Fundacao Escola de Sociologia e Politica de Sao Paulo

Escola Pos-Graduada de Ciéncias Sociais

“A GESTAO PUBLICA DA MOBILIDADE NA RMSP”

EDUARDO FACCHINI
SAO PAULO
JUNHO/2008



Fundacao Escola de Sociologia e Politica de Sao Paulo
Escola Pés-Graduada de Ciéncias Sociais

Curso de Especializagao - /ato sensu: Gestdao Publica

“A GESTAO PUBLICA DA MOBILIDADE NA RMSP”

Monografia desenvolvida para o
curso de Pos-Graduacdo em
Gestdo Pudblica da FESPSP -
Fundacdo Escola de Sociologia e
Politica de S&o Paulo, sob a
orientacdo da Professora Dra.

Cecilia de Almeida Gomes.

EDUARDO FACCHINI
ORIENTADORA: Dra. CECILIA DE ALMEIDA GOMES
SAO PAULO
JUNHO/2008



RESUMO

A gestdo dos ambientes publicos ganha importancia cada vez maior para as
nacdes nestes tempos de globalizacdo e procura do “politicamente apropriado”.
Atualmente o homem se da conta de que o planeta é “finito”, e o horizonte que antes
era sO até aonde a “vista alcancava”, agora extrapola e se faz presente nas
preocupacfes do macro universo até na vida em comunidade dos grandes centros

onde reside o problema que enfocarei neste trabalho.

Os projetos de revalorizacao das areas centrais das cidades transformaram-se
em uma das prioridades nas agendas dos governos, pela concordancia de que as
cidades constituem o grande pdélo de desenvolvimento econbmico e locus da

promocao da inclusdo social, mediante a geracdo de empregos e de renda.

Fazer uma discusséao relacionada ao cenario colocado sobre a circulacdo dos
bens de consumo e das pessoas na “Regido Metropolitana de Sao Paulo” é o que se

propde a presente monografia, sem é claro, a pretenséo de esgotar o tema.

A perspectiva € a realizagdo de uma investigacdo qualitativa, de carater
exploratorio, a partir de entrevistas com especialistas, da revisdo bibliografica de
estudos académicos cientificos e de pesquisas institucionais abertas ao

conhecimento técnico.

Palavras-chave: Gestdo da Mobilidade, Transportes Publicos, Cidades, Regido

Metropolitana de Sao Paulo, logistica urbana.
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1) INTRODUCAO

“Administrar o espago publico com justigca, eficiéncia e eficacia” é o que todo
gestor publico deve desejar. Dito assim parece elementar que todo governante procure
a melhor forma de gestdo para os espagos coletivos de suas competéncias: ruas,
pracas, estradas, etc.

Infelizmente ndo é o que acontece no dia a dia em nossas cidades, apesar de
regras e leis criadas no sentido de empenhar o governante a buscar solucdes

imbuidas de espiritos civico e democratico.

Os espacgos publicos sdo construidos e conservados pelo Poder Publico, com
recursos de toda a sociedade, cabendo ao Gestor Executivo, antes de tudo, definir sua
utilizacdo de maneira justa e democratica, hum processo de alternativas em que a

sociedade seja capaz de ser a protagonista principal.

A década de oitenta, no Brasil, foi marcada pelo processo de redemocratizacao
politica, depois de quase vinte anos de ditadura. As rearticulagbes dos movimentos
sociais, das centrais de representacdo dos trabalhadores e dos partidos politicos

lentamente pressionaram a volta das “liberdades fundamentais”.

Este processo envolveu a retomada das eleicbes municipais em 1982, e em
1984 a campanha das “Diretas-ja” levou milhares de pessoas de camisas amarelas as

ruas em todo o Pais, a exigir eleicdes diretas para Presidente.

Outro marco foi a Assembléia Nacional Constituinte instalada em 1986, que
culminaria na promulgacdo da nova ConstituicAo Federal de 1988, chamada
“Constituicdo Cidada”. Também em 88, aconteceram as elei¢cbes municipais, nas quais
governos comprometidos com a universalizacdo dos direitos assumiram a gestdo de
grandes centros urbanos e, em 1989, as eleicbes diretas para Presidéncia da

Republica.

A partir da Constituicdo de 1988, a democracia no Brasil toma folego com o
processo de descentralizacdo do poder. Aos estados e municipios sdo atribuidas
maiores autonomias e s&o repassadas algumas responsabilidades sociais e

administrativas antes concentradas no poder federal, porém, esses servicos foram



repassados sem a devida contrapartida na particdo das receitas publicas, concentradas

principalmente na Unido.

Por outro lado, este periodo foi marcado por altos indices de desemprego e uma

inflacdo galopante, fortalecendo a perversa concentracao de renda no Brasil.

Um numero cada vez maior da populagéo estava a cada dia mais pobre sem ter

o minimo de direitos garantidos.

As cidades brasileiras enfrentavam problemas como o aumento de poluicao,
acidentes de transito, congestionamentos constantes e seus sistemas de transporte

publico mostrando cada vez mais suas ineficiéncias.

O foco aqui € a mobilidade no “espacgo publico”, espaco, entre outras coisas, no
sentido “lato sensu” € uma extensao tridimensional limitada, ilimitada, pequena e ou
infinitamente grande, que contém todos os seres e coisas e € campo de todos o0s
eventos. Mas aqui em nosso caso € um pedaco limitado de terra e, mais
especificamente ainda, quando falamos de “regido metropolitana”, tendo como cerca

cidades vizinhas.

Este trabalho esta organizado da seguinte forma; em primeiro lugar é explanado
sobre a organizacao geogréfica nas cidades e quais as principais ferramentas
utilizadas para tal fim, a seguir é feito um breve historico das regiées metropolitanas no
Brasil e especificamente detalhando aspectos relevantes do cenario principal que é a
Regido Metropolitana de Sdo Paulo. Em seguida, sdo mostrados os resultados de
pesquisas institucionais! e os dados significativos das entrevistas feitas

especificamente para esta monografia com especialistas da area.

Entdo, como falamos em cidade, em terra no sentido de solo, é importante que
tenhamos de forma rapida e panoramica, um quadro do que se tem feito para
regulamentar o “uso do solo” nas cidades. E o instrumento legal usado para esta

finalidade é o Plano Diretor.

1 Pesquisas: Planejamento Metropolitano (STM /2001) - Imagem dos Transportes na Regido
Metropolitana de S&o Paulo (ANTP /2007)



2) PLANO DIRETOR

O Plano Diretor € um instrumento da politica de desenvolvimento urbano da
maioria dos municipios brasileiros. A Lei 10.257, de 10 de julho de 2001, conhecida
como “Estatuto da Cidade”, delega ao Plano Diretor a fungdo de definir as condigdes as

guais a cidade deve conformar-se para que cumpra a sua funcéo social.

O plano atendera de forma mais objetiva quanto maior for sua abertura a
inovacdo e a criatividade e, principalmente, quanto mais estimule a participacdo da

sociedade civil, da producéo e da critica coletiva.

E por meio dele que sdo discutidas as diretrizes para promocido do
desenvolvimento, bem como a indicacdo das areas que devem ser ocupadas e as que

serdo protegidas ambientalmente.

Na elaboracédo de um Plano Diretor séo utilizados, alguns instrumentos e agdes
preconizadas pelo Estatuto da Cidade, como por exemplo: Instituicdo de Zonas
Especiais de Interesse Social (Zeis), Direito de Superficie, Regularizacdo Fundiaria,
Tombamento de Imdveis, Imposto Territorial Urbano (IPTU) Progressivo, entre outros.
Por interferir na cidade e na vida dos seus habitantes, o Plano Diretor deve definir, em
conjunto com os representantes da populagéo, as prioridades do territério municipal.

0 Uso e Ocupacgao do Solo

Esta Lei regula a producéo e organizagcdo do espaco urbano, e estabelece as
condicBes que deverdo ser observadas para ocupacao do territério, na expedicdo de
diretrizes para aprovacao de parcelamentos, na implantacao de edificacoes e utilizacdo
destas e das existentes, nas Areas Urbanas, de acordo com o Plano Diretor.

As normas e leis que tratam deste tema precisam ser cuidadosamente
planejadas e discutidas com toda a comunidade: governo, iniciativa privada, a
Sociedade Civil Organizada (associacdes de bairro, movimentos sociais, entidades de

classe) e moradores em geral.

Assim, e para tanto, muito tem se tentado democratizar a elaboragao de Planos

Diretores no Brasil, com resultados diversos.



o As cidades e o Plano Diretor

As cidades brasileiras cresceram de forma extremamente desigual e predatoria.
Diante deste cenario, a elaboracdo do Plano Diretor pode contribuir para a construcao
de cidades em que prevalega o interesse coletivo, que sejam mais “includentes” e se
desenvolvam em sintonia com o meio ambiente e com a regido. Além do mais, o Plano
Diretor € uma 6tima oportunidade de debater o futuro que queremos para as nossas

cidades, estimulando a construcao da cidadania.
o A sociedade e a elaboragao do Plano Diretor

Ninguém melhor do que a prépria populacdo para definir o aproveitamento do
espaco da cidade. E preciso definir como e para onde a cidade deve crescer, qual o
melhor uso para as propriedades urbanas e rurais vazias, como proteger o meio
ambiente e desenvolver a economia, sem expulsar os moradores e as pequenas

empresas. E fundamental a participacdo da sociedade no desenvolvimento do Plano.
o E importante que toda cidade brasileira planeje o seu espaco urbano

O planejamento e a gestéo territorial ndo possuem apenas o dever de resolver
0s problemas ja existentes, mas também tém a funcéo de prever os problemas futuros.
Em todo o territério nacional existem municipios que precisam mobilizar suas

sociedades para pensar, discutir e encontrar alternativas de organizagao urbana.

E obrigatério Plano Diretor nas cidades com mais de 20 mil habitantes, como
esta estabelecida pelo do Estatuto da Cidade?. Um Plano Diretor deve ser elaborado e

implementado com a participacéo efetiva de todos os cidadaos.

O processo deve ser conduzido pelo Poder Executivo, articulado com os
representantes no Poder Legislativo e com a Sociedade Civil. E importante que todas
as etapas do Plano Diretor sejam conduzidas, elaboradas e acompanhadas pelas
equipes técnicas de cada cidade e por seus moradores. A participacdo da sociedade
ndo deve estar limitada apenas a solenidade de apresentacdo do Plano Diretor em

Audiéncia Publica.

2 Pelo Artigo 41, Inciso |.



O Estatuto, em seus diversos artigos, reforga o servico de “Transportes Urbanos”
como servico publico e a competéncia da Unido no estabelecimento de diretrizes para
seu desenvolvimento, estabelece® ainda a obrigatoriedade no desenvolvimento de um
‘plano de transporte urbano integrado”, para aquelas cidades com mais de 500 mil

habitantes ou situadas em regides metropolitanas.

Os instrumentos urbanisticos definidos pelo Estatuto (que propiciam um maior
controle sobre a expansao urbana e a regularizacdo dos assentamentos urbanos) em
conjunto com 0os mecanismos de participacdo da sociedade abrem possibilidades para
as solucdes necessérias de uso mais adequado do espac¢o urbano, com grande

repercussao nos sistemas de transportes e na mobilidade urbana.

E importante ressaltar que a necessidade de deslocamento é conseqiiéncia da
distribuicdo e densidade de ocupacédo das diversas atividades na malha urbana e que,
ao mesmo tempo, o sistema viario e de transporte sdo fortes indutores dessa

distribuicéo.
o O Plano Diretor e as propostas para as zonas urbanas e rurais

O municipio deve planejar e gerenciar todo o seu territorio, 0 que inclui areas

urbanas e rurais, publicas e privadas.

Deve-se dizer, por meio do Plano Diretor, qual € o melhor uso para cada lugar.
Isso sem falar que as zonas urbanas e rurais dependem umas das outras. S6 prevendo
0 bom funcionamento das duas areas é que o Plano Diretor pode melhorar a vida dos

seus moradores.

As zonas rurais guardam riquezas ambientais que podem trazer beneficios a
economia, ao lazer e ao abastecimento de &agua, além de gerar alimentos para a
populacdo urbana. Por sua vez, a zona urbana comporta grande parte da populacéo e
movimenta os principais setores da economia. Como ficou demonstrado o Plano € uma

das principais ferramentas do Gestor Publico.

3 Através de seu Artigo 41, § 20.



3) OBJETIVOS; JUSTIFICATIVA E METODOLOGIA:

E importante considerar as relaces entre Sociedade Civil e Estado como polos
gue conflitam e se complementam em uma dinamica permeada de tensdes, para
entendermos o que ja foi criado em termos de normas e leis com a simples finalidade

de equalizacdo do “espaco publico”, como “coisa publica”, no sentido de “todos”.

Superar analises reducionistas e dicotdmicas que ora enfatizam a sociedade civil
como o pélo de todas as virtudes, ora “satanizam” o governo como responsavel por
todos os problemas € condicdo indispensavel para trazer a tona o significado da
necessidade da acao politica “recomendada” para o processo de construgao da
‘cidadania urbana” a que nos referimos como meta de todo governante bem

“intencionado”.

Na cidade de Sdo Paulo, tornou-se recorrente a discussao sobre a privatizacao
ou fechamento dos espacos publicos como; a interdicdo de ruas feita deliberadamente
por moradores, acarretando a criacdo de condominios, o cercamento de pracas, jardins
e pargues, incluindo o cercamento do Campus da propria Universidade de Séo Paulo
(Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira) — universidade gerida pelo governo
do Estado.

No municipio sdo colocados em circulagdo, segundo dados do DETRAN
paulistanos amplamente divulgados na imprensa, cerca de 800 novos veiculos por dia,
0 que pode levar a uma progressdo geomeétrica, denotando que em breve ndo havera

mais espagos vazios na cidade.

Embora ndo estejam disponiveis dados estatisticos, pode-se entender que néo
sai de circulacdo a mesma quantidade de veiculos que entram, a olhos nus podemos
deduzir, que pelo desgaste lento dos mesmos, ou ainda ajudados pelas reformas e
manutencdes constantes, ou simplesmente pela falta de sensatez de seu dono que
transita mesmo com o veiculo em “péssimas condigdes’, provocando

congestionamentos quando engui¢cados no transito ou pior ocasionando acidentes.

A importancia do planejamento a médio e longo prazo, na gestdo publica fica

evidente quando deparamos com problemas como estes.



Ailton Brasiliense Pires atual presidente da ANTP no texto “Historia do Transito”,
primeiro artigo do livro “Transito no Brasil — Avangos e Desafios” coletanea de diversos
autores cujo objetivo € o de fazer um balanco da aplicagdo do Codigo de Transito

Brasileiro (CTB) promulgado em setembro de 1997, coloca que:

“A humanidade sempre teve necessidade de regulamentar os deslocamentos de pedestres e
veiculos. No planejamento inicial das vilas, locarem adequadamente a igreja, o forum, a cadeia,
e outros exigiam conhecimentos elementares, como o nascer do sol, a proximidade de agua, a
topografia do local etc. Assim as vias eram tracadas para facilitar o deslocamento de pessoas e

veiculos”.

Na internet no site: CURIOSIDADES DO TRANSITO* podem ser verificadas as

necessidades constatadas por Brasiliense em seu texto.

Antigamente, nas cidades de Pompéia e Roma, os pedestres ja eram objetos de

preocupacéao e cuidado.
As ruas de Roma antiga eram feitas de pedra assentada uma ao lado da outra.

A travessia de pedestres era feita por blocos de pedra quadrados colocados
sobre a rua, um sim, um nédo, para que as rodas das carrocas e bigas passassem entre

0S vaos.

A "faixa de pedestres” romana tinha como objetivos: a segurancga, a facilidade de
travessia e também a reducdo forcada da velocidade das carrocas. Tudo isso para
adaptar o ambiente ao pedestre e ndo ao carro, pelo menos parecia ser essa a
intencéo, que acabava sendo desvirtuada no dia a dia, com a supremacia do elemento

de maior porte, o cavalo com o cavaleiro, ou a carroca e bigas comuns na época.

'Com o crescimento das Urbes e a construcao das primeiras estradas, regras foram sendo
estudadas e implantadas. Sempre se admitiu que, a semelhanca da selva, valeriam as regras
impostas pelo mais forte, secundada pela disposicao de tirar ou levar vantagens tdpicas e
momentaneas. Assim, um homem a cavalo tinha prioridade sobre o pedestre, bem como um
homem dirigindo uma carroga tinha prioridade sobre 0 homem a cavalo e, mais ainda, sobre o

pedestre”.

4 http://www.transitobr.com.br/curioso.htm



Da mesma maneira em que a sociedade procurava nas regras a forma de
organizar o caminhar de pessoas e de bens de consumo com veiculos de tracdo

animal, o homem ja procurava um meio de transporte com outras caracteristicas®.

“"De qualquer forma, os espacgos para circulacao de animais, montados ou nao, assim como o
dos veiculos, sempre foram maiores e melhores. Portanto, desde tempos imemoriais, os
conflitos pedestres x veiculos e entre veiculos maiores e menores ocupam a atencdao daqueles
que entendem a necessidade de se organizar regras. Tanto ontem, como hoje, o pedestre e o

transporte coletivo sdo vistos como incomodos a circulagdo dos veiculos”.

Uma das teses levantadas por Alexandre Avila Gomide®, é que o usuéario de
transportes coletivos subsidia o usuario do transporte individual, pois quando um
cidadao adquire um automovel “ganha” também um pedacgo da rua e passa por tanto a

ser “dono exclusivo” daquele espacgo que deveria ser de uso coletivo.

“No final do século 19, pouco mais de 10% da populacdo residia nas cidades. Na metade do
século 20 a populagao urbana dos paises mais industrializados ja passava dos 30%. No final do
século 20, tinhamos mais de 70% residindo em areas urbanizadas. Tudo isso agravou, e

continua agravando enormemente, os problemas de circulacao de pessoas e veiculos”.

Houve um éxodo rural em fins do século 19, como demonstra Brasiliense em seu
texto, e este € o cerne do problema discutido nesta monografia, pois esse fato
influenciou o processo politico e o contexto institucional que caracterizaria o0 cenario
colocado sobre a circulacdo dos bens de consumo e das pessoas na “Regiao

Metropolitana de Sao Paulo”.

Para a concepcédo deste trabalho, foi realizado um estudo exploratorio, tendo
como sequéncia uma a analise bibliografica da producéo técnica e académica do setor,
bem como uma analise de dados secundarios constituidos por pesquisas institucionais
guantitativas, oriundas: da Secretaria de Transportes Metropolitana, do Metré de Sé&o

Paulo, da ANTP — Associacdo Nacional de Transportes Publicos e um levantamento

5 O grego Homero (VII1 A.C.) e Leonardo da Vinci (1452-1519), chegaram a descrever o carro, mas
somente em 1769 o francés Nicolas-Joseph Carnot fez o triciclo com o motor a vapor do escocés James
Wiatt.

6 Pesquisador do Ipea, atualmente em licenca para doutoramento em Administracdo Publica e Governo na
FGV. Foi diretor de gestdo da Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades.



qualitativo feito por meio de entrevistas com especialistas do setor de Transito e

Transportes, Gestores Publicos e Urbanistas.

O processo qualitativo, empregado aqui, € aquele que visa analisar, descrever e
eventualmente formular recomendacdes pelo exame aprofundado e amplo de um
grande numero de informacdes, sem preocupar-se em associar este trabalho a valores
ou escalas quantificaveis como os métodos utilizados nas pesquisas institucionais

citadas.

Sendo o extremo oposto dos métodos totalmente “quantitativizados”, os métodos
qualitativos tém a vantagem de poder incluir uma grande riqueza de informagoes e
percepcfes que muitas vezes escapam por entre as linhas dos formularios pré-

codificados.

Por outro lado, os métodos qualitativos podem freqiientemente perder-se na
auséncia de critérios e padrbes externos de referéncia, correndo o risco de, ao final,

nao refletirem sené&o as pré-concepgdes iniciais dos avaliadores.

A pesquisa individual em profundidade é realizada pessoalmente por um
entrevistador com a finalidade de extrair do entrevistado suas idéias, opinides e

argumentacdes que sustentem suas declaragdes.

Para este tipo de pesquisa o0 entrevistador utiliza um roteiro que permita
investigar o assunto de maneira livre, e possibilite o aprofundamento dos temas

previamente determinados e dos temas identificados no desenrolar da entrevista.

Justifica o presente estudo, o fato de nas cidades haverem bem ou mal, regras
claras como os Planos Diretores e Estatutos, e mesmo assim o0 espaco publico ser tdo
vulneravel quanto a “lei da selva” , como diz Brasiliense, ditando a regra aquele que é

mais “forte”.

Nas areas limitrofes de municipios, que sdo as regides aonde se da o grande
fluxo e contra fluxo, as idas e vindas, o contraste do municipio com recurso e o de
menor posse, passa a ser o cenario perfeito e ideal para a proliferagao da “balburdia”,

da “loucura” de congestionamentos e de filas inesgotaveis de automadveis, caminhdes e



onibus, como também de ocupac¢fes desordenadas e a revelia de qualquer instancia

governamental, em outras palavras, “a barbarie” afrontando a qualidade de vida.

Como estudioso da area, tenho constatado que o modo rodoviario utilizado como
principal meio de transporte de passageiros e de produtos de consumo em nosso pais,
nao € o mais viavel. A meu ver, a matriz do transporte esta “equivocada”, e os modais
sobre trilhos seriam mais viaveis para um pais continental como 0 nosso e, em varios
casos, 0 aproveitamento da costa maritima brasileira, até mesmo da cabotagem’,
funcionaria melhor para o transporte de carga. Contudo, a falta de infraestrutura para o
transporte sobre trilhos é e tem sido, um grande descuido da logistica brasileira.

Também ndo podemos esquecer que no Brasil as histérias de muitas cidades
ficaram marcadas pelos trilhos e, particularmente, no estado de S&o Paulo, muitas
ferrovias tiveram o avanco associado ao das plantacdes de café, a imigracdo, a
industrializacéo e a efetiva ocupacéo do territério.

Infelizmente, ao longo do tempo, a relagédo entre ferrovia e o meio urbano foi
sendo decomposta, e o que poderia ter sido a solucdo hoje, na verdade representa um
incdmodo por ocupar ainda certo lugar na distribuicdo da carga e por consequéncia do
espaco da cidade, dividindo areas na periferia da grande Sdo Paulo®.

Entdo, como somos quase que totalmente dependentes da circulacdo de bens
de consumo e de pessoas da malha rodoviaria, uma vez que o modo ferroviario no
Brasil, no Estado e na Cidade de S&o Paulo é inexpressivo, e como demonstram 0s
nameros chega a ser insignificante, vamos procurar compreender 0s impactos e as

consequéncias desta inversao de sistemas.

7 Cabotagem: é a navegacao realizada entre portos interiores do pais pelo litoral ou por vias fluviais. A
cabotagem se contrapfe & navegagdo de longo curso, ou seja, aquela realizada entre portos de diferentes
nagdes. O transporte de cabotagem foi muito utilizado na década de 30 no transporte de carga a granel,
sendo o principal modelo de transporte utilizado quando as malhas ferroviarias e rodoviarias apresentavam
condicBes precérias para o transporte.

8 Na cidade de Sao Paulo o sistema trilnos: CPTM — Extensao: 253,5 Km
(http://iwww.cptm.sp.gov.br/e_companhia/gerais.asp) e Metrd — Extensdo: 60,2Km
(www.metro.sp.gov.br) e o sistema rodoviario: SPTRANS — Extensdo de linhas 4.315km
(www.sptrans.com.br).


http://pt.wikipedia.org/wiki/Navega%C3%A7%C3%A3o
http://pt.wikipedia.org/wiki/Porto
http://pt.wikipedia.org/wiki/Pa%C3%ADs
http://pt.wikipedia.org/wiki/Litoral
http://pt.wikipedia.org/wiki/Rio
http://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=Navega%C3%A7%C3%A3o_de_longo_curso&action=edit&redlink=1
http://www.metro.sp.gov.br/

4) REGIOES METROPOLITANAS BRASILEIRAS

Uma regido metropolitana € uma area densamente urbanizada, em que varios

municipios formam uma unica e ampla comunidade socio-econémica:

“"Os Estados poderao, mediante lei complementar, instituir regides metropolitanas,
aglomeracdes urbanas e microrregides, constituidas por agrupamentos de municipios limitrofes,
para integrar a organizacdo, o planejamento e a execucao de fungdes publicas de interesse

comum” °.

Abrigam parcela importante dos habitantes e da riqueza do Estado, constituem
um espaco para a diversidade cultural e onde deveriam promulgar-se solugdes criativas

para problemas comuns que ndo sao poucos.

Assim a interdependéncia entre esses municipios gera a necessidade de que os

servigos de interesse sejam coordenados pelos Estados.

As primeiras Regides Metropolitanas do Brasil foram instituidas em 1973.
Através da Lei Complementar Federal 14, foram estabelecidas Oito: as Regides
Metropolitanas de Belém, Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Porto Alegre, Recife,

Salvador e Sao Paulo.

Hoje, elas totalizam 26, sendo as mais recentes as da Foz do Itajai, Carbonifera

e de Tubardo, estabelecidas em janeiro de 2002 no Estado de Santa Catarina®®.

Essas regides concentram um total de 413 municipios, onde vivem um pouco

mais de 68 milhdes de habitantes, distribuidos numa area aproximada de 167 mil kmz.

9 Constituicdo Federal Artigo 25 - § 3°
10 (IBGE, 2007).



5) ESTADO DE SAO PAULO

Localizado na regido sudeste do Brasil, o Estado de Sdo Paulo € o mais
industrializado e urbanizado do pais. Mesmo ocupando menos de 3% do territério
nacional, abriga 21,5% da populacdo e responde por 35% do Produto Interno Bruto -
PIB e 44% do Produto Industrial da nacéo *.

Em termos de comércio exterior, o Estado também ocupa posicéo de lideranca
respondendo por 35% das exportacdes do pais, com uma pauta composta, em 84%,
por produtos industrializados. Sua localizacéo fisica, aliada a sua pujanca econémica
confere, ainda, ao Estado de S&o Paulo, importante papel articulador e integrador no
Mercado Comum do Sul - MERCOSUL.

Possui hoje indice de desenvolvimento urbano e industrial que o situam entre o
de paises desenvolvidos da Europa Ocidental, tais como: Espanha, Itélia, Inglaterra,
Franca e Alemanha. Entretanto, ao contrario destes paises, ndo dispbe ainda de
informagbes ambientais integradas e sistematizadas e de meios operacionais que o
habilite a enfrentar os gravissimos problemas de degradacdo ambiental decorrentes da

expansdo demografica e urbana nao planejada.
Sé&o Paulo possui, atualmente, uma populacdo 35 milhdes de habitantes, uma

. e . 2 .
densidade demografica de 135 habitantes por km, quatro grandes areas
metropolitanas, e a mais complexa rede urbana da América Latina. O estado podera

atingir 50 a 60 milhdes de habitantes no ano de 2010. Num raio de 150 km do centro da

cidade de Sao Paulo, a densidade demografica supera 500 habitantes por kmz, muito

superior a paises como Alemanha, Japao, Inglaterra e Italia?.

No Estado de Séo Paulo, existem trés Regides Metropolitanas: de S&o Paulo, da
Baixada Santista e de Campinas, que concentram cerca de 21,7 milhdes de habitantes,

ou seja, 58,6% da populacdo do Estado e 12% do total do Pais.

11 www.saopaulo.sp.gov.br.
12 www.saopaulo.sp.gov.br.



Apresenta também um Produto Interno Bruto (PIB) superior ao de muitos paises,
como Dinamarca e Noruega, e que corresponde a 63,2% do PIB estadual e quase um

guarto do nacional.

Atualmente, o Estado de Sao Paulo possui 645 municipios, divididos em 14
Regides Administrativas, além da Regido Metropolitana de S&o Paulo, que se divide em

42 Regides de Governo's.

Sé&o Paulo possui 200 mil quildmetros de rodovias e 2.700 km de auto-estradas
gue ligam todos os seus municipios em conexdes para os estados vizinhos e saidas
para os paises do MERCOSUL 4.

Alguns dos principais conglomerados do mundo encontram-se instalados em Sao
Paulo. Responsaveis por 40,62% de todo o PIB brasileiro, das 30 maiores empresas

brasileiras, 17 estdo no Estado de Sao Paulo?®.

O estado também detém 42% de participacdo total nas exportacdes brasileiras,
participando de 11% das exportacdes de produtos basicos e de 42% de produtos
industrializados no Brasil. Aproximadamente 92% das exportacdes paulistas referem-se

a produtos industrializados.
Sao Paulo possui também bons indicadores sociais, com:
o Baixos indices de mortalidade infantil;

o Bons indices de cobertura dos servigos de esgotamento sanitario (83%

de todo o Estado) e de abastecimento de agua (98%);

o Baixas taxas de analfabetismo da populagdo com mais de 15 anos,
avaliada em 7,4%, em 1996 e com tendéncia de queda crescente?®.

13 IBGE, 2000.

14 www.stm.sp.gov.br

15 www.saopaulo.sp.gov.br
16 www.saopaulo.sp.gov.br



6) REGIOES METROPOLITANAS DO ES999TADO DE SAO PAULO

Trés regibes metropolitanas em um so Estado brasileiro - a Regido Metropolitana
de Séo Paulo, a Regiao Metropolitana da Baixada Santista e a Regido Metropolitana de
Campinas. Esta situagdo do estado de S&o Paulo torna-o diferenciado no ambito

mundial.

As trés regifes sao interdependentes, porém, mantém condicdes que as fazem
diferenciadas umas das outras. Por serem praticamente conurbadas e com economias
interdependentes, as trés regides resultam num macro centro metropolitano, com
caracteristicas que a inserem no rol das metropoles mundiais, apresentando fatores

gue a tornam bastante competitiva:

o Compde-se de centros urbanos poderosos, ligados ao mundo por um
sistema de comunicacéo (em especial de telecomunicacdes) bastante amplo e

eficiente;

e Infra-estrutura de comunicacfes através de transporte metropolitano,

rodoviario, ferroviario, aéreo e portuario;
o Centro tecnolégico de ponta do pais e da América do Sul;
o Centro de pesquisa e ensino mais importante do pais;

o Centro econdmico e de infra-estrutura para negoécios, bastante
competitivo e Ginico no MERCOSUL. ¥/

17 www.saopaulo.sp.gov.br



7) REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO - RMSP

a) Dados Fisicos

A Regido Metropolitana de S&do Paulo - RMSP é um dos maiores aglomerados

urbanos do mundo, abrangendo a Capital do Estado e mais 38 municipios vizinhos.
o Area Territorial

Possui area geogréafica de 8.051 km?, que corresponde a menos de um milésimo
da superficie brasileira e menos de 4% do territério do Estado. Ainda que pequena em
relacdo ao territério brasileiro e estadual, a dimensédo da Regidao Metropolitana € muito

proxima a de alguns paises.
o Area Urbanizada

A area urbanizada da Regido é de 1.747 km?, algo como 120 mil quarteirdes.
Essa area, que extrapola fronteiras municipais, aumentou cerca de 357 km? nos Ultimos
10 anos. Em termos fisicos, esse numero corresponde a crescer uma nova cidade de
Belo Horizonte, outra importante capital brasileira, em apenas uma década®®.
Corresponde a 2 139 kmz, ou seja, algo em torno de 146 mil quarteirbes. Em 15 anos,
aumentou 436 kmz2, o que, em termos de espacgo, € praticamente 0 mesmo que crescer

duas vezes a cidade de Recife.
b) Dados Demograficos

A populacdo, segundo dados do Censo de 2000, € de 17,8 milhdes de
habitantes, o que significa que aproximadamente um em cada 10 brasileiros mora na

Grande S&o Paulo?®.

Esse contingente populacional é cerca de 66% superior ao da Regido

Metropolitana do Rio de Janeiro, a segunda do Pais.

Com essa populacdo, a Grande Sdo Paulo continua sendo um dos trés maiores
aglomerados urbanos do mundo, ao lado das Regides Metropolitanas de Téquio, com

29 milhdes, e da Cidade do México, com 18 milhdes de habitantes.

18 www.stm.sp.gov.br
19 www.stm.sp.gov.br



o Crescimento populacional da Regiao Metropolitana de Sao Paulo:

Mesmo tendo reduzido o ritmo de seu crescimento populacional, a RMSP

chegou ao ano 2000 entre as trés maiores concentracdes urbanas do planeta.

(20) em milhdes de habifontes

c) Dados EconOomicos

Cifras mais recentes indicam que o PIB da Regidao Metropolitana de S&o Paulo
esta em torno de US$ 102,8 bilhdes de dblares, comparavel ao de diversas economias
nacionais. Internamente, o PIB da Regido corresponde a pouco mais de 50% do total
estadual e a 18,5% da riqueza nacional. O PIB por habitante da RMSP, estimado em

6,4 mil dolares, é quase o dobro da média nacional®'.

Tal como o ocorrido em outras metropoles mundiais, o setor terciario vem
apresentando crescimento constante na Regido Metropolitana de Sao Paulo.
Consequéncia desse processo, 0 emprego N0 comeércio e servicos saltou de uma
participacdo de 57% em 1981 para 73% em 1995.

o Potencial econdmico da Regido Metropolitana de Sao Paulo:

O potencial econdmico da RMSP pode ser evidenciado pelo volume de seu
Produto Interno Bruto - PIB, comparavel ao de varias nagdes.

20 www.stm.sp.gov.br
21 www.stm.sp.gov.br
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o Aspectos Relevantes

A Grande S&o Paulo detém a centralizacdo do comando do grande capital
privado: As sedes brasileiras dos mais importantes complexos industriais, comerciais e
principalmente financeiros, que controlam as atividades econémicas privadas no Pais

estao aqui.

Esse fenbmeno fez surgir e condensar na Regido Metropolitana uma série de
servigos sofisticados, definidos pela intima dependéncia da circulacédo e transporte de
informagdes: planejamento, publicidade, marketing, seguro, finangas e consultorias,

entre outros.

Uma metrépole que se volta para as atividades sofisticadas do terceiro setor:
85% dos trabalhadores que lidam com internet, telefonia e informatica do pais estdo na

regiao®.
d) Dados de Transportes

Como em qualquer conglomerado urbano de porte mundial, a intensa atividade

econdbmica desenvolvida nesses polos gera um nimero bastante elevado de viagens.

Segundo a Pesquisa OD 1997 (METRO, 1998), na RMSP, séo realizadas 30,9

milhdes de viagens por dia, das quais, 20,3 milhdes sdo motorizadas.

22 www.stm.sp.gov.br
23 www.stm.sp.gov.br



Por transporte coletivo, sdo 10,3 milhdes/dia; por veiculos particulares, 10

milhdes/dia; e viagens a pé, 10,6 milhdes/dia.

O sistema de Onibus da Regido transporta cerca de 8 milhdes de
passageiros/dia, deslocamento efetuado em cerca de 650 linhas locais na Capital, 457
linhas locais nos demais municipios e em mais 300 linhas que fazem ligacbes entre

municipios da RMSP.

Séo cerca de 15 mil 6nibus envolvidos nesse transporte, aos quais se somam

mais 10 mil énibus fretados pelas empresas ou pelos préprios empregados.

O sistema metroviario transporta, nos 49,7 km cobertos por suas quatro linhas,

cerca de 2,6 milhdes de passageiros/dia.

E o sistema de trem metropolitano transporta cerca de 1 milhdo de

passageiros/dia nos 270 km de linhas cobertos pela CPTM.

Além do transporte publico, os deslocamentos na Regido Metropolitana séo
feitos por uma frota de 5 milhdes de veiculos particulares, mais que um quinto da frota

nacional.

Nas 46 mil ruas da Capital, circulam, por dia, 2,5 milhdes de veiculos. Nesse

contexto, 0s congestionamentos e os acidentes sdo um problema crescente:
o Oito pessoas sdo mortas e 450 acidentadas todo dia no transito;

o 20% dos trabalhadores perdem mais de 3 h por dia no transporte e 10%

mais de 4 h por dia;
o 94% da poluicdo do ar vém de carros, 6nibus e caminhdes;

o Os congestionamentos dirios se estendem, quase que rotineiramente por

cerca de 100 km.24

24 www.stm.sp.gov.br



e) Base de Criacao da Regiao Metropolitana de Sao Paulo,

composicao de seus municipios:

Lei Complementar Federal n°. 14, de 8/6/73, e Lei Complementar Estadual n°.
94, de 29/5/74, estabelecem a Regido Metropolitana de S&o Paulo, que € formada por

39 municipios:
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RELAC}AO DAS CIDADES QUE FORMAM A RMSP: 01. Aruj4; 02. Barueri; 03. Biritiba
Mirim; 04. Cajamar; 05. Caieiras; 06. Carapicuiba; 07. Cotia; 08. Diadema; 09. Embu;
10. Embu-Guacu; 11. Ferraz de Vasconcelos; 12. Francisco Morato; 13. Franco da
Rocha; 14. Guararema; 15. Guarulhos; 16. Itapevi; 17. ltaquaquecetuba; 18. Itapecerica
da Serra; 19. Jandira; 20. Juquitiba; 21. Mairipord; 22. Maud; 23. Mogi das Cruzes; 24.
Osasco; 25. Pirapora do Bom Jesus; 26. Poa; 27. Ribeirdo Pires; 28. Rio Grande da
Serra; 29. Salesopolis; 30. Santa Isabel; 31. Santana de Parnaiba; 32. Santo André; 33.
Séo Bernardo do Campo; 34. Sado Caetano do Sul; 35. Sdo Lourenco da Serra; 36. Sdo

Paulo; 37. Suzano; 38. Taboao da Serra; 39. Vargem Grande Paulista.

25 www.stm.sp.gov.br



f) Dados evolutivos e comparativos da Regiao Metropolitana de

Sao Paulo:

EVOLUCAO DA POPULACAO RESIDENTE

POPULAGAO RESIDENTE (EM MIL

HABITANTES)

1960 1970 1980 1991 1996 2000

Brasil 70.191 93.139/119.003 146.825 157.080 169.799

Eg’f‘;guc:g 12.824 17.772 25.041 31.589 34.121 37.032
Regidao

Metropolitana| 4.791| 8.140 12.589  15.445| 16.583 17.879
de Sao Paulo

Municipio de

- 3.783 5.825 8.493 9.646 9.839 10.434
Sao Paulo

Fonte: IBGE, Censos Demograficos

TAXA DE CRESCIMENTO DA POPULA(;I'-'\O
Taxa de Crescimento (1)
1950/60 1960/70 1970/80 1980/91 1991/96 1996/2000

Brasil 3,0 2,9 2,5 1,9 1,4 2,0
Estado de Sao Paulo 3,4 3,3 3,5 2,1 1,6 2,1
Regiao Metropolitana de Sao 6,1 5,4 45 1,9 1,3 1,9
Paulo

Municipio de Sao Paulo 5,4 4,8 3,7 1,2 0,4 1,5

Fonte: IBGE, Censos Demograficos
(1) Taxa de Crescimento Geométrico Anual



MAIORES AGLOMERADOS URBANOS DO MUNDO 2000

AGLOMERADOS PAISES POPU LAQZ\O

URBANOS (1) (EM MILHOES)
Toquio Japao 26,4
Cidade do México México 18,1
Bombaim india 18,1
Sao Paulo(2) Brasil 17,8
Nova Iorque Estados Unidos 16,6
Lagos Nigéria 13,4
Los Angeles Estados Unidos 13,1
Calcuta india 12,9
Xangai China 12,9
Buenos Aires Argentina 12,6

Fonte: ONU / IBGE / Fundagao Seade
(1) Aglomerado Urbano é o territdrio contiguo habitado com densidade residencial,
desconsiderando-se os limites administrativos
(2) Refere-se a Regido Metropolitana de Sao Paulo

REGIAO METROPOLITANA E MUNICiPIO DE SAO PAULO

AREA TOTAL, POPULACI\O RESIDENTE E DENSIDADE DEMOGRAFICA
Regido Metropolitana e Municipio de Sao Paulo 1991 e 2000

Populacso Densidade
Unidade Territorial Area(1) (pop/km2)
1991 1996 2000 1991 1996 2000

Regiao Metropolitana
de Sao Paulo
Municipio de Sao
Paulo

8.051 15.444.941 16.583.234/17.834.664 1.918 2.060 2.215

1.509 9.646.185 9.839.436 10.434.252 6.392 6.521 6.915

Fonte: IBGE, Censos Demograficos
(1) Em km2



7.1) ASPECTOS INSTITUCIONAIS E POLITICOS

A Secretaria de Transportes Metropolitana de Sao Paulo em sua pagina na
internet diz em 2008: “a melhoria dos deslocamentos e da condicao ambiental depende da
expansao da rede existente de trilhos e corredores e a integracdo dos varios modais, objetivo do
Programa de Integracdao dos Transportes Urbanos - PITU e do Plano Integrado de Transportes
Urbanos para 2020 - Pitu 2020". ¢

Ao olharmos sob a otica do texto no site, a impressao que se tem é que a
solucao esta préxima, mas ndo podemos esquecer que o conjunto de acdes para atingir
estes objetivos ndo depende Unica e exclusivamente do governo estadual e muito

menos de uma Unica secretaria e de um Unico projeto ou plano.

Portanto, cabe lembrar a historia recente do que foi construido no Brasil e de
seus desdobramentos para o setor, com a mudanc¢a de governo no ambito federal em
2002 e a criacdo do Ministério das Cidades em 2003, produto de uma articulagédo
historica do “movimento pela reforma urbana” que, na década de oitenta, adicionou os

movimentos comunitarios, sindicais e setoriais urbanos, a sua agenda de lutas. ?’

Nasce também um novo contexto institucional para a questdo dos transportes
urbanos no Brasil. O Ministério das Cidades foi estruturado com a criacdo de quatro
secretarias, compreendendo as principais esferas pertinentes ao desenvolvimento
urbano: habitacdo, saneamento, programas e transportes urbanos. Também foram
transferidos ao Ministério das Cidades o Departamento Nacional de Transito
(Denatran), que estava lotado junto ao Ministério da Justica, a Companhia Brasileira de
Trens Urbanos (CBTU) e a Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre (Trensurb), que

pertenciam ao Ministério dos Transportes.

Contudo, cabe lembrar que desde 2000, quando da criacdo do Grupo Executivo
de Transporte Urbano (GTRANS) na antiga Secretaria Especial de Desenvolvimento
Urbano da Presidéncia da Republica (Sedu/PR), o governo federal j& dava mostras de

haver reconhecido o problema do transporte urbano.

26 www.stm.sp.gov.br
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E verdade que muito provavelmente, como diz Gomide do IPEA (27), tenha sido a
gueda na demanda pelos servicos de 6nibus urbanos no periodo apés a estabilizacao
da moeda em meados da década de noventa, que desencadeou uma crise econémica
e financeira nas empresas operadoras dos servigos, e a pressao destas que de fato
tenha contribuido para a criagdo do Grupo.

Mas ndo podemos deixar de reconhecer que com a problematica estabelecida
nas cidades em decorréncia; das mudancas verificadas na dinamica da ocupacao
urbana, com maior crescimento da periferia, que geraram uma demanda de transporte
distinta da rede existente; o crescimento do transporte individual e do transporte
informal; a sobrecarga do sistema viario das cidades; e o elevado numero de mortes por
atropelamento, como consequéncia da disputa pelo uso do espaco viario entre
pedestres e automovel, que também tenha sido argumento, junto com os outros fatores

apresentados acima que levaram a criagcdo do GTRANS em 2000.

Entre 2000 e 2002 foi desenvolvida pelo grupo, uma proposta de legislacao
federal para o transporte coletivo, assim como ocorreram trabalhos com o intuito de

formulacdo de uma politica nacional para o setor.

Infelizmente, a proposta do anteprojeto de lei gerada pelo GTRANS, foi

encaminhada a Casa Civil da Presidéncia da Republica e ndo teve providéncias.

No inicio do governo Lula, o anteprojeto foi retirado da Casa Civil, a pedido do
Ministério das Cidades. Conjeturando sobre o caso, para um problema entrar na
agenda de um governo, é determinante o processo politico, e este tem uma dinamica
propria. Prova disto ocorreu durante a década de oitenta, quando os movimentos
sociais organizados cobraram atencao das diferentes instancias de poder empunhando
a “bandeira” de tarifas mais baixas. Nao cabe aqui entrar no mérito do que aconteceu
com as tarifas naquele momento, mas o fato € que conta, e o fato é que a reivindicacao

entrou na agenda de discussao do governo.

Historicamente, os transportes urbanos desenvolveram-se no Brasil devido a

existéncia de politicas articuladas em nivel nacional.

Foram medidas institucionais e financeiras tomadas pelo governo federal, entre

os anos 1970 e 1980, que consolidaram o setor no pais.



Dentre elas, ressaltam-se as:

... a institucionalizacdo de um sistema nacional de transportes urbanos; a constituicao
de um fundo para o financiamento com recursos vinculados; o estabelecimento de planos
metropolitanos; e a criagdo de um aparato organizacional dentro do aparelho do Estado que
dava assisténcia técnica e financeira a implantacao da politica nos estados e municipios (a
Empresa Brasileira de Transportes Urbanos, EBTU, e a Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes). Deu-se também no periodo a execucdo de um amplo programa de capacitacdo e
formacdo de pessoal técnico. Pode-se dizer que o vale transporte, instituido por lei no final de

1985, foi a Ultima agdo expressiva do governo federal para o setor”. 2

Se olharmos para os diversos momentos da histdria dos transportes urbanos e
tracarmos uma linha de evolucado, iremos notar que atualmente 0 momento € propicio

para outro salto no desenvolvimento do setor.

Pois quando o movimento popular se manifestou, coeso e pressionando abriu
espaco na agenda governamental, e em outro momento, 0S empresarios e a
comunidade técnica, pressionaram e conseguiram também seu quinhdo de espacgo,

com a criagcdo do GTRANS.

Hoje os setores envolvidos, de certa forma a sociedade como um todo, estdo
sentindo impactos decorrentes da ocupacéo desordenada, do problema do transito e da

mobilidade urbana nos grandes centros.

O setor econbmico e a sociedade aferem seus prejuizos e do governo como

estancia de poder se cobra resultados.

E outra vez, o governo do Estado de S&o Paulo apresenta mais um projeto como
sendo a salvacdo da moléstia, 0 “Rodoanel Mario Covas”, como a obra de infra-
estrutura mais importante do Estado e de novo como sendo a grande solucdo para os
problemas da RMSP.

O Rodoanel tem sido construido em torno da Regido Metropolitana de Sao Paulo

com o objetivo de aliviar o intenso trafego, sobretudo de caminhdes, nas duas vias

28 Ver A.Gomide — Revista dos Transportes Publicos 4° trimestre 2007



marginais da cidade de Sao Paulo - Pinheiros e Tieté — com o objetivo de facilitar o

acesso a metrépole. No total, a obra terd 175 km de extenséo.

“Hoje, mais de 1,1 milhdo de veiculos chegam a cidade de Sdo Paulo todos os dias vindos de
varios pontos do pais. Desses, 300 mil estdao de passagem e, entre eles, 19 mil caminhdes. A
obra vai evitar que esses veiculos pesados, bem como automdveis de passagem, transitem por
dentro da cidade provocando graves congestionamentos. Por sua importancia estratégica, o
Rodoanel é uma intervencdo fundamental para a logistica do Estado e do Pais porque interliga
as dez rodovias (trés federais e sete estaduais) que chegam a cidade de Sao Paulo. O trecho
Oeste, com 32 quildometros, ja esta concluido. Com tracado de 61,4 quildmetros de extensao (57
quildbmetros de pista e 4,4 km de ligagdo em Maud) o trecho Sul comeca em Maud, passa por
Santo André, S3o Bernardo, Sdo Paulo, Itapecerica da Serra e Embu, terminando na ligacao com
o Trecho Oeste na Régis Bittencourt. O governo do Estado iniciou a obra em maio deste ano e

pretende concluir o trecho Sul até abril de 2010”.%°

E o que diz 0 Governo do Estado de S&o Paulo através de seu Portal na Internet,

apresentando mais um projeto como sendo a “salvacgao”.
o A sociedade e o Rodoanel

Apesar da velocidade que o governo do estado de Sao Paulo vem imprimindo ao
processo de licenciamento do Rodoanel, a sociedade tem conseguido, meio que aos
“trancos e barrancos”, realizar encontros e debates na tentativa de avaliar com mais
cautela, profundidade e responsabilidade a proposta de continuidade deste

empreendimento.

A Fundacdo Agéncia de Bacia Hidrogréfica do Alto Tieté centralizou o processo
de debates em relacdo aos impactos da obra sobre os mananciais da Regido
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP).

“A Agéncia promoveu trés encontros sobre o tema, em 24/08, 01/09 e 05/10, que contaram
com a presenca da equipe da secretaria dos Transportes do estado de Sdo Paulo responsavel

pelo Rodoanel, do préprio secretario-adjunto e da equipe da Fundagao Escola de Sociologia e
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Politica de Sao Paulo (FESPSP), que desenvolveu o estudo Avaliagdo Ambiental Estratégica
(AAE) do Rodoanel e o Estudo e Relatério de Impacto Ambiental (EIA/RIMA) do trecho Sul”. 3°

Também estdo acontecendo diversas reunifes regionais promovidas por
instituicdes de classe, associacbes de moradores, ONGs locais, associacfes de bairro
e pessoas preocupadas em entender melhor como o Rodoanel realmente afetara suas
vidas e até que ponto podera ajudar. Algumas delas contaram, inclusive, com a
presenca do secretario-adjunto de Transportes do estado e outras autoridades das

esferas municipais, como diretores e secretarios de transportes e transito.
o Mudancas de rota

Ocorreram pelo menos duas reunides promovidas pelo Governo do Estado antes

do debate promovido pelo IAB (Instituto dos Arquitetos do Brasil) em outubro passado.

Também em virtude da polémica do tracado, aconteceu a anulacdo de pelo
menos uma audiéncia publica em Guarulhos, onde a Secretaria de Transportes Sra.
Patricia Veras é contraria a seccdo do trecho que passa por aquela cidade, por achar
gue o mesmo pode ser perfeitamente substituido pela Rodovia Dom Pedro, evitando
assim mais um seccionamento em Guarulhos que ja é dividido pela Rodovia Presidente

Dutra e pela prépria Rodovia Dom Pedro.

O encontro promovido pelo IAB contou com a presenca de importantes
urbanistas para os quais o secretario da STM fez uma breve apresentagdo e escutou as

consideracdes dos especialistas presentes.

Importantes questdes foram colocadas: Qual serd a postura do Estado e como
se dara o controle sobre a especulacdo imobilidria nas regiées cortadas pelo Rodoanel,
diante do inevitavel aumento do custo da terra? Qual destino sera dado as populacdes
gue hoje habitam estas areas? H4 articulagdo entre o Rodoanel e os demais elementos

que fazem parte da estruturacdo urbana?

Além destes questionamentos, urbanistas presentes lembraram que 0 processo

imobiliario ndo é uma hipétese remota, ao contrario, visto que ele ja esta em curso, e
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vem sendo um elemento de transformacdo nas areas proximas ao tracado projetado

para a alca Sul do Rodoanel, mesmo aquelas mais distantes dos futuros acessos.
o O Rodoanel e a auséncia de uma gestado metropolitana

Nas discussdes promovidas pela Agéncia de Bacia e pelo IAB houve uma critica
praticamente unanime: ndo existe por parte das autoridades estaduais uma gestéo

metropolitana na qual o Rodoanel se inclua.

Porém, os problemas urbanos levantados nas discussdes sobre a rodovia tém,
nesta escala, sua natureza. As autoridades, apesar de admitirem a auséncia, véem no
Rodoanel uma oportunidade para articular politicas com esta abrangéncia. Contudo,
faltam propostas consistentes para garantir a efetividade dos instrumentos e politicas

publicas metropolitanas, algumas delas ainda inexistentes.

Entre as andlises postas pelos urbanistas no IAB, algumas merecem destaque:
“o poder publico deveria assumir objetivos e estabelecer estratégias para uma politica de ambito

metropolitano, que contasse com normas e linhas de agao executiva”.

O Rodoanel € um projeto especificamente rodovidrio e de transportes, com

carater metropolitano. Portanto, ele deveria estar integrado e vinculado a este contexto.

No entanto, ndo ha ainda resposta para a seguinte pergunta: qual € a politica
urbana proposta pelo Governo do Estado, jA que o empreendimento é apresentado
como uma oportunidade para articular politicas publicas que regulem o uso do solo?

O que fica cada vez mais claro no processo de discussdes é que 0s
guestionamentos sdo coincidentes e as preocupacfes legitimas. As respostas
oferecidas pela equipe da Secretaria de Transportes Metropolitana ndo deram conta de
diversas indagacdes, e atores de distintos setores sociais continuam insatisfeitos.

Criticas sobre a metodologia dos estudos que embasaram a avaliacdo sobre o
Rodoanel, e mesmo sobre o modelo e concepcdo que estdo sendo propostos para
reestruturar o trafego e o espaco urbano da RMSP, sobreviveram a este processo e

permanecerao vivas caso 0 Rodoanel seja licenciado sem o devido cuidado.



8) PESQUISAS PUBLICAS INSTITUCIONAIS SOBRE
PLANEJAMENTO METROPOLITANO E A IMAGEM DOS
TRANSPORTES NA RMSP

A Secretaria dos Transportes Metropolitanos realizou, em 2001, uma pesquisa
com a populagédo da RMSP sobre o “planejamento metropolitano”, um dos resultados

surpreendeu o 6rgado: “o peso que o sistema de transporte tem na formagao da cidadania”.

A pesquisa revelou um sensivel desconhecimento por parte dos cidadaos
metropolitanos de S&o Paulo sobre como usar o0s transportes para seus

deslocamentos:

o 41% nao sabem como chegar a Guarulhos ou Osasco, duas das maiores cidades
da regiao;

o 38% ndo sabem ir a Santo André;

o 27% nao sabem ir ao Ibirapuera;

o 18% ndo sabem ir a Avenida Paulista, um dos simbolos da metrépole;

o 12% ndo sabem nem mesmo ir ao centro da cidade de Sao Paulo. 3!

Isso é mais impressionante considerando que grande parte da populacdo mora

em uma cidade e trabalha em outra.

O grau de desconhecimento da populagdo em relacdo a rede de transportes
mostra como € importante fazer com que a informacé&o chegue ao usuério, para que ele

possa fazer um melhor uso da integracdo do sistema, economizando tempo e dinheiro.

A pesquisa realizada com a populacdo coloca para aqueles que de alguma
maneira ocupam-se com o planejamento dos transportes metropolitanos, a “visdo do

cidadao”, nem sempre levada em conta.

E mostra que, para a populagdo, o “transporte publico” tem significados que

ultrapassam a questao de uma mera prestacao de servicos:

o O transporte é um dos bragos do poder publico mais préximo da populacao;
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o Ele define os limites do bairro, quer seja restringindo ou ampliando esses limites;

o E constitui um verdadeiro simbolo das relacdes metropolitanas, tao impessoais e

ao mesmo tempo tdo proximas; 2.
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8.1) IMAGEM DOS TRANSPORTES NA RMSP

Por outro lado, a ANTP divulgou em dezembro de 2007, os dados da nova

pesquisa “Imagem dos Transportes na Regido Metropolitana de Sdo Paulo”.

Com excecgao dos trens da CPTM, que obtiveram 51% de “excelente e bom” em
2007, superando, portanto, os 50% obtidos no ano passado, todos os outros sistemas

de transporte registraram queda na avaliacao trazida pela pesquisa.

Apesar de se manter como 0 sistema mais bem conceituado, o metr6 apresentou
gueda acentuada — 8% — em sua avaliacao positiva, com 85% em 2007 contra 93% no

ano anterior.

A pesquisa foi realizada com uma amostra probabilistica representativa da
populacdo da RMSP, com idade a partir de 16 anos e de todos os estratos socio-
econdmicos, com 2.300 pessoas entrevistadas, de 14 de setembro a 20 de outubro de
2007, em seus domicilios. A margem de erro geral da pesquisa é de 2,1% para mais ou

para menos.

Os Onibus municipais da Capital obtiveram 42% de avaliacdo positiva contra
48% em 2006. Os 6nibus que operam em corredores da Capital obtiveram 64% este
ano contra 57% no ano passado, mas a equipe técnica da pesquisa explicou que a
variacdo ficou abaixo da margem de erro especifica deste caso. Os 0nibus
metropolitanos obtiveram 53% em 2007 contra 69% no ano anterior e o corredor

metropolitano Sdo Mateus-Jabaquara obteve 66% este ano contra 80% ano em 2006.

Perguntei®® ao Superintendente da ANTP, o Arquiteto e Urbanista Marcos
Pimentel Bicalho, sobre o0s aspectos relacionados a pesquisa da Imagem dos

Transportes na Regido Metropolitana de Séao Paulo:

“A pesquisa procurou conhecer a opiniao dos entrevistados sobre quatro aspectos relacionados

com os transportes publicos na Regido Metropolitana de Sao Paulo”.

Primeiro, quanto ao que consideram mais importante na integracao dos meios de

transporte publico, os respondentes apontaram prioritariamente: “ter mais seguranca
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pessoal contra roubos e assaltos (31%)”, “chegar mais rapido ao destino (22%)"”, e “gastar

menos com conducao (20%)".

Segundo, se os entrevistados conheciam o Bilhete do 6nibus Metropolitano
(BOM) e quais suas vantagens: “As respostas evidenciaram que, dentre os clientes
freqlientes dos onibus metropolitanos, 56 % conhecem o bilhete e 17% o utilizam”.

As principais vantagens apontadas foram: “maior rapidez no embarque e desembarque

(51%)", “recuperar créditos no caso de perda, roubo ou extravio (42%)", “maior comodidade

(34%)" e “recarregar dentro do 6nibus (33%)".

Terceiro, sobre como avaliavam o desempenho dos empregados dos meios de
transporte que atendem o publico: “de 1 a 10, a nota média obtida foi 6,22. Os mais criticos

sdo os entrevistados das classes A e B e os que tém de 20 a 30 anos”.

Finalmente em quarto, foi pedido também aos clientes freqlientes uma avaliacdo
dos servicos de informacédo e reclamacao dos principais meios de transporte. A melhor
qualificacdo possivel, ou seja, “atendem bem e resolvem” foi apontada nos seguintes
percentuais: “6nibus metropolitanos, 14%; Onibus municipais da capital, 17%; corredor
metropolitano Sdo Mateus - Jabaquara, 20%; CPTM, 20% e Metro, 33%".

De uma lista de 19 problemas, apresentada aos entrevistados, foi considerado
como relativamente mais graves em 2007 do que haviam sido em 2006, para todos os

meios de transporte, 0s seguintes aspectos: “viagem demorada, lotacao e prego da tarifa”.

Analisando os numeros apresentados, podemos deduzir que ndo € possivel
ignorar o fato de que o estado tem aqui uma das regibes mais prosperas e, portanto
produtivas do Pais. Infelizmente o servico de transporte coletivo apresentado a esta

populacao fica aguém do que ela espera.



9)

A CIRCULACAO DOS BENS DE CONSUMO E DE PESSOAS NA
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO, NA VISAO DE
ESPECIALISTAS

Com o propésito de um aprofundamento na sondagem, foram entrevistados

especialistas reconhecidos pelo setor:

e O Engenheiro Ailton Brasiliense Pires, Ex. Presidente da CET de S&o Paulo
e também Ex. Diretor do Denatran, atualmente presidente da ANTP -

Associacao Nacional de Transportes Publicos;

e O Arquiteto e Urbanista, especialista em Gestdo Publica, atual
Superintendente da ANTP, Sr. Marcos Pimentel Bicalho, também Ex. Secretario

de Transporte Municipal de Campinas;

e O Engenheiro e atual Diretor de Regulamentacdo da Sao Paulo Transporte
S.A. empresa gestora dos transportes publicos da cidade de S&o Paulo, Sr.

Stanislav Feriancic;

e O Engenheiro e atual consultor de Transporte e Transito e EX. Secretario
Municipal de Transportes de Santos, Sr.Pedro Seitiro Nagao;

e A Arquiteta Urbanista e professora da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
da Universidade Presbiteriana Mackenzie, Sra.Silvana Zioni.

O roteiro utilizado para as entrevistas continha questdes abertas sobre trés aspectos

principais para andlise da circulagdo dos bens de consumo e de pessoas na Regido

Metropolitana de Sao Paulo:

Quais os problemas relevantes de mobilidade, enfrentados na regidao

metropolitana de Sao Paulo, sobre o seu ponto de vista?

Até que ponto a Matriz de transporte sendo o Rodovidrio, é problema para esta

regiao?

Quais alternativas de solugdes devem ser buscadas?



Nao se pretende aqui, reproduzir todas as entrevistas realizadas, nem tao pouco

segue uma ordem cronoldgica a disposicdo das mesmas.

Foi procurado manter as frases como ditas, no original, respeitando inclusive

vicios de linguagem, para uma melhor compreenséo da intencao de seu autor.

A Idéia é o resgate dos aspectos significativos no contexto cujo tema central

tinha como pano de fundo e roteiro as perguntas sobre a RMSP, citadas.
o Sobre Desequilibrio e Contradi¢cfes

A frase a seguir ilustra bem o que pensa o presidente da ANTP a respeito do

problema: “se o automdvel € um mal que deva ser extirpado”.

“Vocé pode ter na sua casa, garfo e faca e conviver bem com os dois. Agora se vocé se fura
todo dia com o garfo e se corta com a faca, alguma coisa estd errada nesse convivio”.
(Brasiliense 31/03/2008).

Existe uma corrente de técnicos, que consideram o “automével’” o grande
responséavel pela situacdo cadtica do transito nos grandes centros, mas todos de certa
forma concordam que a facilidade na obtencédo do “carro” e o incentivo dos “veiculos

populares” sejam um agravante.

A grande concentracdo de cidaddos utilizando o transporte individual é
compreendida pelo setor técnico como “necessidade e ndo como opg¢ao”, pois 0s

sistemas de transportes coletivos, ainda aos olhos de todos, séo ineficientes.

Se num instante de devaneio, imaginar todos deixando seu automovel em casa,

o colapso dos sistemas seria inevitavel.

A capital paulista, sede da RMSP, ocupa um papel importante no cenario do

problema levantado.

“A excessiva polarizagdo e concentracdo exercida pelo municipio da capital, que desequilibra a
rede de relagdes entre municipios e sub-regides dentro da aglomeracao metropolitana. Um
exemplo é a rede do Metrd, restrita ao territério do municipio de Sdo Paulo”. (Zioni
28/05/2008)



Um dos maiores problemas de mobilidade enfrentados nesta regiao e colocados
pelos entrevistados, € sem duvida, a questdo do “desequilibrio” provocado pelos
“‘numeros” excessivamente desproporcionais da capital paulista e a insuficiéncia de
infra-estrutura viaria e de transportes publicos coletivos frente a grande concentracéo
de populacédo e atividades da metrépole, além da distribuicdo desigual no espaco

geografico.

O Metrd aparece também atestado como sendo, “talvez” o melhor transporte de
massas e 0 mais moderno, porém, mas muito criticado pela restricdo de sua malha
férrea, o alto custo de sua infra-estrutura de implantacdo e manutencdo e por
conseqléncia a lentiddo de sua construcdo que também é apontada como ponto

negativo.

“Se vocé for ao Instituto de Engenharia de Sdo Paulo e consultar documentos da década de
cinglienta, vai ver que naquela época nos ja sabiamos do problema que esta ai na RMSP. Sé
que o custo da solucao naquela época era muito mais baixo do que sera hoje em dia”.
(Brasiliense 31/03/2008).

o Solucdes Normativas e a Omissao

Para o Brasiliense, fazer leis restritivas €, até certo ponto, facil e simples, o dificil
€ aplica-las e fiscalizar o que elas determinam isso, especificamente no caso da
ocupacao indevida de areas de mananciais e no caso de servicos gerenciados pelo
governo, como a regulamentacdo do servico de transportes e a circulacdo de

mercadorias em horarios noturnos.

“Levar agua e luz para o morro, em regides de dificil acesso, levar transporte e toda infra-
estrutura, custa dinheiro, e muito dinheiro. Entdo seria de muito bom senso se os governos
tivessem conseguido barrar essa ocupacdo irresponsavel que tem havido nas areas de
mananciais, nao sé por serem areas de preservacao ambiental, mas por ter esse agravante, o
Custo”. (Brasiliense 31/03/2008).



Como Jane Jacobs?*, ele também aponta Boston como um exemplo do que deve
ser feito por governos sérios e a separacao feita entre a area urbana e a area do cais

naquela cidade como avango urbanistico a ser seguido.

Relata a recuperacéo feita e do progresso na qualidade de vida de Boston, onde
a prefeitura utilizou expedientes reguladores do “uso do solo” para promover o que

tinha que ser feito.

Questionado sobre a existéncia no Brasil de alguma Regido Metropolitana que
“deu certo”, ou que estd a caminho, falou de Curitiba e ponderou da sorte de se ter um
planejamento responséavel e da eficacia do modelo adotado na regido, cuja gestao o

Estado do Parana delegou ao Municipio de Curitiba.

“A Constituicdo Federal apresentou um passo importante quando passaram a considerar os
municipios como entes federados, pois antes os municipios ndo eram participes do Estado
Federativo. Os municipios eram tutelados pelos estados e pela unido nas mais variadas
questdes, o Prefeito era tratado somente como sindico do condominio chamado municipio. A
esse avanco democratico e ao processo de descentralizagdo de servigos da unido e dos estados
para 0s municipios nao houve a necessaria e adequada reparticao das receitas tributarias, como
contrapartida para que os municipios pudessem fazer frente aos novos custos dos servigos que

passaram a prestar”. (Nagao, 27/05/2008).

A municipalizacdo foi um avanco e representou um passo significativo nas
relacGes de poder no Brasil, quando aperfeicoada, ainda pode gerar frutos no dia a dia
dos cidadaos brasileiros, impactando de maneira positiva as regides metropolitanas

brasileiras.

“A competéncia municipal para tratar das questdes de circulacdo e transportes e o vazio
institucional da instancia metropolitana constituem uma combinacdo inadequada para o
problema da mobilidade na RMSP”. (Zioni 28/05/2008)

Foram constatados por quase todos os entrevistados uma “lacuna” de poder na
regido demarcada como RMSP, considerando sobre esta ocorréncia que, assim que a
Constituicdo Federal passa aos municipios as atribui¢cdes relativas a competéncia do

controle da circulacdo e a regulamentacdo dos transportes, dentro de sua jurisdicao,

34 No livro, “Morte e vida de Grandes Cidades”.



também passa sem querer, um excelente “pretexto” para alguns “estados” se omitirem
de responsabilidades institucionais como a de regulamentar e interceder quando

necessario em limitacdes legislativas entre municipios.

Sobre a Matriz de Transportes e os congestionamentos na RMSP, as opinides
sdo convergentes, todas véem na matriz um problema crénico e de solucédo lenta e

gradativa.
o Planejamento, Transporte Ineficiente e Transito complicado.

Quando perguntado sobre a experiéncia, frente a Secretaria de Transportes de
Campinas, cidade sede de uma das regides metropolitanas do estado, Bicalho fez uma
observacédo, que ao longo do levantamento de dados para este trabalho constatou-se

como verdadeira.

“A cidade sede de uma Regiao Metropolitana geralmente nao sente impactos diretos da
problematica da mobilidade”. (Bicalho, 17/01/2008).

De fato, pude constatar, conversando com moradores e pessoas envolvidas no
problema, sdo sentidos, primeiramente, nas cidades adjacentes, de menor porte e com

Menos recursos.

Normalmente, sdo pequenas cidades dormitérios e o impacto maior é a falta de
oferta de transportes adequados e 0s congestionamentos, pois seus moradores fazem
o chamado de movimento “pendular”, o que faz com que seus municipes sempre

estejam em sentido do fluxo, portanto parados em algum congestionamento.

“"Das Regidoes Metropolitanas talvez Curitiba seja a melhor, ou a menos ruim, no aspecto da
mobilidade, por ter seu crescimento urbano sido feito em cima de um modelo que previa um
projeto de transporte publico”. (Bicalho, 17/01/2008).

O modelo de Curitiba se nao foi elogiado por todos os entrevistados, no minimo

foi lembrado como sendo um modelo diferenciado.

O planejamento urbano em Curitiba tem sido, ao longo do tempo, apontado
como um dos principais diferenciais entre esta e as demais cidades brasileiras,
transformando-a em referéncia ndo s6 nacional como também internacional, no que

concerne as solucdes urbanas.



Cabe, portanto, diferenciar o urbanismo que projetou Curitiba como "cidade
modelo" e "cidade planejada”, daquele capaz de propor solucbes viaveis para uma
outra Curitiba, aquela que continua com elevadas taxas de crescimento populacional,
num franco processo de atracdo e que se desconcentra espacialmente, ampliando
sobremaneira sua mancha urbana e, portanto, sujeita as mesmas intempéries aqui

apresentadas.

"0 transito é, possivelmente, a face mais visivel da crise de mobilidade que asfixia as principais
cidades brasileiras, e por conseqiiéncia as principais regides metropolitanas. Um estudo
realizado pela ANTP (Associacao Nacional de Transportes Publicos) para o IPEA (Instituto de
Pesquisa Econdmica Aplicada), em 1998, calculou que o pais desperdicava naquela época com
0s congestionamentos, em apenas dez cidades de médio e grande porte, R$ 474 milhdes por
ano em horas perdidas, consumo adicional de combustivel, emissdo de poluentes e ocupagao de
espaco viario”. (Bicalho, 17/01/2008).

o A Poluicéo

Os efeitos danosos deste modelo de mobilidade urbana, antes denunciados

apenas por vozes isoladas, como a da ANTP, saltam hoje aos olhos até dos mais
ferrenhos defensores do transporte individual, € s6 olhar com um pouco mais de
atencao os editoriais de alguns jornais e escutar, também, as reportagens também do
radio.
“Segundo os dados do Sistema de InformagOes da Mobilidade Urbana da ANTP, os modos
individuais consomem 75% de toda a energia gasta nos transportes urbanos, sao responsaveis
por 84% das emissdes de poluentes locais, 66% de poluentes com impacto no efeito estufa e
por 86% dos custos com acidentes de transito. E evidente que, para a sociedade como um
todo, é necessario a alteracdo radical deste padrao de mobilidade urbana insustentavel,
construindo em seu lugar politica sustentavel econémica, social e ambientalmente”. (Bicalho,
17/01/2008).

N&o sé a ocupacao de &reas preservadas agride ao meio ambiente.

Uma das mais nocivas e relevantes agressdes, consiste na emissdo de
poluentes por veiculos automotores e equipamentos industriais, tanto que a Secretaria

do Estado do Meio Ambiente publica em 16/04/2008 a resolucédo de n° 25 que



reorganiza o Comité Metropolitano do Ar Limpo — COMAR, que tem como seu principal
objetivo aprovar um “Plano de Acéo para a Gestdo da Qualidade do Ar na Regiao
Metropolitana de S&o Paulo” — PQAR e prever 0sS mecanismos para a sua

viabilizagédo®.

O modo Onibus como foi falado é o principal meio de transporte coletivo, ndo por
ser 0 mais indicado e eficiente para o transporte de alta capacidade que se necessita
para a regido, mas por ter o custo e beneficio mais proximo da realidade financeira e

capacidade de implantacéo do governo do estado e ser 0 que se encontra a mao.

“"Na RMSP a divisdo modal é muito dependente do modo Onibus, cuja capacidade nao é
adequada para os fluxos de maior intensidade, que caracterizam a metropole. Mas certamente
esse quadro é agravado em relacdo a participacao dos sistemas sobre trilhos, cuja rede ainda é

pouco articulada e pouco extensa”. (Zioni 28/05/2008)

Questionada sobre qual proposta resolveria o problema em médio prazo para a

regido, Zioni falou:

“Investimentos vultosos em sistemas de transporte publicos, e uma concepcao de rede
estrutural com abrangéncia efetivamente metropolitana, que dé conta das desigualdades
espaciais, mas que principalmente responda as também desiguais demandas sociais”. (Zioni
28/05/2008)

0 Sobre cultura

No mundo os valores culturais sao diferentes, e a esséncia do problema aqui na
regido metropolitana de Sdo Paulo também esta na “Cultura”, segundo Stanislav

Feriancic:

“Em outros paises ja se tem uma cultura lastreada de respeito pela infra-estrutura publica, e
assim fica mais facil a Gestao Publica nestes paises, é evidente que também é melhor ser classe

média na Suica do que ser classe A num pais subdesenvolvido...”. (Feriancic, 14/02/2008).

A confusdo que se faz entre projetos politicos de carater administrativo e

ideoldgico chega a ter uma grande amplitude e a sociedade é que paga esse descaso;

35 Resolugdo SMA n°25 de 15 de abril de 2008 — publicada em 16/04/2008 — Se¢do | — pag.52



assistir uma grande Orguestra interpretar musicas classicas em um parque publico, é

uma politica publica de carater administrativo ou ideoldgico?
A administracdo da cidade é uma coisa muito objetiva.

O executivo muitas vezes consegue complicar demais, e ndo consegue lidar com
0s problemas reais, pois 0 que é uma questdo administrativa simplesmente, por vezes,
se transforma em bandeiras politicas e o carater ideolégico ou clientelista aparece

latente em questdes do dia a dia.

Proporcionar acessibilidade cultural a populacdo é uma politica publica de
carater ideologico e ndo é possivel fazer disso um negécio, entdo no caso da
“Filarmbnica no Parque”, a questdao administrativa deve se limitar a dar seguranca a
populacdo espectadora e a proporcionar o minimo de conforto aos ouvintes, reservando
um local adequado para o evento, disponibilizando um efetivo de policiais para garantir
a ordem publica e so.

“Aqui na cidade de Sao Paulo, nos temos dificuldades para mexer em um ponto de taxi ou de
onibus, vem logo um vereador ou um lider comunitario reclamando e tomando pra si ou para o

grupo que ele representa o espaco publico...”. (Feriancic, 14/02/2008).

Parece 6bvio que uma simples mudanca de um ponto de taxi ou de uma linha de
Onibus ndo deva ser transformada em “moeda eleitoral clientelista”, e sim uma simples

acdo de carater técnico administrativo.

Infelizmente o que é constatado pelo entrevistado também foi observado pelo
autor durante experiéncia profissional na Secretaria de Municipal de Transportes de
Sao Paulo, onde foi possivel verificar que esta cultura muitas vezes € a que prevalece

junto aos responsaveis pelas decisdes publicas.

“"A questdo ideoldgica aqui se mistura com as questOes técnicas e a desorganizacao acaba
brutal, antes de qualquer coisa uma das desordens que contribui muito para isso, é a total
desorganizacao da questao do uso do solo, que a meu ver deve ser a primeira coisa a se

resolver, antes inclusive do que o transporte publico...”. (Feriancic, 14/02/2008).



Outras das sugestdes apontadas para resolver o problema é que se
repense, antes de tudo, a questao do “uso do solo” e a mudanca de

paradigma para resolver questdes técnicas-politicas.

"0 gestor publico tem que mudar o paradigma, ndo da para imaginar um cidadao que resida no
extremo da zona sul e trabalhe no extremo da zona norte e por mais que 0s governos facam
nao vao conseguir atender esta demanda, nds inventamos que o cidadao que mora mais longe
é 0 mais necessitado e no mundo todo se pensa diferente, quem mora no campo é um cidadado
que tem um bom padrdo de vida e assim procura morar num lugar com uma boa qualidade de
vida, ja o pobre vai residir nas areas mais centrais perto de regides com maior oferta de
emprego, portanto acredito que temos que mudar o paradigma e repensar varias politicas
publicas, ndo da para neste caso ofertarmos quatro horas de bilhete Unico e achar que
resolvemos o problema, isso além de ndo resolver acaba causando outros transtornos...”.
(Feriancic, 14/02/2008).

Devo salientar que entre os entrevistados ha uma unanimidade sobre alguns

aspectos da problematica aqui exposta.

Todos falam que os governos devem “encarar’ o problema da superagdao dos
obstaculos na RMSP com prioridade absoluta, mas néo o fardo, a ndo ser que as forcas
de agentes que sofrem o impacto o cologuem em suas agendas, principalmente para
gue se possa atingir a consolidacdo de politicas publicas adequadas para a gestédo da

mobilidade sustentavel que se busca.
0 Renda, Tarifa e MDT.

Existe também uma associagdo muito estreita entre mobilidade urbana e renda
na opinido dos entrevistados, ou seja, a renda familiar é determinante na mobilidade

urbana.

Conforme o Superintendente da ANTP: “as pesquisas de origem e destino (pesquisas
O/D) mostram que os indices de mobilidade urbana (nimero de viagens / dia por habitante)

crescem de acordo com a renda”. (Bicalho, 17/01/2008).



Mobilidade urbana x renda familiar — RMSP, 1997
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Fonte: Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo, Pesquisa O/D de 1997 (tabulagdes especiais).

Foi lancado em 2003 o Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico
com Qualidade para Todos (MDT), uma articulacdo entre militantes do setor, para

pressionar o Governo Federal e os Estados a atender as reivindicagdes apresentadas.

Segundo o MDT: acontece uma exclusédo social cada vez maior nos servicos de
transporte publico coletivo no Brasil, sendo necessario a reducdo das tarifas pagas

pelos usuarios.

Como braco politico apoiador do movimento MDT, também foi lancado na

Céamara dos Deputados a Frente Parlamentar do Transporte Publico.
0 Dados Observados

DIAGNOSTICO: A problemética enfocada segundo este grupo de técnicos
entrevistados ndo apareceu somente neste momento e sim a comunidade técnica ja
tinha consciéncia que o problema iria surgir com a forca que denota atualmente.
Durante as varias entrevistas foram constantes os seguintes verbos: nés previamos,
nés falamos, nos detectamos, nds diagnosticamos ou ainda j4 haviam sido
diagnosticados antes de nos. Portanto, fica evidente que a comunidade técnica ja sabia
da existéncia do problema e se néo foi feito nada ou muito pouco, foi de livre arbitrio e

inabilidade dos governos. Faltou uma politica de médio e longo prazo com



continuidade, e muita ingeréncia autoritaria do estado nos assuntos das cidades que

nao foram consultadas.

CUSTO DA INFRA-ESTRUTURA: O Custo da Infra-estrutura para a gestdao da
mobilidade acaba aumentando pela falta de solucdo para o problema. Isso leva a
criacdo de um Circulo vicioso, e quanto maior a omissao por parte dos governos, maior

se torna o custo para a solucao do problema.

MODELO: N&ao se tem um modelo pré-concebido que se possa dizer ser perfeito e sem
falhas, portanto, a grande solucéo do problema, a importancia do planejamento no uso
do solo e de politicas que busquem um desenvolvimento sustentivel para a regiao

ainda é o que o senso comum diz que se deve perseguir.

CULTURA: A gquestéo cultural é o que aparece latente na fala de nossos entrevistados,
como o principal ingrediente da problematica, ndo sé cultura como aspectos de
costumes de um povo, mas também cultura no sentido de usos e costumes. Muito se
falou da cultura tanto do povo que pretende seguir a velha “lei de Gerson” e estacionar
um veiculo na calgcada, como a do homem publico que abraca uma causa que deveria
ser tratada tecnicamente e a transforma em bandeira politica, como a realocagéo de um
Ponto de Taxi. Modificar uma cultura comprometida com desvios de conduta e negacéo
do Obvio requer tempo, coeréncia e resisténcia. Deve-se também investir na educacéao,

implementando politicas publicas que proporcionem a consciéncia cidada.

IMPACTOS NOCIVOS: A mobilidade na Regido Metropolitana de Sao Paulo tem
importancia fundamental para a continuidade do desenvolvimento da Regido. Os
impactos negativos aparecem com relevancia nas cidades que integram a RMSP os
congestionamentos, imobilidade, alto indice de poluigdo, baixo grau de qualidade de
vida, excluséo social, alto custo do servico de transporte alto e dificuldades no controle

de gestao sobre 0 uso do solo sé&o os principais problemas apresentados.



10) CONSIDERACOES FINAIS

Tendo como arcabouco o historico aqui relatado, talvez pare¢ga uma “concha de

retalhos” e de fato assim se deu a construcéo deste cenario ao longo dos anos.

Como é possivel uma regido latente em “vida”, aonde o ir e vir de pessoas e de
bens de consumo é o seu dia a dia, sobreviver proporcionando aos seus habitantes,

gualidade de vida e oportunidades de desenvolvimento para a regiao?

Onde os viadutos ja ndao encontram lugares para se sobrepor, onde perto de mil
veiculos sao colocados em circulacdo todos os dias pela maior cidade que compde com
outros 38 municipios esta regido, onde ndo se expele nem dez por cento desta frota de
circulacdo, como deter a poluicdo atmosférica e continuar em pleno desenvolvimento

com esse panorama?

Os corredores de trafego e de transportes coletivos seriam uma grande valvula
de escape para melhorar a qualidade de vida, diminuindo os tempos dos trajetos de sua
populacdo, que é um dos itens que se almeja segundo apontam as pesquisas®, porém

tais ferramentas ficaram apenas no papel.

Encontrar uma postura absolutamente correta que possibilite a continuidade do
desenvolvimento das potencialidades da RMSP e a corre¢do de possiveis distor¢oes,
objetivando seu crescimento de maneira sustentavel e promissora, é a grande
aspiracdo de qualquer gestor publico competente que tenha uma proposta politica

dinAmica e coerente.

Abalizado no que examinei nas pesquisas institucionais, estudos exploratorios e
nas entrevistas com peritos, considero que varios fatores contribuem para que a RMSP

apresente a problematica aqui exposta.

Ela é o resultando da soma de fatores geograficos, sécio-culturais e sécio-

econdmicos.

O primeiro impacto danoso é o percebido pela populacdo das cidades adjacentes

da RMSP, ou as cidades menores e reconhecidas como “cidades dormitérios”,

36 \/er 0 item 8.1



aparecendo para estas, o transito como “vildo” e gerador de congestionamentos

colossais e grande poluicéo.

A partir da década de sessenta, na Europa e nos EUA, cresceu muito a
preocupagdo com 0s problemas ambientais, o que deu inicio a movimentos que
pressionaram politicamente 0s governos para aumentar a rigidez no controle das
emissbes de poluentes e na utilizacdo de recursos naturais. Infelizmente, sé veio a
repercutir no Brasil, trés décadas apos com o evento da Conferéncia das Nacbes

Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento. 37

A bem da verdade, cabe registrar, que na Constituicdo Federal de 1988, descrito
no artigo 170, o Estado brasileiro ja dava mostras da preocupacao na busca da defesa

do meio ambiente e do denominado desenvolvimento sustentavel.

Apesar disso, a poluicdo atmosférica consiste, cada vez mais, em um dos
problemas mais graves em termos de qualidade de vida que aflige a Regiao
Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP). Devido a um conjunto de fatores, entre eles, a
ocupacao irresponsavel de areas de preservacdo ambiental e o grande numero de

automoveis, 0nibus e caminhdes que circulam emitindo gases.

O rodizio de veiculos®® na cidade de Sdo Paulo, que comegcou como um
programa de controle ambiental e acabou se tornando um instrumento de diminui¢céo de
veiculos em circulacéo, hoje € objeto de estudos visando sua ampliacdo como forma de
solugédo “paliativa” para o problema de congestionamentos, sem que haja uma grita
geral em virtude de outras possiveis solu¢des restritivas, como por exemplo, o “pedagio

urbano”, tecnicamente viavel, mas politicamente insustentavel.

Em nosso pais, apesar da legislagdo ambiental existente e de programas de
controle da qualidade do ar, em SP desenvolvidos pela CETESB, ainda € alta a

concentracdo de gases toxicos e material particulado nas grandes aglomeracdes

37 (Cnumad — Unced em inglés — mais conhecida como Rio 92).

38 Rodizio de veiculos: O Império Romano em meados do primeiro século antes de Cristo, ja lidava
com o congestionamento do trafego em Roma, no qual, uma das primeiras medidas de Jalio César, foi
banir o trafego de "rodas", durante o dia, no centro de Roma. Mais tarde foi limitado o n° de carruagens
gue poderiam entrar na cidade, portanto uma proposta nada original.



urbanas, em especial na Regidao Metropolitana de Sao Paulo — RMSP, maior
aglomeracao urbana do pais e da América do Sul, como vimos. Especificamente, os

automoveis, representam hoje a maior parcela das emissdes de poluentes na RMSP. 3

A utilizacdo de alcool como combustivel tem como vantagem a menor polui¢cao
atmosférica, no entanto, durante anos o é&lcool foi abandonado como combustivel,
denotando a falta de uma politica nacional de longo prazo para a questdo ambiental,

discutiu-se somente a questao energética.

Desde a implantacdo do rodizio de veiculos, pouco ou quase nada foi realizado
em termos de controle ambiental, inclusive estamos atrasados em termos de motores

menos poluentes, em relacdo a Europa. Continuamos vagarosamente na questao.

E inegavel que o impacto mais prejudicial & populacéo que vive nesta regido é a
gualidade de vida, dividida em questdo ambiental e de mobilidade de bens de consumo
e de pessoas, mas a questdo do “poder’ executivo da gestdo, como disse um dos
técnicos entrevistados, ha que se mudar o “paradigma dos modelos técnicos de gestao

da mobilidade”.

Um trabalhador autbnomo que transporta escolares na RMSP, por exemplo,
encontra dificuldades de compreender aquilo que pode e o que nédo pode fazer.

Caimos na falta de competéncia que acabou gerando a desregulamentacdo do

setor que hoje nao se consegue adequar.

Para a cidade de Sao Paulo, por exemplo, é considerado como “pdlo gerador da
demanda” a residéncia do estudante. Portanto, qualquer transportador devidamente
registrado em S&o Paulo, teoricamente poderia ir buscar um estudante em qualquer

outra cidade.

JA em Santo André e Guarulhos, sé para citar duas das cidades que
conhecemos bem a legislagéo vigente, é considerado como “pdlo gerador da demanda”
a escola do aluno, o que segue uma légica, ja que nos colocando no lugar dos pais que
procuram esse tipo de servigo, chegamos a conclusdo que o certo é procurarmos pelo

servi¢co na escola e ndo na vizinhanca.

39 (CETESB, 2001).



Independente do mérito da questdo técnica, como neste tipo de servico, que é
regulamentado pelas cidades como manda o atual cédigo de transito, caimos em uma

cilada, e quem pode arbitrar neste caso, quem € quem?

O conflito de legislagbes neste caso fica literalmente ao “acaso”, ou entéo
novamente a “lei da selva”, manda o municipio mais bem estruturado e, portanto com
“maior poder”, subjugando o outro. Caso contrario o cidadao tem que recorrer mesmo a
justica, infelizmente sempre lenta, e aparece claramente aqui a omissao do Estado,

incapaz até de fazer um simples “ajuste de conduta”.

O governo do Estado de S&o Paulo, através de seu 6rgao regulamentador EMTU
— Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos - se exclui da responsabilidade deste
e de outros assuntos nascidos da mesma esséncia, ou de fato, ndo tenha a devida
competéncia e responsabilidade para resolver esses assuntos no que concordam
alguns dos entrevistados. Mas mesmo assim, VArios arriscam a propor a criacao de
uma agéncia reguladora para a RMSP por entenderem que existe um vacuo de “poder”

neste sentido.

Também é importante lembrar o comentario de Pedro S. Nagao sobre éareas
metropolitanas no Japdao: “Valeria comentar a experiéncia da Regidao Metropolitana de Tdkio
que tem uma Prefeitura sem que seja manipulada pelo governo da Provincia, ou seja, o governo

do estado ndo determina a politica para a Regiao Metropolitana”. (Nagao — 27/05/2008).

O grande problema esta na falta de planejamento de médio e longo prazo, com
um programa de trabalho definido, que deveria ser estabelecido pelos municipios
pertencentes a Regido Metropolitana de S&o Paulo e ndo pelo Governo do Estado nem

tampouco apenas por um municipio.

Os Municipios deveriam se unir em um projeto que vai além dos consorcios para

guestbes especificas e comuns previstos em Lei.

Deveriam se constituir em uma instituicdo que represente e desenvolva solugcdes
especificas para os problemas metropolitanos que atingem diretamente a sua
populacdo. O Governo do Estado deve ter assento nessa instituicdo, porém, com 0s

mesmos direitos e deveres dos demais participantes.



A situacdo dos transportes na RMSP, hoje, € muito diferente da encontrada na

década de 60, 80 ou mesmo 90.

Temos uma frota de veiculos sendo colocada, s6 na cidade de S&o Paulo, de
cerca de mil veiculos/dia e, por outro lado, as baixas ndo sdo proporcionais. Arriscamos

até especular que, nem dez por cento da frota que entra, deixa diariamente o sistema.

Entdo aonde vamos parar? Questionam 0s jornais assustados com 0s numeros e

com 0s congestionamentos rotineiros.

A resposta é: ainda ndo sabemos, ou melhor, podemos afirmar que iremos
‘parar” sim, como para um coragdo que nao consegue fazer o sangue passar pelas

artérias e chegar aonde tem que chegar provocando um infarto.

Compatibilizar o desenvolvimento econdmico-social com a preservacdo da
gualidade do meio ambiente e de vida é obrigacdo de qualquer governo em pleno
século 21, assim como, formar uma consciéncia publica sobre a necessidade de
preservagdo da qualidade ambiental e da mobilidade sustentavel de bens de consumo

e de pessoas.

Portanto, para gerir a Mobilidade € preciso gerar uma politica de gestdo da
mobilidade que envolva, de maneira coordenada, todas as suas dimensdes: a infra-
estrutura (vias, equipamentos urbanos, etc...), 0s veiculos, as pessoas bens e servigos.
Administrar a circulacdo urbana ndo de forma norteada somente para os veiculos, mas
sim buscando equacionar as necessidades de circulagdo das pessoas e das
mercadorias, de maneira sustentavel (econdmica, ambiental e social). Estabelecer um
“zoneamento da mobilidade” para deliberar as diretrizes prioritarias para a circulagao
nas diferentes regibes ou areas do Estado. Criar um sistema de informacdes que
permita uma rapida intervencdo e melhoria constante na qualidade dos servigos

prestados.

Para os Servicos de Transporte Coletivo: Dispor 0s servigos de transporte
coletivo como uma rede Unica e integrada, englobando todos os modos (metrds, trens,
onibus, vans, e se for o caso barcos) em todas as instancias (municipal, metropolitano,
regional). Investir na implantacdo ou na requalificacdo dos meios de transporte metro-

ferroviario como eixo estruturante e integrados ao restante do sistema (apenas em



municipios de grande porte ou inseridos em &reas metropolitanas). Disseminar
corredores de transporte por 6nibus em via segregada, integrados ao restante do
sistema (apenas para cidades de médios e grandes portes). Estimular a operacao de
sistemas de transporte aquaviario integrado ao restante do sistema (apenas onde

couber).

Na Circulacdo: Gerenciar a circulacdo de todos os modos de transporte,
inclusive dos meios de transporte ndo motorizados, de forma coordenada e sistémica.
Implantar medidas para priorizar os meios de transporte coletivo no sistema viario.
Implantar medidas de valorizacdo e estimulo ao transporte ndo motorizado (pedestres e
bicicletas). Implantar medidas de restricdo e desestimulo ao uso do transporte individual
em regides de trafego saturado e ambientalmente sensivel. Implantar medidas
rigorosas para reducdo dos acidentes de transito, com especial énfase no controle do
excesso de velocidade e do consumo de alcool.

No Sistema Viério: Implantar programas de pavimentacdo adequados ao
“zoneamento da mobilidade”. Priorizar a pavimentacdo e a manutengdo do sistema
viario utilizado pelo transporte coletivo. Estimular a utilizacdo de projetos de moderacao
de trafego em zonas ambientalmente sensiveis ou de uso predominantemente
residencial, inclusive no que se refere ao tipo de pavimento utilizado. Implantar sistema
viario adequado ao transporte cicloviario. Garantir a construcao de calgcadas em todas
as vias, construidas com espaco livre minimo de 1,20 m, para a circulacéo de pedestres
e de acordo com os principios de acessibilidade universal (para os municipios).

Implantar politica de organizacao do trafego e da carga.

Na Gestdo ambiental: Evitar a implantacdo de sistema viario em margens de
cérregos e areas suscetiveis a alagamentos, destinando-as preferencialmente como
areas de conservacao ambiental. Investir em nova matriz energética, com combustiveis
menos poluentes. Estimular a implantacdo de programas de inspec¢ao veicular, de

seguranca e ambiental, na frota em operacdo nos municipios.

E na Gestdo Institucional: Investir na articulagéo politica buscando a criacdo de
um espaco institucional com outros municipios, visando aperfeicoar custos e maior

integragdo. Investir em novas modalidades de financiamento, como 0S consorcios



publicos, buscando uma distribuigdo equilibrada no custo e na arrecadacéo. Regularizar
0S contratos para operacdo dos servicos com licitagdo para contratacdo da operacao
dos servicos e combate a todas as formas de transporte clandestino. Articular a

operacdo do sistema com as politicas de seguranca publica.

7

E para propagar a Cidadania & importante: Gerir, de forma integrada, as
politicas de mobilidade, urbanismo e outras. Manter permanente processo de
planejamento da mobilidade urbana. Implantar processos de gestdo participativa.
Desenvolver programas permanentes de educacdo na mobilidade, orientados para a
valorizagdo dos conceitos de mobilidade urbana sustentavel, com especial énfase na
seguranca e na reducdo de acidentes. Adotar medidas para reducdo dos custos
operacionais e reducdo das tarifas, com controle publico sobre o sistema de
arrecadacdo e implantacdo de subsidio para o sistema de transporte coletivo,
preferencialmente proveniente dos beneficiarios indiretos dos servigos. Implantar
medidas para ampliagcdo da acessibilidade plena ao sistema de transporte coletivo.
Implantar uma politica tarifaria unificada, compatibilizando a operacdo de tarifas
diferenciadas (municipal e intermunicipal, seccionamentos por extensao, isencdes
tarifarias, etc.) e adotando um meio Unico de pagamento. Implantar e incentivar a
implantacéo de sistemas de automagéo da arrecadagdo tarifaria (bilhetagem eletrénica)
visando a integracdo dos servicos e o aumento do controle publico, com manutencéo
dos cobradores e incorporacdo de novas responsabilidades voltadas para um melhor

atendimento aos usuarios.

Esse conjunto de propostas apresentadas ndo tem a finalidade de delinear um

projeto pronto e finalizado para o trato da questao.

Cabe ressaltar também, que complementacdes ainda sdo necessarias para
aprofundar as experiéncias e qualificar essas possiveis intervencdes nas politicas
publicas da RMSP.

Mas é importante ressaltar que o Brasil de hoje permite que todos 0os Municipios
possam se integrar a essa fase de crescimento econémico, que é Unico em nossa

recente historia.



Por isso seria conveniente a formulagdo de programas que buscassem sua
inclusdo econdmica na logistica da circulacdo de bens, servicos e capital, sem que
deixassem em plano secundario o resgate da cidadania e a consolidacdo deste modelo

de desenvolvimento.

A sustentabilidade do desenvolvimento urbano e social que devemos buscar
para a Regido Metropolitana de S&o Paulo ndo é a mesma desta ou daquela regido, e
sim, a construida dentro das proprias perspectivas dos habitantes que sofrem
diretamente 0s impactos nocivos das politicas equivocadas imprimidas pelos

sucessivos governos.

A inexisténcia de uma politica de médio e longo prazo, a falta de planejamento, e
tudo o que foi visto aqui, acaba por nos mostrar que infelizmente a gestédo publica da
mobilidade na RMSP é um “gargalo” e ndo um propulsor do crescimento econdmico e
social da edificacdo de uma regido metropolitana sustentavel e com um bom nivel de

qualidade de vida como o0 que desejamos.
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