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Uma vez selecionado o nucleo basico das estratégias as analises do PITU 2025 passam a se concentrar
na formulacdo da Estratégia Preferida. Esta sera constituida pela adigao ao nucleo basico, apds os
necessarios testes (no contexto do Cenario Tendencial), dos instrumentos adicionais ainda nao
examinados. Essa incorporagao é feita de forma gradativa, para permitir a apreciacao dos efeitos de cada
instrumento. Dessa forma, através de julgamentos que envolvem certa complexidade, as estratégias
adicionais sao gradativamente selecionadas, até se chegar ao “mix” final de propostas, que constituira a
Estratégia Preferida.

Na presente edicdo do PITU, entretanto, ha um ingrediente adicional que deve ser considerado neste
ponto. Trata-se de examinar os efeitos da possivel materializacdo do Cenario Equilibrado, amplamente
discutido na Parte B deste trabalho. Tal exame tem natureza diferente dos testes de robustez de
estratégias convencionais' Seu propésito mais importante é verificar o grau de eficiéncia do novo cenario
no controle das demandas primarias de transporte. Em outras palavras, pretende-se investigar se o
Cenario Equilibrado pode de fato operar como uma estratégia de uso do solo, dando origem a um padrao
mais sustentavel de deslocamentos na cidade. O desenvolvimento deste raciocinio foi feito com base na
execugao das seguintes tarefas:

Tabela E.1 —Tarefas remanescentes e sualocalizagao neste relatério

Efeito do Cenario Equilibrado sobre o grupo basico
mais indicado (inclui, para comparagao, simulagdo Equilibrado E.1(a), (b)
das alternativas ndo selecionadas)

Tarifa quilométrica Equilibrado E.1 (c)

Estratégias adicionais sobre grupo basico mais
indicado (pedagio urbano, estacionamentos, Tendencial E.2 (a), (b), (c)
melhorias no sistema viario)

Descrigao da Estratégia Preferida de Transportes Tendencial E.3
Teste de robustez Pleno Desenvolvimento E.4
Politicas conjugadas do PITU 2025 - E.5

Note-se na tabela acima, que as duas alternativas do grupo basico n&o selecionadas anteriormente no
capitulo D.6, voltam a cena agora (em uma das tarefas) apenas para um exame de seu hipotético
comportamento no Cenario Equilibrado. E que a analise da tarifa quilométrica faz sentido apenas nesse
cenario, por depender de uma reorganizagao das atividades na metropole que minimize os efeitos
potencialmente regressivos dessa politica de precos.

E de se ressaltar, ainda, que sendo o Cenario Equilibrado menos conservador e de mais dificil
materializacdo do que o Tendencial, os testes das estratégias adicionais e a descricdo da Estratégia
Preferida sao feitos no ambito deste ultimo, para ficarem do lado menos sujeito as incertezas. Isso nao
causa inconveniente porque a abordagem gradualistica proposta para aimplementagédo do PITU 2025,
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descrita no capitulo F.3, permitira a reconsideragao e eventual ajuste, no devido tempo (2008/2009), das
estratégias de transportes, face as perspectivas que entao se descortinarem para o Cenario Equilibrado.

E.1 Analises do Cenario Equilibrado

a) Impactos na Estratégia Combinada

Antes de entrar na discussao mais detalhada do efeito do Cenario Equilibrado sobre as estratégias de
transportes é necessario entender as distingdes espaciais entre centralidades e zonas O-D, sendo estas
ultimas as unidades territoriais de analise nos modelos de transporte. No PITU 2025, em alguns casos,
sobretudo no que se refere as Operagdes Urbanas Consorciadas, ha uma coincidéncia territorial mais
marcante entre centralidade e zona O-D. Mas em todos os outros casos (lineares, polares, CLIs),
sobretudo nas centralidades polares, a centralidade é fisicamente muito menor do que azona O-D.

Isso significa que os objetivos numéricos de densidades inerentes as centralidades, no Cenario
Equilibrado, apresentam outra leitura, quando examinados no contexto das zonas O-D. Assim, enquanto
as centralidades, no seu total, tém area igual a 25 mil hectares, as zonas que as contém abrangem 162 mil
Ha. Por outro lado, cerca de 3/4 do significativo incremento de populacdo (em relagdo ao Tendencial)
levado as centralidades pelo Cenario Equilibrado é neutralizado pelo adicional de habitantes que o
préprio Cenario Tendencial coloca nas areas muito maiores das zonas afetadas. Assim, o incremento
liquido populacional nas zonas O-D que contém centralidades resulta como sendo de apenas 24% do
acréscimo previsto nas centralidades (517 mil contra 2.144 habitantes). Embora o niumero absoluto —
meio milhao de habitantes — seja expressivo, isso significa a realocag¢ao de apenas 2% da populagéo total
da RMSP.

Quando se combinam os dois efeitos provocados pelo cémputo por zona O-D, isto €, de um lado a
reducao do incremento populacional e de outro a expansao das areas fisicas, resulta que as expressivas
variagcoes de densidade proporcionadas nas centralidades, no calculo manual do Cenario Equilibrado
anteriormente realizado [cap. B.3 item (b)], acabam se reduzindo substancialmente. O resultado liquido é
mostrado na tabela apresentada a seguir, que compara parametros de uso do solo correspondentes a
Estratégia Combinada, nos dois cenarios.

TabelaE.1.1 — Variagoes de taxas porzonas com aintrodug¢ao do Cenario Equilibrado

Populacdo 13.496.600 14.012.931 3,8%
Area das zonas 162.483 162.483 0,0%
Densidade (populagao / area) 83,06 86,24 3,8%
Empregos 7.290.075 7.424.908 1,8%
Taxa emprego / habitante 0,540 0,530 -1,9%
— —
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A vista das pequenas variacdes desses indicadores, seria de se esperar que os efeitos do Cenario
Equilibrado, simulados no Tranus, em termos de mitigacdo da demanda primaria de transportes, se
tornassem também exiguos (a propria simulagao é que causa essa redugao de efeitos por uma série de
questdes ligadas ao equilibrio da dindmica do uso do solo). Isso até certo ponto acontece, ndo obstante os
impactos positivos ainda sejam bastante perceptiveis, como se veraa seguir.2

a.1) Custo generalizado

Os efeitos principais sob exame, no ambito da Estratégia Combinada, podem ser apreciados no diagrama
apresentado a seguir, que mostra a variagcao de custo generalizado para o motivo trabalho (por faixa de
renda) e para outros motivos. O Cenario Equilibrado provoca uma redugao de custo quase em todos os
casos, de forma socialmente progressiva, pois as maiores variagoes favoraveis sdo auferidas pelos
grupos de baixarenda.

Figura E.1.1 — Custo generalizado da Estratégia Combinada (S) nos cenarios Tendencial e
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a.2) Distancia média das viagens

Com areorganizagéo de atividades, as viagens ficam menos extensas, embora o beneficio tenha sido em
pequena escala, pelas razbes apontadas anteriormente. Essa situagdo ocorre em todos os modos de
viagem e é, em parte, responsavel pela queda do custo generalizado.

124



PITU 2025
(043

Figura E.1.2 - Distancia média das viagens por modo da Estratégia Combinada (S) nos cenarios
Tendencial e Equilibrado
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a.3) Velocidades

O diagrama apresentado a seguir demonstra uma melhoria das velocidades médias na simulagéo da
estratégia combinada no cenario equilibrado para as viagens de transporte individual, permanecendo
estavel para o caso do transporte coletivo.

FiguraE.1.3 — Velocidade média das viagens por modo da Estratégia Combinada (S) nos cenarios
Tendencial e Equilibrado
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a.4) Concluséao sobre os efeitos do Cenario Equilibrado na Estratégia Combinada

Como sintese das analises sobre a Estratégia Combinada no Cenario Equilibrado, conclui-se que, nao
obstante a modéstia quantitativa dos parémetros de realocagdo de atividades nesse cenario, os
resultados podem ser positivos, nos mais importantes indicadores. Ressalte-se, neste ensejo, que a
expressao de certas conclusdes pode estar sendo minimizada pelas limitagées analiticas do modelo para
apreciar parametros com maior grau de desagregacao, a nivel das centralidades propriamente ditas. E
que, se viabilizado no futuro esse detalhamento analitico, sera factivel apreciar outros potenciais de
beneficios, tais como as vantagens econdmicas e ambientais decorrentes da criagdo, pelo Cenario
Equilibrado, de um melhor perfil da demanda nos eixos de transporte publico principais.

b) Impactos nas Estratégias Concentrada e Ampliada

Embora ja tenha sido selecionado o nucleo basico de intervengdes de transporte conduzindo a estratégia
preferida, foram desenvolvidas as simulacdes das demais alternativas (Concentrada e Ampliada) no
mesmo Cenario Equilibrado. Desta maneira, € possivel identificar se, nessa hipétese de cenario, o
desempenho dessas propostas nao seria de molde a modificar a posi¢ao relativa das estratégias
alternativas verificada no Cenario Tendencial.

Os resultados obtidos confirmam, entretanto, aquela posig&o anterior: no cenario equilibrado a estratégia
combinada (S) apresenta desempenho similar ao da estratégia concentrada (T), e um pouco superior aos
resultados percebidos na simulagéo da estratégia ampliada (U).

Nos graficos apresentados a seguir estao ilustrados os valores dos trés indicadores principais de
desempenho: custo generalizado por categoria de demanda, velocidade média por modo e distancia
média das viagens.
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Figura E.1.4 — Custo Generalizado por Categoria de Demanda
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Figura E.1.5 — Distancia Média das Viagens
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Figura E.1.6 — Velocidade Média por Modo de Transporte
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Para resgatar o conceito dos objetivos da “metropole equilibrada” foram também realizadas analises
sobre o comportamento do indicador de custo generalizado das viagens com destino as centralidades. Os
resultados estéo sintetizados no diagrama apresentado a seguir. Ele mostra que ocorre um aumento,
comparativamente ao custo generalizado medio global da cidade, nas trés alternativas simuladas. Em
outras palavras, a acessibilidade as centralidades é em todos os casos ligeiramente mais desfavoravel do
que a média da metropole. Essa circunstancia deve se explicar pela concentragéo de origens e destinos
de viagens nessas centralidades, intensificando o trafego oriundo do transporte individual e dos sistemas
de transporte coletivo nessas regides.

Tal constatacdo — embora envolva uma variagao de pequeno porte — refor¢ca a convicgao de que na
revisdo do PDE e de planos diretores de outras municipalidades, a estipulagcao dos estoques construtivos
adicionais nas areas onde se recomenda o adensamento, ou seja, nas centralidades, seja precedida de
estudo detalhado da capacidade de suporte das infra-estruturas de transportes locais, muito embora,
pelas simulagdes, as zonas que contém centralidade tenham apresentado, em termos de velocidade
média na zona, uma leve tendéncia de melhora (entre 1 e 2%), provavelmente em decorréncia do
aumento do numero de viagens internas.
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FiguraE.1.7— Custo generalizado médio
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c) Consideragbes sobre a tarifa quilométrica

Ao se enunciarem, neste relatorio, os principios orientadores das estratégias de transportes (item (d) do
capitulo D.1), foi dito que, idealmente, a politica tarifaria deveria ter alguma proporcionalidade com a
distancia percorrida, a exemplo da tarifa zonal praticada em inUmeras cidades de varios paises. A tarifa
distancia € “mais marginal” do que a tarifa fixa e esta mais proxima dos principios da economia de
transportes, que recomendam alocar ao usuario o custo marginal total de seu deslocamento. Sabe-se que
essa é uma importante condigéo da eficiéncia econémica de um sistema de transportes.

Ressaltou-se, entretanto, ja aquela altura, que a adogao desse principio encontraria forte obstaculo na
configuracao vigente e futura (tendencial) da distribuicdo das atividades na RMSP. Com os usuarios de
baixa renda morando na periferia, longe dos empregos, podem-se antever os efeitos regressivos da
adogao desse principio. Por essa razdo, nao faz sentido simular-se tal politica no quadro do Cenario
Tendencial. Mas cabe examina-los na perspectiva do Cenario Equilibrado, que pressupde uma mudanca
nalocaliza¢ao das atividades, com aproximagao entre empregos e residéncias, para parte da populacgéo.

Assim, para efeito da simulagcdo nesse cenario foi adotada uma estrutura tarifaria formada por dois
componentes que se somam, sendo um fixo e outro proporcional a distancia percorrida. O valor fixo
adotado foide R$ 1,50. Parao componente variavel examinaram-se duas alternativas, nos montantes de
R$0,17/kmedeR$ 0,085/ km.

Os resultados da simulacao nao foram de molde a recomendar a adogao dessa politica tarifaria variavel
no PITU 2025. Embora o Cenario Equilibrado tenha provocado beneficios tangiveis em varios aspectos,

129



PITU 2025 N/
DRTES URBANOS N\

como exposto na alinea (a) deste capitulo, sua amplitude quantitativa de realocagéo de habitantes e
empregos nao se mostrou suficiente para ensejar a importante alteragao tarifaria em pauta. Verificou-se
que tal modalidade provocaria impactos negativos em varios indicadores chave do sistema de
transportes, como a divisao modal, o custo generalizado e as velocidades. O primeiro desses aspectos é
mostrado no grafico que se segue.

Figura E.1.8 — Variagoes da divisdo modal com tarifa quilométrica
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O diagrama mostra os resultados de viagens alocadas por modo, para a Estratégia Combinada pura (S25
— que adota a politica tarifaria convencional) e para a mesma estratégia, mas agora com a nova politica
tarifaria. Percebe-se a migragao modal, com reducao da participagédo do sistema de transporte coletivo,
que se mostra mais dispendioso com a nova forma de cobranga de tarifa. O porte dessa migragao é tanto
maior quanto mais alto o valor da nova tarifa cobrada.

Para efeito de controle, foram avaliados os valores globais do dispéndio tarifario pelos usuarios, em cada
situagdo, como indicado na tabela apresentada a seguir. Conclui-se que mesmo o menor valor aplicado
(R$ 1,50+0,085/km) ainda conduz a uma soma de dispéndios superior a obtida na simulagdo da
Estratégia Combinada pura:
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Tabela E.1.2 — Valor total de desembolso pelos usuarios de todos os modos

Desembolso total SK5 R$ 1,50 + 0,170/km 18.559.852
Desembolso total SK5 R$ 1,50 + 0,085/km 15.207.737
Desembolso total S25 13.825.886

A migracdo modal desfavoravel conduz aos citados prejuizos na velocidade média e no custo
generalizado por viagem. Este ultimo, obviamente, é afetado ndo s6 pela queda de velocidade, mas
também pelo aumento do custo das viagens de transporte coletivo. Essas variagdes s&o evidenciadas no
diagrama subsequente.

Figura E.1.9 — Variagdes nas velocidades e custos generalizados com tarifa quilométrica
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Como recomendacéo final neste topico deseja-se ressaltar que a tarifa distancia aqui discutida, ainda que
ndo incluida no PITU 2025, ndo deve ser descartada em definitivo na RMSP. Como se vera na Parte F, a
implementagéao do PITU, um plano de 20 anos, deve ser feita em etapas, guardando as flexibilidades
necessarias para ajustes devidos a mudancgas de conjuntura e a otimizagdes das estratégias de uso do
solo e transportes. Uma dessas otimizacoes devera envolver o aumento do alcance do Cenario
Equilibrado, em termos de quantidade de populagao afetada pela reforma urbana a ele inerente. Se tal
hipotese ocorrer, podera vir a se viabilizar a adocao futura da tarifa distancia.
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E.2 Testes e agregacao das estratégias adicionais

a) Pedagio urbano

A simulacéo da Alternativa Combinada (S) com incluséo do pedagio urbano (também designado por
transito tarifado), foi feita no horizonte de 2025, considerando a aplicagéo desse instrumento em toda a
area do chamado Centro Expandido, onde hoje existe o rodizio de veiculos. Para tanto, todos os links
dessa area foram requalificados, e os veiculos de transporte individual que por eles trafegam ficaram
sujeitos a cobranga de uma tarifa que é fungao da distancia percorrida.

Embora essa opg¢ao de tarifa variavel decorra do fato de ser esse o recurso disponivel no modelo Tranus
para representar o pedagio urbano, ela tem o mérito de ser mais préxima do conceito de custo marginal do
que a usual tarifa fixa aplicada no cordon line da area pedageada.

Por outro lado, pode-se supor que, se for adotado o transito tarifado, isso ndo devera ocorrer antes de
2015, quando a Estratégia Complementar (M) estara implementada, oferecendo aos usuarios do
transporte individual deslocados pelo pedagio uma alternativa aceitavel de transporte coletivo® Nesse
horizonte, pode-se assumir que estardo economicamente disponiveis tecnologias digitais para monitorar
as distancias percorridas pelos veiculos em meios urbanos.

O valor assumido para a cobranga do pedagio urbano foi dg,R$ 0,47/km, que corresponde a cerca de 70%
do custo operacional percebido pelos usuarios, adotado no PITU 2025 para o transporte individual. Para
se ter uma idéia do impacto dessa tarifa nesse custo é necessario levar em conta a distribuicao das
viagens de auto no Centro Expandido, comparativamente ao conjunto da RMSP, como mostrado na
tabela apresentada a seguir.

Tabela E.2.1 — Produgao em veiculo x km ( simulagao na hora pico ) — somente pneus

Auto 581.184
Onibus 55.027
Total 636.211 10.400.000

Admitindo-se que a proporcionalidade entre os modos se mantenha, deduz-se que a producgédo do
transporte individual (veiculo x km) no Centro Expandido (CE) corresponde a 6% da producgao total na
metropole. Desses 6%, pode-se estimar que cerca de 10% correspondam a viagens totalmente internas
no CE e 90% a viagens com um segmento (origem ou destino) no mesmo. Os usuarios das viagens
totalmente internas s&o onerados em 70% do seu custo original enquanto os das viagens
internas/externas (mistas) recebem um o6nus significativamente menor, dada a predominancia dos
trechos externos ao CE no conjunto dessas viagens mistas.
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Os resultados da simulagao indicam que n&o houve alteragao significativa no total de viagens alocadas na
hora pico. Mas a divisdo modal se modifica, cominibi¢ao de viagens por transporte individual.

Ao se compararem os resultados das simulag¢des da Alternativa Combinada sem (S25) e com o pedagio
urbano (SP5) com os resultados das alternativas de referéncia (situagéo atual - BO5, Estratégia Minima -
R25 e Estratégia Complementar - M25), nota-se a equivaléncia do total de viagens geradas nos dois
casos, com pequeno acréscimo na situagéo com pedagio urbano.

FiguraE.2.1 — Total de viagens alocadas por modo por simulagao
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Adivisdo modal resultante indica a migragao para o transporte coletivo e para os deslocamentos a pé.
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FiguraE.2.2 - Divisdo modal resultante nas simulagées das Estratégias de Referéncia (B05, R25, M25) e
Estratégia Combinada sem e com o pedagio urbano (S25 e Sp5)
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Como decorréncia dessa transferéncia modal, ocorre uma queda na produgao de veiculos x km, razao
pela qual hatambém um aumento de velocidade nas viagens dos passageiros de transporte individual.

FiguraE.2.3 — Velocidades médias inclusive com pedagio urbano
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Estratégias Consideradas

= viagens de auto viagens de coletivo (pneus + a pé)

A conjugacao da melhoria de velocidade e migragdo modal provoca queda no custo generalizado em
todas as categorias de demanda, conduzindo a uma situagdo melhor do que a atual, inclusive com a redu-
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¢ao no desembolso por viagem pelos usuarios de transporte.

Figura E.2.4 — Variagdes no custo generalizado inclusive com pedagio urbano
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Figura E.2.5 — Variagdes de desembolso inclusive com pedagio urbano
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E.2.1) pela ja citada tarifa de R$ 0,47 por veiculo x km, obtendo-se uma arrecadagao, na hora pico, de
cerca de R$ 273 mil (consideradas apenas as viagens interzonais, isto €, entre zonas OD). Expandindo
para um ano, estima-se uma arrecadacgao anual, ao nivel de 2025, segundo as condi¢des simuladas, de
cercade R$ 660 milhdes. Essa receita global sera menor se o pedagio for aplicado em apenas parte do dia
(por exemplo, nos horarios hoje submetidos ao rodizio).

b) Estacionamentos

A analise dos efeitos de politicas de estacionamentos é complexa, pois impacta os diferentes segmentos
da demanda de forma distinta, para cada patamar de tarifa de estacionamento simulada.

Se, por um lado, a oferta de facilidades para incentivar a combinagcao de modos “individual + coletivo”
(designada por Park and Ride — P&R) visa a reducgéo do uso do transporte individual, por outro lado esse
incentivo pode atrair para esse mesmo modo usuarios originalmente cativos exclusivamente dos
sistemas de transporte coletivo.

Arepresentacao dos sistemas P&R foi feita por meio da permissao da transferéncia dos passageiros
de automoveis para o transporte coletivo, para arealizagao de suas viagens em 24 terminais, sendo
22 deles situados nas extremidades dos servigcos metro ferroviarios, 1 no terminal Sdo Mateus da
EMTU e outroem Sao Bernardo.

Aseguir alista das esta¢des do Metré ou da CPTM onde foram considerados estacionamentos:

- Tucuruvi (metro)

- Cumbica (CPTM)

- Vila Maria (metr6)
-CECAP (CPTM)

- ltaquera (CPTM)

- Tatuapé (Metrd)
-Suzano (CPTM)

- Tamanduatei (metr6 e CPTM)
- Oratorio (metrd)

-Santo André (CPTM)

- Rio Grande da Serra (CPTM)
- Jabaquara (metrd)

- Grajau (CPTM)

- Capao Redondo (metrd)
- Santo Amaro (metrd)

- Taboao (metrd)

- Corifeu (metrd)

- Osasco (CPTM)

- Pinheiros (CPTM)

- Lapa (metrd)

- Freguesia (metrd)

- Estudantes (CPTM)
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No evento de mudancga de modo, foram admitidas duas situagdes:
° Com cobranga de tarifa de estacionamento igual a R$2,50;
° Sem cobranca de tarifa, ou seja, com disponibilidade de estacionamentos gratuitos.

Essas diferentes tarifas produziram efeitos distintos, gerando elementos para uma avaliagao ulterior mais
detalhada, a se confirmar aimplementacao desse tipo de estratégia.

Em termos de geragéo total de viagens, os valores obtidos praticamente nao diferem do resultado da
Estratégia Combinada pura, podendo-se admitir que o P&R estimula uma leve tendéncia de aumento da

mobilidade, mais perceptivel na opgao gratuita:

TabelaE.2.2 - Viagens totais alocadas nas simulagdes com facilidades para estacionamento

S25 2.658.327
E25 R$2,50 2.666.594
E25 gratis 2.672.291

O grafico abaixo mostra que, na situagao de transferéncia livre, ocorre uma queda nas viagens
exclusivas no transporte individual, mas aumentam significativamente as viagens nesse modo se
computada a combinagdo com P&R.

Figura E.2.6 — Variagdes na quantidade de viagens com P&R
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Viagens
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200,000

S25 E25 R$2,50 E25 gratis
Estratégias Consideradas
= exclusivo AUTO transf P&R

E interessante notar que a adogéo do P&R acontece de forma distinta entre as varias categorias de
demanda, caracterizando comportamentos especificos de cada segmento da demanda (as 5 faixas de
renda que se deslocam com motivo trabalho e todas as faixas juntas que se deslocam por motivo
educagao, comeércio ou outros motivos).
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FiguraE.2.7 — N° de transferéncias tipo P&R nas simulagées com tarifa de estacionamentos R$2,50 (E25
R$2,50) e gratuita (E25 gratis)
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A migracdo modal impacta mais os usuarios de renda baixa, praticamente dobrando o uso do transporte
individual na categoria:

Figura E.2.8 — Variagao das viagens de transporte individual por categoria de demanda nas simulagoes
com tarifa de estacionamentos R$2,50 (E25 R$2,50) e gratuita (E25 gratis) em relagdo a
estratégia combinada pura (S25)
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Avariagao no numero de embarques em transporte coletivo parece refletir dois efeitos que de certa forma
se neutralizam, impactando pouco o niumero de embarques nesse modo:

e pessoas que originalmente utilizavam apenas o automovel para se dirigir ao destino, com a
facilidade do estacionamento passam a adotar o sistema P&R, elevando o numero de
embarques nos sistemas de transporte coletivo;

e pessoas que adotavam exclusivamente o transporte coletivo passam a usar o automovel
para o atendimento de parte de seus deslocamentos, reduzindo o numero de embarques
naquele modo (na realidade, o efeito da simulagéo esta um pouco super dimensionado, pois
nao havia sido permitida, nas situagdes originais, a migracdo do modo auto para o modo
coletivo).

Figura E.2.9 — Numero de embarques em transporte coletivo na simulagao da estratégia combinada pura
(S25), com estacionamento tarifado (E25 R42,50) e estacionamento livre (E25 gratis)
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No caso da tarifa de estacionamento a R$2,50 por estadia ocorre o segundo efeito, ou seja, poucas
pessoas migram para o modo combinado. Como um efeito secundario, a reacomodac¢ao da demanda
induz levemente o aumento do uso do transporte individual exclusivo.

Na opcéo gratuita, muitas pessoas de renda mais baixa migram do automdvel exclusivo para o modo
combinado, elevando os embarques nos sistemas de TC e reduzindo o total de viagens exclusivamente
em transporte individual, como mostrado anteriormente e em maior detalhe no grafico apresentado a
seguir. De fato, a variagao das viagens exclusivamente em transporte individual confirma esse raciocinio:
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Figura E.2.10 - Variacdo de viagens em transporte individual exclusivo, nas simulagées com
estacionamento tarifado (E25 R$2,5) e gratis (E25 gratis) em relagdo a estratégia
combinada pura
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Os resultados das duas simulagdes, entretanto, em termos de desempenho dos deslocamentos nao é
muito significativo. Acombinacgao dos efeitos, em termos de beneficios e impedancias, resultam em pouco
impacto nos resultados globais, em termos de custo generalizado médio por viagem e de velocidade
média dos deslocamentos.

A expectativa de beneficios com uma politica de estacionamentos, além do impacto no custo
generalizado, seria a melhoria de velocidade no Centro Expandido com, por exemplo, a redugao do
numero de autos na regido. Esse efeito so seria obtido a partir da proposta de estacionamento gratuito,
quando pessoas que faziam as viagens completas em transporte individual, trocam de modo em parte de
seu percurso, concluindo as viagens em transporte coletivo.

Se na média obtida para a RMSP, os indicadores de velocidade auferem pouco beneficio, somente no
Centro Expandido poder-se-ia observar uma elevagao superior na velocidade média de automoveis.

Ainda, ¢ interessante analisar o comportamento da produgao de transporte em termos de veiculo x km e
veiculo x hora (somente para o transporte individual), nas trés situagdes analisadas (S25, E25 R$2,50 e
E25 gratis).
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Figura E.2.11 — Producao de transporte em veiculo x hora
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Na situacéao tarifada, fica patente a indugdo ao uso do transporte individual. Na situacéo gratuita
percebe-se o estimulo ao transporte coletivo, por meio das variacées da producao de veiculo x km de
transporte individual. Quando se considera as variacdes de veiculo x hora conclui-se ainda que,
embora nas duas simulagdes haja reducdo dessa producdo, seus portes distintos acabam se
neutralizando em termos de velocidades médiasfinais.

Em sintese, os resultados indicam que a inclusdo da politica de estacionamentos nos terminais no PITU
2025 ¢é recomendavel, mas deve se cercar dos cuidados necessarios para evitar efeitos
contraproducentes, dependendo das variaveis financeiras em jogo. Por isso, no detalhamento dessa
politica, a nivel tatico, devem ser aferidos os parametros econémicos das simulagdes, para um melhor
balizamento da politica tarifaria desse instrumento. Essa necessidade fica mais patente quando se
considera que é preciso equilibrar a quantidade de transferéncias e a oferta fisica de vagas, atributo
aparentemente inalcangcavel em uma tedrica politica de P&R livre. Finalmente, registre-se que as
simulagdes indicaram efeitos sensiveis da politica de estacionamento nas viagens com motivo estudo,
que requer maiores detalhamentos em estudos futuros.

c) Sistemaviario
Um dos mais complexos elementos a analisar no PITU é o das intervencgdes viarias, dada a diversificada

natureza dos instrumentos que integram essa politica e a natureza estratégica deste estudo. Na presente
edicdo desse plano devem ser considerados os seguintes componentes:
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e O programa SIVIM da Secretaria de Transportes Metropolitanos e o Sistema Viario
Estratégico (SVE) da PMSP, devidamente coordenados, com padrées operacionais
comuns;

° Elementos do Plano Municipal de Circulagao Viaria e de Transportes da PMSP;

° Melhoramentos na gestdo viaria, representados por modernizagbes no sistema
semaférico, coibicdo da frota clandestina, resposta agil a incidentes e outras medidas em
Ccurso;

° Eliminacéao fisica de gargalos criticos em pontos localizados do sistema viario;

° Reducao das impedancias a circulagéo devidas a (i) reorganizagéo do fretamento e das
conexdes com o transporte rodoviario de passageiros (longa distancia) e (ii) melhoria da
logistica urbana de cargas, ensejada pela implantagéo dos Centros Logisticos Integrados
(CLIs) metropolitanos e municipaisf3

Asimulacaodospossiveisefeitosdecadaumadessasintervengdesexigiriaumgraudedetalhamentodas
mesmas ainda nao alcancado e seria mesmo incompativel com a natureza estratégica do PITU. Por
exemplo,importantesdecisdesrelativasaessesinstrumentosaindaestdoemcurso—como,porexemplo,a
que envolve alocalizagaoprecisados CLIs metropolitanos—impedindo o adequado correlacionamento
espacialdessasimportantesfacilidadesdaestratégiadelogisticaregionaldecargas.

Deve-se ressaltar, ainda, o desafio analitico envolvido na tarefa de se representarisoladamente os efeitos
de cada uma das politicas acima listadas, de forma que fagca sentido para as tomadas de decisao
inerentes ao PITU 2025. Tais avaliagdes, no presente caso, envolveriam ademais uma dificuldade
suplementar, uma vez que, pelas razdes apontadas no paragrafo anterior, a orcamentacdo dos
investimentos neste campo nao permitem, a esta altura, que se va além da alocacgao estimativa de verbas
globais para os mesmos.

Tudo considerado, optou-se pelo uso de metodologia usual em planos estratégicos, aplicada ao presente
caso., Ela consiste no exame, via simulagéo, de metas de aumento global de oferta no sistema viario, as
quais representariam o efeito combinado e sinérgico de todos os instrumentos de melhoria viaria antes
listados. Essa abordagem satisfaz plenamente ao alcance estratégico do plano: um marco desse tipo fara
sentido se tiver potencial para provocar efeitos globais positivos na circulagao viaria. Se a simulagao das
metas identificar tal possibilidade, o programa viario com um todo sera agregado ao PITU 2025, devendo-
se ulteriormente desdobrar-se em estudos taticos para detalhar cada um de seus componentes e
pormenorizar os parametros de sua viabilidade econdémica.

Nesse contexto, foram realizadas simulagées no modelo Tranus, a partir da Estratégia Combinada,
considerando-se o Cenario Tendencial, de forma a quantificar os beneficios a medida que se incrementa
globalmente a capacidade do sistema viario. Os testes foram feitos a partir da multiplicacdo da
capacidade viaria (por tipo de link) por fatores gradativamente majorados, até poderem ser percebidas

e S —
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melhorias tangiveis de desempenho. Os fatores de multiplicagéo foram computados no intervalo entre
1,1 (relativo a um aumento de 10% na capacidade dos links) até um maximo apenas tedrico de 1,5 para
todos os tipos de via, exceto as expressas, nas quais foi adotado o fator Unico de 1,15.

Os resultados sao apresentados nos graficos exibidos a seguir, onde a sigla MV5 significa o resultado da
aplicacao das metas de aumento global de oferta viaria sobre a Estratégia Combinada S25.

Figura E.2.12 - Divisdao modal nas simula¢6es da Estratégia Combinada (S25) e com Melhorias
Viarias (MV5)

0.6
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Modo de Transporte
= S25 m MV5

Aanalise do grafico acima mostra que, como é ébvio, ndo ha efeitos positivos na divisdo modal.

Ao se analisar a diferenga da velocidade média resultante nas simulagdes da Estratégia Combinada
(S25) e Estratégia Complementar (M25), percebe-se que o diferencial (S25 x M25) do beneficio € superior
ao que se obtém ao adicionar melhorias viarias a Estratégia Combinada (MV5 x S25).

Note-se que na primeira analise, trata-se de avaliagao de beneficios de intervengbdes predominantemente

voltadas ao transporte coletivo e na segunda, apenas beneficios decorrentes de intervengbes de
infraestrutura viaria.
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FiguraE.2.13 — Variagao de velocidades médias globais (todos os modos, inclusive pedestre) nas
simulacoes da Estratégia Complementar (M25), Estratégia Combinada (S25) e
com Melhorias Viarias (MV5)
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Se for analisado isoladamente o desempenho dos veiculos de transporte individual e coletivo pneus, os
beneficios nas velocidades sao diferenciados e mais perceptiveis, como mostrado a seguir.

FiguraE.2.14 — Velocidade média por modo nas simulagoes da Estratégia Complementar (M25),
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Verifica-se que o efeito no desempenho dos autos é apreciavel, mas deve-se ter em mente que os
resultados exibidos nos dois diagramas anteriores sdo devidos a um acréscimo de oferta viaria apenas
tedrico de 50%. Para variagéo de 10% na oferta viaria os resultados sédo praticamente imperceptiveis.
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virtualmente inatingiveis, de complexa implementagao e que ndo prometem ensejar relagdes beneficio /
custo satisfatorias.

Essa conclusao parece confirmar a evidéncia empirica e estudos tedricos nesse campo. Enquanto
investimentos no transporte coletivo e/ou medidas de alocagao ao transporte individual da totalidade dos
custos por ele gerados (inclusive externalidades), tais como o pedagio urbano, melhoram a eficiéncia
econdmica e o desempenho operacional do sistema de transportes como um todo, a expansao da oferta
viaria — seja fisica, seja por redugéo de impedancias — pode trazer alivios pontuais temporarios, que s&o,
entretanto limitados ou mesmo anulados a médio prazo.

Um dos fatores a colaborar para esse fraco desempenho é a geracao de trafego induzido no sistema viario
“aliviado” ou expandido: pessoas que nado fariam a viagem, ou a realizariam pelo transporte coletivo,
passam a utilizar o carro para os deslocamentos, esterilizando parte da capacidade viaria adicional
criada. As simulacdes realizadas confirmam esse diagndstico e o fendmeno foi estudado a nivel
internacional por varios autores.

TabelaE.2.3 - Total de viagens alocadas e suprimidas nas simulagcdes da Estratégia Combinada
(S25) e desta com melhorias viarias (Mv5)

Auto 847.155 893.847 6%

Coletivo 1.490.879 1.518.406 2%
Alocadas

Apé 320.294 309.353 -3%

Total 2.658.328 2.721.606 2%
Suprimidas 536.237 472.958 -12%

As conclusdes do presente tépico sugerem uma abordagem cautelosa no PITU 2025 no campo das
melhorias viarias. Assim, deve-se dar prioridade as medidas de gestdo e disciplinamento da
circulacao — inclusive as relativas a reestruturacdo do fretamento, interfaces com transporte
rodoviario de longa distancia e logistica urbana de cargas — bem como as intervencgdes para resolver
gargalos localizados. Essas medidas de menor custo, inclusive, devem ter alcance suficiente para ao
menos compensar a futura extincdo do rodizio e assim permitir que os resultados liquidos do futuro
pedagio urbano sejam preservados em sua plenitude.

Por outro lado investimentos em expansdes viarias de maior porte, tipicamente urbanos, devem ser
precedidos de estudos mais aprofundados, que demonstrem o alcance e a permanéncia de seus
resultados.
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E.3 Descricao da estratégia preferida de transportes

Os estudos realizados nos capitulos anteriores permitiram que se configurasse a estratégia preferida,
cerne do PITU 2025 no campo dos transportes urbanos de passageiros. Na presente edicdo do PITU,
essa estratégia trabalha de forma conjugada com uma politica urbanistica, particularmente de uso do
solo, e com iniciativas importantes nos campos da habitacdo, dos transportes de carga e do
desenvolvimento econdmico, conforme discutido em detalhes ao longo do presente relatério. Essas
politicas conjugadas ao PITU sao resumidas em capitulo subseqlente ao presente (E.5).

A presente secao sintetiza a estratégia preferida de transportes, derivada da alternativa Combinada. A
estratégia é constituida dos ingredientes classicos da politica setorial, a saber, elementos de infra-
estrutura, instrumentos de gestdo e medidas na area de pregos.

a) Infra-estrutura

Os elementos fisicos principais integrantes do PITU 2025 sao resumidos na tabela E.3.1 apresentada na
préxima pagina e podem ser visualizados nas figuras das duas paginas seguintes.

No sistema metroferroviario, o PITU consta de vigorosa expansao da rede de Metro, totalizando 110 km
de acréscimo até 2025 (sobre a rede existente no inicio de 2005). A rede convencional de trem
metropolitano, por seu turno, € modernizada segundo as diretrizes do projeto funcional da CPTM, de
molde a, virtualmente, dobrar a sua capacidade, em relagdo ao nivel vigente em 2005/2006. Adicionam-
se ainda quatro servigos expressos novos, que se somam ao Expresso Leste ja em operacgdo. O pacote
metroferroviario € completado pelo conjunto Expresso Aeroporto e Trem de Guarulhos.

O arcabouco estrutural de trilhos pesados € complementado por um grupo de corredores convencionais —
Via Livre e Passa Rapido — aos quais se somam os de projeto especial, a saber, os expressos Tucuruvi —
Guarulhos, ABD / Cecap e Tiradentes. O conjunto conta também com os Corredores Urbanisticos, um
novo produto de transportes, com tecnologia moderna, veiculos modulares para 350 a 400 passageiros,
sobre pneus ou trilhos, tragéo elétrica e que se associam a projetos de revitalizagao urbana dos bairros
situados em sua area de influéncia.

O sistema é articulado pelos terminais respectivos. Na esfera do municipio da Capital adicionam-se os
terminais da SPTrans e no &mbito metropolitano os da EMTU. Ressalte-se ainda o programa Pro-Pélos,
ao qual se propdem acrescentar os Terminais Chave, que incluem também o PITERP e jogam um papel
importante na articulagdo entre os sistemas municipais, intermunicipais e de longa distancia,
interceptando os fluxos de longa distancia e o fretamento em toda a medida do possivel nessas
facilidades. A partir dai os usuarios cujas viagens tém origem ou destino no Centro Expandido contam
com uma rede de transportes cerrada, que favorece os seus deslocamentos nessa area, pelo transporte
coletivo. Essa malha podera ser completada por servicos locais de micro-6nibus de boa qualidade, para
facilitar ainda mais as viagens necessariamente motorizadas no Centro Expandido.

Note-se que o orgamento do plano € apresentado na Parte F deste relatério.
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Tabela E.3.1 — Arcabougo basico da infra-estrutura do PITU 2025

Metro km 110 168
Rede Trem metropolitano
Rede convencional km global 260
metroferro-
i LSS Expressos km 112 136
Trem Aeroporto km 28 28
Trem de Guarulhos Km 18 18
EMTU - troncalizagéo global global global
Corredores — Via Livre km 100 178
Corredores Corredores — Passa Rapido km 110 220
convencio-nais Expresso Tucuruvi — Guarulhos km 21 21
€ especiais Expresso ABD / Cecap km 24 24
Expresso Tiradentes km 32 32
Corredores urbanisticos km 110 110
Terminais e Term!na!s SP Trans globfal global global
estaciona- Terminais EMTU unid 25 36
Pré-Polos / Terminais chave global global global
mentos .
Estacionamentos global global global
SIVIM / SVE global global global
| . Lr:fg:ﬁ(s)trutura para o pedagio global global global
Sistema viario Qutras melhorias viarias global global global
i%?c?;tzea?jg UENEPERE ED global global global
Nota: Nao constam da tabela acima os projetos associados ao PITU, como Rodoanel, Ferroanel e os CLIs

(Centros Logisticos), que pertencem a outras jurisdigées.
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Figura E.3.1 — ESTRATEGIA PREFERIDA - Infra-estrutura do PITU 2025
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FiguraE.3.2 -

Rede Viaria do PITU 2025
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Os Terminais Chave deverdo ser providos de estacionamentos, cuja oferta fisica devera ser
adequadamente dimensionada, em conjungdo com a respectiva politica tarifaria, dando-se preferéncia a
essas localizagbes externas para tais facilidades, em vez de implantar estacionamentos nas regides mais
centrais da cidade. Tais terminais, outrossim, deverao usar os recursos da tecnologia da informacao e de
programacao operacional para eliminar as filas fisicas de passageiros no seu interior, substituindo-as por
filas virtuais.

O complexo de infra-estruturas do PITU 2025 é completado pelos sistemas viarios basicos metropolitano
e da Capital — SIVIM e SVE - devidamente articulados e funcionando com uniformidade de padrdes
operacionais e identidade visual. Todo o conjunto é suposto (a) articular-se com os servigos de transporte
de passageiros e sistemas viarios dos demais municipios da RMSP, mediante as conexdes fisico-
operacionais e a coordenacao supridas, em especial, pelos sistemas EMTU e CPTM e (b) beneficiar-se
dos projetos municipais e estaduais que visam reestruturar a logistica urbana de cargas, conforme
exposto no capitulo E.5 ¢) afrente.

Resta uma importante mencéao as politicas para o transporte ndo motorizado. A necessidade de estimular
esse importante componente do transporte sustentavel leva o PITU 2025 a considerar essa questao sob
dois enfoques que se complementam. De um lado, o ensejado pelo Programa Pré-Pélos, em sua
configuracao vigente e ampliada pelos Terminais Chave, que procuram melhorar o deslocamento dos
pedestres e ciclistas nas proximidades das estagdes e terminais, criando inclusive estacionamentos para
bicicletas nesses locais. O segundo enfoque deriva do conceito de adensamento seletivo subjacente a
politica de uso do solo. Ao privilegiar o adensamento em locais determinados, com uso misto, conjugados
ao sistema de transportes, o PITU 2025 abre a oportunidade de criacdo de bolsbes mais calmos,
predominantemente residenciais, no tecido urbano remanescente. Nessas areas devera ser regulado
com mais rigor o tratamento das calgadas e proposta a construgéo de ciclovias, de modo a estimular os
deslocamentos internos —inclusive de e para a estagao mais proxima — por meios nado motorizados.

Finalizando, cabe destacar que uma nova demanda de transporte individual, representada pelas
motocicletas, coloca um grande e emergente desafio na gestdo de transportes. Tema recorrente em
varios paises, o tratamento dessa demanda ainda ndo encontrou resposta convincente, de sorte que ela
deve permanecer naagenda estratégica, para seu encaminhamento nos proximos anos.

Nas simulagdes realizadas, a demanda de transporte individual inclui os passageiros de motocicletas
(assim como taxi), e nao foi feita a sub-divisao modal entre essas modalidades de transporte individual.

b)  Medidas de gestao e politicas de precos

A primeira recomendacao do PITU 2025 na area de gestao diz respeito a conveniéncia de otimizar o uso
dos recursos dos servigos de transportes hoje existentes, completando planos e projetos em andamento,
melhorando a coordenacgao e evitando superposi¢des e duplicidades. O fortalecimento institucional do
setor de transportes (abordado no Capitulo F.4 a frente), especialmente nas relagdes
intergovernamentais, € uma das importantes medidas para ensejar tal mister.

150



PITU 2025 \ 7
SPORTES URBANOS . 74

Um segundo aspecto refere-se as prioridades viarias, que devem estabelecer ou reforgar uma
determinada sequéncia de atendimento aos usuarios, onde se coloca em primeiro lugar o transporte nao
motorizado, em segundo o transporte coletivo motorizado e em terceiro o transporte individual
motorizado. Ressalte-se que as duas primeiras serdo extremamente beneficiadas se forem
acompanhadas de politicas de precos que, em toda a medida do possivel, aloquem aos autos ao menos
uma parte mais significativa dos custos totais (inclusive externalidades) por eles provocados?

Essa declaracao encontra apoio na evidéncia empirica e foi confirmada nas simulagdes realizadas no
presente trabalho (item (a) do capitulo E.2). Ao fazer com que o automovel pague uma parcela do custo
marginal de seu deslocamento o PITU 2025 estara apontando o servigco de transportes na dire¢éo da
eficiéncia, sendo o pedagio urbano o instrumento mais adequado para promover essa cobranga. Nao é
por outra razado que o pedagio hoje esta na pauta das grandes metropoles mundiais, principalmente apds
a sua implantacdo em Londres e o vitorioso experimento de Estocolmo. Entretanto, ndo ha como negar
que ele representa uma proposta de dificil aceitabilidade publica e sé pode e deve ser implantado (i) se
existir uma alternativa aceitavel de deslocamento no transporte coletivo e (ii) se os recursos gerados pela
arrecadacao do pedagio forem aplicados nesse mesmo servigo de transporte coletivo.

No PITU esta-se propondo, portanto, a adog¢ao do pedagio urbano, mas apenas a partir de 2102 ou 2015,
quando estara inteiramente operacional a Estratégia Complementar, que tem como arcabougo
metroferroviario a linha 5 do Metro, o Expresso Aeroporto, a duplicacéo da capacidade da CPTM e o
Expresso Sudeste, que se somaréo a Estratégia Minima, integrada pelas linhas 2 e 4 metroviarias, pelo
prolongamento da CPTM até Grajau, pelo Expresso Tiradentes e por um substancial conjunto de
corredores de varios tipos.

Dentre as politicas de gestdo ressalta a importancia da operagcédo do sistema viario, através do seu
monitoramento, remocgao de incidentes, sinalizagao fixa, variavel e semaférica, controle de frotas
clandestinas e coordenagao operacional entre os arcabougos basicos da PMSP e do SIVIM. Embora a
simulacdes realizadas neste trabalho tenham revelado que é discreta a melhoria do desempenho global
do sistema de transportes, na presencga de iniciativas de gestao ou projetos fisicos que visam aumentar a
capacidade viaria®as medidas ora expostas trazem beneficios temporarios — nem sempre captaveis nas
simulacdes —e nao podem ser descartadas.

No que diz respeito a politica tarifaria o PITU 2025 preconiza a manutengao da atual politica
tarifaria, comexploracdo maximadosrecursos dabilhetagemtemporal pelas esferasdaPMSP e da
STM, de forma coordenada. O bilhete Unico, embora ensejando a integracdo em qualquer ponto —
um de seus méritos —, nao prejudica as propostas dos terminais como formuladas, dado o papel
centraldos mesmos naarticulagao dos varios servigos de transportes de passageiros na Estratégia
Preferida. A proposta também nao exclui o retorno ao exame da tarifa-distdncia nas futuras
reavaliacdes do Cenario Equilibrado, a primeiradas quais deveraserfeitaemtornode 2009.

E.4 Analise do cenario de pleno desenvolvimento

A analise da robustez da estratégia preferida foi desenvolvida com base na simulagdo desta em um
contexto de atividades chamado cenario de pleno desenvolvimento, cujas premissas sao as ja expostas
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na Parte B deste relatorio.

A avaliagdo foi feita de forma gradativa, para entendimento dos impactos de cada instrumento,
consolidando duas comparagdes:

o Estratégia Combinada pura simulada no cenario de pleno desenvolvimento (SO5) emrelagao
a Estratégia Combinada pura simulada no Cenario Tendencial (S25) — desta maneira os
efeitos sdo decorrentes apenas da mudancga do cenario scio econdmico;

o Estratégia Combinada final, que inclui o pedagio urbano, simulada no cenario de pleno
desenvolvimento (SOF) em relagdo a Estratégia Combinada pura simulada no cenario de
pleno desenvolvimento (SO5) — desta maneira os efeitos sdo decorrentes apenas do pedagio
urbano.

Ainda, para melhor entendimento das possiveis pressées de demanda causadas pelo novo cenario,
apresentam-se simultaneamente alguns resultados da estratégia de referéncia Complementar (M25).

a) Geragaode Viagens

Um dos resultados esperados na simulagéo do cenario de pleno desenvolvimento € o aumento da taxa de
mobilidade geral da populagédo. De fato, esse resultado foi observado nas simulagbes, causando,
entretanto, em um primeiro momento, a impressao de que essa elevacao deveria ser de porte um pouco
superior ao obtido.

FiguraE.4.1 — Cenario de pleno desenvolvimento —geragao de viagens
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Tabela E.4.1 - Total de viagens

total de viagens 5% -1%
viagens suprimidas 8% 3%

Considerando-se os percentuais determinados, na simulagao final (SOF), ja com o pedagio urbano, o
incremento de viagens alcanca o patamar de (5% - 1%) = 4%. Entretanto, a andlise dos parametros
adotados no modulo de uso do solo do Tranus, conduz a conclusao de que os resultados obtidos sao
l6gicos.

O modelo de simulag&o estima a producao de viagens com base em taxas de mobilidade por categoria de
demanda determinada a partir de analises estatisticas de valores identificados na Od97:

TabelaE.4.2 - Producdo de viagens com base em taxas de mobilidade por categoria de demanda

faixa 1 0,03 0,02 0,08 0,50
faixa 2 0,06 0,04 0,16 0,40
faixa 3 0,07 0,05 0,19 0,30
faixa 4 0,09 0,05 0,21 0,25
faixa 5 0,07 0,05 0,21 0,20

Obs.: taxas determinadas na hora pico, para viagens interzonais

Fazendo-se um calculo direto com a aplicagao de valores médios de taxas de mobilidade por categoria, as
estimativas populacionais de cada cenario tendencial (moderado e de pleno desenvolvimento), poder-se-
ia estimar preliminarmente um acréscimo em 9% das viagens totais geradas.

Tendo em vista as complexas interacdes entre transporte, uso do solo e conseqlientes precos no mercado
imobiliario, obter 5% de acréscimo na demanda alocada e 8% na de viagens suprimidas parece ser uma
situagdo admissivel na simulacao, quando comparada a estimativa preliminar de acréscimo de 9% na
demanda gerada.

b)  Divisdo modal

O cenario de pleno desenvolvimento envolve o aumento da renda per capita e a migragéo da populagao
para segmentos de maior renda, ou seja, o aumento da renda média da populagéo, em relagdo ao cenario
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tendencial moderado. Desta maneira € de se esperar o acréscimo da participagéo do transporte individual
na divisdo modal da RMSP, tendo sido esta conclusdo coincidente com os resultados obtidos:

FiguraE.4.2 — Cenario de pleno desenvolvimento — divisdo modal
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Note-se que, se na situagéo da Estratégia Combinada pura, no cenario de pleno desenvolvimento (SO5),
a participagdo dos automoveis se assemelha a obtida na estratégia complementar (M25), com a
introducao do pedagio urbano (SOF) (nesse mesmo cenario) obtém-se uma divisdo modal melhor do que

na simulagao de M25.

c) Velocidade Média

Previsivelmente, as velocidades do transporte individual caem no cenario de pleno desenvolvimento,
como mostrado no grafico seguinte.

FiguraE.4.3 - Cenario de pleno desenvolvimento — velocidade média

O patamar obtido para a velocidade média de transporte individual, na condigdo do cenario de pleno
desenvolvimento na estratégia combinada pura (SO5), € muito proximo ao obtido na situagao de
referéncia da estratégia complementar (M25). O pedagio urbano

possibilita uma razoavel recuperacao.
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velocidade média viagens de auto velocidade média viagens de coletivo (trilhos + a pé)
= velocidade média viagens de coletivo (pneus + a pé)

As analises realizadas permitem concluir que, nao obstante as quedas de desempenho do sistema de
transportes inerentes ao cenario de pleno desenvolvimento, a Estratégia Preferida, sobretudo quando
inclui o pedagio urbano, ainda apresenta indicadores aceitaveis, superiores ao da Estratégia
Complementar. Um cuidadoso monitoramento devera ser realizado ao longo dos anos, para confirmar
essa conclusao e introduzir ajustes de estratégias, se for o caso.

E.5 As politicas conjugadas ao PITU 2025

A presente edigdo do PITU propbe, como elemento essencial de sua funcionalidade, um conjunto de
politicas publicas mutuamente articuladas, expostas ao longo deste relatorio e que se sintetizam no
presente capitulo. Deve-se destacar que a gestao dessas politicas transcende o ambito da STM, razéao
porque, ao longo de todo o trabalho, foram mantidos entendimentos com os titulares dos érgaos setoriais
envolvidos, nas esferas estadual e municipal. Em boa medida as proposi¢des do PITU foram acolhidas
por esses 0rgaos e estao em processo de detalhamento ou aprovacao formal nos mesmos.

a) Politica de uso do solo

As simulacgoes realizadas no PITU 2025, tomando como dados fixos os chamados cenarios Tendencial e
Equilibrado, confirmaram que os principios inerentes ao segundo funcionam como elemento de controle
da demanda de deslocamentos e trazem beneficios para a sustentabilidade da cidade e de seu sistema
de transportes.

Entretanto evidenciaram, ao mesmo tempo, a relativa timidez quantitativa dos parametros do referido
Cenario Equilibrado. Recomendam assim a adogao de medidas que ampliem o seu alcance, no quadro do
flexivel processo de tomada de decisbes que presidira aimplementagéo do PITU 2025, como exposto nos

— S —
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capitulos F.3 e F.6 a frente. Tais providéncias, cuja adogao deve ser ulteriormente estudada e direcionada
pelo uso do modelo Tranus refinado para usos taticos (que vao adiante do seu atual escopo estratégico)
poderdo expandir os contingentes de populagédo e empregos afetados pelo Cenario Equilibrado,
proporcionando resultados positivos adicionais aos ja identificados.

Na esséncia, tal ampliagéo de alcance néo devera decorrer de alteragédo nas diretrizes da politica de uso
do solo, mas de aumento da expressdo numerica de seus parametros. As diretrizes de politica sdo as
expressas no capitulo B.2 do presente relatorio, envolvendo o adensamento da metropole, orientado
pelos planos diretores municipais, em particular o do municipio da Capital, que devera ser regulado pelas
legislagcbes de zoneamento para ocorrer de forma seletiva, em torno das facilidades de transportes,
formando as chamadas centralidades. Tendo em vista que os trabalhos de revisédo do PITU foram
acompanhados pelos 6rgaos responsaveis pelo planejamento urbano da PMSP pressupbe-se que a
revisdo do PDE dessa municipalidade sera orientada para compatibilizar-se com essas diretrizes.

Apresenta-se na préoxima pagina uma figura onde constam essas areas de adensamento e os elementos
estruturais darede de transportes coletivos. Essas areas adensaveis sao designadas por “centralidades”
no PITU 2025.
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Figura E.5.1 — Estratégia Preferida e Centralidades
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No capitulo B.2 foram também indicados os demais elementos da politica de uso do solo, que envolvem a
existéncia de estoque construtivo adicional e de capacidade de suporte da infra-estrutura de transportes
nas regides adensadas. Essa capacidade foi sumariamente verificada neste estudo, mas deve ser objeto
de cuidadosa aferi¢gao a nivel do detalhamento tatico do PITU 2025. Foram também propostos os critérios
quantitativos para promover a redistribuicdo das atividades na metrépole, de molde a aproximar
empregos de habitagbes, em especial nas regides adensadas. E admite-se que serdo desenvolvidas
politicas para limitar a mancha urbanizada da RMSP ao seu contorno atual (2005-2006). Nessas
condigbes, as hipoteses de adensamento levarao a um incremento da densidade média na metropole, da
ordemde 20%.

b) Politica habitacional

Os programas habitacionais para as popula¢des de baixa renda, empreendidos pelo Poder Publico, a
nivel municipal e estadual, deverao considerar localizagdes compativeis com a politica de uso do solo
exposta nos itens anteriores. Isso significa reverter a tendéncia de situar tais empreendimentos em areas
periféricas, onde os terrenos s&o mais baratos mas ha falta de infra-estruturas basicas, em especial a de
transportes.

Como ja dito neste relatério, o aumento de acessibilidade proporcionado pelas facilidades de transportes
nas centralidades, provocara a valorizagao imobiliaria e a consequente pressao para expulsar os grupos
de renda baixa que habitam ou vierem a habitar esses locais, trazidos pelas politicas descritas nos itens
anteriores. O PITU 2025 pressupde que serdo desenvolvidas medidas, inclusive subsidios, para permitir
a protecao desses grupos, na obtengao das habitagdes e na sua fixagao ulterior nesses locais.

c) Politica de logistica urbana de cargas

Além de sediarem centralidades, os Centros Logisticos Integrados (CLIs) empreendidos pela Secretaria
de Transportes (cargas) jogam papel instrumental na reestruturacao da logistica urbana de cargas da
metropole. Utilizando o Rodoanel e o Ferroanel como estruturas de circulagdo de bens no entorno da
RMSP os CLI's armazenarao e veicularao as mercadorias a partir de pontos mais préximos as origens e
destinos das mesmas, utilizando veiculos menores e minimizando os percursos de coleta e distribuicao
namalhaurbana.

Esse objetivo € completado pelas centrais logisticas empreendidas pela Secretaria Municipal de
Transportes da PMSP, que desempenham papel analogo como terminais urbanos de carga, em pontos
selecionados. Estudos detalhados deverdo também examinar a hipotese de utilizar o modo aquaviario, na
calha do Rio Tieté, para o transporte de cargas na cidade.
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Figura E.5.2 — Centros logisticos estaduais da RMSP e municipais da PMSP
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d) Politica de financiamento expandida, incluindo as fontes de base fundiaria

\

Esta € uma das mais importantes politicas conjugadas do PITU 2025 e envolve grandes desafios. Seus
elementos constam da Parte F deste relatério.

e) Politica de desenvolvimento

As politicas de desenvolvimento devem objetivar o aproveitamento das oportunidades geradas pelo
adensamento seletivo com uso misto e pelos projetos logisticos, para promover a geracao de empregos
em coeréncia com as politicas de balanceamento antes mencionadas. Esses empreendimentos abrem
oportunidades novas para diversificar a localizagdo dos polos de emprego na RMSP, levando-os também
a periferia, eminiciativas que procuram vencer o historico impasse vigente nesse campo.
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Notas:

1. Os testes de robustez da Estratégia Preferida sao realizados no capitulo E.4.

2. Apos a realizagao dos calculos, foi introduzido um ajuste no posicionamento espacial proposto para as centralidades de
menor porte.

3. Embora a simulagéo tenha sido feita para o ano de 2025, a implementagao do pedagio podera ser realizada antes dessa

data, dado o aumento de oferta ensejado pela Estratégia Complementar.
4. NaAlemanha e na Suiga esse tipo de cobranga ja é feito para caminhdes nas rodovias.

5. Admitindo-se como constante a relagado entre os passageiros (de viagens motorizadas) que circulam dentro do centro
expandido (viagens internas ao CE), que se deslocam fora dele (externos ao CE) ou que tenham pelo menos uma
extremidade da viagem no mesmo, obtém-se as cifras indicadas na tabela abaixo. Elas mostram que, abstraidas as
viagens totalmente externas ao CE, as demais se distribuem na proporgao percentual 10/90 citada no texto acima.

Internas ao CE 90.087 3%
Externas ao CE 1.946.505 70%
Com um segmento no CE (interna/externa) 765.550 27%
total 2.802.142

6. As medidas listadas nado incluem a infra-estrutura dos corredores de transporte coletivo, que ja foi considerada nos

capitulos anteriores deste relatério. Assume-se, outrossim, que o sistema de rodizio sera mantido até que possa ser
substituido por outra estratégia de controle direto do transporte individual, como o pedagio urbano descrito no item (a) do
presente capitulo.

T Veja-se, a respeito, uma importante conclusao do estudo PLUME — Planning and Urban Mobility in Europe, da Uniao
Européia, de setembro de 2005: “ Land use and transport policies are only successful in reducing travel distances, travel
time and the share of car travel if they make car travel less attractive (i.e., more expensive or slower) and provide attractive
land use alternatives to suburban living”.

8. Como visto no capitulo proprio, o fenémeno do trafego induzido acaba ocupando e portanto esterilizando parte
significatva da capacidade adicional ensejada pelas medidas de gestdo nesse campo ou mesmo pelos projetos fisicos
de expanséo viaria.
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