PONTIFICIA UNIVERSIDADE CATOLICA DE
SAO PAULO

Tales Gabriel Taveira Bittar

Politicas Publicas atraveés da otica das Regides
Metropolitanas — Analise da Implantacao dos
Corredores Metropolitanos da Regiao Metropolitana
de Sao Paulo

Pos Graduacdo em Economia Urbana e Gestéao Publica

Sao Paulo 2016



indice

Introducao
Capitulo 1 — A formacéo Urbana do Brasil e a Metropolizacao

e A Urbanizagao
¢ A Metropolizacéo
e As Regifes Metropolitanas do Estado de Séo Paulo

e Politicas Publicas
Capitulo 2 — A formacao de uma Politica Publica

e A formacéo de uma Politica Pablica
e Orcamento Publico

e Plano Integrado de Transportes Urbanos
Capitulo 3 — A execucao de uma Politica Publica

e Orcamento do Estado de Sao Paulo PPA 2012-2015

e Corredores Metropolitanos
Concluséo

Referencias Bibliograficas



Introducao

O processo brasileiro de urbanizacdo e metropolizagdo ocorreu
relativamente recente e de forma muito intensa o0 que gerou uma série de
problemas a serem enfrentados pelo poder publico e pelos cidadaos. A
construcdo de politicas publicas mais elaboradas e multisetoriais se faz cada
vez mais necessarias, pois, inumeros desafios sao apresentados nas areas de

mobilidade, habitacdo, saneamento, saude, educacéo e outras.

Os problemas se agravam quando o numero de cidaddos a serem
atendidos pelo poder publico e as areas a serem administradas se elevam, que
€ 0 caso da metropolizacdo, pois, ja ndo se esta mais olhando Unica e
exclusivamente para o territdrio de um Gnico municipio mais sim para a relacéo
gue esse municipio possui com 0s seus vizinhos tanto econémica e social que

culmina do desenvolvimento ou nao regional.

Este trabalho propde-se a discutir aspectos concernentes sobre
politicas publicas através da 6ética das regides metropolitanas, que em um
determinado momento foram utilizadas como formas administrativas de realizar
politicas setorizadas durante o governo militar, posteriormente a Constituicao
Federal de 1988 foram brevemente abandonadas, e nos dias atuais no Estado
de Sado Paulo sdo utilizadas como foco de desenvolvimento de politicas

publicas de infraestrutura.
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O objetivo deste trabalho é apresentar os investimentos em obras de
infraestrutura de mobilidade, especialmente no modal de baixa e média
capacidade, na Regidao Metropolitana de S&o Paulo, que o Governo do Estado
de Sédo Paulo vem realizando ou se propds a realizar ao longo do periodo
referente a Gestdo do Plano Pluri Anual 2012-2015.

Julgo relevante abordar este tema, por meio do recorte geografico e
temporal indicados, em virtude da importancia do planejamento estratégico e
orcamentério que o PPA traca como acfes de médio prazo, e por essa Regido
Metropolitana compor mais 20 milhGes de pessoas que representa um pouco

menos que a matedade da populagdo do Estado de S&o Paulo.

Ademais, acredito que a discussdo do tema proposto, dentre outras

coisas, justifica-se, uma vez que as melhorias no sistema publico de transporte



impactam positivamente na qualidade de vida dos cidaddos; e a analise dos
meios do financiamento desses investimentos em mobilidade pode apresentar
uma transparéncia na utilizacdo de parte dos recursos do Governo do Estado

de Sao Paulo.

As diversas ponderacdes que faremos nesta pesquisa serdo formuladas
a partir de dados orcamentarios previsto no PPA 2012-2015 e na lei
orgamentéaria de cada um desses anos. Posteriormente por dados referentes a
execucdo de obras colhidos juntamente com a Empresa Metropolitana de

Transportes Urbanos — EMTU.

Os principais objetivos aqui almejados é verificar se as obras de
mobilidade de baixa e média capacidade, proposta pela EMTU para Regiao
Metropolitana de S&o Paulo, foi executada de acordo com a proposta

apresentada no PPA e a nas leis orcamentarias dos anos analisados.

Dentre as apreciacfes que esta investigacdo almeja, destacamos as
seguintes: Qual o montante orcamentéario proposto pelo PPA e qual foi o valor
realmente executado; Quais sdo as principais fontes de financiamento para

realizacdo dos investimentos

Finalmente, esta pesquisa estrutura-se em trés partes, além da
introducdo. Na primeira delas, procuramos evidenciar, em grandes tragos,
historicamente como ocorreu a urbanizacdo e o surgimento das primeiras
regides metropolitanas brasileiras, posteriormente passando para o foco de
estudo que é o Estado de Séo Paulo, e finalmente definindo que é uma politica
publica, pois, apenas assim podemos entender a estruturacdo da politica

analisada.

Na segunda, indicamos alguns elementos que caracterizaram a
formacdo de uma politica publica, com se estrutura o orgamento publico e o
Plano Integrado de Transporte Urbano que é a politica publica de onde sai o
objeto de estudo desse trabalho. Na terceira, realizamos apontamentos acerca
do orcamento destinado para o periodo escolhido a ser estudado, e analisamos
as obras propostas pela EMTU como politica publica de mobilidade para a
Regido Metropolitana de S&o Paulo. Por fim, elencamos algumas notas

conclusivas.



Capitulo 1

A formacao Urbana do Brasil e a Metropolizagéo

A urbanizacdo do Brasil

A urbanizacdo de forma intensa no Brasil € um fendmeno relativamente
recente, com origens durante a Republica Velha (1889/1930) e a politica de
industrializacdo, proporcionadas pela expansdo da economia cafeeira, que
promoveu uma ampliagcdo das relagées comerciais entre as diferentes regides
brasileiras( BRITO, 2006).

Segundo SANTOS, a oscilagdo da agricultura, a industrializacdo, o
consumo (acesso a bens de capitais duraveis), o fluxo de comércio
internacional e outros geram 0 crescimento e a ocupacdo dos espacos que

antes se organizavam no territério com um grande arquipélago.

SANTOS ainda nos esclarece que a partir dessa ocupacao territorial
surgem complexos processos sociais, que inclui a formagdo de um mercado
nacional, um esfor¢o para integrar o territério, para expansdo do consumo de
formas diversas, impulsiona a relacéo social e ativa o processo de urbanizacéo

nacional.

Diversos outros autores em seus estudos demonstram que a
urbanizacado brasileira possui uma caracteristica muito peculiar com o do resto
do mundo, pois, na Europa e nos Estados Unidos durante esse mesmo periodo
as suas populacdes se concentravam em peguenas cidades/vilas de ndo mais

gue 30 mil habitantes.

A rapida urbanizacdo do territério brasileiro ndo € um processo
estritamente demografico. Tem dimensdes muito mais amplas, é a
propria sociedade brasileira que se torna cada vez mais urbana. As
cidades, além de concentrarem uma parcela crescente da populacado
do pais, convertem-se no locus privilegiado das atividades
econbmicas mais relevantes e transformam-se em difusoras dos
novos padrdes de relagdes sociais — incluindo as de producéo — e de
estilos de vida (Brito & Souza, 2006).

Desta forma, podemos compreender que a metropolizagcdo no caso
brasileiro surge no mesmo momento que a urbanizacdo, uma vez que a
urbanizacdo e a criacdo dos grandes centros ocorrem a partir da década de



1930 juntamente com inicio do éxodo rural e com as reformas estruturais
econdmicas que a industrializa¢do proporcionou para o pais.

Surgimento das metropoles

A partir da década de 1950 com a intensificacdo dos fluxos migratérios
do campo para a cidade, principalmente entorno das principais capitais do pais
e das grandes cidades, culmina em um processo de conurbacéo. Mediante a
este processo torna-se imprescindivel que os municipios envolvidos estreitem
suas relacbes tanto no ambito da administracdo publica quanto nas questdes
do setor privado (AZEVEDO e GUIA 2000).

As regides metropolitanas surgem para sanar de certa forma a
necessidade organizacional que essas regides conurbadas comecaram a
apresentar. Inicialmente elas surgem sem nenhum parametro legal, pois, a
regulamentagéo dessas areas ocorre apenas na Constituicdo Federal de 1967,
durante o periodo de Ditadura Militar, por intermédio da Emenda Constitucional
n°l de 1969.

Segundo ROLNIK e SOMEKH a primeira experiéncia de organizacao
metropolitana surgiu no Estado de Sao Paulo com o Grupo Executivo da
Grande S&o Paulo (Gegran) criado em 1967. Posteriormente foram criados
grupos e organizacdes semelhantes no Rio Grande do Sul, Bahia e Minas
Gerais. Todas essas iniciativas partiram das administracfes estaduais que
perceberam que a gestdo metropolitana carecia de uma abordagem especifica,
e devido a inexisténcia de impedimentos legais cada Estado formulou suas
administragbes metropolitanas de forma setorial de acordo com as

especificidades regionais e com 0s reursos disponiveis.

Apesar de alguns Estados ja estarem se organizando, de forma que era
mais interessante e convenientes aos mesmos, as discussdes e os debates
para estabelecer quais critérios e as delimita¢cdes politico-administrativa que as
regides metropolitanas poderiam exercer s6 comegcam a ocorrer no ambito
Federal apos a emenda constitucional n° 1 de 1969. A regulamentagdo em Si
somente ocorre em 1973 com a promulgacédo da Lei Federal Complementar n°

14 que institucionalizou as primeiras regides metropolitanas brasileiras sendo:



Séao Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Belém e

Fortaleza.
“Em suma, a institucionalizacdo das regies metropolitanas em 1973
respondeu aos anseios que vinham desde a década de 60, porém,
sob a odtica do regime autoritario, elegendo-se a cidade como
problematica, que deveria ser racionalizada e padronizada para fins
de sua apropriacdo seletiva. A prépria definicdo das nove areas
metropolitanas obedeceu aos objetivos da estratégia de
desenvolvimento econdmico assumida pelo governo militar e ndo a

dindmica de cooperacao, consorciamento e articulacdo supranacional
em curso naquele momento”. ( ROLNIL e SOMKH, 2000)

A institucionalizacdo e regulamentacdo das regides metropolitanas
aparentemente transmitem a sensacgéo de ser algo positivo e que permite uma
nova forma de pensar, propor e implementar politicas publicas. No entanto, a
forma na qual as regibes metropolitanas foram criadas pelo Governo Federal,
durante a ditadura, ndo permitiu que as relacdes entre 0s municipios que
formavam as conurbacbes urbanas que se transformaram em regides
metropolitanas  fossem  construidas e buscasse naturalmente o

desenvolvimento de acordo com as caracteristicas peculiar de cada uma delas.

O que ocorreu foi que o governo militar estabeleceu as politicas publicas
e diretrizes que cada uma dessas regides deveria seguir juntamente com uma
estrutura totalmente pré-fixada e hierarquica. Os conselhos deliberativos
existente eram formados principalmente por representantes dos governos
estaduais e por alguns membros dos governos municipais, no entanto, a
maioria deles eram indicac@es feitas pelo governo federal de maneira a garantir
sua superioridade perante aos demais entes (HOTZ, 2000). Além disso, a
principal fonte de financiamento dessas politicas regionais era provinda dos
fundos federais de desenvolvimento urbano que direcionava o recurso apenas

as acodes aprovadas pelo governo federal.

Segundo ROLNIK e SOMEKH as principais a¢gdes implementadas nas
regides metropolitanas eram voltadas para politicas de saneamento basico,
habitacional e transportes. Ficando as companhias estatais, principalmente
nessas trés areas mencionadas, Como as responsaveis por gerir oS recursos
provenientes dos fundos de desenvolvimento, planejar e executar as politicas
regionais. Porém, a autonomia dessas companhias era tamanha que por vezes

elas sequer seguiam o que havia sido planejado pelos 6rgédos metropolitanos.



Contudo, com a crise fiscal da década de 1980 que assolou o pais e 0s
movimentos de redemocratizacdo, o0 modelo de gestédo regional estabelecido
pelo governo militar se desestruturou deixando os 6rgdos responsaveis pelo
desenvolvimento regional e as companhias estatais enfraquecidas devido a

caréncia de recurso para a continuidade de suas acoes.

Posteriormente, com a promulgacdo da Constituicdo Federal de 1988
que reestabelece a democracia no pais, descentraliza as politicas e garante
aos Estados e Municipios maior autonomia politico-administrativa, resulta em
uma nova configuracdo administrativa onde as entidades metropolitanas
perdem sua importancia, tornando-se parte de uma agenda politica secundaria

guando por vezes nao sao extintas.

O esvaziamento das politicas voltadas para o desenvolvimento
metropolitano ocorre principalmente pela forma que anteriormente elas foram
implementadas durante o governo militar, pois, durante esse periodo foi tirado
toda a autonomia dos municipios no que se refere a participacdo de elaborar e

implementar as politicas.

Por outro lado, nenhum municipio neste momento quis assumir a
responsabilidade de promover o financiamento e a execucdo de politicas que

ultrapassasse os seus dominios territoriais e administrativos.

Desta forma, 0s Municipios e seus governantes passaram a se
preocupar apenas com a execucao de a¢des que trouxessem beneficios quase
gue exclusivamente a seus municipes, e que nao fosse necessario interagir
com os demais municipios ao seu entorno. Gerando de certa forma uma
descontinuidade nas politicas pré-estabelecidas para as regides

metropolitanas.

Além disso, devido a Constituicdo Federal de 1988 no paragrafo terceiro
do artigo 25° do Capitulo Il estabelecer que é de responsabilidade da
administracao estadual definirem e criarem as novas regides metropolitanas,

areas conurbadas, conglomerados e etc.



Sendo assim, ficaram de responsabilidade das Cartas Magnas estaduais
estabelecerem 0s objetivos e 0s requisitos para se configurar as regides
metropolitanas e as duas novas formas de organizacdo regional estabelecidas.

A Constituicdo Estadual Paulista dedica uma secéo inteiramente para
estabelecer e definir os objetivos e como organizar os trés tipos de unidade
regional estabelecidos pela Constituicdo Federal de 1988, além de estabelecer
estruturas basicas para a gestao regional. A Carta Magna do Estado de Sé&o
Paulo define que todas as unidades regionais terdo um Conselho de caréater
normativo e deliberativo onde os Municipios membros, em conjunto, terdo o

mesmo peso nas votacées em relacéo ao Estado.

No que se refere as regides metropolitanas a Constituicdo Estadual
Paulista ainda prevé que o Conselho deve integrar entidade publica com
carater territorial que possui vinculo com os 6rgaos de direcdo e execucao,
bem como manter relacées com as entidades regionais e setoriais executoras
das funcdes publicas. Além disso, foi incluida em seus dispositivos a garantia
da participacdo popular no processo de planejamento, tomada de decisfes e

fiscalizacdo da execucéo dos servigcos e da implantacéo das politicas.

Para além de tudo o que a Constituicdo Estadual Paulista apresenta em
relacdo ao desenvolvimento organizacional das areas regionais, a Assembleia
Legislativa propdem ao Executivo estadual que seja instalado juntamente com
as regides metropolitanas um Fundo de desenvolvimento e uma Agéncia de
desenvolvimento, por meio da Lei Complementar n°760, de 1° de Agosto de
1994. Garantindo dessa forma que a as regides metropolitanas tenham meios
de financiamento para elaborar e implementar politicas publicas de carater

regional.

As Regides Metropolitanas do Estado de Sao Paulo

O Estado de S&o Paulo possui hoje cinco Regides Metropolitanas, RM
de Sao Paulo sendo ela a mais antiga estabelecida ainda durante o regime
militar, conforme mencionada anteriormente. Segundo HOTZ essa regido
metropolitana € bastante peculiar, pois, até o ano 2000 quando escreveu seu

artigo, essa regiao encontrava-se em desacordo com as regras estabelecidas



pos Constituicdo de 1988. Além disso, ha o fato dela se compor juntamente
com seus 39 municipios em outras sete sub-regides, sendo a cidade de S&o
Paulo sozinha considerada uma sub-regido devido a seu tamanho e pela
“forca” irradiadora da metropolizagdo. As demais sub-regides se formaram a
partir das caracteristicas locais e das suas proximidades territoriais que

permitiram a integragédo mais facilmente.

A segunda regido metropolitana a surgir no Estado de Sao Paulo é a
Regido Metropolitana da Baixada Santista que foi estabelecida pds
Constituicdo Federal de 1988 e ap0s a Carta Magna Estadual de 1989 pela Lei
Complementar n° 815, de 30 de Julho de 1996 que instaurou imediatamente a
Agéncia de Desenvolvimento Metropolitano, o Conselho de Desenvolvimento e
o Fundo Metropolitano. Sendo esses, ferramentas para desenvolver, implantar

e financiar as politicas publicas destinadas a essa regido.

A Regido Metropolitana de Campinas surge a partir da Lei
Complementar n° 870, de 19 de Junho de 2000 e da mesma forma que a RM
da Baixada Santista instaura imediatamente a Agéncia de Desenvolvimento, o
Conselho de Desenvolvimento Metropolitano e o Fundo de Metropolitano.
Porém, ha um avanco referente as outras Regibes Metropolitanas, pois, é
estabelecido um Conselho Consultivo onde se permite a participacdo de

membros do poder legislativo dos Municipios membros.

Posteriormente é criada a Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e do
Litoral Norte pela Lei Complementar n° 1166, de 9 de Janeiro de 2012
seguindo o mesmo padréo das demais regides metropolitanas com o intuito de

melhorar o planejamento regional e o desenvolvimento socioeconémico.

Por fim, a ultima Regido Metropolitana a ser criada foi a de Sorocaba por
meio da Lei Complementar n°® 1241, de 8 de Maio de 2014 e assim como as
outras seguisses 0 mesmo padrdo de instauracdo da Agéncia de
Desenvolvimento, Conselhos de Desenvolvimento e Consultivo e Fundo

Monetario.

Sabe-se que existem outras solicitacfes para transformar outras regides

do Estado de S&o Paulo em regidbes metropolitanas, como por exemplo, a



regido de Ribeirdo Preto, porém, para que isso ocorra além do fator politico
existe a necessidade de estudos e indicadores que permitam que essas
regides sejam designadas como regido metropolitana.

Contudo, apesar da criacdo dessas das Regides Metropolitanas, suas
agéncias, conselhos e fundos ainda persiste uma dificuldade muito séria que
LEFEVRE nos apresenta como sendo a questdo administrativa governamental
dessas regides. Pois, elas ndo sdo consideradas um ente federativo, e sua
participacdo dentro do pacto federativo sua posicdo € de apenas uma figura
integradora e organizacional das politicas regionais, cabendo aos Estados
regulamentar e executar parte dessas politicas e aos Municipios a parte

subsequente.

“As Metrépoles se tornaram os lugares onde se colocam grandes
desafios, antigos e novos, de nossas sociedades modernas. As
metropoles se tornaram lugares estratégicos, lugares de producao de
rigueza e de desenvolvimento econdmico ... as metrépoles se
tornaram um dos principais lugares onde se apresentam os desafios
econdmicos e sociais das sociedades modernas, elas custam a se
constituir em atores coletivos, capazes de produzir as politicas
adequadas para responder, a0 mesmo tempo, a esses interesses e
desafios e orientar seu futuro. Dito de outra maneira, as metropoles
tém dificuldade em se tornarem verdadeiros territérios politicos,
dimensdo ao mesmo tempo nhecessaria e constitutiva de sua
governabilidade.” (LEFEVRE, 2009)
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O que LEFEVRE quer instigar-nos é a questdo de que a regido
metropolitana tem a capacidade de observar o cenario de uma forma mais
macro e integradora, porém, ndo possui a capacidade politico-financeira
independente para aplicar as politicas publicas. E ele nos apresenta que isso
nao € uma situacdo exclusivamente brasileira, pois, tirando raras excecdes nao

ha um modelo no mundo onde a regido metropolitana possui essa autonomia.

A questdo brasileira € que as Regibes Metropolitanas ndo possuem
autonomia para implementar nenhuma politica publica, mesmo porque elas ndo
possuem fontes de financiamentos. O orcamento destinado para essas regides
provem do orcamento Estadual, quase que exclusivamente, em poucos caso

existem parcerias entre 0s demais entes.

Desta forma, as politicas publicas realizadas nas regides metropolitanas

sdo contabilizadas como politicas estaduais. Nao que isso seja um problema,



contudo, elas entram na “briga” por orcamento e por importancia como as

demais politicas publicas executadas pelo Estado.

Para ROLNIK e SOMEKH essa situacao poderia ser um pouco diferente,
caso existisse uma politica metropolitana baseado em uma politica nacional e
estadual de desenvolvimento regional com um fundo financiador das politicas

prioritarias da regiao.

Politicas Publicas

As Politicas Publicas ndo sédo apenas atos governamentais destinados
ao setor publico ou aos cidadaos, ndo sdo apenas politicas de carater sociais
que buscam beneficiar as camadas mais carentes. Politicas Publicas sdo um
conjunto de acdes, de decisbes e de estruturas realizados pelo governo e pelos
préprios cidaddos de diversas formas e abrange inUmeras areas de atuacao.
(BITTAR,2013)

SARAVIA (2006) define politicas publicas como sendo “um fluxo de
decisdes publicas, orientado a manter o equilibrio social ou a introduzir
desequilibrios destinados a modificar essa realidade” (SARAVIA,2006)

“um sistema de decisdes publicas que visa a agcfes ou omissdes,
preventivas ou corretivas, destinadas a manter ou modificar a
realidades de um ou vérios setores da vida social, por meio da
definicdo de objetivos e estratégias de atuacdo e da alocagdo dos

recursos necessérios para atingir os objetivos estabelecidos”
(SARAVIA, p29. 2006).

RODRIGUES (2010) define politicas publicas como sendo o resultante
das decisBes tomadas a partir das atividades politicas que requerem inUmeras

acOes estratégicas para a implementacdo dos objetivos desejados.

“um conjunto articulado de acdes, decisGes e incentivos que buscam
alterar uma realidade em resposta a demandas e interesses
envolvidos. Essas acbBes sdo desencadeadas por atores que lidam
com algum problema publico e sdo desenvolvidos por instituicdes
publicas governamentais”. (RODRIGUES, p 52. 2010)

A elaboracdo e implementacdo de uma politica publica ndo devem ser
tratadas como algo trivial, pelo contrario, € uma questdo de complexos
assuntos e objetivos principalmente quando o foco é melhorar a qualidade de
vida dos cidaddos/usuarios dessas politicas. As politicas publicas,

principalmente para os grandes centros como as regides metropolitanas, néo



devem ser tratadas exclusivamente por setores onde cada area atua de forma

individual, pensando apenas no produto final entregue por cada setorial.

Por exemplo, as politicas publicas de habitacdo ndo podem ter como
anico mote apenas a entrega de unidades habitacionais, elas deveriam ser
elaboradas a partir dos contextos urbanos que serdo inseridos e interagindo ao
mesmo tempo com esse meio. Ndo se podem pensar politicas publicas de
habitacdo sem pensar em politicas de saneamento, mobilidade, emprego,
disponibilidade de aparelhos publicos de salde, educacao, lazer, cultura e

outros.

Desta forma, principalmente nos grandes centros e nas regidoes
metropolitanas as politicas publicas devem ser planejadas, avaliadas e
monitoradas de forma multidisciplinar, conjuntamente com todos o0s niveis
federativos (Unido, Estados e Municipios) quando impactados pela politica
publica. Entretanto, a execucdo das mesmas e a implantacdo dos seus
atendimentos devam ocorrer setorialmente, uma vez que ninguém melhor que

0 proprio setor para executar com maior eficiéncia aquilo que Ihe cabe.

SARAVIA (2006) divide o processo em sete etapas: Agenda,
Elaboracdo; Formulacdo; Implementacdo; Execucdo; Acompanhamento e

Avaliacéao.

A partir da divisdo de SARAVIA chegamos a seguinte tabela:



Agenda

Inclusdo de necessidades sociais na agenda do poder publico.

Identificagcédo e delimitagcdo de um problema; determinacao das

Elaboracéao possiveis alternativas para solucéo; avaliacdo dos custos e
efeitos e o estabelecimento de prioridades.
. Selecéo e especificacédo das alternativas consideradas mais
Formulacao

convenientes; definicdo dos seus objetivos.

Implementacao

Planejamento e organizacao do “aparelho” administrativo e
dos recursos financeiros, humanos, materiais e tecnoldgicos

para sua execugao.

Conjunto de acdes destinadas a atingir os objetivos

Execucao . .
estabelecidos pela politica.
Acompanhamento Supervisédo da execucdo de uma atividade
o Mensuracao e analise dos efeitos produzidos na sociedade
Avaliacéo

pelas politicas publicas.

Tabela 1 desenvolvida a partir do artigo: “Introducéo a teoria politica publica” de Enrique Saraiva (Brasilia: ENAP, 2006).

Uma estratégia de agdo. Pensada, planejada e avaliada, guiada por
uma racionalidade coletiva na qual tanto o Estado como a sociedade
desempenham papéis ativos. Eis o porqué o estudo de politicas
publicas é também o estudo do Estado em acdo. (PERREIRA, 2009,
p 96).

Assim podemos compreender que as politicas publicas sao todas as

acOes, metas, objetivos e estratégias do Governo nas inUmeras areas que ele

atua (econbmica, politica e bem-estar social) e dentre essas acbes temos a

politica de transporte metropolitano de baixa e média capacidade que sera o

foco de estudo deste trabalho.



Capitulo 2

A Formacao de uma Politica Pablica

A formacdo de uma politica publica

Antes de entrarmos na politica de transportes metropolitanos de baixa e
media capacidade é necessario apresentar mais alguns detalhes sobre a
formacdo de uma politica publica. Enrique Saravia hos mostrou que a politica
publica se divide num processo que contém sete etapas, no entanto, nos seus
estudos sobre a teoria da politica publica ele nos diz que ndo ha
necessariamente uma ordem na qual o circulo virtuoso da politica tenha seu
inicio. Podemos entender com isso que a politica publica pode surgir sem
necessariamente encontrar-se na agenda da administracdo publica, ou sua
elaboracdo comecar anos depois de que um assunto esteja em pauta nesta

mesma agenda.

Contudo, CAPELLA (2006) nos apresenta o modelo desenvolvido por
John Kingdon (multiple dreams) onde a politica publica e arquitetada a partir de
conjunto formado por quatro processos, o0 estabelecimento de uma agenda de
politicas publicas; as alternativas e escolhas para formulacédo das politicas
publicas; a escolha dominante entre o conjunto disponivel; e por fim sua

implementacéo.

CAPELLA (2006) nos diz que apesar de Kingdon elaborar esse modelo
com quatro processos sua preocupacao esta especificamente na formacao da
agenda governamental e nas alternativas para a formulacdo das politicas
publicas.

A agenda governamental, para Kingdon, é definida como o
conjunto de assuntos sobre os quais o governo e pessoas ligadas a
ele concentram sua atencdo em um determinado momento ... a
mudanca da agenda é o resultado da convergéncia entre trés fluxos:

problemas (problems), solugdes ou alternativas (policies) e politica
(politics). ( CAPELLA, p89, 2006)

O primeiro fluxo — problemas — Kingdon trabalha a maneira que
possiveis questdes sao identificadas como problemas, e o por que alguns
desses problemas comecam a fazer parte da agenda governamental. Para nos

auxiliar a autora diferencia as questdes de problemas.



“‘Uma questdo...é uma situagcédo social percebida, mas que
ndo desperta necessariamente uma acédo em contrapartida. Esse tipo
de questdo configura-se como problema apenas quando os
formuladores de politica acreditam que devem fazer algo a
respeito”(CAPELLA,2006)

O segundo fluxo — solugbes e alternativas — sdo 0s conjuntos de
alternativas e solucdes disponiveis para os problemas apresentados. Porém,
Kingdon ndo considera que as ideias geradas dentro desses fluxos estdo
diretamente ligadas com os problemas assimilados, mas que as solucdes séo
criadas antes mesmo dos problemas existirem e que depois se procuram 0S

problemas que podem ser solucionados por elas.

Por fim, o terceiro fluxos compdem-se pelo ambito da politica que ignora
completamente o primeiro e segundo fluxo, pois, segue suas proprias
dindmicas e regras. Além disso, ao contrario do segundo que as alternativas
surgem a partir de um consenso esse terceiro fluxo é elaborado por meio de

persuasao e difusdo de ideias no meio politico.

CAPELLA (2006) apresenta esses fluxos do modelo de Kingdon, pois,
para o autor, estudado por ela, somente tem-se o inicio de uma politica publica
guando se é possivel combinar os trés fluxos no momento ideal que ele chama
de policy windows, que seria para nos o uma janela de oportunidade, para que

se agregue na agenda governamental a nova politica publica.

Diferentemente do que Saravia nos apresenta que o inicio da politica
publica ndo esta necessariamente na agenda, pelo contrario, a politica publica
€ circulo virtuoso daqueles sete processos ( agenda; elaboracéo; formulacao;
implementacéo; execucdo; acompanhamento; e avaliacdo), Capella nos mostra
que no modelo elaborado por Kingdon a agenda € sim o principal ponto de
origem da politica puablica, pois, sem termos aquelas trés situacdes

apresentadas no fluxo acima a politica publica nunca sera posta em pratica.

O unico ponto em que eles possivelmente estdo de acordo é em relacéo
a gquem séo os executores dessas politicas, que seriam os politicos dentro de
todos os niveis dos entes federativos, os técnicos que trabalham também

nesses entes, a sociedade organizada, grupos de interesses, empresas. Para



Kingdon eles sdo atores visiveis ou invisiveis, Saravia ndo os denominam

apenas diz quem séo.

Independente dos pontos apresentados desses dois grandes estudiosos
da formulacao de politicas publicas, e dos atores que estdo envolvidos em todo
o processo da formulacéo, elaboracéo e execucdo de uma politica publica uma
coisa que eles ndo citam em momento algum é a importancia do orcamento

publico para que as politicas sejam viabilizadas.

Para eles a importancia esta em discutir o processo de arquitetura da
politica publica, contudo, se ndo levarmos em consideracdo 0 orgamento
destinado a elas ndo importara o modelo de sua formulacdo, pois, sem ele ndo
ha como se tornar viavel nem dos processos apresentados pelos autores. Até
mesmo quando se parte de um ente que ndo € do setor publico (ONGs;
empresas) a ideia e a elaboracdo escrita do projeto da politica publica é
necessario um orgamento, e posteriormente sera necessario um orgamento

publico para a aplicacéo dessa politica.

Desta forma, se faz necessario conhecer o orcamento publico e como
ele é formado, e posteriormente para analise da nossa politica de transportes
metropolitanos de baixa e média capacidade o orcamento destinado no periodo
de 2012-2015. Isso se faz necesséario, pois, o ritmo dado a cada politica publica
estd diretamente ligado a disponibilidade de orcamento que ela tem

principalmente, e também a capacidade de gestdo que seu executor.

Orcamento Publico

A importancia do orcamento publico nas politicas publicas esta
claramente exposto no artigo 167 da Constituicdo Federal de 1988, onde
estabelece em seu primeiro item a proibicdo de execucdo de programas e
projetos que nao estdo inclusos na lei orcamentaria anual. Desta forma,
nenhuma politica publica independente da parte em que se encontra a sua

arquitetura pode ser realizada se néo estiver relacionada no orgcamento publico.

Segundo a Constituicdo Federal e a Lei de responsabilidade Fiscal o

orcamento publico sera divido em Plano Plurianual (PPA), Lei de Diretrizes



Orcamentarias (LDO) e Lei Orcamentaria Anual (LOA). O orcamento sera
responsavel por estimar a receita e autorizar a despesa fixada.

“O orgamento publico € uma lei de iniciativa do Poder

Executivo que estabelece politicas publicas para o exercicio a que se

referir; tera como base o plano plurianual e sera elaborado

respeitando-se a lei de diretrizes orcamentaria aprovada pelo Poder

Legislativo. E seu conteddo basico sera a estimativa da receita e a
autorizacéo (fixada) da despesa.” (SLOMSKI.2009)

Slomski resalta que o orcamento anual devera respeitar o PPA e a LDO
aprovados pelo Poder Legislativo, contudo, a LOA também ser& apreciada pelo
Legislativo e assim como as demais também podera sofrer alteracbes
sugeridas pelos legisladores. Essas trés leis orcamentarias seréo utilizadas por
todos os entes federativos, e comporéo todos os recursos destinados para 0s
trés poderes, sendo cada qual elaboradas e executadas por cada um dos entes

(Unido, Estados e Distrito Federal, e Municipios).

O Plano Plurianual tem vigéncia de quatro anos, sendo elaborado no
primeiro ano de cada gestao e executado nos trés anos seguintes e no primeiro
ano da nova gestdo. Ele define os programas e acdes a ser realizado nesse
periodo, os objetivos e metas estipulados pela administracédo publica.

A Lei de Diretrizes Orcamentarias € elaborada anualmente para a
execucdo do exercicio orcamentario subsequente, a partir dos programas e
acOes estabelecidos do PPA. Ela define as diretrizes para a elaboracéo e

execucao do orcamento anual e as metas a serem atingidas.

A Lei Orcamentéaria Anual assim como a LDO é elabora no ano anterior
a sua execucao, e a partir das diretrizes do PPA e da LDO aloca os recursos a

serem executados.

Slomski apresenta um ponto extremamente importante, que muito &
despercebido por aqueles que analisam a execugdo orgcamentaria de politicas
publicas. O or¢camento publico prevé a receita, isso significa que n&o
necessariamente sera aquele valor que o ente federativo ira arrecadar. Esse
ponto é de extrema importancia, pois, muitas vezes a analise realizada é feita

pela comparacdo da execucdo financeira pela disponibilidade orcamentéria.



As leis orcamentarias foram divididas dessa forma em PPA, LDO e LOA
para caso a administragdo publica visualizasse a necessidade de alterar seus
objetivos e metas na politica de médio prazo estabelecido pelo PPA, ela
poderia realiza-lo nas LDOs e nas LOAs, tanto para reducdo quanto para
expansdo do or¢camento, pois, podemos ter reducdo na arrecadacdo assim

Ccomo expansao que nos termos orgcamentarios € identificado com excesso.

Apresentado o orgamento publico e como ele é organizado e formatado
a partir do PPA, LDO e da LOA vamos dar encaminhamento para analisar a
politica publica objeto de nossa analise. Resalto que a ideia ndo € explicar todo
o Plano Integrado de Transportes Urbanos para regido metropolitana de Sao
Paulo, mesmo porque o plano € bastante amplo e trabalha com outros modais
de transportes que ndo serédo analisados nesse trabalho (Metré e CPTM).

Posteriormente a apresentacdo do Plano Integrado serd apresentado o
PPA, as LDOs e LOAs do periodo de 2012-2015 para analise da execuc¢do das
obras planejadas pela Empresa Metropolitanas de Transportes Urbanos —
EMTU que ¢€ responsavel pela execucdo dos corredores de 0nibus

metropolitanos do Estado de S&o Paulo.

E finalmente no préximo capitulo sera apresentada a execucdo
orcamentéria e fisica de dois corredores metropolitanos que estdo previstos

nas leis orcamentarias e no plano integrado, sao o objeto de nosso estudo.

Plano integrado de Transportes Urbanos

A escolha dessa politica publica que € o plano integrado de transportes
urbanos € motivada pelo o que ja foi dito anteriormente, que qualquer politica
publica deve ser pensada de forma multisetorial, principalmente quando
estamos pensando e elaborando politicas publicas para areas tdo complexas

como as regides metropolitanas.

O PITU vem sendo desenvolvido desde 1993 e foi o grande orientador
dos investimentos em infraestrutura no sistema de transporte na capital paulista

até 2010. Contudo sua maior contribuicdo € a elaboracédo do chamado PITU —



2020 onde houve um planejamento estratégico para a regido metropolitana de
Sé&o Paulo, e norteou os demais planos integrados de cada uma das novas

regibes metropolitanas que surgiram.

O plano é uma politica de médio e longo prazo, e pode se caracterizado
dessa forma por ter um processo continuo de formulacédo e incorporacdo das
transformacdes socioeconémicas que a regido metropolitana sofreu e sofrera
ao logo do tempo. Tal fato é comprovado em sua prépria metodologia que
anteviu que os realizados para a elaboracdo do plano sofreria revisdo
periodicamente, incorporando todos os novos dados colhidos e reajustando

suas projecdes conforme a realidade fosse sendo alterada.

O plano € um exemplo de politica publica multisetorial ndo apenas
porque trabalha com outras areas de atuacdo como habitacdo e
desenvolvimento econémico, mas porque foi construido de forma democrética
com a participacdo de agentes responsaveis pela gestdo e operacdo dos
transportes tanto no ambito estadual quanto no ambito municipal onde houve

representantes de todos os municipios impactados.

Ele busca ser uma bussola no processo de formulagdo estratégica da
metrépole. Tendo como meta cooperar com a constru¢cdo de uma metrépole
competitiva, saudavel, equilibrada, responséavel e cidada. Esses cinco atributos
elencados pelo plano ajudaram a definir objetivos da politica de transporte, e
demonstram a responsabilidade do sistema de transporte para a construcao da
cidade deseja. A partir desses objetivos também foram criados indicadores
para auxiliar na avaliacdo dos impactos ocorridos nas intervencdes realizadas

pela proposta de implantacédo do sistema de transporte sugerido.

Como dito anterior o plano comeca a ser elabora desde 1993, e desde o
principio do processo inumeros propostas do PITU resultaram em
investimentos que estdo em construgdo ou em utilizagdo pelos

cidadaos/usuarios.

O Plano Integrado parte como uma politica publica multisetorial quando
afirma que ha um agravamento de um problema urbano antigo, onde cada vez

mais h& uma distribuicdo desequilibrada das atividades, principalmente na



cidade de S&o Paulo, em relacédo a localizacdo dos empregos e das moradias

dos cidaddos. A partir do estudo da Emplasa — Empresa Paulista de

Planejamento Metropolitano — é possivel afirmar que historicamente o emprego

se manteve localizado na regido do centro expandido da capital paulista, e

grande parte da populacéo foi deslocada cada vez mais para as periferias da

cidade, especialmente aqueles grupos de renda baixa, onde a infraestrutura de

saneamento, transportes, iluminacdo, aparelhos publicos de educacdo, lazer e
salde s&o precarios ou inexistentes.

“Tal desbalanceamento de atividades, além de prejudicar

diretamente grupos sociais, provocam crescentes demandas e

deseconomias de transportes, por aumentar tanto a extensdo de

viagens como o perfil das mesmas, que adquirem um carater

pendular. Em termos financeiros, na 6tica do servigo de transportes,

passam a ocorrer maiores investimentos e maiores custos

operacionais, sem aumento expressivo da receita, uma vez que a
tarifa € Unica na maior parte da rede” (PITU,p26,2006)

Além da questédo de deslocar a populacéo, principalmente a de menor
renda, para as margens da cidade outra situacdo gerada pelo desequilibrio
urbano apresentado nesse estudo € a questdo de investimento no sistema de
transporte. Pois, é preciso cada vez mais aumentar a malha do transporte para
deslocar essa populacdo até seu emprego, e depois até suas moradias. No
entanto, como a populacdo que estd mais distante do emprego é aquela que
tem a renda menor a administracdo governamental ndo aplica a tarifa por
distancia percorrida, o que acaba onerando mais os cofres publicos e
diminuindo a capacidade de investimento na prépria malha de transportes.

“Trata-se, portanto de um jogo onde todos perdem. Os
usuarios passam a esterilizar uma parte cada vez maior de seu dia

atil no deslocamento e a economia do sistema de transportes cada
vez mais deficitaria”. PITU,P26.2006)

Pensando nessa questdo do desequilibrio entre moradia, emprego e
transportes o plano é desenvolvido a partir de uma visdo de politica
multisetorial, por meio de diretrizes de politicas do uso do solo, habitacionais,
logisticas, de desenvolvimento econ6mico e que buscam alternativas de
financiamentos para a implementacdo de suas propostas. Além do objetivo de
encontrar o equilibrio de suas duas vertentes basicas que € aumentar a oferta
do servico ao mesmo tempo em que administra as fontes primarias da

demanda.



A politica do uso do solo é trabalhada através da busca do adensamento
seletivo onde devera haver um centro principal e multiplos centros secundérios
com elevada densidade demogréafica, com uso misto de residéncias e areas
comerciais, e 0 deslocamento entre esses seria predominante a pé ou por
bicicleta. Junto as estacdes haveria aparelhos publicos para facilitar a guarda
das bicicletas e estacionamentos para automaoveis. Contaria com a revisdo dos
planos municipais para reforco da articulagdo centralidade/eixo estrutural ou
centralidade/estacdo. Outro ponto importante previsto € que cada centro seria
construido de acordo com as caracteristicas, principalmente socioeconoémicas,

de cada regido para manter uma rede estrutural de aparelhos publicos.

A politica habitacional seria desenvolvida através de programas
habitacionais para a populacdo de baixa renda, utilizando-se da politica de uso
do solo, acima citada, com o intuito de reverte o espraiamento dos

empreendimentos habitacionais para as periferias.

A politica de logistica busca a retirada do transporte de carga do centro
e das principais vias através da criacao de centros de logistica integrados, que
comporiam parte dos multiplos centros, para que a veiculacdo e armazenagens

das cargas ficassem em pontos mais proximos entre as origens e o destino.

A politica de financiamento dos empreendimentos propostos pelo plano,
busca captar recursos da valorizacdo imobiliaria e de pedagios urbanos para
fomentar o desenvolvimento dos empreendimentos. Uma vez, que mesmos as
obras financiadas pelos bancos de desenvolvimentos esses recursos sao

pagos por recursos do tesouro do Estado e dos Municipios impactados.

A politica de desenvolvimento econdmico estaria baseada no
aproveitamento de todas as oportunidades geradas pelas demais politicas
apresentadas, que uma vez aplicadas promovera a geracdo de emprego e

equilibrio urbano.

Contudo, o plano integrado deixa bem claro que apesar de arquitetar
politicas e diretrizes de forma multisetorial, a implantacdo das mesmas cabe a
ser executada por cada um de seus entes responsaveis. Entretanto que seja

executada de forma conjunta seguindo o norte apresentado pelo plano, pois, o



maior desafio ndo € anunciar a participagcdo e construcdo de uma politica

multisetorial mais sim implementa-la.

A Secretaria de Transportes Metropolitanos e suas empresas, e as
secretarias de transportes dos municipios impactados caberia a execucdo da
infraestrutura de corredores de Onibus municipais e metropolitanos, a

implantacéo de linha de trem e metré.

Claro que o PITU néo € apenas um plano raso de diretrizes e politicas a
ser seguidas, contudo, como 0 nosso objetivo ndo é esgotar cada parte do
plano e sim apenas introduzir sua capacidade e importancia como politica
publica multisetorial, e dar abertura para analise da execucdo fisica e
orcamentaria de dois empreendimentos que fazem partes da infraestrutura a

ser implantada pelo plano.

O PITU é uma politica publica complexa e bem elaborada, que conta
ainda com a apresentacdo do modelo analitico do que esta em curso e as
estratégias adotadas para sua execuc¢do. As inovacdes propostas, 0s cenarios

a serem alcancados e a caracterizacdo dos corredores urbanisticos.
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Podemos afirmar que o plano é uma politica publica, pois, ele se
caracteriza dentro das estruturas observadas por Saravia e pela estrutura do
modelo de Kingdon estudadas por Capella. O plano surge a partir de uma
demanda e de uma necessidade da populacéo, com o objetivo de reequilibrar o
descompasso do relagdo emprego, moradia e oferta de transporte na regiao

metropolitana de Séo Paulo.

Ele encontrasse na agenda governamental desde 1993, onde esta
direcionando a politica de desenvolvimento da malha de transporte da regido
metropolitana de Sao Paulo e exercendo influéncias nos planos integrados das
demais regibes metropolitanas que surgiram. Sua formulacédo possui objetivos
multisetoriais na busca da melhoria da qualidade de vida dos cidadaos, e esta
programado para sofre revisfes periddicas para se adequar a realidade dos

tempos.

Sua elaboragéo conta com a participacdo dos niveis técnicos e politicos

da administracdo governamental estadual e municipal, daqueles municipios



impactados pelo plano, e por conta disso ha um monitoramento e uma

avaliacao constante de seus objetivos, metas e execucgoes.

Além disso, o plano esta contido desde sua origem nas estruturas
orcamentérias do governo do Estado de S&o Paulo, fator esse de estrema
importancia apresentado anteriormente, pois, somente com recursos
destinados diretamente a suas acdes € possivel levar a frente uma politica
publica. Claro que estar contido nas estruturas orgcamentarias garante a
execucdo da politica, contudo, vale resaltar que a execucdo do plano e de
qualquer outra politica publica depende da disponibilidade de verbas destinas

para sua execucao.

Outro ponto importante que o plano apresenta é a questdo do
financiamento para execucao de suas ac¢les, sera apresentado mais a frente a
forma de financiamento de dois corredores escolhidos para serem analisados.
No entanto, & extremamente louvavel a busca de outras maneiras de
financiamento, pois, depender apenas no tesouro do Estado e dos Municipios

fazem com que a dindmica do investimento seja um tanto quanto conturbada.

Por fim, apesar de toda explanacdo ndo podemos deixar de mencionar
que o plano integrado € uma politica publica voltada para regidao metropolitana
de Sao Paulo, que busca interligar e integrar, principalmente as politicas de
transportes, dos vinte e nove Municipios qgue compdem essa regido juntamente

com a administracdo do governo do Estado de Séo Paulo.



Capitulo 3
A Formacao de uma Politica Pablica

Orcamento do Estado de Sdo Paulo PPA 2012-2015

Segundo a fundacéo Seade o Estado de Sao Paulo possui hoje uma
populacdo de um pouco mais de quarenta e trés milhdes de habitantes, sendo
que 69% dessa populacdo encontra-se nas cinco regides metropolitanas do
Estado. Somente a regido metropolitana de Sado Paulo, que conta com vinte e
nove municipios, possui uma populagédo de mais de vinte milhdes de habitantes

0 gque corresponde a 47% da populacao paulista.

Diante deste fato se faz necessario que as autoridades governamentais
tenha um olhar um tanto quanto mais criterioso para as politicas publicas
desenvolvidas para o atendimento dessa imensa populacdo que se encontra
nas regidbes metropolitanas. Por isso que encontramos na estrutura
administrativa paulista e em seu orcamento secretarias destinadas apenas para

o desenvolvimento das regides metropolitanas.

A Secretaria de Transportes Metropolitanos € uma delas, pois, devido a
esse contingente populacional e toda a interlocucdo que 0s municipios
envolvidos nas regides metropolitanas possuem entre si € necessario que se
tenha um planejamento especifico de politicas de locomoc¢ao para a populacao

gue habita essas areas.

A questdo da locomocdo € importantissima principalmente para o
municipio de S&o Paulo e para sua regido metropolitana, pois, inUmeras
pessoas moram nos municipios vizinhos a capital, porém, diariamente se

deslocam para seus trabalhos que estéo localizados na capital.

Segundo os estudos de ROLNIK e KLINTOWITZ o tempo médio gasto
no transito pelos paulistanos é de 2h42min em todos os seus deslocamentos,
isso significa que a cada més o paulistano passa dois dias e seis horas, e que
a cada ano em média sao vinte sete dias que o paulistano passa dentro do
transporte sendo ele publico ou particular. E para piorar segundo a pesquisa de
origem destino realizada a cada década pelo Metrd6 aponta que o usuario do



transporte coletivo publico demora duas vezes mais tempo para executar suas

viagens do que o os usuarios de transportes privados.

Devido isso, se faz necesséario uma politica publica de mobilidade que
melhore as condicbes dos cidadaos paulistanos e de seus vizinhos que
diariamente estdo circulando nesse caos de mobilidades. O PITU € a politica
publica elaborada com visdo metropolitana para ajudar a sanar essa situacao,
e diferente de qualquer outro plano ela possui o olhar macro para regiao
metropolitana e norteia a forma como serd realizado os investimentos de
infraestrutura de mobilidade, buscando a multisetorialidade das politicas de

habitacdo e desenvolvimento econémico das areas impactadas por ela.

Por ser uma politica norteadora que vem sendo modelada de acordo
com a realidade que compdem os municipios das regidées metropolitanas desde
de 1993 ja possui alguns empreendimentos em andamento como por exemplo
os corredores metropolitanos Guarulhos- Tucuruvi e o corredor metropolitano
Itapevi - Sdo Paulo. O que significa que ela possui orcamento destinado para

execucao de parte de seus empreendimentos.

O nosso objeto de estudo esta definido no periodo de 2012-2015 que é o
periodo do ultimo PPA executado pela administracdo estatal. Conforme
podemos observar no quadro abaixo o PPA 2012-2015 previu recursos no valor
de R$ 60.990.900.000,00 (Sessenta bilhdes novecentos e noventa milhdes e
novecentos mil reais) o que representa 7,5% do orcamento previsto para
execucao de politicas publicas para esse periodo. Conforme podemos verificar
na tabela abaixo:



Tabela 1 — Orcamento previstos em R$ mil para o PPA 2012-2015

PPA 2012-1015

Secretaria Orcamento em RS mil %

Assembleia RS 3.149.973,00 0,39%
Tribunal de Contas RS 2.291.702,00 0,28%
Tribunal de Justica RS 27.951.887,00 3,45%
Tribunal de Justica Militar RS 185.318,00 0,02%
Educacao RS 108.637.706,00 13,43%
Saude RS  75.103.172,00 9,28%
Desenvolvimento Econémico, Ciéncia e Tecnologia RS 53.202.607,00 6,57%
Cultura RS 4.088.055,00 0,51%
Agricultura e Abastecimento RS 4.086.814,00 0,51%
Logistica e Transporte RS  33.080.790,00 4,09%
Justica e da Defesa a Cidadania RS 6.621.952,00 0,82%
Seguranca Publica RS 56.386.156,00 6,97%
Fazenda RS 29.169.865,00 3,60%
Administracao Geral do Estado RS 229.566.613,00 28,37%
Emprego e RelagGes de Trabalho RS 968.346,00 0,12%
Habitagao RS 7.945.534,00 0,98%
Meio Ambiente RS 3.480.087,00 0,43%
Ministério Publico RS 6.743.598,00 0,83%
Casa Civil RS 1.528.539,00 0,19%
Planejamento e Desenvolvimento Regional RS 2.308.762,00 0,29%
Desenvolvimento Social RS 3.456.247,00 0,43%
Transportes Metropolitanos RS  60.990.900,00 7,54%
Administracdo Penitenciaria RS 15.057.566,00 1,86%
Saneamento e Recursos Hidricos RS 51.014.484,00 6,30%
Procuradoria Geral do Estado RS 5.077.726,00 0,63%
Esporte, Lazer e Juventude RS 874.794,00 0,11%
Defensoria Publica RS 2.335.101,00 0,29%
Gestdo Publica RS 10.594.397,00 1,31%
Direito da pessoa com deficiéncia RS 222.049,00 0,03%
Desenvolvimento Metropolitano RS 640.421,00 0,08%
Energia RS 1.249.137,00 0,15%
Turismo RS 1.163.663,00 0,14%
Reserva de Contingéncia RS 30.000,00 0,00%

TOTAL RS 809.203.961,00

Elaborada a partir dos dados do PPA 2012-2015 fornecidos pela site da Secretaria de Planejamento e Gestédo do Estado de Sdo Paulo.

Importantissimo resaltar que esses valores ndo representam apenas o
investimento em infraestrutura do estado, esse valores compdem a parte de

custeio, investimento, pagamento de pessoal e encargos e a divida publica.



Outro ponto de extrema importancia é que esses sessenta bilhdes
destinados aos Transportes metropolitanos ndo sao apenas para execucéo do
PITU, lembrando que o PITU é uma politica norteadora, esse valor se distribui
para todos os planos e acbes da Secretaria. Dentro dos planos e das acbes
encontramos 0s empreendimentos e as diretrizes apontados pelo PITU.
Conforme tabela abaixo sobre os planos e orcamentos previstos para
Secretaria de Transportes Metropolitanos durante a vigéncia do PPA 2012-

2015.

Tabela 2 — Recorte do PPA — Secretaria de Transportes Metropolitanos

PPA 2012-2015 STM

Orgamento
Programas -
Corrente % ‘ Capital %
0 -Encargos gerais RS 333.763.080 0,55% RS - 0,00%
102 - .
02 - ObrigagGes RS 13.086.528 0,02% RS - 0,00%
Previdencidrias
2826 - Comunicagdo Social RS 90 0,00% RS - 0,00%
703 - PI j a
3703 - Planejamento, gestao RS 635903268 1,04% RS 4.915.368.077 8,06%
estratégica e modernizacdo
3706 - Expansao e gestdo do
Transporte de Baixa e Média RS 524.400.591 0,86% RS 863.287.962 1,42%
Capacidade
3707 - Expansao, Modernizagao
e Operacdo do Transporte sobre RS  5.889.875.101 9,66% RS 9.388.576.693 15,39%
Trilhos
3708 - Expansao, Modernizagao
e Operagdo do Transporte RS 8.362.492.696 13,71% RS 29.903.925.261 49,03%
Metroviario
3709 - Nos Trilhos do RS 37.302.247 0,06% RS 15.533.685  0,03%
Desenvolvimento
4407 - Tecnologia da
informacdo e comunicacdo para RS 62.464.089 0,10% RS 44.921.007 0,07%
execeléncia da gestdo
Total parcial RS 15.859.287.690 26,00% RS 45.131.612.685 74,00%

Total

R$

60.990.900.375

Elaborada a partir dos dados do PPA 2012-2015 fornecidos pela site da Secretaria de Planejamento e Gestédo do Estado de Sdo Paulo.

Como podemos observar na tabela acima esta previsto para ser
executado durante esses quatros anos R$ 45.131.612.685.00 em
empreendimento, divididos nas implementacdo e modernizagcéo de linhas de
metrd, linhas de trem da CPTM, na estrada de ferro de Campos do Jordéo e

nos corredores metropolitanos implantados pela EMTU.



Lembrando que o PPA assim como a LOA é um instrumento de previséo

orcamentéria, sendo assim os valores informados nem sempre sdo os que

realmente estéo disponiveis tanto para mais quanto para menos.

As tabelas a seguir demonstram que o estipulado pelo PPA infelizmente

nao pode ser alcancados, e 0s motivos para isso podem ser diversos desde a

gueda na arrecadacédo, a incapacidade de execucdo orcamentaria ou ainda a

necessidade de direcionar recursos para outras areas mais necessitadas.

Tabela 3 — Recorte da LOA 2012 — Secretaria de Transportes Metropolitanos

LOA 2012 STM
Orgcamento
Programas - -
Tesouro ‘ % Financiamento ‘ % ‘ Outras fontes %
0 -Encargos gerais RS - 0% RS - 0% RS 79.800.000 1%
102 - Obriga¢des Previdénciarias RS 3.949.026 0% RS - 0% RS 125.592 0%
2826 - Comunicagao Social RS 10 0% RS - 0% RS - 0%
3703 - Planejamento, gestdo RS 282.805.877 3% RS 351.395.024 4% RS - 0%
estratégica e modernizacdo
3706 - Expansdo e gestdo do
Transporte de Baixa e Média RS 133.000.000 1% RS 1.000.000 0% RS 3.100.000 0%
Capacidade
3707 - Expansdo, Modernizagao e
Operacdo do Transporte sobre RS 2.397.651.577 25% RS 95.825.986 1% RS 1.095.340.178 11%
Trilhos
3708 - Expansao, Modernizagao e
Operagdo do Transporte RS 2.309.583.000 24% RS 1.635.203.812 17% RS 1.266.399.000 13%
Metroviario
709 - Nos Trilh
3709 - Nos Trilhos do RS 2.850.433 0% RS - 0% RS 6.333.410 0%
Desenvolvimento
4407 - Tecnologia da informagado e
comunicagdo para execeléncia da RS - 0% RS - 0% RS 13.133.322 0%
gestao
Total parcial RS 5.129.839.923 53% RS 2.083.424.822 22% RS 2.464.231.502 25%
Total RS 9.677.496.247

Elaborada a partir dos dados do PPA 2012-2015 fornecidos pela site da Secretaria de Planejamento e Gestédo do Estado de Sdo Paulo.




Tabela 4 — Recorte da LOA 2013 — Secretaria de Transportes Metropolitanos

LOA 2013 STM

Orgamento
Programas
Tesouro ‘ % Financiamento ‘ % ‘ Outras fontes %
0 -Encargos gerais RS - 0% RS - 0% RS 80.000,00 0%
102 - Obrigag¢des Previdénciarias RS 5.205.828,00 0% RS - 0% RS 273.556,00 0%
2826 - Comunicagado Social RS 10,00 0% RS - 0% RS 10,00 0%
3703 - Planejamento, gestdo RS  466.200.46800 5% RS 451.234.140,00 4% RS - 0%
estratégica e modernizagdo
3706 - Expansao e gestao do
Transporte de Baixa e Média RS 350.200.000,00 3% RS - 0% RS 3.893.000,00 0%
Capacidade
3707 - Expansdo, Modernizagdo e
Operagdo do Transporte sobre RS 2.102.208.183,00 20% RS  419.154.020,00 4% RS 1.065.915.886,00 10%
Trilhos
3708 - Expansdo, Modernizagdoe o« o) 55300000  16% RS 2.504.128.536,00 24% RS  1.321.661.000,00 13%
Operagao do Transporte Metroviario
3709 - Nos Trilhos do RS 931535200 0% RS - 0% RS 7.755.410,00 0%
Desenvolvimento
4407 - Tecnologia da informagdo e
comunicacdo para execeléncia da RS - 0% RS - 0% RS 18.147.944,00 0%
gestao
Total parcial RS 4.565.382.841,00 44% RS 3.374.516.696,00 33% RS 2.417.726.806,00 23%
Total RS 10.357.626.343,00
Elaborada a partir dos dados do PPA 2012-2015 fornecidos pela site da Secretaria de Planejamento e Gestéo do Estado de S&o Paulo.
Tabela 5 — Recorte da LOA 2014 — Secretaria de Transportes Metropolitanos
LOA 2014 STM
Orgamento
Programas - -
Tesouro ‘ % Financiamento ‘ % ‘ Outras fontes %
0 -Encargos gerais RS - 0% RS - 0% RS 141.183.484,00 1%
102 - Obriga¢des Previdénciarias RS 3.883.753,00 0% RS - 0% RS 273.556,00 0%
2826 - Comunicacio Social RS 9.833.010,00 0% RS - 0% RS - 0%
3703 - Planejamento, gestdo RS 301.607.926,00 3% RS 767.883.000,00 7% RS - 0%
estratégica e modernizagdo
3706 - Expansao e gestdo do
Transporte de Baixa e Média RS 1.008.010,00 0% RS 451.500.000,00 4% RS 6.492.000,00 0%
Capacidade
3707 - Expansdo, Modernizagdo e
Operagao do Transporte sobre RS 1.962.012.886,00 18% RS  964.000.040,00 9% RS 997.539.476,00 9%
Trilhos
3708 - ENXpansao, Modernizacao ?, . RS 1.774.993.000,00 16% RS 3.045.533.560,00 28% RS 334.368.000,00 3%
Operagdo do Transporte Metroviario
3709 - Nos Trilhos do RS 30.378971,00 0% RS - 0% RS 5.898.550,00 0%
Desenvolvimento
4407 - Tecnologia da informagao e
comunicagdo para execeléncia da RS - 0% RS - 0% RS 10.000.000,00 0%
gestao
Total parcial RS 4.083.717.556,00 38% RS 5.228.916.600,00 48% RS 1.495.755.066,00 14%

Total

RS

10.808.389.222,00

Elaborada a partir dos dados do PPA 2012-2015 fornecidos pela site da Secretaria de Planejamento e Gestédo do Estado de Sdo Paulo.




Tabela 6 — Recorte da LOA 2015 — Secretaria de Transportes Metropolitanos

LOA 2015 STM

Programas

Tesouro

| % |

| % |

Outras fontes

%

0 -Encargos gerais

102 - Obrigag0es Previdénciarias
2826 - Comunicagdo Social

3703 - Planejamento, gestao
estratégica e modernizagdo

3706 - Expansdo e gestao do
Transporte de Baixa e Média
Capacidade

3707 - Expansdo, Modernizagdo e
Operacgdo do Transporte sobre
Trilhos

3708 - Expansdo, Modernizagao e
Operagao do Transporte
Metroviario

3709 - Nos Trilhos do
Desenvolvimento

4407 - Tecnologia da informagao e
comunicagao para execeléncia da
gestao

Total parcial

RS -
RS 4.561.414,00
RS 9.833.010,00

RS  446.065.367,00

RS  130.385.000,00

RS 1.670.393.779,00

RS  962.342.350,00

RS 16.791.835,00

RS -

RS 3.240.372.755,00

0%
0%
0%
3%

1%

13%

7%

0%

0%

25%

Orgamento
Financiamento

RS -

RS -

RS -

RS  843.862.650,00

RS  331.411.100,00

RS 1.259.000.080,00

RS 4.265.451.200,00

RS -

RS :

RS 6.699.725.030,00

0%
0%
0%
6%

3%

10%

32%

0%

0%

51%

RS
RS
RS

RS

RS

RS

RS

RS

RS
R$

132.630.000,00
248.832,00
7.167.000,00

38.916.000,00

2.714.276.560,00

318.413.210,00

5.799.734,00

8.000.000,00

3.225.451.336,00

1%
0%
0%
0%

0%

21%

2%

0%

0%

24%

Total

R$

13.165.549.121,00

Elaborada a partir dos dados do PPA 2012-2015 fornecidos pela site da Secretaria de Planejamento e Gestédo do Estado de S&o Paulo.

Analisando cada um dos recortes das LOAs apresentados percebemos

gue apesar de ndo atingir os valores previstos pelo PPA houve crescimento

ano a ano nos valores destinados a cada um dos programas,

consequentemente o valor total que a Secretaria recebeu também cresceu.

Contudo, podemos identificar que o aumento dos recursos sao provindo

da capacidade de endividamento do Estado, pois, 0s recursos provindos de

arrecadacédo, tesouro do estado, sofre uma queda enquanto os valores de

origens de financiamento cresceram.

Isso ocorre em parte pela queda na arrecadacdo que ja era sentida

desde o inicio de 2014 e também pelos valores dos financiamentos cobrirem

maior parte dos valores dos projetos em relacdo a contra partida do Estado.

Corredores Metropolitanos

A execucdo e implementacdo das obras de infraestrutura de transporte

de baixa e de média capacidade, que seriam o0s corredores de Onibus




metropolitanos, €é de responsabilidade da Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos — EMTU ligada a Secretaria de Transportes
Metropolitanos e as diretrizes e praticas norteadoras do Plano Integrado de

Transportes Urbanos.

Como o proprio nome diz a EMTU é responsavel pela racionalizacao das
linhas metropolitanas, pelo seu monitoramento e gerenciamento, e pela
implantagéo da infraestrutura metropolitana de transportes coletivos de baixa e
média capacidade em todas as regides metropolitanas do Estado de Sao

Paulo.

Seguindo as diretrizes e metas do PITU a EMTU contratou junto a
Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano — EMPLASA estudos pré
implantacdo dos corredores metropolitanos para que fosse possivel conhecer
as realidades de cada regiao impactada, com a finalidade de identificar quais
as regulacdes urbanisticas, quais sdo os parametros de ocupacao e uso do
solo, as condicbes de saneamento e habitacdo, 0s possiveis impactos
ambientais, e por fim a priorizagdo do investimento em transportes. Tal estudo
corrobora principalmente com a diretriz do PITU de ser uma politica publica
multisetorial e a busca do desenvolvimento socioeconémico das regides

impactadas.

Todos esse cuidados sdo tomados hoje, pois, no passado ndo houve
uma politica de desenvolvimento urbano que incentivasse a implementacao de
empreendimentos geradores de trabalho e renda nas regides em expansao
durante a formacdo da regido metropolitana, levando ao caso de mobilidade

gue vivemos atualmente.

A implantagdo do Corredores Guarulhos — Tucuruvi e Itapevi- Sdo Paulo
sdo frutos também deste estudo realizado pela EMPLASA, que identifico a
necessidade de locomogédo dos cidaddos dos Municipios vizinhos a Capital
principalmente para vir trabalhar, estudar e em menor escala para consumir de

todo o mercado disponivel em no Municipio de S&o Paulo.

Segundo a pesquisa origem e destino realizada pela EMTU o corredor

Guarulhos — Tucuruvi quando finalizado tera a capacidade de atender 250 mil



passageiros por dia. TerA uma extensdo de 21,5 km interligando os dois
Municipios mais populoso do Estado de S&o Paulo. O corredor levara os
usuarios da Cidade de Guarulhos até a estacdo de metr6 Tucuruvi da linha 2

azul e/ou para futura estacdo da CPTM penha/tiquatira da linha 12 zafira.

A implantacdo do corredor foi dividida em cinco fases, sendo a primeira
fase a construcdo dos terminais Cecap e Tabodo e a segunda fase a
construgcdo do corredor compartilhado que liga os dois terminais.Essas duas
fases foram planejadas no PPA anterior ao do nosso estudo.

A terceira fase que corresponde a construcao do terminal Vila Galvao e
do viario entre o esse terminal e o terminal Cecap é nosso objeto de estudo,
pois, ela esta previstas nos objetivos e metas do PPA 2012-2015. Esse trecho
conta ainda com a construcdo de um ciclopasseio, recapeamento do viario
onde sera implementado o corredor, com vinte estacdes de embarque e
desembarque e duas estacdes de transferéncia, com um percurso de 12,3 km

gue corresponde a 50% do corredor como um todo

Sua implementacao foi prevista para ser executada durante os quatro
anos do PPA, sendo o ano de 2012 destinado a elaboracdo de projeto basico e
executivo, obtencéo de alvaras, licenciamentos ambientais e autorizacdo para
desapropriacdo de areas privadas. Nos demais anos seria realizado as obras
civis. O grafico a seguir demonstra segundo os dados coletados quais eram as

previsdes de realizacdo e o que realmente foi realizado.

Implantacdo do Trecho Terminal CECAP - Vila Galvao
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Elaborada a partir dos dados do Sistema de Gerenciamento de Projetos Prioritarios - SIGA da Secretaria de Planejamento e Gestdo do
Estado de Séao Paulo.



No caso do Corredor Guarulhos — Tucuruvi o trecho previsto para ser
executados durante os quatro anos de vigéncia do PPA foi realizado, com uma
pequena queda na execuc¢ao durante o terceiro ano que foi compensado no

ano seguinte.

Claro que a execucdo das obras nao ocorreu perfeitamente sem
obstaculos, segundo relatos dos executores houve muitas intervencdes da
prefeitura de Guarulhos, principalmente, com a néo liberacdo de alvara de obra
para todo trecho, sendo esse obtido parcialmente. Além disso, houve um trecho
em gue se assumiu que o corredor ndo seria compartilhado apenas com o0s
o6nibus municipais mais também com os carros, e isso ocorreu devido a demora

da liberacéo do alvara para execuc¢éo da obra.

A execucéo fisica segundo os dados coletados aparentemente foi um
sucesso, apesar da pequena queda no terceiro ano, contudo o grafico abaixo

apresenta os valores destinados no orgcamento e sua execucao.

Orcamento Corredor Guarulhos - Tucuruvi
Tesouro Financiamento
Previsto Realizado Previsto Realizado
2012 RS 56.000.000 RS 14.296.000 RS - RS -
2013 RS 15.000.000 RS 18.386.890 RS - RS -
2014 RS 1.000 RS 11.342.000 RS - RS -
2015 RS 1.000 RS 29.698.000 RS - RS -
Total RS 71.002.000 RS 73.722.890,00 RS - RS -

Elaborada a partir dos dados do Sistema de Gerenciamento de Projetos Prioritarios - SIGA da Secretaria de Planejamento e Gestdo do
Estado de Sao Paulo.

Analisando os dados acima percebemos que a dotacdo orcamentéaria
destinada no primeiro ano foi bastante valorizada, contudo a capacidade de
execucao esta bem inferior e devido a isso nos anos seguintes sao corrigidos a

necessidade orcamentaria para execug¢ao do corredor.

Interessante o fato de que a dotacdo orcamentaria diminui e que a
execucao a partir do segundo ano esta acima do valor orcamentario destinado.
Isso somente pode ocorrer porqgue 0s valores dos anos anteriores foram
inscritos com restos a pagar, uma pratica comum na administracao

governamental do Estado de Sdo Paulo que permite que valores de dotacdo



sejam utilizados nos anos posteriores mediante a comprovacédo de despesas

atrelada a esses valores.

Percebemos também que a execucdo fisica e orcamentaria estédo
atreladas, pois, no ano de 2014 onde houve uma queda na execucdo fisica em
relacdo a previsdo a execucdo orcamentaria também teve uma queda, e no
ano seguinte onde houve a recuperacao da execucdao fisica também ocorreu

uma elevagdo na execucdo orcamentaria.

Além disso, fica claro que esse trecho do corredor Guarulhos — Tucuruvi
€ implementado totalmente com recursos provindos da arrecadacdo do Estado
sem nenhum aporte de recursos de financiamento de bancos de
desenvolvimento internacionais e nacionais, ou ainda com repasses da Unido e

dos Municipios impactados com a infraestrutura.

O corredor metropolitano Itapevi — S&o Paulo quando implementado
beneficiara noventa mil usuarios dia segundo a pesquisa origem destino
realizada pela EMTU, com um trajeto de 23,6km que interligara seis municipios
(Itapevi, Jandira, Barueri, Carapicuiba, Osasco e Sao Paulo) da regido oeste da

regido metropolitana de Séao Paulo.

O corredor foi dividido em trés trechos sendo o primeiro a constru¢ao do
viario que interliga os Municipios de Itapevi a Jandira e um terminal em Itapevi,
0 segundo a construcdo do viario que interliga os Municipios de Jandira,
Barueri e Carapicuiba mais o terminal de Carapicuiba, o terceiro trecho conta
com a construcao do viario que interliga os Municipios de Carapicuiba, Osasco

e Sao Paulo e a construcdo de um terminal em Osasco e um em Séo Paulo.

Esse corredor ao contrario do trecho apresentado do corredor Guarulhos
apresenta um caos em sua execucao. O primeiro trecho do corredor teve inicio
no ano de 2008 e no mesmo ano a empresa vencedora da licitagdo teve
problemas financeiros e ndo conseguiu executar as obras contratada, e devido
a isso foi movido na justica uma agdo para que ela fosse substituida pela
segunda vencedora. Contudo, o0 processo se arrastou até 2011 o que levou a
necessidade de se fazer novas licitagbes. Somente no ano de 2013 as obras

retornaram do zero, pois, o que tinha sido executado ja estava totalmente



avariado, e o prazo de conclusao era para Novembro de 2014. Porém, a nova
empresa que deu reinicio nas obras também tivera problemas financeiros o que
novamente impactou na execucao das obras paralisando-as, e levando a um

novo processo licitatério em 2015.

O segundo e o terceiro trecho tiveram inicio de suas obras em 2014 com
previsao inicial de termino em Maio e Julho de 2015 respectivamente, porém,
devido ao atraso do repasse das parcelas do financiamento pela Caixa
Econbmica Federal as obras sofreram revisdo em seu cronograma,

postergando sua entrega para o novo PPA.

O grafico abaixo demonstra os dados coletados a respeita implantacao
do corredor e percebemos claramente que todos os empecilhos acima citados

impactaram fortemente a execucéo das obras.

Implantagdo do Corredor Itapevi - Sao Paulo
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Elaborada a partir dos dados do Sistema de Gerenciamento de Projetos Prioritarios - SIGA da Secretaria de Planejamento e Gestéo do
Estado de S&o Paulo.

Conseguimos perceber que durante o periodo de elaboracdo dos
projetos basicos e executivos, obtencdo dos alvaras de obras, licenciamento
ambiental, e o inicio das obras a execucdo fisica estava acompanhando o
previsto estabelecido, porém, a partir do ano de 2014 ha uma queda brusca na
realizagdo das obras, referente ao previsto, devido aos fatos comentados

acima, onde no primeiro trecho pela segunda vez as obras sdo paralisadas por



guestbes financeiras da empresa contratada, e pelo retardamento das obras
dos dois outros trechos por conta do atraso do repasse das cotas do

financiamento com a Caixa EconOmica Federal.

Contudo, apesar da paralisacdo do primeiro trecho e do retardamento
dos demais as obras continuam com um crescimento percentual em sua
execucao, apesar de ndo conseguirem realiza-la conforme o planejamento
esperado no PPA 2012-2015.

A questdo da paralisacdo das obras do primeiro trecho novamente €&
algo preocupante, principalmente apés analisar os dados orgamentarios
apresentados na tabela abaixo. Pois, a execu¢do desse trecho é realizada
exclusivamente por recurso do Tesouro do Estado, e tais recursos foram

completamente utilizados.

Orcamento Corredor Itapevi - Sdo Paulo

Tesouro Financiamento
Previsto ‘ Realizado Previsto ‘ Realizado
2012 RS 26.000.000 RS 14.009.000 RS - RS -
2013 RS 20.000.000 RS 25.366.000 RS - RS -
2014 RS 1 RS 7.957.000 RS 151.800.000 RS 23.202.000
2015 RS 1 RS - RS 124.315.700 RS 51.183.000
Total RS 46.000.002 RS 47.332.000,00 RS 276.115.700 RS 74.385.000,00

Elaborada a partir dos dados do Sistema de Gerenciamento de Projetos Prioritarios - SIGA da Secretaria de Planejamento e Gestdo do

Estado de Sao Paulo

Provavelmente, partes dos recursos provindos do Tesouro do Estado
foram utilizados para dar félego aos demais trechos até o recebimento do
repasse do financiamento. Levantando o questionamento se sera permitido
recompor esse recursos utilizados pelos recursos do financiamento ou se sera

necessario novos recursos provindos do tesouro.

Outra questdo levantada mediante a analise dos dados e dos fatos
apresentados € se 0s recursos ainda nédo utilizados do financiamento sera
suficiente para a execucédo do restante das obras, pois, alguns custos fixos
como o do canteiro de obras e o gerenciamento aumentam devido ao

prolongamento do cronograma de execucao.




Conclusao

As regibes metropolitanas surgem como politica publica para tentar
sanar as necessidades advindas com a intensificacdo da urbanizacéo,
principalmente, devido aos fluxos migratérios da populacdo do campo para as
cidades. Regulamenta apenas na ditadura militar ela surge a principio como um
“‘quarto” ente da federacdo que possui como objetivo o desenvolvimento
regional dos municipios, com foco nas politicas de saneamento, habitacéo, e
transportes, que devido a intensificacdo da migracdo e do processo de
urbanizacdo tiveram suas areas conurbadas e suas relagdes intermunicipais

aprofundadas.

Contudo, com a crise fiscal da década de 1980 as politicas voltadas para
o desenvolvimento das regifes metropolitanas e toda a estrutura politica
administrativa construida para sua implementacdo foi desestruturada e
enfraquecidas devido a falta de recurso para dar continuidade a acdes.
Posteriormente, com a promulgacao da Constituicdo Federal de 1988 e com as
Constituicdes Estaduais as politicas se tornam mais descentralizadas o que
permitiu aos Estados e Municipios maior autonomia resultando uma nova
estrutura politico-administrativa, assim as entidades metropolitanas perderam

sua importancia e tornaram-se parte de uma agenda politica secundaria.

No Estado de S&o Paulo néo foi diferente dos demais, porém, a partir
dos anos 2000 ele comeca a estabelecer um novo olhar e entender as
necessidades diversas que as suas regides possuem, e suas especificidades
no relacionamento intermunicipal, com isso retoma mais vigorosamente 0
investimento no desenvolvimento metropolitano com a criacdo de novas

regides metropolitanas no Estado.

Entretanto, apesar do fortalecimento voltar apenas a partir dos anos
2000 a questdo metropolitana ndo foi abandona como um todo no caso do
Estado de S&o Paulo e a prova disso sao os projetos e programas planejados
durante os anos 1990, como por exemplo, o Plano Integrado de Transportes
Urbanos que tem sua origem em 1993 e tem com principal mote a construcao
de infraestrutura de transporte para interligar os Municipios da Regido

Metropolitana de S&o Paulo, e além disso se desenvolve a partir de um olhar



multisetorial desenvolvimentista, atento com as questéo de ocupacéo do solo e

a integracao das areas econdmicas.

O plano ainda se configura como uma politica publica tanto na visdo
apresentada por Saravia quanto por Kingdon, pois, esta inserido em um
cenario de imensa demanda que € a questdo do transporte urbano, que vem
assolando a regidao metropolitana de Sdo Paulo a muito tempo, principalmente
o a Cidade de Séao Paulo, foi elaborado visando todos o problemas e
alternativas para soluciona-los, formulado para abarcar todas as
especificidades e alternativas a serem tomadas, com estrutura politico
administrava para executar e avaliar sua acfes, e 0 mais importante possui

dotac&@o orcamentaria e recursos financeiro para sua implantacao.

A Secretaria de Transportes Metropolitanos responsavel pela execucéo
do plano possuia no PPA 2012-2015 uma dotacdo superior a 60 bilhdes de
reais, o que representa 7,5% do orcamento estadual para o periodo, e dentro
dessa fracdo de recursos estava programada uma serie de acdes
estabelecidas pelo Pitu. Contudo, apds analisarmos os valores destinados nas
LOA’s durante a vigéncia desse PPA e sua execugdes percebemos que a
disponibilidade orcamentaria foi reduzida, e concluimos que a razdo para iSso
deve-se a ndo execucédo do programado, talvez por uma ineficiéncia na gestéao,

e em parte pela reducao da arrecadacao nos ultimos anos do periodo.

Os corredores analisados apresentam uma peculiaridade entre si, pois,
apesar de todo essa situacdo de diminuicdo da disponibilidade orcamentaria, a
execucdo do trecho analisado do corredor Guarulhos — Tucuruvi pode ser
realizada durante a vigéncia desse PPA, entretanto, devido a problemas
burocréaticos apresentado pela EMTU as obras do trecho teve uma reducao.
Reducédo essa que ndo impacta no trajeto do percurso, mas nas melhorias do

viario onde os 6nibus percorreram.

Ja os trecho analisados do corredor Itapevi — Sado Paulo infelizmente n&o
teve a mesma capacidade de execucéo do trecho do corredor Guarulhos, pois,
advinha com problemas de execucéo desde o 2008 com a incapacidade de
execucado da primeira empresa contratada para o primeiro trecho, e durante

esse PPA novamente teve esse mesmo problema com a segunda contratada.



Os demais trechos apesar de nao terem sido finalizados, como previsto, estéo
com execucdo em andamento e parte de seus atrasos € devido a nédo
disponibilidade financeira de responsabilidade do agente federal financiador da

obra.

Desta forma, podemos concluir que apesar dos corredores estarem
incluidos dentro do PITU, que ja definimos que é sim uma politica publica bem
estruturada dentro de uma agenda politica e que consta com or¢camento para
execucao de suas acdes, ndo garante que sua implantacdo e execugao como
acdo de uma politica publica sera completamente implementada como o
programado, pois, muitos fatores como gestdo eficiente, disponibilidade de
recursos orcamentarios e financeiros, vontade politica dos agentes executores

sao questdes essenciais para sua plana implementacao.
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