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Resumo

O objetivo desta monografia € discutir e analisar os principais problemas e desafios da
mobilidade urbana na Regido Metropolitana de Sdo Paulo. O trabalho comeca pela
caracterizacdo geral do transporte em Séo Paulo. Os excessivos incentivos dados aos
modais individuais, somados as caréncias apresentadas pela infraestrutura de transportes
foram identificados como sendo os determinantes fundamentais da crise na mobilidade
urbana da regido. Em seguida foram analisadas as politicas para o setor entre 1995 e
2012, visando ao entendimento da forma como o0s gestores das politicas publicas
buscam solucionar a decadente mobilidade da metrépole. A analise revelou que, entre
1999 e 2005, as politicas se alinhavam ao diagnostico do presente trabalho. Porém, a
partir de 2006, quando houve uma revisdo nas politicas de transporte, estas séo
transformadas e a solucdo dos problemas sdo transferidos para a esfera da organizacéo
espacial das atividades na metropole.

Palavras-Chaves: Mobilidade; Urbana; Transportes; Metrépole; Infraestrutura

Abstract

This paper’s main goal is to discuss and analyze the key problems and challenges for
Sao Paulo’s urban mobility system. It starts by outlining the transportation system’s
general characteristics. The excessive incentives given to automobiles, along with
insufficient transport infrastructure, have been identified as the key determinants to the
region’s urban mobility crisis. Next, aiming to understand how the public authorities
tackle the key issues, the public policies for the sector between 1995 and 2012 were
analyzed. The analysis revealed that, between 1999 and 2005, such policies were
aligned with the diagnosis developed by this paper. However, from 2006 and onwards,
when there was a revision to the program created in 1999, the solutions are transferred
to the optics of spatial organization of the metropolis.
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Introducéo

Desde o século passado, as condi¢bes de mobilidade na cidade de Sdo Paulo vém se
deteriorando gradativamente, e, no periodo mais recente, o deslocamento da populacéo
pela capital beira o impossivel. Neste sentido — dado que o autor deste trabalho é
habitante da RMSP e que, apesar de ser privilegiado no que tange os meios de
transporte a seu dispor, esbarra diariamente nas imposi¢0es colocadas por um sistema
de mobilidade débil —, com o objetivo de diagnosticar os problemas de mobilidade da
RMSP, bem como de entender as suas perspectivas para o futuro, o texto se propde a
responder as seguintes questdes: (1) Quais sdo as caracteristicas gerais da mobilidade
urbana na cidade de Sao Paulo? (2) Quais foram os determinantes gerais que delinearam
tais caracteristicas? (3) E quais séo as politicas em vigéncia para resolver os problemas

do setor?

Para respondé-las, em primeiro lugar, sera realizado um estudo sobre os tdpicos
conceituais fundamentais inerentes ao tema (e.g. o conceito de mobilidade urbana e as
relacBes entre a politica macroeconémica nacional, o crescimento econdmico recente, a
politica de transportes e o aumento da taxa de motorizacdo), com base em textos de
especialistas como Eduardo Vasconcellos. Em seguida, com base em publicacdes de
instituicGes compontentes do sistema de transportes (e.g. Cia. do Metropolitano de Séo
Paulo, Companhia de Trens Metropolitanos, ANTP e Secretaria de Transportes do
Estado de S&o Paulo), seré realizado uma caracterizagdo geral da mobilidade na cidade.
Em terceiro lugar, com base nas publicacbes do IPEA e de especialistas como
Vasconcellos, sera realizado um diagndstico no sentido da compreensdo dos
determinantes fundamentais das caracteristicas gerais encontradas. Por fim, com o
objetivo de entender as perspectivas futuras para a mobilidade na RMSP, serdo
estudadas as politicas publicas destinadas para o setor — O Programa Integrado de

Transportes Urbanos.

Apesar de ndo serem o foco deste trabalho, as questdes adjacentes a questdo da
mobilidade urbana propriamente dita merecem grande atencdo. Trata-se das relacGes
entre o aumento da taxa de motorizacdo e de individualizacdo do transporte nos centros

urbanos e 0 aumento da poluicéo atmostérica e dos indices de acidentes de transito.



Capitulo 1 — O quadro atual de mobilidade urbana na cidade de S&o Paulo
O conceito de mobilidade urbana

O ponto de partida de uma discussdo sobre mobilidade urbana deve ser a compreensao
e definicdo deste conceito. No Artigo 4° da Secdo | do primeiro capitulo da lei n°
12.587, o Ministério da Casa Civil define mobilidade urbana como a condicdo em que
se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano. A Cartilha de
Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades, por sua vez, se refere ao conceito de
mobilidade no que tange a facilidade e liberdade com que tais deslocamentos sdo
realizados. Vasconcellos, no entanto, vai mais adiante e considera ndo sé as condi¢fes
ou a facilidade de circulagdo das pessoas e mercadorias na cidade, mas também a
essencialidade dos deslocamentos na vida das pessoas, uma vez que 0S mesmos Sdo
realizados para a satisfacdo das necessidades basicas da populacdo. Nas palavras do

autor:

A necessidade de circular esta ligada ao desejo de realizacdo das
atividades sociais, culturais, politicas e econdmicas consideradas
necessarias na sociedade (VASCONCELLOQOS, 2005, p. 23).

Propde-se, entdo, a seguinte definicdo para o conceito de mobilidade urbana: liberdade
com que séo realizados os deslocamentos de pessoas e mercadorias em funcao da
realizacdo das atividades essenciais a reproducéo e sobrevivéncia da populagéo (e.g.
trabalho, lazer, educacéo, consultas médicas, compras domésticas, etc.). A definigdo
proposta busca levar em consideracao o fato de que a circulacdo é uma necessidade
béasica das pessoas e que esta deve ser realizada da maneira mais facil e livre possivel.

As condicdes de mobilidade urbana na cidade de S&o Paulo:

Segundo dados publicados pelo IBGE, em 1950 o Brasil contava com uma populagao
de 52 milhdes de habitantes, dos quais 36% vivia em centros urbanos e 64% vivia nas
zonas rurais. Com a intensificacdo do processo de urbanizacdo na segunda metade do
século XX, a proporcdo se inverteu e, em 2010, a populacdo brasileira se dividia 84%
em centros urbanos e apenas 15% nas zonas rurais. A cidade de Sdo Paulo, neste
processo, passou de uma populacéo de cerca de 6 milhdes de habitantes em 1970, para
uma populagdo de 9,6 milhdes de habitantes em 1991. Nos quase vinte anos que
separam 1991 e 2010, a populagdo paulistana cresceu 16,7%, alcangcando a marca de

11,2 milhdes no final do periodo.

A0 mesmo tempo em que verificamos



um intenso aumento da populacdo de Séo Paulo, verificamos, também, um aumento da
demanda por circulacdo e transporte na cidade: em 1987 em S&o Paulo, eram realizados
20 milhGes de viagens diariamente, de acordo com a secretaria de transportes da cidade.
Vinte anos depois, em 2007, o numero de viagens cresceu 16%, passando para 23,4
milhdes de deslocamentos por dia.

Ou seja, se compararmos 0 crescimento populacional entre 1991 e 2010 com o
crescimento do nimero de viagens realizadas por dia entre 1987 e 2007, chegamos a
conclusdo de que o total de viagens cresceu proporcionalmente ao crescimento

populacional, mantendo a média de viagens por habitante quase constante.

Caracteristicas gerais das viagens

A mobilidade urbana no Brasil e na cidade de Sdo Paulo apresenta trés caracteristicas
marcantes: (i) o elevado indice de motorizacdo dos deslocamentos, (ii) a elevada
participagdo de modais rodoviarios no total das viagens e (iii) os elevados indices de
utilizacdo de modais individuais de transporte.

i. O elevado indice de motorizacdo dos deslocamentos

Junto com o aumento do numero de deslocamentos diérios, viu-se também o aumento
da utilizacdo de veiculos motorizados na realizacdo destas viagens, sobretudo
automoveis particulares e onibus. Em 1987, das 20 milhGes de viagens diarias
realizadas em Sdo Paulo 65%, eram realizadas através de transportes motorizados (e.g.
onibus, automoveis, trens e motocicletas) e apenas 35% eram realizadas a pé ou em
bicicletas. Em 2007, as viagens motorizadas aumentaram a sua participacdo no total de
viagens em cinco pontos percentuais e passaram a representar 70% das mesmas, contra

apenas 30% de viagens a pé ou em bicicletas.

Ou seja, 0 aumento de 16 pontos percentuais no total de viagens realizadas foi
incorporado mais pelos meios de transporte motorizados. Na realidade, o crescimento
das viagens em modais motorizados foi de 20,5%, entre 1987 e 2007. Enquanto isso, as

viagens ndo motorizadas cresceram somente 7,5%.

Tabela 1.1.: NUmero de deslocamentos diarios em Séo Paulo/SP

1987 2007
Total de viagens 20,139,713 23,372,562
Viagens motorizadas 13,360,464 16,095,793
Viagens a pé/bicicleta | 6,779,249 7,276,769




Fonte: Secretaria de Transportes da Prefeitura de Sdo Paulo apud Cia. do Metropolitano de Sdo Paulo — Metrd / Pesquisa
OD 2007

ii. A elevada participacdo de modais rodoviarios no total das viagens

Além da elevacdo das taxas de motorizacdo, vimos também uma priorizacdo do
transporte rodoviario em relacdo aos outros modais. Tal priorizacdo € bastante visivel na
elevadissima participacdo dos modais rodoviarios no total das viagens realizadas em
transportes motorizados: em 1987, dos 13,2 milhGes deslocamentos di&rios em meios de
transporte motorizados realizados na cidade de Sao Paulo, 86% eram realizados em
modais rodoviarios e 14% em modais ferroviarios. Em 2007, a elevada participacao dos
modais rodoviarios nas viagens em meios de transporte motorizados se manteve e foi de
85% e dos modais ferroviarios de 15% (Metro, 2007).

Gréfico 1.1: Participagdo dos diferentes modais de transporte no total das viagens.
Sé&o Paulo, 2007
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Fonte: Prefeitura de Sdo Paulo — Secretaria de Transportes. Elaboracéo Prdpria.

Grafico 1.2.: Participagéo dos diferentes modais de transporte no total das viagens.
Séo Paulo, 1987

Eautc ®Onibus ®Metrd MTrem B Onibusfretade ®Escolar ™ Moto ™ Taxi © Lotacd3o / Perua

Em comparagdo com a cidade de S&o Paulo, as maiores regides metropolitanas
brasileiras sdo ainda mais rodoviaristas ainda. Segundo o relatério Perspectivas do
Desenvolvimento Brasileiro do IPEA, ja em 1977, 93% das viagens em meios de
transporte motorizados realizadas nestas regiGes metropolitanas eram realizadas em
modais rodoviarios (IPEA, 2010, p. 552). Em 2007, por sua vez nas cidades com mais
de 60.000 habitantes, das 148 milhdes de viagens realizadas por dia, 87 milhdes eram
realizadas em meios de transporte motorizados, dos quais 95% eram realizados em

modais rodoviarios.



Graéfico 1.3.: Participacéo dos diferentes modais de transporte no total das viagens.

Brasil, 2007.

3%
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Auto M Moto MBicicleta A pé M Onibus municipal M Onibus metropolitano M Trilhos
Fonte: ANTP apud IPEA; Cidades com mais de 60 mil habitantes;
iii.  Os elevados indices de utilizacdo de modais individuais de transporte

Além do elevado indice de motorizacdo das viagens e da elevada participacdo dos
modais rodoviarios no total das viagens realizadas, temos uma terceira caracteristica
bastante marcante da mobilidade urbana no Brasil e na cidade de S&o Paulo: forte

participacao do transporte individual no total das viagens.

Em 2005, nas cidades brasileiras com mais de 1 milhdo de habitantes, 51% das viagens
motorizadas eram realizadas em meios de transporte coletivos e 49% em automoveis e
motocicletas (ANTP, 2011, p.7). Em 2002, em Sédo Paulo, a participacdo dos modais
coletivos e individuais representavam, respectivamente, 53% e 47% do total das viagens

motorizadas (Metro, 2007). Os gréaficos a seguir ilustram a situacéo



Gréfico 1.4.: Participacdo dos modais publicos versus privados no total das viagens
realizadas — Brasil, 2005

49% S1%

BT poblice T individual
Fonte: Sistema de Informac6es da ANTP apud IPEA, p. 552

Gréfico 1.5.: Participacdo dos modais motorizados coletivos versus motorizados
privados no total das viagens realizadas — Sao Paulo/SP, 2002

BT Coletivo

BT Individual

Fonte: Prefeitura de Sdo Paulo — Secretaria de Transportes. Elaboracao Prépria.

Entre 1967 a 2002, na RMSP, o nimero de viagens motorizadas aumentou cerca de 3,5
vezes. O crescimento do nimero de viagens em modais privados, por sua vez, foi da
ordem de 5,6 vezes e, no caso do nimero de viagens em modais coletivos, o
crescimento foi da ordem de 2,3 vezes. O grafico abaixo ilustra exatamente estes

ndmeros:



Graéfico 1.6.: Evolugdo do numero de viagens motorizadas — Modais Coletivos
versus Modais Individuais — Regido Metropolitana de Sdo Paulo, 1967 a 2002

600%
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300% / — Viagens motorizadas
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Populacdo

200% - =
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0%

1967 1977 1987 1997 2002

Fonte: Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo/ Metrd- SP — ** Sintese das Informagdes'. Elaboragéo: Sempla/ Dipro/
Setor de Transportes.

Contudo, o que tivemos foi uma inversdo na propor¢do de viagens motorizadas
realizadas em modais privados versus modais coletivos, passando de 32% versus 68%,
respectivamente em 1967, para 53% versus 47%, respectivamente, em 2002. A tabela
abaixo ilustra a evolucdo da composicdo das viagens motorizadas pelo tipo de modal

utilizado:

Tabela 1.2.: Participacdo dos modais publicos versus privados no total das viagens
realizadas em milhares— Regido Metropolitana de Sao Paulo, 1967 a 2002

| 1967 % 1977 % 1987 % 1997 % 2002 %

Populacao 7,067 - 10,273 - 14,248 - 16,792 - 18,345 -

Viagens motorizadas 7,187 100% 15,999 100% 18,750 100% 20,620 100% 24,466 100%
Modais coletivos 4,894 68% 9,759 61% 10,455 56% 10,473 51% 11,508 47%
Modais Individuais 2,293 32% 6,240 39% 8,295 44% 10,147 49% 12,958 53%

Fonte: Companhia do Metropolitano de Sao Paulo/ Metrd- SP — ' Sintese das Informagdes™. Elaboracdo: Sempla/ Dipro/
Setor de Transportes.

(1) Taxa de Motorizagdo: Nimero de automdveis por 1000 habitantes.

O Grafico 1.6. e a Tabela 1.2. exibidos acima, se analisados em conjunto trazem uma
informagdo interessante. Entre 1967 e 2002 tivemos um acréscimo de 17,3 milhdes de
viagens diarias. Destas 17,3 milhdes, 62% ou 10,6 milhGes foram acrescidas em modais
de transporte individuais e 38% ou 6,7 milhdes foram acrescidas em modais coletivos.

Em outras palavras, o que temos acontecendo desde 1967 na cidade de S&o Paulo é



absor¢ao das ‘“novas” viagens por parte da matriz individual de transporte, em
detrimento da matriz coletiva. Para simplificar o raciocinio, adotemos a premissa de que
0 que determina o crescimento do nimero de viagens realizadas é o crescimento
populacional — de fato, tal simplificacdo é plausivel, uma vez que a taxa de crescimento
do nimero de viagens se aproxima bastante da taxa de crescimento populacional. Um
corolario desta premissa é o fato de que estas “novas” viagens nada mais sdo do que
novos usuarios demandando transporte urbano. A questdo central é que estes usuarios
estdo optando crescentemente por utilizarem transporte individual ao invés de utilizar os
meios coletivos de transporte. Vejamos entdo, 0 que estd determinando esta

transferéncia de demanda de um modal de transporte para o outro.



Capitulo 2 — O ciclo de perda de competitividade dos transportes publicos urbanos

No capitulo anterior verificamos que a mobilidade urbana no Brasil e em Séo Paulo tem
sido composta crescentemente por modais individuais, em detrimento dos modais
coletivos de transporte. Em outras palavras, verificou-se que os automoveis e as
motocicletas sdo responsaveis por uma parcela cada vez maior do total das viagens
realizadas e verificou-se também que os usuarios estdo optando crescentemente pela
utilizacdo de automdveis e motocicletas, preterindo os transportes coletivos no processo
de escolha. Trata-se, no fundo, de uma tendéncia de continua perda de competitividade
do transporte publico, sobretudo o rodoviario, em relacdo ao transporte individual.

Esse quadro foi chamado por Vasconcellos de ciclo vicioso de perda de competitividade

do Transporte Publico Urbano Rodoviario (TPUR) e ele sera analisado a seguir.

Definicdo do quadro

De modo geral, trata-se de um quadro no qual a escolha da utilizagdo de um modal de
transporte individual € crescentemente favorecida frente a opcdo da utilizacdo de um
modal de transporte coletivo. O favorecimento ao qual nos referimos é determinado por
dois fatores: (i) fortes incentivos ao transporte individual; e (ii) o encarecimento do
transporte coletivo. Trata-se, portanto, da concesséo de incentivos desbalanceados entre

os diferentes modais de transporte.

Apesar de ndo explicitar de maneira direta os fatores acima enumerados, o diagrama que
segue descreve em linhas gerais a configuracdo do quadro de continua perda de

competitividade do Transporte Pablico Urbano Rodoviario.
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Figura 2.1: Diagrama de configuracao do ciclo vicioso de perda de competitividade

do TPUR
Encarecimento insumos
[i.e. combustivel)

Usudrios baixa . .
i d 7 Encarecimento Tarifas
Efeito 1: fenea

Redugdo da

demanda

* Tarifas
‘ | Usudrios * Incentivos transporte
alta/média renda individual (T.1.)
Elevagio do custo * Congestionamentos
Efeito 2: por passageiro L
Nova Elevagio
Efeito 3: tarifas
Nova redugdo da . |- Manutencio do
demanda Encarecimento Insumos
- Manutencio dos
Incentivos ao T.I.

Fonte: IPEA, 2010. Cap. 16; Elaboragéo prépria

De um lado, temos a reducdo da demanda por transporte publico por parte dos usuarios
com maior poder de consumo, em funcdo de massivos incentivos concedidos ao
transporte individual. De outro, dado o encarecimento do transporte coletivo em funcao
da elevacdo dos pregos dos insumos envolvidos na producdo deste servico, temos
reducdo da demanda por parte dos usuarios de renda mais baixa. Contudo, tem-se um
aumento dos custos unitarios ou por passageiro e mantém-se o encarecimento dos
insumos, 0 que determina uma pressdo para aumento das tarifas. Com isso, temos uma
nova reducdo da demanda por TPUR por parte dos usuarios de baixa renda. Ao mesmo
tempo, mantém-se os incentivos ao Transporte Individual (T.l.). Consequentemente,
tem-se nova transferéncia de usuérios de mais elevada renda para o transporte
individual, o que intensifica os congestionamentos urbanos e reduz a qualidade do

transporte coletivo, reafirmando a reducdo de demanda.

A abordagem da tendéncia de perda de competitividade do transporte coletivo descrita
acima se restringe aos transportes publicos rodoviarios simplesmente pelo fato de que
os efeitos que impactam a demanda destes, ndo o fazem em outros modais coletivos
como o0s trens e metr6s. Esta questdo fica evidente no seguinte comentério de

Vasconcellos:
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Ao contrdrio do transporte rodoviario, 0 transporte
metroferroviario esta vivendo uma fase positiva nos ultimos dez
anos, com grandes investimentos federais na expansdo dos
servigos e, consequentemente, ganhos de demanda. Os sistemas
gerenciados pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos
(CBTU), por exemplo, tiveram aumento de demanda superior a
70% nos ultimos dez anos, com tenéncia a crescer, ja que ha
varias obras em andamento (VASCONCELLQOS, CEPAL, p.25).

Os principais determinantes

Incentivos ao transporte individual

Os elevados indices de participagdo dos automoveis e motocicletas no total das viagens
em S&o Paulo e nos centros urbanos brasileiros se deram, em grande parte, em funcéo
do apoio a industria automobilistica e ao transporte individual por parte de nossos

governos. De acordo com o IPEA:

(...) uma das causas para o crescimento do transporte individual
no Brasil sdo as politicas publicas de incentivos ou subsidios
desbalanceados entre os diferentes modais, priorizando o
transporte por automoveis e motocicletas (...) quando, por
exemplo, este (poder publico) abre médo de taxar areas publicas
para estacionamento privado ou adota medidas de renuncia
fiscal para beneficiar determinada categoria (IPEA, 2010, p.
577).

Existem dois principais tipos de subsidios através dos quais o governo estimula o
transporte individual em detrimento de outros modais. Sao eles: (a) os subsidios diretos

e 0s (b) subsidios indiretos.

a. Subsidios Diretos

Dentro da categoria denominada Subsidios Diretos pelo IPEA, temos basicamente duas
formas de incentivos ao transporte individual: (i) os estimulos a aquisicdo de
automoveis e veiculos automotores e (ii) o estimulo ao acesso aos centros urbanos

através do estacionamento gratuito em vias publicas nestes centros.

i. Incentivos a aquisi¢do de automdveis

No Brasil, os incentivos a aquisicdo de automdveis acontecem em duas etapas. A

primeira delas se configura no momento da compra de veiculos novos, com a cobranga
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de aliquotas de Imposto sobre Produtos Industrializados (IPl) proporcionais as
cilindradas do motor do veiculo. Neste caso, temos que, quanto menor o motor do carro,

mais baixa sera a aliquota de IPI cobrada. Nas palavras dos especialistas do IPEA:

a reducdo pelo governo federal da aliquota do Imposto sobre
Produtos Industrializados (IPI) para a aquisicdo de veiculos
novos de baixa cilindrada, a maioria do mercado nacional.
Enquanto os veiculos acima de 2.000 cilindradas (cc) pagam
25% de IPI e aqueles entre 1.000cc e 2.000cc pagam 13%, 0s
veiculos de até 1.000cc pagam 7% e os comerciais leves, 8%.
Considerando uma base de tributacdo do IPI de 25%, estimou-se
em cerca de R$ 7 bilhdes os subsidios recebidos pela industria
automobilistica em 2004 referentes a esse item. Considerando
uma base de 13% (veiculos entre 1.000cc e 2000 cc), o subsidio
seria de R$1,5 bilhdo. (IPEA, 2010, p. 578).

Tabela 2.1.: Principais subsidios concedidos a automoveis — Brasil, 2004

Tipo de Subsidio | R$ bilhGes/ano
Aquisicio | 1,5a7,1

Fonte: IPEA: Perspectivas do Desenvolvimento Brasileiro, Cap. 16.

Além da estrutura tradicional de tributacdo, que funciona como mecanismo de incentivo
a aquisicdo de carros novos, temos, desde a emergéncia da financeira de 2008, a
manutencdo de cobrancas ainda mais reduzidas do mesmo imposto, funcionando como
uma medida anticiclica de estimulo a producdo e a venda de automdveis. A tabela a

seguir ilustra a cobranca do IPI:

Tabela 2.2.: Aliquotas de IPI por faixa de cilindradas — Brasil, 2012

C.C. | Aliquota IPI (até 2009) Aliquota IPI (a partir de 2009)
Até 1000 c.c. 7% 0%
1000 c.c. - 2000 c.c. 13% 5,5%
2000 c.c. ou mais 25% 25%

Fonte: Ministério da Fazenda/Elaboragéo Propria

Seria bastante interessante estimar, aos moldes das estimativas da equipe do IPEA, o
volume de subsidios (ou recursos fiscais renunciados) concedidos pelo governo federal
a industria automobilistica. O diagrama a seguir, resume o racional para o calculo e as

tabelas que o seguem, resumem os dados calculados.
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Figura 2.2.: Modelo de estimativa dos recursos concedidos pelo Governo Federal a
industria automobilistica

Volume de carros
vendidos
Vendas de x
Automoveis
P Médi
Volume de Subsidios x
automoével
Diferenca entre
aliquotasde IPI

Fonte: Elaborac&o Propria

Tabela 2.3.: Volume de IPI recolhido em diferentes cenarios— Brasil, 2012

Aliquota média  Veiculos Emplacados  Preco Médio  Receitas de Total de Impostos

de IPI (2012 - milhares)? (R$)? vendas (R$ mil) recolhidos
Tabela IP1 2012 5% 2,840 R$ 36,609 R$ 103,969,560 R$ 5,198,478
Base IPI pré-2009 11% 2,840 R$ 36,609 R$ 103,969,560 R$ 11,436,652
Base IPI = 13% 13% 2,840 R$ 36,609 R$ 103,969,560 R$ 13,516,043
Base IPI = 25% 25% 2,840 R$ 36,609 R$ 103,969,560 R$ 25,992,390

Fonte: Ministério da Fazenda e FENABRAVE; Elaboracao Prépria
(1) Aliguota média de IPI: total de impostos recolhidos /total de receitas de vendas em cada um dos cenarios
(2) Veiculos Emplacados: FENABRAVE

Tabela 2.4.: Total de Subsidios recolhidos em diferentes cenarios— Brasil, 2012

| Cenario At Cenério B2 Cenério C2  Cenario D* Cenario E’

Reducao IPI: Subsidios

concedidos (R$ bi) 1.82 14.15 6.84 8.66 20.99

Fonte: Ministério da Fazenda e FENABRAVE; Elaboracao Prépria
(1) Base IPI pré-2009 versus IP1 fixado na aliquota de 13%
(2) Base IPI pré-2009 versus IP1 fixado na aliquota de 25%
(3) Base IP12012 versus Base IPI pré-2009
(4) Base IP12012 versus IPI fixado na aliquota de 13%
(5) Base IP12012 versus IPI fixado na aliquota de 25%

De acordo com as estimativas acima, a renuncia fiscal, realizada pelo governo federal
ao reduzir as aliquotas de IPI para a inddstria automobilistica, pode variar entre R$1,82
bilhGes e R$20,99 bilhdes. Os cendrios A e B correspondem exatamente a mesma
andlise feita pelo IPEA e exposta na Tabela 2.4. Os Cenarios C, D e E, incluem os
subsidios concedidos como medidas de estimulo a industria mediante a crise de 2008.

No caso do cendrio C, a comparagdo é feita entre as aliquotas de IPI cobradas
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previamente a crise financeira e ap6s a adogdo das medidas de estimulo. Portanto, neste
caso, ndo sdo considerados como incentivos, a reducao das aliquotas proporcionalmente
ao tamanho dos motores dos carros produzidos. Os cenérios D e E, por sua vez, levam

em consideracao esta dimensdo de incentivos também.

A segunda etapa se configura no licenciamento do veiculo adquirido e no pagamento do

Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA). Segundo o IPEA,

Outro aspecto relevante do apoio ao uso do automdvel é o baixo
preco do licenciamento e do Imposto sobre a Propriedade de
Veiculos Automotores (IPVA), definidos no ambito estadual.
Considerando o valor médio do IPVA pago em S&o Paulo, em
torno de R$ 400,00 como referéncia, que, somado ao valor do
licenciamento (R$ 50,00), gera um total anual de R$
450,00/veiculo. Esse valor corresponde a R$ 1,20 por
dia/veiculo. Como apenas a metade deste valor vai para o
governo municipal, cada proprietario esta pagando apenas R$
0,60 por dia para utilizar as vias urbanas. (IPEA, 2010, 578)

ii. O estimulo de acesso aos centros urbanos através do estacionamento
gratuito em vias publicas nestes centros

O IPEA, para estimar o volume de recursos ndo arrecadados através da cobranca pelo

estacionamento gratuito em 2004, criou 0 seguinte modelo:

Figura 2.3.: Modelo de estimativa dos subsidios concedidos sob a forma de
estacionamento gratuito

N2 de carros na —
L EL +
Total de carros
estacionados na rua 8
% estacionado
Total de x narua

Subsidios/dia
x _ estacionamento
estacionamento Estacionamento X
Total dias
ateis/ano
Sendo assim, poderiamos, da mesma forma que fez a equipe do IPEA, estimar o volume
de subsidios dados aos paulistanos sob a forma de estacionamento gratuito em vias

publicas. Em S&o Paulo, eram realizadas diariamente 6,5 milhdes de viagens em

automaveis em 2007. Utilizando-se uma média de ocupacgdo de 1,5 pessoa por veiculo
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(ANTP), temos uma estimativa de 4,4 milhdes de automdveis por dia dentro da cidade.
Se, “em uma abordagem conservadora, metade destas viagens termina com
estacionamento livre na casa dos proprietérios e a outra metade precisa de lugar para
estacionar (...) assumindo-se que 50% dos que estacionam fora de casa o fazem
gratuitamente nas vias publicas” (IPEA, 2010, 578), chegamos a um total de 1,1 milhdo
de carros estacionados diariamente nas ruas de S&o Paulo. Suponhamos entéo, que o
periodo médio de estacionamento seja igual ao tempo maximo permitido nas chamadas
zonas azuis e que o custo de estacionamento também seja igual, isto é, duas horas por
R$3,00/hora. Logo, chegamos a um total em subsidios diretos de R$6,6 milhdes por dia.
Suponhamos também que a cobranca sO seja feita em dias Gteis. Contudo, num ano
como o de 2007, com 251 dias Uteis, chegariamos a um total de aproximadamente
R$1,6Bi. Cabe ressaltar que, em 2011, o volume de investimentos realizados no metrd

da cidade de S&o Paulo somou R$1,162Bi. (in: http://www.metro.sp.gov.br).

E importante lembrar que a ndo cobranca do estacionamento em boa parte das vias
publicas da cidade de Sao Paulo representa ndo somente a renincia de um volume
assustador de recursos publicos. Ela representa, também, a facilitacdo ou a néo
imposicdo de barreiras do acesso dos automaveis a cidade, 0 que aumenta a atratividade

desta alternativa de transporte.

b. Subsidios Indiretos

Como subsidios indiretos ao transporte individual, temos, sobretudo, a politica de
combustiveis vigente no Brasil. No que tange os incentivos ao transporte individual, a
politica de combustiveis nacional consistiu, nos anos contidos entre 2001 e 2009, em
segurar 0s precos da gasolina. Como podemos verificar no grafico que a seguir, o
combustivel mais comumente utilizado nos automdveis que circulam pelos centros
urbanos brasileiros apresentou uma tendéncia de apreciacdo apenas entre 1999 e 2001.
A partir de entdo e até o fim da série, 0s precos da gasolina mantiveram-se proximos a
120% do preco verificado no inicio de 1999. Em comparacdo, os precos do Diesel —
combustivel mais comumente utilizado nos 6nibus — apresentaram uma forte tendéncia
de apreciacdo até 2006. Somente a partir deste ano é que o preco do diesel estabilizou. E
o fez num patamar 80% acima do verificado no inicio da série historica. Logo, o que
verificamos neste periodo € uma forte tendéncia de elevacdo da relagdo entre os precos

do diesel e da gasolina e, por consequéncia — uma vez que o diesel € um importante
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componente das tarifas de onibus —, dos custos de utilizacdo do transporte coletivo

versus o0s custos de utilizagdo do transporte individual.

Gréfico 2.1.: Evolucao dos pregos da gasolina versus os pre¢os do 6leo diesel no
Brasil entre 1999 e 2009
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Fonte: INPC/IBGE apud IPEA

Encarecimento do transporte coletivo
O principal desincentivo ao transporte coletivo rodoviario €, sem davida, o
encarecimento das tarifas cobradas em sua utilizacdo. O grafico a seguir compara a

evolucdo das tarifas de 6nibus cobradas em nosso pais com a renda domiciliar per capita
média e dos 40% mais pobres.
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Grafico 2.2.: Renda domiciliar per capita, tarifas de dnibus urbanos e volume de
passageiros pagantes nos — Brasil 1994 — 2008 — numero indice (1995=1)
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Fonte: Dados do INPC e da PNAD/IBGE; Anuéario da NTU 2008, e indice de Desempenho do Transporte (IDET)/CNT apud
IPEA

Como podemos ver, as tarifas de dnibus cobradas no Brasil apresentaram uma tendéncia
de apreciacdo ao longo de todo o periodo considerado, chegando, em 2008, a duas vezes
o valor cobrado em 1992. A renda per capita, por sua vez, apresentou tendéncia de
crescimento entre 1992 e 1996, quando passou a recuar até 2002 e, a partir de entdo, se
manteve crescente de novo, mas a taxas inferiores aquelas verificadas no preco das
tarifas. No caso da cidade de S&o Paulo, as tarifas cobradas subiram, entre 1994 e 2010,

cerca de seis vezes. O gréfico a seguir ilustra essa evolugéo:

Graéfico 2.3.: Evolucdo das tarifas de dnibus cobradas pela SPTRANS — Séo Paulo

1994 — 2010 — namero indice (1994=1)
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Fonte: SPTRANS
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Uma maneira de ver o problema é a seguinte: conforme as tarifas de d6nibus aumentam
mais rapidamente do que a renda das familias, 0 nimero de passagens que estas
conseguem comprar é reduzido progressivamente. Esta constatacao, nos leva a analisar
outra informacdo contida no grafico 2.2. — O numero de passageiros pagantes
transportados nos Onibus das cidades brasileiras. Como podemos ver, este ndmero
apresentou tendéncia de reducdo desde 1995, mantendo-se pouco abaixo dos 90% do

valor verificado no inicio do periodo.

Vejamos entdo, o que determinou o encarecimento das tarifas cobradas em nosso pais.
De acordo com a CEPAL.:

No Brasil, os custos do transporte publico por dnibus sempre
foram cobertos exclusivamente pela arrecadacdo tarifaria, com
rarissimos casos de subsidios estatais, a exemplo da cidade de
S&do Paulo, que cobre atualmente cerca de 20% do custo do
sistema com recursos orcamentarios da prefeitura. O célculo
final da tarifa € um rateio do custo total do transporte entre 0s
usuarios pagantes do sistema considerando os diversos niveis
tarifarios. (...) Dessa forma, o aumento de custo de qualquer
componente de producdo do transporte assim como qualquer
queda na demanda pagante ou IPK (produtividade) produzem o
mesmo efeito: aumento da tarifa. Esses dois fatores juntos vém
ocorrendo no Brasil nos Gltimos anos. (...) Aumento de tarifa
gera perda de demanda que, por sua vez, gera mais aumento de
tarifa. Esse € o ciclo vicioso que o setor tem vivido desde
meados da década passada, agravado pelas fortes pressées no
custo dos principais insumos descritos adiante. Estima-se que 0s
sistemas de dnibus perderam cerca de 30% da sua demanda nos
ultimos 13 anos. (CEPAL, ano, pag. 29).

E interessante entender quais s&0 os principais custos do transporte coletivo rodoviario e
0s principais componentes das tarifas cobradas. A tabela a seguir ilustra exatamente

estes pontos.
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Tabela 2.5.: Composicéo de custos da tarifa de dnibus urbano

Componentes de custo Incidéncia sobre a tarifa (%0)
Pessoal e encargos 40 a 50
Combustivel 22 a30
Impostos e taxas 4al10
Despesas administrativas 2a3
Depreciacéo 4a7
Remuneracéo 3a4d
Rodagem 3ab
Lubrificantes 2a3
Pecas e acessorios 3ab5

Fonte: CEPAL apud Ministério dos Transportes/NTU

De acordo com a tabela 2.5., 0s custos de mao-de-obra séo o principal componente das
tarifas e sdo responsaveis por entre 40% e 50% das tarifas cobradas. As despesas com
combustivel sdo responsaveis por entre 22% e 30% das tarifas cobradas e ficam em
segundo lugar na lista. Os custos relativos aos investimentos realizados nos veiculos
(Depreciacdo e Remuneracao), por sua vez, ocupam a quarta posi¢do e sdo responsaveis
por entre 6% e 10% das tarifas cobradas. Somados, estes trés componentes compdem

entre 69% e 90% das tarifas de dnibus. Vejamos entéo, a evolucao destes nimeros.

Graéfico 2.4.: Variacao real dos precos dos principais insumos do TPU — Brasil
1999 a 2009
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Fonte: CEPAL apud IBGE

O gréfico acima apresenta a evolugdo dos precos dos principais insumos do transporte
publico urbano em comparacdo com o IPCA. Como podemos ver, salvo os salarios,
todos os outros componentes apresentaram forte elevacdo. Dos quatro componentes

apresentados, cabe destaque para o Oleo diesel, que apresentou apreciacdo real de
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72,5% no periodo. O comportamento dos precos do Oleo diesel é resultado da politica
nacional de combustiveis, que retirou os subsidios e buscou o alinhamento com 0s
precos internacionais (CEPAL, pag. 30). Em funcdo dessa apreciacdo, a participacdo do
diesel na composicdo das tarifas cobradas passou de cerca de 10% para 25%, como

vimos na tabela 2.5..

Outro importante fator que impacta e encarece as tarifas dos énibus urbanos sédo as

gratuidades. De acordo com a CEPAL.:

(...) a gratuidade impacta em cerca de 20% o preco das tarifas de
onibus, visto que na maioria dos sistemas nao ha formacédo de
fundos extratarifarios para cobrir os gastos dos beneficiados,
estimados em cerca de R$ 4,00 bilhdes por ano. (CEPAL, 2010,

pag. 31).

Estes custos, no final das contas, sdo cobertos basicamente por dois segmentos: as
empresas, que fornecem vale-transporte a seus funcionarios, e 0s usuarios que ndo
dispdem do beneficio do vale-transporte e que pagam integralmente as tarifas. Segundo
a CEPAL, o primeiro segmento compde cerca de 40% das receitas dos sistemas de
onibus e o segundo segmento, cerca de 60% (CEPAL, 2010, pag. 31). E justamente
neste ponto que a politica é absolutamente desbalanceada. Nas palavras dos analistas da
CEPAL.:

(...) quem acaba pagando a maior parte do beneficio concedido
sdo pessoas de baixa renda, usuarios cativos do transporte
publico. Considerando ainda que ndo ha requisitos de renda na
politica de concessdo das gratuidades e beneficios, ha situactes
em que as pessoas de baixa renda subsidiam pessoas de
segmentos sociais mais altos, em uma verdadeira politica Robin
Wood ao avesso. (CEPAL, 2010, pag. 31).

Resultados das politicas

Conforme vimos na secdo anterior, historicamente, foram dados massivos e
desbalanceados incentivos ao transporte individual, em detrimento do transporte
coletivo. Estes massivos e desbalanceados incentivos se refletem no aumento das
vendas de automdveis e motocicletas. De acordo com dados publicados pelo
DENATRAN, entre 2000 e 2010, a frota brasileira de carros aumentou 86,2%, tendo
passado de 21,2 milhdes de unidades para 39,8 milhdes. Em comparacdo, de acordo
com 0s censos de 2000 e 2010 realizados pelo IBGE, a populagéo brasileira cresceu
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apenas 11,8% no mesmo periodo, passando de 170 milhGes de habitantes para 190
milhdes. Contudo, em 2010 tinhamos algo em torno de 20 automdveis para cada grupo
de 100 habitantes, contra apenas 12 automdveis para cada grupo de 100 habitantes em
2000.

No caso da cidade de Sdo Paulo, de acordo com dados publicados pelo DENATRAN,
entre 2001 e 2011, a frota aumentou 52%, tendo passado de 3,12 milhdes de automoveis
para 4,74 milhdes. Em comparacgéo, de acordo com as projecdes da Fundacdo SEADE, a
populagédo paulistana aumentou apenas 8% entre 2001 e 2011. Contudo, passamos de
uma média de 30 automoveis para cada grupo de 100 paulistanos em 2001, para uma

média de 42 automdveis para cada grupo de 100 paulistanos no final do periodo.

Intensificacdo dos Congestionamentos

Contudo, conforme o transporte individual se torna crescentemente o principal modal de
transporte da cidade de S&o Paulo, alguns resultados comecam a emergir. De acordo
com os especialistas do IPEA, os principais sintomas do aumento do numero de
automaveis por habitante e dos elevados indices de participacdo dos meios de transporte
individuais no total das viagens realizadas sdo 0s crescentes congestionamentos, a
reducdo da velocidade média de trafego, e os elevados tempos de deslocamento (IPEA,
2010, p. 555).

Segundo a Companhia de Engenharia de Trafego, no horéario de pico da manhd, a
velocidade média de deslocamento na cidade de S&o Paulo passou de 27,1 km/hora em
1980, para 19,3 km/h em 2004. No horario de pico da tarde, a velocidade media de
deslocamento na cidade de Sdo Paulo passou de 24,9 km/hora em 1980, para 17,7 km/h
em 2004.
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Tabela 2.6.: Velocidade Média de Deslocamento, em Km/hora. S&do Paulo

Periodo/sentido 1980 1991 2000 2001 2002 2003 2004

Pico da manh& (bairro/centro) 27.1 246 204 19.7 199 232 193

Pico da tarde (centro/bairro) 249 20.2 194 19.6 18.1 19.7 17.7
Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego/CET - Relatdrio de Desempenho - Velocidades. Elaboracéo:

Sempla/Dipro/Setor de Transportes.

Nas cidades brasileiras com mais de 1 milh&o de habitantes sdo necessarios, em média,
26 minutos para realizar um determinado deslocamento. Na cidade de S&o Paulo, o
tempo médio para a realizacdo de um determinado deslocamento é de 40 minutos, ou
seja, 70% superior a média das cidades brasileiras com mais de 1 milhdo de habitantes.
E importante destacar a diferenca entre os tempos médios de deslocamento em funcgéo
dos diferentes modais de transporte. No caso dos transportes individuais, leva-se em
média 19 e 31 minutos para realizar os deslocamentos nas cidades brasileiras com mais
de 1 milhdo de habitantes e em S&o Paulo, respectivamente. No caso dos transportes
coletivos, o tempo de deslocamento é mais do que duas vezes maior: leva-se em média
42 e 67 minutos para realizar os deslocamentos nas cidades brasileiras com mais de 1

milhdo de habitantes e em S&o Paulo, respectivamente

Tabela 2.7.: Tempo médio de deslocamento em minutos — Brasil (2010) e S&o
Paulo/SP (2007)

Brasil: Cidades>1 mi

Modal de habitantes Sé&o Paulo
Transporte Coletivo! 42 67
Transporte IndividuaP 19 31
Transporte N&do motorizado 15 21
Média 26 40

Fonte: Sistema de Informacao da Mobilidade Urbana — ANTP / Pesquisa Origem e Destino 2007 — Metro. Elaboragéo
Prépria

Se multiplicarmos o nimero de viagens diarias em modais motorizados pelo tempo
médio dos deslocamentos, obtemos o nimero de horas gastas com transporte na cidade
de Séo Paulo. Se multiplicarmos este nimero por 365, obtemos o total de horas gastas
em deslocamentos no ano. Se dividirmos este nimero pelo tamanho da populacéo
paulistana, obtemos a média de horas gastas no ano com deslocamento por habitante.
Em 2007, obtivemos os seguintes resultados: com deslocamentos em meios de
transporte motorizados, foram gastas 5 bilhdes de horas ou 456 horas/ano*habitante;

com deslocamentos em meios de transporte coletivo, foram gastas 3,7 bilhdes de horas;
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e, com deslocamentos em meios de transporte individual, foram gastas 1,3 bilhGes de

horas ou 121 horas/habitante em transporte individual.

Tabela 2.8.: Tempo total gasto com deslocamentos — Sdo Paulo/SP (2007)

. Tempo médio de Horas Horas

Total de viagens . .
deslocamento (min) gastas/ano gastas/habitante
Transporte Coletivo 9,036,013 67  3,682,928,299 335
Transporte Individual 7,059,781 31  1,331,357,034 121
Total Motorizados 16,095,794 98  5,014,285,333 456

Fonte: Sistema de Informacéo da Mobilidade Urbana — ANTP / Pesquisa Origem e Destino 2007 — Metro. Elaboragéo
Prépria

A dimensao de excluséo social dos transportes

Além dos 6bvios impactos negativos sobre a qualidade de vida dos brasileiros e
paulistanos, refletidos no tempo perdido em congestionamentos, nos acidentes de
transito e na poluicdo causada pelos automdveis, motocicletas e 6nibus, o problema da
mobilidade urbana tem, no Brasil, uma dimensdo de exclusdo social. Trata-se da
concentracdo da perda de tempo em deslocamentos nas faixas mais baixas de renda e da
privacao do acesso por parte da populacdo pobre ao transporte publico. O primeiro caso
é facilmente observavel pelos maiores tempos de deslocamento nos meios de transporte

coletivo em relagéo aos demais.

O segundo leva em consideracdo as tarifas cobradas para a utilizagcdo dos transportes
coletivos. Uma vez que 0s servicos de transporte publico sdo destinados, sobretudo, a
usuarios de baixa renda, as recentes elevacGes reais das tarifas cobradas pela sua

utilizacdo tém impacto profundo sobre a sua acessibilidade.

Com o aumento das tarifas acima da inflacdo medida pelo INPC, o peso dos gastos com
transporte por parte das familias pobres é elevado, o que determina a reducdo da
demanda dessas familias por estes servicos. O que temos, entdo, € a privacao do acesso
ao transporte publico em funcdo da incapacidade de pagamento pelos servicos
oferecidos, 0 que causa diversos problemas nos deslocamentos dessa populacdo para o
trabalho, e para diversos outras necessidades em que incorrem essas pessoas. De acordo

com o secretario do Ministério das Cidades:

A populacdo de baixa renda estd sendo privada do acesso ao
transporte pablico devido a baixa capacidade de pagamento e a
precariedade da oferta para as areas periféricas. Tal privacao
acarreta problemas nos deslocamentos para o trabalho,
dificuldades de acesso aos equipamentos e servicos basicos e as

24



oportunidades de emprego. Ou seja, as condi¢des de transporte
nas grandes cidades estdo se tornando também uma barreira a
incluséo social (XAVIER, 2005, p.2).

Capitulo 3 — A politica de transportes urbanos na cidade de S&o Paulo entre 1995 e
2012

No primeiro capitulo — do quadro geral da mobilidade em Séo Paulo —, verificamos que
ela (a mobilidade) apresenta uma forte tendéncia ao aumento da participacdo dos
modais individuais e privados no total das viagens realizadas na metrépole. No segundo
— da perda de competitividade dos transportes coletivos —, diagnosticamos a causa desta
tendéncia como sendo a manutencédo, por anos, de uma politica de transportes urbanos
que prioriza e favorece, através de incentivos desbalanceados entre os diferentes
modais, o transporte individual. Contudo, para dar continuidade a este trabalho,
seguiremos pelo estudo das politicas de transportes vigentes na cidade, buscando
entender de que modo estas politicas atacam o problema identificado.

O Plano Integrado de Transportes Urbanos (PITU)

Ao longo da década de 1990, uma série de propostas foram elaboradas no sentido de
criar mecanismos de planejamento e gestdo que tivessem como principal objetivo o
estimulo de investimentos na infra-estrutura de transportes da metropole. As propostas
eram marcadas pela continuidade do processo de planejamento de transportes, garantida
através de revisdes periddicas das recomendacges feitas. A principal iniciativa foi o
Plano Integrado de Transportes Urbanos — o PITU. Criado pela administragdo do
governador Mario Covas em 1995, o PITU foi, como sugere o Secretario dos
Transportes do Governo do Estado de Sdo Paulo, o sucessor moderno do estudo
realizado em 1968 pelo prefeito Faria Lima, que deu origem a chamada rede basica de
metrd (FREDERICO, 2001, p. 50).

O primeiro dos planos foi instituido pelo Governo do Estado de S&o Paulo em 1995 e
ficou conhecido como PITU 1995. O programa tinha trés principais objetivos: a
cordenacdo dos investimentos no setor de transportes da cidade de S&o Paulo, através do
estabelecimento de metas a serem alcancadas em até 10 anos; a busca de novas fontes e
modelos de financiamento para 0s investimentos propostos; e a integracéo dos sistemas
de transportes controlados e geridos pelo Estado de S&o Paulo — até entdo operados e
utilizados de forma completamente separada, inclusive pelas tarifas. (FREDERICO,
2001, p.51).

25



A integracdo dos sistemas estaduais foi a principal conquista do PITU 1995 e consistiu
na centralizacdo das fungfes de planejamento, administracdo, fiscalizacdo, e operacao
destes sistemas sob a égide da Secretaria de Transportes Metropolitanos (STM). A
secretaria foram agregados também, a Empresa Metropolitana de Planejamento da
Grande Sdo Paulo (EMPLASA) e o Fundo Metropolitano de Financiamento e
Investimento (FUMEFI), o que concretizou a centralizagdo, na figura da STM, da
conducéo das politicas de transporte de S&o Paulo. Além da integracdo dos sistemas
estaduais, o PITU 1995 deu inicio as discussdes e analises que, apos a publicacdo dos
resultados da Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino de 1997, deram origem ao PITU
2020.

O Plano Integrado de Transpotes Urbanos para 2020 - O PITU 2020

Em 1999, ap6s a publicacdo dos resultados da Pesquisa de Origem-Destino de 1997,
realizada pela Cia. do Metropolitano de S&o Paulo, o PITU 2020 foi langado. Os
resultados dessa pesquisa sinalizavam que, caso nenhuma medida ou nenhum plano
como o Pitu 2020 fosse instituido e devidamente executado, ou caso somente fossem
finalizados os investimentos e medidas ja iniciadas, a situacdo da mobilidade na cidade
de S&o Paulo apresentaria um quadro absolutamente insustentavel até 2020. Isto porque,
de acordo com a pesquisa, 0 nimero de viagens em automoveis aumentaria
significativamente acima do crescimento das viagens em modais coletivos, reduzindo,
com isso, a participacdo destes no total dos deslocamentos realizados na cidade. Com
isso, teriamos aumento nos indices de congestionamento, reducdo da velocidade média
de deslocamento e, consequentemente, aumento no tempo gasto para realizar as viagens.
Além da piora da qualidade da mobilidade na capital, o estudo diagnosticou também
uma reducdo na qualidade do ar, em funcdo do aumento das emissdes de mondxido de

carbono pelos automdveis.

O documento de lancamento do programa € composto por 4 capitulos. A seguir segue
um breve resumo de cada um deles: o primeiro basicamente define os objetivos
perseguidos pelo plano; o segundo descreve a situacdo socioecondmica e dos
transportes em Sdo Paulo, no ano da pesquisa de origem e destino, e constroi 0s
cenarios futuros para 2020 na metrdpole, que embasardo as propostas do plano; o
terceiro capitulo apresenta as propostas de infra-estrutura e gestdo de transportes
avaliadas; o quarto e ultimo capitulo apresenta as sugestdes dadas pelo PITU 2020.
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O capitulo 1 (Antecedentes) na definicdo dos objetivos e metas do programa, nos tras as
duas principais caracteristicas do programa: (a) o planejamento com base em um sonho;

e (b) o processo continuo de planejamento dos transportes urbanos.

a. Planejamento com base em um sonho:

Diferentemente do modelo tradicional de planejamento de transportes urbanos, que
partia de progndsticos sobre as futuras demandas por transporte na cidade, o PITU 2020
foi elaborado a partir da reflexdo sobre como gostariamos de viver na cidade de S&o
Paulo. O resultado de tal reflexdo foi a formulacéo, por parte do Grupo de Planejamento
Estratégico e por representantes dos diferentes municipios que compéem a RMSP, do
seguinte sonho: “estruturar uma metropole competitiva, saudavel, equilibrada,
responsavel e cidadd” (FREDERICO, 2001, p. 51). Estas cinco caracteristicas
compdem a visdo futura da metrépole de Sdo Paulo. A tabela a seguir resume 0s

principios e diretrizes gerais a serem perseguidos pelas politicas executadas na cidade.

Tabela 3.1.: A visdo futura da metrdpole

Visdo da Metrdpole Caracteristicas almejadas

As diversidades econdmicas dos municipios formam um conjunto multifuncional eficaz. Seu setor de servico se

aprimora, destacando-se as funcdes gerenciais, de desenvolvimento tecnoldgico, lazer e cultura. A metrpole

Uma metropole mantém sua lideranga econdmica no Brasil, partilhando fungdes com as regides de Campinas, Vale do Paraiba e
competitiva Sorocaba.

A metrépole esta inserida na nova ordem mundial. Integra o circulo das cidades mundiais e conquista posicéo

estratégica no Mercosul e outros blocos econémicos

O modelo de desenvolvimento é sustentavel. A metropole propicia o desenvolvimento integral do homem. Sdo

diversificadas as oportunidades de trabalho, compativeis com as necessidades da populagéo. Os desniveis sociais

diminuem e os bolsdes de moradia precéria sdo erradicados.

Os recursos naturais sdo usados racionalmente. H& mais areas verdes, devidamente preservadas, aumentando a

beleza da cidade. A qualidade do ar é boa e a oferta de infra-estrutura de saneamento ambiental é adequada. Os

cursos d'agua estdo saneados e as enchentes controladas.

Um espago mais harmonioso. O territorio regional é integrado, menos segregado, dando vez & predominancia de

locais multifuncionais, mistos de residéncia, comércio e servigos. Nos p6los sub-regionais, ampliam-se as fungdes

de centros dindmicos de bens e servigos diversificados. A oferta de infra-estrutura, habitaco e servigos urbanos

esta equilibrada. Meios de transporte eficientes, confortaveis e seguros ligam as areas urbanas. A poderosa rede

de comunicagdes e as mudangas nas relagdes de trabalho influenciam a transformacéo dos habitos e padrdes de

convivéncia.

Programas e metas sdo executados sem descontinuidad, mesmo com as mudangas administrativas. A gestdo da

metrépole apdia-se em processo continuo e integrado de planejamento e em legislagdo adequada de uso do solo e

ambiental que asseguram pleno e harmdnico desenvolvimento da regido. Mecanismos de gestdo regulam,

fiscalizam, definem e financiam a agenda de investimentos e a¢des prioritarias para a regido

Saudavel

Equilibrada

Responsavel

Todos os poderes se manifestam sob a gestdo metropolitana. Relagdes entre os municipios sdo mais equilibradas e
integradas. Ha claro entendimento sobre quais sdo as missdes dos poderes municipal, regional, estadual e federal.
A sociedade civil tem representacdo nos colegiados que decidem questes estratégicas para a metropole.

Um habitante consciente de sua cidadania e sua identidade metropolitana. Solidariedade € a base da consciéncia e
prética politicas. Todos tém oportunidade de viver com dignidade, com acesso a bens e servi¢os. Criangas, idosos
Cidada e deficientes fisicos dispdem de equipamentos e servicos para sua integracéo social. € intensa a vida cultural e de
lazer. A metrépole é segura

Os cidadéos se orgulham de sua cidade.

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de S&o Paulo
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A politica de transportes, por sua vez, tem uma série de objetivos a serem atingidos
dentro de cada uma das caracteristicas (competitiva, saudavel, equilibrada e etc.) para
que ela seja conduzida em acordo com a visdo futura da metrépole. A cada um dos
objetivos individuais da politica de transportes, correspondem uma série de indicadores

gue acompanham o seu desempenho.

Com relacdo a competitividade da cidade, a politica de transportes deve almejar 0s
seguintes objetivos: o aumento da acessibilidade geral aos meios de transporte; o
aumento da acessibilidade as regides vizinhas; e a reducdo dos congestionamentos
urbanos. Para acompanhar o desempenho da politica de transportes na busca destes trés
objetivos, a equipe da STM elaborou os seguintes indicadores: indicador de mobilidade
geral, acessibilidade estrutural e social geral, alcance médio do total das viagens,
velocidade média do total das viagens, velocidade média do trénsito no centro
expandido, nos horarios de pico. Com relagdo a qualidade de cidade saudavel, a politica
de transportes deve almejar 0s seguintes objetivos: 0 aumento da acessibilidade dos
usuarios de baixa renda; a reducdo do numero de acidentes; a reducdo da poluicdo
atmosférica proveniente do transporte urbano; e a reducdo dos niveis de ruido produzido
pelos transportes. Para acompanhar o desempenho da politica de transportes na busca
destes quatro objetivos, a equipe da STM elaborou os seguintes indicadores: indice de
mobilidade dos usuarios de baixa renda; acessibilidade estrutural e social para 0s
usuarios de baixa renda, alcance médio das viagens para 0s usuarios de baixa renda,
velocidade média do total das viagens para os usuarios de baixa renda, indice de
emissdo de poluentes (mondxido de carbono e 6xido de nitrogénio) e particulados no
centro expandido; e indice de polui¢do sonora no centro expandido.Com relacdo a
qualidade de cidade equilibrada, a politica de transportes deve almejar os seguintes
objetivos: 0 aumento da acessibilidade aos sub-centros comerciais de servicos e polos
de emprego; o aumento da acessibilidade ao centro metropolitano; e a potencializacédo
do carater indutor e estruturador da rede de transportes urbanos. Para acompanhar o
desempenho da politica de transportes na busca destes trés objetivos, a equipe da STM
elaborou os seguintes indicadores: indice de acessibilidade estrutural e social aos pdlos
e ao centro histérico; e velocidade média de acesso aos pdlos e ao centro histérico. Com
relacdo a qualidade de cidade responsavel, a politica de transportes deve almejar os
seguintes objetivos: a concepgdo e operacdo integrada dos sistemas de transportes

urbanos; e o0 uso eficiente dos recursos disponiveis. Para acompanhar o desempenho da
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politica de transportes na busca destes dois objetivos, a equipe da STM elaborou os
seguintes indicadores: indice de retorno econdmico e financeiro dos investimentos; e
indice de ociosidade nos sistemas coletivos de transporte. Por fim, com relacdo a
qualidade de cidade cidadd, a politica de transportes deve almejar os seguintes
objetivos: a reversdo da tendéncia de predominio do transporte individual; a melhoria da
qualidade do servico de transporte; e a preservagao e promogao do espago urbano. Para
acompanhar o desempenho da politica de transportes na busca destes trés objetivos, a
equipe da STM elaborou os seguintes indicadores: percentual do coletivo no total das
viagens realizadas; percentual do coletivo com integracdo do automdvel; alcance medio
das viagens coletivas; velocidade média das viagens coletivas; tempo médio de espera
das viagens coletivas; e percentual de viagens multimodais. A tabela a seguir resume

estas informacoes.
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Tabela 3.2.: Objetivos da politica de transporte e indicadores de desempenho

Visdo da Metropole Objetivos da politica de transporte Indicadores
1.Aumento da acessibilidade Geral Lindice de mobilidade geral
2.Aumento da acessibilidade internacional 2.Acessibilidade estrutural geral
X ... |3.Aumento da acessibilidade as regiGes metropolitanas vizinhas 3.Acessibilidade social do coletivo
Uma metrdpole competitiva, . i ; o o _
4.Redugdo do congestionamento no sistema vidrio 4.Alcance médio do total de viagens
5.Velocidade média das viagens
6.Velocidade do transito
1.Aumento da acessibilidade aos grupos de baixa renda Lindice de mobilidade (baixa renda)
2.Redugdo do niimero de acidentes 2 Acessibilidade estrutural (baixa renda)
3.Redugdo da poluigdo atmosférica 3.acessibilidade social do coletivo (baixa renda)
4.Reducdo do nivel de ruido 4.Alcance médio do total de viagens (baixa renda)
Saudavel, 5.Custo monetario médio (baixa renda)

6.Emissdo CO (centro expandido)

7.Emissdo NOX (centro expandido)

8.Emissdo de particulados (centro expandido)
9.Ruidos (centro expandido)

1.Aumento da acessibilidade aos sub-centros 1 Acessibilidade estrutural aos pdlos
2.Aumento da acessibilidade ao centro metropolitano 2. Acessibilidade social do coletivo aos pdlos
Equilibrada, 3.Potencializagdo do carater indutor e estruturador da rede de transportes 3.Velocidade média de acesso aos pélos

4. Acessibilidade social do coletivo ao centro historico
5.Velocidade média de acesso ao centro histdrico

1.Concepgdo e operagdo integrada do sistema de transportes 1.Retorno econdmico do investimento (VPL)
Responsavel, 2.Uso eficiente dos recursos 2.Retorno financeiro do investimento (VPF)
3.indice de ociosidade
1.Melhoria da qualidade do servigo do transporte coletivo 1.Parcela das viagens coletivas na divisao modal
2.Preservagdo e promogdo do espago urbano 2.Parcela das viagens com integracdo auto-coletivo

3.Velocidade média das viagens coletivas
4.Alcance médio das viagens coletivas

5.Custo monetdrio médio das viagens coletivas
6.Parcela de viagens multimodais

7.Tempo médio de espera das viagens coletivas
8.indice de superlotago do sistema coletivo

E cidada.

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de S&o Paulo

b. Processo continuo de planejamento dos transportes urbanos

O PITU 2020 foi elaborado para ser um processo continuo de planejamento. Isto
significa que, além das informacbes e diretrizes disponiveis no langcamento do
PITU2020, o plano buscard, através de revisdes periodicas, incluir novas informacoes e

diretrizes como no caso das transformagdes socioecondmicas da cidade, por exemplo.

O segundo capitulo (Cenarios) apresenta os cenarios a partir dos quais foi definida a
estratégia, isto é, as propostas do programa — 0 cenario base e os cenérios futuros. O
cenario base, construido a partir da pesquisa de Origem-Destino, corresponde a
estrutura urbana e de transportes urbanos no ano de 1997. Naquele ano, a metrdpole
contava com um sistema de transportes sobre trilhos com 307 km dividos entre linhas
de trem e metrd, alem de sistemas de onibus municipais e intermunicipais com 131 km
de corredores (PEREIRA, 2012, p. 72).
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Além de estabelecer o cenario base, o capitulo entitulado “Cenarios” diagnostica o
privilégio que as politicas de transportes anteriores deram ao transporte individual, bem
COmo as suas consequéncias negativas para a mobilidade na cidade.

Figura 3.1.: Infra-estrutura de transportes urbanos da RMSP, 1997
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Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de S&o Paulo, 1999

As tabelas abaixo resumem as informacGes da estrutura de transportes urbanos sobre
trilhos da RMSP.
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Tabela 3.3.: Caracteristicas fisicas e operacionais — CPTM, 1997

Sistema Linhas Extensdo (Km) Numero de estagdes Passageiros por dia Util
Sistema Oeste t:z:: gjs(tgi‘;itz F_’Tj:ﬁ;;t&aap)evb 77.9 33 247,060
R :
Sistema Noroeste/Sudeste t:z:: 2‘:’;;’;?252215:;:5‘ -Pilrjgg;?iacaba) 108.7 32 193,140
Rede Total 270 91 729,674

Fonte: PEREIRA, 2012 apud CPTM, 1997 — Diagnéstico de operagéo: relatdrio técnico

Tabela 3.4.: Caracteristicas fisicas e operacionais — Metro, 1997

Linha | Trecho Extensdo (Km) Numero de estacfes Passageiros por dia Util
1. Azul: Norte-Sul Santana-Jabaquara 16.7 20 827,501
2. Verde: V. Madalena - Oratério  [Ana Rosa-Clinicas 4.7 6 142,455
3. Vermelha: Leste-Oeste Barra Funda- Itaquera 22.2 18 736,834
Rede Total 43.6 44 1,706,790

Fonte: PEREIRA, 2012 apud METRO, 1997 — Diagnostico de operagao: relatorio técnico

O cenario base permite a compreensdo das variaveis socioecondmicas — crescimento
demografico, crescimento econémico, distribuicdo de renda, oferta de empregos e
matriculas escolares — que determinam a demanda por transportes. A partir dele, isto €,
da estrutura do sistema de transportes de Sdo Paulo em 1997, e com base em diferentes
cenarios de desenvolvimento e crescimento da metrépole foram construidos trés
diferentes cenarios futuros para 2020, e, a cada um deles, corresponde uma estratégia
especifica para a politica de transportes. O cenario 1, de pleno desenvolvimento da
metrépole, corresponde a um cendrio bastante otimista no qual o sonho formulado seria
conquistado. O cenario 2, de crescimento moderado, contém as mesmas tendéncias
verificadas no cenario 1, porém com efeitos mais moderados. O cenario (3), de
estagnacdo econdmica corresponde a um cenario bastante pessimista, no qual as
condicdes de mobilidade e de urbanizacdo, bem como as condicdes socioecondmicas,
sdo mantidas iguais as verificadas em 1997. A seguir segue o detalhamento dos

cenarios, exatamente como a STM colocou na publica¢do do programa.

Cenario 1: pleno desenvolvimento

Demografia e economia:

e estabilizagdo do crescimento demografico;

e superacdo dos entraves da economia brasileira (atraso tecnoldgico,
dependéncia externa, entre outros);

e pais alcanca desenvolvimento intensivo com aumento da produtividade
do trabalho;

e renda per capita cresce a 3% ao ano;

e distribuicdo de renda se modifica 1% ao ano em favor dos segmentos de
menor renda.
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Politica urbana:
e provisdo de infra-estrutura em ritmo compativel com o desenvolvimento;
e distribuicdo equilibrada de infra-estrutura urbana no espaco urbano;
e reducdo dos processos de degradacdo de areas centrais e
periféricas;recuperacéo do centro historico.

Cenario 2: crescimento moderado

Demografia e economia:
e estabilizacdo do crescimento demografico;
e modelo de acumulacéo extensiva nao superado, apesar de seu
esgotamento;
e renda per capita cresce 1% ao ano; distribuicdo de renda se modifica 1%
ao ano em favor dos segmentos de menor renda.

Politica urbana:
e situacdo intermediaria entre o padrdo do cenéario 1 e o padrdo atual de
urbanizagé&o.

Cenério 3: estagnacao econémica

Demografia e economia:
e estabilizacdo do crescimento demografico;
e preservacao do modelo de acumulacdo extensiva,;
e renda per capita estagnada ao nivel de 1997;
e distribuicdo de renda sem modificacdo da situacdo atual.

Politica urbana:
e padrdo atual de urbanizacéo.

O capitulo 3 (Estratégias) apresenta o processo de avaliacdo e selecdo das possiveis
estratégias para a politica de transportes de So Paulo, e foi composto por trés fases. A
primeira delas tratou de avaliar as estratégias base e minima, “que basicamente ilustram
a situacdo atual do sistema de transportes e a projecdo dos investimentos ja
comprometidos (...)” (PEREIRA, 2012, p. 82). A segunda delas tratou de definir, dentro
do cenario de pleno desenvolvimento, estratégias alternativas. Por ultimo, para verificar
qual estratégia teria o melhor desempenho independentemente da evolucdo da
economia, elas foram testadas dentro dos outros dois cenarios (crescimento moderado e

estagnacao econdmica).

A estratégia base corresponde, da mesma forma que o cenério base, a estrutura urbana e
de transportes na metropole, em 1997. A estratégia minima, por sua vez, corresponde a
estratégia base, acrescida dos seguintes investimentos que a época ja haviam sido
iniciados:
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Tabela 3.5.: PITU 2020: Estratégia Minima

Sistema Infra-Estrutura Obras
Linha 5 - Lilas: Capdo Redondo - Santo Amaro
Trilhos Linha 6 - Laranja: Guaianazes - Barra Funda
Modernizag&o Linha 7 CPTM - Celeste
Transporte Coletivo Veiculo Leve sobre pneus: Sacoma-Centro
Corredor Diadema-Brooklyn
Corredor Integracdo Oeste
Corredor Av. Itapecirica da Serra
Trecho Oeste RodoAnel
Rod. SP 348: acréscimo de faixas em ambos os sentidos
Rod. BR 381: duplicagdo de faixas
Outros sistemas de Transporte | Sistema vidrio Extensdo Av. Aguas Espraiadas
Lig. Jacu-Péssego: alcas de acesso a Rod. Ayrton Senna
Lig. Jaguaré - Rod. Régis Bittencourt pela Av. Eliseu de Almeida
Estacionamentos: Trianon, Enéas Carvalho de Aguiar e RepUblica
Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de Sdo Paulo/Elaboracao Prépria

Pneus

O desempenho da estratégia minima, isto €, do quadro em que nenhum programa como
0 PITU 2020 é instituido e apenas os investimentos j& comprometidos séo realizados,
temos, de acordo com o Secretario dos Transportes Metropolitanos do Governo do

Estado de S&o Paulo, os seguintes resultados:

Um exercicio mostra 0s prejuizos pela ndo-execucdo de um
plano de transportes como o preconizado pelo Pitu 2020 e os
ganhos com sua aplica¢do. Caso ndo seja executado, ou somente
sejam finalizados os investimentos ja iniciados, a situacdo da
mobilidade urbana na Regido Metropolitana de S&o Paulo seria
a seguinte: as viagens de automovel crescem 69%; cai de 50%
para 43% a participacdo do transporte publico nas viagens
urbanas; cresce 0 tempo gasto em viagens: 45% para o
transporte publico e 60% para o automovel; a velocidade no
centro expandido na hora de pico diminui 25%; aumenta o
mondxido de carbono no centro expandido. (FREDERICO,
2001, p. 51).

A segunda fase do processo de selecdo — a definicdo das estratégias alternativas — foi
executada em trés etapas: definicdo dos investimentos no sistema de transportes sobre
trilhos, que compbe a base do sistema de transportes desejado; definicdo dos
investimentos nos sistemas que complementam a rede estrutural de trilhos; e definicéo
das medidas de gestdo de precos, que buscam otimizar a utilizagdo do sistema de

transportes e regular a utilizagdo dos transportes individuais.

Na etapa de definicdo dos investimentos no sistema de transportes sobre trilhos foram
apresentadas propostas no sentido de fazer com que a demanda por transportes fosse

atendida, em grande parte, por uma rede ferroviaria de alta capacidade quee abrangesse
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toda a RMSP. As propostas apresentadas foram trés — Rede Central, Rede Aberta e

Rede Densa.

A proposta da Rede Central, que prevé investimentos no montante de R$22,4 bilhdes,
compreende a construgdo de 334,8 km de linhas férreas, dos quais 126,5 km seriam
linhas de Metro, 132 km de linhas de Metro em nivel (CPTM), 40 km de linhas de
veiculo leve sobre trilhos (VLT) e 36,3 km de trens de ligacdo. A proposta da Rede
Densa, por sua vez, prevé investimentos no montante de R$23,5 bilhdes e compreende a
construcdo de 289,4 km de linhas férreas. Destes, 161,8 km seriam linhas de Metro,
83,5 km de linhas de Metro em nivel (CPTM) e 44 km de trens de ligacdo os aeroportos

ao restante da rede.

A proposta escolhida para os investimentos em trilhos urbanos do PITU 2020 — a Rede
Aberta — prevé investimentos na ordem de R$22,7 bilhdes e compreende a construgédo
de 333 km de linhas férreas, dos quais 173,3 km sdo de Metr6, 63,5 km de Metr6 em
nivel (CPTM), 52,2 km de linhas de veiculo leve sobre trilhos (VLT) e 44 km de trens
de ligacdo dos aeroportos ao restante da rede. A tabela a seguir resume 0s investimentos

propostos e a figura ilustra como a linha se distribuiria pela metropole.

Tabela 3.6.: Sistema estrutural de trilhos urbanos: extensao e custos da rede
aberta

Rede Proposta até Trecho Extenséo (km) Custo (R$/km) Custo (R$*10°)
2006 Largo 13-Embuguacu 12.0 120.0 1,440
Morumbi-Luz 12,5 120.0 1,500
Luz-Sé&o Caetano 12.0 60.0 720
Embuguagu-Cangaiba 12.2 120.0 1,460
Cangaiba-Guarulhos 6.0 90.0 540
Subtotal Metrd 54.7 5,660
Barra Funda-Pirituba 85 30.0 255
Subtotal Metr6 em nivel 8.5 255
Total do Periodo 63.2 5,915
2010 Rio Pequeneo-Brasilandia 12.9 120.0 1,542
Ana Rosa-Embuguacu 1.8 60.0 108
Embuguagu-Sacoma 2.3 120.0 276
Sacoma-Sédo Caetano 4.7 120.0 564
Subtotal Metrd 21.7 2,490
Roosevelt- 1taim Paulista 24.0 30.0 720
Guaianazes-Caimon Viana 10.0 30.0 300
Carapicuiba-Barra Funda 21.0 30.0 630
Subtotal Metrd em nivel 55.0 1,650
Barra Funda-Campo de Marte 4.0 20.0 80
Anhangabau-J. Nabuco 12.0 20.0 240
Subtotal trem especial 16.0 320
Total do Periodo 92.7 4,460
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2015 Brasilandia-Cangaiba 16.7 120.0 2,004
Cangaiba-V. Formosa 6.5 120.0 780
V. Formosa-Sao Caetano 8.5 120.0 1,020
V. Formosa-Sao Mateus 10.5 120.0 1,254
Extensdo Cerro Cora- V. Madalena 25 120.0 300
Extensdo S8o Caetano-Santo André 6.5 60.0 390
Subtotal Metrb 51.2 5,748
Pargque Novo Mundo-Cumbica 14.0 20.0 280
Campo de Marte-Parque Novo Mundo 9.0 20.0 180
Campo de Marte- Anhangabau 5.0 20.0 100
Subtotal trem especial 28.0 560
Total do Periodo 79.2 6,308

2020 Extensdo Tabo&o-Morumbi 5.0 120.0 600
Diadema-Conceigéo 45 90.0 405
Conceigao-V.Olimpia 53 90.0 477
V. Olimpia-Cid. Universitaria 6.0 120.0 720
V. Formosa-Sao Miguel 11.0 90.0 990
Heli6polis- Ferrazdpolis 14.0 90.0 1,260
Subtotal Metrd 45.8 4,452
Cerro Cora-Alphaville 135 30.0 405
Santo André-Sao Mateus 9.4 30.0 282
Cotia-Rio Pequeno 6.2 30.0 186
Itapecirica-Capédo Redondo 7.0 30.0 210
Diadema-Séao Bernardo 10.0 30.0 300
Santo André-Sao Bernardo 6.1 30.0 183
Subtotal Metro leve 52.2 1,566
Total do Periodo 98.0 6,018

1999-2020 Total Metr6 173.3 18,350
Total Metr6 em nivel 63.5 1,905
Total Metr6 leve 52.2 1,566
Total trem especial 44.0 880
Total Geral 333.0 22,701

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de S&o Paulo
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Figura 3.2.: A Rede Aberta

Regiéo Metropolitana de S&o Paulo
Sistema estrutural sobre trithos - rede aberta
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Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de S&o Paulo
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Na etapa de definicdo dos investimentos em modais complementares a rede de trilhos de
alta capacidade, as propostas foram organizadas por cada tipo de infra-estrutura: infra-
estrutura de trens aproximadores e regionais, infra-estrutura de transporte coletivo sobre

pneus e infraestrutura viaria.

As propostas para os trens aproximadores e regionais visam ligar a RMSP as regifes de
Campinas, Sao José dos Campos e Sorocaba, além atender as demandas por transporte
de longo percurso interno a RMSP. As propostas para o sistema de transporte coletivo
sobre pneus estdo dividas de acordo com o gerenciamento das linhas de 6nibus. Para as
linhas gerenciadas pela EMTU, séo propostos investimentos para a construcdo de
canaletas para a melhor circulacdo dos 6nibus e a reestruturacdo das linhas, visando a
conexd@ com a Rede Aberta. Para as linhas gerenciadas pela SPTrans, propde-se a
construcdo de corredores de Onibus e o sistema de veiculo leve sobre pneus (VLP),
ambos integrados a Rede Aberta. As propostas para 0 sistema viario, por sua vez,
prevéem investimentos em toda a RMSP, com o objetivo de ampliar sua capacidade,

além da construcdo de anéis viarios como o RodoAnel.

Na etapa de definicdo das politicas de gestdo e precos, as propostas tém o objetivo de
“otimizar e disciplinar o uso do sistema viario, estimulando o uso do transporte coletivo
e inibindo o uso indiscriminado do automovel, almejando como resultados a reducdo

dos congestionamentos e a melhoria do desempenho dos investimentos propostos.”

(PEREIRA, 2012, p. 100).

Dentro das medidas propostas para inibir do uso dos automoveis temos a cobranca de
pedagios urbanos no centro expandido de S&o Paulo, no valor de uma tarifa de énibus,
para 0s usuarios das vias principais da cidade e o encarecimento do estacionamento em
duas regides — area com controle de estacionamento nivel 1 e nivel 2 —, dentro do centro
expandido da cidade. A area nivel 1 propde-se o aumento de 100% das tarifas cobradas
pelos estacionamentos privados localizados na regido. A area nivel 2 propde-se a
privatizacdo dos estacionamentos publicos e a reducdo, através de taxacdo por vaga
oferecida, do numero de vagas patrocinadas pelos estabelecimentos comerciais da

regiao.

Cabe ressaltar que, apesar de as medidas de restricdo ao uso de automoveis serem

absolutamente necessarias, elas sdo extremamente prejudiciais aos usuarios deste modal
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de transporte, enquanto o sistema coletivo ndo for capaz de absorver, de maneira

adequada, a sua demanda.

Para incentivar o uso do transporte coletivo, o programa prevé o incentivo a integracdo
automovel-transporte coletivo, atraves da instalacdo de estacionamentos em estacdes
periféricas de metré ou CPTM; o aumento da acessibilidade a Rede Aberta através de
microdnibus no centro expandido; e a priorizagdo da circulacdo dos transportes
coletivos, através do aumento da capacidade vidria dentro do centro expandido,
garantido pela proibicdo do estacionamento em vias principais e pela reducdo das vagas

disponiveis em estacionamentos rotativos (zona azul).

Estratégias e Propostas do PITU 2020

O capitulo 4 (Diretrizes e Recomendacgdes) resume as propostas € a estratégia a ser
adotada pelo programa, bem como o montante de recursos para a sua execucdo. As
propostas do programa foram organizadasem quatro grandes grupos: (1) proposi¢des
para o sistema de transporte coletivo sobre trilhos; (2) proposi¢Ges para o sistema de
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transportes coletivos sobre pneus; (3) proposicdes para a infra-estrutura viaria; e (4)

proposicOes para a gestdo do transito na cidade.

1. Proposigdes para o sistema de transporte coletivo sobre trilhos

Para o sistema de transporte coletivo sobre trilhos, o PITU 2020 propde gastos na ordem
de R$24 bilhdes, ou aproximadamente 80% dos gastos totais do programa. Estes gastos
serdo destinados a construcdo de 505km de novas linhas, além de melhorias em 88km
em linhas ja constituidas. Do total de linhas a serem construidas, 284km correspondem
a novas linhas de metr6 (R$21,82 bilhdes, ou 90% dos gastos no sistema de trilhos),
44km correspondem a construcdo das ligagdes aos aeroportos de Congonhas, Cumbica e
Campo de Marte (R$880 milhdes, ou 3,6% do total dos gastos no sistema de trilhos), e
177km correspondem a construcdo das ligacGes, sobre trilhos, da metrépole aos pdlos
de Campinas, Sorocaba e Sdo José dos Campos (R$874 milhdes, ou 3,6% do total dos
gastos no sistema de trilhos). Os R$440 milhdes restantes serdo destinados a

modernizagéo das linhas de trem aproximadores.

2. ProposicOes para o sistema de transportes coletivos sobre pneus

Para o sistema de transporte coletivo sobre pneus, o PITU 2020 estimou gastos na
ordem de R$1,8 bilhGes, ou aproximadamente 6% dos gastos totais do programa. Estes
gastos serdo destinados a construcdo de 560km de corredores de 6nibus, além da criacdo
de 200km de linhas circulares de microdnibus no centro expandido. Dos 560km de
corredores de énibus, 300km correspondem a corredores exclusivos de dnibus (R$223
milhdes, ou 12% dos gastos no sistema sobre pneus) e 260km correspondem a
investimentos em VLP (Veiculo Leve sobre Pneus) e de corredores segregados para
estes veiculos (R$1,5 bilhdes, ou 85% do total dos gastos no sistema sobre pneus). Os
R$33 milhdes restantes serdo destinados a criagdo das linhas circulares de micro6nibus

no centro expandido.

3. ProposicGes para a infra-estrutura viaria

Para a infra-estrutura viaria, o PITU 2020 estimou gastos na ordem de R$4,1 bilhdes, ou
aproximadamente 13,6% dos gastos totais do programa. Estes gastos serdo destinados a
construcdo integral dos 121km em pista dupla do Rodoanel, além dos investimentos em
melhorias em 549km de rodovias e ruas da metrépole. Dos 549km de vias a receberem

obras de melhoria, 262km correspondem a vias pertencentes ao Plano Viario
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Metropolitano (R$226 milhdes, ou 5% dos gastos no sistema viario), 123km
correspondem a vias que passaram por processo de concessdo ou privatizacdo (R$519
milhdes, ou 13% do total dos gastos no sistema Vviario), e 149km correspondem a vias
inclusas no Plano Municipal de Trafego e Sistema Viario, que ainda tem obras a serem
finalizadas (R$283 milhdes, ou 7% do total dos gastos no sistema viario). Os R$2,56
bilhGes restantes, ou 62% do total dos gastos no sistema viario, serdo destinados a

construcdo integral do Rodoanel.

4. Proposicao para a gestdo do transito na cidade

Para a gestdo do trénsito na cidade, o PITU 2020 estimou gastos na ordem de R$329
milhdes, ou aproximadamente 1% dos gastos totais do programa. Dos R$329 milhdes,
R$15 milhdes serdo destinados a implantacéo de pedagios urbanos para 232km2 de area
no centro expandido da capital, R$223 milhdes serdo destinados a constru¢do de 30
estacionamentos no centro expandido em garagens subterrdneas com capacidade para
11.440 automoveis, e R$91 milhdes serdo destinados a construcdo de 40
estacionamentos periféricos, junto ao sistema de trilhos, com capacidade para 26.300

vagas.
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Tabela 3.7.: Resumo das proposi¢ées do PITU 2020

Investimento Investimento nos anos meta

Infra- | E isti
nfra-estrutura ntervencao Caracteristica Total RS milhées) 2006 2010 2015 2020

Implantacdo de linhas metrovidrias (metrd,

Rede metrovidria 284 km em metrd

metrd em nivel e metrd leve) 21,820 5915 4140 5748 6,017
Trem especl dos seroportos Ligacdo dos aeroportos de Congonhas, 44 km em trem
Guarulhos e Campo de Marte especial 880 320 560
Modemnizagdo das linhas: melhoria de material
Trem aproximador rodante, via permanente, rede aérea e sistema 88 km de melhorias
de sinalizagdo 40 264 176

Ligacdo da metropole aos polos de Campinas, 177 km em trem

Trem regional a1
g Sorocaba e Séo José dos Campos reformulado

874 524 350
Subtotal 24,014 6,703 4,986 6,308 6,017
. ) Implantagéo de corredores de Gnibus e 300 km de corredores
Sistema metropolino troncalizagdo - EMTU exclusivos
¢ »m Blow R
trucéo de VLP 260 ki

Sistema municipal - PMSP Construcdo de e de corredores 0 km de corredores

segregados segregados

15% 1050 546
Criado de linhas circulares de microdnibus

. L S . . 200 km de itinerdrio
Sistema complementar de microdnibus no centro expandido, interligando o sistema &

em pista simples

rede aberta 33 3
Subtotal 1852 1214 626 12
Plano viério metropolitano Novas ligagtes, malor,capaud.ade, . 262 km de melhorias

cruzamentos em desnivel, pavimentagdo etc. 26 135 91
Concesséo das rodovias Obras de melhorias nas rodovias 123 km de melhorias 519 519
Plano Municipal de trafego e Sistema vidrio |Continuidade de execugdo das obras que .
-PMSP estio previstas 149kan de mehories 83 170 113

Construgdo integral, complementando o 121 km em pista
RodoAnel trecho oeste ja considerado no vidrio essencial dupla

2562 818 818 682 244

Implementagéo de anéis de trafego prioritario 52 intersecdes e 15
Anéis de tréfego - PMSP com obras de médio porte nas principais km de melhorias em

intersegdes vias 527 316 211
Subtotal 4117 1958 1233 682 244
Pedégio urbano Implantacéo no centro expandido, com a 233 km? de drea

cobranca de uma tarifa de R$0.90 pedagiada 15 15
Estacionamentos centrais Implantacdo de garagens subterraneas na drea 30 locais com aprox.

do centro expandido 11,440 vagas 223 60 41 51 71
Estacionamentos periféricos Implantacéo de estacionamentos junto ao 40 locais com aprox.

sistema de trilhos previsto na rede proposta 26,300 92 24 17 21 29
Subtotal 329 99 58 72100
Total 30,312 9974 6903 7,071 6,361

Fonte: Governo do Estado de S&o Paulo/Secretaria dos Transportes Metropolitanos

O Plano Integrado de Transportes Urbanos para 2025 — O PITU 2025

Lancado em 2006, numa parceria entre a Secretaria de Transportes Metropolitanos do
Estado com diversos agentes — prefeituras dos municipios que compdem a RMSP,
EMPLASA, Metrd, Secretaria de Economia e Planejamento, Secretaria Municipal de
Transportes da cidade de Sdo Paulo, SPTrans, Companhia de Engenharia de Trafego
(CET), SEMPLA, EMURB, CDHU e FUPAM) — o0 programa € a primeira revisdo do
PITU. Revisdo esta, que reforca o carater de que o plano € um processo continuo de

planejamento.
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O documento de lancamento do PITU 2025 € composto por sete partes ou capitulos: A.
Introducdo; B. Conjugando politicas publicas; C. Transportes: o que esta em curso; D.
Inovando nas estratégias de transportes; E: A estratégia preferida; F: Revolucionando a

Implementacdo; G. Caracterizacdo dos corredores urbanisticos.

Na primeira parte (Introducdo), o documento traz as principais contribui¢cGes do PITU
2020: as caracteristicas fundamentais do PITU 2020, isto é, o planejamento de
transportes com base na chamada “Visdo da Metropole” e o processo continuo de
planejamento, que serdo mantidas no PITU 2025; os principais projetos de transporte

resultantes ao plano anterior.

Quadro 3.1.: Principais projetos de transporte na RMSP resultantes do PITU 2020

» implantagfo da Integrago Centro — integragio fisica, operacional e tarifaria das linhas
ferroviarias & metrovidrias, constituindo uma rede metro-ferrovigria de 330 km;

» modernizagdo da linha C do trem metropolitano parm operagéo como metrd de
superficie, como a construgdo de sete novas estagtes na marginal o rio Pinheiros e

sua extensao até Grajau;

» implantagio do Expresso Leste do trem metropolitano como metrd de superficie
incorporando trés novas estagies no trecho taquera-Guainazes;

» implantag&o da Linha 5-Lilds do Metrd, trecho Capao Redondo - Largo 13;

» implantagio,pela Prefeitura de S&o Paulo,de sete corredores de média capacidade
por dnibus;

« construgio da Linha 4-Amarela do Metrd, que interliga Vila Sonia a Luz;

+ Tratamento de 470 km de vias na RMSF, implantagio de 41 terminais de dnibus e
instalacao de 2,144 novas estacbes de embamue.

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de S&o Paulo/ PITU 2025

A atual versdo do PITU foi construida apds a elaboracdo do Estatuto da Cidade e dos
Planos Diretores e da publicacdo dos dados provenientes do Censo IBGE 2000 e da
mini-pesquisa O-D 2001, que revelou o agravamento do problema de distribuigéo das
atividades na metrépole, com a concentracdo da oferta de empregos no centro e com o
aumento da populacdo habitante nas zonas periféricas. Esta questdo (do aumento do
desequilibrio espacial entre empregos e moradia na metropole) é chave para a politica
de transportes, pois, por um lado, os investimentos necessarios na infra-estrutura de
transportes sdo maiores, bem como sdo maiores 0S custos operacionais desta infra-
estrutura. Por outro lado, as tarifas cobradas na RMSP sdo, na maior parte dos sistemas
de transportes, unicas. Contudo, temos que o sistema de transportes opera em crescente
déficit.
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Os empregos permanecem no Centro, que se esvazia
demograficamente, enquanto cresce explosivamente a populacéo
na periferia. Em termos financeiros, passam a ocorrer maiores
investimentos e maiores custos operacionais no servico de
transportes, sem aumento expressivo da receita, uma vez que a
tarifa € Unica na maior parte da rede. Os usuarios passam a
esterilizar uma parte cada vez maior de seu dia util no
deslocamento e a economia do sistema de transportes é
crescentemente deficitaria (SAO PAULO (Estado), 2006, p. 6).

Com base nestas constatag0es, os formuladores do programa propuseram um
redirecionamento estratégico, que envolve o entendimento de que o problema de
transportes da RMSP néo é resoltvel com uma politica setorial fechada em si mesma e a
conjugacdo desta politica setorial com outras politicas publicas fora da jurisdicdo da
STM. Contudo, o PITU 2025 foi estruturado sobre dois pilares: a conjugacdo de
politicas publicas, que tem como objetivo a melhoria do referido quadro de
desequilibrio espacial e a politica setorial de transportes, que visa a expansao e melhoria

da infra-estrutura de transportes e a gestdo dessa da mesma.

A idéia expressa no PITU 2025 ndo é propor a expansdo
ilimitada da oferta (ou da rede), uma vez que o plano considera
esta opcao insustentavel em termos financeiros. Desta forma, o
PITU 2025 desenvolve propostas que, somadas as politicas de
uso do solo, possibilitem a gestdo da demanda (como a
localizacdo dos empregos e da moradia), o adensamento das
regibes lindeiras aos equipamentos de transporte, e 0
financiamento do plano com énfase na base fundiaria
(PEREIRA, 2012, p. 142).

O texto enumera uma serie de desafios — de natureza técnica, institucional-
organizacional e financeira — colocados pela abordagem considerada promissora. Os
desafios técnicos envolvem basicamente a construcdo de um modelo semelhante ao
modelo utilizado nas analises do PITU 2020, porém, neste caso, 0 modelo deve conter
complexas dimensfes relacionadas ao uso do solo. Os desafios institucionais e
organizacionais, por sua vez, estdo relacionados a sincronizacdo dos varios agentes
envolvidos para que, entdo, seja possivel a conjugacdo das politicas propostas. Por
ultimo, os desafios financeiros sdo aqueles relacionados a eficiéncia financeira —

preocupacéo constante dos formuladores do PITU 2025 — dos sistemas de transporte.

A parte B (Conjugando politicas publicas) comega com a definig&o, a partir de estudos e

proposicOes de diferentes 6rgdos, das diretrizes que guiam o modelo de reorganizacao
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das atividades na metrépole. A tabela a seguir resume as diretrizes e os documentos que

as originaram.

Tabela 3.8.: Diretrizes para o modelo de reorganizacéo das atividades na
metropole

Documento de origem Diretrizes

* Uso da infra estrutura como instrumento indutor da
EMPLASA: Agenda para o desenvolvimento da |reorganizacdo do espago urbano

RMSP - 2005 * Requalificagdo das areas centrais

» Promogdo de novas centralidades

* Diversificaggo e equilibrio de usos residencial, comercial e de
servigos na cidade de sdo paulo, de modo a reduzir a necessidade
deslocamentos na cidade

« Tratamento integrado entre planejamento urbano, transportes,
expansdo do sistema Viario e transito

Plano Diretor Estratégico do municipio de Sado
Paulo - 2002 - 2012

Camara Municipal de S&o Paulo: Comissdo de |* Habita¢@o no centro como forma de reconstruir a cidade,
estudos sobre habitacdo na area central - 2001 |visando ao término da segregagdo urbana

Ministério da Cidade: Politica nacional de * Constitui¢@o de subcentros como forma de reduzir a demanda
mobilidade sustentavel - 2004 por deslocamentos motorizados

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos de S&o Paulo/Elaboragéo prépria

Em poucas palavras, o principio que guia o PITU 2025 é o de realocacdo das atividades
da metropole, de modo a reduzir a necessidade de delocamentos motorizados e controlar
0 uso do transporte individual. Em contraste com as proposi¢ées do PITU 2020, que
visava, sobretudo, a constituicdo de uma rede completa e abrangente, o PITU 2025
propGe uma cidade mais balanceada, atendida por sistemas de transporte menores e

mais eficientes.

Para atingir este objetivo de reorganizacdo do espaco urbano, o programa propde a
conjuncdo das seguintes politicas publicas: (a) politica de adensamento seletivo, (b)
politica de balanceamento entre empregos e habitacdes, (c) politica de contencdo da
area urbanizada e (d) programas habitacionais e de subsidio para 0s grupos de baixa

renda.

a) Politica de adensamento seletivo: trata-se da multi-centralizacdo do
espaco urbano, isto €, da constituicdo de um modelo urbano composto
por um centro principal e por centros secuntarios, desenvolvidos no
entorno dos eixos principais do sistema de transporte coletivo. Nestes
centros secundarios, prevé-se a destinacdo de algumas areas para a
construcdo de HabitacGes de Interesse Social (HIS) e propde-se o
aumento dos indices de densidade demografica, para a redugdo dos
deslocamentos motorizados dentro deles;
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b) Politica de balanceamento entre empregos e habitacOes: trata-se, em
poucas palavras, da geracdo de empregos em acordo com 0 modelo
urbano proposto, isto é, nas sub-centralidades da metropole;

c) Politica de contencdo da area urbanizada: a populagdo da RMSP contava,
em 2000, com uma populacédo de 17,8 milhdes de habitantes vivendo em
uma area de 2.137 km? o que Ihe garantia um indice de densidade
demogréfica igual a 83 hab/hectare. Para elevar este indice, propde-se a
absorcéo dos 22,9 milhdes de habitantes da RMSP prevista para 2025,
nos mesmo 2.137 km?;

d) Programas habitacionais e de subsidio para os grupos de baixa renda:
conforme os investimentos em transporte forem realizados, atendendo
regides carentes de transporte, o preco e o aluguel dos imdveis situados
nas proximidades sofrerdo pressdes para cima, expulsando a populagéo
mais pobre destas areas. Contudo, propGe-se a concessdo de subsidios
para prevencdo da referida expulsdo dos grupos de baixa renda das areas
onde os investimentos em transporte deverdo ser realizados.

Neste ponto, o documento do PITU 2025, em forte contraste em relagdo ao PITU 2020,
ndo deixa claro quais medidas serdo de fato empregadas para atingir seus objetivos, nem

tampouco detalha o volume de recursos necessarios em cada uma das politicas.

O documento, entdo, passa a avaliar os possiveis cenarios futuros para a metropole.
Considerando a proposicdo central do programa — reforma do espago urbano — e 0s
impactos que ela tem sobre as necessidades de deslocamento motorizado da populacao,
as projecdes sobre o futuro devem levar em consideracdo dois tipos de cenarios: 0s
cenarios tradicionais, que, de forma semelhante aos cendarios construidos na elaboracédo
do PITU 2020, baseiam-se em diferentes possibilidades de evolucdo demogréfica e
socioecondémica da metrépole; e o cenario equilibrado que adiciona o fator de
rebalanceamento espacial do espaco urbano a evolugdo demogréfica e socioeconémica
avaliada nos cenarios tradicionais. Contudo, o cenario projetado para a RMSP € a
conjuncdo do crescimento demografico (Tabela 3.10.), com o cenario 2 de crescimento
moderado (Tabela 3.11.) — cenario tendencial —, com a hipotese de adensamento

proposta pelo cenario equilibrado (Figura 4).

Tabela 3.9: Evolugdo demografica da RMSP — 2005 — 2025

| 1980 1990 2000 2005 2010 2015 2020 2025
Populacdo RMSP | 12,549,856 15,369,305 17,878,703 19,130,455 20,309,647 21,313,805 22,184,523 22,957,557
Ter(%) 1.86 1.55 1.36 1.2 0.97 0.8 0.69

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos de S&o Paulo/PITU 2025
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Tabela 3.10.: Hipdtese para os cenarios

Var. Em 10 anos

Var. Em 10 anos da
taxa de redistribuicdo
darenda (%o em10a.)

Cenario 1: Estagnacéo
Cenario 2: Cresc. Moderado
Cenario 2: Pleno desenvolviment

Tx. cresc. da Redistribui¢do da renda:
renda per capita migracéo da populacéo para da tx de cresc. da
percap gragdo da populagao para . . (96 em 10
(Y% aa) as faixas superiores (% a.a.) a)
0.00 0.00 0.00
1.00 0.07 10.50
3.00 0.20 34.40

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos de S&o Paulo/PITU 2025

Figura 3.4.: Relacdo emprego/habitante — potencial futuro 2025

Cenario Atual - Ano 2005

Cenario Tendencial - Ano 2025

empregos/habitante

até 0,100
0,100a 0,200
0,200 a 0,300
0,300a 0,400
M 0400a 0445
0,445a 0,500
0,500a 0,750
0,750 a 1,000
M 1,000a 5000
M 5,000 a 38,750

0.00
0.70
2.00

Cenario Equilibrado - Ano 2025

(15}
(65)
(89)
(43)
(15)
(15)
(36)
(18)
(77)

(8)

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos de Sdo Paulo/PI1TU 2025

Para sustentar a argumentacdo em favor do potencial de transformacdo das politicas

conjugadas no sentido do cenario equilibrado, o documento traz, de forma bastante

breve, alguns casos de sucesso: Toronto, Paris e Curitiba. Para Sdo Paulo, no entanto, o

programa admite adotar um posicionamento cauteloso com relacdo a eficacia das

politicas.

A parte C (Transportes: 0 que estd em curso) comeca por apresentar o simulador

utilizado na construcdo dos cenarios e na avaliacdo das estratégias estudadas para a

politica de transportes: o simulador Tranus. Diferentemente do simulador utilizado no

PITU 2020, que trabalha exclusivamente com dados para o sistema de transportes, oa

ferramenta Tranus integra as informacdes dos sistemas de transportes e os impactos do
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uso do solo. Embora coerente com o paradigma adotado pelo PITU 2025, a ferramenta

foi utilizada com uma série de restrigdes em funcdo de sua complexidade.

Tendo feito estes esclarecimentos, passam a ser definidas as estratégias do programa,
mais ou menos seguindo o modelo utilizado pelo PITU 2020. O PITU 2025 foi
implementado em meio a implantagdo de um volumoso médulo do plano anterior — o
Programa Prioridade na Rede (PPR). Até o fim de 2005, tinham sido investidos R$3,65
bilhdes nesse programa e previa-se mais R$16 bilhdes em investimentos entre 2006 e
2012, quando seria concluido o programa. E neste ponto que se encontra a principal
diferenca na definicdo das estratégias da politica de trasnportes. No plano anterior, a
chamada estratégia minima era composta por todos os investimentos em curso. Neste,
apenas uma parcela dos investimentos foi inclusa na estratégia minima, sob a alegacéao

de que o PPR ndo era absolutamente irreversivel.

(...) ainda que o PPR esteja em andamento, ele ndo pode ser
dado como francamente irreversivel, dado que ndo se completou
ainda o seu equacionamento financeiro. Dessa constatacao
nasceu a decisdo de se tomar uma parcela desse Programa,
formada pelos projetos que estdo em curso, para constituir a
chamada Estratégia Minima, que é um dos referenciais
metodoldgicos do PITU. Os projetos remanescentes do PPR
compordo entdo um segundo pacote de projetos, uma etapa
média (M) ou intermediaria do PITU, com conclusdo prevista
também para 2012 mas podendo se estender até 2015,que sera
designada por Estratégia Complementar (M) (SAO PAULO
(Estado), 2006, p.64).

A Tabela 3.12 resume as estratégias elaboradas e a Figura 5 ilustra a configuracdo da

estratégia minima para o PITU 2025.
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Tabela 3.11.: Componentes tipicos e fun¢des das estratégias do PITU 2025

Estratégia Cadigo Conteido Funcéo
Usada na calibragem do modelo analitico
Bésica B Corresponde a situacdo atual (2005)  Tranus e como referéncia para certas
anlises da estratégia R.
Envolve basicamente o que esta hoje
e.m implantagéo ou c?mprgnetldo: Serve para identificar os principais
linhas 2 e 4 do Metrd, projetos da
Minima R CPTM em curso, troncalizagdo problemas de transporte futuros e

Intermediaria

Alternativas

Complementares

subjacente as concessdes daEMTU,
terminais municipais e metropolitanos
prioritarios

Todos 0s demais projetos que,

M somados a R, constituem o PPR
Estratégias integradas alternativas,
constituidas de componentes chave a

S, T, U serem cotejadas, envolvendo projetos

de infra-estrutura e certas politicas de
gestdo e precos

Instrumentos adicionais (sistema viario,
estacionamentos, etc.) a serem
acrescentados ao nlcleo selecionado

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos de S&o Paulo/PITU 2025

Figura 3.5.: Estratégia Minima do PITU 2025

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos de S&o Paulo/PITU 2025

identificar contetdos para as estratégias
alternativas

Utilizada como elemento complementar de
analise da minima (R)

Escolha do nicleo da estratégia preferida

Verificagdo dos efeitos da adicdo desses
instrumentos, escolhendo-se aqueles que
melhorem sucessivamente o desempenho
do conjunto integrado, até chegar a
estratégia preferida

Legenda
— metrd

trem meiropolitano - Sao Pauk

s municipal - Expresso Tiradentes
corredor ABD

Utilizando o simulador Tranus, foram realizadas testes para a mobilidade na RMSP, no

caso de apenas a Estratégia Minima ser implementada até 2025. Os resultados
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revelaram uma drastica piora das condicdes de mobilidade, com reducdo da
acessibilidade dos grupos de baixa renda e da velocidade de circulacdo em todos os

modais e aumento da extens&o das viagens.

E apresentada, entdo, a Estratégia Complementar, composta pela parcela restante dos
investimentos previstos pelo PPR, mas com extensdo de seu prazo original de 2012 para
2015. Sdo eles: “a extensdo da linha 5 do Metro até Chacara Klabin; a conclusdo da
implantacdo do chamado projeto funcional do trem metropolitano, inclusive o Expresso
Sudeste; o corredor expresso Tucuruvi — Guarulhos, o Expresso Aeroporto e um
conjunto de terminais do sistema EMTU, bem como uma nova etapa de seu projeto de
troncalizacdo.” (SAO PAULO (Estado), 2006, p.72). Como é de se esperar, a0 comparar
a simulacdo da situacdo de mobilidade em 2025 com somente a estratégia minima
executada com a mesma simulacdo incluindo a estratégia complementar, 0s técnicos
observaram algumas melhoras: aumento da velocidade média, aumento da participacdo
dos modais coletivos no total das viagens e melhoria dos quadros de emissdo de

poluentes e de seguranca.

A parte D (Inovando nas estratégias de transportes) traz algumas diretrizes que devem
ser seguidas pelas estratégias alternativas para que a metrdpole se possa atingir o
cenario equilibrado proposto. Sdo elas: (a) a garantia de acessibilidade as regides
adensadas; (b) a realizacdo de adaptacGes nos programas SIVIM e Pré-pdlos; (c) a
aprimoracdo e articulacdo entre as redes de transportes; (d) a racionalizacdo das
politicas tarifarias; (e) a reestruturacdo da logistica urbana sobre cargas; e (f) a dotacdo
dos corredores com tecnologias ndo poluentes.

a) A garantia de acessibilidade as regides adensadas consiste na articulagédo
entre a oferta de transportes, as diretrizes de uso do solo e as demais
politicas conjugadas;

b) A realizacdo de adaptacBes nos programas SIVIM e Pr6-pdlos consiste
na continuidade dos programas ja iniciados, o que é compativel com o
cenario tendencial, e na proposicdo de adaptacGes para integra-los a
outras iniciativas;

c) A aprimoracdo e articulagdo entre as redes de transporte propde evitar a
superposicdo e duplicidade de projetos entre as diferentes jurisdigdes,
bem como favorecer a integracao destes projetos,

d) A racionalizagdo das politicas tarifarias propde a adogdo de tarifas que
sejam calculadas em funcéo da distancia percorrida pelo usuério, o que
penaliza fortemente os usuarios de baixa renda, habitantes das zonas
periféricas da metropole;
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e) A reestruturacdo da logistica urbana de cargas consiste na criacdo de
centros de logistica integrados no entorno da RMSP, racionalizando a
distribuicdo das mercadorias para a regiéo;

f) A dotacdo dos corredores com tecnologias nao poluentes consiste na
tentativa de reduzir a concentracdo de ozonio na atmosfera da cidade,
causada preponderantemente por veiculos movidos a 6leo diesel.

As estratégias alternativas para avaliadas pelo programa sdo trés: a estratégia
concentrada, a estratégia ampliada e a estratégia combinada. Em poucas palavras, a
estratégia complementar corresponde a constituicdo de uma rede mais concentrada de
metrd, com 77 km de extensdo, com conexdes usuais entre 0s varios modais e
subsistemas de transporte. A estratégia ampliada, por sua vez, corresponde a
constituicdo de uma rede um pouco maior de metrd, com 90 km de extensdo, e com as
mesmas estruturas de integracdo e conexdo entre os modais. Por fim, temos a estratégia
combinada, que corresponde a combinacdo das duas estratégias anteriores,
complementando-as com corredores urbanisticos. A tabela 3.13. resume as propostas de

cada uma das estratégias.

Tabela 3.12.: Resumo das estratégias em teste

Instrumento Unidade Minima (R) - em curso >omplementar (M) - 2012/201 Concentrada (T) ~ Ampliada (U) ~ Combinada (S)
Alternativa Total Alternativa Total Alternativa Total Alternativa Total Alternativa  Total
Metrb km 19 7 13 90 7500 165 88 178 78 168
Trem metropolitano km  Prolong.LC=7km 260 Exp.Sudeste=25km 285 Exp. Norte, Oeste e Oeste-Sul = 87km 372
Trem do Aeroporto km 28
Trem de Guarulhos km 18
SIVIMISVE sim sim sim sim sim
EMTU - Troncalizagao sim sim sim sim sim
Corredores - Via Livre km 8 78 10000 178 100 178 100 178
Corredores - Passa Rpido km 21 137 137 15000 287 150 287 83 220
Expresso Tucuruvi - Guarulhos km 21 21 21 21 21
Expresso ABD - CECAP km - 2400 24 24 24
Expresso Tiradentes km 32 32 32 32 32 32
Corredores Urbanisticos km 110 110
SPTRANS - Terminais e Estacdes sim - sim - sim - sim - sim -
EMTU - Terminais un. 1 25 36 36 36 36
Terminais Chave un. 15 15

Fonte:Secretaria de Transportes Metropolitanos de S&o Paulo/PITU 2025

Cada uma das alternativas avaliadas (Concentrada, Ampliada e Combinada) foi testada
dentro do simulador Tranus, levando em consideragdo 0s seguintes aspectos: geracao de
viagens, custo generalizado da estratégia, velocidade média, distdncia média das
viagens, divisdo modal, desembolso, producdo de transporte, impactos ambientais,
seguranga e desempenho econdmico-financeiro. Como podemos ver, quase todas as
variaveis de teste guardam alguma relagdo com o desempenho econémico-financeiro do
sistema de transportes proposto, 0 que revela a enorme preocupacdo que 0 programa
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tem com esta questdo. Em contraste com o PITU 2025, o plano anterior baseava a a
escolha da estratégia a ser adotada, sobretudo, no desempenho da estrutura de
transportes com relagdo a mobilidade no espaco urbano. A questdo sera discutida mais a

frente.

A estratégia alternativa escolhida para a politica de transportes da metrépole foi a
estratégia combinada, por uma série de razfes: a estratégia propicia melhor articulagédo
entre os sistemas de transporte coletivo municipais, intermunicipais e de longa
distancia, introduz os corredores urbanisticos — que propiciam a reformulagdo urbana —,
produz condicBes propicias para o controle do transporte individual, amplia as areas
onde se pode captar a mais valia imobiliaria proveniente dos projetos de transporte,
inclui o conceito de terminais-chave e a estratégia combinada foi a que apresentou o
melhor resultado econémico-financeiro. Além disso, como o proximo capitulo indica, a
estratégia combinada apresenta melhora em todas as varidveis de testes, quando

consideramos o cenario equilibrado.

A parte E (A Estratégia Preferida) do documento traz a definicdo da chamada Estratégia
Preferida do PITU 2025, que consiste basicamente da conjuncdo do nucleo basico —
discutido nos capitulos anteriores — a outras estratégias adicionais, como a gestdo de
precos, por exemplo. Dentro da gestdo de pregos dos sistemas de transportes, duas

politicas sdo avaliadas pelo programa: a tarifacdo quilométrica e os pedagios urbanos.

Com relacdo a tarifacdo quilométrica, avaliou-se a possibilidade de cobranca de uma
taxa fixa de R$1,50 e uma tarifa correspondente a distancia percorrida na viagem.
Embora esta alternativa esteja em acordo com os principios de eficiéncia, a adogdo de
uma medida teria efeitos fortemente regressivos, uma vez que 0s USUArios que pagariam
mais caro pela utilizacdo dos sistemas de transportes seriam 0s mais pobres, habitantes
das zonas periféricas da cidade. Além da regressividade deste modelo de cobranca, a
tarifa quilométrica poderia promover a migracao de usuarios do transporte coletivo para

o transporte individual.

Com relacdo aos pedagios urbanos, avaliou-se a instalacdo, no centro expandido da
cidade de Sdo Paulo, de um sistema de cobranca por quilometragem no valor de
R$0,45/km. Na simulacdo para 2025, a adocdo de pedagios urbanos apresentou

mudangca na distribuicdo entre os diferentes modais, em favor dos transportes coletivos e
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das viagens ndo motorizadas. Além disso, a cobranca de pedagios poderia gerar em
torno de R$660 milhdes por ano (SAO PAULO (Estado), 2006, p. 136).

Temos também, dentro das estratégias adicionais, a politica de estacionamentos, que
consiste na instalagdo de 24 estacionamentos nas extremidades das redes do Metr0 e da
CPTM, visando a integracdo automovel-coletivo. Estudou-se a instalacdo desses
estacionamentos sob dois modelos diferentes: estacionamento gratuito e estacionamento
com cobranga de estacionamento, no valor de R$2,50. As simulagBes indicam que, no
primeiro modelo, ha uma clara tendéncia a integracdo desejada, enquanto que, no
modelo com tarifa, os usuarios que ja faziam tal integracdo passam a utilizar somente o

automovel.

Ainda dentro das estratégias adicionais, temos, além da politica de estacionamentos e da
gestdo de precos, algumas propostas de intervencgdes viarias. Sdo elas exatamente como
constam no programa (SAO PAULO (Estado), 2006, p.142):

e O programa SIVIM da Secretaria de Transportes Metropolitanos e o Sistema
Viario Estratégico (SVE) da PMSP, devidamente coordenados, com padrbes
operacionais comuns;

e Elementos do Plano Municipal de Circulacdo Viaria e de Transportes da PMSP;

e Melhoramentos na gestdo viaria, representados por moderniza¢es no sistema
semaforico, coibicdo da frota clandestina, resposta agil a incidentes e outras
medidas emcurso;

e Eliminacao fisica de gargalos criticos em pontos localizados do sistema viario;

¢ Reducdo das impedancias a circulacdo devidas a (i) reorganizacao do fretamento
e das conexBes com o transporte rodoviario de passageiros (longa distancia) e
(i) melhoria da logistica urbana de cargas, ensejada pela implantacdo dos
Centros Logisticos Integrados(CLIs) metropolitanos e municipais.

A simulacdo do impacto destas propostas revelou que, apesar de garantirem alguma
melhoria nas condi¢Ges de mobilidade (velocidade média de trafego, acessibilidade e
etc.) no curto prazo, as mesmas sdo limitadas e tendem a ser temporérias, uma vez que
as medidas constituem em verdadeiros estimulos ao transporte individual. Sendo assim,

a capacidade viaria adicional tende a se esgotar rapidamente.

Tendo, enfim, enumerado as estratégias adicionais que compdem a estratégia preferida
do PITU 2025, seguiremos com a sua descri¢ao. A estratégia preferida de transportes “é
constituida dos ingredientes classicos da politica setorial, a saber, elementos de
infraestrutura, instrumentos de gestdo e medidas na area de precos” (SAO PAULO

(Estado), 2006, p. 146). Os elementos de infraestrutura encontram-se resumidos na
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Tabela 25. Os custos referentes a estes investimentos serdo apresentados no proximo

capitulo do documento.

As medidas de gestdo de precos sdo: cobranca de pedagio urbano para os usuarios de
automaveis, a ser implementada a partir de 2015, quando se espera que a estratégia
complementar esteja finalizada; gestdo, através do monitoramento, monitoramento e
controle da frota clandestina, do sistema viario; ampliacdo da capacidade viaria; e
manutencdo da politica tarifaria (Bilhete Unico) e reavaliacio da proposicdo de
substituicdo desta pela tarifa em fungéo da distancia.

Tabela 3.13.: Resumo das propostas do PITU 2025

Infra-estrutura Projeto Unidade PITU 2025 Total RMSP
Metrd km 110 168
o Trem metropolitano km global 396
Rede metroferroviaria urbana Trem Aeroporto km 28 28
Trem de Guarulhos km 18 18
EMTU - Troncalizagéo global global global
Corredores - Via Livre km 100 178
Corredores - Passa Rapido km 110 220
Corredores convencionais e especiais Expresso Tucuruvi - Guarulhos km 21 21
Expresso ABD/Cecap km 24 24
Expresso Tiradentes km 32 32
Corredores urbanisticos km 110 110
Terminais SPTrans global global global
Terminais EMTU unid 25 36
Terminais e Estacionamentos Pr6-polos/Terminais chave global global global
Estacionamentos global global global
SIVIM/SVE global global global
Infra-estrutura para o pedégio urbano global global global
Sistema viario Outras melhorias virias global global global
Suporte ao transporte ndo motorizado global global global

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos de S&o Paulo/PITU 2025

Deve ficar claro que a estratégia preferida ndo é o carro-chefe do PITU 2025. As
propostas principais do programa se situam no ambito das politicas de uso do solo e da
efetividade destas politicas, depende a funcionalidade das propostas para o sistema de

transportes.

A parte F (Inovando a implementacdo) do relatério detalha os aspectos financeiros —
custos de implementacdo e fontes de financiamento — de cada uma das diversas
propostas do PITU 2025. No entanto, antes de fazer tal detalhamento, o relatorio faz
uma critica ao modelo tradicional de financiamento, baseado em recursos fiscais,
utilizado nos planos anteriores. De acordo com o relatorio, alias, a ineficacia do modelo

de financiamento, ao impossibilitar a execugdo integral das propostas dos PITUs, é um
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dos principais causadores da degradacdo das condi¢cGes de mobilidade em Séo Paulo,
através do aumento da participagdo dos automdveis nas viagens realizadas e dos

crescentes congestionamentos.

Segundo os autores do programa, a 0s investimentos propostos pela estratégia preferida
bem como a viabilidade financeira dos sistemas de transportes constituidos a partir dela
dependerdo da transformacao do sistema de financiamento dos transportes. Atualmente,
nos sistemas de transporte coletivo rodoviario, os investimentos no sistema viario (rua,
corredores e terminais) sdo financiados integralmente por recursos fiscais, enquanto os
investimentos nos veiculos sdo realizados pela iniciativa privada. A operacdo dos
onibus, por sua vez, é financiada parte pelas tarifas cobradas e parte por subsidios. Nos
sistemas de transporte coletivo sobre trilhos, todos os investimentos sdo integralmente
pagos por recursos fiscais. Estes também contribuem no financiamento da operagédo
destes sistemas, atraves de subsidios. Para o PITU 2025, propde-se a combinacdo de
fontes de recursos: apropriacdo de parte da valorizacdo imobiliaria; os tradicionais
recursos fiscais; concessdes urbanisticas e Parcerias Publico-Privadas (PPP); e tarifas
cobradas pelos pedagios urbanos.

Tendo feito a critica a0 modelo de financiamento baseado, sobretudo, nos recursos
tributérios, o documento segue para o detalhamento dos custos de implementacdo das
propostas da estratégia preferida, bem como das fontes de recursos e do volume de
investimentos realizado por cada agente — GESP, Governo Federal, Prefeitura de Séo
Paulo, Setor Privado e Concessbes Urbanisticas — envolvido na implementacdo do
plano.

O pitu tem um custo total estimado em R$48,7 bilhdes, dos quais cerca de 75% ou
R$36,6 bilhdes serdo destinados a investimentos a serem realizados na rede de
transportes sobre trilhos (Metro, CPTM e trens de ligacdo aos aeroportos). Outros
R$5,05 bilhdes, ou 10% do total dos investimentos, serdo destinados a construcao dos
corredores urbanisticos, a serem caracterizados no proximo capitulo. Os trés maiores
contribuintes para o financiamento dos investimentos sdo: o Governo do Estado de Sé&o
Paulo com 54,7% dos recursos provenientes, em boa parte, de aportes do Tesouro
Nacional, a Prefeitura de S&o Paulo com 14,3% dos recursos, e a iniciativa privada, com

10,9% dos recursos. As tabelas a seguir resumem estes dados.
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Tabela 3.14.: Custos previstos para o PITU 2025

Projeto Unidade 2906 -2012 2913 - 2025 2_006 - 2025

Quantidade  Import Quantidade Import Quantidade Import
Metro km 32 8,113 78 21,929 110 30,042
Trem metropolitano global sim 3,433 sim 1,779 sim 5,212
Expresso/trem aeroporto km 28 1,431 0 - 28 1,431
SIVIM/SVE global sim 196 0 - sim 196
EMTU - Troncalizagdo global sim 1,296 0 - sim 1,296
Corredores - Via Livre km 0 - 100 113 100 113
Corredores - Passa Rapido km 27 180 83 409 110 589
Expresso Tucuruvi-Guarulhos km 21 519 0 - 21 519
Expresso ABD - Cecap km 0 - 24 391 24 391
Expresso - Tiradentes km 32 720 0 - 32 720
Corredores Urbanisticos km 10 460 100 4,589 110 5,049
SPTrans - Terminais global sim 100 sim 545 sim 645
EMTU - Terminais - pr6 polos un 25 133 0 - 25 133
Terminais chaves - pr6 polos un 0 - 15 140 15 140
S. Viério + estacionamentos + TNM verba 0 - sim 16 sim 16
Pedagio urbano global 0 - sim 600 sim 600
Total 16,581 32,095 48,676

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos de Sdo Paulo/PITU 2025

Tabela 3.15.: Resumo das fontes de financiamento para o PITU 2025

Fontes

GESP - Aportes Tesouro

GESP - Financiamentos

Governo Federal - Retorno impostos
Governo Federal - CIDE

PMSP - Retorno IPTU

PMSP - Financiamentos

PMSP - Pedéagio urbano

Privado (PMSP e outras) - concessdes urbanisticas
Privado - PPPs mistas estaduais/municipais
Privado - Margem operacional operadores
Total

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos de Sdo Paulo/P1TU 2025

2006 - 2012 2013 - 2025
7,700 13,200
600 2,800
1,000 2,000
600 1,200
300 1,000
300 -
- 3,000
500 4,500
5,400 4,000
200 400
16,600 32,100

Tabela 3.16.: Participacgédo no financiamento do PITU 2025 por agente

Fonte Importédncia  Percentagem

GESP 26,650 54.7%
Governo Federal 4,800 9.9%
PMSP 6,950 14.3%
Setor Privado 5,300 10.9%
Concessdes urbanisticas 5,000 10.3%
Total 48,700 100.0%

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos de Sdo Paulo/PITU 2025

A parte G (Caracterizacao dos corredores urbanisticos) detalha, obviamente, a proposta

dos chamados corredores urbanisticos. A proposta consiste na construcdo, em regides
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com urbanizacdo precaria, de eixos de transporte com capacidade média (VLT’s ou
VLP’s) que contectam, sempre que possivel, com a rede de trilhos de alta capacidade,
através dos terminais-chave. Estes eixos de transporte sdo caracterizados pela
troncalizacdo integral das linhas, a operacdo em vias totalmente segregadas e com
cobranca externa das tarifas, para que o veiculo ndo fique parado na estacdo enquanto 0s
passageiros pagam suas passagens. A construcdo destes eixos em regides de
urbanizacdo precaria é proposital, pois visa a requalificacdo destas areas, bem como a
valorizacdo de seus imoveis — parte do modelo de financiamento do PITU 2025. A
Tabela 3.18 descreve as oito linhas propostas e a Tabela 3.19 detalha os custos de

instalacdo dessa rede.

Tabela 3.17.: Rotas dos corredores urbanisticos

Linha Rota Extensdo (km)
1{S&o Bernardo-V. Prudente 13
2|Osasco-Pinheiros 12
3|Aricanduva 12
4|V. Leopoldina-Brooklyn 15
5|Itaquera-Lider 6
6(23 de Maio - Interlagos 20
7|Rio Bonito 17
8|Guarapiranga 8
9|Lapa-Sé&o Jodo 7

Fonte: Secretaria de Transportes Metropolitanos de Sdo Paulo/PITU 2025

Tabela 3.18.: Custos dos sistemas VLT (R$ milhdes)

Extensdo e Custo estimado (R$ milhdes)
Item ™
Bombardier Goiénia (Santos Rio de Janeiro PITU SP
Siemens 10 km 10 km 15km )17 km 19 km 10 km

Energia + catenaria 203 56 73 50
Sistemas auxiliares 46 28 0 94 30
Sinalizagdo 40 56 17 40
Telecomunicagdes 49 14 0 20
Oficina e centro de manutencéo 32 17 263 17 54 20
Material rodante 150 51 99 335
Via permanente 0 224 77 100
Obras civis (estagdes, etc.) 0 75 13 209 180
Gerenciamento 21 0 5 29 10
Sobressalentes 16 0 0 0 10
TOTAL 557 521 263 301 721 460
Custo por km (R$ milhes) 46
Custo por km (US$ milhdes) 19

Fonte: Secretaria de Trasnportes Metropolitanos de S&o Paulo/PITU 2025
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Criticas e conclusoes

No primeiro capitulo, que se propds a caracterizar a mobilidade das pessoas na cidade
de Sdo Paulo, vimos que esta tem sido marcada pelo aumento da motorizacdo das
viagens e da participacdo dos modais de transporte individual. Esta tendéncia explica o
aumento dos congestionamentos urbanos e do tempo gasto nos deslocamentos
realizados. No segundo capitulo, que se propds a compreender os drivers fundamentais
das tendéncias observadas, verificamos que elas tém sido determinadas pela
manutencdo, por anos, de politicas que favorecem a escolha dos modais individuais em
detrimento do transporte coletivo, através da concessdo de uma série de vantagens ao

primeiro e do encarecimento do segundo.

Na introducdo deste capitulo, por sua vez, delimitamos a sua finalidade como sendo a
critica, atraves do estudo das politicas de transportes vigentes na cidade, do modo como
tais politicas atacam os problemas da mobilidade de S&o Paulo estudados nos capitulos
1 e 2. E a este propdsito que se presta esta se¢do. A critica sera construida com base em
dois pontos: (1) a transformacdo do entendimento dos problemas da mobilidade de S&o
Paulo, bem como das propostas elaboradas para a resolucdo destes problemas entre o
PITU 2020 e o seu sucessor; (2) e a lentidio com que 0s projetos estdo sendo
executados.

Antes de criticarmos as politicas, revisemos o diagnostico realizado nos primeiros
capitulos. O presente trabalho define o problema da mobilidade urbana na RMSP como
sendo 0 aumento continuo da participacdo dos automdveis no total das viagens
realizadas. Tal aumento, como vimos, é determinado por uma combinacdo perversa de
politicas que, por um lado, estimulam a aquisicéao e utilizacdo dos carros como meio de
transporte e, por outro, encarecem e desestimulam a utilizacao dos transportes coletivos.
Contudo, uma politica de transportes coerente com o diagnostico realizado seria uma
que, por um lado, estimule o transporte coletivo através da gestdo de precos e da
constituicdo de uma rede de qualidade e que, por outro, crie barreiras ao uso

indiscriminado dos automaoveis.

O PITU 2020, que corresponde a politica de transportes de S&o Paulo entre 1999 e
2006, claramente identifica e ataca os problemas diagnosticados. No que tange a
necessidade de dar competitividade ao transporte coletivo, o programa propde medidas

absolutamente coerentes. Temos, por exemplo, a constru¢do de uma rede de transportes
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ampla e integrada entre os diferentes modais (6nibus, trens, automoveis e etc.) e
politicas de gestdo dos pre¢os, como propostas principais. O fato de a rede ser integrada
com os diferentes modais ¢ fundamental para conceder competitividade ao transporte
coletivo. Essa questdo fica patente em proposices como a da construcdo de
estacionamentos periféricos que tem como objetivo a promocdo da substituicdo do
automoével na aproximacdo do centro da metropole. Com relacdo a restricdo do uso
indiscriminado dos automaveis, o PITU 2020 compreende a sua necessidade. Porém,
para garantir tais restricbes, o plano prop&e, com o intuito de encarecer as viagens em
carros, apenas a cobranca de pedagios urbanos no centro expandido de S&o Paulo. Uma
critica pode ser feita nesse ponto: outras interessantes medidas que tenham como
objetivo o desincentivo ao uso do transporte individual poderiam ter sido contempladas
e propostas. Por exemplo: cobranca e/ou restricdo do estacionamento em vias publicas;
aumento da aliquota do Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA),

de competéncia do Estado de S&o Paulo, e etc.

O PITU 2025, instituido em 2006 e vigente até hoje, apresenta uma completa
transformacdo do entendimento dos problemas da mobilidade na metrépole em relagao
ao seu antecessor imediato. Naquele, como vimos, a questdo toda se resumia a estimular
o0 transporte através de modais coletivo e restringi-lo em modais individuais. Neste, o
diagnostico € transferido para outra esfera: a da organizacdo espacial da RMSP. Séo
Paulo passou por um processo de periferizacdo das moradias e centralizacdo dos
empregos. Em outras palavras, hoje, os habitantes da metrépole moram nas regides
periféricas e trabalham nas zonas centrais, determinando, com isso, a necessidade de
construcdo de uma rede de transportes excessivamente extensa. Portanto, uma rede de
transportes como a proposta pelo PITU 2020, apesar de suficiente para resolver a
mobilidade urbana de S&o Paulo, seria insustentavel do ponto de vista econémico-
financeiro, pois, por ser muito extensa, demandaria maiores investimentos para
construi-la e maiores volumes de recursos para manté-la em operacdo. Sendo assim,
segundo o atual plano, a estratégia das politicas para a mobilidade da RMSP devem se
concentrar em resolver a questdo espacial da metrépole, o que divide e passa 0
problema da mobilidade urbana para outras jurisdicbes que ndo a da Secretaria de

Transportes.

A transformagdo do atual paradigma organizacional da metropole tem impactos

positivos ndo s6 para a mobilidade urbana, mas também para o0s problemas
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habitacionais, de favelizacdo e democratizacdo do centro da cidade e, portanto, é do
interesse da cidade. Essa questdo, no entanto, ndo significa que a politica de transportes
deva, como aconteceu no PITU 2025, se focar em problemas a serem resolvidos por
outras jurisdicdes e abandonar o ataque as questdes principais da mobilidade urbana: o
atual plano praticamente ignora a questdo de controle do uso de automdveis e reduz a
proposta de rede de transportes sobre trilhos em cerca de 50%, além de concentré-la
somente no municipio de S&o Paulo. Além destes pontos, resolver os problemas
espaciais de Sdo Paulo ndo sdo, tampouco, tarefa simples. Envolve o combate a grupos

poderosos como os especuladores imobiliarios e a relocacdo de milhares de pessoas.

A critica ao ritmo em que estdo sendo executados 0s projetos recai sobre ambos os
planos e ndo somente ao PITU 2025. Até o fim de 2005, quando foi revisado, dos
R$9,97 bilhGes previstos no orgamento do programa, o PITU 2020 tinha realizado
apenas 37%, ou seja, R$3,65 bilhdes (SAO PAULO (Estado), 2006, p. 64). No caso do
programa atual, os investimentos e propostas também vem sendo executadas num ritmo
bastante lento. Neste caso, 0 planejamento previa, até o fim de 2012, a conclusdo do
chamado Programa Prioridade na Rede, dividido entre as estratégias Minima e

Complementar. Segundo Pereira (2012), apenas a estratégia minima foi concluida.

De acordo com a situacdo existente em 2012, pode-se afirmar
que grande parte da Estratégia Minima foi executada, com
excecdo da Linha 4 Amarela do Metrd (que ainda opera
parcialmente), da Integracdo Centro, e da expansdo da rede de
corredores de dnibus, ja que ndo houve continuacdo do Sistema
Interligado a partir de 2005. Com relacdo a Estratégia
Complementar, muito pouco saiu do papel: a expansdo da linha
5 Lilas estd em andamento, mas nenhuma estacdo ou trecho
novo foi inaugurado desde 2002; a requalificacdo do sistema da
CPTM continua em vigor, porém longe de ser concluida; e da
rede proposta para o Expresso Tiradentes funciona apenas o
trecho que liga o Sacoma ao Parque D. Pedro Il, sendo que a
extensdo até a Cidade Tiradentes estd atualmente em obras e
tornou-se uma linha de monotrilho. (...). A demora na conclusdo
destes projetos inviabiliza a implantacdo de grande parte das
novas ideias e propostas contidas no PITU 2025, como as
estratégias alternativas (...) e as politicas publicas conjugadas,
além de ameacar os desejados impactos positivos no sistema,
que poderéo néo se concretizar. (PEREIRA, 2013, p.154).

A lentiddo na execucgdo dos projetos é uma caracteristica ja historica na politica de
transportes em S&o Paulo. De acordo com Fagnani, a cidade perde de diversas

metroploes ao ser comparada no quesito velocidade de instalagdo de linhas de metr6.
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Desde 1968, construimos, em média, 1,7 km de metrd ao ano.
Na Cidade do México e em Santiago, o ritmo é superior -4,4 km
e 2,6 km, respectivamente. Xangai constroi 21 km/ ano desde
90. Aqui, as obras da linha amarela (de 12 km) ja levam 16
anos. (FAGNANI, 2011)

Contudo, somando a transformacgdo ocorrida nas politicas para o transporte de S&o
Paulo em 2006 a ineficiéncia dos gestores publicos na execucdo de suas propostas,
temos o seguinte resultado: as condi¢cdes de mobilidade urbana na RMSP se manterdo
em processo de gradativa deterioracao.
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