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Apresentação

Uma publicação é considerada bem-sucedida quando há
leitores interessados. O sucesso é maior quando este
interesse não diminui com o passar do tempo. O êxito de
um plano é sua implementação. Mas, sua metodologia,
os estudos e informações coletadas para sua elaboração
podem se tornar referência para outros planos, outros
estudos e, mesmo, identificá-lo como um processo que
deve ser continuado.

Em todos estes aspectos, o Plano Integrado de
Transportes Urbanos para 2020 - Pitu 2O2O pode ser
considerado um sucesso. Seis anos depois de sua
primeira publicação - ele já tem segunda edição - o
relatório técnico completo e a síntese ainda são
bastante procurados por técnicos, estudantes,
professores e gestores da ârea urbanística e de
transporte urbano. O Pitu 2020 é, também, um processo
de planejamento vivo, pulsante, que prossegue como
referência básica dos programas, projetos, obras,
intervenções e ações de gestão da Secretaria dos
Transportes Metropolitanos e dos municípios da Região
Metropolitana de São Paulo.

Muitas das propostas do Pitu 2O2O hoje são soluções já
implantadas, como o Expresso Leste e a linha C -
Celeste da CPTM, o primeiro trecho da Iinha 5 - Lilás e
as extensões Oeste e Norte do Metrô. Ou são obras em
andamento, como a lntegração Centro da CPTM, a
extensão da linha 2 - Verde e a construção da nova
linha 4 - Amarela do Metrô.

Foi na esteira do Pitu 2O2O que esta gestão elaborou o
programa Prioridade na Rede 2010 - lnvestimentos no
Transporte Metropolitano que pretende, ao cabo de sua

implantação, diminuir a tendência peruersa de predomínio
crescente do transporle individual nos deslocamentos
metropolitanos, meta primordial do Pitu 2020.

Embora ambicioso, esse objetivo parece inadiável frente às
deseconomias que são irremediavelmente associadas ao
crescimento do uso do automóvel nas cidades. Por ser
ambicioso, requer não somente soluções técnicas
adequadas - estabelecidas no Pitu 2020 - mas, também, o
imprescindível equacionamento de usos e fontes de
recursos. Sua viabilidade passa, ainda, pela
conscienlizaçáo da sociedade de que o transporte público
é essencial para o desenvolvimento da metrópole e o bem-
estar de seus cidadãos.

O programa Prioridade na Rede é, pois, um mecanismo
de gestão integrada das providências necessárias para
implantação dos projetos já equacionados e muitos já
em andamento que incluem ações jurídicas,
institucionais, ambientais, urbanísticas, econômicas e
financeiras. O mérito do programa é usar o potencial da
capacidade financeira e gerencial do Estado - hoje em
um terço dos recursos necessários para a consecução
dos objetivos em 2010 - como atrator e propulsor de
outras fontes de gestão e financiamento. E,
efetivamente, o Pitu 2020 em ação.

As intervenções e ações propostas estão voltadas para a
expansão do Metrô, a modernizaçáo da CPTM e a
racionalizaçáo da EMTU. Os investimentos previstos são
estimados em mais de 17 bilhões de reais, valor que inclui
recursos públicos e privados. Os projetos são concebidos
como parte de uma rede, todos eles tendo sua
importância relativa no conjunto, este não prescindindo de



nenhum deles para o alcance das metas. Ao final de
2010, com o planejado em operação, a região terá
ceftamente mais qualidade no transporte público: um
terço das viagens coletivas serão realizadas sobre trilhos,
haverá redução de 30oÁ no tempo de viagens, de 35%
nos acidentes e de 192.000 horas/ano no tempo
despendido no transporte, além de melhorias nas
condições de conforto e segurança. No ambiente urbano,
espera-se uma maior dinamização imobiliária, o
fortalecimento de outros polos de emprego e de
habitação fora do centro da metrópole. O programa
implantado proporcionarâ ainda a duplicação dos
benefícios sociais, redução de poluentes emitidos, nível
de ruído e consumo de combustíveis, com a
racionalização do transpofte sobre pneus.

O programa Prioridade na Rede é um exemplo vivo da
metodologia assumida no Pitu 2020 que considera o
planejamento não de forma estática, mas como um
processo. Novas idéias, novas realidades, novas
opções tecnológicas, assim como - é o caso do
programa Prioridade na Rede - uma atenção mais
concentrada em como viabilizar soluções já indicadas -
partem desta referência.

Por tudo isso, a Secretaria dos Transportes
Metropolitanos reedita o relatório síntese do Pitu 2020,
para que tal referência continue viva no processo de
construir uma melhor mobilidade para as populações das
regiões metropolitanas de São Paulo.

Jurandir Fernandes
Secretário de Estado dos Transportes Metropolitanos

Apresentação da 1" edição

A gestão 1995-98 da Secretaria dos Transportes Metropolitanos do
Governo do Estado de São Paulo iniciou-se com o lançamento do
Programa lntegrado de Transportes Urbanos - Pitu. Trata-se de um
programa de investimentos com metas para dez anos.

Os projetos ali incluídos encontram-se encaminhados. As obras
paralisadas foram reiniciadas e entregues à operação. Outra parte
acha-se em construção. Um terceiro grupo será iniciado em
futuro próximo.

Vencida esta etapa, o novo período de gestão inicia-se com o
pensamento no futuro, com um horizonte mais distante - o ano 202O,
dado que a construção do futuro nos transportes, sempre demorado e
volumoso, depende de ações presentes.

O Pitu 2020 não é um plano acabado. Ao contrário, é uma obra
aberta. O que hoje se apresenta é um exercício completo de um
processo de planejamento do futuro. Ele contém premissas e
informações finitas, conhecidas em determinado tempo, com
determinados recursos. A obra pode ser aprimorada - e com
certeza será - por novas informações, por intervenções não
previstas ou por novos sonhos.

Sonhos, sim. Afinal, o Pitu 2020 teve um início diferente: ao invés
de prognósticos frios sobre o futuro, partiu da formulação de um
desejo. Uma reflexão sobre como queremos estar vivendo em
2O2O, qual será a cara da nossa metrópole

O sonho, construído coletivamente por diversos agentes decisores
sobre os rumos da cidade - prefeitos, técnicos de empresas
operadoras, urbanistas e estudiosos do transporte público - é
estruturar uma metrópole competitiva, saudável, equilibrada,
responsável e cidadã. As estratégias específicas para os
transportes metropolitanos partem dessa estação.

O mérito de um plano como o Pitu 2O2O é servir como referência
para o futuro. E oferecer um leque de possibilidades
suficientemente amplo e abrangente que, ao invés de restringir
opções, estimule a sua constanle adaptação e expansão.

Claudio de Senna Frederico
Secretário de Estado dos Transportes Metropolitanos - gestão 1995-2001
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Pitu 2020
Plano lntegrado de

Transportes Urbanos

Por que um plano integrado de
transportes urbanos

Necessidade
São Paulo quer firmar sua posição como centro financei-
ro do Mercosul.
A infra-estrutura permitirá?

Situação atual: congestionamentos diários de ate 240
km.
Como será no futuro?

Mais automóveis e menos mobilidade.
O que fazer?

lnvestimentos sendo viabilizados até 2006.
E depois?

Opoftunidade
As informações estão disponíveis.
Pesquisa Origem e Destino 1997.

Os novos instrumentos estão mais apurados.
Planejamento estratégico.

O que é este plano
Mais que um plano, pretende ser um processo contínuo
de planejamento:

- um processo dinâmico, que poderá incorporar as mu-
danças sociais e econômicas;

- um processo democrático, que envolve os agentes res-
ponsáveis pela gestão e operação do transpofte;

- um processo completo, que examina não só os investi-
mentos, mas as medidas de gestão do sistema;

- um processo realista, que propõe medidas de financia-
mento regular.

Como foi realizado
Planejamento estratég ico
No dicionário, estratégia é a "arte de explorar condições
favoráveis com o fim de alcançar objetivos específicos".
Por extensão, esta é a definição de planejamento estra-
tégico, usado no Pitu 2020.

O plano começa com a visão futura da metrópole. A cida-
de que sonhamos nos diz qual o rumo a seguir.

A parlir dela, a seqüência é técnica:
. Visão futura da metrópole;
. Objetivos da política de transporte;

e lndicadores de desempenho;
r Cenários futuros socioeconômicos e urbanos;
. Estratégias nos cenários futuros;
. Melhor estratégia para a metrópole sonhada;
. Propostas do Pitu 2020.

lnovador é o fato dessa metodologia permitir revisões pe-
riódicas incorporando novos dados de realidade e reajus-
tando projeções.

Modelagem de apoio
Foi usado o simulador Strategic and Regional Model - Staft,
desenvolvido pela MVA Consultancy e adaptado pela Sete-
pla Tecnometal Engenharia Ltda às condições de São Paulo.

O Start tem como diferencial o modo como simula, com
maior riqueza de detalhes, o processo de escolha do usuá-
rio detransporte. O modelovai mais longe, calculando os im-
pactos das polÍticas propostas para o futuro e avaliando os
benefícios para todos os segmentos da sociedade.

A visão futura da metrópole
Oqueé
A declaração sintetiza e reflete as expectativas e aspirações
dos diversos atores sociais urbanos, desenhando o cenário
que a sociedade está dísposta a construir. Estabelece os fun-
damentos e a ideologia do plano.

Como foi feita
Foiformulada com a participação de urbanistas, estudio-
sos e representantes de classe de diversos segmentos;
autoridades, executivos e técnicos representando os mu-
nicípios da Região Metropolitana de São Paulo; organis-
mos que tratam do urbanismo e transporte no município
de São Paulo: Sempla, Sehab, SPTrans, CEI o Consór-
cio lntermunicipal do ABC; técnicos e executivos das
empresas da Secretaria dos Transportes Metropolitanos:
CPTM, EMTU, Metrô, Emplasa; e consultores.
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A cidade que queremos é:

Uma metrópole competitiva,

saudável,

equilibrada,

responsável

e cidadã.

As diversidades econômicas dos municípios formam um
conjunto multifuncion al eficaz.
A metrópole está inserida na nova ordem mundial.

O modelo de desenvolvimento é sustentável.
A metrópole propicia o desenvolvimento integral do homem.
Os recursos naturais são usados racionalmente.

Um espaço mais harmonioso.
O cuidado com a cultura e os espaços públicos

Programas e metas são executados sem
descontinuidade, mesmo com as mudanças administrativas
Todos os poderes se manifestam sob a gestão
metropolitana.

Um habitante consciente de sua cidadania e sua
identidade metropolitana.
Os cidadãos se orgulham de sua cidade.

- Setor de serviço aprimorado;
- destaque para funções gerenciais, de desenvolvimento

tecnológico, lazer e cultura;
- liderança econômica no Brasil;
- funções partilhadas com Campinas, Baixada Santista,

Vale do Paraíba e Sorocaba;
- cidade mundial.

- Oportunidades de trabalho diversificadas;
- diminuição dos desníveis sociais;
- erradicação dos bolsões de moradia precária;

- mais áreas verdes, preservadas;
- cidade mais bela;
- boa qualidade do ar;
- adequada oferta de saneamento;
- cursos d'água saneados, enchentes controladas.

- Predominância de locais mistos de residência, comércio
e serviços;

- centros dinâmicos de bens e serviços ampliados;
- oferta de infra-estrutura, habitação e serviços urbanos

equilibrada;
- meios de transporte eficientes, confortáveis e seguros;
- poderosa rede de comunicações;
- centro revitalizado;
- marcos culturais e históricos valorizados;
- espaços múltiplos para interação social.

- Processo contínuo e integrado de planejamento;

- legislação adequada de uso do solo e ambiental;
- mecanismos de gestão reguladores, definidores e

financiadores da agenda de investimentos;
- sociedade civil com representação nos órgãos decisores

sobre a metropole.

- Solidariedade, base da consciência e prática políticas;

- oportunidade de vida digna, com acesso a bens e serviços
para todos;

- equipamentos e serviços para integração de crianças,
idosos e deficientes físicos;

- vida cultural e de lazer intensa;
- metrópole segura.
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Visão futura da metrópole Objetivos da política de transporte lndicadores de desempenhoObjetivos da política de
transportes e indicadores
de desempenho

O que são
Os objetivos da polÍtica de transportes defi-
nem o papel e as responsabilidades do setor
na construção da cidade desejada. Dão ori-
gem a um elenco de indicadores numéricos
que aferem o desempenho das interuenções
propostas para o sistema de transporte futuro.

competitiva:
- diversidade econômica
- liderança
- funções paftilhadas com

regiões vizinhas
- cidade mundial

- aumento da acessibilidade geral
- aumento da acessibilidade às

regiões vizinhas
- redução dos congestionamentos

- mobilidade geral
- acessibilidade estrutural geral
- acessibilidade social geral
- alcance médio do total das viagens
- velocidade média do total das viagens
- velocidade do trânsito (centro

expandido no pico)

Como foram definidos
Decorreram integralmente da visão futura da
metrópole, identificando as metas que o pla-
no de transporte deveria seguir:

saudável:
- diminuem desníveis sociais
- desenvolvimento integral

do homem
- recursos naturais usados

racionalmente

- aumento da acessibilidade aos
grupos de baixa renda

- redução do número de acidentes
- redução da poluição atmosférica
- redução do nível de ruído

- mobilidade (baixa renda)
- acessibilidade estrutural (baixa renda)
- acessibilidade social (baixa renda)
- alcance médio das viagens (baixa renda)
- velocidade média da viagem (baixa renda)
- emissão de monóxido de carbono

(centro expandido)
- emissão de óxido de nitrogênio

(centro expandido)
- emissão de óxido de nitrogênio

(centro expandido)
- emíssão de particulados (centro expandido)
- poluição sonora (centro expandido)

equilibrada:
- ampliação das funções dos

pólos sub-regionais
- centro metropolitano

revitalizado com atividades
de cultura e lazer

- aumento da acessibilidade aos
sub-centros comerciais de serviços
e pólos de emprego

- aumento da acessiblidade ao
centro metropolitano

- potencializaçâo do caráter indutor e
estruturador da rede de transporte

- acessibilidade estrutural aos pólos
- acessibilidade social aos pólos
- acessibilidade estrutural ao centro histórico
- acessibilidade social ao centro histórico
- velocidade média de acesso ao

centro histórico

responsável:
- programas e metas

contínuos
- mecanismos de gestão

definem e financiam a
agenda de investimento

- concepção e operação integrada
do sistema de transporte

- uso eficiente dos recursos

- retorno econômico do investimento (VLP)
- retorno financeiro do investimento (VPF)
- ociosidade no sistema coletivo

cidadã:
- oportunidade de vida

digna para todos, com
acessoabenseserviços

- habitante consciente de
sua cidadania e identidade
metropolitana

- reversão da tendência de
predomínio do transporte individual

- melhoria da qualidade do serviço
de transpofte

- preservação e promoção do
espaço urbano

- percentual do coletivo na divisão modal
- percentual do coletivo com integração

do automóvel
- alcance médio das viagens coletivas
- velocidade média das viagens coletivas
- tempo médio de espera das viagens

coletivas
- percentual de viagens multimodais
- superlotação média do sistema coletivo
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Cenários futuros

O que são
Desenham diferentes configurações de futuro

Subsidiam as estimativas da demanda futura de trans-
pode e são a base para a avaliação das propostas formu-
ladas em diferentes contextos futuros.

Como foram feitos
O futuro foi desenhado a partir da configuração urbana
atual considerando as tendências observadas no presen-
te, verificadas pelos dados da quarta Pesquisa Origem e
Destino realizada em 1997.
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Estrutura urbana atual

Oeste
Expansão de atividades terciárias e
ocupação de renda média
Osasco, retração da atividade industrial e
expansão de atividades terciárias; recebe
investimento de porte regional;

Eixo Castelo Branco-Raposo Tavares,
ocupação por segmentos de
rendas média e alta;

Carapicuíba, Jandira e ltapevi, municípios
dormitórios densamente ocupados;

Barueri e Santana do Parnaíba, valorização
imobiliária, em processo de adensamento;

Cotia e Vargem Grande,
chácaras residenciais e de lazer.

Sudoeste
Território sujeito a
I eg i sl açõ e s am b i e ntai s
Taboão da Serra, subcentro local;

Embu, ltapecerica da Serra e
Embu-Guaçu, expansão urbana
de baixa renda;

São Lourenço da Serra e
Juquitiba, pequenos núcleos
urbanos e ocupação por
chácaras residenciais.

Norte

Expansão de assentamenfos de baixa renda
Franco da Rocha e Francisco Morato, dependentes
da ferrovia, polarizadas por Jundiaí e Lapa;

Cajamar e Caieiras, urbanização limitada por áreas
de Cia. de Melhoramentos e glebas da União;

Mairiporã, polarizada por Guarulhos, com forte
presença de chácaras de lazer.

Campo Limpo Paulista

Nordeste

Pólo industrial e crescimento de
atividades terciárias
Guarulhos, centro sub-regional, com significativo
potencial de adensamento;

Arujá e Santa lsabel, polarizadas por Guarulhos,
com presença de chácaras de lazer.

Nazaré Paulista
lgaratá

Leste
Expansão urbana com
fu nções diversificadas
Mogi das Cruzes, centro
sub-regional,
expansão e diversiÍicação das
atividades terciárias;

Ferrazde Vasconcelos e
Itaquaquecetuba, acelerado
processo de crescimento em
segmentos de baixa renda;

Suzano e Poá, iniciando
ocupação vertical do
espaço urbano;

Guararema, Salesópolis e
Biritiba Mirim, funções
ambientais e agrícolas.

Atibaia

Cubatão

São Vicente

Município de São Paulo
Cresci mento estabi I izad o
Centro expandido e adjacências, periferias
oeste e node: estagnação de crescimento;

Periferias sul e leste: adensamento.

Cabreúva

São Roque

lbiúna

Jacarêí

Santos

Santa Branca

Paraibuna

São Sebastião

Bertioga

Sudeste
Mudança na estrutura industrial e
consolidação de atividades terciárias
Todos os municípios, urbanização consolidada,
verticalização acentuada, ocupação por segmentos de
renda média, pouca disponibilidade de áreas para
expansão, processo de terceirização.

r área urbanizada até 1980

- 
ârea urbanizada de 1981 a 1996
represas e mananciais
área de proteção de mananciais

- 
ârea de parques e reservas
área de proteção ambiental

- 
limite da RMSP e das sub_regiões
limite de município

Itanhaém

I

Guararema I

Salesópolis

Biriüba Min'ín

das Cruzes

ì

t

ì

Miracatu

Pedro de Toledo
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Região MetroPolitana de São Paulo
Densidade populacional
1 997

A metrópole em 1997, ano base

Um novo padrão de urbanização, de cresci-
mento mais lento, resulta numa ocupação
urbana que preenche vazios e adensa áreas
já urbanizadas.

As atividades econômicas continuam se lo-
calizando ao longo dos eixos tradicionais das
ferrovias e rodovias, a sudeste e oeste, dei-
xando algumas regiões quase sem empre-
gos, formãndo verdadeiras cidades-dormitó-
rio. O caso mais flagrante é o da zona Leste,

a região mais desprovida de infra-estrutura.

/

habitantes/ha

- 
17oa21o

I 140a170

- 
12oa14o

I 100a120
I80a100
ffi 50a80

0a50

Í
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rË,

F
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Fonte: Pesquisa OD/97

Região Metropolitana de São Paulo
Taxas de emprego
1 997

,': w
:

emprego/habitantes

I1,5a3,0
I 1,041,5
I0,5a1,0
*a 0,38 a 0,5

0,26 a 0,38

0,18 a 0,26

0 a 0,18

.+

Fonte: Pesquisa OD/97
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A renda média familiar mensal da população
metropolitana aumentou em 1997, em rela-
ção a 1987, restabelecendo o nível de 1977.

Região Metropolitana de São Paulo
lndicadores socioeconômicos e de transporte
1967-97

A população de renda mais alta se concen-
tra tradicionalmente a sudoeste, mas tal
concentração é hoje menos acentuada que
em 1987.

População (x 1.000) 7.097
Taxa de crescimento (% a.a.)

Renda média familiar mensal (SM) 4,7
(us$)o, 925

Empregos totais (x 1.000)
Matrículas totais (x 1.000) 1.088
Magens diárias internas motorizadas (x 1.000) 7.163
Magens diárias internas de coletivo (x 1.000) 4.894
Viagens diárias internas de auto (x 1.000) 2.293
Parcela do coletivo na divisão modal (o/o) 68,10

Frota de automóveis (x 1.000) 493
índice de mobilidadea (%) 1,01

Taxa de motorização (%)"t 70
(1) Dólar de outubro de 1997.
(2) índice de mobitidade: número de viagens motorizadas por habitante.
(3) Taxa de motorização: número de automóveis por 1.000 habitantes.
Fonte: Pesquisas OD.

Região Metropolitana de São Paulo
Renda familiar média
1 997

10.273

3,77
6,9

1.493
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2.523
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6.240
61,00
1.384
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5.647
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Região Metropolitana de São Paulo
Mobilidade da população segundo faixas de renda
1987 - 1997

Transporte coletivo Transpofte individual

7-13 13-26 >26
renda familiar mensal (salário mínimo 1997)

Transporte urbano em 1997,
ano base
A frota de veículos teve aumento vertiginoso
nos últimos anos. Mas o congestionamento,
filho cruel desse maior volume de automó-
veis, produziu uma queda na taxa de mobili-
dade (ela passou de 1,32 em 1987 para 1,21
em 1997). Se diminuiu a mobilidade de todos,
a queda é maior para a renda mais baixa; os
de renda mais alta têm maior mobilidade: via-
jam seis vezes mais que os de renda mais
baixa, considerando as viagens motorizadas.

O transporte individual predomina em três das
sete sub-regiões metropolitanas (Oeste, Su-
deste e Leste). Nas demais, lidera o transpor-
te coletivo, incluindo curiosamente o municí-
pio de São Paulo onde se concentra a maior
frota de veículos particulares da metrópole.

1,0

0,9

0,8
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0,4

0,3

o,2

0,1

2,5

2,0

1,5

'1,0

0,5

7 7-
1 gg7 renda familiar mensal (salário mínimo 1997)

I 1997

Fonte: Pesquisa OD/87 e OD/97

Região Metropolitana de São Paulo
Características socioeconômicas e de viagem por sub-região
1997

3,5
1 987
'1997

3,5-7

Sudoeste 113

Oeste 93

Norte 74

Nordeste 79

Leste 208

Sudeste 84

Centro 154

RMSP 805

Fonte: Pesquisa OD/97.
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8,6

12,1

15,6

14,O

263

842
't82

535

403

1.215

7.O32

10.472

195

870

106

544

531

1.477

6.424

10.147

584

1.605

368

'1.107

1.011

2.260

9.857

16_792

5,17

17,26

4,97

14,O1

4,86

26,90

64,01

20,86

237

644

138

441

370

879

4.250

6.959

412

1.O24

277

815

723

1.402

6.158

10.811

870

2.736

565

1.894

1.657

4.O94

19.614

31_430
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O ônibus é menos usado, mas continua sen-
do o principal modo coletivo, responsável
por 75Yo das viagens coletivas na metrópole.

Região Metropolitana de São Paulo
Viagens internas diárias
1 997 (em milhares)

Das viagens a trabalho, 61%o referern-se a
empregos em serviços, reforçando a carac-
terística terciária da metrópole. Viagens a
trabalho na indústria sáo 17%o das viagens a
trabalho, ilustrando a perda de importância
dessa atividade.

Região Metropolitana de São Paulo
Densidade de viagens
1 997

Metrô 71

Trem 149

Ônibus 956

Lotação 14

Total de coletivo 1.190

Auto 616

Taxi 2

Moto 11

Outros 36

Totalde individual 665

Apé 424

Total de viagens 2.279
Fonte: Pesquisa OD/97.
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Radiografia do
sistema de transporte em 1gg7
O privilégio do transporte individual:

- as viagens por modo coletivo são aproximadamente
duas vezes mais caras e 2,3 vezes mais demoradas
que as viagens realizadas por modo individual.

As conseqüências do privilégio ao transporte individual:
- viagens por transporte coletivo diminuem dando lugar

às viagens por automóvel e que chegam à metade
das viagens motorizadas;

- cai a taxa de mobilidade, apesar do aumento da taxa
de motorização;

- cresce o transporte por lotação (de 20.000 em 87 para
200.000 passageiros/dia em g7) - muitas vezes clan-
destino - fazendo diminuir o transporte por ônibus.

A perversidade do modelo atual que penaliza a popula-
ção de baixa renda.

As pessoas com renda familiar menor que 10 salários
mínimos:

- têm menor oportunidade de viagem (mobilidade da
população de baixa renda é 2,3 vezes menor que a
mobílidade da população de alta renda);

- perdem mais tempo para se deslocar (o tempo dispen-
dido por viagem pela população de baixa renda é 32Vo
maior que o tempo gasto pela população de alta renda);

- pagam mais caro pelo transporte (o preço de uma via-
gem para a população de baixa renda é aproximada-
mente 25%o maior que o preço pago por viagem pela
população de alta renda);

- têm maior dificuldade em acessar os bens e serviços
urbanos (a acessibilidade da população de baixa ren-
da é oito vezes menor que a acessibilidade da popu-
lação de alta renda).

16



Tendências urbanas futuras

As taxas de crescimento demográfico se estabilizam.

Melhoram os padrões de infra-estrutura e serviços.
O centro histórico e áreas remanescentes das indústrias
se reurbanizam e se requalificam.
Pólos regionais ampliam e diversificam suas funções: Gua-
rulhos, Osasco, Santo André, São Bernardo do Campo.

Em toda a região, disseminam-se atividades terciárias.
Funções complementares da macrometrópole:
- ABC, Guarulhos, Campinas, Vale do Paraíba e Soroca-

ba: indústria;

- Baixada Santista: lazer e exportação;

- Município de São Paulo: serviços especializados e de
gerenciamento do capital.

Os desenhos de futuro para o ano horizonte
do plano

Cenário 1: pleno desenvolvimento

Demografia e economia:

- estabilização do crescimento demográfico;
- superação dos entraves da economia brasileira (atraso

tecnológico, dependência externa, entre outros);

- país alcança desenvolvimento intensivo com aumento
da produtividade do trabalho;

- renda per capita cresce aSYo ao ano;
- distribuição de renda se modifica 1%o ao ano em favor

dos segmentos de menor renda.

Política urbana:

- provisão de infra-estrutura em ritmo compatível com o
desenvolvimento;

- distribuição equilibrada de infra-estrutura urbana no
espaço urbano;

- redução dos processos de degradação de áreas cen-
trais e periféricas;

- recuperação do centro histórico.

Cenário 2: crescimento moderado
Demografia e economia:

- estabilização do crescimento demográfico;
- modelo de acumulação extensiva não superado, ape-

sar de seu esgotamento;

- renda per capita cresce 1%ó ao ano;

- distribuição de renda se modifica 1%o ao ano em favor
dos segmentos de menor renda.

Política urbana:

- situação intermediária entre o padrão do cenário 1 e o
padrão atual de urbanização.

Cenário 3: estagnação econômica
Demografia e economia:

- estabilização do crescimento demográfico;
- preservação do modelo de acumulação extensiva;

- renda per capita estagnada ao nível de 1997;

- distribuição de renda sem modificação da situação atual.

Política urbana:

- padrão atual de urbanização.
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Região Metropolitana de São Paulo
Evolução da distribuição da população segundo faixas de renda
1987 - 1997
1 987
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1 997
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5

0 5,0-10,0 10,0-20,0 >20 2,5 2,5-5, 10,0-20,0 >20

I salário mínimo de 1987 I salário mínimo de 1997

Fonte: Pesquisa OD/97

Região Metropolitana de São Paulo
Evolução da distribuição da população segundo faixas de renda nos cenários 1 e 2
de crescimento econômico
2020
Cenário 1 Cenârio 2
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Fonte: Pesquisa OD/97

Região Metropolitana de São Paulo
Total de viagens segundo os cenários de desenvolvimento
1997 - 2020
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Nos cenários de pleno desenvolvimento e
crescimento moderado, a renda é melhor
distribuída em favor dos menos favorecidos,
hipótese coerente com a evolução de 1987
e 1997.

Nos três cenários considerados, há um au-
mento significativo do total de viagens com-
paraiivamente a 1997. Nos cenários de pleno
desenvolvimento e crescimento moderado, o
aumento das viagens motorizadas chega a
ser de 52,8% e 35%o, respectivamente, devi-
do ao efeito combinado do crescimento da
população e redistribuirão positiva da renda.

individual
r'1997

total

- 
2O2O (cenário 1)

Fonte: Pesquisa OD/97
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Cenário de pleno desenvolvimento:
representante da visão futura
O cenário 1 de pleno desenvolvimento des-
creve a configuração urbana e o desenvolvi-
mento social e econômico almejado para a
metrópole do futuro.

Prevê a continuidade da tendência de aden-
samento e consolidação dos vazios como
padrão de urbanização.

Preconiza a manutenção do vetor sudoeste
como eixo preferencial dos estratos de ren-
da mais alta, mas diminuia diferenciação da
região metropolitana como um todo.

Região Metropolitana de São Paulo
Densidade populacional no cenário
do pleno desenvolvimento
2020
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Região Metropolitana de São Paulo
Renda familiar média no cenário de
pleno desenvolvimento
2020
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Região Metropolitana de São Paulo
Taxas de emprego no cenário de
pleno desenvolvimento
2020

Região Metropolitana de São Paulo
Densidade de viagens no cenário de
pleno desenvolvimento
2020

Os pólos central e sub-regionais de empre-
go são os mesmos, mas o aumento da ren-
da provoca uma melhor distribuição do em-
prego "disperso", de interesse local.

A demanda portransporte explode, especial-
mente as viagens por modo individual, devi-
do ao aumento significativo da renda e con-
seqüente aumento da taxa de motorização.

emprego/habitantes
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Estratégias
O que são
Representam as intervenções propostas para o sistema
de transporte futuro. São conjuntos integrados de propo-
sições, abrangendo:

- investimentos em infra-estrutura;
- medidas de gestão em transporte, que regulam o uso

da infra-estrutura proposta;

- medidas de gestão no trânsito, para controle do uso do
automóvel; e

- políticas de preços, que regulam tarifas de estaciona-
mento, pedágios e outras medidas.

Como foram feitas
As estratégias foram montadas da mesma forma que a
visão futura da metrópole. Houve a participação das em-
presas vinculadas (CPTM, Emplasa, EMTU e Metrô); con-
sulta e discussão das propostas com representantes téc-
nicos dos municípios da região; consulta a entidades da
Prefeitura de São Paulo - Sempla, SPTrans, CEI consul-
ta a entidades de classe; consultoria da Setepla/TTO e
consultores independentes especialistas em planejamen-
to de transportes urbanos.

As estratégias foram avaliadas e selecionadas conside-
rando, inicialmente, o desempenho de cada alternativa
frente ao cenário representante da visão desejada de fu-
turo (cenário de pleno desenvolvimento). Posteriormente,
avaliou-se o desempenho da estratégia selecionada sob
os outros dois cenários, verificando sua "robustez" (de-
sempenho regular independente do cenário assumido).

Estratégia mínima
Referencial para avaliação das demais estratégias alterna-
tivas. Corresponde à decisão de não se proceder a nenhum
investimento além daqueles que já estão em curso, man-
tendo-se, no futuro, as atuais políticas de gestão e preços.

Equivale à situação atual, acrescida dos investimentos já
comprometidos.

Transporte coletivo

Metrô - linha 6 Laranja: expressa entre Guaianazes e Bar-
ra Funda;
Metrô - linha 7 Celeste: modernização da linha Sul da
CPTM entre Osasco e Jurubatuba;
Metrô - linha 5 Lilás - trecho Capão Redondo-Santo Amaro;
Veículo leve sobre pneus - Sacomã-Centro de São Paulo;
Corredor de ônibus - Diadema-Brooklin;
Corredor de ônibus - lntegração Oeste;
Corredor de ônibus - Av. ltapecerica da Serra.

Sistema viário

Trecho Oeste do rodoanel;

Rodovia dos Bandeirantes - SP348: acréscimo de uma
faixa de trânsito em ambos os sentidos, a partir do seu
início até o município de Jundiaí;

Rodovia Fernão Dias - 8R381: a duplicação de suas pis-
tas, com vias marginais em seu início, totalizando seis fai-
xas/sentido (três + três) e quatro faixas/sentido até o inÊ
cio da serra da Cantareira;

Extensão da avenida Águas Espraiadas: foi considera-
da concluída até a área do Aeroporto de Congonhas,
considerando o viaduto de interligação com a avenida
Washington Luiz;

Complexo viário nas proximidades do parque do lbirapue-
ra (interligação das avenidas 23 de Maio, Rubem Berta,
Sena Madureira e lbirapuera);

Ligação Jacu-Pêssego: alças de acesso da avenida As-
sis Ribeiro à rodovia Ayrton Senna;

Ligação Jaguaré-Rodovia Régis Bittencourt: ligação da
avenida Eliseu de Almeida à rodovia Régis Bittencourt;

Estacionamentos Trianon, Enéas Carvalho de Aguiar e
República: considerando um acréscimo de 510, 1.200 e
600 vagas respectivamente.
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A simulação da estratégia mínima para a demanda do
ano horizonte do projeto identificou os problemas poten-
ciais futuros, caso não fossem adotados outros instru-
mentos da política de transporte para a Região Metropo-
litana de São Paulo.

A situação apontada pelos indicadores de desempenho
da estratégia mínima revela a necessidade de interven-
ções drásticas no sistema de transporte, de forma a es-
timular a utilização do transporte coletivo, melhorando
sua acessibilidade e condições operacionais, tornando-o
competitivo do ponto de vista do confofto com os veícu-
los parliculares, enfim, qualificando-o para que passe a
ser encarado pela classe média como uma real opção de
transporte deixando de ser utilizado apenas pela sua de-
manda cativa de baixa renda.

E, ainda, evidencia-se a necessidade de controlar o uso
do automóvel, especialmente nas regiões mais conturba-
das, densas e com alta atratividade de viagens, para que
estes espaços urbanos possam ser efetivamente resga-
tados para o uso coletivo.

A explosão do sistema de transporte em
2020, caso nada seja feito
As conseqüências:

- as viagens por automóvel crescem 6g%o em relação a
1997;

- a participação do coletivo no total de viagens motori-
zadas cai de 50,79%0 em 1997 para 45,54%o em 2O2O;

- o tempo gasto com as viagens de automóvel cresce
cerca de 20%o em relação a1997;

- a velocidade do trânsito no centro expandido na hora
de pico diminui em 15%o;

Região Metropolitana de São paulo
Estratégia mínima no cenário de pleno desenvolvimento
2020
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da população de baixa renda cai em 21%o em relação
a 1997;

- o custo das viagens de automóvel cresce Sj%o, devi-
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Região Metropolitana de São Paulo
Sistema estrutural sobre trilhos - rede central
2020

Análise e seleção das estratégias
A avaliação do desempenho das estratégias e escolha da
alternativa final tiveram como base os benefícios obtidos
em relação à estratégia mínima.

Os indicadores de desempenho resultantes das simula-
ções permitiram selecionar, a partir de testes e combina-
ções, a estratégia com resultado mais satisfatório. O pro-
cesso de avaliação e seleção do conjunto de interven-
ções propostas foi realizado em três fases.

1" fase: Escolha da rede estrutural de trilhos
urbanos
Avaliou-se o desempenho de três alternativas de rede de
trilhos - central, aberta e densa - traçadas segundo crité-
rios distintos, selecionando-se aquela que apresentou
melhor performance pela estrutura de avaliação proposta.

A rede selecionada (rede abeda) caracterizou-se pela ex-
pansão além dos limites do município de São Paulo e
pela combinação de tecnologias diferenciadas de trans-
porte sobre trilhos.

l

Região Metropolitana de São Paulo
Sistema estrutural sobre trilhos - rede aberta
2020

- 
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- metrô em níre|
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Região Metropolitana de São Paulo
Sistema estrutural sobre trilhos - rede densa
2020
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A rede aberta foi a selecionada porque apresentou me-
lhor desempenho em relação às demais, principalmen-
te quanto à eficiência econômica, que reflete a metró-
pole responsável, além de se destacar em todos os de-
mais indicadores.

Avaliação das alternativas de trilhos urbanos
2O2O - cenário de pleno desenvolvimento

Avaliação geral Avaliação segundo conceitos da visão

metrópole competitiva
(acessibilidade)

metrópole saudável
(ambiente urbano)

metrópole equilibrada
(atendimento aos pólos)

metrópole responsável
(ef iciência econômica)

metrópole cidadã
(qualidade do serviço)

-3,0 -2,0 -1,0 0,0 1,0 2,o 3,0

I rede densa
I rede aberta
f rede central

-3,0 -2,0-1,0 0,0 1,o 2,o 3,0 4,0
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Região Metropolitana de São Paulo
Trem regional e trem aproximador
2020

Região Metropolitana de São Paulo
Sistema sobre pneus
2020

2" fase: Definição do total de investimento
em infra-estrutura
Avaliaram-se os investimentos que complementaram a
rede estrutural de trilhos selecionada, acrescentando
proposições em outros sistemas e projetos de melhorias
para o sistema viário de interesse metropolitano:
- trem regional e trem aproximador;
- sistema de transporte de média capacidade sobre

pneus;

- obras e adequações propostas no sistema viário prin-
cipal da região metropolitana e melhorias dos trechos
iniciais das rodovias;

- incorporação de anéis de trânsito prioritários formando
orbitais em relação ao centro metropolitano;

- implantação do rodoanel completo.

- trm regional

- tÍem apoximador

-retrô
- metrô m nível (coneúo trem-melo

- trem de carga

- 
limite de sub-região

- 
limite de município

- 
metrô

- 
metrô em níwl

- 
melrô leve

- 
trem regional / aproximador

- 
tem6psid

- 
veículo leve sobre pneus -

VLP

- 
conedor de ônìbus

- 
coredor tronelizado

- - invstimento substituído
posteriomente

. ponto referencial de
tmho de linha

Região Metropolitana de São Paulo
Viário essencial metropolitano
2020

- 
limite de qb-região

- 
limite de município

- 
virfuio metrcpolitilo

- 
intervenção no viário relropolitilo

- 
rcdovia

- 
intwqção em rodovia
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Região Metropolitana de São Paulo
Viário essencial do município de São Paulo
2020

A incorporação do trem regional e do trem aproximadoç
do sistema de transporte de média capacidade e de pro-
jetos viários potencializou o desempenho do total dos in-
vestimentos em infra-estrutura.

Avaliação das estratégias de investimentos em infra-estrututra
2020

Avaliação geral

infra-estrutura: sistema
coletivo + viário essencial

+ anéis prioritários

sistema coletivo:
sistema trilhos +

sobre pneus

- 
rodovìa

- 
vituio principal

- 
rcdoAnd

- 
inleryenção no
vituio metropolitilo

- 
inleryençãono
vrilo munrcrpal

- - limite de município

- 
anel de trânsito

prioritário

- - - mnstrução de tr€ho
do anel

- 
rodoanel

- 
rodovia

- 
viário principal

-- limite de município

metrópole
(eficiência

sistema trilhos: trilhos
urbanos + regionais

trilhos urbanos:
rede abeÉa

-1,0 0,0 1,0 2,o 3,0 4,0 5,0 6,0

Avaliação segundo conceitos da visão

metrópole competitiva
(acessibilidade)

metrópole saudável
(ambiente urbano)

metrópole equilibrada
(atendimento aos pólos)

sistema
viário

coletivo +
essencial

responsável
econômica)

Região Metropolitana de São Paulo
Anéis viários metropolitanos
2020

metrópole cidadã
(qualidade do serviço)

-1,0 0,0 1,0 2,o 3,0 4,o 5,0 6,0

I trilhos urbanos: rede aberta
I sistema trilhos: trilhos urbano + trilhos regional
I sistema coletivo: sistema de trilhos + sistema sobre pneus, corredores de ônibus,

VLB troncalização + intervenções no viário e nas rodovias
I sistema coletivo + viário essencial
I total da infra-estrutura: sistemas coletivo + viário essencial + anéis metropolitanos

(incluindo rodoanel completo)
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Região Metropolitana de São Paulo
Estacionamentos centrais
2020

3" fase: Definição das políticas de gestão
e preços

lncorporaram-se, às propostas de investimento em infra-
estrutura, políticas de gestão e preços que buscam racio-
nalizar o uso do sistema viário, reduzindo o congestiona-
mento no centro expandido do município de São Paulo:

- pedágio urbano na área do centro expandido, a uma
tarifa equivalente a uma passagem de ônibus;

- incentivo à integração auto x coletivo, implantando es-
tacionamentos periféricos junto à rede de trilhos;

- alteração do custo do estacionamento e eliminação de
vagas patrocinadas em áreas restritas do centro ex-
pandido;

- substituição das vagas junto ao meio fio das vias em
áreas da região central, criando estacionamentos sub-
terrâneos em lotes privados, liberando capacidade vÌá-
ria para introdução de faixas exclusivas para o trans-
porte coletivo;

- linhas circulares de microônibus, aumentando a aces-
sibilidade por coletivo dentro do centro expandido.

)

ì

rL@
2 ClispsUbeo

4 D.J6éG6pa
E nç,:ltie
. 8@n6 Aim
t ossãldocM
I ArBdd Amaal
a Dom Oride
io Mal. Deod@
ti Bârâ Fuú
ll Vìlâ Mâdalma
rl Surué
E ctinie

Itâifr
VìlaOlímpia

lbiBprsa
Sedidd
PmF
Ana RË
Esla Paulisla

Co€ção de Àlaia
Es1ad6 Unid6
Paissdu
CoMlação
Angéli€
MÃp

J. Nabu@
Morumbi
Pamby
Jd. Sáo Luìz

\4la S@rc
C. Gmde
Jurubátuba
D- Pedrc ll

Monurento
Neé
São Jud6
Vsbo Diüno
Bmoklin

ta
ta
ú
!
2
EÍ
t
t
ú
ú
-
&

tl PinheiG ! cuilhme Kvall
E tn*n € Hondio LjÌe
rt Pi6deAndEde g Nicolaus€rpa

- 
metrô em nÍvel

- 
metÍô leve

- 
t€m regional / aF,óximador

- 
tÍem speid

o 6taeão/ponlode@nexão
divig de município

s 6taci@menlo central

El 6tacionamento previsto
na 6hatégia mínima

á@ de pedágio

á@ de pedágio e
contrclê de
Etacionamento 1

áÍ€ de pedáqio e
@ntrole dê
6tacionmênto 2

Jd. São Paulo ã Ampoíto
BÍaleme â

Umão -
Fr€u6lâ do ó t
BandeitrÌ6 t
DritÉ a
BígÂ

r\r

Região Metropolitana de São Paulo
Estacionamentos periféricos
2020

Região Metropolitana de São Paulo
Sistema complementar sobre pneus na área central
2020
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A inserção do pedágio urbano e medidas de incentivo ao
uso do transpofte coletivo nessa região melhorou consi-
deravelmente o desempenho das intervenções de infra-
estrutura propostas, com inversão de recursos insignifi-
cantes em relação ao total de investimentos.

Avaliação das estratégias de gestão
2O2O - cenário de pleno desenvolvimento

Avaliação geral Avaliação segundo conceitos da visão

Combinação de alternativas
Comparando-se os resultados das três fases, fica evi-
dente a necessidade de complementação da rede estru-
tural de trilhos com o restante das alternativas de infra-
estrutura e gestão. Tal integração cria condições favorâ-
veis ao melhor desempenho em todo o sistema de trans-
porte da região metropolitana.

metrópole
(eÍiciência

1,0 2,O 3,0 4,O 5,0 6,0 7,0

I Pitu 2020: inÍra-estrutura + pedáoio +
estacionamento + microônibus -
inf ra-estrutura + microônibus
inf ra-estrutura + estacionamento

Desempenho comparativo das três fases do estudo
2020 - cenário de pleno desenvolvimento

Avaliação geral

metrópole
(eÍiciência

metrópole cidadã
(qualidade do serviço)

1,0 2,O 3,0 4,O 5,0 6,0 7,0 8,0

infra-estrutura + pedágio
I inÍra-estrutura

Avaliação segundo conceitos da visão

metrópole competitiva
(acessibilidade)

metrópole saudável
(ambiente urbano)

metrópole equilibrada
(atendimento aos pólos)

metrópole competitiva
(acessibilidade)

metrópole saudável
(ambiente urbano)

metrópole equilibrada
(atendimento aos pólos)

responsável
econômica)

responsável
econômica)

metrópole cidadã
(qualidade do serviço)

1,0 2,O 3,0 4,O 5,0

I infra-estrutura + gestão
I total de infra-estrutura
I rede de trilhos urbanos
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A estratégia selecionada em cenários menos
otimistas
A consistência das ações propostas é sustentável, mesmo
que os cenários futuros sejam pouco otimistas. É o que re_
velam os testes da estratégia selecionada nos cenários de
estagnação econômica e de crescimento moderado.

A estratégia selecionada apresenta efeitos positivos em to_
dos os indicadores chegando a superar os resultados al_
cançados no cenário de pleno desenvolvimento, especial_
mente naqueles que refletem o uso do transporte coletivo.

Desempenho dos indicadores para a estratégia mínima e para a
estratégia escolhida para o pitu 2020 nos trêé cenários
2020
Acessibilidade estrutural para baixa renda Velocidade média de acesso aos pólos Retorno econômico do investimento - vpl parcelas das viagens de coletivo
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Acessibilidade social para baixa renda Velocidade média das viagens de baixa renda índice de mobilidade geral
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estratégia mínima para cenário socioeconômico de preno desenvorvimento
.. es!ra!!9ia mínima para cenário socioeconômico de crescimentó móoeraoo

ÈÌ:.i," estratégia mínima para cenário socioeconômico de estagnaçáo ecãnomica

r Pitu 2Q20 paracenário socioeconômico de preno desenvolvimento
_ litu 2020 para cenário socioeconômico de crescimento moderadoI Pitu 2O2O para cenário socioeconômico de estagnação econômica
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O Plano lntegrado de
Transportes Urbanos para
2O2O - Pitu 2020
Dois conjuntos de ações estão contidas no
Pitu 2020:

- uma série de projetos que resultarão na
implantação de novas linhas de transpor-
te metropolitano, novos terminais de ôni-
bus e estações de acesso aos subsiste-
mas planejados, ampliação e construção
de novas vias, novos sistemas de sinaliza-
ção e controte do trânsito, caracterizando
uma política de investimentos no setor;

- um segundo conjunto de ações, reque-
rendo menor inversão direta de recursos
financeiros, mas com ênfase nos aspec-
tos da operação dos subsistemas e sua
interrelação, caracterizadas como políti-
cas de gestão e preços no transporte e
no trânsito.

Região Metropolitana de São Paulo
Resumo das proposições do Pitu 2O2O

Trilhos Redemetroviária

Trem especial dos
aeroportos

Trem aproximador

Trem regional

Sistema metropolitano

Sistema municipal - PMSP

Sistema complementar

Plano viário metropolitano

Concessão das rodovias

Rodoanel

Pedágio urbano

Estacionamentos centrais

Estacionamentos
periféricos

lmplantação de linhas metroviárias
(metrô, metrô em nível e metrô leve)

Ugação dos aeroportos de Congonhas,
Guarulhos e Campo de Marte

Modemização das linhas: melhoria do
material rodantê, via permanente,
rede aérea e sistema de sinalização

Ligação da metrópole aos pólos de
Campinas, Sorocaba e São José
dos Campos

lmplantação de conedores de
ônibus e troncalização - EMTU

Construção de veículo leve sobre
pneus - VLP e de conedores
segregados (semi-canaletas)

Criação de linhas circulares de
microônibus no centro expandido
interligando o sistema à rede aberta

Novas ligações, maior capacidade,
cruzamentos em desnível,
pavimentação etc.

Obras de melhorías nas rodovias
previstas nas privatizações

Construção integral, complementando
o trecho oeste já considerado no
viário essencial

284 km em metrô

44 km em trem
especial

88 km de melhorias

177 km em trem
reformulado

300 km de
conedores exclusivos

260 km de
conedores
segregados

200 km de
itinerário em pista
simples

262 km de
melhorias

123 km de
melhorias

121 km em
pista dupla

233 km'?de área
pedagiada

30 locais com
aproximadamente
11.440 vagas

40 locais com
aproximadamente
26.300 vagas

60 41 51 71

24 17 21 29

5.748 6.017

560

12

6A2 244

21.820

880

440

874

223

1.596

33

226

519

2.562

283

527

15

223

91

5.915

264

524

131

1.050

33

135

519

818

't70

316

15

4.140

320

't76

350

80

546

91

818

113

211

Pneus

Viário

Gestão
do trânsito

Plano Municipal de Continuidade de execução das obras 149 km de
TráÍego e Sistema Viário - que êstão previstas no PMW-SP melhorias viárias
PMSP

lncremento operacional lmplementação de anéis de tráfego 52 pontos
do viário - PMSP prioritário com obras de médio porte (interseções)

nas principais interseções. 15 km de melhorias
em vtas

lmplantação no cênto expandido, com
a cobrança de uma tarifa de R$ 1,00

lmplantação de garagens
subtenâneas na área do
centro expandido

I mplantação de estacionamentos
junto ao sistema de trilhos previsto
na rede proposta

9.974 6.903 7.074 6.361Total 30.312
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Sistema sobre trilhos
A rede de trilhos contempla:
- atendimento aos importantes subcentros metropolita-

nos e sua interligação à cidade de São Paulo;

- ritmo de implantação de linhas metroviárias superior
à média dos últimos anos, equivalendo a R$ 1 bi-
lhão/ano;

- operação conjugada do trem regional de longo percur-
so nos atuais leitos ferroviários que atravessam a re-
gião metropolitana, propiciando a ligação aos polos
metropolitanos próximos: Campinas, Sorocaba e São
José dos Campos;

- trem aproximador: melhoria do sistema de irens da
CPTM utilizando via comparlilhada nos trechos co-
muns à operação das linhas do metrô em nível, para
atendimento às áreas periféricas internas à região;

- trem especial dos aeroporlos, ligando Guarulhos, Con-
gonhas e Campo de Marte, aeroporlos e áreas atrato-
ras de viagens de negócio.

A concepção da rede estrutural de trilhos urbanos teve
como critérios:

- considerar os investimentos já definidos na primeira
etapa do Pitu;

- prover um sistema integrado, com complementaridade
de funções entre os modos, incluídos os sistemas mu-
nicipais;

- interligar pólos regionais e subcentros metropolitanos;
- induzir novos vetores de ocupação urbana;

- priorizar os atendimentos a grandes demandas com
sistemas de transporte de alta capacidade sobre tri-
lhos, privilegiando o combate à poluição atmosférica;

- intensificar o uso dos leitos ferroviários como linhas de
alta capacidade de transporte;

- segregar os serviços ferroviários de carga, eliminando a
passagem pela cidade das viagens externas à mesma;

- racionalizar o sistema sobre pneus, de modo a manter
o atendimento com redução de frota;

- incentivar o uso de combustíveis não poluentes;

- ligar os aeroportos à rede de alta capacidade, com ser-
viço de alto padrão;

- prover serviços especiais e facilidades de integração,
de modo a atrair para o transporte público os usuários
de automóveis.
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Região Metropolitana de São Paulo
Pitu 2O2O - Sistema estrutural sobre trilhos
2020

Caiamar

Santana de
Pamaíba

da

r3

Mairiporã

Guarulhos

Feíraópolis
r

Galelns
Aruiá

Itaquaquecetuba

Barueri Itaim Paullsta

São Miguel

B. Funda

São Mateus

FoÍmGa

a

Embu
Mauá

RibeiÉo FircsBeíÌardo

Suzano

ltapecerica da Serra

Santo

(

Mogi das
Jcse

dos Campos

área urbanizada
_ limite de sub-região
_ limite de município

- 
trem de carga

- 
trem regional

- 
trem aproximador

- 
metrô

- 
metrô em nível

- 
metrô leve

- 
trem especialSão Lourenço da Sera

Parelheiros

São Bemardo
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Sistema sobre pneus

O sistema contempla:

- tratamento preferencial ao sistema de ônibus, dados os
ainda elevados fluxos deste modal que ainda existirão;

- implantação do sistema de média capacidade no mu-
nicípio de São Paulo - o veículo leve sobre pneus (VLP)
- e os corredores segregados (semi-canaletas), afticu-
lados ao sistema sobre trilhos e complementados por
microônibus seletivos no centro expandido;

- sistema segregado com tratamento físico dos corredo-
res (canaletas ou semi-canaletas), preparando-o para a
futura instalação de um sistema de pré-metrôs;

- terminais de ônibus afticulando e integrando os mo-
dais na região.

\.

,.->*:-{a!t=r ----
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Região Metropolitana de São paulo
Pitu 2020 - sistema estrutural sobre trilhos e sistema sobre pneus
2020

Campinas

Pirituba
Nova

Sorocaba

Osasco
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trem especial

- 
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- 
ygi6ulq lsyg sobre pneus - VLP

- 
conedoÍ de ônibus

- - - - investimento substítuÍdo
posteriormente

' ---- conedor troncalização
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I nfra-estrutu ra viária
O plano prevê a ampliação do sistema viário de interesse
metropolitano propondo medidas de aumento de capaci-
dade viária, superação de descontinuidades e supressão
de cruzamentos, buscando promover a integração inter-
na e externa da região, atender aos deslocamentos de
passagem e propiciar a integração dos sistemas de
transpode coletivo.

Além dessa infra-estrutura considerada essencial, o Pitu
2020 propõe a implantação completa do rodoanel e a im-
plementação de anéis de tráfego prioritário de trânsito rá-
pido, buscando incentivar o uso de rotas orbitais e dimi-
nuir o caráter radial do viário metropolitano interno ao
município de São Paulo.
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Região Metropolitana de São Paulo
Pitu 2020 - lnfra-estrutura viária
2020

Vla Rodovia dos
Bandei rantes

Caiamar

Pirapora
Bom

da Rocha Rodovia
Fernão Dias

Mairiporã

I ' -.rJ
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área urbanizada

- 
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- 
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- 
viário principal

- 
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- 
intervenção no viário metropolitano

- 
intervenção no viário municipal de São Paulo

-:* anel metropolitano
- - - rodoanel
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I
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São Paulo Rodovia
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Terminais de integração
O plano prevê oferta de infra-estrutura às viagens por auto-
móvel, induzindo um uso diverso do atual, estimulando a
integração auto x coletivo. Visa garantir a acessibilidade do
usuário de auto às regiões centrais via transporte coletivo,
propondo a implantação de um conjunto de garagens loca-
lizadas próximas aos principais corredores e junto às esta-
ções de metrô, ferrovia e sistemas de média capacidade.

Gestão do trânsito e transporte
Propõem-se políticas que buscam regular o uso do auto-
móvel e incentivar o uso do transporte coletivo, reduzin-
do o congestionamento nas áreas de trânsito comprome-
tido:

- ação permanente e modernização dos sistemas de
controle de tráfego;

- substituição de vagas patrocinadas por vagas privadas
e eliminação de vagas liberadas ao longo do meio fio;

- criação de valores de referência mínimos a serem ado-
tados por estacionamentos da área central e eventual
vinculação a investimentos no sistema de transporte
coletivo;

- pedágio urbano cobrado pelo uso no centro expandi-
do, em dias e horários pré-definidos;

- ações rotineiras de otimização da programação de li-
nhas de ônibus;

- aumento de acessibilidade ao centro expandido, com
implantação de linhas circulares de microônibus.

Ações complementares
Ações integradas de transporte e meio urbano:

- recomendações relativas ao meio urbano no entorno
do sistema de transporte: revitalização de áreas lindei-
ras, uso do sistema para lazer e outras;

- tratamento paisagístico de terminais e corredores de
ônibus.

Recomendações relativas à gestão do sistema:

- monitoramento do desempenho do sistema através de
novos programas (como o de usuário fiscal, em curso
na Secretaria dos Transportes Metropolitanos), tarifas e
estudos complementares;

- gerenciamento do viário metropolitano, através de um
sistema de pontos de contagens dos fluxos de veícu-
los e usuários do transporte coletivo, rotas fixas de ve-
locidade de percurso, quantificação dos usuários dos
sistemas de média e alta capacidade e outros.

Recomendações institucionais e/ou políticas:

- articulação inter-governamental, com sistema de ges-
tão condominial;

- cooperação entre atores políticos e privados;

- flexibilização dos produtos de transportes, com oferta
de novos serviços, de acordo com desejos dos usuá-
rios e possibilidades tecnológicas disponíveis;

- consolidação do processo de planejamento, incenti-
vando revisões periódicas do plano, detalhamento dos
projetos e um sistema de avaliação e acompanhamen-
io da implantação;

- estudo de mecanismos regulares de financiamento do
sistema.
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A metrópole que queremos e os resultados obtidos com o Pitu 2020

Visão futura da metrópole Pitu 2020

Uma metrópole competitiva, Aumento da acessibilidade
As diversidades econômicas dos - a mobilidade atinge 1,57 viagens/habitante recuperando as condições
municípios formam um conjunto existentes em 1977;
multifuncional e eÍicaz. - as medidas de facilidade de acesso da população aos bens e serviços
A metrópole está inserida na urbanos têm seu valor praticamente dobrados;
nova ordem mundial. - amplia-se o raio de alcance das viagens motorizadas;

- a velocidade média das viagens cresce aproximadamenle 20o/o;
- a velocidade do trânsito no centro expandido aumenta 16%, diminuindo

os congestionamentos.
saudável, Melhoria do ambiente urbano
O modelo de desenvolvimento é - dobra a mobilidade da população de baixa renda;
sustentável. A metrópole propicia o - triplicam as facilidades de acesso da população de baixa renda aos bens
desenvolvimento integral do homem. e serviços urbanos;
Os recursos naturais são - aumenta em aproximadamente 30%o a velocidade das viagens da
usados racionalmente. população de baixa renda;

- diminui em aproximadamente 35%o a concentração de monóxido de
carbono no centro expandido metropolitano;

- diminui o nível de ruído no centro expandido, tornando as condições
mais favoráveis que as de 1997.

equilibrada, Melhoria do atendimento aos pólos
Um espaço mais harmonioso. - triplicam as facilidades de acesso aos diversos pólos regionais;
O cuidado com a cultura e os - aumenta aproximadamente em 25%o a velocidade das viagens com
espaços públicos. acesso aos pólos regionais;
O centro metropolitano - quadruplicam as facilidades de acesso ao centro histórico do município de
revitalizado sedia atividades de São Paulo que, nas condições da estratégia mínima, encontrava-se
cultura e lazer. estrangulado por congestionamentos;

- aumenta em 52Yo o número de viagens coletivas com destino ao centro
historico.

responsável, Eficiência econômica
Programas e metas são executados - a sociedade ganha em tempo um valor equivalente a 40 bilhões de dólares
sem descontinuidade, mesmo ao longo dos próximos 30 anos.
com as mudanças administrativas.

e cidadã. Melhoria da qualidade de serviço
Todos têm a oportunidade de viver - reverte-se a tendência de queda da divisão modal a favor do coletivo que
com dignidade com acesso a chega a atingir 59,6yo das viagens motorizadas;
bens e serviços. - aumenta em aproximadamente 35%o a velocidade das viagens coletivas;
Um habitante consciente de sua - amplia-se em 38% o raio de alcance das viagens por modo coletivo;
cidadania e identidade metropolitana. - aumentam significativamente as viagens com integração modal auto x coletivo.
Iodasas comparações deste quadro relacionam o desempenho da estratégia escolhida para o Pitu 2020 com o desempenho da
estratégia mínima no cenário de pleno desenvolvimento.
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O Pitu 2020 Íoi elaborado pela Secretaria dos Transportes Metropoli-
tanos do Governo do Estado de São Paulo, contando com a partici-
pação das seguintes pessoas e entidadês:

Secretaria dos Transportes Metropolitanos
Cláudio de Senna Frederico (secretário), Miguel Carlos Fontoura da
Silva Kozma (secretário adjunto), Washington Mastrocinque Martins
(chefe de gabinete).

Coordenação
Arnaldo Luís Santos Pereira (STM/CPG), Ana Odila de Paiva Souza
(STM/CPG)

Grupo de planejamento estratégico
Ailton Brasiliense Pires (ANTP), Alberto Epifani (STM/CTC), Ana Odila
de Paiva Souza (STM/CPG), Arnaldo Luís Santos Pereira (STM/CPG),
Eduardo Vasconcellos (ANTP), Eloisa Raymundo Holanda Rolim
(Emplasa), Helena Orenstein (STM), lvan Garlos Regina (CPTM), José
Carlos Gomes (STM/CAM), JoseÍ Barat (consultor especialista), Mário
Eduardo Garcia (consultor especialista), Oliver Hossepian Salles de
Lima (consultor especialista), Pedro Pereira Benvenuto (Metrô), Renato
Penna de Mendonça (CPTM), Rogerio Belda (Metrô), Uiara Vargas da
Silva Salomão (EMIU), Wagmar Marques (Emplasa).

Núcleo técnico básico
Ana Odila de Paiva Souza (STM/GPG), Ayra Cristina Michi (Setepla),

Gláudia Alfano (STM/CPG), Csaba Deák (consultor especialista), Daniela
Hirsch Assumpçáo (Setepla), Eloisa Raymundo Holanda Rolim
(Emplasa), Fátima Aparecida de Matos (ITC), Francisco Moreno Neto
(fTC - consultor especialista), Luíz Fernando Mattos Ghaves
(STM/CPG), Marcos Mesquita Monteiro (Setepla), Maria lnês Garcia
Lippe (Setepla), Mário Eduardo Garcia (consultor especialista), Wagmar
Marques (Emplasa).

Organização e divulgação de seminários
Davane Ribeiro (Escola de Governo/Unicamp), Gilmar Candeias
(STM/UTM), Greiner Costa (Escola de Governo/Unicamp), Hélcio
Cremonese (STM/CAM), JoseÍina Carazzato (Escola de Governofu nicamp),
Helena Maria Rogê Feneira (STMiUTM), José Carlos Gomes (STM/CAM),

José Paulo Silva Teles (CPTM), Maria Angélica Campello (STWCAM), Paulo
Carvalho Ferragi (STM/CAM), Regina Nogueira (STM/UTM), Ricardo
Figueiredo do Nascimento (STMiCAM), Silvana Martinucci (STM/UTM),
Zenaide Sachet (Escola de Governo/Unicamp).

Produção de relatórios
Gilmar Candeias (STM/UTM), Mauro Sá (STM/UTM), Regina Nogueira
(STM/UTM)

Palestras técnicas: Visão ftrtura da Região Metropolitana de São Paulo
Josef Barat (Aspectos econômicos, sociais e polÍticos da RMSP), Eduardo
Vasconcellos (Deseconomias urbanas e as polÍticas de transporte), Regina
Meyer (Questões da metrópole contemporânea), Carlos Roberto Azzoni
(A globalização e os espaços urbanos), Roberto Capuano fiendências de
expansão de setor imobiliário).

Seminário: Visão Íutura da Região Metropolitana de São Paulo
Ademir S. Dantas fl-aboão da Serra, assistente Secr. de Obras), Afonso
Pereira (Mauá, diretor Desenvolvimento Urbano Ambiental), Alberto
(Franco da Rocha, assistente de Gabinete), Alberto EpiÍani (STM,

coordenador Transpode Coletivo), Alberto F. Lauletta (São Paulo
Transportes, gerente geral de Planejamento e Sistema), Alzira Nishikubo
(Consórcio lnt. Grande ABC - Santo André, coordenadora geral), Ana

Clara (Franco da Rocha, chefe de Gabinete), Ana Odila de Paiva Souza
(STM-CPG, assessoria técnica), Andreina Nigriello (Metrô, assistente do
Depto. de Planejamento e Transporte), Angelo Melli (Osasco, secretário
de Planejamento), Antenor Mendes (Guarulhos, agente fiscal), Armando
(Osasco, arquiteto), Arnaldo L. S. Pereira (STM, coordenador
Planejamento), Arthur (Salesópolis, diretor de Trânsito), Ary Gutienes
(Guarulhos, diretor de Planejamento), Beth (EMTU, engenheira,
coordenadora. GIS), Cacilda (Metrô, analista de Planeiamento de
Transporte), Carlos Campos (CFl, gerente de Planeiamento), Carlos
Habe (ltapevi, secretário de Obras), Carlos José Cunha (Franco da
Rocha, diretor de Obras e Planeiamento), Carlos Roberto Pereira
(Caieiras, comandante Guarda Municipal), Cecília Maria R. Nahas
(Emplasa, coordenadora de lnformações Est.), Celso A. S' Lopes (EMTU,

supervisor), Celso Dártora (Caieiras, gabinete), Clara C' Ohtsuki (Santana
de Parnaíba, engenheira na Secretaria de Planejamento), Cláudio
Rubens (SDEE - Santo André, diretor Depto. de Desenvolvimento
Econômico), Clementina de Ambrosis (Secretaria de Planejamento
Município São Paulo, arquiteta urbanista), Cristiano (ltapecerica da Serra,
arquiteto Dep. Urbanismo), Daniela H. Assumpção (Setepla, engenheira
Planejamento de Transportes), Dito Hernandez (Franco da Rocha,
prefeito), Domingos Azevedo (Secretaria de Planejamento Município São
Paulo, diretor de Planejamento), Edmir Vidal (Suzano, vereador), Eloisa
Rolim (Emplasa, coordenadora técnica), Epaminondas (Metrô,
coordenador), Ermes (ltapevi, coordenador Programas Especiais),
Euclides Rosa Neto (Jandira, diretor de Planejamento e Urbanismo),
Fernando (Metrô, coordenador), Fernando Ortiz (Consórcio
lntermunicipal do ABC, assessor da Presidência), Francisco (ltapecerica
da Serra, diretor de Obras e Transporte), Francisco Eustáquio (E.T.C São
Bernardo do Campo, diretor presidente), Geovane Siqueira (Vargem

Grande Paulista, coordenador de Cadastro lmobiliário), Giane (Biritiba
Mirim, arquiteta), Giovani F. (Salesópolis, diretor de Planejamento),
Gonçalo (Mauá, diretor de Transporte e Trânsito), Heitor Kawano
(SPTrans/São Paulo), Helcio Cremonese (STM - CAM, assessor), Helena
Orenstein (STM - CPG, economista), Hélio Valdir Rilliareni (Caeiras,

assessoria), Horácio (Metrô, cheÍe de Depto.), Horácio Galvanese (SDHU
- Santo André, projeto especial), Humberto Pullin (Secretaria de
Administração e Planejamento Estratégico Municipal - SBC, chefe de
Divisão), llma C. de Oliveira Araújo (EMTU, superidentente Íinanceira),
lrineu B. Jr. (SDHU - Santo André), lsis Gâmara de Castro (Sebrae-
Guarulhos, gerente operacional), lsmael (Metrô, coordenador), lvani
(Emplasa, analista de Planejamento), lvens (STM, especialista), lzabel
Cristina (Cotia, arquiteta), João Gampos (ltaquaquecetuba, secretário de
Planejamento), José Cláudio (Guarulhos, agente fiscal), José L' Cesar
Filho (Caeiras, diretor Depto. Projetos e Planejamento), Klara (Metrô,
supervisora), Leonardo de Marco (São Paulo Transportes, gerente de
Planejamento), Luiz Gortez (Metrô, coordenador Projeto Funcional), Luiz
Otávio Bassi Calagias Nascimento, Márcia Rodrigues (Emplasa, analista
de Projeto), Marcos (Setepla, engenheiro de Transportes), Marcos Bicalho
(EPï - Santo André, superintendente), Marcos Kassab (EMTU, chefe de
Depto. e Planejamento), Marcus Silva (S.D.E.E - Santo Andre, arquiteto),
Maria lnês (Setepla, coordenação de Projetos), Maria Lígia (Emplasa,

analista de Projeto), Maria Tereza (Cotia, arquiteta), Mario Fernandes
(ltaquaquecetuba, secretário de Obras), Mário lmura (Metrô, cheÍe de
Depto.), Mario Romano Lodi (Metrô, coord. Depto. Ações lnstitucionais),
Michelin l. Miguel (Emplasa, analista de Projeto), Moacir Costa Junior
(EMTU, supervisor), Mozart Moraiè Francisco (Ribeirão Pires, assistente
secretário Desenvolvimento Sustentável), Nancy Reis Shneider (CEÏ,
superintendente de Planejamento), Neusi (Metrô, analista de RH), Nicolas
(Carapicuíba, assessor secretário), Odilon Conêa (Franco da Rocha,
supervisor Comunicação), Osvaldo Rizzo (Embu, secretário de Obras),
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Paulo A. Guerra (STM, assessor da Diretoria), Paulo Fenagi (STM,
assessor Coordenadoria Municípios), Paulo Lucca (Embu, secretário de
Governo), Pedro Benvenuto (Metrô, gerente de Concepção de
Transpodes), Pedro Sérgio Graf Nunes (Caieiras, prefeito), plácido Viola
(E.T.C - SBC, assessor da Presidência), Priscila Cavanha (Ribeirão pires,
arquiteta Gerência de Desenvolvimento Urbano), Renato Maués (Rio
Grande da Serra, secretário de Planejamento, Ambiente e Obras), Renato
Viégas (Metrô, chefe Depto. Viabilidade Tecnologia & Proleto), Ricardo
(Biritiba Mirim, chefe de Cadastro Técnico Municipal), Ricardo
Figueredo (STM, coordenador), Rogério Alves (Prefeitura de Ribeirão
Pires, sub-gerente de Trânsito), Rogerio Belda (ANTp, presidente),
Rosane Cristina Gomes (Secretaria Habitação, assessora técnica),
Rubens M. Liberatti (Ribeirão Pires, assessor secretário de Obras), Rui
Alonso (Francisco Morato, secretário de Obras), Scatena (Metrô, chefe
de Depto.), Sergio Andrade (S.L.S, diretor administrativo), Sergio Gazal
(Juquitiba, chefe de Planejamento Urbanismo), Sérgio Rodrigues
(CPTM, assessor da Presidência), Sidnei Moraes (Caieiras, secretário de
Obras), Sidney (Salesópolis, comandante do Destacamento p M.),
Tadeu (Mogi das Cruzes, assessor técnico), Uiara Vargas da S, Salomão
(EMTU supervisora técnica), Valéria Avanci (Jandira, arquiteta),
Vanderlei Constante (Mogi das Cruzes, Secretaria de Planejamento),
Vera de Amorim (Metrô, assessora técnica), Vicente Menezes (Caieiras,
presidente Contran), Wagmar (Emplasa, coordenador tecnico), Walter
Tolstoy (São Paulo Transpodes, coordenador).

Grupo técnico operacional: Íormulação de estratégias
Ana Odila de Paiva Souza (STM/CPG), Brenda Viana Prado (CPTM),
Celso Antonio Vasco (Metrô), Eloisa Raymundo Holanda Rolim
(Emplasa), Flávio Marques Malavolta (Metrô), lrineu Mangilli Filho
(Metrô), lvan Carlos Regina (CPTM), Luíza Helena F. A Miranda
(Emplasa), Renato Penna de Mendonça (CPTM), Robson Veras Firme
(EMTU), Sânia Cristina Dias Baptista (Emplasa), Uiara Vargas da Silva
Salomão (EMTU), Wagmar Marques (Emplasa).

Reuniões técnicas: Íormulação de estratégias
Alberto Epifani (STM/CTC), Ana Odila de Paiva Souza (STM/Cpc),
Arnaldo Luís Santos Pereira (STM/CPG), Anderson Crepaldi (Suzano),
Antonio L. Sueiro Filho (Embu-Guaçu), Antonio Romeiro pallon
(Caieiras), Armando Malvezzi Junior (Osasco), Ary Gutierrez
(Guarulhos e Arujá), Ayrton Franco Santiago (Rede Ferroviária Federal),
Aureliano Lima (ltapecerica da Serra), Benedito Roberto de Castro
(Santa lsabel), Brenda Vianna Prado (CPTM), Carlos A. F. Campos
(CET/São Paulo), Carlos Eduardo da Costa Garvalho (Suzano), Garlos
José Cunha (Franco da Rocha), Carlos Q. Pereira (Caieiras), Carlos
Mitsuru Habe (ltapevi), Celso Antonio Vasco (Metrô), Celso Dartora
(Caieiras), Clara C. Ohtsuki (Santana de Parnaíba), Cláudio Rubens R.
Pereira (Santo André), Claudio Silvestre Rodrigues (Região Sudoeste),
Cláudio de Senna Frederico (STM), Clementina de Ambrosis
(Sempla/São Paulo), Csaba Deák (consultor especialista), Daniela
Quirino (Carapicuíba), Domingos Theodoro de Azevedo Neto (Sempla),
Edmir Vidal (Suzano), Eloisa Raymundo Holanda Rolim (Emplasa),
Evani Neme Carrasco (Suzano), Ermes da Silva (ltapevi), Fernando
Ortiz (Consórcio lntermunicipal do Grande ABC), Flávio Marques
Malavolta (Metrô), Francisco Cordeiro da Luz Filho (ltapecerica da
Serra), Francisco Moreno Neto [fTC - consultor especialista), Galileu
Ramires Soto (Ferraz de Vasconcelos), lrineu Mangilli Filho (Metrô),
Heitor Kawano (SPTrans/São Paulo), Hélcio Monteiro Cremonese
(STM/CAM), Hélio Waldir Ricciarelli (Caieiras), Hughson paiva de
Castro (SPTrans/São Paulo), Humberto Pullin (São Bernardo do
Campo), Jaime Henrique Caldas Pereira (lnfraero), Jane C. L. Gama

(Suzano), João Gonçalo Eugênio (Mauá), José Almeida Matos
(Barueri), José Aparecido Bressane (preÍeito de Francisco Morato),
José Benedito Hernandez (prefeito de Franco da Rocha), José Carlos
Gomes (STM/CAM), José Daniel Ferreira Bueno (Franco da Rocha),
José Francisco Christófolo (CPTM), José Luiz de Abreu (Caieiras),
Juarez Andrade (Caieiras), Laércio A Coelho (ltapevi), Luciano da Luz
(CPTM), Luiza Helena Miranda (Emplasa), Luís Carlos Frayze David
(Secretaria dos Transpodes), Luís Otávio Bassi Calagian Nascimento
(SPTrans/São Paulo), Marcos Antônio da Silva (Santo Andre), Marcos
Bicalho (Santo Andre), Maria Angélica Pasin (STM/CAM), Maria de
Fátima Silveira (Santana de Parnaíba), Mayr de Souza (Suzano), Miguel
A. Ferreira (São Lourenço da Serra), Nancy R. Schneider (CET/São
Paulo), Paulo Carvalho Ferragi (STM/CAM), Pedro Sérgio Graf Nunes
(prefeito de Caieiras), Renata Pinto Teixeira (SpTrans/São paulo),
Renato Penna de Mendonça (CPTM), Renê Cury (Geipot), Ricardo
Figueiredo do Nascimento (STM/CAM), Roberto Favero (Caieiras),
Roberto Seixas (Francisco Morato), Robson Veras Firme (EMTU),
Rogério Alves dos Santos (Ribeirão Pires), Rogerio Belda (Metrô),
Rosaura Q. Graf Nunes (Caieiras), Sânia Gristina Dias Baptista
(Emplasa), Sérgio Gazal (Juquitiba), Sidnei de Moraes (Caieiras),
Silvana Zioni (SPTrans/São Paulo), Uiara Vargas Salomão (EMTU),
Valéria Avanci (Jandira), Vicente Menezes de Paula (Caieiras).

Seminário: Novas tecnologias de transportes
Alberto Epifani (STM/CTC), Ana Odila de Paiva Souza (STM/Cpc),
Arnaldo Luís Santos Pereira (STM/CPG), Atílio Nerilo (Metrô),
Caetano Jannini Netto (Metrô), Carlos Romão (Metrô), lvan Carlos
Regina (CPTM), João Paulo de Lacerda (Metrô), Norberto de Oliveira
Filho (CPTM), Oliver Hossepian Salles de Lima (consultor especial-
ista), Paulo Celso Mano Silva (Metrô), Paulo Eduardo Vito Labate
(Metrô), Pedro Luís de B. Machado (EMTU), Peter L. Alouche (Metrô),
Rogerio Belda (Metrô), Tadashi Nakagawa (Metrô).

Seminário: lnstrumentos institucionais para a gestão dos transportes
metropolitanos
Alberto Epifani (STM/CTC), Alberto Lima Junior (SPTrans/pMSp), Ana
Odila de Paiva Souza (STM/CPG), Antônio Gledson de Garvalho
(Fipe/USP), Arnaldo Luís Santos Pereira (STM/CPG), Ctemêntina de
Ambrosis (Sempla/PMSP), Domingos Theodoro de Azevedo Neto
(Sempla/PMSP), Eduardo Fontes Hotz (Emplasa), Fernando Ortiz
(Consórcio e Câmara Técnica do Grande ABC), Humberto pullin
(Prefeitura de São Bernardo do Campo), Josef Barat (consultor espe-
cialista), Marcos Bicalho (Prefeitura de Santo André), Moacyr pasquini
Junior (Secretaria Municipal de Transportes/PMsP), Oliver Hossepian
Salles de Lima (consultor especialista), Paulo Kenkiti Matsumoto
(Prefeitura de Guarulhos), Raul Shigemitsu Sunao (EMTU), Ricardo
Figueiredo do Nascimento (STM/CAM), Rogerio Belda (Metrô).

Seminário: Políticas urbanas associadas à rcde estrutural de transporte
Ailton Brasiliense (ANTP), Andreína Nigriello (Metrô), Ana Odila de
Paiva Souza (STM/CPG), Arnaldo Luís Santos Pereira (STM/Cpc),
Clementina de Ambrosis (Sempla/PMSP), Csaba Déak (consultor
especialista), Domingos Theodoro de Azevedo Neto (Sempla/pMsp),
Eduardo Vasconcellos (ANTP), Eloisa Raymundo Holanda Rolim
(Emplasa), Francisco Moreno Neto fTC/consultor especialista), José
Eduardo de Assis Lefèvre (Emurb/PMSP), Klara Kaiser Mori (Metrô),
Nadia Somekh (Prefeitura de Santo André e Consórcio Municipal do
Grande ABC), Renato Penna de Mendonça (CPTM), Sergio Zaratin
(Emplasa), Silvestre Eduardo R. Ribeiro (CPTM).
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