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RESENHA

Artigo sobre integragao do plano de mobilidade da Metrépole de Sao Paulo composto pelos
sistemas metroferroviarios e de pneus com as diretrizes de Uso e Ocupagdo do Solo
recomendadas pelo Planejamento Urbano. Objetiva a melhoria da qualidade de vida da
populagao metropolitana.
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INTRODUGAO

A execucado de um plano de mobilidade esta condicionada ao conhecimento do territério,
vinculada as diretrizes do planejamento urbano, do Uso e Ocupagdo do Solo e dos fluxos
que se realizam entre as diferentes regides da cidade. Ele deve contribuir para o rearranjo
socioespacial do espago urbano de forma a otimizar estes fluxos, minimizar as
deseconomias, democratizar os beneficios e os servigcos urbanos e propiciar melhor
funcionamento das atividades.

A compatibilizagdo do Plano de Mobilidade e das politicas urbanas, como o zoneamento e a
politica habitacional, deve ter por objetivo o controle da acdo do mercado imobilidrio que
atua de forma desvinculada das diretrizes urbanas existentes, implantando um modelo de
urbanizagao perverso a esfera coletiva. Algumas vezes, até os 6rgaos publicos atuam de
forma desvirtuada em relagéo as politicas que ele mesmo estabelece.

Os grandes conjuntos habitacionais construidos na década de 1970 em S&o Paulo pelo
Poder Publico tiveram impacto na extensdo da mancha urbana, que se expandiu, além da
area urbanizada. Atualmente, a lenta agdo do Poder Publico em relagéo as habitagdes em
areas de risco, sujeitas a enchentes e desmoronamentos, configura-se em uma reprodugao
do modelo de ocupagao espontaneo que nao leva em conta as diretrizes que sdo previstas
nos planos urbanisticos e que podem reconfigurar os espacos funcionais da cidade.
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PROBLEMAS METROPOLITANOS

A expansado desenfreada da cidade compromete as condigbes de reprodugdo de sua
populagao, de realizagdo da produgdo via circulagdo de mercadorias e da otimizacdo do
tempo gasto nos deslocamentos urbanos.

Outro problema decorrente desta expansao periférica € a auséncia de equipamentos
urbanos, onde o Poder Publico ndo consegue suprir 0s novos espagos urbanos com a
mesma velocidade que eles se multiplicam. O resultado € uma dualidade urbana composta
por espagos centrais bem equipados com baixa densidade populacional e uma populagado
residente de médio e alto poder aquisitivo em contraposicdo a uma periferia desequipada,
com elevado crescimento populacional, niveis baixos de renda e dificuldades de mobilidade.

A existéncia de amplas areas monofuncionais — residenciais e/ou produtoras de bens e
servigcos — reforgca o desequilibrio presente nas distintas regides da cidade, segregando as
areas de moradia e trabalho e obrigando a populacdo a efetuar grandes deslocamentos
periferia-centro-periferia. A populagdo moradora deste cinturdo, em sua grande maioria mais
pobre e mais carente, € quem faz os maiores deslocamentos e € penalizada por este
modelo socioespacial. Essa deficiéncia na logistica de distribuicdo espacial de bens e
servicos sobrecarrega excessivamente o0s sistemas viarios, gerando niveis de
congestionamentos que dificultam a efetiva realizagao das fung¢des urbanas.

Os muiltiplos fluxos irracionais, como a circulagdo de cargas pesadas passando pelo centro
expandido conflitando com os demais fluxos, de trabalho, escolares, saude etc., a
predominancia do automdvel em relagéo ao transporte publico e a priorizagdo do espago
viario para o transporte individual, prejudicando o deslocamento da maioria em relagéo a
uma minoria, contribuem para aumentar os niveis de congestionamentos.

Quanto ao transporte publico, a rede existente ndo € suficiente para atender as demandas e
necessidades de deslocamento da populagéo, uma vez que os sistemas e planos projetados
sdo implantados lenta e parcialmente e, muitas vezes, sem continuidade nas diferentes
gestdes que se sucedem. Cabe aqui dizer que este fato ocorre nos multiplos modais de
transporte publico: trilhos, pneus e corredores de 6nibus. Deve-se acrescentar que, além da
continuidade administrativa, o sistema de transporte deve ser pensado de forma integrada
entre os niveis de gestdo — municipal, estadual e federal — e entre os distintos modais, os
quais devem funcionar como uma rede unica.

A maior utilizagdo privada do espago urbano € injusta do ponto de vista social na medida em
que um automovel carrega, no maximo, cinco pessoas, enquanto um énibus transporta 80 e
um trem ou metrd, 1 560, em uma composicao de seis carros (260 pessoas por carro). Esse
desequilibrio do uso do espaco viario tende a se acentuar devido ao grande langamento
diario de veiculos na circulagao urbana pela industria automobilistica, que, junto a medidas
fiscais, a cada dia populariza e facilita a compra de veiculos por amplas parcelas da
populagao.

Esse fato projeta no futuro o perigo eminente do colapso da circulagdo caso nao se reverta
essa prioridade do transporte individual em favorecimento do transporte publico. Esta
priorizagdo eleva os niveis de poluigdo atmosférica, insalubre & populagdo metropolitana. E
de amplo conhecimento que 80% da poluicdo existente na metropole decorrem da queima
dos combustiveis fosseis.

Outro problema decorrente da expansdo periférica € o desequilibrio ambiental existente,
uma vez que esta geralmente ocorre em locais ndo adequados ao assentamento urbano,
em areas de varzeas de rios e corregos, em encostas ingremes e em areas de protecdo aos
mananciais. Como, normalmente, esses loteamentos s&o irregulares, o Poder Publico
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isenta-se de levar equipamentos publicos para estes rincdes; para que isto ocorra, em geral,
necessitam ser precedidos de intensos movimentos reivindicatorios.

DIRETRIZES URBANAS

O Estatuto da Cidade, instituido pela Lei n°® 10.257, de 10 de julho de 2001, estabeleceu va-
rios instrumentos urbanisticos que foram utilizados em varios planos diretores obrigatérios
para municipios com mais de 20 mil habitantes. Sdo apresentados alguns que o Municipio
de Sao Paulo implementou e que parametrizam algumas diretrizes urbanisticas importantes.

Uma delas, preconizada pelo Planejamento Urbano, é o adensamento da cidade, com
inclusao social, buscando aumentar a ocupagao residencial nas areas centrais que sao
providas de boa e extensa infraestrutura urbana, comércio e servigos e reduzir os vazios e a
subutilizagdo de imdveis na cidade como um todo e, em particular, no centro expandido. A
busca deste objetivo pode reduzir a necessidade de longos deslocamentos e,
consequentemente, dos investimentos em transportes de longos percursos.

Nesta mesma direcéo, outra diretriz, o incremento da multifuncionalidade, pode reduzir os
grandes deslocamentos periferia-centro-periferia. Para propiciar o adensamento e atender
este proposito, parte da cidade foi transformada em zonas de uso misto, com indices de
incentivos ao incremento de construgdo de imdveis residenciais em areas mais vinculadas
ao terciario produtivo e o incremento de construgdo de areas comerciais e de servigos em
areas predominantemente residenciais. Ainda através de maiores coeficientes de ocupacao,
propicia o adensamento e atividades ao longo dos grandes eixos estruturais do
transporte.

No entanto, € necessario consolidar os limites geograficos da cidade e metropole de Séo
Paulo, proteger os bens culturais e ambientais do territorio e, ao mesmo tempo, distribuir os
incentivos de forma equilibrada para evitar sobrecarga excessiva em setores da cidade. O
planejamento urbano tem, entre outros objetivos, a finalidade de renovar os espacgos
degradados da cidade, consolidando os usos mistos, fixando pessoas de diferentes
segmentos de renda, de forma a aumentar a densidade e consolidar novas centralidades.
Mas é muito importante exercer controle efetivo sobre a especulagdo imobiliaria e este € um
papel do Estado e da municipalidade.

Uma diretriz urbanistica importante e que vem de encontro a necessidade de uma
estruturacao maior da cidade é a criagdao de novas centralidades e o fortalecimento das
centralidades existentes. O reforgo destas pode ocorrer pela conjuncédo das politicas de
uso e ocupagdo do solo e transporte, acentuando a convergéncia de fluxos em pontos
nodais fortes, por maior estruturacdo urbana nos pontos de transferéncia, como terminais,
rodoviarias, grandes polos geradores de viagens, polos logisticos etc.

As redes de transporte publico devem ser por esta razdo, compatibilizadas com o Plano de
Centralidades e os grandes Polos Produtivos, de forma a reforga-las como centro de
atividades e empregos.

Os projetos multifuncionais também podem exercer esse papel de desenvolvimento de
novos centros. Na medida em que eles se constituam como unidades habitacionais
integradas a centros de produgao, educagao, cultura e lazer e se consolidem como regides
autdbnomas, eles podem gerar uma forga de impulséo e ter no futuro grande atratividade de
outros empreendimentos e, conjuntamente, atrair mais populagdo e exercer forte
centralidade.
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No entanto, as politicas habitacionais devem evitar a localizagdo dos empreendimentos em
areas muito distantes, onde o solo é mais barato, pois eles reforgam os grandes
deslocamentos.

Pode-se resolver o problema da circulagéo de pessoas e produgéo através da melhoria da
oferta de transporte coletivo e de carga, mas quando as solugdes tecnoldgicas chegam ao
limite e ndo respondem as demandas presentes; entdo, ha que se repensar o desenho
urbano, a localizagao e distribuicdo das atividades. Neste sentido, € bastante proficuo a
cidade buscar solugbes que consigam, mediante o controle de seus efeitos e impactos
urbanos, de alguma forma, favorecer a logistica de funcionamento e uma estruturagéo
melhor das atividades urbanas.

Nao se pode tratar da melhoria do transporte coletivo sem sua contrapartida, que é o uso
racional do automovel e a politica restritiva a eles e o incentivo aos usos ndo motorizados de
deslocamentos. Neste sentido, varias politicas podem ser adotadas, desde o pedagio
urbano até programa de ciclovias integradas ao sistema de transporte coletivo global,
politicas de carro compartilhado, politica de Estacionamento periurbano tipo E-Facil
interligado a rede de alta capacidade e outras experiéncias exitosas em grandes cidades
que podem ser aqui aproveitadas.

NiVEIS DE CENTRALIDADES DA METROPOLE

Este capitulo tem por fim analisar as sub-regides da Regido Metropolitana de Sdo Paulo
(RMSP) do ponto de vista da relagdo emprego por habitante, que revele o nivel de
centralidade significante. Para tanto, dividiu-se a RMSP em sete areas de estudo: norte,
nordeste, leste, sudeste, sudoeste, oeste e centro.

Foram utilizados os dados gerais da OD 2007, os globais e os agregados segundo um
recorte de Zonas OD, que apresentam viagens diarias em volumes maiores que 100 mil
viagens por dia. Em seguida, sera detalhada, com maior acuidade, a sub-regido central, ja
que apresenta o maior nivel de centralidade dentro da metrépole e responde por 65,4% dos
empregos na metrépole. Ha que destacar ainda que 78,5% das viagens diarias motorizadas
realizadas na metropole sao por motivo trabalho seguido do motivo educacgao.

A sub-regidao norte é formada pelos municipios de Caieiras, Franco da Rocha, Francisco
Morato e Mairipora. Ela apresenta uma desigualdade quanto a sua ocupagéo; por um lado,
tem-se Franco da Rocha e Francisco Morato junto a ferrovia, Linha 7-Rubi da Companhia
Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), com um nivel de assentamento precario e uma
populagdo bastante numerosa com baixo nivel de desenvolvimento; além disso, ha
inexisténcia de empregos para absorver a populagdo (emprego/habitante = 0,20), que
resulta em elevado numero de deslocamentos pelo motivo trabalho. Por outro lado, tem-se o
municipio de Mairipord, com assentamento mais criterioso, formado por condominios
fechados e densidade populacional inferior em relagéo ao restante da sub-regido. Mairipora
abriga 75 mil pessoas e possui uma relagdo emprego/habitante (e/h) = 0,33.

Na sub-regidao nordeste, composta por Guarulhos, Aruja e Santa Isabel, tem-se uma
populacao em torno de 1 400 000 habitantes, que representa 7,2% da populacdo da RMSP.
Ha um grande volume de empregos, mas, em relagdo a totalidade da populagédo, ainda é
pequeno, representando um indice de e/h = 0,38. Apenas as Zonas OD de Cumbica e
Rodovia Presidente Dutra apresentam indices locais de e/h = 3,5, em virtude de sua
proximidade com o eixo rodoviario Sdo Paulo—Rio de Janeiro com presenga de grandes
galpbes industriais € novos centros de logistica. A zona Guarulhos apresenta uma relagao
de e/h = 1, exercendo atragéo de viagens sobre outras zonas.
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A sub-regido leste, formada pelos municipios de Ferraz de Vasconcelos, Poa,
Iltaquaquecetuba, Suzano, Moji das Cruzes, Guararema, Salesopolis e Biritiba-Mirim
apresentam uma populagdo em torno de 1 378 000 e relagdo de e/h = 0,33. Nenhuma das
Zonas OD mostram niveis de centralidade com indices de e/h > 1. Esta sub-regido possui
uma particularidade em sua composigao: os municipios limitrofes com a Capital apresentam
uma ocupacao urbana intensa e bastante precaria com caracteristicas de periferia e de
dormitério. A maioria da populacédo € de baixa renda, baixa escolaridade e busca sua
sobrevivéncia nos distritos mais centrais do Municipio de Sdo Paulo.

A sub-regiao sudeste & bastante populosa com, aproximadamente, 2 577 000 habitantes e
apresenta entre as diferentes sub-regides periféricas o0 maior nimero de empregos. Porém,
eles atendem apenas parcialmente a sua populagao local (e/h = 0,41). Uma analise isolada
das Zonas ODs aponta um nivel maior de e/h nas zonas de Santo André e Sao Caetano do
Sul com e/h = 1,85 e Sao Bernardo do Campo com e/h = 1, que exercem maior centralidade
regionalmente. Os municipios de Maua, Ribeirao Pires e Rio Grande da Serra apresentam
ocupagao bastante precaria e populagdo mais carente. Esta sub-regidao, que engloba os
municipios de Taboao da Serra, Embu, Itapecerica da Serra, Embu-Guacu, Sao Lourenco da
Serra e Juquitiba, apresenta em seu conjunto o nimero de vagas de empregos insuficiente
para absorver a populagdo existente, sendo esta relacdo de 0,41emprego por habitante.
Nela também existem grandes diferengas entre os municipios, sendo os mais préximos de
Sao Paulo, como: Tabo&o da Serra, as porgdes leste de Itapecerica da Serra e Embu, com
caracteristicas de periferia mais carentes, enquanto os municipios de Sao Lourengo da
Serra, Embu-Guacgu e Juquitiba tém uma populagdo mais equilibrada em numero e voltada
para atividades mais rurais. Cabe aqui uma ressalva: estes municipios estdo inseridos, em
sua maior parte, em areas de protegdo aos mananciais e, portanto, com sérias limitagdes de
atividades industriais mais poluidoras.

A sub-regiao oeste, composta pelos municipios de Osasco, Carapicuiba, Jandira, Itapevi,
Barueri, Cotia, Vargem Grande Paulista, Santana de Parnaiba e Pirapora do Bom Jesus,
apresenta um numero populacional bastante expressivo, com a cifra de mais de dois
milhées de habitantes e apresenta uma relacdo de 0,35 emprego por habitante, nao
absorvendo a mao de obra existente. Apenas as Zonas OD de Osasco e Presidente Altino
apresentam uma correlacdo emprego por habitante positiva, com e/h = 5 e e/h = 1,
respectivamente.

A composicao desta sub-regido € bastante desigual quanto a renda e suas caracteristicas
ocupacionais de assentamento urbano. Por um lado, tem-se os municipios de Osasco,
Barueri, Santana de Parnaiba e os eixos da Rodovia Raposo Tavares, nos municipios de
Cotia e Carapicuiba, com inimeros condominios fechados destinados a habitacdo de alta
renda. Por outro lado, ha assentamentos muito precarios e uma populagdo pobre que faz
uso do ramal ferroviario da linha 8 — Diamante da CPTM para alcangar as vagas de
emprego da Capital, como é o caso dos municipios de Carapicuiba, Jandira e Itapevi.

A sub-regiao centro é constituida por todo o Municipio de Sao Paulo, formado pelos 96
distritos que o compdem. Sua populagdo em 2007 é de 10 890 milhdes, segundo dados da
OD e apresenta um volume de empregos de aproximadamente 5 900 milhdes, resultando
em uma relagdo média de 0,54 empregos por habitante.

Essa distribuicdo de empregos logicamente se da de forma bastante desigual no territorio
urbano, gerando desenvolvimentos diferenciados e niveis de atracdo de viagens fortemente
polarizada. Entre os distritos que exercem grande atratividade estdo os da Sé, Republica,
Bom Retiro, Santo Amaro, Itaim Bibi, Pinheiros, Jardim Paulista, Bela Vista, Consolagao,
Lapa, Moema e Vila Mariana. Fora destes distritos destacam-se as Zonas ODs de Tatuapé,
Marechal Deodoro, Parque da Mooca, Saude e Parque Novo Mundo, com um volume de
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empregos maior que 30 mil vagas e uma relagao de emprego por habitante maior que 1 ou
préximo deste valor.

Portanto, com poucas excec¢des, basicamente € o centro expandido que responde pela
maioria das viagens atraidas. Mas se olharmos com um pouco mais de detalhes,
vislumbramos que, além dos principais polos de atracdo, outros, que se desenvolvem na
esteira destes e que dependendo do cenario econdmico e do processo urbanistico a que
estejam conectados, podem chegar em niveis de atratividade mais intensos.

Existem outros pontos nodais que, pela presenga de equipamentos importantes com um
significativo nivel de empregos, geram uma quantidade de viagens muito grande. Em
oposigao ha Zonas OD muito populosas que também geram uma quantidade enorme de
viagens, mas que sdo de outra natureza, normalmente sdo as viagens de volta para casa.
Estas normalmente s&o areas-dormitério que possuem uma baixa relagéo
emprego/habitante e que se caracterizam por serem zonas de geragdo de viagens.

iNDICES DE MOBILIDADE

Para complementar esta analise, € interessante correlaciona-la com os indices de
mobilidade das varias regides da metrépole e com a qualidade deste deslocamento.

A pesquisa Origem Destino de 2007 detectou melhora no valor do indice de mobilidade total
para a metrépole, que passou de 1,87 para 1,95. Este vinha caindo desde a pesquisa OD de
1987 e voltou a subir, embora sem atingir ainda os niveis de 1977. Se observarmos com um
olhar mais acurado como este indice de mobilidade se comporta nos diferentes distritos da
sub-regido central e das outras sub-regides, veremos discrepancias muito grandes entre
eles.

Os distritos do Centro Expandido e os do setor oeste do Municipio de S&o Paulo
apresentam os maiores indices de mobilidade, sendo o indice por transporte coletivo mais
elevado nas areas mais centrais, por exemplo: Sé e Republica, devido as restrigbes
impostas a circulagdo de carros particulares, e outros como: Bras, Bom Retiro, Consolagao,
Barra Funda e Santana. O indice por transporte individual € mais elevado nas regides onde
predominam padrdes de renda mais altos, como: Moema, Jardim Paulista, Pinheiros, Itaim
Bibi e Morumbi, entre outros.

Em contraposicdo, existe um grande numero de distritos periféricos que apresentam um
indice de mobilidade total bastante abaixo da média metropolitana, onde podemos destacar
os distritos de Brasilandia, Tremembé, Jacana e Vila Medeiros; grande parte do setor leste
da cidade, como: Cangaiba, Ermelino Matarazzo, Jardim Helena, Lajeado, Aricanduva, Artur
Alvim e tantos outros, parte da zona sul, como: Cidade Ademar, Pedreira, Grajau, Jardim
S3o Luis, Jardim Angela, Campo Limpo e Jaguaré.

Quanto ao tempo de viagem, as areas mais problematicas estdo ao sul e sudoeste do
Municipio de Sdo Paulo e em alguns setores da zona leste, o que agrava ainda mais a
condigdo de deslocamento destas regides.

Nas outras sub-regides, a maioria dos municipios da Regidao Metropolitana apresenta baixos
indices de mobilidade, a excegao das principais centralidades e/ou distritos mais ricos, por
exemplo: ABCD, Guarulhos e Osasco.

As viagens a pé, que representam praticamente um terco das viagens realizadas na
metrépole de Sao Paulo, se dao, na sua grande maioria, pelo motivo pouca distancia do
destino da viagem em relagéo ao local de origem e seu percentual é de 80% para mais do
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total de viagens a pé. Outros motivos que merecem destaque sdo: condugdo cara e
exercicio fisico. O motivo condugdo cara foi mencionado com um percentual de até 20%
nas regides norte, leste e sul da metropole. Nas regides com populagdo com maior renda, o
motivo exercicio fisico aparece com maior ocorréncia.

ANALISE DOS PLANOS DE TRANSPORTES

As zonas mais periféricas das regides leste, sul, noroeste e norte do Municipio de Sao
Paulo, bem como as sub-regides metropolitanas sudoeste, leste, parte da noroeste e
nordeste, realizam grandes deslocamentos radiais para atingir as zonas produtivas. A
implantacdo de viarios estratégicos e anéis rodoviarios melhoraram substancialmente a
acessibilidade urbana. Contudo, ainda existe pouca articulagdo por transporte coletivo de
grande e média capacidade que conecte as grandes centralidades entre si, permitindo
novas alternativas de deslocamento e por extensao de novos potenciais de desenvolvimento
e estruturacéo urbana. Devem-se evitar extensivas ligagdes periféricas de transporte de alta
capacidade, principalmente aquelas que atravessam areas de preservacao da paisagem
natural e de mananciais, mas importantes regides precisam ser interligadas, como: Osasco,
Tabodo e ABC, passando pelo tramo sul da Linha 1 (norte-sul), ABC com Guarulhos e zona
norte com Guarulhos, fechando um circuito metropolitano.

Concomitantemente a essa acessibilidade metropolitana de alta qualidade, é importante que
as sub-regides incrementem a acessibilidade interna dentro de seus proéprios limites, através
de corredores de média capacidade que possam, através da ampliacdo da conectividade de
seus espagos, criar condicdbes ampliadas de desenvolvimento e qualificagdo
socioecondmico e urbanistico e reter sua populagdo dentro de seu territério. O Corredor
ABD, implantado pela Companhia do Metropolitano de S&o Paulo, criou um sistema
estrutural de média capacidade bastante eficiente, segregado, que articulou as principais
centralidades da sub-regido sudeste. O ABC foi um importante polo industrial da metropole
e, mesmo tendo perdido parte desta funcdo e assumido maior fungdo terciaria, continua
tendo um papel preponderante no conjunto urbano, conseguindo manter uma relativa
autonomia em relagéo a cidade de Sao Paulo em um grau maior que outras regides. O
empreendedorismo econémico, os investimentos sociais e urbanos em infraestrutura de
servigos e transportes, aumentando as condigdes de crescimento e acessibilidade social e
espacial foram fatores relevantes que contribuiram para esse desempenho.

Os investimentos em transportes devem permitir a potencializacdo destes espagos
articulados e conformar uma rede em anéis que integre suas principais centralidades. As
Linhas 5, 6 e 15 de metrd e outras propostas promovem esta conectividade. A Linha 5
articulara importantes centros do setor sudoeste, reforgando o polo terciario da Berrini € 0
polo produtivo de Santo Amaro. A Linha 6, se ligada a uma outra que potencialize o
desenvolvimento da regido da Marginal de Pinheiros até a regido proxima ao ABC conecta
grandes bairros residenciais a centros ativos de produgéo. A Linha 15 propicia uma ligagao
nao radial que articula a centralidade da Paulista com novas e potenciais polaridades, como:
Tatuapé e Penha, podendo atingir as areas fronteiricas de Guarulhos.

Algumas linhas ja existentes devem se estender até pontos problematicos do ponto de vista
da circulagdo. Sao investimentos menores com retornos sociais importantes. E o caso das
extensdes da Linha 4 até Tabodo, da Linha 5 até Jardim Angela e da Linha 3 até a Lapa,
para citar alguns exemplos.

Os corredores de ligagédo entre estas grandes linhas de alta capacidade continuarao sendo
promovidos pela SPTrans no nivel municipal, pela Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos de Sao Paulo (EMTU) no nivel metropolitano e pelos respectivos municipios de



Pagina 215

18°CONGRESSO BRASILEIRO Comunicacao Técnica 31

DE TRANSPORTE E TRANSITO

VII INTRANS ExXPOSIGAC INTERNACIONAL PLANO DE MOBILIDADE PARA A METROPOLE DE SAO PAULO

DE TRANSPORTE E TRANSITO
RIO DE JANEIRO * 18 A 21 DE OUTUBRO DE 2011

cada sub-regido, otimizando seus recursos e esforgcos de maneira conjunta, seja por meio
de contratos bilaterais, seja mediante consércios e outras formas de gestdo compartilhada.

CONCLUSAO

As propostas de Rede de Transporte do Metrd, da CPTM, da SPTrans e da EMTU
procuram, no geral, atender as zonas mais carentes de acessibilidade, mas nem sempre as
mais prioritarias; do ponto de vista social, sdo as elegidas.

A inclusao social implica prover mobilidade com qualidade para todos, viabilizar o acesso a
cidade e as oportunidades que ela oferece.

O transporte publico presta um atendimento de exceléncia quando é segregado, sem
interferéncia com o fluxo geral de trafego, que se apresenta nos dias de hoje bastante
comprometido, garantindo velocidades altas com economia significativa do tempo e
combustivel consumido para os deslocamentos.

Alguns corredores da SPTrans hoje apresentam alto grau de saturagdo e demandam novas
solugdes de maior capacidade, como é o caso do corredor M'Boi Mirim. Esta sendo proposto
monotrilho elevado, que, por nao ter interferéncia com o trafego geral, pode apresentar
grandes ganhos operacionais.

Os desejos de viagens presentes, hoje, na metrépole ainda reforcam o modelo
radioconcéntrico, embora desenvolvimentos recentes de certos setores da cidade tragam
tendéncias, ainda que pequenas, de descentralizagao.

Nas ultimas propostas, algumas destas distorgées foram corrigidas. Nao é possivel reforgar
demasiadamente a tendéncia radial dos fluxos de viagens na metrépole. E preciso expandir
a rede para além das centralidades ja consolidadas e possibilitar, através da criagdo de
convergéncia de fluxos e de dinamizagdo de pontos nodais, um novo impulso urbano
associado ao processo de desenvolvimento das ja existentes, mas incipientes, centralidades
da zona intermediaria da metropole. Os nucleos periféricos devem ser incentivados com
moderagao para evitar um espraiamento ainda maior da cidade e dificultar a sua gestéo.

Neste sentido, é interessante verificar a potencialidade de crescimento de cada um dos
polos potenciais e através da infraestrutura de transporte atuar no sentido de criar um novo
modelo multipolar que reduza os movimentos radioconcéntricos da metropole, a extensao
dos deslocamentos e possibilite novos movimentos intersetoriais.

Para enfrentar esses problemas, Rogers faz mencdo a necessidade de um novo
planejamento urbano, segundo o qual ndo sejam mais criados guetos comerciais,
industriais, educacionais, de compras etc., onde a interagdo espacial de diferentes
atividades deve recompor a trama da cidade.

A renovacéo urbana e a recuperagao das areas degradadas sdo resultados da aplicagéo
dos conceitos de sustentabilidade. Muitas cidades passaram por processo de mau uso,
abandono e esvaziamento de areas pela redugdo da fungao industrial nos ultimos 20 anos.
Estas areas geralmente estéo localizadas ao longo das principais vias de transporte, de rios
e ferrovias. A intengédo de conectar espacgos coletivos existentes com significado deve estar
presente nos novos projetos de intervengdes urbanas, no sentido de humanizar a cidade.

Para a Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP) e para Rogers (2001), a
implantagcdo de melhorias no transporte publico € fundamental para contribuir com a
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sustentabilidade da cidade, segundo os quais a implantagdo de politicas restritivas ao uso
de automéveis particulares, sem contrapartida de competente transporte coletivo, mostra-se
ineficiente, pois aumenta o custo da mobilidade dos habitantes.

E é muito importante deter o movimento de expulsédo de populagdo que normalmente ocorre
quando se incrementa a infraestrutura local através de obras de porte e o solo urbano se
valoriza em consequéncia destes investimentos. Isto porque, caso haja gentrificagdo de
amplas areas da metropole e ndo se consiga manter um nivel razoavel de inclusdo social no
territério, todo o esforgo para melhorar e equilibrar a estrutura urbana sera ineficaz.

Os instrumentos urbanisticos institucionalizados pelo Estatuto da Cidade propiciam controlar
estes efeitos e monitorar este quadro.

Cabe ao planejamento urbano integrado aos demais sistemas — como o transporte coletivo
de maneira geral e, em particular, o estrutural de alta e média capacidades, de circulagéo,
saneamento ambiental e habitagdo — dar opgdes as pessoas de ocuparem de forma mais
razoavel os espacgos de vivenda em relagao aos fluxos econémicos que esses aglomerados
urbanos e metropolitanos costumam gerar e, assim, possibilitar os deslocamentos da
populagdo metropolitana, seus eternos viajantes, que o fagam de forma mais cidada.
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