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' Dados Lentiddo do Sistema
de Monitorizacdo do Transito -
MONITRANS (2013).

2 "lnventdrio de Emissdes

Atmosféricas do  Transporte
Rodovidrio de Passageiros no
Municipio de S&o Paulo, Instituto
de Energia e Meio Ambiente —
lema” (2017).

3 lbidem

4 “(DMobilidade na Cidade de
S&o Paulo”, p. 89 (2011).

uando se fala da crise da mobilidade na cidade de Sao

Paulo, ¢ impossivel nao perceber que parte consideravel

do problema que enfrentamos é devido ao modelo
rodoviarista, base para a estruturacao da metropole desde o inicio do
século XX. Os resultados que temos hoje mostram o quadro alarmante
relativo ao deslocamento sobre pneus na metrépole: em todo o ano
de 2013 foram registrados, sé na cidade de Sao Paulo, 503.929 km'
de lentidao. Enquanto praticamente a cidade inteira esta imobilizada
nos deslocamentos diarios, sao os carros que ocupam 88% do espago
das vias, ante somente 3% usados pelos 6nibus® No que diz respeito
aos impactos ambientais desse modo, os carros sao responsaveis por
72,6% das emissoes de gases de efeito estufa do setor de transportes,

enquanto levam apenas cerca de 30% dos passageiros’.

Dentro desse cenario, é possivel observar uma preocupagao crescente
quanto as condi¢es urbanas de deslocamento. Na agenda publica e
no senso comum, o maior desafio e esforcos tém sido no sentido de
superar os congestionamentos®. De fato, os congestionamentos sio
sintomas de uma estruturacao politica, espacial e social de um modelo
de mobilidade falida, que envolve a disposicao fisica da localizagao
das atividades na cidade, as grandes distancias impostas por uma
periferizacao cada vez mais acentuada, o incentivo ao deslocamento
motorizado individual, a ineficiéncia do sistema de transporte coletivo,
os picos de demanda de viagens relacionados ao horario comercial,
dentre outros. Todos esses fatores se refletem em uma problematica
de acessibilidade, que se manifesta nos congestionamentos para todas
as classes sociais através do entupimento das vias, mas também fora

dele,principalmente nos deslocamentos da populagao de menor
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renda’. Matrcos Isoda, quando aborda a tematica dos

congestionamentos, discorre®:

“O problema a ser enfrentado ¢ maior do que a ‘crise dos
congestionamentos’. O transporte metropolitano sofre de diversos
outros males, como a falta de tratamento espacial para os modos
nao motorigados (viagens a pé e por bicicleta), a inexisténcia de
coordenacdo entre os diversos sistemas de transporte coletivo, com

precdria integracdo tanto fisica como tarifiria, etc.”

Marcos Isoda (2013)

A qualificagdo e ampliagio de uma infraestrutura integrada de
transporte publico ¢ uma medida essencial para a reversao do quadro
de acessibilidade urbana que encontramos hoje, consequentemente

melhorando também as condicées de mobilidade.

Tendo em vista a importancia do 6nibus municipal como modo
de transporte com uso mais frequente’ e com maior percentual
de passageiros® e os diversos planos realizados para expansio da
infraestrutura de transporte, pretende-se analisar quaisas dinamicas de
implementacdo de corredores de 6nibus no municipio de Sao Paulo.
A expansao dos corredores foi escolhida para essa analise uma vezque
nao possui valores e complexidade de implementagao tao elevados
se comparado com outros sistemas de transporte de massa, o que
em teoria tornaria o0 processo mais agil comparativamente e passivel
de ser analisado com base em planos mais recentes. Além disso, os

corredores de Onibus sao provadamente eficazes para o aumento da

> A Pesquisa OD 2017 indica que
72,7% da Faixa 1 (renda de até
R$ 1.908,00) se desloca através
de modais coletivos, enquanto
75,8% da Faixa 5 (renda maior
que R$ 11.448,00) se desloca
por modal individual. Essa
mesma pesquisa aponta para
tempo médio de viagem em
transporte coletivo da Faixa
1 é de 60 minutos, enquanto
o tempo médio de viagem
para a Faixa 5 em transporte
individual é de 26 minutos -
“Relatério Pesquisa OD 2017”7,
p. 51 e 58.

¢ "Transporte Sobre Trilhos na
Regido Metropolitana de Séo
Paulo: Estudo sobre a concepcao
e insercdo das redes de
transporte de alta capacidade”,
p.8 (2013).

7 "Dos entrevistados, 47%
utilizam &nibus municipais com
mais frequéncia em comparagéo
com outros modais e 39% dos
entrevistados utilizam 5 dias ou
mais da semana “ 11? Edicdo da
Pesquisa de Mobilidade Urbana,
p.26 (2017).

8 Relatério Pesquisa OD 2017,
p.13.



?  "Andlise dos Impactos

Causados pela Implantagédo de
Faixas Exclusivas de Onibus em
Grandes Centros Urbanos”, p.21
(2017).

fluidezdo sistema de transporte publico sobre rodas, aumentando
consequentemente a velocidade das viagens, reduzindo atrasos’ e os

impactos ambientais das queimas de combustivel.

Niao ¢é objeto deste trabalho a avaliagio dos tragados de corredores
de oOnibus ou a definicao dos projetos prioritarios, mastratar da
politica de execu¢do da ampliagio da rede de transporte. Um dos
questionamentos seria entdo entender quais os instrumentos que
sustentam a politica. Em qual nivel o planejamento urbano dialoga
com a execu¢ao da politica? Os Planos Diretores incentivaram a

criacao das faixas e corredores?

Busca-se, objetivamente: 1) obter uma visao geral de todo o processo de
execucao de obras de infraestrutura de transporte no municipio de Sao
Paulo, com enfoque nos corredores de 6nibus; 2) analisar os avangos
dos corredores construidos até o momento presente em comparagao
com o previsto no PDE 2014, e; 3) entender as principais barreiras
para a implementa¢ao dos planos do ponto de vista do orcamento
publico e do planejamento urbano. Nesse sentido, foram consideradas
produgoes bibliograficas relevantes que dialogam com essa tematica,
uma série de entrevistas realizadas com técnicos das organizagoes
responsaveis pelo transporte na RMSP e um mapeamento com recorte
temporal que permite a comparagao entre os horizontes do PDE de
expansao de infraestrutura de transporte com a infraestrutura de fato

implementada anos apos.
Esse trabalho estruturou-se em oito capitulos:

O capitulo “Mobilidade, acessibilidade e transporte publico” trata
dos conceitos de mobilidade e acessibilidade, além de introduzir um

breve histérico do transporte publico no municipio de Sao Paulo.
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Em "Quadro do poder executivo sobre a mobilidade urbana”,
desenha-se a composi¢ao do poder executivo nos diferentes entes
federativos que se relaciona com as politicas publicas voltadas a
transporte publico e mobilidade urbana, considerando também
os principais marcos legais, fundos relacionados e instancias de

governanga participativa.

No capitulo "Os Planos” sao analisados planos relevantes para o
planejamento de infraestrutura de transporte e que se relacionam com

os objetos de analise desse trabalho.

Em "“Operagdao do transporte urbano na cidade de Sao Paulo”,
sao enunciados os arranjos da operac¢ao do transporte publico no
municipio de Sao Paulo, mostrando a importancia do 6nibus municipal
operado pela SPTrans nos deslocamentos da Regiao Metropolitana de

Sao Paulo (RMSP) como um todo.

O capitulo seguinte “O 6nibus, a SPTrans e os corredores” traz um
breve histérico da SPTrans e trata da importancia dos corredores de
onibus existentes e planejamentos para estruturacio do transporte

sobre rodas.

A partir de entdo,”Mapeamento: comparativo do cenario de 2019 com
o PDE 2014"compara os avangos das infraestruturas de transporte
coletivo executados com as infraestruturas previstas no Plano
Diretor Estratégico (PDE), considerando também caracteristicas

socioecondmicas das localizagoes na cidade.

Em “Entraves e mecanismos” trata-se das principais questoes
identificadas como grandes barreiras para a expansao da rede de

transporte no contexto e politica urbana brasileira.



Na conclusdo sao levados em conta os principais avangos e desafios
analisados no que diz respeito as perspectivas de expansio de
transporte publico para atendimento da demanda existente e futura

do transporte publico na RMSP.

Apesar do recorte deste trabalho se dar na escala da politica municipal,
nao se pode perder de vista que as dinamicas desta cidade acontecem
na escala metropolitana. Ao longo do trabalho a questio metropolitana

sera explorada mais propriamente.
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s condi¢coes de mobilidade urbana tém sido tema de muitas
preocupagoes e debates. A palavra mobilidade em si é
utilizada de forma pouco precisa, indicando ora o sonho
do deslocamento tranquilo de bicicleta pela cidade, ora a aposta das
grandes empresas em veiculos elétricos ou compartilhados. Marcos
Isoda, em sua tese, discorre sobre o conceito de mobilidade e desenha

sua relagao com a acessibilidade urbana:

“A mobilidade ¢ um atributo das pessoas, é o quanto um individno
consegue se  locomover. Tem como  fatores determinantes as
caracteristicas do individuo ou da populagio em questao — renda,
idade, condiges de saiide, tipos de atividades que realiza (trabalbo,
estudo), estrutura familiar, etc. — e também a acessibilidade. FEsta é
um atributo do espago, ¢ a estrutura fisica e operacional que torna o
espago acessivel, dentro do qual a mobilidade pode on nao ocorrer. A
implantacao de infraestruturas espaciais pode prover acessibilidade,
o que permite aumentar a mobilidade. A mobilidade anmenta de
acordo com a acessibilidade ¢ com as caracteristicas e possibilidades

do individne.” '°

A partir dessa leitura, entende-se que melhorias nas condi¢ées de
mobilidade nio dependem apenas, mas passam pela melhoria da
acessibilidade espacial. O fator da acessibilidade urbana é o enfoque
deste trabalho, entendendo o transporte publico como elemento
estruturante na mobilidade dos individuos, em oposi¢ao ao incentivo
e priorizagao das politicas publicas voltadas ao transporte motorizado

individual, que tem ocorrido desde a Republica Velha''.

10 “Transporte Sobre Trilhos na
Regido Metropolitana de Sao
Paulo: Estudo sobre a concepcao
e insercdo das redes de
transporte de alta capacidade”,
p.9 (2013).

" "(hmobilidade na cidade de
Sao Paulo”, p. 91 (2011)



12 "()mobilidade na cidade de
S3o Paulo”, p. 95 (2011)

O grafico abaixo indica a evolu¢ao da divisio modal de viagens
motorizadas coletivas e individuais desde o final da década de 1960

até o ano de 2017:

1967 1977 1987 1997 2002 2007 2012 2017

(PESQUISA OD, 2017)

O grafico indica um crescimento da utilizagao do transporte individual
mais acentuado entre os anos 1967 e 2002, com destaque ao recorte
de 1997 a 2002, quando o transporte individual supera em nimero de
viagens o coletivo. Esse crescimento ¢é reflexo das politicas de incentivo
ao automovel desde o inicio do século XX, como por exemplo as
grandes obras viarias do Plano de Avenidasde Prestes Maia e o acesso
facilitado da classe média ao automével particular'. De acordo com
Rolnik e Klintowitz, este periodo representa um momento de grande

aposta no modelo rodoviarista:

“E justamente a partir de 1960 que o sistema vidrio principal
vai ser ampliado significativamente, ganhando uma estrutura com
nivel crescente de integracdo, abrangendo toda a regido central da
mancha urbana. As faixas expressas tém um aunmento de 778% na

década, com a construcio de 536 km, com continunidade, embora em
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ritmo maior, na década subsequente, quando ainda se construiram
81,8 kwmr de faixas expressas. Em 1980, a cidade contava com 690
km de vias expressas ¢ 890 km de vias arteriais — dimensao dez
vezes maior do que o disponivel em 1960. Esses dados demonstram
a hegemonia em investimentos em ampliacao do sistema vidrio
principal que passa a vigorar na cidade a partir desses anos: entre
1965 ¢ 1970, os investimentos no sistema vidrio representarant, em

média, 27% do total do or¢amento do municipio”

(Rolnik e Klintowitz, 2011)

Considerando o 6nibus como o principal modal do transporte publico
nesse mesmo periodo, é possivel imaginar que o investimento viario
também teria melhorado as condi¢des de deslocamento por onibus.
Essa medida foi benéfica ao transporte publico apenas em um primeiro
momento gerando aumento da velocidade, mas logo o aumento
expressivo do nimero de automoveis representou um entupimento

das vias e consequente prejuizo ao fluxo dos 6nibus'.

No que diz respeito aos investimentos viarios e incentivo do transporte
sobre rodas, portanto, ha duas frentes com objetivos distintos que foram
exploradas. A primeira delas é o acesso ao automovel e a tecnologia
pela classe média, a ampliacao das possibilidades de deslocamento e
das velocidades e a expansao do consumo de atividades de lazer na
cidade. A segunda ¢ a estrutura¢ao do transporte por 6nibus destinado
as classes de menor renda, permitindo a expansao da mancha urbana.
Neste segundo caso, o tempo de viagem se tornava cada vez mais
significativo a medida que a cidade crescia e os deslocamentos eram

realizados de pontos mais periféricos.

¥ "(hmobilidade na cidade de
Sao Paulo”, p. 95 (2011)



“ A mini pesquisa OD 2002
foi  realizada no  periodo
intermediario entre as Pesquisas
OD para a afericéo e atualizacéo
dos dados da Pesquisa OD de
1997. Considerou uma base
territorial mais agregada para
compilagdo dos dados — A RMSP
foi dividia em 31 zonas.

15 " Condicionantes

metropolitanos para politicas
publicas: anélise dos
transportes coletivos na Regido
Metropolitana de S&o Paulo
(1999-2009)", p.7 (2010).

' Relatdrio Pesquisa OD 2017,
p.38

Em 2002 uma mini-OD'" indicou que o petrcentual de viagens por
transporte individual superou o de transporte publico. A primeira parte
dadécada marcauma retomada das agdes de produgao e qualificagao do
transporte publico. No municipio de Sdo Paulo “as agdes de priorizacao
do transporte coletivo realizadas entre 2001 e 2004, consolidadas no Programa
Sio Panlo Interligado’, incluiram implementagio do Bilhete Unico (integragio
tarifiria), novos Corredores e Terminais de dnibus (infraestrutura), além de uma
reorganigagao geral do sistema (monitoramento e renovacao de frota, regularizagao
de operadores clandestinos, reordenamento de  concessoes). lais iniciativas
qualificaram a rede municipal de transportes, influenciaram a organizacio do
sistema metropolitano de transportes e destacaram a questao do transporte coletivo

na agenda politica regional.”

A priorizagao da pauta do transporte coletivo na agenda publica se
manifesta no grafico entre os anos de 2002 a 2007, quando ha um
aumento rapido do percentual de viagens realizadas por transporte
publico. A partir de 2007 esse quadro apresenta indices mais estaveis,

em comparagdao com os periodos anteriores.

Nesse sentido, é importante citar o Plano Diretor Estratégico de 2014
que iniciou avangos importantes no que diz respeito ao desincentivo ao
carro, através de estratégias como incentivo a fachada ativa e a redugao
das vagas minimas de garagem para novos edificios ao longo dos
Eixos de Estruturacao da Transformacao Urbana, esse instrumento

sera comentado com mais detalhes adiante no capitulo “Os Planos”.

O transporte publico na atualidade, de acordo com a Pesquisa OD
2017, realiza mais de 13,9 milhGes de viagens por dia na Regido

Metropolitana de Sao Paulo', representando 54,1% do total de viagens
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motorizadas realizadas'’. No quesito renda, 72,7% e 62,4% da Faixa
1 (renda familiar de até 1.908 reais) e Faixa 2 (renda familiar de 1.908
a 3.816 reais), respectivamente, se deslocam através do transporte
coletivo. Com relagao a emissao de poluentes, em 2016 os Onibus
geraram menos que metade do CO? emitidos pelos automéveis'.
A ampliacdo e qualificagao do transporte publico em detrimento do
motorizado individual é, portanto, uma medidaque se apresenta a
favor do incremento da qualidade de vida da populagao, da redugao

de desigualdade social e da protegao ambiental.

7 Relatério Pesquisa OD 2017,
p.39

8 "Relatério 2016 - Sistema
de Informacdes da Mobilidade
Urbana da ANTP” (2018).
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ste capitulo pretende abordar o setor executivo nos
diversos entes federativos que se relacionam com as
politicas publicas voltadas a producao de infraestrutura de
transporte urbano na cidade de Sio Paulo. Este levantamento foi
compilado em tabelas que ilustram estruturas de governanga por
ente federativo, indicando Ministérios relacionados, demais 6rgaos
executores, empresas publicas envolvidas, instancias de governanga
participativa, marcos legais relevantes, planos, programas e fundos
existentes. Considerando o objeto desse estudo, foram mapeadas as

estruturas do Estado de Sdo Paulo e do Municipio de Sao Paulo.

O objetivo desse levantamento foi examinar de forma mais visual a
estruturagao das politicas relacionadas a expansao de infraestrutura de
transporte publico. Uma ressalva deve ser feita quanto as constantes
adaptacOes destas estruturas, especialmente tendo em vista a
transicao de governo durante a execug¢ao deste trabalho marcada pelo
enfraquecimento das institui¢des publicas, como através extingao do
Ministério das Cidades, que sera mencionado adiante, e do Conselho
das Cidades (Concidades). Dessa forma, objetivando a compreensao
do desenho da politica como um todo ao longo recorte temporal
dessa pesquisa, via de regra foi considerado o desenho institucional
predominante desde 2014 até final do ano de 2018, com exce¢des

indicadas de forma secundaria em notas de rodapé.

Da seguinte forma se estruturam a formulagdo e a execugido
de politicas de mobilidade urbana e a operagio dos sistemas

publicos de transporte:



9 "Descentralizacdo e reforma
do Estado”, p. 2 (2000).

2 Carlos Ari Sundfeld em “O
Estatuto da Cidade e suas
diretrizes gerais” em Estatuto

da Cidade, Comentérios a Lei
Federal nr. 10257/2001, 2° edic&o.

O processo de redemocratizagao e consequentemente fortalecimento
dos entes federados foi marcado pela aposta na descentralizagao para
a formulacio e implementacio da politica urbana'’: A Constituicio
Federal de 1988 (Art. 30- inciso V), que determina que o transporte
publico ¢ servico publico essencial, encarrega os municipios de sua

organizagao e prestagao.

No ambito da Unido, a criacio do Ministério das Cidades (2003) e
a aprova¢ao do Estatuto da Cidade (Lei Federal 10.257/01) define
que a politica urbana “nio pode ser um amontoado de intervengoes
sem rumo. Ela tem uma direcao global nitida: ordenar o pleno
desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e da propriedade
urbana, de modo a garantir o diteito a cidades sustentaveis.”® A lei
estabelece que municipios com mais de 500 mil habitantes devem
desenvolver um Plano Diretor Estratégico e, no que diz respeito aos
transportes, estabeleceu a obrigatoriedade de execu¢ao do Plano de
Transporte Urbano. Em 2012, também no ambito do Ministério das
Cidades, foi desenvolvida a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(Lei Federal 12.587/12), o grande marco a nivel federal da politica
setorial de transportes. Por meio desta lei, exige-se que municipios
com mais de 20 mil habitantes elaborem um Plano de Mobilidade
Urbana, determina-se a priorizagio do modo de transporte nao
motorizado e do transporte publico coletivo e delega-se a Unido a
prestacao de assisténcia técnica, financeira e a capacita¢ao dos entes

federados para o atendimento da politica publica de mobilidade.

Com a aprovagio do Estatuto da Metropole (Lei Federal

13.089/15) foram instituidas diretrizes de planejamento, gestio e

29
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execucdo das Fungdes Publicas de Interesse Comum (FPIC)*' nas
Regides Metropolitanas por meio de instrumentos de governanca
interfederativa, como o Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado
(PDUI). Sao consideradas FPICS como uso dos solos, saneamento
e transporte publico. Regides Metropolitanas ja existentes teriam
até dezembro de 2021 para aprovar seu Plano de Desenvolvimento
Urbano Integrado (PDUI), o prazo de realizagao do plano para novas
aglomeragdes é de 5 anos. A figura das Regides Metropolitanas esta
na legislacao desde 1973, quando se promulga a lei que estabelece as
Regides Metropolitanas de Sao Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre,
Recife, Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza?. A partir de entio

foram estabelecidas novas Regides Metropolitanas, e nesse sentido
Marguti, Costa e Favardo afirmam: “(..) Algumas RMs foram criadas
nos anos 1990, mas foi no final dos anos 2000 — quando ser RM virou critério
de programas federais com grandes vultos de recursos para infraestrutura —
que o nimero de regides no Brasil comecon a crescer. Isso seria intensificado
a partir de 2009, com o Programa Minha Casa Minha V'ida, resultando
na ampliagao do processo de institucionalizacao de novas RMs no pais, sem
que honvesse um critério claro para além do fato de que podiam ser criadas

pelos governos estadnais.” . Nesse sentido, a execucio do PDUI pelas
Regioes Metropolitanas, assim como sua aprovagao pela governanga
metropolitana e Assembleia Legislativa, se torna requisito para

obtencio de recursos federais.

Os programas identificados do Governo Federal de financiamento
de infraestrutura de transporte sao: o Programa de Aceleragao

do Crescimento (PAC) — langado em 2007 pelo Governo Lula,

21 Estatuto da Metrépole, Art. 2°
- "Il = fungdo publica de interesse
comum: politica publica ou agéo
nela inserida cuja realizagdo
por parte de um Municipio,
isoladamente, seja inviavel ou
cause impacto em municipios
limitrofes”.

22 Lei Complementar N° 14, de 8
de junho de 1973.

2 "Brasil Metropolitano em foco:
Desafios a implementacdo do
Estatuto da Metrépole ”, p. 34
(2018).



2 "O planejamento
governamental no Brasil e a
experiéncia recente (2007 a 2014)
do Programa de Aceleracédo do
Crescimento (PAC)", p. 1 (2016).

% A extincdo da EMPLASA foi
aprovada  pela  Assembleia
Legislativa na Lei Estadual N°
17.056/2019.

atualmente renomeado de Avancar Cidades, com o objetivo de
financiar obras em setores estruturantes do pafs: “infraestrutura
economica (transportes, energia, comunicagdes), social e urbana
(habitacdo, saneamento, mobilidade), com vistas a garantiraampliagao

?H_co

necessaria da oferta de bens e servigos de natureza publica
Programa Pro-Transporte, gerido pelo Ministério das Cidades (atual
Ministério de Desenvolvimento Regional), para expansio e reforma
de diversos modos da malha de transporte. Podem ser utilizados
recursos do Orcamento Geral da Unido (OGU), do Fundo de
Garantia do Tempo de Servigo (FGTS) e do Fundo de Amparo ao

Trabalhador (FAT)

A nivel estadual, em Sao Paulo, ¢ func¢do da Secretaria de Transportes
Metropolitanos a execugao da politica estadual de transporte urbano
de passageiros. Vinculados a ela estao: o Metropolitano de Sao Paulo
(Metro), a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) e a
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU). Dentro
da mesma secretaria foram desenvolvidos os Planos Integrados de
Transportes Urbanos (PITU 2020 e PITU 2025), que serdo tratados
adiante neste trabalho. O transporte intermunicipal de passageiros em
todo o Estado de Sao Paulo é regulado pela Agéncia de Transporte do
Estado de Sao Paulo (ARTESP), vinculada a Secretaria de Logistica
e Transportes. Foi vinculada a Secretaria de Governo a Emplasa,
empresa de planejamento do estado, que por sua vez foi responsavel
pela coordenacio do desenvolvimento do PDUI na RMSP*. A
partir da promulga¢io do Decreto N° 64.081/2019, ficaria a cargo
da Secretaria de Desenvolvimento Regional a gestio do Fundo de

Desenvolvimento Metropolitano de Sao Paulo. De acordo com a
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minuta do Projeto de Lei do PDUI RMSP, parte dos recursos deste
fundo deve ser destinada a expansao da infraestrutura de transporte
publico na RMSP, apesar disso ainda nio foi regulamentado o repasse
de recursos a0 mesmo, portanto atualmente esse fundo representa

uma estrutura administrativa vazia.

Na esfera municipal, destaca-se na governanga do transporte publico
a Secretaria Municipal de Mobilidade e Transportes (SMT), 6rgao
responsavel pelo desenvolvimento do Plano Municipal de Mobilidade
Utrbana (PlanMob/SP). Estao vinculadas a SMT as empresas publicas
SPTrans — responsavel pelo planejamento, fiscalizagao e execugao do
Sistema de Transporte Pablico Coletivo Municipal - e Companhia
de Engenharia de Trafego (CET) - responsavel pelo planejamento,
fiscalizagao e operag¢ao do sistema viario. A Secretaria Municipal
de Desenvolvimento Urbano (SMDU), antiga Secretaria Municipal
de Urbanismo e Licenciamento (SMUL), por sua vez atua com o
planejamento e desenvolvimento urbano do municipio de forma
intersetorial. A SMDU conduz a formulacio e execuciao do Plano
Diretor Estratégico (PDE) articulando todas as demais secretarias,
empresas publicas e sociedade civil. O dltimo PDE de Sio Paulo,
datado de 2014, além de regular toda a politica de desenvolvimento
urbano, como veremos adiante, institui o instrumento urbanistico
da outorga onerosa do direito de construir. Esse instrumento gera
recursos para o Fundo de Desenvolvimento Urbano (FUNDURB),
do qual 30% da receita arrecadada ¢ vinculada a mobilidade urbana,
podendo ser aplicados em infraestrutura de transporte publico™.
Fica a cargo da Secretaria de Infraestruturas Urbanas e Obras

(SIURB) a promogao e fiscalizacio das obras de infraestrutura

% A Cémara de vereadores
aprovou em 2019 um substitutivo
- Projeto de Lei 513/2019 - ao
artigo 240, que versa sobre
alterag¢do no uso 30% do Fundurb
destinado a mobilidade urbana.
Além das melhorias nos sistemas
de transporte publico coletivo,
ciclovidrio e de circulacdo de
pedestres, hd o acréscimo de
melhorias em vias estruturais.
Essa medida, se aprovada,
representard a submissdo de
uma receita importante para
financiamento de obras de
mobilidade ativa e transporte a
disputa com investimentos no
sistema viario.



viaria e de transporte publico, de autoria da SP Obras - empresa
que executa projetos e obras determinadas pela municipalidade.
Também se relacionam com as politicas de transporte publico as
demais secretarias presentes na tabela: Secretaria do Verde e do
Meio Ambiente (SVMA), Secretaria de Financgas e Desenvolvimento
Econémico (SF), Secretaria de Governo (SMG), Secretaria Municipal
da Pessoa com Deficiéncia e Mobilidade Reduzida (SMPED) e

Secretaria Municipal de Subprefeituras (SMSUB).
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NOTAS

* O Ministério do Transporte, Portos e Aviagao Civil foi suprimido
do organograma por nio intervir diretamente na mobilidade urbana,
mas tratar majotitariamente de projetos regionais estratégicos a nivel
federal. Através da Secretaria Nacional de Transportes Terrestres,
atua de acordo com Politica Nacional de Transportes (PNT).

O Ministério do Meio Ambiente (MMA) menciona as temadticas
das Cidades Sustentaveis, Mobilidade Sustentavel e Qualidade
Ambiental, mas nao ha programas especificos formulados pelo
Ministério do Meio Ambiente que sejam determinantes para a
execucdo dos projetos, ainda que nas diversas fases destes projetos
toda a legislacio ambiental deva ser respeitada. A Politica Nacional
de Mobilidade Urbana ¢ a grande referéncia mencionada quando se
fala em mobilidade sustentavel no ambito do MMA.

** “A vinculacdo da Emplasa a Secretaria de Governo (Decreto
n. 64.090/2019) interrompe os trabalhos do suporte técnico
e operacional junto aos Conselhos, as Ageéncias das Regides
Metropolitanas e das Aglomeragdes Urbanas, uma vez que os
objetivos referentes a organizacio regional, previstos no artigo
152 da Constitui¢ao Estadual, passaram a fazer parte do escopo da
Secretaria de Desenvolvimento Regional, conforme artigo 2°, inciso
11, alinea “a” do Decreto n. 64.063/2019” .

*#* Formam parte do Conselho Municipal do Transito e do
Transporte:

ORGAOS MUNICIPAIS - Secretaria Municipal de Mobilidade e
Transportes — SMT; Companhia de Engenharia de Trifego — CET;
Sao Paulo Transporte S/ A — SPTrans; Secretaria Municipal da Pessoa
com Deficiéncia — SMPED; Secretaria Municipal do Verde e Meio
Ambiente — SVMA; Secretaria Municipal de Gestao — SG; Secretaria
Municipal da Fazenda — SF; Secretaria Municipal de Infraestrutura
Urbana e Obras — SIURB; Secretaria Municipal de Desenvolvimento
Urbano — SMDU; Secretaria Municipal das Subprefeituras —
SMSUB; Coordenagio de Politica para Idosos (Secretaria Municipal
de Direitos Humanos e Cidadania — SMDHC); Coordenagio de
Politica para as Mulheres (Secretaria Municipal de Direitos Humanos
e Cidadania — SMDHC); Coordenagio de Promocio do Direito a
Cidade (Secretaria Municipal de Direitos Humanos e Cidadania —
SMDHC); Coordenacio de Promogio da Igualdade Racial (Secretaria
Municipal de Direitos Humanos e Cidadania - SMDHC); Secretaria
Municipal da Saude — SMS; Secretariado do Governo Municipal —
SGM; Secretaria Municipal de Educac¢ao - SME;

OPERADORES DO SERVICO DE TRANSPORTE - Sindicato
das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros
de Siao Paulo — SPURBANUSS; Sindicato dos Motoristas e

Trabalhadores em Transporte Rodoviario Urbano de Siao Paulo —
SINDMOTORISTAS; Sindicato dos Transportadores Auténomos
de Escolares e das Microempresas de Transportes de Escolares do
Estado de Sao Paulo — SIMETESP; Sindicato dos Trabalhadores
em Empresas de Transporte Escolar do Municipio de Sio
Paulo — SINTTEASP; Sindicato das Empresas de Transporte de
Carga de Sio Paulo e Regiao — SETCESP; Sindicato dos Taxistas
Autonomos de Sao Paulo — SINDITAXI; Sindicato dos Motoristas
e Trabalhadores nas Empresas de Téaxi do Municipio de Sio
Paulo — SIMTETAXIS; Sindicato das Empresas de Transporte de
Passageiros por Fretamento e para Turismo de Sio Paulo e Regido
— TRANSFRETUR; Sindicato dos Empregados em Empresas de
Transporte de Passageiros por Fretamento e Turismo da Grande
Sio Paulo — SINDIFRETUR; Setor de transportes do turismo -
Associacao dos Operadores de Receptivo de Sao Paulo — ARESP;
Sindicato das Empresas de Distribuicio das Entregas Répidas do
Estado de Siao Paulo — SEDERSP; Sindicato dos Mensageiros,
Motociclistas, Ciclistas e Mototaxistas Intermunicipal do Estado de
Sdo Paulo — SINDIMOTOSP; Associacio das Empresas de Taxi
de Frota do Municipio de Sdo Paulo — ADETAX; Entidade que
represente entregadores de cargas por bicicleta;

Além de um usudrio tematico por segmento: ONG, Bicicleta, Idosos,
Juventude, Meio Ambiente e Saiude, Mobilidade a Pé, Movimento
Estudantil Secundarista, Movimento Estudantil Universitirio,
Movimentos Sociais, Pessoas com Deficiéncia, Sindicato dos
Trabalhadores e representantes das cinco regides do municipio.

kO Ministério do Planejamento era relevante parao transporte
publico urbano de passageiros quando operacionalizava o Programa
PAC (Atual Programa Avancar Cidades).

weerk O Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT) estava vinculado
a0 antigo Ministério do Trabalho, Emprego e Previdéncia, que foi
incorporado ao Ministério da Economia em janeiro de 2019.

R O conselho ¢ formado por 39 municipios, 14 secretarias de
Estado, além de contar com integrantes do Poder Legislativo e de
representantes da sociedade civil. Aa Secretaria de Governo é um
dos demais integrantes do CDRMSP.

wttrk SE - Secretatia de Finangas e Desenvolvimento Econémico;
SMG - Secretaria de Governo; SMPED - Secretaria Municipal
da Pessoa com Deficiéncia e Mobilidade Reduzida; e SMSUB -
Secretaria Municipal de Subprefeituras.
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y

importante salientar que ha uma série de planos setoriais de

transporte desenvolvidos para o municipio de Sao Paulo ou

para sua Regiao Metropolitana ao longo de sua histéria. De
acordo com Silveira (2010), “Zudo pode ser alegado para justificar a anséncia
de infraestruturas urbanas em Séo Paulo, exceto a falta de planos”?’ Podem ser
mencionados o Plano da Light (1926), o Plano de Avenidas (1930),
o Anteprojeto de um Sistema de Transporte Rapido (1956), o Plano
de Desenvolvimento de Transporte Integrado - PDTI (1970), o
Plano Integrado de Transportes - PIT (1976), Plano Metropolitano
da Grande Siao Paulo (1993)*, dentre muitos outros.Pretende-se
discorrer a seguir acerca de alguns dos planos mais significativos para
este estudo, considerando aqueles que ainda estao em vigor ou que

dialogam fortemente com eles. Sdo esses:

Plano Integrado de Transportes Urbanos 2020 (PITU 2020) - O Plano
realizado no ambito da Secretaria de Transportes Metropolitanos
resultou das analises e discussbes do Programa Integrado de
Transportes Urbanos(1995) e teve como base os dados da Pesquisa
OD 1997. A primeira versao com horizonte para 2020 (PITU
2020) foi lancada em 1999 e teve como objetivo estruturar o
desenvolvimento do transporte metropolitano, instituir um “processo
continuo de planejamento” e integrar as diversas equipes técnicas
nos ambitos municipal e estadual (PEREIRA, 2013).A metodologia
do PITU ¢ baseada no conceito de visao futura de metrépole, onde
foram desenvolvidas estratégias e indicadores de desempenho para
a formulagdo de uma metrépole dentro das seguintes categorias:
competitiva, saudavel, equilibrada, responsavel e cidada.Considera

diferentes cenarios futuros de desenvolvimento em suas propostas:

7 "A Questdo Metropolitana:
Inventério de  Planos  de
Transporte Coletivo em Sao
Paulo”, p. 148 (2010).

% bidem, p. 142



pleno desenvolvimento, crescimento moderado e estagnagao
economica. Aborda, além da proposta de expansao da infraestrutura,
aspectos de governanga metropolitana, politicas tarifarias e formas de

financiamento.

Plano Sao Paulo Interligado (2001 - 2004) - Com foco na reorganizagao
da rede de oOnibus, na integracdao tarifaria e fisica do sistema
(proposta do PITU 2020) e na busca por solugdes para o aumento
do transporte clandestino e de automoveis, o plano realizado no
ambito da Secretaria Municipal de Transportes nasce em um contexto
de aumento expressivo das viagens por automoveis (vide grafico
daPesquisa OD 2017 analisado anteriormente: Evolugao da divisdo
modal de viagens motorizadas coletivas e individuais) e da percepgao
coletiva de uma ma qualidade do servigo publico (PEREIRA, 2013).
Representa um periodo de grandes investimentos na infraestrutura de
transportes do municipio: com a prioriza¢ao dos 6nibus no sistema
viario através da producao de corredores de 6nibus, a implementagao
do Bilhete Unico permitindo a integragao tarifaria e fisica da rede
de transporte e os investimentos em equipamentos de transferéncia
(Ibidem). Além disso, a contratagdao das operadoras foi alterada para o
modelo de concessio - que tinha como critério a qualidade do servigo

ofertado -, a forma de remuneracdo passou de ser de quildbmetros

>
rodados para passageiros transportados e houve uma reformulagao
da linguagem visual dos 6nibus. Isso gerou a modernizagao da frota,
o interesse de atragdo de passageiros por parte das operadoras e um
aumento da arrecadagdo formal através da captacao de passageiros

do sistema informal (Ibidem). O Programa Sao Paulo Interligado foi

descontinuado em 2005, na gestao de José Serra e Gilberto Kassab.
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Plano Diretor Estratégico 2002 (PDE2002) - E Instrumento basico

da politica urbana previsto no Estatuto da Cidade (2001) para cidades
com mais de 20 milhabitantes, além de “wunicipios integrantes de regies
metropolitanas e aglomeracoes urbanas, (...) dreas de especial interesse turistico e
(-..) dreas de influéncia de empreendimentos ou atividades com significativo inpacto

ambiental de dmbito regional on nacional” . . uma lei que regulamenta os
demais instrumentos do Estatuto da Cidade, que deve ser revistaa cada
10 anos. Defineinstrumentos urbanisticos, financeiros e estratégias
integradas entre diversos setores para orientagao do desenvolvimento

de politicas urbanas municipais. O PDE aprovado no ano 2002 ja
engloba estratégias do PITU 2020, como “a integracao e articulacao das
redes de transporte coletivo dos municipios da RNMSP; a priorizacao do transporte
coletivo sobre o transporte individual (com a possivel cobranca de taxas dos
proprietarios de veiculos privados vinculada a ampliacio da infraestrutura de
transporte coletivo); e a adogdo da rede aberta proposta pelo PITU 2020 para a

rede sobre trilhos”*. O grande avanco se da na vinculagio das politicas de
uso e ocupagao do solo com os planos de infraestrutura de transportes.
Nesse sentido, os instrumentos direcionama redistribuicaodas
atividades na cidade induzindo a criagao de empregose o adensamento

habitacional em regides com infraestrutura de transporte ja instalada.
O PDE de 2002 ‘propée (...) a requalificacao da drea central, da orla
ferrovidria, dos antigos distritos industriais e das dreas no entorno das marginais,
com 0 objetivo de reverter a degradagio nrbana e o esvagiamento populacional

destas dreas” '(PEREIRA, 2013). Apresenta instrumentos como o
Plano de Circulagao Viaria e de Transportes e a venda de CEPACs

(potencial construtivo) para financiamento das melhorias e projetos

% "Estatuto da cidade: aspectos
politicos e técnicos do plano

diretor”, p. 131 (2001).

% "Q transporte publico como
agente do crescimento e da

estruturacdo urbana”,
(2013).

p.

116

¥ lbidem, p. 117.



2 |bidem, p. 117.

3 lbidem, p. 140.

em areas definidas como estratégicas na cidade, chamadas de Areas
de Intervenciao Urbana (AIU). O Plano de Circulacao Viaria e de
transportes, apesar de nunca realizado, tinha como objetivo ‘@
regulamentacao de estacionamentos de veiculos privados e de transporte fretado nas
vias; a regulamentagao do servico de taxis e lotagoes; a abertura de rotas de ciclismo;
¢ a regulamentagdo da circulagao de cargas perigosas. A implementagio do Plano de
Circulagao V'idria e de Transportes ¢ fundamental para que sejam garantidos os
principios que regem 0 PDE que estdo relacionados a infraestrutura de transportes

do municipio, como a prioridade ao transporte coletivo priblico, e o uso racional

do sistema vidrio e de transportes instalados” ** (PEREIRA, 2013). Esse
aspecto se torna ainda mais significativo dado que grande parte do
transporte publico ¢ realizado por 6nibus, como veremos adiante, ¢

portanto compartilhando vias com outros modos.

Plano Integrado de Transportes Urbanos 2025 (PITU 2025) - A segunda
versao do PITU (PITU 2025), formulada em 20006, foi considerada o

“redirecionamento estratégico necessdrio, jd que, segundo o texto [do plano], os
novos dados disponiveis (Censo IBGE 2000 e mini-OD 2001) indicaram um
anmento no desequilibrio da distribuicao das atividades na cidade, como emprego e
habitagdo, e consequentemente o anmento na demanda e na extensao das viagens,
enfatizando seu cardter pendular. Tais fatores caracterizam uma piora nos indices
de mobilidade da populacao na RMSP, com a centralizacao das atividades na
regido central e seu esvagiamento habitacional, e permanéncia de grande parte

da populacio nas regides periféricas” . O PITU 2025 defende que nio é

possivel responder as demandas de mobilidade apenas com a expansio
dainfraestrutura de transporte, portanto “desenvolve propostas que, somadas

as politicas de uso do solo, possibilitens a gestao da demanda (como a localizacdo dos
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empregos e da moradia), o adensamento das regides lindeiras aos equipamentos de

transporte, ¢ o financiamento do plano com énfase na base fundidaria” **. Contou
com um método parecido de projecio de diferentes cenarios de
desenvolvimento, mas apresenta grandes mudangas como a alteragao
do modelo da rede sobre trilhos de extensa para concentrada, optando
pela integracao entre os diversos municipios da RMSP apenas por
onibus. Os estudos realizados para esse plano constaram com um
softwate® que simula também vatia¢oes no uso dos solos. O PITU
2025 sugere a definicao dos principais eixos de transporte coletivo, a
aplicacao de pedagios urbanos, a criagio de uma grande centralidade
e subcentros em areas com alta densidade habitacional ao longo dos
eixos de transporte e a busca por absorver a mais valia imobilidria™.
Sugere formas de financiamento e participagao dos entes federativos,
assim como a participa¢do da iniciativa privada através de Parcerias

Publico-Privadas.

Plano Diretor Estratégico 2014 (PDE 2014) - A versao de 2014do Plano
Diretor Estratégico avanga no sentido de vincula¢ao da politica de uso
e ocupagao do solo com o plano setorial de transporte, seguindo as
diretrizes do PDE 2002. Mantém instrumentos de redistribuicao das
atividades na cidade, como a Operac¢ao Urbana Consorciadas (OUC)
e demais Areas de Intervencido Urbana (ATU) para “eestruturacio,
transformagdo, recuperacao ¢ melhoria ambiental de setores urbanos” 7.
Sio incorporados novos instrumentos comoos Eixos de Estruturagao
da Transformagao Urbana, que determinam parametros urbanisticos
para a regido proxima ao sistema de transporte publico de média e
alta capacidade. Ao longo dos Fixos, enquanto é desincentivada a

producao de vagas de garagem, estimula-se o uso misto, as calcadas

amplas, a fruicao publica e as fachadas ativas. Além disso, instituiu-se

* |bidem, p. 142.

3 “Diferentemente do simulador
Start, que foi utilizado na verséo
2020 e trabalha unicamente com
dados do sistema de transportes,
o Tranus é uma ferramenta
integrada, que permite a
simulacdo dos deslocamentos da
populagdo e também osimpactos
no uso do solo resultantes das
alteracdes de acessibilidade”.
Ibidem, p. 150.

% "(..) termo que designa a
valorizagdo dos terrenos de uma
determina regido decorrente da
implantacdo ou de intervencdes
em infraestrutura de transporte
publico metroviario” Lima Neto,
p. iv (2006).

¥  Site Gestdo Urbana -
Prefeitura de S&o Paulo, https://
gestaourbana.prefeitura.sp.gov.
br<acessado em 20/10/2019>.



¥ "Os recursos FUNDURB sao
oriundos da arrecadacdo da
Outorga Onerosa, conforme
determina o Plano Diretor
Estratégico da cidade de Sao
Paulo” (PDE - Lei Municipal
16.050/2014).

¥  Site Gestdo Urbana -
Prefeitura de S&o Paulo, https://
gestaourbana.prefeitura.sp.gov.
br<acessado em 20/10/2019>.

% Plano de Mobilidade Urbana
do Municipio de Sdo Paulo -
PlanMob/SP (2015).

a Cota Parte, que determina o nimero minimo de unidades que um
edificio deve prover, garantindo assim a producao de mais unidades
proximas a infraestrutura ja existente. Definiu-se também que para
areas com expansao da infraestrutura de transporte coletivo (Novos
Eixos), os mesmos parametros deverdo ser adotados, promovendo o
adensamento e otimizando a utilizacao do sistema.Além disso, indicaa
elaboragao do Plano Municipal de Mobilidade Urbana (de acordo com
a Politica Nacional de Mobilidade — Lei 12.583/2012), vincula 30%
da verba do FUNDURB?® pata “Gmplantacio de transporte priblico coletivo,

sistema ciclovidrio e de circnlacio de pedestres”

e reconhece como parte
do sistema de mobilidade também os sistemas hidroviario, cicloviario,

logistica e transporte de carga e aeroviario.

Plano Municipal de Mobilidade Urbana (PlanMob/SP 2015) -
E instrumento instituido pela Politica Nacional de Mobilidade
Urbana para todos os municipios com mais de 20 mil habitantes e
pelo PDE 2014 como elemento essencial da politica municipal de
desenvolvimento urbano,com o objetivo de reorganizar o sistema de
transporte coletivo a cargo da Secretaria Municipal de Transportes e
orientar a expansdao do sistema, a fim de formar “wma rede interligada,
flexcivel ¢ abrangente de servicos de transporte piblico coletivo” *.O plano
apresenta um diagnéstico dos indicadores gerais de mobilidade no
municipio de Sdo Paulo, assim como impactos ambientais, vitimas
do transito e situagdo orcamentaria.A partir disso, sio indicadas as
estratégias e diretrizes para direcionamento do sistema cicloviario,
de transporte publico, de transporte individual e pedestres. No que
diz respeito ao transporte coletivo, tem como principal diretriz a
priorizagao da circulagio dos oOnibus no espago viario, através de

corredores de 6nibus para melhora do desempenho dos veiculos nas
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vias classificadas como Viario Estrutural de Interesse dos Onibus
(VEIO). Esse modo de organizagdo ¢ possibilitado pelo modelo
tronco-alimentado, que se tornou viavel apds a integracao tarifaria.O
sistema ¢ dividido entre subsistema estrutural e subsistema local: o
primeiro tem tragados mais simplificados, percorre distancias maiores
na cidade, atende a uma demanda elevada de passageiros e realiza a
ligagao entre subcentros na cidade; ja o subsistema local tem a maior
parte de seu tracado fora do VEIO, atende a deslocamentos menores,
recebe demanda pequena ou média de passageiros e faz aligacdo
entre subcentros e bairros de sua area de influéncia.O Plano orienta
quanto as formas e setores de concessao, horario de funcionamento
das linhas e indica uma nova organizagao do sistema pelo modelo
em redes complementares, que consideram a variagio de desejos
de deslocamento ao longo dos periodos. O plano indica metas de
efetivagao e expansiao dos corredores de 6nibus ao longo dos Eixos de
Estruturacao do PDE 2014, além de terminais de 6nibus, e terminais

de integragao.

Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI) - O
desenvolvimento do PDUI, assim como sua aprovagio pela
governanga metropolitana e assembleia legislativa, é requisito do
Estatuto da Metrépole para regides metropolitanas obterem acesso a
recursos federais.l resultado de um esforco administrativo de pensar
os interesses da regido metropolitana como um todo, envolvendo
representantes do estado e dos municipios que as integram.Tem como
objeto as seguintes FPICs: planejamento e uso do solo; transporte
e sistema viario regional; habitagdao; saneamento ambiental; meio

ambiente; desenvolvimento econdémico. Sio os conteudos minimos

do PDUL: “Diretrizes para as fungoes pitblicas de interesse comum, incluindo



4 Caderno Final de Propostas —
PDUI, p.190 (2018).

2 Termo para a arrecadagdo de
parte do valor de valorizacéo
dos imdveis préximos a redes
de transporte de alta e média
capacidade implementadas.

43 Recursos de natureza extrafiscal
e de arrecadacao vinculada.

projetos estratégicos e agoes prioritarias para os investimentos, macrogoneaniento
da unidade territorial urbana, diretrizes quanto a articulacio dos municipios
no parcelamento, uso e ocupagao do solo urbano, diretrizes quanto a articulagao
intersetorial das politicas priblicas relacionadas a wunidade territorial urbana,
delimitacao das dreas com restricies a wurbanigagao, visando a protecio do
patrimonio ambiental oun cultural, bem como das dreas sujeitas a controle
especial pelo risco de desastres naturais, sistema de acompanhamento e controle
das disposigoes do Plano” (Minuta de Projeto de Lei PDUI, 2018).Tem
como um de seus eixos funcionais “wobilidade, transporte e logistica”,
apresentando propostas para o transporte coletivo como: a cria¢ido
de uma Camara Tematica Metropolitana Intergovernamental “com o
objetivo de eliminar a separagao entre o planejamento de transporte regional e o
planejamento global da RMSP”*'; a ctiagio de um programa de integracio
modal, tarifaria, operacional e de gestio do sistema de transporte —
onde se propde a criacio do Bilhete de Integracio Metropolitano
(BIM) que possibilite a heterogeneidade na cobranga das tarifas em
um mesmo titulo, permitindo a aplicacao de incentivos e beneficios; a
ampliacao das fontes de recursos para o Fundo de Desenvolvimento
da Regiao Metropolitana de Sao Paulo, visando a expansao do sistema
de transporte de carater metropolitano através do pagamento de
contribui¢ao de melhotia®, da outorga onerosa aplicada ao longo dos
eixos de transporte, de Contribui¢cdes de Intervengdes no Dominio
Economico (CIDE)* e da receita de arrecadacio de multas ou de
estacionamentos rotativos nas ruas; apromoc¢ao da expansio do
transporte de alta capacidade, considerando os planos ja realizados
na como os planos de mobilidade urbanas municipais e o PITU,em
linhas perimetrais de conexao intermunicipalcom polos e eixos de

atividades economicas indicadas no PDUI; a ampliagao e articulagao
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das redes da EMTU com as linhas de 6nibus municipais, dentre outras
propostas, que também tratam o adensamento ao longo dos eixos de
transporte e a criagao de um padrio para infraestrutura e sinalizagao
de todo o sistema de corredores da RMSP. Apds a aprovagao do
PDUI os municipios deverdo rever seus Planos Diretores Municipais,
visando incorporar as diretrizes, projetos e agOesprevistas para a
regiao metropolitana em que estao inseridos.O PDUI da RMSP ainda
nao ¢ lei no presente momento deste trabalho.Representa o desenho
légico de uma articulagio necessaria na escala da metropole, apesar
disso institucionalmente existe pouca mobiliza¢ao neste sentido e em
termos praticos ha poucos avangos.A Emplasa, empresa publica de
planejamento que coordenou o desenvolvimento do PDUI desde
seu infcio, em 2015, foi extinta no ano de produgao deste trabalho,
0 que representou um retrocesso nos esforcos de mobilizagao para a

execucao um plano metropolitano.

O desenho da Rede Interligada realizado para o Plano Sio Paulo
Interligada se mantém como o principal tracado do planejamento da
SPTrans para a estruturagao do transporte coletivo sobre rodas. Sdo
realizadas atualizagdes a medida que ha alteracSes na cidade que as
justifiquem, como por exemplo mudangas nas redes de transporte sobre
trilhos. Desde entao, todos os planos de transportes que contemplam
o sistema municipal de transporte publico possuem um desenho
muito parecido deste sistema, uma vez que todos eles tém como base
a Rede Interligada. Portanto, os mapeamentos serdo realizados com
base no Sistema de Transporte Publico apresentado pelo PDE de
2014, que além de apresentar o tracado da Rede Interligada, é um
documento de grande importancia para articulacio das politicas

urbanas municipais. Cabe ressaltar aqui a relevancia para estudos de



fins académicos da disponibilizagao de dados de forma facilitada,
especialmente em relagao aqueles que tenham carater de plano. Essa
medida permite o avango dos estudos que levem em consideragao
os objetivos deste plano, contribuindo o aprofundamentodas analises

destes instrumentos.
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sistema de transporte publico em Sio Paulo, municipio
com maior concentracio economica-culturalda RMSP, é
parte de competéncia estatal eoutra municipal. O sistema
de transporte publico no territério do municipio serve a uma dinamica
metropolitana dos deslocamentos. Os modos sobre trilhos: metro
(Metropolitano) e trens (CPTM) sao geridos pelo Estado de Sao Paulo,
além do sistema de 6nibus metropolitanos (EMTU) e intermunicipais
(ARTESP). O sistema de 6nibus municipais fica a cargo do municipio

(SPTrans), assim como a operagao do sistema viario(CET).

O seguinte info-grafico* indica a competéncia institucional pelo

transporte coletivo na Regiao Metropolitana de Sao Paulo por " 1§e|até”° Pesquisa OD 2017,
p.13.

percentual de passageiros transportados:

COMPETENCIA INSTITUCIONAL PELO TRANSPORTE COLETIVO NA RMSP POR
PERCENTUAL DE PASSAGEIROS TRANSPORTADOS - 2018

OUTROS MUNICIPIOS (ONIBUS DE OUTROS MUNICIPIOS DA RMSF)

- “””'
COMPETENCIA
DOS MUMICIFIOS (57 .0%)
SPTRANS

(GMIBUS DD MUNICIPIO DE A0 PAULO)

7,9%  EMTU (ONIBUS METROPOLITAND)

13,5% CPTM (TREM METROPOLITAND)

2,0%  VIA MOBILIDADE (LINHA 5 - LILAS)

SISTEMA .
METROFERROVIARIO

VIAQUATRO (LINHA 4 - AMARELA) t
P = (35,%)
16,4% METRO DE SA0 PAULD (LINHAS 1, 2,3,15)
——

COMPETENCIA DO
ESTADO (43,0%)

Através do grafico é possivel atestar o protagonismo do Onibus
municipais com 57% dos passageiros transportados dentro do sistema
de transporte publico na RMSP. Os o6nibus do municipio de Sio

Paulo, em especial, concentram o maior percentual de passageiros em



toda a RMSP (42,3%), seguido do Metr6 (16,4%). Esse sistema, além
de atender as demandas do municipio mais populoso e extenso da

Regiao Metropolitana, atende também aos deslocamentos internos

dos habitantes dos demais municipios da RMSP.
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De acordo com a mesma pesquisa, sao 8.304.000 viagens
didrias realizadas que tém 6nibus como modo principal na RMSP. A 53
maior parte delas tem origem na sub-regiao central (aproximadamente
67%,), seguido da sub-regiao sudeste (10%), oeste (7%) e nordeste
(6,9%). O valor total de viagens diarias representa um nimero superior
a esse, uma vez que seriam somadas as viagens que tem participacao

dos 6nibus e outros modos principais.
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utilizacdo massiva do 6nibus como meio de transporte
publico remonta o periodo de estruturagao da metrépole,
através do binémio 6nibus-autoconstrucio®. Esse tema foi
abordado também no capitulo Mobilidade, acessibilidade e transporte
publico, quando se menciona a relagao da expansao da mancha urbana

com o desenvolvimento do sistema de transporte publico coletivo.

Os oOnibus municipais sao gerenciados pela SPTrans, empresa de
economia mista cujo acionista majoritario é a Prefeitura. Sdo 1215
linhas que circulam no municipio de Sio Paulo®, divididas em 8 setores

para atendimento de todas as regides e operadas por 32 empresas®’.

Anterior a SPTrans, a operacao dos transportes era realizada pela
Companhia Municipal de Transporte Coletivo (CMTU), constituida
em 1948 para operar o sistemas de bondes deixados pela Light e parte
dos sistemas de 6nibus®. Mais tarde, apds as mudangas na forma de
remunera¢ao do servigo e oprocesso de municipalizagdo do sistema
de transportes em 1991 que teve como objetivo ampliar a qualidade
e frequéncia do transporte coletivo na periferia, a mesma companhia
passa a também gerir o sistema de transporte coletivo, com 27%
da participacio do setor”. Em 1993, na gestio de Paulo Maluf, as
atividades da empresa foram encerradas sob a justificativa
racionalizacdo da operagdo: Onibus e garagens foram privatizados,
o quadro de funcionarios drasticamente reduzido e o sistema de

% Dessa forma nasce

remuneracio do servico novamente alterado
a SPTrans, voltada a gestao do sistema de transporte, enquanto
a operacao das linhas fica a cargo de empresas privadas através de

concessdes com duracao de 20 anos.

% "Origens da habitacdo social
no Brasil”, p. 284 (1998).

“ Site Oficial da SPTrans, http://
www.sptrans.com.br/<acessado
02/07/ 2019>.

4 Relatério de Administracado da
SPTrans, p.20 (2018).

% "(Nmobilidade na cidade de
Séo Paulo”, p.92 (2011)

4 |bidem, p.97

% |bidem, p.98



51 Site Oficial da SPTrans, http://
www.sptrans.com.br/<acessado
02/07/ 2019>.

Além disso, os dados mais atualizados da SPTrans indicam que no
municipio ha mais de 500km de faixas exclusivas a direita para 6nibus

e aproximadamente 130km de corredores a esquerda. Sio estes’":

e Paes de Barros (3,9km);

*  Jardim Angela / Guarapiranga / Santo Amaro (7,5km);
* Inajar / Rio Branco / Centro (13,8km);

* TItapecerica / Joao Dias / Santo Amaro (6.2km);

*  Campo Limpo / Rebougas / Centro (13,5km);

* Pirituba / Lapa / Centro (15,2km);

* Parelheiros / Rio Bonito / Santo Amaro (24,3km);
* Santo Amaro / 9 de Julho / Centro (15km);

* José Diniz / Ibirapuera / Santa Cruz (10,3km);

e Ponte Baixa (2,7km);

e Berrini (7Tkm); e

*  Expresso Tiradentes (9,7km).

A implementagao desses corredores a esquerda representam
um grande avanco na fluidez do transporte publico das regides em
que estao inseridos. Apesar disso, esse numero ainda ¢ baixo dada a

demanda e o total de vias do municipio. De acordo com o diagnéstico
realizado no PlanMob 2015, “dentre todos os fatores que contribuem para a
baixa atratividade do transporte piiblico, destaca-se o percentual muito alto de
Onibus que utilizam vias compartithadas. De um total aproximado de 4.500
kit de vias por onde circulam onibus aproximadamente 87% sao em vias onde o
espago ¢ compartilthado com outros modos, on seja, ndo sao corredores ou faixas
exclusivas, de forma que os coletivos sofrem interferéncia do trifego, perdendo
velocidade em relacio ao individnal e tornando o transporte coletivo menos

atrativo. Desse modo, a ampliagio do wuso de faixas exclusivas emerge uma
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resposta necessdria em muitos casos. (...) Comparando as taxas de ocupagao do
vidrio pelo transporte pitblico e pelo individual, deduz-se que sd ¢ possivel o uso
mais eficiente do espago vidrio se for determinado que parte do vidrio existente

seja cedido para as linbas de dnibus” .

A segregacao de vias para onibus é uma das propostas centrais do
Plano Municipal de Mobilidade Urbana, como vimos anteriormente
no capitulo “Os Planos”, o que indica que tecnicamente nao ha duvidas
sobre aimportancia do transporte publico por 6nibus nas dinamicas do
municipio e sobre a efetividade da segregacao viaria para 6nibus para
aumento da velocidade do sistema. De 2012 até 2014, por exemplo, as
faixas e corredores de 6nibus aumentaram em aproximadamente 14%
a velocidade do sistema nas vias em que foram aplicados, enquanto as

emissoes cairam de gases de efeito estufa cafram 5% .

Quanto ao grau de segregacdo viaria, o PlanMob/2015 classifica
diferentes niveis de segregacao da via para o transporte por 6nibus da

seguinte maneira:

“Classe I — corredor em pista dedicada, central ou elevada, totalmente segregada
das demais faixas de trifego geral, apresentando faixas de ultrapassagem nas
paradas; pouca (ou nenhuma) interferéncia nas intersecoes com priorizacdo
semafdrica; paradas escalonadas com cobranga desembarcada, controle de acesso
¢ plataformas em nivel com o piso do veiculo, preferencialmente utilizando
portas sincronizadas; dnibus articulados para embargue e desembargue por
todas as portas; operacdo com linhas estruturais integradas fisicamente com
outras linhas ou modos em terminais de ponta, terminais intermedidrios on

conexaoes da rede, sem partilhar o corredor com linhas de hierarquia inferior;

2 PlanMob, p. 14 (2015).

% Relatério final e painel de
resultados do estudo de faixas
exclusivas, Instituto de Energia e
Meio Ambiente - lema (2016).



condicao ideal de operacio com volumes entre 120 a 200 on/ h. Resumindo,
um conjunto de caracteristicas similares ao chamado Bus Rapid Transit on

simplificadamente, BRT.

Classe 11 — corredor em pista central dedicada com alto nivel de segregacio
das demais faixas de rolamento do trafego geral; geralmente com faixas de
ultrapassagem nas paradas; intersegoes em nivel preferencialmente com
priorizacdo semaforica; paradas geralmente escalonadas preferencialmente com
cobranga desembarcada e plataformas em nivel com o piso do veiculo; onibus
preferencialmente articulados ndo sendo permitidos veiculos de capacidade
inferior ao onibus urbano bdsico (convencional); operacdao com linhas
estruturais integradas fisicamente com outraslinhas ou modos em terminais de
ponta, terminais intermedidrios ou conexoes darede, sem partilhar o corredor
com linhas de hierarquia inferior; condi¢do ideal deoperacao com volumes entre

90 a 180 on/h

Classe 111 — corredor em faixa a esquerda (central) segregada, sinalizada,
mas semiseparagao fisica do trdfego geral; tratamento prioritdario para dnibus
Junto ao canteirocentral (faixa de uso exclusivo fiscalizada) preferencialmente
com faixa de ultrapassagem nas paradas de maior demanda; intersecoes
semaforizadas em nivelpreferencialmente com priorigacao semaforica nos
crugamentos com maiores volumes; paradas escalonadas ou nao sem cobranga
desembarcada, preferencialmente com plataformas em nivel com o piso do
veicnlo; dnibuspreferencialmente articulados admitindo coexisténcia com onibus

padron ou bdsico delinhas de demanda intermedidria, nao sendo permitidos
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vetculos de capacidade inferior; operagio com linhas estruturais integradas
[isicamente com outras linhas oumodos em terminais de ponta, compartilhando
a faixa segregada com linhas quefazem entrada e saida ao longo do corredor;

condi¢io ideal de operacio com volumesentre 90 a 150 on/ b.

Classe IV — faixa exclusiva a direita convivendo on nao com outras faixas
de rolamentopara trafego geral, contando com segregacao feita por sinalizacao
e fiscalizacdao epermitindo entrada e saida de outros veiculos para acesso aos
imoveis lindeiros eacesso a vias transversais; intersecoes semaforizadas em nively
paradas escalonadas oundo sem cobranca desembarcada; dnibus de qualgner
porte com preferéncia para aoperacao com articulados, padron e bisico,
evitando os de menor porte; operacaocom linhas preferencialmente estruturais
admitindo compartilhar faixa com linhaslocais em pequenos trechos além de
operar com faixas hordrias em alguns casos;condi¢ao ideal de operagao com

volumes entre 60 a 90 on/ h.

Classe V' — faixa preferencial a direita convivendo com outras faixas de
rolamento para trifego geral, contando com indicacao da preferéncia feita por
sinalizagdo e permitindo entrada e saida de ontros veiculos para livre acesso
aos imdveis lindeiros e acesso a vias transversais; interseges semaforizadas em
nivel; paradas sem cobranga desembarcaday dnibus de qualquer porte; operagio
com linhas estruturais on locais; condigao ideal de operagao com volumes entre
40 a 80 on/h”.

Ainda, sio classificadas como Classe VI as vias que niao possuem

nenhum tipo de priorizagao para 6nibus (opera¢ao com volumes entre



30 6nibus/hora). Em Sio Paulo, todos os corredores (a esquerda)
podem ser considerados Classe III, com exce¢ao do Corredor
Expresso Tiradentes, que tem caracteristicas da Classe II. Quando
nos referimos as faixas de 6nibus (a direita) consideramos tratamentos

viarios das Classes IV e V.

A produgio de novos corredores faz parte da politica de
desenvolvimento urbano do municipio. O PlanMob 2015estabeleceu

metas de implementagao de 150 km de corredores em 2017, e mais

150 km em 2020.
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MAPEAMENTO:
COMPARATIVO DO
CENARIO DE 2019
COM O PDE 2014






s seguintes mapas foram produzidos com a inteng¢ao
de ilustrar os horizontes de 2016 e 2025 previstos no
Mapa 11 (Agoes Prioritarias no Sistema deTransporte
Publico Coletivo) do PDE 2014, comparando-os com a infraestrutura
implementada desde a data da execugao do plano até o ano de 2019,

presente momento de desenvolvimento deste trabalho.
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MAPA 09
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MAPA 10
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MAPA 11

REDE DE TRANSPORTE
PUBLICO EXISTENTE — 2019
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MAPA 13
CORREDORES EXISTENTES - 2014
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MAPA 16
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MAPA 17
CORREDORES EXISTENTES - 2019
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o sistema de transporte como um todo os avangos da rede

no periodo analisado (Mapas 6 e 12) foram os seguintes:

A tnica expansao da rede da CPTM no periodo analisado
foi a Linha 13 - Jade inaugurado em 2018 com 12,2 km chegando
até o Aeroporto de Guarulhos. As demais ag¢oes executadasforam
reformas e modernizacoes de estacdes como Franco da Rocha (2014/
Linha 7 - Rubi), Ferraz de Vasconcelos (2015/Linha 11 — Coral),
Poa (2016/Linha 11 - Coral), Engenheiro Goulart (2017/Linha 12 -
Safira), Quitauna (2017/ Linha 8 - Diamante) e Suzano (2017/Linha

11 - Coral)*.

Ja o Metr6 avangou com a continua¢ao de uma estagao da Linha 4
— Amarela, com a conexao da Linha 6 — Lilds com a Linha 1 — Azul
(Santa Cruz) e Linha 2 - Verde (Chacara Klabin) e com um trecho do

monotrilho, a Linhal5 — Prata.

A Linha 4 - Amarela teve parte de sua expansao de rede em 2018, com
a entrega da esta¢ao Sao Paulo-Morumbi. Foram também entregues
estagoes ao longo do periodo analisado onde a linha ja passava: em
2014, foi inaugurada a estagdo Fradique Coutinho, em 2018 foram
entregues as estacoes Higien6polis-Mackenzie e Oscar Freire™. A
linha que estabelece a ligagao do centro com a regido sudoeste tem

11,3 km de extensio operante™.

JanaLinha 6 — Lilas foi inaugurada a estacao Adolfo Pinheiro em 2014.
Em 2017 foram entregues as estacoes Alto da Boa Vista, Borba Gato e

Brooklin. As esta¢oes Fucaliptos, Moema, AACD-Servidor, Hospital

% Site Oficial da CPTM,http://
www.cptm.sp.gov.br/<acesso em
09/11/2019>.

% Site Oficial 50 anos do
Metrd,http://50anos.metrosp.
com.br/<acessoem09/11/2019>.

% Site Oficial da Via Quatro,
http://www.viagquatro.com.
br/<acesso em 09/11/2019>.
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% Site Metrd CPTM, https://www.
metrocptm.com.br/<acesso em
09/11/2019>.

¥ Site Diario do Transporte,

https://www.diariodotransporte.
com.br/<acessoem01/11/2019>.

¢ Site Oficial da EMTU, http://
www.emtu.sp.gov.br/<acesso em
09/11/2019>.

Sao Paulo, Santa Cruz e Chacara Klabin foram entregues ao longo de
2018. A dltima estagao a ser entregue, Campo Belo, foi inaugurada em
2019 e esta localizada entre duas estagbes que ja estavam operando
(Eucaliptos e Brooklin). A Linha 6 - Lilasconta hoje com 20km de
extensao, as conexdes com as estacoes Santa Cruz e Chacara Klabin

permitiram a interligacio com as demais linhas da rede do metrd?’.

O monotrilho, com 7,8 km em operagao, teve as estagdes Vila Prudente
e Oratodrio entregues em 2014; em 2018 foram entregues mais quatro:
Sao Lucas, Camilo Haddad, Vila Tolstéi e Vila Unidao. No ano de 2019
inaugurou-se a estagao Jardim Planalto. Ha previsoes de que ainda em
2019 inaugure-se as trés estagdes seguintes: Sapopemba, Fazenda da

Juta e Sio Mateus™.

Quanto aos corredores da EMTU, apenas estio representados no
mapeamento aqueles que estio incluidos no mapa de sistema de
transporte publico do PDE 2014. Apesar de nio ter sido disponibilizado
um tracado georreferenciado da infraestrutura existente, foi possivel
identificar avancos na RMSP da rede de 6nibus metropolitanos: além
do Corredor ABD (Jabaquara — Sao Mateus) e sua extensao Diadema
- Berrini j4 operantes desde 1990 e 2010, respectivamente™, foram
executados o trecho do Terminal Vila Galvao até Taboao do Corredor
Metropolitano Guarulhos — Sao Paulo que comegou a operar no final
de 2014 e do trecho Itapevi — Jandira do Corredor Metropolitano
Itapevi — Sao Paulo entregue em 2018 “. A expansio do Corredor
Metropolitano Guarulhos — Sdo Paulo foi incorporada ao Mapa do

Transporte Metropolitano realizado pelas empresas oficiais.
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m relagdo aos corredores municipais, foram executados a
extensio do Corredor Campo Limpo/Reboucas/Centro,
os trechos 1 e 2 do Corredor Berrini, o trecho final do
Corredor Santo Amaro/9 de julho/Centro (Cidade Jardim) e trecho
do Corredor Itapecerica/Joao Dias/Santo Amaro. Todos estes

localizados na regiao sudoeste da cidade.

Além dos trechos executados, haviam corredores planejados para
2016 que estabeleciam mais conexdes do centro na diregao sul,
além de trechos perimetrais na mesma regiao. O horizonte de 2016
também previa corredores para atendimento da zona leste que nao
foram executados. Esses, em conjunto com corredores previstos para
2025, formavam uma malha em toda a regido leste.Na regiao norte
e noroestea maior parte dos tragados de corredorestavam previstos
para 2025, com alguns trechos previstos para 2016, também nio

executados.

Os dados da pesquisa OD 2017 indicam que a maior concentragao
de renda na RMSP esta na regiao sudoeste do municipio de Sio Paulo
(Mapa 20), de forma geral, nas mesmas localizagdes onde houve a
expansao mais significativa das redes do metr6 e de corredores de
onibus do municipio de Sao Paulo. O Mapa 19 indica que esta mesma
regido, que ¢ rica em infraestrutura, tem uma menor populagiao se
comparado com as franjas do municipio de Sao Paulo. As Zonas OD
que mais se destacam com os numerosmais elevados de populagao
sao: Itapecerica da Serra — Itapecerica da Serra (sudoeste), Parada de
Taipas — Sdo Paulo (noroeste), Baquirivu — Guarulhos (nordeste),
Cidade Tiradentes — Sao Paulo (leste), Jardim Zaira — Maua e

Montanhao — Sao Bernardo do Campo (sudeste).



O Mapa 21 ilustra a quantidade de viagens realizadas por 6nibus
como modo principal; Se destacam as seguintes Zonas OD:Cotia
— Cotia(oeste), Granja Julieta — Sdo Paulo, Centro Empresarial —
Sao Paulo e Vila Miranda — Sao Paulo (sudoeste), Santo André —
Santo André, Sao Bernardo do Campo — Sio Bernardo do Campo e
Montanhao — Sao Bernardo do Campo (sudeste), Parada de Taipas —
Sio Paulo e Vila Zatt— Sio Paulo (noroeste), Agua Chata - Guarulhos
(nordeste) e Cidade Tiradentes— Sao Paulo (leste) se destacam
com grande nimero de viagens de 6nibus como modo principal.
Observa-se que grande parte das zonas que se destacam no mapa de
populagao também estio em evidéncia nos mapeamentos de uso de
6nibus como modo principal. A maior parte dessas mesmas zonas
estao dentro da faixa de até um salario minimo no Mapa 20 que

ilustra renda per capita.

Das zonas mencionadas, aquelas que estao dentro do municipio
de Sio Paulo, com excecio de Cidade Tiradentes, possuem certa
proximidade com corredores de 6nibus. Ja a regiao do ABC ¢
atendida por corredores EMTU. A zona Santo André é atendida por
trens da CPTM, ja as zonas mencionadas a sudoeste estao proximas
de linhas de Metro (a linha lilds no perfodo da pesquisa nio estava
conectada a rede) e CPTM. Nesse sentido, ¢ interessante analisar
qual a relagdo entre a implementacao dos corredores e a captagao de

passageiros para o modo 6nibus.

As analises da localizagao e da expansio do sistema estrutural de
transporte coletivo em Sao Paulo nos permitem visualizar que os
avancos dessas redes no periodo entre os anos de 2014 e 2019 foram
muito aquém com relagdo ao que se esperava para o horizonte do ano

de 2016 no PDE, provavelmente nao atingindo também o horizonte
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de 2025 nos préoximos anos. A lentidao na expansao dessas e demais
infraestruturas urbanas nao se limita a este momentopolitico pontual,
ao contrario disso indicam um padriao também observado nos demais
planos analisados para esse trabalho, como o PITU 2020 e o PITU
2025. Certamente identificam-se momentos pontuais em que houve
uma grande diretriz que enfaticamente optasse pela priorizaciao da
pauta do transporte como os avang¢os tratados anteriormente na
gestao de Marta Suplicy, na prefeitura de Sao Paulo, com o Plano
Sao Paulo Interligada. Mas, via de regra, ha um grande esforco de
planejamento para poucos resultados tangiveis. Pode-se em um
primeiro momento pensar queno planejamento esta a causa deste
descompasso, entre o que se espera e o que se realiza. O planejamento
do transporte publico é pautado por uma série de dados e estudos
realizadosconsiderando a capacidade de suporte do sistema de
circulacao®, as demandas ja existentes e futuras, e estabelecendo
acOes para atender as deficiéncias no sistema e melhorar a qualidade
do transporte na dinamica da cidade. Portanto,esta nele o primeiro
passo para o enfrentamento da problematica — debruga-se sobre a
realidade e propde o caminho aser percorrido, modela um horizonte
de supera¢ao dos problemas ainda que com baixa previsibilidade que
se tem das dinamicas futuras, muitas vezes planejando considerando
diversos cenarios. Ha uma imensa disfuncionalidade na produgao
de infraestruturas - nesse sentido, o ato do planejar representa:
1) o reconhecimento de que ha problemas graves na estruturacao
da cidade, 2) a mensuracdo do tamanho do problema através da
execucao de planos e 3) a possibilidade de acompanhamento do

ritmo das agoes para superagdao dos problemas identificados.

¢ "Reinvente Seu Bairro”, p. 29
(2003).
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partir da analise dos avangos das infraestruturas, do
histérico politico e institucional das politicas de transporte
publico e das entrevistas realizadas, foi possivel identificar

grandes entraves estruturais para a plena execugao:

O primeiro deles se da pelo fato de nao haver no Brasil uma
politica metropolitana, nem de uso dos solos, e muito menos em se
tratando de infraestruturas. O planejamento, apesar de dialogar, ¢é
institucionalmente fragmentado. Um bom exemplo no caso ¢ o PITU
2020, que ¢ considerado um dos planos mais avangados no que diz
respeito ao atendimento de demandas metropolitanas por ter como
base os dados da Pesquisa Origem e Destino, foi do ponto de vista
da concepgao da rede de metro trabalhado fundamentalmente pela
Companhia do Metr6 — enquanto isso os demais modos (6nibus
municipais, intermunicipais e ferrovias) foram trabalhados pelos
seus respectivos 6rgaos responsaveis e simplesmente sobrepostos. A
auséncia de uma politica metropolitana que se impde representa um
grande entrave para o atendimento da real demanda de deslocamentos.
Enquanto as infraestruturas ficam limitadas e sdo interrompidas
no limite dos municipios, as viagens acontecem de forma continua
cruzando bordas municipais no que se configura como a cidade de fato
em termos de dinamicas sociais e economicas. O PDUI representa
o desenho légico do mecanismo, mas institucionalmente ha poucos

avangos e na pratica as agoes sao inexistentes.

Em segundo lugar, ndo ha na estrutura urbana brasileira uma politica

continua que permita a producdo de infraestruturas em escalas



¢2 "A prioridade dada as obras
vidrias tem relacdo com os
financiamentos das campanhas
eleitorais, com visibilidade
notavel dos seus produtos, mas
também se prestam muito ao
jogo clientelista. A periferia
desurbanizada é uma fonte
inesgotavel de dependéncia
politica que afirma a relacdo de
cliente. O asfalto, especialmente,
tem forte apelo eleitoral.”
MARICATO, Erminia (2008).

compativeis com a demanda. O planejamento de infraestrutura
urbana exige um horizonte de longo prazo, e com isso uma previsao
de orcamento para toda a extensio do planejamento. Nao havendo
desenho institucional para garantia de forma continuada da verba para
execucgao de planos, é necessario que se disputepelo orcamento do
ano seguinte, reduzindo o longo prazo ao curto prazo: cada secretaria
de transportes do estado e dos municipios, entdo, em conjunto com
todas as outras secretarias, desenham seus proprios planos com o
que pretendem realizar no ano seguinte. Como a soma dos projetos
parciais de todas as secretarias supera o or¢amento, as verbas sio
cortadas significativamente a depender da pasta do governo em
exercicio impedindo a execu¢ao dos projetos previstos.Além das
dotagbes orcamentarias, existem fundos publicos ou empréstimos
internacionais que podem aportar recursos para o financiamento de
infraestruturas, como visto anteriormente, entretanto a dinamica de
obtencao desses recursos abarca projetos pontuais e nao o plano como
um todo. Trata-se de uma dinamica lenta de coleta de possibilidades de
financiamento para finalmente serem executados alguns dos projetos,
exigindo um retrabalho técnico-operacional constante de revisio
de planos, analises de viabilidade, estudos de impacto e emissdo
de documentacio em geral. Nas entrevistas realizadas também foi
apontada a indisposi¢ao politica de disputar o espago dos automédveis
na cidade®, um ponto conflituoso que tange osistema sobre rodas e a

priorizagao do transporte coletivo nas vias publicas.

Por fim, o entrave ¢ social. Por principio o planejamento urbano orienta

uma espécie de desenho da cidade, provendoredes de saneamento,
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abastecimento e transporte em regides que serao futuramente
adensadas. A ndo oferta dessas infraestruturas associada a grande parte
da populagao de baixa renda, gera uma espécie de imposi¢ao de um
processo de expansio urbana para regides sem infraestrutura basica®.
Do ponto de vista do transporte, aumenta-se a demanda em regides
cada vez mais distantes, o que gera a extensao da malha necessaria
de transporte publico. Do ponto de vista da complexidade técnica, a
implementagao de infraestrutura posterior a ocupagao e consolidagiao
no territério se torna muito mais onerosa e demorada. Nao ha como
responder a isso enquanto houveruma imensa desigualdade de renda e
de acesso a infraestrutura. F necessaria a execugio de politicas publicas
que permitam os avangos dessas estruturas e de seus beneficios
sociais, para assim conseguir de alguma forma melhorar a distribui¢ao
de renda. Uma agdo do estado, nesse sentido, poderia pelo menos

atenuar o problema.

6 "0 automével e as cidades”, p.
10 (2008).
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inegavel que houve importantes conquistas nas tltimas décadas
no campo da mobilidade urbana e estruturacao do transporte
publico. Podem ser citados, por exemplo: a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, que estabelece diretrizes de priorizacao do
transporte publico e modais ativos a nivel nacional; a articulagao dos
planos setoriais de transporte com as politicas de uso de ocupacao do
solono ambito do Plano Diretor de Sio Paulo; a integracio tarifaria
a nfvel municipal entre os servicos da SPTrans, Metrd ¢ CPTM; e a
implementagao de importantes corredores de 6nibus no Municipio de

Sao Paulo.

Por outro lado, ainda h4 desafios a serem enfrentados, como a falta de
articulagao das politicas urbanas de diferentes municipios dentro da
RMSP, assim como a inexisténcia de um sistema de transporte publico
metropolitano integradofisica-tarifaria-institucionalmente que atenda
as reais demandas da populagio e a inexisténcia de um mecanismo
econdémico de financiamento de forma continuada a longo prazo,
gerando dependéncia da receita do municipio ou de repasses de outros

entes federativos, gerando descontinuidade na execugao da politica.

A extensao da rede de corredores de 6nibus com os Corredores Campo
Limpo/Rebougas/Centro, Berrini, Santo Amaro/9 de julho/Centro
(Cidade Jardim) e Itapecerica/Jodo Dias/Santo Amaro verificadas nos
periodos de 2014 a 2019 indicam uma concentragao dos investimentos
na regiao sudoeste da cidade, em areas com maior renda per capita e
com grande concentragao de empregos. Os avangos mapeados foram
relevantes dentro das dinamicas de deslocamento na cidade, apesar de
terem sido reduzidos em comparagao com os horizontes previstos no

PDE e demandas existentes.



Foram tratados os diversos aspectos de formulacdo e execuciao da
politica de transporte ao longo deste trabalho, representados no
diagrama abaixo. A estruturagao do transporte urbano de passageiros
¢ uma demanda urgente, que afeta diretamente as condi¢oes de
reprodugao social. Tem maior impacto sobre populagdes de menor
renda, que se deslocam em maiores percursos. Trata-se de uma
politica que exige vultosos investimentosem longo prazo e se mostra

de implantagao historicamente fragmentada.

TECNICO POLITICO

RECURSOS

A partir das pesquisas e dos questionamentos realizados durante esse

trabalho, questoes se recolocam, como:

1) O PDUI pode avangar como instrumento legal deforga politica

para instituir politicas metropolitanas?

2) A EMTU possui capacidade de instalar conexdes entre os sistemas
de transportes fragmentados? Quais seriam os arranjos intermunicipais

necessarios para a acessibilidade regional?
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3) No caso das RMs, a regulamentagdo de repasses do Fundo
de Desenvolvimento Metropolitano pode ser uma alternativa de

financiamento continuo de infraestruturas de transporte?

4) E viavel a cobranca da mais valia imobilidria em iméveis valorizados
proximos a infraestrutura de transporte instalada? Quais seriam os
mecanismos financeiros possiveis para que esse recurso financiasse a

expansao do sistema?

5) Dada a importancia do financiamento federal da producio de
infraestruturas, como o FGTS, o FAT e o OGU poderiam ser
utilizados de forma continua para financiar a execu¢ao das obras de

um plano setorial de transportes?
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Dhysarum polycephalum

-
¢ um organismo unicelular capaz de operar em conjunto com outras
células, formar redes, explorar caminhos com diferentes direcOes
simultaneamente, mapear o territorio e estabelecer conexdes entre
fontes de alimento'. Os grafismos presentes nesse trabalho sio

inspiradas em seus padroes organicos.

' Barnett, Heather. Being
Other Than We Are... PUBLIC
Journal #59 Interspecies
Communication, 2019.









