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RESUMO

A metrépole de Sdo Paulo ainda apresenta grande
desigualdade na distribuicdo das oportunidades
de emprego, densidade demografica e renda. O
resultado sdo fluxos pendulares cujos efeitos recaem
principalmente sobre a populacdo mais vulneravel ou

de menor renda.

O crescimento da RMSP verificada atualmente, gera
uma tendéncia de pressdo sobre a infraestrutura de
transporte publico ja sobrecarregada e marcada por
conflitos, que decorrem da auséncia, tanto de medidas
de priorizacdo do transporte coletivo, quanto da

qualificacdo do sistema para os modos ativos.

E possivel notar que a rede de transportes de alta
e média capacidade é extremamente concentrada. Sua
articulacdo com a rede metropolitana (6nibus) depende
de terminais-chave, cujo propésito é integrar os diversos

modais disponiveis a circulacdo de passageiros.

Diante desse contexto, as vias de interesse
metropolitano, responsaveis pela conexdo com a
capital, passam a configurar os principais eixos de
transporte publico na RMSP. O sistema extremamente
hierarquizado e dependente da  conexdo
proporcionada pelas rodovias é reflexo da forma
como o territorio foi ocupado. Os impactos podem ser
sentidos na economia, no ambiente e no dia a dia da

populagao.

Este trabalho tem o objetivo de entender eimaginar
alternativas para os desafios impostos pela dispersao
da urbanizacio e a forma como a rede de transportes
é atualmente estruturada através do desenho urbano.
A proposta é problematizar a mobilidade da RMSP a
partir da revisdo bibliografica e da andlise dos dados
geoespaciais disponiveis em diferentes escalas: da
metréopole, do municipio (escolhido para estudo de

caso - Cotia) e do local.

Palavras chave: Mobilidade; Regido Metropolitana de S&o Paulo; Desenho Urbano; Cotia.
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A MOBILIDADE
NA METROPOLE
DE SAO PAULO

Compreender a forma como a acessibilidade espacial
ocorre, particularmente em megacidades, é fundamental
para fomentar melhor qualidade de vida e uma sociedade

mais sustentavel.

O planejamento urbano baseado no automével impacta
diretamente na exclusdo de parcela da populacdo, reduz a
opgdo por viagens ndo motorizadas, aumenta o nimero de

acidentes e impactos ambientais.

Nesse contexto, a busca por um desenvolvimento
orientado pelo transporte coletivo e o incentivo aos
modos ndo motorizados, passaram a ser incorporados

como diretrizes no planejamento urbano recente. Mas

ha desafios na efetivacdo de a¢des e metropolizacdo das
politicas, sobretudo quando se olha para a distribui¢do da

infraestrutura de transportes atualmente.

Este trabalho parte da retomada das discussoes e das
iniciativas publicas adotadas recentemente com o objetivo
de inserir a mobilidade no centro do planejamento urbano.
A partir da contraposigdo das condi¢des socioecOmicas e da
infraestrutura de transporte atual da Regido Metropolitana
de Sao Paulo, se dedica a andlise do caso especifico de um
municipio (Cotia). O resultado dessas reflexdes é um projeto
de requalificagdo que propde a priorizacdo da mobilidade
ativa e a busca pelo atendimento das diferentes demandas

na escala da metrépole, do municipio e do cotidiano.
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1.1

urbanizacao da regidao
metropolitana de sdo
paulo

0 pensamento rodoviarista, que teve inicio no Brasil
na década de 1920, foi influenciado pela hegemonia
econOmica e cultural dos Estados Unidos e teve como
marco a instalacdo das primeiras montadoras norte-
americanas no pais. Nesse contexto, o automoével foi
elevado a categoria de bem de consumo essencial,
contribuindo para a consolidagdo de politicas publicas

voltadas a esse meio de transporte™.

Nessa década foi implementado o Plano de Avenidas
de Prestes Maia no municipio de Sdo Paulo, responsavel
pela ampliacdo da rede viaria e consequentemente, pela
mudanca da circulacdo na cidade. O 6nibus ofereceu a
flexibilidade necessaria para acessar os loteamentos
periféricos desprovidos de infraestrutura viaria, o que
levou a consolidacdo do modelo de cidade com centro

vertical denso e periferia horizontal dispersa.

Desde as esferas federais até as municipais, politicas
relacionadas ao transporte urbano estimularam o uso

e fabricacdo do automovel, intensificando a expansdo

da mancha urbana em dire¢do a periferia, sobretudo,
a partir da década de 1940. A cidade que até entdo
apresentava uma concentra¢do urbana consideravel
e sistema de transporte coletivo baseado na rede de
bondes, teve sua mancha urbana disseminada em fung¢ao
da acessibilidade oferecida pelo sistema de 6nibus, que

requeria menores custos de implantacao.

Nas décadas de 1950, 1960 e 1970, a expansdo
urbana em Sdo Paulo em direcdo a periferia ocorreu
principalmente pela abertura de novos loteamentos,
em grande parte irregulares, destinados a acolher
imigrantes e trabalhadores de baixa renda. Enquanto
o bindmio "Onibus/loteamento periférico” estava
associado ao deslocamento das camadas populacionais
de baixa renda, o "automovel particular/suburbio
residencial” estava relacionado a populagio de

renda mais elevada, capaz de arcar com o transporte

particular?.

A popularizagdo do automével a partir das décadas
de 1960 e 1970 ampliou as opgdes de localizagdo
residencial, permitindo que as classes médias e altas
buscassem areas préximas arecursos naturais, afastadas

do "caos urbano" associado ao centro da cidade.

A partir da década de 1980, em um processo

semelhante ao ocorrido nos Estados Unidos, com o

Evolucdo da mancha urbana

da RMSP
Fontes: Mapbiomas; CEM
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3 CALDEIRA, T. P. Cidade dos muros:
crime, segregagao e cidadania em
S3o Paulo. Sdo Paulo: Editora 34,
2000.

deslocamento de empregos e residéncias das areas
centrais para os suburbios, a constru¢do de grandes
loteamentos fechados de alta renda e empreendimentos
voltados para atividades tercidrias nas franjas
metropolitanas de Sdo Paulo provocou um verdadeiro
éxodo de moradores para regides afastadas dos bairros
centrais. Buscando seguranga, status e qualidade de vida,
esses moradores contribuiram para um contingente
populacional cuja rotina envolve deslocamentos entre
municipios para estudo ou trabalho (movimentos
pendulares), facilitados pela implementacdo de grandes

obras viarias e a popularizacdo do automével?.

Dados do IBGE para o periodo de 1990 a 2000,
revelam o processo de perda de populagdo nos
tradicionais bairros centrais de classe alta e média.
Simultaneamente, observa-se um expressivo
crescimento populacional em municipios como Barueri,
Santana de Parnaiba e Jandira, onde estdo localizadas
novas centralidades ligadas a atividade terciaria, como

Alphaville e Granja Viana®.
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1.2.
a questdo do transporte
no planejamento urbano

0 modelo de crescimento de Sdo Paulo teve como
consequéncia a reducdo da acessibilidade espacial, com
um grande nimero e extensdo de congestionamentos,
superlotacdo do transporte coletivo e periferizacdo da

populagdo mais pobre.

No entanto, o fendmeno do espraiamento das
atividadesurbanasndo é restrito arealidade paulista e foi
descrito por alguns autores como urbanizagdo dispersa
ou difusa®®. Tal processo é acompanhado por mudangas
na dinamica do transporte intrametropolitano, no qual
as vias de transporte inter-regional transformam-se em
vias expressas responsaveis pela integracdo inter e intra

metropolitana.

Os desafios impostos por este tipo de padrdo
de ocupacdo geraram uma série de reflexdes e teve
grande repercussdo no planejamento urbano do século
XXI.

DOT e o principio das cidades compactas

O termo desenvolvimento orientado ao transporte
(DOT) foi criado por CALTHORPE (1993)%, ao analisar
o modelo de crescimento das cidades americanas
por espraiamento, modelo este que teria se tornado
insustentavel. Impulsionado pela pressido da industria
automobilistica, dos pedagios, da indudstria da
construcdo de estradas e do petrdleo, isolou os extratos
de renda e distanciou a moradia das areas de trabalho
através do modelo rodoviarista. Em contraposicio
a este padrdo, o autor defendeu as densidades altas
e moderadas, com usos variados concentrados em
localizagdes estratégicas junto ao sistema regional de

transporte.

Este pensamento pode ser complementado por
RUEDA(1998)7 e ROGERS(2001)%, que abordaram o
tema das cidades compactas, conectadas, inclusivas
e sustentdveis em contraposicio ao modelo “3D”:

disperso, distante e desconectado.

A partir da andlise das cidades americanas a época,
CALTHORPE (1993)° formulou trés principios para
o desenvolvimento regional: adotar uma forma mais
compacta de crescimento; incentivar o uso misto com
areas para pedestres e explorar o desenho urbano

inclusivo ao dominio publico e a escala humana.

0 MINISTERIO DAS CIDADES (2015, pag. 135), érgio

federal brasileiro, adotou esta linha de planejamento

para o Plano de Mobilidade:

“No TOD, o foco do planejamento é a vizinhanca compacta,
baseada na escala do pedestre e que deve proporcionar o acesso

a servigos e transporte publico de alta capacidade em um raio

de 400 a 800 metros no entorno da estagdo"g.

No entanto, uma questdo fundamental que se
coloca é que a efetivagdo das politicas de adensamento
depende da atuagdo simultanea dos diversos agentes

publicos e do mercado.

Alguns pesquisadores identificaram maior sucesso
do emprego de politicas DOT em areas em processo de
urbanizagdo, por haver mais terra disponivel e melhor
viabilidade financeira para a aquisicio de imoveis
destinados a implantacdo de melhorias urbanas,
transporte publico e desenvolvimento imobiliario,
condicées que ndo sdo compativeis com a realidade

brasileira.

A compacidade em termos de areas metropolitanas,
se ndo servida por uma eficiente rede de transporte
publico, pode gerar agravantes decorrentes do préprio
adensamento: congestionamento, poluicdo, aumento da
emissao de gases, gasto energético e consumo de tempo
em deslocamentos por conta do transito, uma vez que

obter um emprego a passos da residéncia é objetivo

alcancado por poucos. Estas dificuldades se equacionam
a medida em que o setor publico investe em mobilidade

urbana, com consideraveis ganhos ambientais e sociais.
PDE e planos municipais

As grandes questdes da cidade, como mobilidade,
meio ambiente, moradia e trabalho, extrapolam os
limites administrativos do municipio. Sdo Paulo - cidade
e metrépole - exige uma visao sistémica que reconhega
os vinculos estratégicos entre as agdes estruturantes e
as politicas de qualificagao da escala local e cotidiana da

vida na cidade.

Com relacdo ao marco regulatério da cidade de
Sdo Paulo, alguns documentos aprovados na ultima
década buscam solugdes relacionadas ao uso do solo
para melhorar a mobilidade e minimizar os impactos

negativos relacionados ao modelo rodoviarista.

A lei municipal de Politica de Mudanca do Clima
no Municipio de Sdo Paulo (14.933, de 2009), que tem
por objetivo assegurar a contribui¢do do municipio no
cumprimento dos propdsitos da Conven¢do Quadro
das Nagdes Unidas sobre Mudanga do Clima, estabelece
como agdes prioritarias a promogdo do uso de energias
renovaveis e substituicdo gradual dos combustiveis
fésseis por outros com menor potencial de emissao

de gases de efeito estufa, a priorizagdo do transporte

MINISTERIO DAS CIDADES.
Caderno  de referéncia para
elaboracdo de Plano de Mobilidade
Urbana. 2015
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coletivo sobre transporte individual, e a formulacao e
integracdo de normas de planejamento territorial e uso
do solo, capazes de otimizar a infraestrutura instalada
e reduzir a necessidade de deslocamentos, segundo o

principio de cidade compacta

Alinhados a essas diretrizes estdo o Plano de
Mobilidade de Sdo Paulo (Sdo Paulo, 2015) e o novo
Plano Diretor Estratégico (PDE), Lei 16.050/2014 (SAO
PAULO, 2014).

O PDE propde orientar o desenvolvimento urbano
segundo os principios da compacidade e diversificacao,
eresgatar a importancia do desenho urbano. Entre seus

objetivos estdo:

¢ Aproximar as oportunidades de emprego e moradia
em toda a cidade, a fim de reduzir a necessidade de
deslocamentos e diminuir a sobrecarga no sistema de

transporte;

e Orientar as dinamicas imobilidrias e o crescimento
urbano para dreas com boa infraestrutura e ao longo

dos eixos de transporte publico;

e Criar Zonas Especiais de Interesse Social nas areas
centrais, a fim de diminuir a vulnerabilidade social,
a segregacdo urbana, e a pressdo pela urbanizacdo

extensiva sobre areas ambientalmente frageis;

e Diversificar e qualificar a paisagem urbana por meio
do incentivo ao uso misto, fachadas ativas, espaco para

fruicdo publica e calgadas mais largas;

¢ Restringir os muros continuos que criam fachadas
cegas (limite de fechamento de 25% da testada para

lotes acima de 5.000 m?);

e Restringir vagas de garagem, com o fim da
obrigatoriedade de um nimero minimo para os novos

empreendimentos.

Como estratégia para minimizar os problemas
impostos pelo modelo urbano espraiado e pouco
adensado, o PDE recomenda (entre outros) o
adensamento e o uso misto, orientando as dinamicas
imobiliarias e o crescimento urbano para areas com boa
infraestrutura e aolongo dos eixos de transporte publico.
Também procura incentivar meios ndo motorizados de
locomocgdo (a pé e de bicicleta), desencorajando o uso

do automével privado.

Plano de Desenvolvimento Integrado

OCadernodePropostasdoPlanode Desenvolvimento
Urbano Integrado (PDUI) da Regido Metropolitana
de Sdo Paulo foi publicado em 2019, consolidando o
trabalho desenvolvido por uma equipe multidisciplinar
e representantes dos 39 municipios ao longo de trés

anos.

0 Plano propds um macrozoneamento para a RMSP,
no qual had uma area de consolida¢do da urbanizacio,
na qual se deseja incentivar a diversificacdo e
adensamento, e outra, chamadas de Diversificacdo do
Interesse Ambiental e Preservacdo, cujo propdsito é
limitar o crescimento e instruir padroes de ocupagio
sustentaveis em funcdo da proximidade com as unidades

de conservagao.

Entre os diversos objetivos expressos pelo PDUI,

vale destacar:

e a melhoria da acessibilidade as centralidades dos

municipios

e melhoria da mobilidade urbana intermunicipal através

da integracdo dos diferentes modos de transporte
e priorizacdo do transporte publico

e transposicdo de barreiras que cortam o tecido

metropolitano

e adensamento populacional em areas ja dotadas de

infraestrutura

e incentivar o fortalecimento de centralidades sub-
regionais para o nivel de regionais, melhorando com
isso a distribuicdo de empregos, comércio e servicos
pelo territério, de modo a minimizar o fluxo pendular

centro-periferia.

Embora a intencdo seja conter a expansdo da
mancha urbana é possivel notar que ha dois vetores de
consolida¢do propostos a sudoeste e nordeste.

O problema que se coloca é a contradi¢do entre
o incentivo ao adensamento de eixos carentes de
infraestrutura de transporte coletivo, seja de média ou
alta capacidade. J4 que a tendéncia é a sobrecarga do
sistema vidrio existente e agravamento da questdo da
mobilidade caso ndo haja planejamento integrado da

infraestrutura necessaria.

Outra questdo relevante é a necessidade de criacdo
de politicas publicas que mitiguem o efeito do incentivo
das centralidades, pois a tendéncia é a valorizacdo
dessas areas, o que resulta na expulsdo da populagio
de menor renda e pressdo de ocupac¢do subnormal no

entorno sobre areas vulneraveis.

0 planejamento urbano técnico, do interior
dos escritorios, tem dificuldade em acompanhar
o dinamismo da cidade formal-informal. A falta
de articulagdo metropolitana impde desafios a
compatibilizagdo do desenvolvimento dos planos
setoriais e demais instrumentos de planejamento

urbano municipais.

A RMSP é marcada por estruturas espaciais diversas.
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Para enfrentar os problemas especificos de cada area
podem ser tomadas diferentes estratégias, seja o de
adensamento ou mitigacdo dos problemas decorrentes
da dispersdo, no entanto, é importante analisar
criticamente as solugdes a partir de diferentes escalas

territoriais e temporais.
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1.3.
a mobilidade na
RMSP hoje

A Regido Metropolitana de Sdo Paulo é formada por
39 municipios e corresponde ao maior polo de riqueza
nacional. Criada em 1973, foi reorganizadaem 2011 pela
Lei Complementar n°® 1.139 que instituiu o Conselho de
Desenvolvimento e agrupou seus municipios em sub-

regides:

Norte: Caieiras, Cajamar, Francisco Morato, Franco da

Rocha e Mairipora.

Leste: Aruja, Biritiba-Mirim, Ferraz de Vasconcelos,
Guararema, Guarulhos, Itaquaquecetuba, Mogi das

Cruzes, Po4, Salesopolis, Santa Isabel e Suzano.

Sudeste: Diadema, Maud, Ribeirdo Pires, Rio Grande
da Serra, Santo André, Sdo Bernardo do Campo e Sdo

Caetano do Sul.

Oeste: Barueri, Carapicuiba, Itapevi, Jandira, Osasco,

Pirapora do Bom Jesus e Santana de Parnaiba.

Sudoeste: Cotia, Embu das Artes, Embu-Guacu,
[tapecerica da Serra, Juquitiba, S3o Lourenco da Serra,

Tabodo da Serra e Vargem Grande Paulista.

dinamicas demogréficas

Segundo levantamento dos censos demograficos do
IBGE de 1991, 2000 e 2010, a Regido Metropolitana de
Sdo Paulo teve um aumento no nimero de domicilios
de cerca de 26% no primeiro periodo e mais 21% no

segundo.

Este forte crescimento impacta em toda a
infraestrutura disponivel, e desafia o planejamento
da locacdo desta demanda, além da mobilidade desta
populagdo com seus novos deslocamentos, pois poucas
vezes a moradia consegue estar proxima ao emprego,
gerando congestionamento, polui¢do, gasto energético
e tomando horas das pessoas nos percursos de ida e

volta ao trabalho.

A forte centralidade exercida pela capital resulta
em moradia menos acessivel economicamente para
boa parte da populacgio, devido a valorizagdo da terra e
da renda incompativel com os valores praticados pelo
mercado, além da falta de uma politica urbanainclusiva.
Este incremento populacional passou a buscar outros
municipios da regido metropolitana, impulsionando o

crescimento urbano por espraiamento.

A migracdo da populagdo para as regides
periféricas, para os municipios que orbitam em torno
da centralidade, gerando uma série de externalidades,

com o decorrente espraiamento da mancha urbana,
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e com a falta da oferta de transporte de alta e média
capacidade, o agravamento do trafego devido a opg¢do

pelo transporte individual.

E possivel notar que a atratividade ou oportunidade
de crescimento no numero de novos domicilios
predomina em alguns municipios da RMSP. E o caso
de Cajamar na zona norte; de Santana de Parnaiba e
Barueri na zona oeste; de Cotia na zona sudoeste e de
Guararema, Suzano e Mogi das Cruzes na zona leste.
Coincidentemente, todos estes municipios sdo cortados
por rodovias, respectivamente: Anhanguera; Presidente
Castello Branco; Raposo Tavares; Ayrton Senna e
Henrique Eroles, que dentro do modelo rodoviarista
de desenvolvimento, facilitaram e estruturaram a
dispersdo da mancha urbana pela acessibilidade. Ha
também o caso particular de Osasco, Carapicuiba e
Barueri, os quais também possuem uma linha de trem

metropolitano™®.

Na década de 2010, teve inicio a uma retomada
da ocupagdo de areas mais centrais com habitacdo,
promovida pelos recentes lancamentos do mercado
imobiliario, focados na facil acessibilidade da regido e
para a nova gerac¢do, ndo tdo presa a valores materiais
acumulativos, como carros e propriedades. O movimento
do mercado imobilidrio em direcdo ao centro se iniciou

com a escassez de estoques construtivos na legislacao

urbanistica, para se desenvolver empreendimentos
residenciais em dareas valorizadas de Sdo Paulo. A
Operacdo Urbana Centro previa incentivos ao uso
residencial e a requalificagdo do centro, com a nao
obrigatoriedade de vagas e o aumento de potencial
construtivo sem cobrangade outorgaonerosaparaouso
residencial, escolas e hotéis, melhorando a viabilidade

econdmico-financeira dos empreendimentos.

Dado os varios lancamentos na area central
da cidade e o agravamento do transito na regido
metropolitana, é possivel esperar que a onda de
crescimento nesta regido se efetive num horizonte
préoximo. No entanto, este processo ndo é capaz de
evitar o forte crescimento dos municipios da grande
Sao Paulo, que exercem o papel de cidades-dormitoério,
devido a polarizacdo de fungdes na capital e o alto custo
de se morar em regides mais préximas ao trabalho nas
metrépoles. E o que revela os resultados preliminares

do Censo IBGE de 2022 divulgados recentemente.

dinamicas econémicas

Através dos dados das pesquisas OD de 2007
e 2017 que os empregos da RMSP continuam
majoritariamente concentrados no centro da capital.
Nota-se ainda que a zona oeste tenha sido a de maior
incremento neste intervalo, quase 100 mil dos 300 mil

novos postos metropolitanos. Quase um terco (31,9%)

dos empregos criados na RMSP, se localizaram na zona

oeste.

rede de transportes

0 sistema vidrio da Regido Metropolitana de
Sdo Paulo é composto por avenidas radiais que se
interceptam no centro historico e anéis centralizados
na mesma regido. Destacam-se as vias Marginal
Tieté e Marginal Pinheiros, além das avenidas dos
Bandeirantes e Salim Farah Maluf, que definem o

centro expandido da capital.

Ja o sistema de transporte coletivo sobre trilhos é
composto atualmente por 5 linhas de metr6 e 7 linhas de
trem. As linhas de trem sao fruto dos esfor¢os empregados
no final do século XX com o objetivo de aumentar o nivel de
servico e a densidade de estacdes nas areas mais centrais
da metrépole, mudando o foco das linhas remanescentes
do século XIX de uma escala mais interurbana para local.
A implantagdo do sistema de metro foi iniciada na década
de 1970, com a finalidade de atender as demandas locais.
Completando o sistema de transporte coletivo da RMSP,

também ha os corredores e faixas exclusivas de 6nibus.

Taxa de crescimento
populacional da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo
Fontes: Censo IBGE (2022); CEM;
Geosampa

Taxa de crescimento populacional (%)
-87a-18
-1.82a00
0,0a94
94al59
159 a 23]
231a 312
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Articulcdo das redes de transporte
publico na Regido Metropolitana de
Sao Paulo

Fontes: PITU (2025); DataGeo; CEM;
Geosampa
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0 que se verifica hoje é que grande parte da Regido
Metropolitana de S3o Paulo depende Onibus para
se deslocar. A conexdo dessas linhas com a rede de
transporte coletivo de Sdo Paulo se faz por meio de
Terminais Chave®* . Nesse contexto as vias de interesse
metropolitano, compostas em grande parte por rodovias,
passam a ser palco de intenso conflito, j4 que assumem
um caracter urbano e desempenham um importante
papel enquanto eixo de transporte publico, concentrando

grande volume de trafego e fluxo pendular.

Ou seja, o descompasso entre a distribuicao
da densidade demografica e a concentragio da
infraestrutura de transportes resulta em coletivos
superlotados, congestionamentos desgastantes e perda

de tempo excessiva.

Como € possivel observar, o problema da mobilidade
urbana em Sao Paulo temraizes mais profundas, endo esta
relacionado apenas com a baixa extensao de transportes
de alta e média capacidade, mas principalmente a
um modelo de ocupagdo territorial disperso, de baixa

densidade e monofuncional.

Tal modelo, associado a cultura de desvalorizagio
do espago publico e marginalizacdo do pedestre e
do ciclista, consequéncia das politicas urbanas e de

mobilidade praticadas até entdo, dificulta sobremaneira

1 concebidos através do Plano
Integrado de Terminais Rodoviarios
de Passageiros para as Regides
Metropolitanas do estado de Sao
Paulo (PITERP)
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Articulcdo do sistema viario de
interesse metropolitano
Fontes: PITU (2025); DataGeo; CEM; Geosampa
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o desenvolvimento de meios ndo motorizados de
locomocgdo, associados a um entorno urbano mais

compacto, contiguo e diversificado.

Como forma de tracar um panorama da mobilidade
urbana na RMSP, desde 1967, a cada 10 anos, a Pesquisa
Origem Destino (OD) é realizada sob organizacdo da
Secretariados Transportes Metropolitanos e coordenagao
da Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo (Metr6
- SP). Em sua ultima elaboracgido (2017), a OD revelou
um crescimento na busca pelo modo ferrovidrio (metro
e trem) em todas as sub-regides, fato que reflete os
investimentos aplicados na rede metroferroviaria e as
possibilidades de integracdo com demais modos de
transporte. Entretanto, ainda que as viagens motorizadas
sejam a maior parcela na divisio modal de transporte, as
viagens realizadas a pé representam aproximadamente
1/3 dessa composicdo, além de, muitas vezes, serem o

meio de acesso aos sistemas de transporte coletivo.

A bicicleta ¢ um modo de transporte que tem grande
potencial de expansdo para atender essa demanda,
dada a possibilidade de reduzir os tempos das viagens
atualmente realizadas a pé. Para isso seria necessario
investimentos na qualificagdo da rede viaria atualmente
existente, marcada pela precariedade da infraestrutura
urbana para modos de transporte ativo, sobretudo nas

areas mais periféricas da cidade.
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O CASODO
MUNICIPIO
DE COTIA

Cotiaerainicialmente area de chacaras, fazendas, que
foram paulatinamente sendo loteadas. A inexisténcia de
politica de diversificacdo que orientasse seu crescimento
fez com que este processo fosse mais lento quando
comparado ao observado em municipios vizinhos como
Barueri ou Osasco, cujo histérico é marcado por uma
concentragdo industrial e conexdo direta com a capital

pela linha férrea.

A ocupagdo de Cotia teve um grande marco nas
décadas de 1970 e 1980. Bairros como a Granja Viana
atrairam populagdo de rendas mais altas por oferecer
condominios de uso exclusivo em meio as areas verdes,

isolados, com segurang¢a, em porg¢des generosas de terra

e a um custo bem inferior ao de Sdo Paulo. Em seguida
houve deslocamento das rendas médias, com acesso a

capital pelas rodovias.

Cotia além de ser cortada pela Raposo Tavares, esta
compreendida entre outras trés: a Rodovia Presidente
Castelo Branco, que em grande parte é acompanhada
pela linha da CPTM-8 Diamante (a norte), a Régis
Bittencourt (a sul) e o Rodoanel Méario Covas (no limite

leste do municipio).

A inauguracdo do 12 trecho do Rodoanel Mario
Covas (trecho oeste), em 2002, facilitou o acesso a

regido oeste-sudoeste, por interligar cinco importantes

TN

eixos rodovidrios: Régis Bittencourt, Raposo Tavares,
Presidente Castello Branco, Anhanguera e Bandeirantes.
O argumento da facilidade da acessibilidade foi
bastante utilizado pela publicidade dos langamentos
imobilidrios residenciais, comerciais e logisticos na
regido, impulsionando ndo sé os incorporadores como os
consumidores, as atividades envolvidas com servigos e o

comércio na regido.

Atualmente a mobilidade do municipio é baseada no
automovel e 6nibus. Apesar da série de estudos e projetos
de implantagdo de eixos de transporte coletivo de média
ou alta capacidade, esta é umarealidade distante e muitos

deles foram abandonados ao longo dos anos.

0 fluxo pendular é atendido sobretudo pela Raposo
Tavares, que tem seu congestionamento agravado
pela preferéncia do trafego do transporte de carga
como alternativa ao trecho da Rodovia Presidente
Castelo Branco para acesso ao Rodoanel Mario Covas,
por conta da inexisténcia de pedagios nessa altura da

rodovia.

Os municipios que compdem o vetor oeste,
registraram um dos maiores indices de crescimento
no numero de domicilios na década de 2000. Essa drea
apresenta grande potencial de manter tendéncia dadas
as caracteristicas geomorfolégicas e oportunidades

de emprego e espagos vazios. Todos esses fatores

Localizagdo do municipio na
RMSP

Fontes: CEM

Municipio de Cotia

Rodovias

- Hidrografia

|:| Municipios da RMSP
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reforcam a aptidao a expansdo da mancha urbana no
sentido do vetor oeste da RMSP, fato que pode ser
verificado a partir das pesquisas recentes, como o

censo censitario do IBGE (2022).

A escolha do recorte de estudo foi motivada nao
apenas pelo conhecimento empirico da area e sua

diversidade, mas por uma série de particularidades:

¢ Rodovia como elemento responsavel pela conexdo e

desafios a transposicao;

¢ Auséncia de transporte de alta capacidade ou medidas
de priorizacido do modo de transporte coletivo.
Atualmente a demanda suprida exclusivamente por
onibus em vias compartilhadas, o que gera problemas
operacionais na oferta do transporte coletivo (aumento
dos tempos de viagem, intervalos entre 6nibus e taxas

de ocupacio);

e Grande participagdio do modo de transporte
individual: sobrecarga da rede vidria que ¢é
extremamente hierarquizada (perceptivel que a

rodovia ndo comporta mais o fluxo);

 Contribui¢ao significativa das viagens por bicicleta ja

existente e potencial de expansio;

e Processo de transformag¢do na ocupag¢do do solo:

tendéncia de valorizagdo imobiliaria e adensamento

recente, que tende a agravar os problemas de

mobilidade;

¢ Relagdes intra e inter metropolitanas que tornam a

dindmica de circulagdo no municipio muito singular.

Evolucdo da mancha urbana
no municipio de Cotia

Fontes: Mapbiomas; CEM
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12 As represas da Graga (1916)

e Pedro Beicht (1932), foram
construidas entre 1916 e 1933. Ja
o Sistema Baixo Cotia entrou em
operagdo apds janeiro de 1963, com
a inclusdo das Barragens de Isolina
Superior e Inferior.

2.1

uma breve
contextualizacdo do
municipio

meio fisico

De maneira geral, uma caracteristica marcante do
municipio sdo os grandes fragmentos de mata nativa.
Em contrapartida, sdo poucas, e de dificil acesso, as

areas verdes disponiveis ao lazer atualmente.

Uma grande por¢do do territério de Cotia esta
contido na Area de Protecio Ambiental (APA)
[tupararanga, que se estende sobre outras cidades
como Aluminio, Ibiina, Mairinque, Piedade, Sao
Roque, Vargem Grande Paulista e Votorantim. Apesar
de se destinar a proteger a qualidade e a quantidade
das aguas, bem como a diversidade biolégica da
regido, essa € uma das areas que vem sofrendo maior

pressdo da expansdo urbana.

A Reserva Florestal do Morro Grande se destaca
no municipio e é um dos poucos remanescentes de
Mata Atlantica brasileira ainda preservados. Sob
jurisdicdo da SABESP em funcdo dos mananciais que

abriga, a unidade de conservacdo possui 10,87 mil

hectares e refugia grande biodiversidade.

Sua 4rea abrange as represas da Cachoeira das
Gragas e Pedro Beicht'?, situadas nas bacias inferior
e superior do Rio Cotia. Os reservatdrios integram
o sistema de aducido que comecgou a ser implantado
em 1898, conforme o anteprojeto concebido por
Teodoro Ramos. O objetivo era ampliar o sistema de
abastecimento da capital, na época extremamente
dependente dos mananciais da Serra da Cantareira,
Agua Funda, e a captacgio das 4guas do Rio Tieté, na

altura do Belenzinho.

Devido sua importancia ecolégica, a Reserva
Florestal do Morro Grande foi criada pela lei 1949 de
04 de abril de 1979. Em 1986 houve o tombamento,
pelo CONDEPHAAT, das matas que a compdem, o
que inclui a totalidade do imével sob propriedade
da Sabesp e, em seus limites norte e sul, as duas

represas.

Reserva Florestal
do Morro Grande

Areas verdes do municipio de
Cotia

Fontes: CEM; Open Street Map
(OSM); CESAD FAU-USP
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13Em 2022 foram registrados 1.256
sinistros, numero ligeiramente

inferior aos 1.373 registrados em 2021.

Historico de sinistros no
municipio de Cotia
Quantidade total de ocorréncias
entre 01/2019 e 03/2024

hierarquia e seguranca viaria

Conforme mencionado anteriormente, a principal
via estrutural de Cotia é a rodovia Raposo Tavares. E
notavel que a malha viaria do municipio é extremamente
hierarquizada e dependente desse eixo que liga a capital
de Sdo Paulo a porc¢do oeste do estado. Sdo poucas as
alternativas de conexdo no sentido leste-oeste, o que
se deve em grande parte as barreiras impostas pela

topografia.

H4 também duas rodovias transversais que se
destacam. A SP 029, conhecida popularmente como
Estrada da Roseldndia, interliga a Raposo Tavares a
rodovia Castello Branco, passando pelos municipios
de Cotia e Itapevi, onde possui trecho urbano como
avenida local. Ja a SP 250, denominada Bunjiro Nakao,
conecta os municipios de Vargem Grande Paulista,
Cotia e Ibitina, configurando um eixo importante pelas

industrias e produgdo agricola da regiao.

Para facilitar a visualiza¢do das informacgoes de

60

01/2019 07/2019 01/2020 07/2020 01/2021 07/2021

sinistros disponiveis no Infosiga, optou-se pela analise
de dois intervalos de tempo distintos. Para os acidentes
fatais, foram consideradas os casos notificados ao longo
de um ano (2022). Ja para que fosse possivel observar
uma tendéncia de distribui¢do espacial dos acidentes
ndo fatais, foram utilizadas as notifica¢cdes ocorridas ao

longo de quatro anos (2019-2022).

E possivel notar que a distribui¢io dos acidentes é
compativel com a hierarquia viaria. Eles se concentram
no centro da cidade e ao longo da rodovia, em especial
nas interse¢des com vias arteriais e coletoras. Apesar
do ano de 2022 ter registrado um ndmero de sinistros
menor quando comparado ao ano anterior*3, observa-
se que ha uma tendéncia histérica de aumento. Uma
medida que pode auxiliar no controle desses indices
é a implantacdo de radares. A previsdo é que em 2024
sejam instalados 16 pontos de medi¢cdo ao longo da
rodovia Raposo Tavares, que desde 2021 ndo conta com

instrumentos de verificacdo de velocidade.

01/2022 07/2022 01/2023 07/2023 01/2024

-'\_.j‘\',

it

Hierarquia e seguranca viaria
no municipio de Cotia

Fontes: CEM; Open Street Map
(OSM); CESAD FAU-USP; Infosiga
(2022)
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Diagrama da hierarquia do
sistema viario

A esquerda, deslocamentos intra e
intermetropolitanos, a direita, fluxos

locais.
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Distribuicao das viagens
produzidas segundo o modo
de transporte utilizado

B Cotia
I Regido Metropolitana (RMSP)

I s30 Paulo (SP)

mobilidade

Os resultados da Pesquisa OD (2017) revelam algo
que podeser percebido napratica. 0smodosindividuais
(automovel e moto) predominam como o principal
meio de transporte em Cotia, correspondendo a 43%
das 446 mil viagens diarias produzidas no municipio.
Este percentual estda bem acima da média da RMSP
(34%) e da cidade de Sdo Paulo (29%) e os reflexos
podem ser verificados cotidianamente no aumento dos

congestionamentos e acidentes.

Entre os modos coletivos o dnibus é o meio mais
utilizado por aqueles que partem da cidade, que nédo
possui alternativas de maior capacidade. A analise dos
principais fluxos revela que os deslocamentos internos

no municipio sdo muito significativos. Os demais

40%
35%

30%

25%

METRO TREM ONIBUS FRETADO

destinos estdo majoritariamente concentrados na
regido oeste da RMSP (Vargem Grande Paulista, Itapevi,
Carapicuiba, Osasco e zona oeste de Sdo Paulo), o que
pode explicar o baixo percentual do uso de meios como

trem e metro.

Os modos ndo motorizados possuem 0s menores
indices (28%). Esse valor revela um pequeno
distanciamento do padrdo que se observa na RMSP
(36%), que tende a apresentar percentual superior
a Sdo Paulo (31%). Embora seja possivel imaginar
inimeros motivos que expliquem esse resultado, ha
uma questdo fundamental a ser respondida: quais
os principais motivos que levam as pessoas a se

deslocarem no municipio?
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5% I
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Principais detinos das viagens produzidas em Cotia

i
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446 mil

viagens diarias produzidas

Principais fluxos de deslocamento

—— 527-2086
= 2086 - 4713
— 4713 - 36214

— 36214 - 47173
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Distribuicdo das viagens produzidas de acordo com o modo de transporte

MODO INDIVIDUAL
automovel, taxi,

MODO COLETIVO
metrd, trem, énibus,

MODO ATIVO
28% I
a pé e bicicleta

motocicleta e outros transporte fretado/escolar.

Tempo médio das viagens de acordo com o modo de trasnporte

o 060606 00 13 min

mopommnbivouaL @ @ @ ©@ © © 28 min n

mopocolevo @ @ @ ©® @ O 62 min BICICLETA o 006 06 00O 27 min
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Distribuicao das viagens
produzidas e atraidas
no muncipio segundo a
motivacao

I viagens produzidas

I Viagens atraidas

RESIDENCIA - i i i : :
I 16,4%
oucacio RN
19,3% :

TRABALHO EM [ :

SERVICOS i - 15.3%
)

TRABALHOEM [l :

INDUSTRIA Bl 47%

TRagaLio ev - N
COMERCIO - 359
270

SAUDE ] :
- 2,9%
LAZER .

W 21%:

covprns T S
W 12% : : :

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Sintese das motivagées das viagens produzidas no municipio

46%

residéncia

24%

trabalho

Analisando os dados da pesquisa OD, é possivel notar
que o municipio atrai muitas viagens para compras,
estudos, trabalho em comércio e servigos, o que indica
seu potencial enquanto centralidade local. Ja as principais
demandas das viagens criadas sdo: residéncia; educacao;

trabalho e satde.

Com o objetivo de entender como se distribuem os
equipamentos, que motivam grande parte das viagens no
municipio, foram mapeados os principais estabelecimentos
de educagdo e saude do municipio com base nos dados
do Centro de Estudos da Metrdpole (2022). Eles revelam
uma tendéncia de concentracdo no centro da cidade e nas
proximidades de vias arteriais. No caso de estabelecimentos
particulares, a desigualdade da distribui¢do é ainda mais
acentuada, havendo a formacdo de pequenos nucleos no

centro da cidade e no bairro da Granja Vianna.

compras

equipamentos

Equipamentos educaicionais
em fung¢do do numero de

matriculas

Fontes: CEM; Open Street Map (OSM)

Escolas estaduais

-

@00 0 o

742 - 752
752 -1374
1374 -1952
1952 - 2602
2602 - 3780
3780 - 5955

Escolas municipais

752 -1374
1374 -1952
1952 - 2602
2602 - 3780

Escolas particulares

742 - 752
752 - 1374
1374 -1952
1952 - 2602
2602 - 3780
3780 - 5955

15 3km
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Equipamentos de saude do
municipio de Cotia
Fontes: CEM; Open Street Map (OSM)

Equipamentos

Saude
== Hospitais
4 UPAS
4  UBSs
#= Estabelecimentos publico

o Estabelecimentos privado:

- Hidrografia

Areas verdes

A mesma estratégia de espacializagdo de dados
foi utilizada para tragar um perfil socioeconémico do
municipio, porém a partir dos dados mais recentes e
detalhados no nivel do municipio disponiveis, no caso
os censos do IBGE de 2010. Afinal, o modo e a qualidade
como as pessoas se deslocam ndo sio influenciados
apenas pela localizacdo, as condi¢des economicas estdo

diretamente relacionadas a acessibilidade.

perfil socioeconémico

0 cruzamento dessas informagdes revelam que a
rodovia e as vias arteriais estruturam a ocupagio do
territério. As areas mais densamente ocupadas sdo
geralmente aquelas em que a renda dos domicilios
é menor, sendo, coincidentemente, as mesmas que

possuem um percentual de residentes em condominios

igualmente mais baixo.

Distribuicdo de renda no
municipio de Cotia

Fontes: IBGE 2010; CEM; Open Street
Map (OSM)

Renda (RS)
42 -1062

1062 - 2082

Bl 2082 302
Il 02 4122
Bl 922 542
B 5« 66

Malha viaria
—— Rodovia

****** Arterial

- Hidrografia

o 25 S5km @
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Populacgao residente em
condominios

Fontes: IBGE 2010; CEM; Open Street Map
(OSM)

Residentes em condominios (%) Densidade d fi
ensiadade emograrica ha

0-10 RMSP e no municipio de Cotia
10-20 Fontes: IBGE 2010 (Cotia); IBGE 2022

[ 20-30 (RMSP);, CEM; Open Street Map

(OSM)
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14 De acordo com o Censo do IBGE

de 2022, a populagao da cidade de
Cotia atingiu a marca de 274.413 (mil)
habitantes, o que representa um
aumento de 36,04% em relagdo ao
levantamento anterior de 2010.

15 De acordo com o Censo do IBGE

de 2022, a populagéo da cidade de
Cotia atingiu a marca de 274413
(mil) habitantes, o que representa
um aumento de 36,04% em
comparagdo com o levantamento
anterior, de 2010.

A CONCEPCAO
DO
PROJETO

0 modelo de ocupagdo do municipio de Cotia,
assim como os demais da regido metropolitana, se
baseou em uma légica rodoviarista e ainda hoje
mantém a tendéncia da fragmentacdo espacial através
do incentivo a condominios fechados. A dispersdo
da mancha urbana e a concentracdo de usos, sdo as
principais causas por trds das queixas atuais dos
moradores relacionadas a seguranca publica, acesso a

servicos e mobilidade.

No entanto, é possivel perceber que ha mudancas
em curso. Além do crescimento populacional
registrado pelas pesquisas recentes'*, noticias vem

demonstrando a configura¢do de nova politica urbana.

A Lei complementar, que alterou o Plano Diretor
Municipal de 2022'%, foi sancionada pelo prefeito
da cidade em maio de 2024, apesar das criticas e

manifestacdes negativas da populacgdo.

Dentre os muitos pontos polémicos aprovados, esta
a flexibilizacdo da verticalizagdo, que ja era permita
e perceptivel pelos langamentos imobilidrios tanto
em tanto em regides mais afastadas, quanto em areas
valorizadas da cidade. A proposta é que o gabarito
permitido aumente em bairros como Granja Vianna (25
andares) e ao longo da Raposo Tavares (35 andares). A
prefeitura afirma que esta iniciativa tem como objetivo

promover o adensamento em eixos comerciais e de

transporte publico, o que evitaria deslocamentos por
modos individuais e permitiria ndo apenas calcadas
urbanizadas mais largas (5m), como também fachadas

ativas.

Parlamentares da oposicdo também destacam a
possibilidade de que as areas de protecdo percam
respaldo legal. Isso porque para permitir a privatizacao,
é possivel que haja a retirada dos parques'® da Zona
de Preservacdo Ambiental (ZPA). De acordo com a
prefeitura, esta mudanca seria necessaria para viabilizar

uma gestdo sustentavel dos equipamentos.

Diante dos fatos, o que se verifica é que os espagos

publicos e areas de protecio ambiental estdo sob
ameaca. A politica de verticalizagdo proposta pela
prefeitura apresenta uma série de problemas, o
principal deles é a inexisténcia de uma rede eficiente de

transporte publico.

0 municipio ndo possui eixos de transporte de
média ou alta capacidade, nem ao menos dispde de
medidas de priorizacdo do transporte coletivo. Somado
a este fato, verificamos que grande parte das principais
vias da cidade ndo dispde de infraestrutura para
mobilidade ativa e muitas vezes ndo possuem secio
suficiente ou qualidade para acomodar adequadamente

pedestres, ciclistas e motoristas, pelo fato de nao terem

16 , . . . .
A lista inclui os seguintes parques

localizados no municipio: Cemucam,
Jequitiba, Teresa Maia, Curupira,

Chico Anisio e Parque das Nascentes.
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17 . . .
Como € possivel verificar na

Pesquisa OD (2017), os fluxos internos
tém grande representatividade nos
deslocamentos com origem no
municipio.

se desenvolvido de maneira compativel com a ocupagdo

de seu entorno.

Além disso, ha uma forte concentragao tanto do uso
do solo, como o de equipamentos de saude e educagdo
no municipio, o que restringe muito as areas candidatas

a verticalizacdo e as chances de sucesso dessa politica.

Este trabalho parte da percepg¢do importancia das
vias arteriais enquanto eixos de circulagdo. Justamente
por conectar a principal via estrutural da cidade
(Rodovia Raposo Tavares) a outros municipios da
Regido Metropolitana, concentram parte significativas
das linhas de 6nibus intermunicipais e desempenham
um papel fundamental na articulacdo dos fluxos

externos e internos ao municipio” .

E esse movimento que caracteriza o principal
potencial das vias arteriais da cidade, que decorre
essencialmente da articulacdo proporcionada por elas.
Por isso, este trabalho propde sua requalificacdo, a
partir de principios como: melhoria da infraestrutura
destinada a mobilidade ativa; ado¢do de medidas
que reforcem a seguranga viaria e a acessibilidade;
instalacdo de equipamentos publicos que viabilizem a
conexao intermodal na rodovia e criacdo de uma rede
de espacos livres que atendam as demandas locais

e ambientais. Essa proposta parte da concepg¢io de

que estes investimentos sdo capazes de gerar efeitos
econdmicos positivos a longo prazo, fomentando o
desenvolvimento de centralidades pela atracdo de
novos negbcios e pessoas, garantindo ruas mais vivas e

seguras.

Ou seja, propde-se que essas vias sejam pensadas
como vetores de transformacio do territdrio,
conjugando politicas de reestruturagdo da mobilidade
e de uso e ocupacdo de solo, o que reforcaria o potencial

de adensamento no futuro.
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18 “(..) propriedade privada para uso

coletivo e enfatizam o valor do que é
privado e restrito ao mesmo tempo
que desvalorizam o que é publico e
aberto na cidade. Sao fisicamente
demarcados e isolados por muros,
grades, espacos vazios e detalhes
arquiteténicos. Sao voltados para o
interior e ndo em diregéo a rua, cuja
vida publica rejeitam explicitamente.
Sdo controlados  por  guardas
armados e sistemas de seguranca,
que impdéem regras de inclusdo e
exclusao" (CALDEIRA, 2000, p. 258)

3.1
areade
intervencao

A Estrada do Embu foi a via arterial escolhida para
o desenvolvimento do projeto de requalificagdo. Os
principais motivos que levaram a essa escolha foi a
identificacdo de seu potencial, ja que ela apresenta sinais
de uma vida urbana e tem vdarias das caracteristicas

comuns de outras arteriais do municipio.

Como o proprio nome sugere, essa estrada faz a
ligacdo entre duas cidades, Cotia e Embu das Artes,
permitindo a conexdo no sentido norte-sul de duas
rodovias importantes da regido metropolitana de Sao

Paulo: a Raposo Tavares e a Régis Bittencourt.

Grande parte dessa via é cercada por muros, sejam
das industrias, que no passado impulsionaram a
formacao dos bairros, seja dos condominios fechados.
Apesar dos enclaves'®, é possivel verificar que a vida
cotidiana resiste e da sinais de vivacidade através das
vendas de comida que sdo montadas para atender
aqueles que vao e voltam do trabalho; das pessoas

praticando esportes durante as manhds e fins de

tarde; das partidas de futebol no campo na varzea aos
domingos; ou dos vendedores e foodtrucks que ocupam

as calcadas nos finais de semana.

A rua, principal elemento de projeto elegido
por este trabalho, é o lugar onde a vida publica se
manifesta. Justamente por seu caracter democratico,
esse espaco ndo esta isento de conflitos e disputas.
Todas as propostas apresentadas partiram da reflexdo
fundamental de como aliar as diversas fun¢des que as
ruas devem desempenhar e ao mesmo tempo ampliar a

apropriagdo do espaco pelas pessoas.

Optou-se por limitar a interven¢do a uma distancia
de 2km a partir da Raposo Tavares, principal né
articulador dos fluxos. Isso porque este perimetro é
capaz de representar muito bem toda a extensdo da
via e corresponde a 30 minutos de caminhada, limite
considerado confortavel apesar do adequado ser de 10

a 15 minutos (1km).

Ao longo dessa extensdo é possivel verificar uma
certa diversidade de usos. O uso industrial, predomina
junto a Raposo Tavares e se mantém de maneira difusaao
longo da Estrada. Ha pequenos aglomerados comerciais,
os de maior porte justamente nas proximidades da
rodovia e os demais junto a zonas residenciais. Também

hd um pequeno nicleo de equipamentos publicos

SP 270

tio %
Sirses

Rip,

Tavares

MAPA 01
Contextualizacdo da area
escolhida para intervencao

Fontes:- CEM; .Open Street - Map;
CESAD FAU-USP

Malha vidria

[ 4w §
N F -
l\ 'l Nos (pontos de articulagéo)
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formado por uma UBS no encontro do Cérrego Potium e
Ribeirdo Moinho Velho; um campo de futebol, que é uma
das unicas areas livres existentes e que desempenha um
papel importante no controle de inundag¢des; um abrigo
de jovens e adolescentes, atualmente em construgdo e

uma escola de ensino fundamental.

Apesar da proximidade, o parque Cemucam nao
pode ser acessado pela Estrada do Embu. Hoje o
parque possui apenas uma portaria, que é acessada
exclusivamente pela Rua Mesopotamia a partir da
Raposo Tavares, onde estd o ponto de Onibus mais

proximo.

Sdo poucas as ligagdes da estrada com o entorno.
Essa caracteristica evidencia a forte hierarquia da
rede viaria e a dependéncia do municipio da rodovia.
A hidrografia, relevo, condominios fechados e grandes
lotes vazios ou subutilizados se impdem como grandes

barreiras, que dificultam a ampliagido de conexdes.

Atualmente, na Estrada do Embu passam 2 linhas
de Onibus intermunicipais. Uma que liga Itapecerica
da Serra a Cotia passando por Embu das Artes, com
intervalo entre 6nibus de aproximadamente 15min.
E outra que liga o Jardim Tomé (bairro localizado na
extremidade da Estrada do Embu) a Estacdo de Metro

Sdo Paulo Morumbi, com apenas dois horarios de

partida de manha e um no final da tarde.

Ouseja, namaior parte do dia, as pessoas que utilizam
o transporte publico e necessitam pegar a Raposo
Tavares sentido Sdo Paulo, precisam obrigatoriamente

percorrer um trecho a pé através das algas de acesso.

Emboraa foco principal sejaaviaarterial, adiscussdo
sobre a rodovia é inevitavel e este trabalho traz algumas
reflexdes. Além de ser o principal eixo viario da cidade
de Cotia, as discussdes sobre o futuro da Raposo Tavares
foram retomadas apds o projeto do Governo do Estado

vir a publico no inicio deste ano (2024).

O projeto da “Nova Raposo” faz parte dos 1,8 mil
quilometros de rodovias qualificados no programa
de parcerias e que passardo por novas licitacdes.
A proposta é fazer a concessdo de trechos de vias
operadas atualmente pela ViaOeste e incluir estradas
sob gestdo do DER-SP (Departamento de Estradas de
Rodagem do Estado de Sdo Paulo). O lote inclui quatro
rodovias: SP 270 (trecho inicial da Raposo Tavares até
Cotia); SP 280 (Rodovia Presidente Castello Branco);
SP 029 (Estrada Roselandia, que interliga a Raposo e
a Rodovia Presidente Castello Branco) e SPA 053/280
(Rodovia Livio Tagliassachi, que faz a ligacdo Castello
Branco - Sdo Roque), além da Estrada do Embu, trecho

municipal que liga os municipios de Cotia e Embu das

Artes, paralelo ao Rodoanel Oeste.

Coincidentemente, a mesma via arterial escolhida
para desenvolvimento do projeto antes dessa proposta
ganhar a midia, estd na lista de trechos a serem
concedidos. E pode se entender o motivo dessa escolha.
E perceptivel que o objetivo é limitar as alternativas de
rota entre as trés rodovias que dao acesso a Sdo Paulo
nesse perimetro da cidade (Castelo Branco, Raposo

Tavares e Régis Bittencourt).

0 projeto todo prevé a duplicagido de 36,16 km de
rodovias, além da implementacdo de 36,65 km de faixas
adicionais, de 48,26 km de vias marginais, a construgao
de 24 novos dispositivos viarios, a adequagdo de 59
intervencdes de obras de artes especiais - incluindo
pontes e viadutos -, 38 novas passarelas e 73 pontos
de oOnibus. Os estudos para o projeto, que foram
contratados com a International Finance Corporation
(IFC), do Banco Mundial, também prevé a instalacdo do
sistema de cobranca automatico "free flow", no qual a
tarifa é calculada por trecho percorrido e dispensa a

criagdo de pracas de pedagio®.

Esse projeto essencialmente a defende a privatizacdo
e o aumento da capacidade da via para automdveis,
0 que traria grandes impactos sociais, ambientais e

econdmicos tanto para implementagdo quanto para vida

util de operacgdo da rodovia. De acordo com engenheiros
e outros especialistas do “Movimento Nova Raposo, ndo”,
estima-se que 1 milhdo de m? sejam desapropriados,
sendo previstos investimentos na ordem de R$9,07

bilhoes no decorrer dos 30 anos de concessio.

Esse projeto representa um grande retrocesso,
além de todas as repercussdes negativas, a tendéncia
é que a proposta de duplicacdo e criagdo de marginais
ndo resolva o problema da mobilidade e os gargalos no
acesso a Sao Paulo, atraindo maior volume de trafego a

longo prazo.

19 O projeto prevé ao todo 6 pontos

de cobrancga entre Cotia e Sdo Paulo.
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Muros de um dos inlimeros
condominios que existem ao
longo da Estrada do Embu.
Fonte: Google Earth

Muros de um grande terreno
vazio

Fonte: Google Earth

Escola Estadual Carlos Ferreira
de Moraes
Fonte: Google Earth

Campo de futebol nas varzeas
do Cérrego Potium
Fonte: Google Earth
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Cruzamento entre a Estrada
do Embu e Estrada Velha de
Cotia.

Fonte: Google Earth

Ponto de 6nibus na altura do

Km 26 da Raposo Tavares
Fonte: Google Earth
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3.2.
diretrizes

7

O principal objetivo deste projeto é imaginar
intervengbes de minimo impacto, que permitam
atender as demandas dos diferentes agentes envolvidos,
priorizando a mobilidade ativa, a acessibilidade

universal, a seguranca viaria e o espago publico.

Desde o inicio, o mapeamento das informagdes
disponiveis e o exercicio do desenho foram concebidos
como ferramenta de reflexdo. O desenvolvimento do
projeto partiu da identificacdo dos principais desafios,
conflitos e potenciais na regido. Embora isso tenha
sido feito de maneira subjetiva, dadas as limita¢des
de um trabalho académico, julga-se fundamental a
construcdo de um processo participativo orientado pela

comunidade.

As propostas foram divididas em quatro grandes
eixos tematicos (mobilidade; seguranga vidria; areas
livres e meio ambiente; uso e ocupacio do solo), que

incluem uma série de a¢des detalhadas a seguir:

I 1| MOBILIDADE

Pontos de 6nibus
Ciclovia
Bicicletario

Via compartilhada
Via de pedestre

2| SEGURANCA VIARIA

Faixas de pedestres
Radares
Semaforo

3| AREAS LIVRES E MEIO AMBIENTE

Areas a serem apropriadas

Espacos livres

Protecédo ambiental e infraestrutura verde
Arborizagédo

4| USO E OCUPAGCAO DO SOLO

Parcelamento e novos usos
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LEGENDA

ESPAGO CONSTRUIDO

iy BN

Edificios residenciais

Edificios industriais

Edificios comerciais

Edificios notaveis

Sistema viario

INTERVENGOES PROPOSTAS

(objetivos)

MOBILIDADE

®

Pontos de énibus
(instalar/ampliar abrigos e disponibilizar aos passageiros informagdes)
Bicicletario

(viabilizar a conexao intermodal na Raposo Tavares)

® ® O 'iacompartilhada
(ampliar o espago para pedestre em vias estratégicas)
<@ \ia de pedestres
(criar novas conexdes na escala do pedestre)
e Ciclofaixa
(priorizar e ofercer infraestrutura para modos ativos)
SEGURANCA VIARIA

©
(8]

Faixas de pedestre
(proporcionar travessias seguras)

Radares (existentes)
(controlar a velocidade dos veiculos)

Semaforos (existentes)
(controlar os fluxos em cruzamentos)

AREAS LIVRES

]
O
)

O

Areas a serem apropriadas

(aproveitar espacos vazios ou subutilizados)

Espacos livres

MEIO FiSICO E AREAS LIVRES

Curvas de nivel

Hidrografia

Varzea

Vegetacado

Parque

(criar um rede de espacos livres ao longo do percurso com diferentes poteciais de apropriagdo)

Protecao ambiental e infraestrutura verde

(areas verdes destinadas a mitigagao de impactos ou protecdo ambiental)

Arborizagdo

(@amenizar condigbes ambientais adversas e aproveitar os demais beneficios da cobertura vegetal)

USO E OCUPAGAO DO SOLO

Parcelamento

(incentivar um modelo de ocupagado que priorize a fruigdo publica, com adensamento orientado

pelas redes de transporte publico e diversificagdo de usos de acordo com as possibilidades locais)

250

500m
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mobilidade

@ pontos de 6nibus

A principal proposta é a implantacdo de um eixo
de transporte coletivo na rodovia como alternativa
e integracdo com outros projetos de longo prazo
atualmente em estudo, como a Linha 22-Marrom
do Metr6 ou o corredor de Onibus previsto para
compensacdo do bairro planejado Reserva Raposo,

localizado na altura do km 18,5.

Apesar de se ter cogitado a implantacdo de faixas
exclusivas, o que demandaria menos investimentos e
prazos mais curtos, considerou-se que os beneficios
de um corredor central compensariam. Essa solucdo
poderia trazer maior eficiéncia e confiabilidade ao
sistema, por evitar o entrelagamento dos fluxos nas
interse¢des da rodovia (em geral nas al¢as de acesso).
Além disso, paradas centrais facilitariam a troca de
linha para os passageiros, evitando deslocamentos
desnecessarios que podem ser perigosos em
determinados periodos do dia, especialmente pelo fato
das margens da rodovia serem ocupados por grandes
vazios. Outra consequéncia positiva para a seguranca
seria a concentracdo de fluxo nas paradas, o que

garantia maior movimento nesses pontos.

Com o objetivo de permitir seu uso por linhas
municipais (ndo troncais) e por modos individuais fora
do horario do pico e aos finais de semana, imagina-
se que o corredor ndo seja segregado. Embora o mais
adequado fosse o modelo de paradas fechadas com
pré-pagamento, existem desafios para viabilizar essa
proposta, como a limitacdo do espacgo disponivel para
implantacdo dos canteiros e o sistema de cobranca das

tarifas.

Independentemente da solugdo, sabe-se que todas
essas questdes ensejariam maiores estudos para
avaliacdo da viabilidade. A existéncia de demanda
e as terriveis condi¢cdes do transito sdo dois fatores
que reforcam a necessidade da ado¢do de medidas de
priorizagdo do transporte coletivo. Apesar daresisténcia,

entende-se que interven¢des sdo necessarias.

No que diz respeito aos pontos de Onibus
distribuidos ao longo da Estrada do Embu, propde-se a
instalacdo de abrigos (hoje presente em apenas quatro
pontos) e ampliacdo dos existentes para se adequem
melhor a demanda. Quando ndo for possivel, sugere-
se a instalacdo de totens para identificacdo dos pontos

e disponibilizagdo de informagdo aos passageiros.

Acdes simples e diretas como inclusio de mapas do
terminal e do entorno acessivel por caminhada, tabelas
horarias, tabelas de frequéncia e itinerarios das linhas
contextualizados nos pontos de interesse da cidade

deveriam ser planejadas para o municipio.

== ciclovia

Atualmente os ciclistas ocupam a calgada ou, em
sua maioria, o leito carrogavel, condicdo perigosa dado
o fluxo de veiculos e a limita¢do de espago disponivel.
Como a Estrada do Embu estd localizada no fundo de um
vale, a topografia é muito favoravel para a implanta¢do
de ciclovia. Essa é uma caracteristica que se verifica
em outras vias arteriais do municipio, principal motivo
que nos permite imaginar que esta estratégia poderia
ser usada para o planejamento de uma rede cicloviaria
no municipio. Isso melhoraria a microacessibilidade
e garantia a seguranca dos ciclistas ao longo desses

trajetos cujos fluxos vem aumentando.

A largura de 2m foi definida como a dimensao
minima para ciclovia com o objetivo de permitir o fluxo
bidirecional. Embora alarguraideal seja de 3m (adotada
quando possivel), o espaco disponivel é muito restrito e

movimento nestas vias ndo € suficiente para oferecer

possiveis riscos. Considera-se que essa medida também
deve ser acompanhada de uma rede de infraestrutura
que atenda as necessidades daqueles que adotam a
bicicleta como meio de transporte, incluindo postos de

pequenos reparos e paraciclos em locais estratégicos.
‘@7& bicicletario

Como os nos formados pela rodovia e as vias
arteriais configuram pontos estratégicos, e, partindo
do principio da criagdo de ciclovias, entende-se
que a instalacio de uma rede de bicicletarios seria
fundamental para viabilizar a integracdo modal. Essa
é uma medida que poderia ser pensada a curto prazo,
mesmo que de formas alternativas, uma vez que ja

existe e tem potencial de crescimento de demanda pelo

uso da bicicleta.
e e Viacompartilhada

Com o objetivo de aumentar o espaco destinado ao
pedestre, imagina-se o compartilhamento em algumas
vias. Ha dois casos particulares. Na Rua Adolf Wurth,
onde predominam os usos industrial e residencial, a via
compartilhada foi proposta com a finalidade de criar
um espagco livre integrado ao cérrego que margeia. Ja

nas ruas "Barcelos" e "Serrana”, que dio acesso a escola
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e o uso predominante é o residencial, o objetivo é
priorizar o fluxo de pedestres e trazer maior qualidade
no caminho percorrido em grande parte pelas criangas

apesar do fluxo de veiculos.
<@mp Vviade pedestres

Com o objetivo de encurtar as distancias para
os pedestres a proposta é criagdo de vias peatonais.
Aumentar a frui¢ao publica é um dos principais desafios,
dada ocupagio e parcelamento do solo. Esse é uma meta
de longo prazo que s6 poderia ser atingida de maneira
mais satisfatéria com o planejamento e a mudanca na

politica urbana da cidade.

I I I faixas de pedestres

Atualmente a falta de sinalizacdo horizontal é
um dos grandes riscos a seguranca dos pedestres. As
poucas travessias existentes, carecem de manutencdo. A
proposta éaampliacdo do nimero de faixas de pedestres
ao longo da estrada. Outras medidas como redugao
da distancia nas travessias e do raio de curvatura das

esquinas foram adotadas de maneira complementar.

@ radares

Os radares foram implantados recentemente como
um dos mecanismos de controle de velocidade na via,
que é limitada a 50km/h. Além destes dispositivos, ha
algumas lombadas que tentam reduzir a velocidade
atingida pelos automéveis. O projeto prevé uma pequena
reducdo do leito carrocgavel, essa medida pode ter um
efeito positivo por induzir a redugdo de velocidade dos
veiculos. O mesmo ocorre devido a reducdo do raio de
curvatura das esquinas e do comprimento das rampas

de acesso.

seguranca viaria

@ semaforo

Atualmente existe um Unico semaforo na via
estudada. O tempo disponivel para travessia de
pedestre (15s) é insuficiente por conta da distdncia
a ser percorrida. Sugere-se a ampliagcdo desse tempo
e a criagdo de espera junto ao canteiro central com o

objetivo de reduzir a exposicdo dos pedestres.
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areas livres e meio ambiente

- areas a serem apropriadas

E possivel verificar uma grande contradi¢do no
territério, apesar da existéncia de grandes areas
verdes e vazias, sdo poucas as op¢des de espacos livres
efetivamente acessiveis, qualificados e atrativos para
a populagdo. Por isso a proposta é que parte das areas
vazias ou subutilizadas sejam destinadas a criacdo
de uma de espacos livres. Um fator fundamental para
determinacdo dessas areas foi a proximidade com

equipamentos ou movimento de pessoas.

@ espacos livres

De maneira geral, a proposta é a ampliagdo e
melhoria do sistema de espacos livres com o objetivo
de promover a integracdo entre o espag¢o urbano
edificado e os recursos naturais; a qualificacdo
da experiéncia coletiva nos espagos publicos e a
amenizac¢do dos efeitos climaticos. A proposta é criar
espacos articulados e diversos que acolham diferentes
atividades e grupos, através da oferta de condigdes
adequadas de permanéncia, com bancos, bebedouros

e arborizacao.

protecdo ambiental e infraestrutura
verde

Cotia tem a grande vantagem de ter mantido parte
significativa da mata nativa e das margens de seus
rios protegidos. A proposta é que se aproveite esse
potencial, reforcando e ampliando as areas de protecdo
e a criagdo de corredores verdes. Com o objetivo de
mitigar o impacto da ocupac¢do das varzeas, propde-se
que haja o planejamento de uma rede infraestrutura.
Um exemplo sdo as lagoas de detenc¢do, que permitem
o controle de eventuais inundagdes e o uso recreativo
quando seco. Diante da urgéncia das cidades se
adaptarem as mudangas climaticas, acredita-se que
adocdo de medidas sustentaveis visando a resiliéncia
do espago construido deva ser uma das prioridades da

politica urbana.

@ arborizacao

Apesar de haver grandes fragmentos florestais,
a arborizacdo publica é praticamente inexistente, a
excecdo de poucos individuos nas alcas de acesso
ou no entorno da rodovia. A proposta é arborizar

densamente os caminhos e os espacos de permanéncia.

O enterramento da fiagdo é uma das medidas sugeridas

que facilitariam essa acdo.

Como a estrada tem orientacdo norte-sul, preferiu-
se arborizar a calgada no lado leste, proporcionando
protecdo do sol poente as fachadas oeste. Por esse lado
daviateruma calcada com dimensdo minima satisfatoria
e mais constante, manteve-se este alinhamento. Assim,
o0 espaco ganho com o estreitamento do leito carrogavel
foi concedido a ciclofaixa ou ao alargamento das

calgadas do lado oposto.

Outra estratégia utilizada para ampliar as
calgadas foi a apropriacdo das areas de destinadas ao
estacionamento de carros no recuo frontal de lotes
comerciais e industriais, com a contrapartida da criagao
de baias. Também se propds a desapropriacdo de parte
dos lotes hoje vazios ou subutilizados. Ambas situagdes
ocorrem nos dois lados da estrada. A longo prazo,
imagina-se que a partir da uniformizagao na forma como
os lotes lindeiros, possibilite maiores alargamentos,
objetivo que deve ser incorporado pela politica de uso

e ocupacdo do solo do municipio.

uso e ocupacgao do solo

parcelamento e novos usos

H4 grandes lotes vazios que criam barreiras a
circulagdo e impactam negativamente o entorno. A
proposta é que haja um incentivo ao parcelamento do
solo que crie quadras urbanas, priorizando a fruigdo
publica e a diversificacdo de usos na medida do possivel.
Experimentalmente elegeu-se dois casos particulares
para imaginar possibilidades de ocupagdo. Um junto
a rodovia e outro junto a varzea, cada um com suas

caracteristicas e potenciais especificos.
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CONSIDERACOES
FINAIS

Diante das inimeras reflexdes sobre a mobilidade
na escala da metrépole, esse trabalho buscou entender
a forma como as pessoas se deslocam no municipio de
Cotia para: (i) identificar os principais desafios, (ii)
imaginar solug¢des através da indicacdo de intervengdes
possiveis e (iii) detalhamento de um projeto urbano
que respondesse de maneira coerente as demandas

metropolitanas e cotidianas dos moradores.

A motivacdo para o desenvolvimento deste
trabalho partiu de vivéncias pessoais. Por isso a
escolha do municipio para o desenvolvimento dos
estudos ndo foi ao acaso. Nascida e ainda moradora

de Cotia, acompanhei as mudanc¢as ocorridas na

cidade e a percep¢do de uma mudanc¢a nos rumos do
desenvolvimento do municipio me instigaram a propor

esse projeto.

Todo o processo foi assumido como um exercicio
de reflexdo e o principal objetivo deste trabalho
é contribuir de alguma forma para o debate.
Independentemente das propostas, espera-se que
tenha ficado visivel que uma cidade mais segura,

acessivel e democratica é possivel.

Este é futuro que desejo para a cidade, que na minha
percepcdo se encontra em um momento decisivo para a

definicdo dos rumos de desenvolvimento que assumira.
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