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Embora a palavra “inovando” figure no titulo deste capitulo, as formulagbes que se fazem a seguir ndo séo
exatamente invengdes surgidas no PITU 2025. Na realidade, baseiam-se em diretrizes de ha muito
advogadas por especialistas do setor. A inovagao talvez consista em coloca-las sob a forma de
proposigdes concretas e a efetiva procura de alinhamento com as demais politicas publicas envolvidas.
Além disso, buscam dar resposta a certos problemas detectados no exame da alternativa minima,
examinada na Parte C deste relatdrio. Nesse particular, visam inicialmente melhorar a velocidade dos
sistemas sobre pneus, dar mais alcance as estratégias de transporte coletivo (TC) no modo 6nibus
convencional (ou em patamar tecnolégico mais elevado) e reduzir itinerarios superpostos e demandas de
transporte individual (TI) no Centro Expandido.

D.1 Reafirmando principios

Para contextualizar os principios empregados na formulagao de estratégias € interessante representar,
esquematicamente, a forma urbana subjacente as politicas publicas expostas na Parte B deste relatorio.

FiguraD.1.1 — RMSP - Forma urbana

\/‘

4

Na figura acima as duas sombras estreladas centrais procuram representar, respectivamente, o Centro
Expandido da RMSP e um anel que o circunda o mesmo e que € parcialmente coincidente com o chamado
Anel Intermediario da Agenda Metropolitana, desenvolvida pela Emplasa (ver Figura B.1.1 apresentada
no capitulo B.1). As linhas representam os eixos estruturais do sistema de transportes, onde se notam
algumas intersecgbes principais, simbolizando estag¢des principais (pequenos circulos) e os Centros
Logisticos Integrados (pequenas estrelas externas).

a) Acessibilidade as regides adensadas

Um dos principais conceitos € o de promover a articulagao entre a oferta de transportes e as diretrizes
de uso do solo e demais politicas conjugadas. A discussao desse principio ja foi iniciada no Parte B

—
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deste trabalho, uma vez que a idéia do adensamento seletivo é realiza-lo exatamente em torno das
facilidades de transporte — estagdes e eixos do sistema estrutural. Isso significa que as redes deverao
prover a necessaria acessibilidade as regides designadas por centralidades, a saber, as correspondentes
as Operagdes Urbanas Consorciadas, Areas de Intervengéo Urbana (centralidades polares e lineares) e
Centros Logisticos Integrados, bem como a outros centros tradicionais de bairros ou poélos histéricos de
atracao ou geragao de viagens.

Como a maioria absoluta das centralidades esta situada nas areas de sombras estreladas
esquematizadas na Figura D.1.1 uma das alternativas para prover a acessibilidade sera representada
pela implementacao de uma rede cerrada de transporte coletivo na parte mais ao centro do aglomerado
da RMSP.

b) Adaptacdes nos programas SIVIM e Pro-Pdlos

Poderao ser consideradas duas situacdes alternativas para esses programas, no que se refere a sua
insercao urbana e ainter-relacdo com os demais sistemas de transporte. Uma, representada pela simples
continuidade das iniciativas atualmente em curso, como foram originalmente desenhadas, hipétese que é
mais compativel com o cenario tendencial de uso do solo. Outra, introduzindo adaptagdes para integra-
las de forma mais precisa com outras iniciativas e projetos, de diferentes entidades.

c) Aprimorar a articulagdo entre as redes de transportes

Esse principio desdobra-se em varias diretrizes igualmente importantes, tais como evitar superposicoes e
duplicidades entre os projetos das varias jurisdigdes, reforcando as integracées em pontos chave;
reestruturar as conexdes urbanas e a forma de gerir o acesso aos servicos de fretamento e de transporte
de longa distancia; localizar adequadamente os estacionamentos de autos, posicionando-os de
preferéncia em pontos chave (terminais chave) da malha de transporte coletivo; estabelecer coordenagao
regulatoria e operacional entre as redes viarias basicas do municipio da Capital e metropolitana e
favorecer aintegracao, explorando as potencialidades inerentes ao bilhete Unico.

d) Racionalizar a politica tarifaria

Ja foi dito anteriormente que a pratica vigente da tarifa Unica (independe da extensao percorrida pelo
usuario), afasta-se das boas normas econdmicas que prevéem alocar ao usuario o custo marginal total do
deslocamento — que é fungdo também da distancia percorrida. Idealmente, a politica tarifaria deveria
adotar esse principio, objetivo que encontra grande dificuldade em Sao Paulo, dada a distribui¢cao atual
das atividades na cidade.

e) Reestruturacdo dalogistica urbanade cargas

Esse principio € um dos pilares do projeto dos CLIs empreendido pela Secretaria Estadual de Transportes
(cargas). Ha indicagbes funcionais e mercadoldgicas sugerindo que, ao se utilizar o Rodoanel e o
Ferroanel como estruturas de circulagao de cargas no entorno da RMSP, sera possivel localizar em cada
caso os CLIs e os respectivos terminais intermodais nos pontos mais préximos as origens e destinos das
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mercadorias, utilizando veiculos menores e minimizando os percursos de coleta e distribuicdo na malha
urbana.

f) Dotar os corredores de tecnologias nao poluentes
Esse principio deve-se a necessidade de controlar as altas taxas de ozénio em partes da cidade, cuja

responsabilidade pode ser atribuida preponderantemente aos veiculos diesel, ao emitirem o monoxido de
nitrogénio (NO,), que sao carregados pelo vento e combinados com os hidrocarbonetos (HC).

D.2 Aplicando os principios

A estratégia alternativa que mais se aproxime do cenario equilibrado devera, em toda a medida do
possivel, incorporar instrumentos que déem materialidade aos principios acima enunciados, sem
prejuizo da existéncia de alternativas mais proximas a situacgao atual. Para realizar esse mister e enunciar
a aplicagao baseada no cenario equilibrado e na existéncia de uma rede cerrada de transporte coletivo na
regido central € conveniente representar novamente o esquema da forma urbana antes exposto, agora
situando sobre 0 mesmo alguns elementos adicionais do sistema estrutural de transportes.

FiguraD.2.1 — RMSP - Forma urbana e relagdo com o sistema de transportes

Terminais
rodoviarios

Como se vé, o esquema sugere a instituicado dos terminais principais do sistema de transporte coletivo e
de novos terminais rodoviarios em pontos chave de conexao das redes, pontos onde seria feita o “corte”
das linhas de transporte metropolitano (EMTU), das linhas de fretamento e de transporte de longa
distancia de passageiros. No caso destas ultimas, os terminais rodoviarios estariam em principio situados
nas localizacbes recomendadas pelo PITERP — Plano Integrado de Terminais Rodoviarios de
Passageiros. O “corte” desses servigos, que atende aos principios enunciados no capitulo anterior, sera
ensejado por duas circunstancias. De um lado, pela existéncia da rede cerrada, uma vez que o passageiro
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com origem ou destino nas regides mais centrais tera disponivel, em conexdo com o terminal chave, um
sistema de TC com satisfatério grau de conveniéncia e conforto, que provera a “perna” inicial ou final de
seu deslocamento. De outro, pela natureza do terminal, que sera dotado dos mesmos requisitos de
qualidade darede cerrada.

Esses terminais chave deverao ser projetados para serem totalmente auto-financiaveis, em termos de
investimento, em coeréncia com os principios enunciados na Parte F a frente. A sua concepgéo devera
obedecer também a novo paradigma. O atual “laissez faire” — o terminal e a cidade mutuamente se
desconhecem —tem levado a resultados pobres ou negativos. Na quase totalidade dos casos a conex&o
funcional e urbanistica planejada entre o “lugar” e o terminal de transportes :

e simplesmente inexiste ou;
e naodaprioridade, no acesso do bairro ao terminal, ao deslocamento por meio ndo motorizados €;

e o desenho livre do terminal, em geral “aberto” em relagao ao exterior, provoca a deterioragdo do
entorno urbano imediato, criando-se um nocivo e desagradavel “anel” desvalorizado entre a
estacdo e o bairro.

No novo modelo, o terminal, parcialmente no subsolo, devera integrar-se (em elevagao) perfeitamente a
cidade, protegendo, valorizando e dinamizando positivamente o entorno. Requer um estudo completo do
impacto de vizinhanga e o estabelecimento dos controles necessarios para ensejar a criagao de valor
urbanistico, visual e das propriedades.

Os terminais-chave, por outro lado, serdo projetados para proporcionar conforto e conveniéncia ao
usuario, como antes mencionado, devendo o novo paradigma incluir o requisito de eliminagéo dafila fisica
nas transferéncias do sistema estrutural (alta frequéncia) para os sistemas secundarios (frequéncia
menor), mediante o uso de tecnologias de informacao, identificacdo automatica de veiculos e GPS ou
equivalente. Durante a espera, na fila virtual, em locais fechados, o usuario devera ter acesso a “mini-
shopppings”, areas de descanso e recreagao e outras conveniéncias.

FiguraD.2.2 — Terminal de trens suburbanos em Chicago ( Terminal Ogilvie)
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Esses conceitos deverdo se compatibilizar com os impactos do bilhete unico ou bilhete total nas
transferéncias. Embora os novos recursos de bilhetagem temporizada permitam descentralizagdo dos
transbordos, ndo eliminarao a figura dos terminais chave, nas conexdes entre os sistemas estrutural e
secundarios, sobretudo porque, como ja mencionado, as diferencas de freqliéncia desses servigos levam
a acumulagéao de passageiros nos pontos de transferéncia. Por outro lado, como o bilhete Unico dispensa
a “area paga” nos terminais, geram-se novas possibilidades de lay-out interno que podem ser explorados
no projeto arquitetdnico dos terminais. Afigura ao lado ilustra o conceito do terminal chave proposto neste
PITL2025:

FiguraD.2.3 — Terminal chave(ilustrativo)

s B

S0 g9 [CT]

i B TR {1

A quantidade de area construida, nos andares superiores, devera ser dimensionada para proporcionar
escala compativel com a auto sustentabilidade financeira prevista para o empreendimento
(possivelmente algo como de 30 a 40 andares). O préprio shopping center, nos andares baixos, devera
colaborar nesse sentido.

O andar intermediario entre os terminais metro-ferroviario e de énibus abrigara uma parte do shopping e
0s passageiros que estiverem fazendo a transferéncia, utilizando a solugao de “fila virtual” antes aludida.
Nos andares acima do shopping poderdo ser localizados os estacionamentos, dimensionados para
atender aos usuarios do transporte individual, da area comercial e dos andares superiores.

Esclareca-se que o detalhamento relativamente minucioso que ora se faz da proposi¢do do terminal
chave, até certo ponto estranha ao carater geral e a abrangéncia estratégica do presente trabalho, torna-
se necessaria dada a importancia crucial desses elementos na estratégia alternativa que eles integram e
aos novos conceitos a eles inerentes.

Nessa alternativa, o conjunto de terminais chave fara parte de um programa Pro-Pélos ampliado e
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adaptado para incorpora-los. Estara também fisica e funcionalmente conectado com a rede viaria
municipal (SP) estrutural e ao SIVIM, ou melhor, o conjunto funcionara como o elemento principal de
articulacao entre tais sistemas municipal e metropolitano.

A existéncia do conjunto [rede cerrada — terminais chave — centralidades] facilitara a possivel adogao de
estratégias de tarifacdo de transito (pedagio urbano) no Centro Expandido (que corresponde
aproximadamente a parte interna sombreada mais escura do esquema da forma urbana antes
apresentado). Os usuarios do transporte individual que nao possam ou queiram pagar o pedagio disporao
de alternativas, conexdes e estacionamentos que lhes proporcionarao niveis aceitaveis de acessibilidade
a seus destinos.

D.3 Grupo basico: as alternativas - conteudos

A aplicagao dos principios indicados nos capitulos anteriores leva a concepg¢ao de um conjunto trés
alternativas, dentre as quais sera escolhido o nucleo da estratégia preferida, como indicado
anteriormente na Tabela C.2.1 apresentada no capitulo C.2.

Essas alternativas estéo caracterizadas, em suas linhas gerais, na tabela apresentada a seguir:

TabelaD.3.1 — Conteudos basicos das estratégias alternativas

T Concentrada Baseada em rede metro ferroviaria onde o Metr6 é mais
concentrado, com cerca de 77 km de extensdo. Conexdes
usuais entre os varios modos e subsistemas

U Ampliada Baseada em rede metro ferroviaria onde o Metrd tem alcance
maior do qu e na alternativa anterior, com cerca de 90 km de
extensdo. Conexdes usuais entre os varios modos e
subsistemas

S Combinada Combinagao das duas alternativas acima, onde a rede metro
ferroviaria da alternativa C é complementada no seu alcance
por uma rede d e corredores urbanisticos. Conexdes entre
modos e subsistemas com “corte” e transferéncia nos
terminais chave.

Na tabela acima aparece na alternativa S o conceito de corredores urbanisticos. Trata-se de corredores
de maior capacidade do que os convencionais, com veiculos modulares de tecnologia moderna, que
transportam da ordem de 400 passageiros, sobre pneus ou trilhos, de tracao elétrica, e associados, por
sua caracteristica de estabilidade ao longo dos anos, qualidade e conforto, a amplos projetos de
renovacao urbana em seu entorno. Esses projetos, alguns deles em regides periféricas da metrépole,
onde mais é necessaria a revitalizacao, deverao ser concebidos para usar parte da mais valia imobiliaria
assim gerada no financiamento da implantacao e/ou do custeio do proprio corredor urbanistico'
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Ressalte-se mais uma vez que a esta altura as alternativas incluem apenas os instrumentos que virdo a
constituir o chamado “nucleo” da estratégia preferida. Os instrumentos adicionais ou complementares
(ver Tabela C.2.1 apresentada no capitulo C.2). serdo agregados apenas a estratégia alternativa
escolhida (nucleo basico) e sdo tratados na Parte E deste relatério.

Em maior detalhe, os elementos de infra-estrutura de transporte coletivo constitutivos de cada uma das
trés alternativas sdo apresentados na tabela a seguir. Além disso, a configuragéo espacial das mesmas
pode ser apreciada nas figuras apresentadas nas seis paginas subsequentes a tabela, sendo trés comum
alcance metropolitano e trés com um “zoom” na area mais central, para permitir a apreciacdo de seus
detalhes.

Tabela D.3.2 - Estratégias em teste —grupo basico

Estratégias sob teste - Grupo basico

: Minima (R) em | Complementar . -
Unldade (M) 2012/201 Concentrada (T)|Ampliada (U)|Combinada (S)|

Attornatival Total | At Total | At | Total | Alt [Total| At | Tota |

Metrd km 19,00 77,00 13,00 90,00 75,00 165,00 88,00178,00 78,00 168,00

lF__{ede M'e.trc‘) Exp. Expresso Norte = 35km

croviana Trem Metropolitano km Prolong.L-C 560,00 Sudeste 285,00 Expresso Oeste = 32km 372,00
Urbana = 7km ) , presso ,

= 25km Expresso Oeste-Sul = 20km

Trem do Aeroporto km - -—- 28,00 -—- -—- -—- -—- -—- -—- -
Trem de Guarulhos km - --- 18,00 - --- - --- - - -
SIVIM / SVE sim sim sim sim sim
EMTU - Troncalizagao sim sim sim sim sim
Corredores — Via Livre km --- 78,00 --- 78,00 100,00 178,00100,00178,00 100,00 178,00
Corredores — Passa Rapido km 27,00 137,00 --- 137,00 150,00 287,00 150,00287,00 83,00 220,00
Expresso Tucuruvi - Guarulhos km - -—- 21,00 21,00 - 21,00 --- 21,00 --- 21,00
Expresso ABD - CECAP km -—- -—- - 24,00 24,00 -~ 24,00 24,00
Expresso Tiradentes km 32,00 32,00 --- 32,00 - 32,00 --- 32,00 --- 32,00
Corredores Urbanisticos km - - - - - - - --- 110,00 110,00
SPTRANS — Terminais e Estaces sim - sim -- sim --  sim - sim -
EMTU — Terminais un. - 11 25 36 --- 36 - 36 - 36
Terminais Chave un. - - - - - - - -—- 15 15
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Figura D.3.1 — Estratégia Concentrada - Infra-estrutura principal de transporte coletivo
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Figura D.3.2 — Estratégia Concentrada - Infra-estrutura principal de transporte coletivo (ZOOM)
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Figura D.3.3

2025

— Estratégia Ampliada - Infra-estrutura principal de transporte coletivo
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Figura D.3.4 — Estratégia Ampliada - Infra-estrutura principal de transporte coletivo (ZOOM)
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Figura D.3.5 — Estratégia Combinada - Infra-estrutura principal de transporte coletivo
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Figura D.3.6 — Estratégia Combinada - Infra-estrutura principal de transporte coletivo (ZOOM)
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Figura D.3.7 — Articulagao viaria principal — SIVIM / SVE
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D.4 Método e estrutura de avaliagcao

Um elemento de apoio a decisao para a selecédo da alternativa mais promissora das trés indicadas € a
chamada “estrutura de avaliacdo”. Trata-se de um conjunto articulado de indicadores que procura
interpretar em que medida os objetivos da politica de transportes estdo sendo atendidos pelas estratégias
alternativas sob teste (para uma revisao desses objetivos e da Visao da Metrépole pode ser examinado o
Anexo 2 do presente relatério). Note-se que uma estrutura de avaliagdo é uma ferramenta auxiliar, que
nao dispensa o julgamento profissional para uma tomada de decisao bem fundamentada.

Aestrutura de avaliacdo do PITU 2025 é derivada da do PITU 2020, com adaptagdes e a inclusdo de um
conjunto de indicadores que focaliza o desempenho de cenarios e estratégias sob o angulo do uso do
solo. Em termos praticos, séo as seguintes as mudancas na estrutura de avaliacao, relativamente a
versao anterior:

e Constituicao de dois grandes blocos, sendo um voltado para a avaliagao das estratégias de
transporte e outro para a de uso do solo;

e Manutencéo da estrutura basica dos grandes grupos de indicadores de transportes, coerentes
com a Visao da Metropole;

¢ Dentro de cada grande grupo, redugao da quantidade de indicadores, sem perda da qualidade da
analise, coerentemente com a disponibilidade das “saidas” do modelo Tranus;

e Mudanca de certos conceitos, como por exemplo, o de alcance das viagens. Permanecerao os
objetivos de mobilidade e a acessibilidade da populagédo, mas se procurarao menores extensées
de deslocamento e ndo maiores alcances;

e Expansao do conceito de “pdlo regional” ou “sub-centro” também para o de “centralidade”, que
passa a incluir também certas estruturas urbanas que se pretende desenvolver, como as
operagdes urbanas, as centralidades polares e lineares ao longo das principais estacdes
(terminais chave) e linhas do sistema estrutural de transporte coletivo e os projetos de
desenvolvimento urbano em torno dos centros logisticos integrados (CLI's) nas regibes
periféricas do aglomerado metropolitano.

A ponderacéao dos indicadores que compde a estrutura de avaliagao do PITU 2025 foi definida através da
metodologia AHP (Analytic Hierarchy Process, Processo de Analise Hierarquica), com o auxilio do
software Decision Lens. O método consistiu na hierarquizacao de uma “arvore de decisbes” em que os
indicadores foram hierarquizados em grau de importancia. Para tal hierarquizacao participaram
membros as SMT, SET, SEMPLA, Metr6, EMTU, FUPAM e consultores envolvidos.

Uma descricdo da nova estrutura de avaliagdo, com seus pesos, consta do Anexo 1 do presente
documento.
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