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112 SEMANA DE TECNOLOGIA METROFERROVIARIA - FORUM TECNICO
O PLANO DIRETOR DO MUNICIPIO DE SAO PAULO E AS POLITICAS DE TRANSPORTE DA

REGIAO METROPOLITANA.

Introducéo

Com uma populacdo proxima de 10 milhGes de habitantes, o Municipio de S8 Paulo
concentra 0 maior fluxo de negdcios do Brasil. Além de abrigar redes de atividades e servigos
altamente especializados, € o maior centro de producdo cultural do pais. Para o bom funcionamento
das funcbes econdmicas e culturais da cidade, torna-se imprescindivel que a circulagdo sgja fluida,
facilitadora das viagens da populagéo e de transagoes comerciais e financeiras. A qualidade do
transporte publico € condicdo essencia para sua reproducdo social e para as pessoas acessarem 0S
beneficios que a cidade proporciona a sua qualidade de vida.

S50 realizadas na Regido Metropolitana de Sao Paulo cerca de 31 milhdes de viagens diérias’,
das quais 20,6 milhdes sdo viagens motorizadas e 10,8 milhdes viagens a pé. Apenas 51% das
viagens motorizadas s&o efetuadas por transporte coletivo. Do total destas viagens, 72,5%, ou sgja,
15 milhdes tém origem ou destino na cidade de S&o Paulo e destas 47,7% tém origem ou destino no
centro expandido, o que ressalta a suaimportancia no conjunto do territério

A estrutura do Municipio tem se caracterizado pela expulsdo continua da populacéo de baixa
renda, que ndo suporta os pregos dos imoveis das areas centrais, para a periferia e, ndo raro, para
areas de protecdo ambiental. Ja as populaces de classe média e alta vém, nos ultimos anos,
deslocando suas residéncias do centro por o considerarem em processo de degradagéo. Essa forma
de ocupagdo da cidade dificulta a implantagdo de uma rede de transporte equitativa, pois exige

ligagBes muito extensas.

! COMPANHIA DO METROPOLITANO DE SAO PAULO. Pesquisa Origem e Destino/1997: Regido
Metropolitana de Sdo Paulo pesquisa domiciliar e linha de contorno: sintese das informacfes, Sao Paulo, 1999.



O Centro Histérico cresceu no sentido Sudoeste, configurando o chamado Centro Expandido.
Esta porcéo privilegiada da cidade tem grande estoque de infra-estrutura instalada tanto de suporte
aons servicos basicos quanto pela presenca concentrada de empresas financeiras, comerciais, de
escritorios, de estabel ecimentos educacionais e de lazer. Ao longo do tempo, implantou-se uma rede
vidria convergente para essa &rea, cujos principais eixos desenvolveram-se num formato radio-
concéntrico. Porém, o grande fluxo de viagens atraidas para estes pontos da cidade tornou esta rede
viéria totalmente saturada.

Nas ultimas décadas, tem ocorrido a dispersdo das atividades comerciais e de servicos em
vérias diregdes, acompanhando os principais corredores viérios. Novas centralidades foram criadas
e outras dinamizadas.

O sistema de transporte tem papel indutor importante no desenvolvimento das grandes
cidades, obviamente ndo como elemento isolado mas associado as iniciativas imobilidrias, sgjam
elas apoiadas em pardmetros urbanisticos legais ou simplesmente fruto de agcdes especulativas.

Reconhecendo a importéancia do sistema de circulagdo e, em particular, do transporte publico
na interligacdo dos diferentes territérios da cidade e 0 seu papel na estruturagcdo urbana, este
trabalho propde-se a analisar de que forma estes dois elementos potencialmente estruturantes —
transporte e uso e ocupagao do solo - interagem na cidade de Sao Paulo e como se pode redirecionar
seu desenvolvimento, de maneira a tornala mais funcional e mais eqlitativa para os distintos
segmentos sociais. Para desenvolver esta analise, utilizamos trés instrumentos: o Plano Integrado de
Transportes Urbanos 2020 — PITU 2020, elaborado, em 1999, pela Secretaria de Transportes
Metropolitano; o Plano Diretor Estratégico do Municipio de S&o Paulo - PDE, aprovado em 2002, e
o Plano do Sistema Interligado de Transportes do Municipio de Sdo Paulo, implantado, no mesmo

ano, pela Secretaria Municipal de Transportes.
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ContribuicGes dos Planos para uma cidade mais estruturada, justa e acessivel a todos o0s
segmentos sociais

A nosso ver, tanto o Plano Diretor, quanto os Planos de transporte estudados adotaram
alguns partidos que nos parecem capazes de tornar a cidade mais equilibrada e que devem ser
necessariamente considerados por todos aqueles envolvidos no plangiamento do setor de
transportes, para potencializar os efeitos dos instrumentos e agdes propostas, a fim de obter as
mudancas desejadas.

Destacamos inicialmente a preocupacdo do PDE em articular todas as politicas publicas em
torno do mesmo objetivo, o de construir uma cidade no futuro mais equitativa do ponto de vista
social, integrando e compatibilizando na politica urbana questbes econdmicas, ambientais,
habitacionais e de transportes.

A proposta de reduzir os desequilibrios regionais em termos de ocupagdo urbana, densidade
populacional e infra-estrutura instalada se apdia em instrumentos urbanisticos que poderéo
direcionar o crescimento da cidade nesse sentido. Dentre eles, esta a criac8o de fatores que entram
no caculo da contrapartida financeira nos casos de outorga onerosa a Ser cobrada para a
implantagdo de novos empreendimentos imobiliérios. S0 eles o fator de plangamento e fator de
interesse social.

Foi estabelecido um fator de plangjamento médio para a maioria das areas da cidade, que se
reduz nas regides em que se pretende incentivar o uso ndo residencial e a instalacdo de atividades
econémicas, como no anel periférico da cidade, e se eleva quando ndo se pretende adensar mais,
como nas areas de urbanizagdo consolidada. Da mesma forma, verifica-se um incentivo do fator
social aos usos de habitacdo de interesse social, hospitais, instituicdes sociais com valor reduzido
em relacdo a outros usos.

Especia interesse tem para o plangamento de transporte os instrumentos criados pelo PDE

para financiamento da implantagdo das infra-estruturas propostas e para 0 melhor aproveitamento
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da existente: as Areas de Intervencdo Urbana e as Operagdes Urbanas. A alocacio dos recursos
advindos da utilizacdo desses instrumentos em areas de entorno dos eixos de transporte, entretanto,
ndo € dada de imediato, uma vez que os mesmos podem ser usados para uma série de intervencdes e
obras publicas consideradas necessarias para a requalificacdo da érea. Para poderem ser
efetivamente utilizados nos projetos de transporte, devera haver uma participacéo bastante ativa por
parte dos empreendedores do setor na formulag@o do projeto de lel especifica para cada OUC, em
sua tramitacdo na Camara Municipa e no Conselho Gestor formado por 6rgéos publicos e
sociedade organizada, que decide a prioridade dos investimentos.

Também a definicdo no Zoneamento de areas especiais para a construcdo de Habitagdo de
Interesse Social — HIS e Habitagdo de Mercado Popular - HMP e aisencéo de outorga onerosa dada
a construcdo de habitacdo para os segmentos de baixa e média renda nessas areas poderdo induzir a
reocupacao residencia do centro, areversdo da tendéncia de expulsdo da populacdo pobre de areas
com boa infra-estrutura para a periferia e, a0 mesmo tempo, requalificar os bairros ocupados pela
populacdo de baixa renda.

Além disso, ha um conjunto de diretrizes que diz respeito a preservacdo do patrimonio
ambiental, histérico e paisagistico do Municipio visando evitar as freglientes agressdes ao ambiente
da cidade pelos projetos de infra-estrutura de transporte, tais como: destruicéo de &reas verdes para
implantacéo de terminais urbanos, construcdes desproporcionais as vias onde sdo instaladas, mau
aproveitamento de areas remanescentes de obras, dentre outras. Ao contrério, tais projetos devem
ser concebidos de forma a requalificar o ambiente através de sua inser¢céo harménica no espaco
urbano, uso sustentavel dos recursos naturais e utilizacgo de formas de energia limpa.

O PDE propde o desenvolvimento de centralidades com a finalidade de melhor distribuir as
atividades pelo territério da cidade. A dinamizacdo de polos ainda ndo estruturados possibilitara a
diminuicdo do nimero de viagens entre periferia e centro, pois muitos servicos sd encontrados nas

areas centrais poderdo ser implantados em regides mais distantes.
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Isso muda a forma de pensar a inser¢éo de novas infra-estruturas na cidade. Em particular,

na concepcdo da rede de transporte, 0 objetivo ja ndo é exclusivamente a ligacdo das &reas

residenciais as areas centrais de comércio e servicos, mas também as conexdes internas a cada polo

e @ diNamizar. Os sistemas locais de transporte deixam de ter o carater meramente alimentador do
sistematroncal, e passam a agregar afuncao de articulagdo intra-regional.

Também ganha relevancia a necessidade de se priorizar, no desenho da rede de transporte e
na localizacdo dos equipamentos de transferéncia intermodal, 0 acesso as centralidades propostas
pelo PDE.

A preocupacdo de diminuir as diferencas regionais e promover equlidade social se
concretiza, nos planos de transporte, no desenho de uma rede estrutural distribuida e que cubratoda
acidade, bem como em criar umarede capilar local, permeando as areas periféricas e de mais dificil
acesso.

O PDE estabelece ainda que a prioridade para implantagdo de novas vias ou melhoria das
existentes sgja determinada pela continuidade da rede viaria e as necessidades do transporte
coletivo. Além disso, obriga a implementacao de prioridade para o transporte coletivo tanto nas vias
previstas para serem implantadas, como naquelas a serem melhoradas. Sendo assim, promove-se
maior equidade no uso do espaco Vvidrio, j& que uma faixa exclusiva para o transporte coletivo
permite o fluxo de um nimero bem maior de pessoas do que uma ocupada por automoveis.
Segundo dados da CET, uma faixa de via semaforizada permite a circulacdo de até 1.200
carrog/hora. Considerando a ocupacdo média verificada na cidade pela Pesquisa O/D de 1997, de
1,5 pessoa por carro, uma faixa ocupada somente por automoveis transporta 1.800 pessoas/hora. Ja
amesma faixa comporta, em boas condicdes de tréfego, cerca de 150 6nibus/hora. Se adotarmos um
padréo médio de 70 usuarios em cada, teremos no mesmo espaco, acirculacéo de 10.500 pessoas.

O Plano do Interligado, assim como o tema transporte no PDE, consistem praticamente num

desdobramento do PITU: partiram de sua conceituagéo e a desenvolveram, trazendo o foco para o
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sistema administrado pelo Municipio de S8 Paulo e para um horizonte mais proximo: 2012 no
PDE e 2008 no Interligado. A rede estrutural proposta por ambos os Planos municipais também é
basicamente a mesma do PITU, porém ampliada com eixos estruturais a serem operados com
Onibus, buscando neste modal uma forma de melhorar o sistema a curto prazo - até que a rede de
alta e média capacidade do PITU sga implantada - e sem grandes investimentos. O Interligado
prevé o uso de Onibus de grande porte, cuja capacidade sga aumentada pela melhoria de seu
desempenho operacional, através de recursos como: a reserva da faixa viéria da esquerda junto ao
canteiro central para o trafego exclusivo dos 6nibus, da prioridade operacional, do monitoramento
eletronico do sistema e da troncalizagdo das linhas.

O PDE e o Plano do Interligado inovaram na proposicéo de alguns pressupostos como a
busca de intervencbes fisicas ndo agressivas a0 ambiente e econdmicas, que pudessemn ser
amortizadas em curto espago de tempo e ndo inviabilizassem sua substituicdo por outras solucdes
tecnol 6gicas mais avancadas - dai a ndo utilizagdo de elementos segregadores na via e a adogdo de
fiscalizacdo eletrbnica para evitar a invasdo da faixa de 6nibus por automéveis - a énfase na
necessidade de integracéo tariféria entre os modos, independentemente da instancia governamental
gue os administra.

O PITU 2020 esta em fase de revisdo tal como o PDE estarad em 2006. Assim, a
compatibilidade entre os trés planos e a racionalizag&o das redes de transporte € fundamental para
gue os desgjos de viagens sejam atendidos sem sobrecarregar o sistemaviario, garantindo a ampla
mobilidade da populacdo tanto no territério municipal como no &mbito metropolitano, ja que néo é
mais possivel dissociar a cidade da metrdpole. Os sistemas devem se pautar pela
complementaridade e ndo pela sobreposicao de servicos, de modo a permitir sua utilizagdo nos
deslocamentos de maneira logica, reduzindo tempos de viagem e o custo de operacdo. Do mesmo
modo, aintegracdo tarifaria deve viabilizar a utilizagdo de fato de todos os modos de transporte

como uma rede Unica, da maneiramais conveniente para 0 usuario, sem onera-10 no uso de mais de
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um sistema. Desta forma, sera necessario encontrar uma equacao financeira que viabilize o servigo
para 0s operadores e para 0s usuarios. Porém, a experiénciatem mostrado que este equacionamento
SO é possivel com o plangjamento e gestdo conjuntos dos recursos destinados ao setor.
Concluséo

Tanto o PDE como o PITU estdo em fase de revisdo e sera necessario compatibilizar suas
propostas, bem como aproveitar as oportunidades valiosas que esses Planos introduzem num
momento privilegiado para o redesenho dos rumos da cidade.

O panorama criado pela nova legislacdo urbana como o Estatuto da Cidade e o Plano Diretor
de S&o Paulo imprimiu novos parametros que passaram a reger a dindmica da cidade. Também
algumas inovagbes implantadas como o bilhete Gnico e o Passa Rapido mudaram o padréo de
viagem da populacéo. Certamente trardo reflexos no uso, ocupacdo e valor do solo. A compreensdo
desses fenémenos e a incorporacdo dos novos instrumentos urbanisticos pelos técnicos do setor de
transportes € condicdo essencial para a convergéncia das politicas setoriais e a producéo da sinergia
necessaria para provocar as mudancas urbanas e sociais que se buscam nos planos de transporte.
Contudo, é preciso estar ciente de que ndo bastam planos bem intencionados e corretos
tecnicamente, sem construir o didlogo com os setores organizados da sociedade que muitas vezes

defendem interesses especificos que ndo correspondem aos da maioria da popul agdo.



¢

AEAMESP

U i o Yo A

Bibliografia

COMPANHIA DO METROPOLITANO DE SAO PAULO. Pesquisa Origem e Destino/1997. Regido Metropolitana
de S&o Paulo pesquisa domiciliar e linha de contorno: sintese das informagdes. S&o Paulo, 1999.

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO. S&o Paulo Interligado .O Plano de transporte pablico urbano
implantado na gestdo 2001-2004. S&o Paulo, 2004.

MEYER, Regina Maria Prosperi; GROSTEIN, Marta Dora; BIDERMAN, Ciro. Sdo Paulo Metrépole. Imprensa
Oficial. S&o Paulo , 2004.

SECRETARIA DE ESTADO DOS TRANSPORTES METROPOLITANOS, Pitu 2020 Plano Integrado de
Transportes Urbanos para 2020 — Sdo Paulo, 1999.

SECRETARIA MUNICIPAL DE PLANEJAMENTO URBANO DO MUNICIPIO DE SAO PAULO- SEMPLA.

Plano Diretor Estratégico do Municipio de Sao Paulo — 2002 — 2012. Séo Paulo. Editora SENAC Sdo Paulo, 2004.

Autoras:

Companhia do Metropolitano de S&o Paulo, Geréncia de Plangamento de Transportes
Metropolitanos - GPM, Rua Boa Vista 175, 4° andar CEP: 01014-001, Telefone: (11) 3291-5317
ou 3291-5322, Fax: (11) 3291-5303.

Daisy Arradi Letaif: Arquiteta com experiéncia em projeto funciona de transporte e atuacéo
recente na Coordenadoria de Estudos e Projetos de Integracéo de Transportes da GMP,

e-mail:daisy letaif @metrosp.com.br

Irany Mariana Pinto dos Santos: Mestre em Estruturas Ambientais Urbanas pela Faculdade de
Arquitetura da Universidade de S8o Paulo. Atua na érea de Avaliacdo de Impactos Urbanos das
linhas do Metrd, na GPM,

e-mail: irany.santos@metrosp.com.br

Marise Rauen Vianna: Psicologa. Ingressou na Cia. do Metré de Sdo Paulo em 1985. Atuou na
Secretaria Municipa de S0 Paulo nos periodos de 1989-1992 e 2001- 2004. Atualmente, trabalha
na érea de Avaliagéo de Impactos Urbanos das linhas do Metrd, na GPM,

e-mail: marise.vianna@metrosp.com.br



mailto:daisy_letaif@metrosp.com.br
mailto:irany.santos@metrosp.com.br
mailto:marise.vianna@metrosp.com.br

¢ |METRO

PROJETO

ESTUDO : Impacto da Linha 4 nas Condigoes de Vida e de
Viagem das Populagoes de sua Area de Influéncia
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==&uadro de Avaliagdo de Politicas Publicas
(eficiéncia /eficdcia /efetividade social)

* Foco : Impacto efetivo ha sua populagdo alvo e
no espago urbano onde a politica/ou
investimento se concretiza

+ Avaliagdo “politica”, que prioriza entre outros,
os critérios de EQUIDADE e JUSTICA SOCIAL
(capacidade de provocar mudangas nessas esferas)
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- melhoria da acessibilidade para todos os
IIsegmen‘ros sociais

- redugdo diferenciagdes espaciais intraurba
- dinamiza¢do do entorno com diversidade so

- "affordability" - capacidade de pagamento



Contexto Urbano da Area Lindeira a Linha 4 @

METRO

17

li

"policy oriented” - estudo propositivo :

"L sugestdo de estratégias que possam garant

consecugdo dos objetivos de efetividade soci

- propostas de agoes intersetoriais que perm

controlar o tipo e dimensdo do impacto social «

urbano que se quer conseguir.
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k==do da Dindmica Urbana na Area Lindeira a L4

- criagdo de indicadores urbanisticos de avaliagdo
. levantamento das TENDENCIAS URBANAS drea

- adequagdo as diretrizes urbanas desejadas p/entorno
- propostas de agoes intersetoriais visando garantir
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Areas de influéncia da Linha 4

[ ] Direta
[ Indireta
B Metropolitana

[ Area de influéncia local
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- TRECHO 1 : CENTRO HISTORICO
- TRECHO 2 : PAULISTA/PINHEIROS/JARDINS
- TRECHO 3 : BUTANTA/MORUMBI/VILA SONIA

AE - 4% do territorio da MSP
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Area de Estudo e seus trechos urbanos
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» “expansao urbana acelerada e extensiva
com baixos ganhos de aglomeragao”

» caminhar do centro para o SE/Marginal

v' elites + negocios modernoscomercial/financeiro
v' “gentrificagcdo“dos distritos mais equipados
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- esvaziamento populacional do anel que circunda CH
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- expulsdo da baixa renda para
- distritos limitrofes (altas densidades)

J!‘i - classes médias empurradas p/ “antigas periferias”

- municipios periféricos (ocupagdo extensiva)

Resultados

- expansdo territorios periferia (tgca explosivos)

- novo padrado de segregagdo - "enclaves”
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=tvolucdo Urbana Area de Estudo

I

- vetor SE / percorre o “caminho” do centro

- vetor da maior dinamica imobilidria

- vetor de valorizagcdo da metropole

- acirramento das tendéncias urbanas da metropole

AE X AIR - reflexo das disparidades socio-espaciais
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: ”“d DICADOR : Acréscimo da Area Construtiva ( AC )

- MSP + 95 milhoes de m* Area Construida (AC)
- AE + 8,8 milhoes de m*

9% do acrescimo de AC do MSP se concentra na AE

- Trecho 1: + 1 2 milhoes m?
- Trecho 2: + 3,6 milhoes m?- Jd Paulista

(> crescimento MSP)
- Trecho 3: + 3.9 milhdes m®*- Morumbi +47%

V. Sonia +55%

“area de intensa atividade imobiliaria”
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¥ ¥echos 1 e 2 - taxas baixas e constantes (87% e 77%)
( substituicao de construgoes)

Trecho 3 - taxa de vacancia em queda, mas ainda grande

- 22% Morumbi - taxa vacancia : 22%
- V. Sonia - taxa : 25% (cerca de 1,8 milhdes m?)

L} )

area fronteira de expansdo imobiliaria®
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Incremento da Area Construida

Viila Sonia )
Morumbi

Yila Andrade

If2im Bibi Wi

Detalhe da Area de Estudo
INCREMENTO DA AREA CONSTRUIDA TOTAL POR DISTRITO

(em 1000m?)
Fonte: TPCL

Incremento da Area Construida Total - (em 1000m?)

= 0a 500 12
O soos @00 2
[0 &00a1.300 (23)
B 1.300s2000 21
W 200053036 (&)
O Distritos néo mapeados (120

Linhs 1 - Azul
Linha 2 - “erde
Linha 3 - Yermelha
Linha 4 - &marela
Lirha 5 - Lil&s

: Limite da area de estud
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INEICADOR Densidade Construtiva (adensamento imobiliario)

=

Distrito/ Trecho 1991
Trecho 1 2,76
Trecho 2 2,17
Trecho 3 0,49
AE 1,41
MSP 0,67

2000

2,97
2,42
0,64
1,61
0,78

I_—I%densidade construtiva cresce em todos os trechos

Variacao

0,21
0,26
0,15
0,20
0,11

(1) tot area construida /[tot area terreno — (vagos/garagem)]

- com aumento de m® construidos por habitante
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Aumento de m? construidos por habitante

QUOTA RESIDENCIAL POR DISTRITO (m?*/hab) - 1991

Quotas m¥hab - 2000

B :=a 12
W iza 19
B 13a 26
O 26a 45
O 452120
[ Distritos ndo maneados

Linha 4 - Amarela

: Limite da area de estudo

QUOTA RESIDENCIAL POR DISTRITO (m?*/hab) - 2000

Fonte: TPCL
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. ATho de Uso - Residencial x Comercial/Servicos
ji{abela 3 - AC por Tipo de Uso - 2000
S5 Trecho Residencial Com/Serv Outros Total
% % % %
T1 35 49 16 100
T2 64 27 9 99,7
T3 75 11 14 100
AE 57 31 12 100
MSP 63 22 14 100
Tendéncias:

T1 , T2 - diversidade de usos
T3 - predominantemente residencial
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AE - + 5,8 milhoes m*residencial / + 1,8 milhdo com/serv
T2 - +2 milhoes m*de resid /+1 milhdo com/serv

T3 - +3 milhoes m?* de residencial
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Eé!- verticalizagdo acelerada na década
- de cada 4 m?® novos, 3 sdo verticais (76%)
- T2 - 90% do acréscimo foi vertical
- T3 - Vila Sonia : AC Vertical cresce 1087
maioria alto padrdo

MSP - 61% horizontal
AE - 75% vertical
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Z

“Padrao Residencial

Ji RFIL

G - MSP 22,5% alto

567 medio

22,5% baixo (cadastro exclui habitagoes informais)

- AE - 45% alto
51% medio
04,04% baixo

- predominio do padrdo meéedio (T1) e alto (T2 e T3)

EVOLUCAO - cresce alto/meédio padrao
- cai o baixo padrdo - T3 -18%
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Uso do Solo na area de estudo em 1997

Uso do Solo Predominante por Quadra Fiscal
Segundo a Area Construida (TPCL97)

[] Sem Informagéo (35)
[1 Res Horizontal Baixo Padrio (65)
Res Horiz Médio/Alto Padrdo  (1102)
Res Vertical Baixo Padrao (8)
Res Vertical Médio/Alto Padrdo  (479)
Comércio/Servicos (384)
Industria/Armazens 4)
Residencial + Com/Servicos (387)
Residencial + Ind/Armazens (41)
Com/Servigos + Ind/Armazens (38)
Garagens 4)
Equipamentos Publicos (80)
Escolas (29)
Terrenos Vagos (6)
Outros (6)

1 0 T O [
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§” 4R
DINAMICA IMOBILIARIA

QA&%RAESP - sO imoveis novos / grandes incorporadoras
- 1/3 do incremento da AC/TPCL
- unidade espacial - Zonas de Valor
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”TENDENCIAS NA DECADA (87/97), segundo EMBRAESF

liﬁecada de 90 - Boom imobiliario até 2001 ( 97/2000)
& .f'e

- total langamentos cresce/prego cresce / porte empreendiment:

LANCAMENTOS RESIDENCIAIS

- 87 / 97 = 30 milhoes de m? lancados

- expansdo de mercado - inclusdo da classe média baixa
- desconcentragdo langamentos 2 dorm

- concentragdo no CE - 3 e 4 dormitorios

- elitizagao das areas mais centrais x periferizagdo classe médic



METRO

Contexto Urbano da Area Lindeira a Linha 4 |®

. 2
=EENDENCIAS NA DECADA (87/97)

| a
Ll =
“SSAE - dentro do vetor de valorizacdo e elitizagdo

- 19% dos langcamentos residenciais do MSP

- Morumbi / Butantd - 1° no ranking de distritos

- 16% do MSP

- T3 - fronteira de expansado
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AE

L
et /
S
Y
f e

LANCAMENTO‘S RESIDENCIAIS DE 1 DbRMITCRIO ENTRE 90-97* Fonte: EMBRAESP
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dos langamentos de 2 dorm

%

LANCAMENTbS RESIDENCIAIS DE 2 DORMITORIO ENTRE 90-97*
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LANGAMENTOS RESIDENCIAIS DE 3 DORMITORIOS ENTRE 90-97* Fonte EMBRAESP
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LANCAMENTOS RESIDENCIAIS DE 4 E5 DORMITORIOS ENTRE 90-97*  Forie EMBRAESP
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H nicamentos COMERCIAIS ( 3 milhoes de m*)

; ;ﬂ;ﬁ,ﬂ - expansdo por “clusters”que se "movem “ p/ SO /Marginal
- AE - 31% dos lancamentos do MSP

- Jardins / Pinheiros / Morumbi - 2° no ranking ( 20% do MSP)

- langcamentos na area de servigos sofisticados
comercio de luxo

- novos polos de atratividade -
- marginal sul - margem direita
- margem esquerda (Morumbi)
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Aprovagoes comerciais ( 87 / 97 )
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L7 DINAMICA POPULACIONAL na AE

[ *rocesso de PERDA de populagdo em todos os trechos

|
p LIEINT]
2wy ERT e ek

- MENOS 100 mil pessoas na AE na decada

T1 - 44 nil
T2 - 56 mil
T3 - 6 mil
- tgca negativo na AE - Trecho 1 - 2,4
- Trecho 2 - 2,1
- tgca MSP + 0,88
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Regido Metropolitana - Taxa de
crescimento populacional 1991-2000

[]-0.72a0.00
[]0.00a2.00
7] 2.00a5.00

Bl 5.0028231

Municipio de Sao Paulo
[ ]-4.7120.00
[]0.00a2.00

7 2.00 2 5.00

B 500a13.41

; . Fonte: IBGE - Censos Demograficos/
Regido metropolitana - Taxa de crescimento populacional 1991 - 2000 sempla - pmsp.
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a

—L

- Crescimento populacional anual - tgca da AE

Trecho 2

Area de Estudo

1 Trecho 1

] Trecho 2
1 Trecho 3

RMSP
TAXA ANUAL DE CRESCIMENTO POPULACIONAL (1991-2000)

[l d4a-2

0 =2a-1

W -1apd

O 0a2

B 2a6

Bl mais de 5

1 municirios RMSP
[ pISTRITOS MSP
SEM INFORMAGAQ




Contexto Urbano da Area Lindeira a Linha 4

rif?- densidades populacionais ainda altas ( 130 a 120 /ha)
2 mas em queda
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K
N z’
N //
4
MESE

X
densidade construtiva em alta

; Densidade Densidade
Areade Estudo Construtiva Populacional
Yovariacdo  Yovariagao

Trecho 1 743 -19,98
Trecho 2 11.84 -17.43
Trecho 3 31,02 -3,56

AE 14,18 -14,63
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=3)processo de elitizagdo na década
il
= sumento da renda média de todos os trechos / distritos

AE R$2,8 mil para R$3,2 mil (reais de set/2000)
MSP - renda média em queda

- AE - renda média atual - o dobro do MSP
- AC residencial baixo padrao cai 18% no 13
- aumento do preco medio dos imoveis da AE

4) indice recorde de domicilios vazios - 16%
T1 - 207% ou 18 mil domicilios
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F:w:a'a de renda por trechos

At

“S2T1 - baixa renda 23%

- 14 .300 familias (maior em n°® absoluto)
- classe média 467
- T2 - maior proporgdo de meédia alta - 61 %
- T3 - maior desigualdade - baixa renda 25% ;
media alta 477%
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PRECO MEDIO DE M? DE APARTAMENTOS NOVOS
EOR DISTRITO - 2000

TREMEMBE

ANHANGUERA E
JARAGUA BRA:
I3
A 0S

s e
‘ sy

| M PAULISTA
|
LAPA  BAR AN g !
LA LEOPOLPINA TA CEG ) N ), mAUERA LAJEADO
R %‘ WILA MATILDH
] o 3
Q CARRAO do
< A A IDADE LIDER e
RIG ) BERDAD A A

BUTANTA R A PARQUE DO CARMO

8A CIDADE TIRADENTES
WLA PRUDENTE,

PEDREIRA

JARDIM ANGELA

Preco médio do metro quadrado util
Apartamentos novos - julho 2000 - fonte:Folha de S.Paulo

Il Acima de R$2.600

[ De R$2.200 a R$ 2.599
[ De R$1.800 a R$2.199
GRAJAU D De R$1.400 a R$1.799
[ ] Até R$1.399

[ ] Sem cotagéo

PARELKEIROS
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=

’

‘|l]" A pobreza na area do entorno - 2000
65 mil pessoas pobres
- CH - 2 mil ( corticos /favelas)
- Pinheiros - 18 mil

- Butanta - 22 mil

- tendencia de queda ( expulsao ) no entorno
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—t\/ﬁ\/ 4 . A . 5
-..7.  Area de influéncia regional e as favelas

B Trecho 1
L] Trecho 2
] Trecho 3

[_1Limite de Municipio
Area de influéncia
local

—Linha 1

——Linha 3

——Linha 2
Linha 4

* Favela
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—mpregos na Area de Estudo - evolucdo na década

| _T[f- AE - 25% para 277 dos empregos do MSP
prees (cerca de 1 milhdo de empregos)
- 217% para 277 das empresas do MSP
- 262 mil empregos de baixa qualificagao (25%)
- polo sul da Marginal - + 350 mil empregos
- as mais altas densidades de emprego
- T1 - 427/ha - em queda
- T2 + 217/ha - em alta
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Emprego na AE

Densidade de Empregos
Emp/ha

B Acimade 70 (77)
B De60a70 (18)
[0 De50a60 (19)
[] De40a50 (42)
[ ] De20a40 (84)

“ Pdélos de emprego na
* Marginal Pinheiros

Area de influéncia
[ da Linha 4

Linha C - CPTM
— Linhas do Metrd

[ Area de influéncia loc:

= Linha 4
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2 :
Ar¢a de Estudo - Polo de Equipamentos Urbanos

- MSP
i

——
g 1)
el T
"

e distribuicdo desigual dos equipamentos na cidade /
algumas redes (educagdo) : boa rede de cobertura
predominancia no centro
- concentragdo nos entornos das linhas de Metro
- concentragdo no setor SO / na AE (ex. cultura e lazer)

-AE

creches / educagdo -demanda regional (cobertura >100%)
salide - centros de referencia / especializados /regionais
lazer / cultura - equipamentos de classe

consumo / servigos sofisticados
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1 Area de Estudo polo de servicos

aw‘pamem‘os sadde
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Rl
Mobilidade na AE
+[ 426 milhdo viagens

altas taxas de mobilidade - 2,3 x 1,8 RMSP

alta taxa de motorizacao - 360 x 187 RMSP

- predominio das viagens por modo individual
T2 - 557
T3 - 60%
T1- 46% a pé

* faxas altas de “outros motivos de viagem
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Bl =
CONCLUSOES

e

ﬂgf- infensa dinamica imobiliaria - T3 “fronteira de expansao”

At

e

- verticalizacdo acelerada na década

- densidade populacional em queda/perda populagdo/
altas taxas de domicilios vagos/em areas equipadas

- elitizagdo, queda da diversidade social residentes
- mobilidade por transporte individual
- 0 maior polo de empregos da RMSP

- pole de servicos regionais / equipamentos sociais
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¢

METRO

“@J 7

Bl trizes para o Entorno X Tendéncias urbanas

ii;ﬁinamizagao urbana / economica do entorno

%"Em

- usos mistos

- uso pleno da capacidade urbana instalada

- proximidade de polos de emprego e servicos

- adensamento populacional X adensamento construtivo

- diversidade social

- fixagdo/atracao de populagoes de média e baixa renda

em areas com dinamismo economico
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—Z
4
Tendencias internacionais atuais p/ metropoles:

lf'eadensamen're populacional das dreas centrais

%= (deseconomias do “urban sprawl™)
(ideal - viagens 30")
- - usos mistos - “mixed use investments”
(uso da cidade 24 hs)
(renascer “espagos publicos humanizados™)
- reciclagem de usos
- fortalecimento polos regionais multiplos
- diversidade social
- empreendimentos imobiliarios voltados TC
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T T

ropostas / Objetivos a se perseguir

o, 070 23t s £ 200%

2¥verter o processo de perda de populagdo, através

EMcoes Intersetoriais gue visem a fixacdo e atiracdo de

populacoes potenciais usuarias da rede de metro

.* Readensamento com inclusdo” minimizar a expulsao
da populagcdo de baixa renda no entorno / garantir
maior diversidade social no entorno / contra a
elitizacdo / favorecendo a fixacdo da meédia e baixa
renda
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METRO

{48 Se il
" i e

i#Rcdo de populacdo, com inclus@o social
- construgdo de HIS/HMP nas ZEIS das AL

- programas de habitagdo popular nas dreas
centrais

- diversidade de usos , atravées da promocao a

empreendimentos imobiliarios de USO MISTO
no entorno das estacoes que combinem
uso comerciql + residencial
média e baixa renda
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-1,1
\‘\ 7

?u’rms acoes / parcerias intersetoriais visando
gerantir eqiidade no usufruto dos beneficios trazidos
pelo investimento /e a adequagdo dos impactos
efetivos as diretrizes urbanisticas desejaveis para
uma estruturagdo mais equilibrada de nossos espagos
urbanos.
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- S
AEAMESE

IBisca de uma “Indice de Condicdes de Vida Urbana ”
Ze8eguado as areas de influéncia do Metro

- INDICE DE DIVERSIDADE SOCIAL DOS RESIDENTES

- INDICE DE USO MISTO do solo

- INDICE DE DENSIDADE POPULACIONAL

- DENSIDADE CONSTRUTIVA X DENSIDADE POPULACIONAL
- INDICE DE USO DE TC

- DENSIDADE DE EMPREGOS E OFERTA SERVICOS PUBLICOS
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