro lado, ndo possui uma politica clara de gratuidade para
estudantes, o que pode explicar os menores numeros de gratuidades nessa linha.

O aumento nas gratuidades concedidas na linha Ribeirdo Preto - Cravinhos (Via Bonfim
Paulista), em 2020, pode estar relacionado a medidas emergenciais adotadas durante a
pandemia de COVID-19 para atender as necessidades de grupos vulneraveis, como
desempregados e pessoas de baixa renda. Essa medida demonstra uma sensibilidade as
necessidades da populacdo em momentos de crise, mas é importante avaliar se essa politica foi
mantida apos o periodo mais critico da pandemia.

Esses dados sobre gratuidades e acesso ao transporte publico sdo fundamentais para a
discussao sobre a funcdo social do transporte coletivo e a necessidade de garantir a mobilidade
para todos os cidaddos. O transporte coletivo ndo deve ser apenas um meio de deslocamento,
mas também um instrumento de inclusdo social e de promocéo da igualdade de oportunidades.

Neste sentido, a cidade de Serrana se diferencia dos outros municipios porque a
prefeitura deposita diretamente na conta bancaria dos estudantes, equivalente a 50% do passe
escolar mensal respaldado pelo decreto n° 29.913, de 12 de maio de 1989. O valor depositado

somado ao desconto de 50% torna o transporte escolar entre Serrana e Ribeirdo Preto gratuito,
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evidenciado nos numeros referentes ao passe escolar nos nimeros de transportados, entre 2013
a 2020, quando ha uma queda no nimero de passageiros devido as medidas de distanciamento
do COVID-109.

A linha Ribeirdo Preto - Serrana, que se destaca pelo alto nimero de gratuidades e pelo
forte alinhamento com politicas sociais, também possui a maior frequéncia de horarios
(conforme demonstrado na Figura 86), o que indica um esfor¢o para atender a demanda de
todos os usuarios, incluindo aqueles com necessidades especiais. Essa combinacéo de politicas
de acessibilidade e de oferta de transporte demonstra um compromisso com a mobilidade
inclusiva.

Vale ressaltar que a Lei Estadual n° 15.692, de 19 de fevereiro de 2015, concede a
isencdo integral do pagamento de tarifa aos estudantes do ensino fundamental, medio e superior
nos transportes publicos de passageiros, no ambito da Secretaria dos Transportes
Metropolitanos (SAO PAULO, 2015).

E fundamental ressaltar também que nio ha uma padronizacdo na forma como as
empresas de transporte informam os dados a ARTESP. Cada empresa utiliza seus proprios
critérios e metodologias, o que dificulta a comparacédo e a analise dos dados. A ARTESP, por
sua vez, disponibiliza as informacdes de forma que fica evidente essa falta de padronizagéo, o
gue compromete a preciséo e a confiabilidade dos dados. Essa falta de padronizacéo precisa ser
corrigida para que as analises e decisdes sejam baseadas em dados consistentes e comparaveis.

A analise da Figura 87, apresenta o niumero de horarios de ida e volta por municipio nas
linhas intermunicipais ligadas a Ribeirdo Preto, revelando padrdes distintos que refletem as

dindmicas socioecondmicas e geograficas de cada rota

Figura 87 - NUmero de viagens ida e volta por municipio.

Fonte: ARTESP, 2023.
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A linha Ribeirdo Preto - Serrana se destaca com 0 maior nimero de horarios (800 de ida
e 820 de volta), indicando um intenso fluxo de mobilidade entre os dois municipios. Essa alta
frequéncia pode ser atribuida a proximidade geografica (aproximadamente 20 km), a forte
integracdo econdmica, educacional e de servicos, e a crescente populacdo de Serrana que
depende de Ribeirdo Preto para trabalho, estudo e acesso a servigos especializados.

Em segundo lugar, a linha Ribeirdo Preto - Cravinhos registra 600 horarios de ida e 620
de volta, o que demonstra uma movimentacao significativa de passageiros. Cravinhos, embora
menor que Serrana, mantém uma forte ligacao socioeconémica com Ribeirdo Preto, com muitos
moradores trabalhando ou estudando na cidade-polo. A frequéncia de horéarios é provavelmente
concentrada nos horérios de pico, atendendo principalmente aos deslocamentos diarios de
trabalhadores e estudantes.

A linha Ribeirdo Preto - Brodowski apresenta uma frequéncia moderada de viagens (500
de ida e 520 de volta), o que pode estar associado a uma demanda proporcionalmente menor
devido a menor densidade populacional e a menor dependéncia de Ribeirdo Preto em
comparacdo com Serrana e Cravinhos. Brodowski possui um perfil mais residencial e rural,
com menor concentracdo de inddstrias e empresas que estimulariam uma maior interagdo com
Ribeirdo Preto.

Por fim, a linha Ribeirdo Preto - Jardindpolis apresenta 0 menor ndmero de horarios
(400 de ida e 420 de volta), indicando uma oferta, mais restrita. Apesar da proximidade
geografica (aproximadamente 22 km), Jardinopolis possui uma certa independéncia econémica
e infraestrutura béasica suficiente, o que reduz a necessidade de deslocamentos para Ribeirdo
Preto. A auséncia de grandes polos industriais, comerciais ou educacionais que estimulem
fluxos diarios constantes também contribui para 0 menor nimero de viagens.

As diferencas na frequéncia de horarios refletem a combinacdo de fatores como:

Proximidade geoqgréafica: A curta distancia entre Serrana e Ribeirdo Preto facilita o

transporte regular de passageiros.

Demanda populacional e econémica: O maior nimero de viagens nas linhas Ribeirdo

Preto - Serrana e Ribeirdo Preto - Cravinhos reflete a intensa dependéncia econémica e social
desses municipios em relacdo a cidade-polo.
Perfil econdmico do municipio atendido: Municipios com fortes polos geradores de

deslocamento (trabalho e educacéo, por exemplo), como Serrana, apresentam maior cobertura

de horarios.
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Autossuficiéncia local: Municipios como Brodowski e Jardindpolis, com menos

dependéncia de Ribeirdo Preto e menor densidade demogréafica, demandam menos horarios na
grade de transporte coletivo.

Esse cenario evidencia a necessidade de um planejamento adaptado a cada rota,
observando a densidade populacional, a dependéncia socioecondmica e o perfil de
deslocamento de cada municipio, a fim de otimizar a oferta de transporte e atender as
necessidades especificas de cada comunidade.

A andlise da Figura 88 revela como a frequéncia de horarios nas linhas intermunicipais,

varia ao longo do dia, refletindo as necessidades de deslocamento em diferentes periodos.

Figura 88 - Variacdo de hordrios disponiveis ao longo do dia para Brodowski, Cravinhos, Jardindpolis e Serrana
partindo de Ribeirdo Preto e vice e versa.

Fonte: Horérios consultados nos sites da Viagdo Sao Bento, Rapido D'Oeste e Ribe Transporte em 19/06/24

As linhas Ribeirdo Preto - Serrana e Ribeirdo Preto - Cravinhos apresentam os maiores
picos de frequéncia no inicio da manhd (entre 6h e 9h), com o objetivo de atender
principalmente aos trabalhadores e estudantes que se deslocam para Ribeirdo Preto. A linha
Serrana se destaca por manter uma alta frequéncia ao longo de todo o dia, enquanto a linha
Cravinhos apresenta uma redugdo mais acentuada ap6s o periodo da manha.

A linha Ribeirdo Preto - Jardindpolis demonstra uma frequéncia mais estavel ao longo
do dia, com uma leve concentracdo de viagens no periodo da manhd. Esse padrdo sugere que a
demanda nessa linha € menos concentrada em horarios especificos e mais distribuida ao longo
do dia.
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Em contraste, a linha Ribeirdo Preto - Brodowski possui a menor oferta de horarios,
especialmente durante a tarde e a noite, o que indica uma menor necessidade de deslocamentos
regulares para Ribeirdo Preto nesses periodos.

Em resumo, todas as linhas apresentam um pico de demanda no periodo da manh3,
guando a maioria dos trabalhadores e estudantes se desloca. No entanto, as linhas Brodowski e
Cravinhos registram as maiores reducfes na frequéncia de horarios durante a tarde e a noite,
enquanto a linha Jardindpolis apresenta uma variagdo menor e a linha Serrana mantém uma
frequéncia relativamente alta ao longo de todo o dia.

Esses padrdes destacam a importancia de adaptar a oferta de transporte as necessidades
especificas de cada municipio, reforcando as viagens nos horarios de pico e ajustando a
frequéncia nos periodos de menor demanda.

A Figura 89 ilustra a variacdo na cobertura de horarios das linhas intermunicipais
durante os dias uteis, sdbados, domingos e feriados. Observa-se uma reducéo significativa na
frequéncia das viagens nos finais de semana, com diferentes intensidades para cada linha.

Figura 89 - Cobertura total de horéarios ao longo da semana por municipio.

Fonte: Horérios consultados nos sites da Viagdo Sdo Bento, Rapido D'Oeste e Ribe Transporte em 19/06/24

Ribeirdo Preto - Serrana: Esta linha mantém a maior cobertura ao longo da semana,

com 53 horarios nos dias Uteis, 36 aos sabados e 26 aos domingos e feriados. A manutencéo de
uma frequéncia elevada, mesmo nos finais de semana, reflete a forte integracdo econdmica
entre Serrana e Ribeirdo Preto, atendendo a demanda por servigos, lazer e transporte para

trabalhadores que atuam aos sabados e domingos.
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Ribeirdo Preto - Cravinhos: Apresenta a segunda maior cobertura nos dias Uteis, com

41 horarios, reduzindo para 20 aos sdbados e 13 aos domingos e feriados. Esta queda acentuada
sugere que a demanda em Cravinhos esta mais associada aos deslocamentos diarios de trabalho
ou estudo durante a semana.

Ribeirdo Preto - Jardindpolis: Oferece uma cobertura moderada, com 34 horarios nos

dias Gteis, 24 aos sébados e 11 aos domingos e feriados. A manutencdo de uma frequéncia
relativamente alta aos sabados indica uma demanda constante ao longo da semana, nédo
dependendo exclusivamente dos dias Uteis.

Ribeirdo Preto - Brodowski: Apresenta a menor cobertura geral, com apenas 15

horéarios nos dias Uteis, 11 aos sdbados e 8 aos domingos e feriados. Esses nimeros refletem
uma demanda reduzida em todos os periodos, indicando menor dependéncia da populacéo local
em relacdo a Ribeirdo Preto.

As implicagOes para a mobilidade da populagéo variam significativamente entre 0s
municipios, refletindo as diferentes coberturas de horérios oferecidas. Serrana se destaca por
proporcionar maior facilidade de acesso a Ribeirdo Preto durante toda a semana, beneficiando
diversos setores da populacdo. Em contraste, Cravinhos enfrenta desafios nos finais de semana,
com potenciais limitacdes para atividades de lazer e deslocamentos de trabalhadores com
horarios atipicos. Jardinopolis mantém uma situagdo intermediaria, com cobertura moderada
aos sabados que ameniza impactos negativos, embora a reducéo aos domingos possa representar
obstaculos. Brodowski, por sua vez, apresenta a situacdo mais critica, com uma cobertura
limitada que pode restringir significativamente o acesso dos moradores a servigos e atividades
em Ribeirdo Preto, especialmente nos finais de semana. Essas varia¢des na oferta de transporte
tém implicacOes diretas na qualidade de vida e nas oportunidades disponiveis para os residentes
de cada municipio, destacando a importancia de um planejamento de transporte que considere
as necessidades especificas de cada comunidade.

A anélise integrada dos dados revela que as diferencas na cobertura de horérios refletem
as caracteristicas e demandas especificas de cada municipio. Serrana demonstra uma forte
dependéncia de Ribeirdo Preto, sustentada por uma oferta robusta de transporte, com uma
frequéncia elevada de viagens ao longo de toda a semana. Em contraste, Brodowski apresenta
uma demanda mais limitada, com uma cobertura de horérios significativamente menor,
especialmente nos finais de semana. Cravinhos e Jardindpolis ocupam posicdes intermediarias,
com reducdes notaveis na frequéncia de viagens aos sabados e domingos, porém em diferentes

graus. Essas variagOes na oferta de transporte refletem ndo apenas os padrdes de deslocamento
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da populagéo, mas também as relacfes econémicas, educacionais e sociais entre 0s municipios
e Ribeirdo Preto. A distribuicdo dos horéarios ao longo da semana e as diferencas entre os dias
uteis e finais de semana evidenciam a complexidade do sistema de transporte intermunicipal e

sua adaptacdo as necessidades variadas de cada comunidade.

5.6.2 Histérico e Situacdo Atual do Transporte Alternativo Intermunicipal entre

Serrana, Jardinopolis e Ribeirdo Preto

O transporte alternativo intermunicipal entre Serrana e Ribeirdo Preto surgiu ha
aproximadamente 16 anos, com a formacdo da CooperSerra. O principal fator motivador foi a
ineficiéncia e a baixa qualidade dos servicos prestados pela empresa concessionéria oficial, a
Viacdo Sdo Bento (VSB) (VANS PARAM, 2013). O crescente fluxo de trabalhadores que
precisavam se deslocar diariamente para Ribeirdo Preto impulsionou a organizagdo desse

servigo, que se estruturou no modelo cooperativo (EasyCoop, 2007) (Figura 90).

Figura 90 - Terminal Rodoviério de Serrana, onde o transporte alternativo divide espaco com os veiculos do
transporte coletivo suburbano da Viacdo Séo Bento.

Fonte: Google Street View (captura de imagem: janeiro de 2024).

Em Jardindpolis, a implementacdo de um servico similar se deu de forma mais dispersa,
sem a mesma estrutura formal de uma cooperativa centralizada. Atualmente, sdo 15 vans
operando entre Jardindpolis e Ribeirdo Preto, com uma estrutura organizacional baseada na

comunicacdo via WhatsApp para coordenacao dos horéarios de saida e chegada (Figura 91).
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Figura 91 - Micro-6nibus que faz o itinerério Ribeirdo Preto — Jardindpolis.

Fonte: Eu uso Van Ribeirdo Preto/Jardindpolis/Ribeirdo Preto (2017).

O transporte alternativo teve seu auge antes da pandemia da COVID-19, chegando a
transportar cerca de 15 mil passageiros diarios entre Serrana e Ribeirdo Preto, divididos entre
7.500 na ida e 7.500 na volta (EASYCOOP, 2007). No caso de Jardindpolis, 0s nimeros sao
menores, mas seguem um padrdo semelhante, com picos de demanda em horérios de entrada e
saida do trabalho (Figura 92).

Figura 92 - Terminal Rodoviario de Jardindpolis, com veiculos do transporte alternativo e do transporte coletivo
regulamentado.

Fonte: Google Street View (captura de imagem: janeiro de 2024).

Durante a pandemia, o servico de transporte alternativo foi interrompido por forga das
restricOes sanitarias, o que impactou significativamente os cooperados e motoristas autbnomos.

Muitos tiveram seus veiculos apreendidos ao tentarem operar clandestinamente para atender as
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demandas dos trabalhadores essenciais (VANS PARAM, 2013). No periodo pds-pandemia,
houve uma readequacdo do servigo, com uma significativa reducdo no fluxo de passageiros,
que hoje gira em torno de 5 a 6 mil usuérios diarios em Serrana e um volume menor em
Jardindpolis.

Atualmente, a CooperSerra conta com 58 cooperados e uma frota de 50 veiculos, sendo
14 vans de 15 lugares e 36 micro-6nibus com capacidade média de 25 lugares. O modelo de
operacgdo também sofreu alteracdes: antes da pandemia, a saida dos veiculos ocorria a cada 3
minutos durante o horario comercial, mas hoje essa frequéncia foi ampliada para 15 minutos, e
cada cooperado realiza apenas uma viagem pela manha e outra no periodo da tarde.

A principal problemética enfrentada pelo transporte alternativo intermunicipal esta
relacionada a sua regulamentacdo. A ARTESP classifica esse servigo como clandestino (Figura
93), pois a legislacdo estadual veda a operacdo de vans no sistema intermunicipal, exceto para
fretamento ou transporte escolar (VANS PARAM, 2013).

Figura 93 - Captura de tela de redes sociais mostrando um desabafo de usuario sobre o transporte alternativo.

Fonte: Eu uso Van Ribeirdo Preto/Jardindpolis/Ribeirdo Preto (2017).

A CooperSerra opera atualmente sob liminar, mas enfrenta fiscaliza¢cdes rigorosas,

especialmente no perimetro urbano de Ribeirdo Preto, onde veiculos frequentemente sdo
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apreendidos e removidos para cidades distantes, como Barrinha e Barretos, dificultando sua
recuperacdo (VANS PARAM, 2013). Motoristas relatam que o tratamento dado a VSB é mais
brando, com multas aplicadas, mas sem apreensdao dos veiculos, mesmo quando estes
apresentam problemas mecanicos graves.

A situacdo em Jardindpolis é similar, com relatos de fiscalizagbes mais intensas por
parte da ARTESP e dificuldades para operar legalmente. Os motoristas confiam na nova gestéo
municipal de Ribeirdo Preto, que assumiu em 2025, para criar condigdes mais favoraveis a

regulamentacéo do servico (Figuras 94 e 95).

Figura 94 - Outro relato de usuério denunciando suposta "mafia" do transporte na regido.

Fonte: Eu uso Van Ribeirdo Preto/Jardindpolis/Ribeirdo Preto (2017).
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Figura 95 - Denlncia nas redes sociais sobre a fiscalizacdo da RP Mobi (Transerp e ARTESP.

Fonte: Eu uso Van Ribeirdo Preto/Jardindpolis/Ribeirdo Preto (2017).

Em Serrana, estdo em andamento negociagdes para que a CooperSerra passe a operar 0
transporte coletivo urbano, deixando o servico intermunicipal exclusivamente para a VSB. No
entanto, essa transicdo depende da constru¢do do novo terminal rodoviario na Rodovia Abrao
Assed e da viabilidade de uma futura licitacdo. Ha& preocupacédo de que as exigéncias do edital
possam impedir a participacdo dos atuais, devido a idade média da frota.

Em Jardindpolis, o transporte alternativo continua operando sem respaldo formal,
baseado em acordos informais e organizacdo interna entre os motoristas. A falta de uma
entidade representativa dificulta a defesa de seus interesses e a busca por regularizagédo junto
ao poder publico.

O transporte alternativo intermunicipal entre Serrana, Jardindpolis e Ribeirdo Preto
desempenha um papel essencial na mobilidade da populacdo trabalhadora da regido. No
entanto, sua existéncia é constantemente ameacada pela fiscalizacdo da ARTESP e pela

auséncia de regulamentacdo especifica que contemple esse tipo de servigo.

5.7 Andlise da Relacdo entre os Planos Diretores Municipais e o Plano de

Desenvolvimento Urbano Integrado da RMRP

A presente secdo examina a relacdo entre os Planos Diretores Municipais (PDM) de
Brodowski, Cravinhos, Jardindpolis, Serrana e Ribeirdo Preto e o Plano de Desenvolvimento
Urbano Integrado (PDUI) da Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto (RMRP). Esta anélise é
crucial para compreender como as estratégias locais se alinham as diretrizes regionais, visando
aprimorar a governanca interfederativa e a mobilidade urbana regional. O estudo apresenta uma

avaliacdo detalhada das politicas municipais e metropolitanas, enfatizando as fungdes publicas
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de interesse comum e as possibilidades de maior integracdo entre os municipios. Para facilitar
a compreensdo, os resultados sdo apresentados por meio de quadros comparativos, que
sintetizam as principais diretrizes e propostas de cada plano, com foco especial nas questdes de

mobilidade e transporte coletivo intermunicipal.

5.7.1 Diretrizes dos Planos Diretores Municipais

A analise dos Planos Diretores de Brodowski, Cravinhos, Jardindpolis, Serrana e
Ribeirdo Preto apresenta um panorama diversificado de diretrizes para o desenvolvimento
urbano na RMRP. Estes instrumentos, fundamentais para o planejamento municipal, abordam
questdes cruciais como uso e ocupacdo do solo, mobilidade urbana, habitacdo e preservacao
ambiental. Embora cada municipio apresente particularidades em seus planos, refletindo suas
realidades locais, é possivel identificar temas recorrentes que apontam para desafios comuns na
regido. A mobilidade urbana, por exemplo, emerge como uma preocupacdo transversal, com
diferentes niveis de detalhnamento e abordagens em cada plano. No entanto, as referéncias
especificas ao transporte coletivo intermunicipal e a integracdo metropolitana sdo limitadas,
indicando uma possivel lacuna na articulacdo regional dessas politicas. Esta analise
comparativa das diretrizes municipais proporciona uma compreensdo aprofundada sobre o
alinhamento das estratégias locais com as necessidades de desenvolvimento integrado da
RMRP, especialmente no que tange a mobilidade urbana e ao transporte coletivo. Tal exame
revela-se fundamental para a identificagdo de potenciais areas de cooperagdo intermunicipal e
para o aprimoramento das politicas de mobilidade em escala metropolitana.

O Plano Diretor Estratégico de Brodowski, instituido pela Lei Complementar n°
275/2017, estabelece uma visdo abrangente para o desenvolvimento municipal, abordando
aspectos sociais, econémicos e turisticos (BRODOWSK, 2017). Este documento enfatiza a
funcdo social da cidade e da propriedade urbana, introduzindo instrumentos urbanisticos como
a Outorga Onerosa do Direito de Construir e o Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV). O plano
também incorpora diretrizes para a preservacdo do patrimdnio cultural e define a politica
municipal de saneamento basico. Um aspecto importante € o destaque dado a participacdo
social nos processos de planejamento e gestéo urbana, refletindo uma abordagem mais inclusiva
no desenvolvimento da cidade. No que tange a mobilidade urbana, o plano estabelece que o
Poder Publico deve realizar uma avalia¢do anual do itinerario do transporte coletivo, levando

em consideracdo as novas demandas surgidas em decorréncia do crescimento urbano. Esta
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disposicdo demonstra uma preocupacdo em adaptar o sistema de transporte as mudancas
dindmicas da cidade, embora ndo constitua um plano de mobilidade urbana completo.

O Plano Diretor de Cravinhos, estabelecido pela Lei n® 684/2006, define uma estrutura
abrangente para o desenvolvimento sustentavel e inclusivo da cidade. Este documento
fundamental estabelece principios essenciais como sustentabilidade, funcdo social e gestdo
democrética, fornecendo uma base sélida para o planejamento urbano. O plano aborda de forma
ampla diversos aspectos do desenvolvimento municipal, incluindo diretrizes para questdes
fisico-territoriais, ambientais, socioeconémicas e politico-administrativas. Na area da salde
publica, o plano busca garantir acesso universal e igualitario aos servigos, refletindo um
compromisso com o bem-estar da populagdo. No setor habitacional, o foco estd em promover
0 acesso a moradia digna e prevenir a segregacdo socioespacial, demonstrando uma
preocupacdo com a equidade urbana. Em relacdo a mobilidade urbana, o Plano Diretor
estabelece diretrizes visando assegurar 0 acesso rapido e seguro aos servigos e diferentes setores
da cidade, embora ndo constitua um plano de mobilidade urbana especifico e detalhado
(CRAVINHOS, 2006).

Plano Diretor de Jardindpolis, aprovado em 2006, estabelece diretrizes fundamentais
para o planejamento e uso do solo urbano, fornecendo uma estrutura abrangente para o
desenvolvimento da cidade. Este documento aborda temas importantes como o Consércio
Imobiliario e a necessidade de Relatérios de Impacto Ambiental, demonstrando uma
preocupacdo com o equilibrio entre desenvolvimento e preservacdo ambiental. Um aspecto
notavel é a inclusdo do Direito de Preempc¢do (precedéncia na compra), que concede ao
municipio a prioridade na aquisicdo de imoveis de interesse publico. O plano também
regulamenta o IPTU, especialmente em casos de descumprimento de obrigaces relacionadas
ao parcelamento e edificacdo, utilizando-o como instrumento de politica urbana. Na area
habitacional, o plano prioriza a populacéo de baixa renda e assegura a provisao de infraestrutura
urbana adequada, refletindo um compromisso com a incluséo social. Um elemento crucial do
Plano Diretor é o destaque dado a participacdo da comunidade no processo de planejamento
urbano, promovendo uma abordagem mais democratica e inclusiva no desenvolvimento da
cidade.

O Plano Diretor de Serrana, instituido pela Lei Complementar n® 174/2006, estabelece
um conjunto abrangente de diretrizes para o desenvolvimento urbano e habitacional do
municipio (SERRANA, 2006). Este documento fundamental aborda uma variedade de temas

cruciais, incluindo o uso e ocupacédo do solo, mobilidade urbana e a implementacéo de politicas
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habitacionais. O plano incorpora secfes especificas sobre parcelamento do solo, processos de
desapropriacdo e direitos de superficie, fornecendo uma base legal sélida para a gestdo do
espaco urbano. Uma caracteristica importante € o estabelecimento de diretrizes para a
elaboracdo de estudos de impacto de vizinhanca, demonstrando uma preocupacdo com 0s
efeitos das intervencdes urbanas na qualidade de vida local. O objetivo central do Plano Diretor
de Serrana é promover um desenvolvimento sustentavel e organizado, visando garantir a
qualidade de vida da populacgéo, refletindo uma abordagem equilibrada entre crescimento
urbano e bem-estar comunitario.

O Plano Diretor atual de Ribeirdo Preto, estabelecido pela Lei Complementar n°
2.866/2018, apresenta uma visdo abrangente para o desenvolvimento sustentavel e integrado da
cidade. Este documento propde uma organizacao urbana inovadora baseada em Unidades de
Ocupacédo Planejada, incentivando a ocupacéo eficiente de areas vazias e urbanizaveis. O plano
estabelece diretrizes claras para estruturar o crescimento do municipio, enfatizando a
importancia de uma infraestrutura adequada e a preservacdo de areas verdes. Um aspecto
significativo é a priorizacdo da acessibilidade e mobilidade, com énfase no transporte nao
motorizado e na acessibilidade para pessoas com deficiéncia. O Plano Diretor também destaca
a importancia de preservar e recuperar o0 meio ambiente durante o processo de expanséo urbana,
demonstrando um compromisso com a sustentabilidade. No que diz respeito ao transporte, 0
documento prioriza o transporte coletivo sobre o individual e ressalta a necessidade de
integracdo entre diferentes modais, refletindo uma abordagem moderna e eficiente para a
mobilidade urbana.

Ao examinar as diretrizes dos Planos Diretores dos cinco municipios em questdo,
observam-se tanto semelhancas quanto diferencas significativas. Como ponto comum, todos 0s
planos abordam, em alguma medida, questbes de desenvolvimento sustentavel, funcao social
da propriedade e participacdo comunitéria no planejamento urbano. No entanto, as abordagens
especificas variam consideravelmente. Ribeirdo Preto, como cidade-polo, apresenta um plano
mais abrangente, com énfase em Unidades de Ocupacao Planejada e integracdo de modais de
transporte. Brodowski e Cravinhos compartilham um foco na sustentabilidade e no acesso a
servicos publicos, enquanto Jardindpolis destaca instrumentos como o Consércio Imobiliario e
politicas habitacionais. Serrana, por sua vez, enfatiza o desenvolvimento urbano aliado a
preservacdo ambiental. Em relacdo a mobilidade urbana, embora seja um tema presente em
todos os planos, o nivel de detalhamento e as estratégias propostas diferem, com Ribeirdo Preto

apresentando diretrizes mais elaboradas para o transporte coletivo e a integracdo modal.
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Embora o Plano Diretor estabeleca diretrizes para a politica urbana, incluindo o uso do
IPTU como instrumento regulador e a provisdo de infraestrutura habitacional, a mobilidade
urbana nédo recebe 0 mesmo grau de atencéo, especialmente no que diz respeito a sua integracéo
com o planejamento urbano e habitacional. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n°
12.587/2012) define a mobilidade como um direito social, priorizando o transporte coletivo e
ndo motorizado, além de enfatizar a necessidade de acessibilidade universal e de planejamento
sustentavel (BRASIL, 2012). No entanto, a auséncia de um planejamento articulado entre os
diferentes modos de transporte pode comprometer a efetividade das politicas de habitacédo e uso
do solo. O Estatuto da Metrépole (Lei n° 13.089/2015) reforca a importancia da governanga
interfederativa na gestdo das funcdes publicas de interesse comum, como a mobilidade urbana,
destacando que sua auséncia gera desigualdades no acesso aos servi¢os urbanos e amplia a
segregacdo socioespacial. Dessa forma, a inclusdo de diretrizes mais consistentes para a
mobilidade no Plano Diretor é essencial para garantir cidades mais acessiveis, inclusivas e
sustentaveis, alinhadas ao Estatuto da Cidade (Lei n°® 10.257/2001) e as politicas nacionais de

transporte e desenvolvimento urbano (BRASIL, 2001).

5.7.2 Diretrizes dos Planos Municipais de Mobilidade Urbana
(PMMU)

O municipio de Brodowski apresenta uma situacdo particular no que diz respeito ao
planejamento da mobilidade urbana. Atualmente, a cidade ndo possui um Plano Municipal de
Mobilidade Urbana (PMMU) especifico, o que sugere uma lacuna significativa na gestdo deste
aspecto crucial do desenvolvimento urbano. A legislacdo mais proxima a este tema é a Lei N°
2.076, de 02 de dezembro de 2011. Contudo, é importante notar que, apesar de ser mencionada
em contextos relacionados a mobilidade, esta lei na realidade trata exclusivamente da
delimitacdo da zona urbana da cidade. Uma andlise mais detalhada revela que o conteddo desta
legislacdo ndo aborda questdes de mobilidade urbana ou transporte coletivo, deixando estas
areas sem um marco regulatorio especifico no municipio. Esta situacdo indica a necessidade de
desenvolvimento de politicas e planos mais abrangentes e focados na mobilidade urbana em
Brodowski.

O cenario de Cravinhos em relacdo a mobilidade urbana revela-se desafiador. O
municipio atualmente ndo dispde de um PMMU, e a anélise da documentagdo disponivel ndo
identificou legislacdo especifica sobre o tema. Este vacuo regulatorio sugere potencial

fragilidade no planejamento e gestdo da mobilidade urbana local. E relevante notar que houve
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uma iniciativa para desenvolver o PMMU, com um projeto iniciado em 2019. No entanto, esse
esforco enfrentou obstaculos significativos: primeiramente, foi suspenso em 2020 devido as
circunstancias extraordinarias impostas pela pandemia de COVID-19, e subsequentemente,
com a transicdo de gestdo municipal ocorrida em 2021, o projeto foi descontinuado. Esta
sequéncia de eventos ilustra os desafios enfrentados na implementacdo de politicas de longo
prazo no contexto da administracdo municipal, especialmente em &reas complexas como a
mobilidade urbana.

Jardindpolis demonstra um avan¢o significativo na regulamentacdo do transporte
publico, embora ndo possua um PMMU completo. A Lei N° 3.340/08, promulgada em 08 de
fevereiro de 2008, estabelece o Sistema Municipal de Transporte Urbano e Rural, fornecendo
uma base legal importante para a gestdo da mobilidade no municipio. Esta legislagdo, mesmo
ndo sendo um PMMU abrangente, delineia diretrizes cruciais para o transporte publico local.
Entre seus principais aspectos, destaca-se a disciplina e qualificagcdo dos servicos de transporte
de passageiros, tanto no ambito urbano quanto rural. A lei atribui a Prefeitura Municipal a
responsabilidade pela gestdo do sistema, permitindo flexibilidade na execucéo do transporte
coletivo, que pode ser realizada diretamente pelo poder publico ou delegada a terceiros.
Adicionalmente, a legislacdo estabelece critérios especificos para os veiculos, incluindo uma
idade mé&xima de 10 anos, a obrigatoriedade de seguro e padrdes rigorosos de limpeza. Essas
disposicdes visam garantir a qualidade e seguranca do servigo oferecido a populacgéo,
representando um passo importante na organizacao do transporte publico municipal.

Serrana possui um PMMU, instituido pelo Decreto 104/2023. O PLANMOB 2033 foi
desenvolvido através de uma parceria técnica com a Cooperacdo Alemd para o
Desenvolvimento Sustentdvel por meio da Deutsche Gesellschaft fiir Internationale
Zusammenarbeit (G1Z) GmbH. Este plano foi estabelecido por decreto municipal, ndo tendo
passado pelo processo legislativo na Camara Municipal para se tornar lei. E importante notar
que, de acordo com as informagBes disponiveis, ndo houve participacdo da comunidade no
processo de elaboracdo do plano. O Plano de Mobilidade Urbana e Transporte (PLANMOB
2033) visa orientar as acGes municipais para a melhoria da mobilidade urbana nos proximos 10
anos. Suas principais diretrizes incluem: priorizacdo da acessibilidade universal,
sustentabilidade, eficiéncia e equidade; democratizacdo do espago viario, com foco em
pedestres e transporte publico; ampliacdo do uso do transporte coletivo; reducédo de emissdes e

acidentes de transito; e integracdo das politicas de mobilidade com as de desenvolvimento
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urbano. Apesar disto, Serrana tem o problema do transporte alternativo para suprir a deficiéncia
do transporte publico (SERRANA, 2023).

Ribeirdo Preto destaca-se por possuir um Plano Municipal de Mobilidade Urbana
(PlanMob), oficialmente instituido pela Lei Complementar n° 3.18/2023. O PLANMOB/RP
2022 estabelece diretrizes abrangentes para a mobilidade urbana do municipio, fundamentando-
se em principios como acessibilidade universal, desenvolvimento sustentavel, eficiéncia e
seguranca nos deslocamentos. O plano visa criar ruas acessiveis e seguras, promover uma
cidade ciclavel e melhorar a confiabilidade do transporte publico. Uma caracteristica notavel
do PLANMOBI/RP 2022 é o estabelecimento de metas mensurdveis acompanhadas de a¢Ges
concretas para alcanca-las. Além disso, o plano aborda questdes de logistica de cargas e
servigos, demonstrando uma visdo ampla da mobilidade urbana. Inclui também diretrizes
especificas para a seguranca no transito. Um aspecto importante é a previsdo de participacao
popular através do Conselho Municipal de Mobilidade Urbana (COMOB), indicando um
compromisso com a governanca participativa na implementac&o e monitoramento das politicas
de mobilidade urbana.

A andlise dos PMMUSs nos cinco municipios estudados revela um cenario diversificado
e complexo. Ribeirdo Preto e Serrana destacam-se por possuirem planos formalmente
instituidos, embora com processos de desenvolvimento e implementacdo distintos. Ribeirdo
Preto apresenta um plano mais abrangente, estabelecido por lei complementar, com forte énfase
na participacdo popular e metas mensuraveis. Serrana, por sua vez, adotou seu plano via
decreto, fruto de uma parceria internacional, mas sem participagdo comunitaria direta.

Jardindpolis, embora ndo possua um PMMU completo, demonstra avancos
significativos com uma legislacdo especifica para o transporte urbano e rural, estabelecendo
diretrizes importantes para a gestdo da mobilidade local. Em contraste, Brodowski e Cravinhos
enfrentam desafios mais pronunciados, ndo dispondo de planos ou legislacGes especificas para
a mobilidade urbana.

Esta disparidade entre os municipios reflete as diferentes capacidades e prioridades na
gestdo urbana local. Enquanto cidades maiores como Ribeirdo Preto possuem recursos e
estruturas mais robustas para o planejamento urbano, municipios menores enfrentam
dificuldades na elaboragdo e implementacao de politicas de mobilidade abrangentes.

Em resumo, dos cinco municipios analisados, apenas Ribeirdo Preto e Serrana possuem
Planos Municipais de Mobilidade Urbana formalmente instituidos. Jardindpolis tem uma lei

que regula o transporte urbano e rural, mas ndo um plano completo de mobilidade. Brodowski
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e Cravinhos ndo possuem planos especificos de mobilidade urbana, de acordo com os resultados

da pesquisa.

5.7.3 Diretrizes do PDUI da RMRP

A RMRP estabeleceu diretrizes fundamentais através do seu PDUI, visando promover
um crescimento coordenado e sustentadvel entre os municipios que a complem. Este
instrumento de planejamento abrange diversas areas cruciais para o desenvolvimento regional,
incluindo planejamento e uso do solo, meio ambiente e saneamento, desenvolvimento
econémico, habitacdo, governanca interfederativa, reducao de desigualdades e preservacdo do
patrimonio cultural e natural.

No entanto, destaca-se como elemento central para a integracdo e desenvolvimento da
RMRP a diretriz de Mobilidade e Transporte. Esta area especifica do PDUI reflete a
compreensdo de que a eficiéncia nos deslocamentos e a conectividade entre 0s municipios sao
fatores determinantes para o progresso socioecondmico da regido.

A diretriz de Mobilidade e Transporte do PDUI da RMRP estrutura-se em trés eixos
principais:

Integracao dos sistemas de transporte publico: Esta medida visa criar uma rede de
transporte coesa e eficiente que transcenda as fronteiras municipais, facilitando o deslocamento
dos cidaddos em toda a regido metropolitana. A integragdo pode envolver aspectos como
bilhetagem Unica, harmonizacao de horarios e criacdo de linhas intermunicipais estratégicas.

Desenvolvimento de planos de mobilidade regional: Este aspecto enfatiza a
necessidade de um planejamento abrangente que considere as dindmicas de deslocamento em
escala metropolitana. Tais planos devem levar em conta ndo apenas o transporte individual,
mas priorizar solugdes de transporte coletivo e modos ndo motorizados, alinhando-se com
principios de sustentabilidade e inclusao.

Melhoria da infraestrutura viaria e logistica: Este eixo reconhece a importancia de
uma infraestrutura de qualidade para suportar os fluxos de pessoas e mercadorias. Envolve a
modernizacdo e ampliacdo das vias existentes, a criagdo de corredores de transporte estratégicos
e 0 aprimoramento dos sistemas logisticos para otimizar o transporte de cargas na regido.

Contudo, é importante ressaltar que, apesar dessas diretrizes bem estruturadas, o
andamento do PDUI da RMRP enfrenta atualmente desafios significativos. Silva e Silva (2024)
apontam que houve uma paralisacdo total no Projeto de Lei Complementar 14/2022 na

Assembleia Legislativa do Estado de Séo Paulo (ALESP), que trata da nova regionalizacéo do
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Estado, destacam que o governo paulista ndo encaminhou os PDUIs concluidos para a ALESP
e houve uma inércia no funcionamento da Subsecretaria de Assuntos Metropolitanos, indicando
um abandono momenténeo do projeto por parte do Executivo estadual.

Além disso, mesmo com o apoio inicial dos prefeitos, estes ndo demonstraram ter a
forca politica necessaria para avangar com o projeto. A nova gestdo que assumiu em 2023 ndo
deu continuidade ao trabalho, e a estrutura responsavel pela regionalizacdo foi alterada, sem
informacdes disponiveis sobre a continuidade das questdes metropolitanas e regionais (SILVA;
SILVA, 2024).

Esta situacdo evidencia os desafios complexos enfrentados na implementacdo de
politicas de desenvolvimento urbano integrado, especialmente em contextos de mudancas
politicas e administrativas. A concretizacdo das diretrizes estabelecidas no PDUI,
particularmente aquelas relacionadas a mobilidade e transporte, dependera de um renovado
compromisso politico e de uma coordenacdo efetiva entre os diferentes niveis de governo e

atores envolvidos.

5.7.4 Analise de Compatibilidade e Integracao

Para analisar a compatibilidade e integracéo das diretrizes de mobilidade do PDUI com
os Planos Diretores e Planos de Mobilidade dos municipios envolvidos na pesquisa, foram

considerados 0s seguintes aspectos a seguir.

e Alinhamento com as diretrizes do PDUI

As diretrizes de mobilidade do PDUI focam em trés eixos principais: integracdo dos
sistemas de transporte publico, desenvolvimento de planos de mobilidade regional, e melhoria
da infraestrutura viaria e logistica. Analisando os planos municipais, observamos que:

Ribeirdo Preto: Apresenta maior alinhamento com as diretrizes do PDUI, com seu

PLANMOB/RP 2022 abordando integracdo de modais, melhoria do transporte publico,
estabelecimento de corredores de transporte publico e desenvolvimento sustentavel.

Serrana: Seu PLANMOB 2033 também se alinha em varios aspectos, como priorizagao
do transporte publico e integracdo com politicas de desenvolvimento urbano. Porém, apresenta
deficiéncia na oferta de transporte publico, o que levou ao estabelecimento da COOPSERRA,

uma cooperativa de transporte alternativo, que supre parte da demanda reprimida do municipio.



292

Jardindpolis: Embora ndo tenha um PMMU completo, sua legislacdo sobre transporte
urbano e rural demonstra algum alinhamento com as diretrizes do PDUI, especialmente na

gestao do transporte coletivo. Jardindpolis também tem a questdo das vans.

Brodowski e Cravinhos: A auséncia de planos especificos de mobilidade dificulta a

analise de compatibilidade com o PDUIL.

e Integracao regional

O PDUI enfatiza a importancia da integracao regional, mas os planos municipais, em
geral, apresentam limitagGes neste aspecto:

Ribeirdo Preto e Serrana: Seus planos mencionam a integracdo regional, mas nédo
detalham estratégias especificas para o transporte intermunicipal. Ribeirdo estabeleceu os
corredores e rotas para o transporte suburbano.

Jardindpolis, Brodowski e Cravinhos: Néo ha evidéncias claras de consideracdo da

integracdo regional em suas politicas de mobilidade.

e Transporte coletivo

O PDUI prioriza o desenvolvimento do transporte coletivo.

Ribeirdo Preto e Serrana: Apresentam diretrizes claras para o fortalecimento do

transporte coletivo.
Jardindpolis: Tem legislacdo especifica para o transporte coletivo, mas sem um plano
abrangente.

Brodowski e Cravinhos: Carecem de diretrizes especificas para o transporte coletivo.

e Sustentabilidade e acessibilidade

Estes sdo temas recorrentes no PDUI e nos planos analisados:
Ribeirdo Preto, Serrana e Jardindpolis: Abordam questBes de sustentabilidade e

acessibilidade em seus planos ou legislaces.

Brodowski e Cravinhos: Mencionam estes temas em seus Planos Diretores, mas ndo os

desenvolvem em relacdo a mobilidade.
A andlise dos planos municipais de mobilidade urbana na Regido Metropolitana de
Ribeirdo Preto revela desafios significativos para a implementacdo efetiva das diretrizes do

PDUI. A auséncia de PMPUs em Brodowski e Cravinhos representa uma lacuna critica,



293

comprometendo a coesdo das politicas regionais. Nos municipios que possuem planos, como
Ribeirdo Preto e Serrana, observa-se uma falta de detalhamento sobre integracéo
intermunicipal, emergindo como um obstaculo importante. A disparidade no nivel de
desenvolvimento dos planos entre 0os municipios dificulta a implementacdo de uma abordagem
regional integrada, realgando diferencas nas capacidades de planejamento urbano.

Apesar de existirem pontos de alinhamento, especialmente em Ribeir&o Preto e Serrana,
h& uma necessidade clara de maior harmonizacdo das politicas de mobilidade para atender
plenamente as diretrizes do PDUI. A falta de foco na integracdo regional, mesmo nos planos
existentes, constitui um dos principais desafios. Estas discrepancias sublinham a urgéncia de
uma coordenacdo mais efetiva e de um alinhamento estratégico em nivel metropolitano. Para
superar estes obstaculos e alcancar os objetivos propostos pelo PDUI, é fundamental
desenvolver uma politica de mobilidade metropolitana que integre efetivamente todos os
municipios, considerando suas particularidades e potencializando suas complementaridades.

O grau de alinhamento dos planos de mobilidade municipais com o Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI) da Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto foi
determinado através de uma analise comparativa entre as diretrizes e propostas presentes em
cada documento municipal e os principais eixos tematicos estabelecidos pelo PDUI-RMRP. A
classificacdo em quatro niveis - "Alto", "Moderado”, "Baixo" e "Muito baixo" - considerou
fatores como: a existéncia formal de um plano de mobilidade estruturado, a incorporacédo de
diretrizes de integracdo regional, a abordagem de temas prioritarios identificados pelo PDUI
(como transporte coletivo intermunicipal, sustentabilidade e acessibilidade), e a consonancia
com os desafios regionais apontados no documento metropolitano. Municipios com planos
formalizados e abrangentes, como Ribeirdo Preto com seu PLANMOB/RP 2022, demonstraram
alto alinhamento ao contemplar de forma ampla os aspectos de mobilidade urbana sustentavel
e integracdo regional. Por outro lado, municipios sem planos especificos de mobilidade, como
Brodowski e Cravinhos, apresentaram alinhamento "muito baixo", refletindo a auséncia de
instrumentos de planejamento que dialoguem com as diretrizes metropolitanas estabelecidas
pelo PDUI.

O Quadro 18 evidencia as disparidades entre os municipios em termos de planejamento
de mobilidade urbana e alinhamento com as diretrizes do PDUI, destacando os desafios para

uma implementacao integrada de politicas de mobilidade na regido metropolitana.
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Quadro 18 - Sintese da analise de compatibilidade entre os Planos de Mobilidade, diretrizes do PDUI e aspectos
prioritarios da Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto.

Fonte: Elaboragdo propria, 2025.

A analise da integracgdo regional (Quadro 19) na Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto
revela significativas disparidades entre os municipios. Ribeirdo Preto e Serrana demonstram
alta compatibilidade com as diretrizes do PDUI, evidenciando em seus planos a importancia da
articulacdo intermunicipal. Em contraste, Jardindpolis, Brodowski e Cravinhos apresentam
baixa compatibilidade, ndo abordando explicitamente a integracéo regional. Esta lacuna sugere
uma visdo mais localizada do desenvolvimento urbano, possivelmente reflexo de limitagfes

técnicas ou de uma percep¢do menos acentuada de sua insercdo no contexto metropolitano.
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Quadro 19 - Sintese da compatibilidade entre as diretrizes do PDUI e os Planos Diretores e de Mobilidade dos
municipios da Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto.

lardinopolis

Integracdo regional Foco principal Mencicnado Mencionado Mio abordado N30 abordzdo N30 abordado

Prigridade
Transporte coletivo Prioridade alta Pricridade alta Regulamentado Mio especifico Nio especifico
médiz
Mobilidade
Diretriz central Forte énfaze Abordado Pzrcizlmente Minimo Minimo
sustentavel
Diretriz
Acessibilidade Forte &nfase Abordado Pzrcizlmente Minimo Minimo
importante
Desenvolvimento
orientado ao Proposto Prezente Limitada Mio abordado N30 abordzdo N30 abordado
transporte
Planejamento do
uso do solo Enfatizado Presente Presents Limitada Limitado Limitado
integrado
Nio
Central Mencicnado Mio abordado N30 abordzdo N30 abordado
especifico

Fonte: Elaboracdo propria, 2025.

Quanto ao transporte coletivo, observa-se uma gradacdo na compatibilidade. Ribeirdo
Preto se destaca, priorizando-o em seu planejamento urbano de forma alinhada ao PDUI.
Serrana e Jardindpolis apresentam compatibilidade média, abordando o tema com menor
énfase. Brodowski e Cravinhos demonstram baixa compatibilidade, sem diretrizes especificas
para o transporte coletivo.

A andlise da mobilidade sustentavel e acessibilidade revela um cenério heterogéneo.
Ribeirdo Preto e Serrana mostram alta compatibilidade, incorporando estratégias avancadas
para modos de transporte de baixo impacto ambiental e inclusdo. Jardindpolis apresenta
compatibilidade média, enquanto Brodowski e Cravinhos exibem baixa aderéncia a estes

principios.
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Em relacdo ao DOTS, observam-se variacdes significativas entre os municipios
analisados. Ribeirdo Preto apresenta alta compatibilidade, com uma integracao efetiva entre o
uso do solo e os sistemas de transporte. Serrana demonstra uma aplicacdo moderada do
conceito, enquanto os demais municipios apresentam baixa aderéncia a essa abordagem.

No Planejamento do Uso do Solo Integrado, Ribeirdo Preto e Serrana destacam-se com
alta compatibilidade. Os demais municipios abordam o tema em seus Planos Diretores, mas
sem alcancar integracdo plena com as politicas de mobilidade.

A Governanca Metropolitana apresenta-se como um desafio significativo. Ribeirdo
Preto é o Unico municipio que menciona o tema, ainda que com compatibilidade média. Os
demais ndo abordam especificamente esta questdo, indicando uma lacuna na percepgéo de seu
papel no contexto metropolitano.

Este cenario evidencia a necessidade urgente de fomentar uma cultura de governanca
metropolitana que transcenda as fronteiras municipais. A superacdo destes desafios requer um
esforco coordenado, envolvendo todas as esferas governamentais. Iniciativas como foruns
metropolitanos, projetos intermunicipais e sistemas de informacdo compartilhados séo
essenciais para fortalecer a governanca.

E crucial que os planos diretores e de mobilidade, especialmente dos municipios
menores, sejam revisados para incorporar explicitamente a dimensdo metropolitana. Isto
permitird um alinhamento mais efetivo as diretrizes do PDUI e a realidade regional integrada.

A abordagem destes desafios é fundamental para garantir um desenvolvimento regional
coeso, eficiente e equitativo. Somente assim sera possivel tratar de forma eficaz questdes
complexas como mobilidade, uso do solo, meio ambiente e desenvolvimento econdémico, que

invariavelmente transcendem os limites municipais na dinamica metropolitana contemporanea.

5.8 Mobilidade Intermunicipal e Desigualdades Socioespaciais na RMRP: Desafios
e Perspectivas para a Integracdo Regional

Os resultados desta pesquisa evidenciaram que a mobilidade intermunicipal na RMRP
estd intrinsicamente ligada a centralidade de Ribeirdo Preto e & dependéncia das cidades
periféricas (Brodowski, Cravinhos, Jardindpolis e Serrana) do transporte coletivo
intermunicipal. Essa dinamica confirma os estudos sobre regides metropolitanas, que destacam
a mobilidade intermunicipal como um elemento estruturante da integracdo territorial
(VASCONCELLOS, 2018; SANTOS, 2015).
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A pesquisa revelou disparidades significativas na oferta de servigos de transporte
intermunicipal, sendo que as conexdes entre Ribeirdo Preto e Cravinhos/Serrana apresentam
maior frequéncia e volume de passageiros, enquanto Brodowski e Jardinopolis possuem
servicos mais limitados. Essa desigualdade estd associada as diferencas de densidade
populacional e atividade econémica entre os municipios, reforcando a literatura sobre
distribuicdo desigual da infraestrutura de transporte em regides metropolitanas Pires (2018) e
(MORAIS et al., 2022).

A sobreposicdo dos dados georreferenciados com 0s mapas de segregacao socioespacial
evidenciou que setores de alta renda possuem maior acessibilidade ao transporte coletivo,
enquanto as areas periféricas, marcadas por vulnerabilidade social, enfrentam maiores
dificuldades de acesso. Essa configuracdo esta alinhada as teorias de Harvey (1992) e Lefebvre
(2001), que indicam a infraestrutura de transporte como um dos principais fatores de excluséo
territorial.

Os dados coletados por meio do STRAVA permitiram mapear tempos de viagem e
condicdes dos trajetos, revelando que os deslocamentos séo significativamente mais longos nos
horérios de pico, indicando um problema de capacidade e fluidez da malha viaria. Essa
evidéncia corrobora os principios do DOTS, que prop8e medidas para otimizar a distribuicéo
do fluxo de passageiros (CERVERO; KOCKELMAN, 1997).

A pesquisa também identificou a expansao urbana dispersa como um agravante para a
mobilidade na RMRP. A criacdo de novos loteamentos periféricos sem infraestrutura de
transporte adequada aumenta a dependéncia do transporte individual e dificulta a oferta
eficiente de transporte coletivo, resultando em maior congestionamento e desigualdade no
acesso a cidade (OKAMOTO, 2022; GONCALVES; PERES, 2015).

Outro desafio critico identificado foi a fragmentacdo da governanca metropolitana. A
falta de coordenacéo interfederativa e a auséncia de mecanismos eficazes de gestéo integrada
comprometem a implementacao de solu¢des mais equitativas (Lima Neto e Orrico Filho, 2015).
A informalidade no transporte também se destacou, com a presenca de sistemas paralelos, como
as vans da CooperSerra, que surgem como resposta as deficiéncias do transporte oficial, mas
carecem de regulamentacdo adequada, gerando inseguranga para passageiros e operadores
(MOURA, 2024).
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5.9 Reflexdo Critica sobre as Politicas de Mobilidade Urbana

O estudo demonstrou um desalinhamento entre a formulacdo das politicas de
mobilidade e a realidade operacional do transporte intermunicipal. Exemplos disso incluem a
incongruéncia entre dados oficiais e a situacdo real do transporte alternativo em Serrana, além
de falhas na transparéncia e acesso aos Planos de Mobilidade Urbana, como evidenciado em
Brodowski e Jardinopolis. Em Cravinhos, mesmo com iniciativas pontuais de debate sobre
mobilidade, o plano permanece sem implementacdo efetiva, reforcando a percepcdo de um

documento "para inglés ver".

5.8.1 Perspectivas para a Integracéo Regional

Os resultados indicam que a desigualdade na oferta de transporte acentua disparidades

sociais e limita 0 acesso a servicos essenciais. Politicas publicas mais equitativas devem incluir:
e Expansdo da infraestrutura de transporte coletivo nas areas periféricas, com foco na
melhoria da frequéncia e da cobertura territorial das linhas intermunicipais;

e Integracdo tarifaria entre os municipios, reduzindo o custo das viagens e

incentivando o uso do transporte coletivo;

e Incentivo a modais sustentaveis, como corredores exclusivos para 6nibus e

investimentos em transporte ativo (cicloviarias e cal¢adas acessiveis);

e Fortalecimento da governanca interfederativa, promovendo maior coordenacao entre

0s municipios para planejamento e execu¢do de politicas metropolitanas integradas;

e Regulamentacdo do transporte informal, garantindo que modais alternativos

complementem a rede de transporte sem comprometer a seguranca e a qualidade do

Servico.

Apesar desses problemas, o transporte publico consegue abranger uma grande
porcentagem do territério dos municipios, apresentando pequenas manchas de exclusdo de
oferecimento do transporte. A falta de um planejamento integrado ndo impossibilitou o
oferecimento de servico de transporte publico urbano (responsabilidade das prefeituras) e
interurbano (responsabilidade do estado). Porém, a falta de uma coordenacéo regional Unica,

dificulta e impede a adocdo de sistemas de integracao tarifaria.
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6. CONCLUSAO

Esta tese analisou a complexa relacdo entre o planejamento urbano e o transporte
coletivo na Regido Metropolitana de Ribeirdo Preto (RMRP). Fomos além da anélise de dados,
buscando uma compreensdo profunda de como o territorio e as instituicdes influenciam a
mobilidade regional. Nossos resultados, baseados em uma pesquisa rigorosa, nao sé esclarecem
os desafios dessa metropole, mas também servem de modelo para outras cidades com
problemas similares na gestdo do transporte intermunicipal.

Desde o inicio de minha trajetéria académica e profissional, questdes sobre o
funcionamento das cidades e suas conexdes, especialmente em Ribeirdo Preto e entorno,
impulsionaram minhas investigac6es. Minha experiéncia em Guatapara, que passou de fazenda
de café a municipio e sofreu grandes mudangas territoriais, e meu trabalho como estagiaria na
prefeitura, onde vi a falta de politicas urbanisticas e 0 aumento da demanda por mobilidade,
foram essenciais para eu escolher este tema. Perceber a distancia entre a necessidade de planejar
e a falta de acdo das instituicdes, como a auséncia de leis de uso do solo em Guatapara por anos
e 0 "engavetamento” de propostas, ja apontava para a fragmentacéo e ineficiéncia que esta tese
explora.

Minha rotina de deslocamento entre Serrana e Guatapara (75 km), onde observei as
falhas do transporte alternativo e a precariedade da estrada (“rodovia da morte™), foi mais que
uma experiéncia pessoal: foi um constante laboratério de pesquisa. A dindmica entre vans e
onibus regulamentados, a lotacdo, os horarios, os itinerérios e a clara falta de fiscalizagdo da
ARTESP — pontos abordados nesta tese — foram observados e analisados criticamente por
mais de quinze anos. Essa vivéncia direta, com desafios como a minha remocéo politica do
cargo de delegada em Conferéncias da Cidade, confirmou a hipdtese central desta pesquisa: a
mobilidade urbana é profundamente influenciada por forcas politicas e institucionais que
frequentemente se chocam com as necessidades e direitos dos cidad&os.

A Dbusca por solucBes e a participacdo em iniciativas de planejamento, como a
elaboracgdo do Plano Diretor de Serrana e o Plano Municipal de Mobilidade Urbana (PMMU)
de Cravinhos, foram desafiadoras, mas muito instrutivas. Minha recusa em aplicar cegamente
um modelo de PMMU feito para uma cidade turistica (Barra Bonita) em Cravinhos, que tem
um contexto urbano e politico diferente, marcou uma virada ética e metodologica. Essa postura,
diante da desmotivacdo de agentes publicos e da lentid&o burocrética, e minha decisdo de me
afastar de um processo que ia contra meu rigor académico, fortaleceram a certeza de que o

planejamento da mobilidade exige abordagens contextualizadas e socialmente responsaveis. Da
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mesma forma, o episddio de misoginia e a exclusdo dos trabalhos do PMMU em Serrana
evidenciaram as barreiras, muitas vezes ocultas, mas fortes, que a pesquisa académica enfrenta
ao buscar mudancas reais.

Os desafios na coleta de dados — como a ironia e deboche de empresas de transporte,
a falta de transparéncia da ARTESP, que negou relatérios por "sigilo" e forneceu planilhas
"caoticas", e a dificuldade de acesso a informagdes do IBGE ou de empresas de geomarketing
devido aos custos — ndo foram apenas obstaculos, mas refinaram a metodologia desta tese. A
falta de dados organizados e a resisténcia a transparéncia por parte de atores importantes
mostraram a caréncia de governanca e fiscalizacdo que esta pesquisa aponta. Essa experiéncia
direta, ao tentar obter informac6es cruciais para politicas publicas, destacou a urgéncia de mais
articulacdo entre instituicbes e de mecanismos eficazes de transparéncia, pontos chave nas
recomendac0es desta tese.

Diante deste cenario complexo, esta pesquisa apresenta recomendacgdes estratégicas
para reorientar as politicas de mobilidade na RMRP:

« Expansdo Qualificada da Infraestrutura de Transporte Coletivo: E fundamental
investir mais em melhorar a frequéncia e a cobertura das linhas intermunicipais,
principalmente em areas periféricas com transporte precério, como nas rotas entre
Serrana e Ribeirdo Preto, e na falta de servigo adequado para Guatapara.

o Implementacdo Urgente da Integracdo Tarifaria: Como ferramenta chave para
democratizar o acesso ao transporte publico, a integracdo tarifaria deve ser priorizada,
diminuindo custos para os usuarios e estimulando o uso do transporte coletivo.

o Promocéo Ativa de Modais Sustentéveis: Criar corredores exclusivos para énibus,
junto com investimentos em ciclovias e calcadas acessiveis, sd0 passos cruciais. 1sso
desestimula o uso do carro particular e promove uma mobilidade mais humana e
sustentavel, atendendo a urgéncia de repensar a dependéncia do automdvel, que causa
congestionamentos e acidentes.

o Fortalecimento Imediato da Governanca Interfederativa: A tese enfatiza a
necessidade urgente de fortalecer arranjos institucionais e a coordenacao eficaz entre 0s
municipios para planejar e executar politicas metropolitanas integradas. A dificuldade
em obter informagdes e a fragmentacdo de responsabilidades entre a prefeitura e a
ARTESP, reveladas na pesquisa, evidenciam a urgéncia dessa medida.

e Regulamentacdo Inteligente do Transporte Informal: Reconhecendo a realidade dos

modais alternativos, como as vans cooperativadas, a tese propde uma regulamentacao
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que os integre a rede formal, sem comprometer a seguranga, a qualidade do servico ou

os direitos dos usuarios e operadores, buscando um equilibrio além da simples

repressao.

Em suma, construir uma mobilidade urbana justa, eficiente e equitativa na RMRP e em
outras regides metropolitanas do Brasil exige um novo compromisso politico e uma revisao
corajosa do modelo de gestdo atual. Os "dois mundos" — o da politica e o da realidade do
cidaddao — que se chocam diariamente, como visto nesta pesquisa, precisam de uma ponte de
dialogo e acdo. Esta tese, portanto, ndo s6 oferece uma base analitica para essa mudanca; ela
nasce da experiéncia vivida e das dificuldades superadas, indicando caminhos essenciais para
que todos os municipios da RMRP - e reforco: Ribeirdo Preto, Brodowski, Cravinhos,
Jardinopolis e Serrana — avancem juntos rumo a um sistema de transporte que seja acessivel,
integrado e um verdadeiro promotor de equidade social e desenvolvimento inclusivo. E um
apelo a acgdo, construido sobre pesquisa rigorosa e fortalecido pela resiliéncia aos desafios

institucionais e burocréticos, visando a cidades mais humanas e um futuro mais justo para todos.
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