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RESUMO

Esta pesquisa aborda as propostas da associacdo da estruturagéo urbana vinculada ao transporte publico de
massa numa area periférica da cidade de Sao Paulo concebidas como diretrizes estratégicas para o processo
de planejamento urbano. Sdo avaliadas as premissas e projetos indicados por planos estratégicos elaborados
nas primeiras décadas do século XXI, cujas concep¢des adotam como principio o desenvolvimento urbano
orientado pelo transporte. A metodologia consiste em analisar e comparar as propostas de estruturacdo urbana
associada a mobilidade dos planos e projetos estratégicos de Sao Paulo entre 2002 e 2014 relativos aos
territérios de subprefeituras na Zona Leste da metropole de Sdo Paulo, tendo como objeto as propostas da
estruturacdo e qualificacdo urbana de centralidades periféricas na metrépole contemporanea pos-industrial.

Palavras-chave: mobilidade urbana, projetos urbanisticos, areas periféricas, Sado Paulo.
Bloco tematico: 1. Cidade e Projeto. Temas: Planeamento, politicas e governanga.

ABSTRACT

This research deals with proposals for the association of urban structuring linked to mass public transport in a
peripheral area of the city of S&o Paulo, conceived as strategic guidelines for the urban planning process. The
assumptions and projects of the strategic plans of the first decades of the 21st century, whose conceptions
adopt transit oriented development as a principle, are evaluated. The methodology consists of analyzing and
comparing the proposals for urban structuring associated with the mobility of strategic plans and projects in S&o
Paulo between 2002 and 2014 related to the territories of subprefectures in the East Zone of the metropolis of
Sédo Paulo, having as object the proposals for structuring and qualification of peripheral centralities in the
contemporary post-industrial metropolis.

Keywords: urban mobility, urban design, peripheral areas, Sao Paulo.
Thematic clusters: 1. City and project. Topic: Planning, policies and governance.
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Introducéo

Esta pesquisa aborda as propostas da associagdo da estruturacéo urbana vinculada ao transporte publico de
massa numa area periférica da cidade de Sdo Paulo concebidas como diretrizes estratégicas para o processo
de planejamento urbano.

Busca-se contribuir com a analise das concepcdes de desenvolvimento urbano em metrépoles latino-
americanas adotadas no inicio do século XXI nas quais associam-se a mobilidade urbana através do transporte
publico e o planejamento urbano. A principal referéncia de mobilidade urbana adotada é o sistema TransMilenio
da cidade de Bogota, uma rede de corredores de 6nibus articulados de alta velocidade em vias exclusivas
localizadas nas vias estruturais com terminais de Onibus urbanos e intermunicipais localizados nas
extremidades dos eixos viarios implantado em Bogota em 2000 (Alcadia de Bogota, 2010).

Aborda-se a importancia da viabilidade dos projetos urbanisticos do planejamento urbano associados ao
desenvolvimento urbano orientado pelo transporte, no sentido de promoverem a estruturacdo e organizacao
urbana de “centralidades urbanas periféricas” (Ascher, 2001), em metropoles latino-americanas e mundiais.

O recorte temporal abrange dois momentos do planejamento da estruturagdo urbana de uma regido periférica
da cidade de Sao Paulo, a partir das propostas de infraestruturas de corredores de 6nibus em 2002 e 2014
vinculadas a projetos urbanisticos e ao desenvolvimento orientado pelo transporte, no contexto do
planejamento urbano estratégico (Castells & Borja, 1996), avaliando-se a efetividade do desenvolvimento
urbano que associa infraestruturas de transporte a projetos urbanisticos, tendo como referéncia os corredores
de 6nibus como articuladores territoriais de centralidades periféricas em cidades latino-americanas.

A hipétese é que no inicio do século XXI a estruturacdo urbana das &reas periféricas da regido leste da cidade
de Sao Paulo e sua articulagdo com a area central, segundo o desenvolvimento orientado de corredores de
Onibus do planejamento municipal, seria garantida apenas através da viabilidade dos projetos urbanisticos
associados as infraestruturas de mobilidade.

Indaga-se aqui acerca da efetividade da qualificacdo de centralidades periféricas com a adocdo do
desenvolvimento urbano orientado pelo transporte piblico de massa mediante a rede de corredores de 6nibus
planejados, em areas periféricas estruturadas historicamente no periodo da cidade fordista (Ascher, 2001) com
o rodoviarismo voltado ao automaével (Meyer, Grostein & Biderman, 2013; Rolnik & Klintowitz, 2011).

Questiona-se também a viabilidade de projetos estratégicos de intervencdo urbana vinculados a instrumentos
urbanisticos no ambito do planejamento urbano (Castells e Borja, 1996).

A metodologia adotada é descritiva, analitica e comparativa, tendo como material as propostas de estruturacéo
urbana associada a mobilidade dos Planos Diretores Estratégicos para a cidade de S&o Paulo de 2002 e 2014
e dos Planos Regionais Estratégicos de subprefeituras do Municipio de Sdo Paulo (2004).

Adotam-se como objeto da andlise qualitativa as propostas da estruturagcdo urbana para uma area periférica
na regido leste cidade de S&o Paulo, nos territrios das subprefeituras Sao Miguel, Itaquera e Sdo Mateus.

1. O planejamento estratégico nas grandes cidades latino-americanas

O inicio do século XXI nas cidades latino-americanas é marcado por mudangas nas politicas urbanas. O
cenario de transformagBes econbmicas mundiais e politicas nos niveis nacional e local impdem novas
condi¢cdes as grandes cidades que se tornaram metropoles mundiais no século XX. Em Sao Paulo tais
transformacgdes enfrentaram questdes relativas aos padrdes urbanos da cidade industrial cuja estruturacéo se
apoiou desde de meados do século XX no rodoviarismo que induziu a rapida expansao urbana sem
planejamento formando extensas e distantes areas periféricas.

Essas areas periféricas precarias vao se formar a partir da urbanizagdo descontinua que Ascher (2001, p.63)
afirma serem o resultado do “duplo processo de centralizagao e de explosdao que marcou o crescimento das
grandes aglomeracgdes”, no interior das quais acabam se organizando centros comerciais de ambito local.
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Esses centros comerciais estdo articulados a area central principal por infraestruturas de circulagcdo e
transporte que integram os territérios periféricos descontinuos da area metropolitana.

Entretanto, em diversas metrépoles latino-americanas esse processo de urbanizagdo periférica desordenada
conjuntamente com o rapido crescimento demografico sem a devida infraestrutura urbana moderna vai resultar
na precariedade social desses territorios periféricos.

As grandes areas urbanas formadas por territérios fragmentados e descontinuos, de variadas feigdes, mono
ou policéntricas e cuja populacdo varia de centenas a milhares de habitantes, Ascher (2001) atribui o termo
‘metapoles’. Segundo o autor, esse cenario caracteriza a passagem da condi¢do de ‘cidade-centro’ moderna
para a ‘cidade-regidao’ que da forma as cidades globais, onde a populacdo de areas periféricas cada vez mais
distantes se desloca todos os dias para realizar as atividades cotidianas (Ascher, 2001).

Diante disso, a necessidade de reestruturacdo das grandes cidades tendo como objetivos a nova base
econdmica, a melhoria da infraestrutura urbana e da qualidade de vida da populacdo bem como a integracao
social e governabilidade passam a ser pauta da politica urbana no final do século XX, surgindo como alternativa
politica e urbana para os governos locais das cidades o planejamento para promover mudangas na
infraestrutura e imagem da cidade, adequando-as as novas demandas da economia global e possibilitando a
passagem da cidade do modelo industrial tradicional para o de centro terciario qualificado (Castells e Borja,
1996).

Ascher (2001) explica que a centralidade Unica da cidade moderna do modelo da organizacao industrial foi aos
poucos perdendo forga com os processos de metropolizacdo, levando as transformagfes dos sistemas urbanos
e impulsionando o surgimento de centralidades mudltiplas associadas ao desenvolvimento das
telecomunicacgdes, constituindo novas centralidades metapolitanas caracterizadas pelo adensamento e
multifuncionalidade e que exigem boa acessibilidade e boa infraestrutura de transporte que realimentam o
adensamento e a centralizagao.

Castells e Borja (1996) explicam que novas centralidades e espacos qualificados e a modernizacdo da
infraestrutura urbana (servicos publicos e comunicacdo), a articulacdo dos atores urbanos e a busca do
desenvolvimento econdmico e da melhora da qualidade de vida com respostas integradas e ndo setoriais
(emprego, educacdo, cultura, moradia, transporte, sustentabilidade ambiental) devem ser contempladas num
Projeto de Futuro ou Plano Estratégico enquanto demandas nas metrépoles latino-americanas.

Face as condi¢Bes econdmicas nacionais e internacionais herdadas da década de 1990 e inspirando-se nos
conceitos e referenciais urbanisticos de desenvolvimento urbano associados a busca da fungdo social da
propriedade urbana, a cidade de cidade de Sao Paulo incorpora o planejamento estratégico no inicio dos anos
2000.

Na cidade de S&o Paulo o planejamento urbano vai ser marcado pela tentativa de implementacéo de principios
e solugbes urbanisticos para adequar a cidade as novas necessidades urbanas e metropolitanas do cenario
mundial mediante a ado¢&o de solu¢des urbanisticas inspiradas no desenvolvimento urbano orientado pelo
transporte associado as redes de centralidades e projetos urbanisticos expressos no Plano Diretor Estratégico
de 2002 (Lei 13.430/2002).

2. As centralidades periféricas associadas ao transporte de massa

No final do século XX novas condigBes econdmicas locais, regionais e mundiais do capitalismo se
apresentaram para as metropoles conduzindo a mudancas na forma de se organizarem. Segundo Ascher
(2001, p.63), as grandes metropoles passaram a se organizar ao redor de centralidades plurifuncionais
apoiadas na interconexdo de redes de transporte que se caracterizam, em muitos casos, por uma dominante
especifica: negécios, comércio por atacado, comércio de luxo, comércio de massa, administracdo, em varias
situagdes em areas periféricas urbanizadas historicamente no periodo da metrépole industrial.



A partir de novos principios urbanisticos buscou-se substituir a separacdo das fungBes urbanas pela
dinamizacdo de centralidades multifuncionais cujas potencialidades de desenvolvimento urbano estavam
associadas ao adensamento e as infraestruturas de mobilidade como suporte das atividades metropolitanas
da sociedade e de seus deslocamentos diarios.

No sentido de se adequar as novas condi¢des, os governos municipais no inicio do século XXI langaram mao
de instrumentos de planejamento urbano para adequar a cidade de Sado Paulo as condi¢cdes contemporaneas,
tendo como um de seus conceitos o desenvolvimento orientado pelo transporte coletivo de massa (TOD -
Transit-oriented development).

2.1. Arede de corredores de 6nibus e centralidades periféricas

O PDE 2002 define como propostas estratégicas as relativas a politica urbana, economia, emprego, uso do
solo e planos, programas e projetos de assuntos setoriais como habitacdo, saneamento e transporte etc.

No mapa da rede estrutural de transporte publico do PDE 2002 é possivel identificar que a estrutura urbana da
Zona Leste é formada principalmente pela rede de vias estruturais complementada pelo transporte sobre
trilhos. Esse é escasso quando comparado com a area mais central da cidade, uma vez que a regido era
servida apenas pela Linha 3 — Vermelha do metrd e por duas linhas do sistema de trem metropolitano
concentradas na porcdo norte, a Linha F (atual Linha 12 — Safira) e Linha E (atual Linha 11 — Coral) da CPTM
— Companhia Paulista de Trens Metropolitanos.

A formagdo das é&reas periféricas da regido leste da cidade decorreu da expansdo urbana de escala
metropolitana entre 1940 e 1950 sem a devida infraestrutura, que se consolida com a implantagéo de grandes
conjuntos habitacionais pelo poder publico nas décadas de 1970 e 1980 (Meyer e Grostein, 2010).

No sentido de melhorar a mobilidade nos bairros da Zona Leste mais distantes do centro da cidade, mais a
leste da estacgdo Itaquera do metrd, o PDE 2002 previa a implantacdo de uma ampla rede de corredores de
Onibus de média capacidade que seriam implantados em vias estruturais, articulados a terminais de 6nibus
municipais existentes e novos, alguns deles j& integrados a esta¢bes de metrd ou trem existentes, a principal
proposta de expansao da chamada “rede articulada”.
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Fig. 1 - Rede Estrutural de Transporte Publico do Plano Diretor Estratégico de 2002. Fonte: PDE 2002 (Lei 13.430/2002).

Dentre os elementos estruturadores da cidade previstos estéo a Rede Estrutural de Transporte Publico Coletivo
(Fig. 1), conectando as regibes da cidade e sendo constituida pelos sistemas de alta e média capacidade



(transporte de massa), o metrd, os trens urbanos e os corredores de 6nibus além dos veiculos leves sobre
pneus (VLP) e veiculos leves sobre trilhos (VLT).

No ambito municipal a rede de corredores de 6nibus do transporte publico foi definida como o modal elencado
para qualificar as centralidades mais afastadas da area central como periféricas formadas ao longo do ciclo
econdmico que deu origem a metropole industrial, estruturadas pelas infraestruturas viarias implantadas com
a difusdo do automével e as politicas rodoviaristas.

Como diretriz de estruturacdo urbana o PDE 2002 previa o estimulo ao adensamento, intensificagdo e
diversidade de uso do solo nos Eixos e Pélos de Centralidades (art. 121 da Lei 13.430/2002).

As centralidades seriam formadas e qualificadas a partir da implantacao de servigos e equipamentos publicos
diversificados e espacos publicos como como elementos indutores do comércio e servicos privados (art. 126
da Lei 13.430/2002). Essa dinamizag&o ocorreria nas centralidades lineares ao longo de importantes avenidas,
eixos viarios implantados durante a expansao urbana calcada no rodoviarismo decorrente do esquema radial-
perimetral do Plano de Avenidas de 1930, e nas centralidades polares, areas comerciais de ambito local, de
bairro, localizadas em areas periféricas e historicamente formadas no entorno de estagdes de trem ou de
terminais de 6nibus para atender & populacéo de baixa renda com baixa oferta de empregos.

Meyer e Grostein (2010) afirmam que na metrépole contemporanea a articulagdo nas escalas urbana e
metropolitana dos polos urbanos secundarios periféricos decorrentes da descentraliza¢do urbana durante o
crescimento metropolitano de Sdo Paulo associado a grandes eixos viarios, esta vinculada especialmente as
redes dos sistemas de mobilidade presentes em seus territérios.

Por isso, a rede estrutural de transporte publico seria o grande elemento dinamizador das centralidades lineares
associadas a Areas de Intervencéo Urbana ao longo das linhas de trem e de metrd e no entorno das estacées,
para as quais deveriam ser desenvolvidos projetos de intervencgédo, tendo como referéncia urbanistica a rede
de corredores de 6nibus implantada no inicio dos anos 2000 na cidade de Bogota no modelo de BRT — Bus
Rapid Transit.

2.2. Centralidades periféricas em rede

Como afirma Ascher (2001), a constituicdo de novas centralidades plurifuncionais mediante a articulagcdo pela
interconexao de redes de transporte é uma das bases da nova organizacdo das grandes metropoles.

Dessa forma, a implantacao da rede estrutural de transporte publico coletivo seria feita preferencialmente ao
longo dos eixos estruturais com o intuito de disciplinar o uso do solo compatibilizado com a oferta de servigos
urbanos e qualificar centralidades existentes e estruturar novas centralidades em estagfes intermodais e/ou
cruzamentos de dois ou mais eixos do transporte de massa, de vias estruturais ou da rede hidrica, o que
expressava a adocdo do DOT - desenvolvimento urbano orientado pelo transporte.

Seguindo a linha do desenvolvimento urbano orientado pelo transporte, 0 adensamento populacional e de usos
diversificados do solo deveriam formar e consolidar centralidades lineares e polares definindo pdlos terciarios
estruturados pelo sistema de mobilidade da rede de transporte, essa o suporte fisico do Sistema Integrado de
Transporte Coletivo (Lei Municipal n°® 13.241/2001).

2.2.1 Intervencédo urbana e transporte publico coletivo

No Plano Diretor Estratégico de 2002 s&o previstas AlUs — Areas de Intervencédo Urbana associadas a rede de
corredores de 6nibus e do sistema sobre trilhos (metrd e trem), faixas de até 300 (trezentos) metros de cada
lado dos eixos de centralidade linear, visando a inclusao social e a melhoria da qualidade dos centros atuais e
futuros e as dos polos de centralidade seriam definidas pelos Planos Regionais e viabilizadas com a
participacdo da iniciativa privada.

Na regido leste da cidade de S&o Paulo os corredores comerciais e de servicos ao longo de importantes
avenidas e as areas comerciais e de servico mais antigos e consolidados junto a esta¢des de trem ou metrd e



terminais de 6nibus existentes no PDE 2002 constituem a a Rede Estrutural de Eixos e Pélos de Centralidades
(Fig. 2) que deveriam ser dinamizadas ou qualificadas,.
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Fig. 2 - Rede Estrutural de Eixos e P6los de Centralidades do Plano Diretor Estratégico de 2002. Fonte: Lei 13.430/2002.

O plano diretor estratégico previa o estimulo a qualificacdo e dinamizagdo das centralidades existentes a partir
das intervencdes urbanas associadas aos sistemas de transporte de média e alta capacidade, a rede estrutural
de transporte publico coletivo, que nas areas mais periféricas da Zona Leste tinham como principal modal a
ser implantado os corredores de 6nibus e a prioridade da circulacdo dos dnibus em vias estruturais.

Previa-se a associacéo dos corredores de 0nibus as Areas de Intervencdo Urbana — AlUs nas centralidades
lineares e polares cujas propostas de intervenc¢do urbanistica seriam detalhadas nos planos regionais das
subprefeituras.

Na Zona Leste o PDE 2002 a rede de centralidades lineares e polares seriam qualificadas em funcdo da
ampliacdo da rede de transporte e de corredores de 6nibus que seriam implantados até 2012 simultaneamente
a implementacéo do Sistema de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros (Lei Municipal n° 13.241/2001),
gue reorganizou institucional e operacionalmente a gestdo dos transportes urbanos e regulamentou a
concessao dos servigos ao setor privado e o papel do poder publico na implantacao da infraestrutura urbana.

A proposta de melhorar a estruturacéo urbana das areas periféricas com a nova rede de transporte de massa
previa qualificar o entorno das &reas de influéncia, as AlUs, com o incentivo da outorga onerosa do potencial
construtivo adicional em faixas de 300 (trezentos) metros nas centralidades lineares de corredores de 6nibus
ou linhas de metrd e trem ou ao sistema viério estrutural e em circulos com raio de até 600 (seiscentos) metros
a partir das estagbes de metrd, trem ou intermodais dos polos de centralidade existentes e novos dos Planos
Regionais.

3. Os projetos urbanisticos associados as centralidades periféricas
Os principios do desenvolvimento urbano orientado pelo transporte que embasou a concepcao das redes

estruturais de transporte publico coletivo e das centralidades polares e lineares do PDE 2002 de Sao Paulo se
tornaram diretrizes para as intervengdes urbanisticas e projetos urbanos, no sentido de qualificar e estruturar



as centralidades periféricas nas areas mais afastadas da Zona Leste previstas nos planos regionais das
subprefeituras e associadas a infraestrutura de mobilidade urbana.

Os Planos Regionais Estratégicos das Subprefeituras Sdo Miguel Paulista, ltaquera e Sdo Mateus,
incorporaram como diretriz a Rede Estrutural de Transporte Coletivo do PDE 2002, associando a ela diversos
PEIUs — Projetos Estratégicos de Intervencédo Urbana e AlUs - Areas de Interveng&o Urbanistica.

As AlUs e os PEIUs das subprefeituras foram pouco delimitados conceitualmente pelos planos regionais sendo
constituidos por propostas setoriais majoritariamente de escala intraurbana a partir das caracteristicas das
centralidades existentes em cada subprefeitura embora associados aos terminais intermodais, estacfes de
transferéncia do metrd e trem e aos corredores de 6nibus denominados Passa Rapido (Fig. 3).
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Fig. 3 - Areas de Intervencéo Urbana e Projetos Urbanisticos do PDE de 2002 (Lei 13.430/2002) e PREs das subprefeituras (2004).
Elaborag&o: Vinicius Lima (2023).

Para dinamizar as centralidades polares de comércio e servigos no territério de Sdo Miguel foram previstas
AlUs nas centralidades polares existentes do entorno da estagéo de trem Sao Miguel e junto a Av. José Pinheiro
Borges (implantada em antigo leito ferroviario), sobrepostas as AlUs das faixas da rede estrutural de transporte
publico coletivo do PDE 2002.

No territdrio de ltaquera estavam previstos o PEIU — PRODEL para a implantacdo de um terminal de cargas
logistico na Av. Jacu-Péssego (AlU prevista no PDE 2002), o PEIU de centralidades polares existentes ao
longo da Av. Jacu Péssego aos quais se sobrepunham duas grandes AlUs formadas por duas faixas de 150m
ao longo das vias estruturais norte-sul e leste-oeste.

No territorio de Sao Mateus, o relevo movimentado e a ocupacdao irregular predominantes conduziram a AlUs
e trés PEIUs com projetos urbanistico-ambientais de enfoque setorial: para melhorar a qualidade ambiental o
PEIU 1 - Parque Central, formado por quatro trechos, o PEIU 2 - Centro de Distribuicdo Exposicéo e Eventos
Agricolas com foco no desenvolvimento econdmico da regido e o PEIU 3 — VLP, projeto urbanistico associado



ao VLP - Veiculo Leve sobre Pneus previsto ao longo da Av. Sapopemba até seu trecho na subprefeitura Sao
Mateus.

As intervencdes urbanisticas setoriais das AlUs em S&do Mateus voltavam-se para as vias estruturais (a
extensdo da Av. Jacu-Péssego), melhoramentos viarios (duplicacao e novas conexdes viarias e asfaltamento)
(AlUs 4 a 9), faixas de linhas de transmisséo (AlUs 10 e 11) e centralidades comerciais (Av. Mateo Bei) e areas
industriais (AlUs 021 e 12). Porém, o plano ndo previa as prioridades e os recursos que as viabilizariam,
indicando a necessidade de regulamentacéo especifica que dependeria de decisfes politicas.

Apesar das diversas propostas urbanisrticas, a auséncia do encaminhamento da implementacéo das Areas de
Intervengdo Urbana por legislacéo especifica e dos Projetos Estratégicos de Intervengdo Urbana setoriais e de
variadas escalas de intervencéao inviabilizou as propostas estratégicas em linhas de atuacao.

Entre 2001 e 2005 inicia-se a implementacdo do subsistema estrutural do Sistema de Transporte Coletivo
Urbano de Passageiros, inspirado na rede de corredores de 6nibus de alta velocidade TransMilenio de Bogota,
sendo realizadas diversas interveng8es urbanisticas: a construcdo de cinco novos corredores de 6nibus, a
reforma de trés corredores, construidos dez novos terminais de Onibus, renovada a frota e implantada a
integragdo da passagem entre 6nibus municipais e a rede de metrd e trem com o Bilhete Unico.

Apbs 2005, interromperam-se 0s investimentos nos transportes publicos (Rolnik e Klintowitz, 2011) o que
impediu a execucado dos corredores de dnibus articulados as esta¢des intermodais do metré ou trem do PDE
2002, impedindo a melhora da mobilidade urbana e metropolitana das centralidades periféricas na Zona Leste.

Concomitantemente aos planos regionais foi elaborada a Operacao Urbana Consorciada Rio Verde-Jacu — Lei
13.872/2004 (Fig. 4), prevista no PDE 2002, para requalificar as areas de comércio e servigos de bairro e areas
industriais do entorno da Av. Jacu-Péssego e qualificar ambientalmente a regido com a implantacdo de parques
lineares e Areas de Projetos Especiais.
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Fig. 4 — Plano urbanistico da Operag&o Urbana Consorciada Rio Verde Jacu (2004) (elaborado por Vinicius Lima (2021).



Apesar da proposta ousada de adequacao da estrutura urbana dos projetos urbanos estratégicos para essa
regido da Zona Leste, a auséncia da aprovac¢éo do estudo de impacto ambiental impediu que fossem gerados
0s recursos privados incentivados pela flexibilizagdo dos pardmetros de uso e ocupacdo do solo, o que
inviabilizou os projetos e sua articulagédo a rede de corredores e terminais de dnibus previstos no PDE 2002
para a regido.

Na regido foi implantado e viabilizado apenas o projeto do Pdélo Institucional de Itaquera (Fig. 5) impulsionado
em 2011 pelas obras do estadio privado de futebol ao lado da estacao ltaquera do metrd para sediar a abertura
da Copa do Mundo de 2014, juntamente as grandes obras de intervencdo de cunho rodoviario para a regido
na parceria da prefeitura com o governo estadual.

A proposta do Pdlo Institucional de Itaquera formava com o P6lo Econdmico o projeto urbanistico do Parque
Tecnolégico de Séo Paulo — Leste no ambito de um conjunto de projetos urbanos desenvolvidos pela SMDU —
Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano a partir de 2010 durante a revisdo da Lei 13.872/2004 da
OUCRVJ, e voltava-se para desenvolver a economia da regido com investimentos privados incentivados por
acdes urbanisticas do setor publico.
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Fig. 5 — Projeto urbano do Pélo Institucional de Itaquera de 2011 (SMDU, 2012).

Com isso, 0s outros Projetos Estratégicos de Intervencdo Urbana e as Areas de Intervencdo Urbana previstos
no PDE 2002 e nos planos regionais das subprefeituras de 2004 dependentes de lei especifica ndo foram
efetivados pelo poder publico e a dimenséo urbana e metropolitana das centralidades dessa regido da Zona
Leste permaneceu dependente da infraestrutura de mobilidade existente voltada para o atendimento da escala
local dos bairros do entorno. Esse contexto caracteriza a ndo conversao das propostas estratégicas em linhas
de acao da politica urbana, o que Castells e Borja (1996) apontam como o destino das propostas estratégicas
néo consideradas importantes pelo setor publico.

3.1. Arevisdo da concepcao da estruturacéo das centralidades da Zona Leste

Entre 2013 e 2014, com a revisao do Plano Diretor Estratégico da cidade, foram propostas novas estratégias
de desenvolvimento urbano associadas ao transporte de massa, resultando na concepgédo dos “Eixos de
Estruturacdo da Transformagao Urbana”, trechos do tecido urbano consolidado em que a presenga da
infraestrutura de transporte publico induziria as potencialidades do desenvolvimento urbano orientado pelo
transporte.

Sob a condi¢&o colocada pela infraestrutura de mobilidade, as areas no entorno de estacdes de metrd, trem e
de VLP — Veiculo Leve sobre Pneus e ao longo de corredores de 6nibus foram definidas como “areas de
influéncia” (Fig. 5), nas quais seriam estimulado o adensamento construtivo e populacional associado a
diversificagcdo de usos, inspirados no conceito de cidade compacta com o intuito desestimular o uso do
automével (PMSP, 2014).
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Fig. 6 - Areas de Influéncia dos Eixos de Estruturacéo da Transformacdo Urbana do Plano Diretor Estratégico de 2014.
Fonte: PMSP (2014).

Os Eixos de Estruturagdo da Transformagédo Urbana das areas de influéncias foram definidos pelas redes de
mobilidade dos sistemas de transporte coletivo de alta e média capacidade — como o metr6, trem e corredores
de Onibus — existentes e planejados (Fig. 6) buscando induzir a qualidade urbanistica das areas abrangidas
pelos efeitos qualificadores gerados pela infraestrutura de mobilidade associados a instrumentos urbanisticos
como aumento do potencial construtivo para adensamento residencial, fachada ativa com usos de comércio e
servigos no térreo e espagos de fruigdo publica como continuagéo das calgadas largas.
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Fig. 7 - Eixos de Estruturacéo da Transformacgdo Urbana do Plano Diretor Estratégico de 2014. Elaborag&o: Vinicius Lima (2023).

No PDE 2014 se manteve a premissa dos eixos de estruturacdo para qualificar e estimular novas centralidades
em toda a cidade, incluindo as regides periféricas de Sdo Miguel Paulista, Itaquera e S8o Mateus na Zona



Leste. Porém, face a inexisténcia da rede corredores de dnibus (prevista desde 2002) e a reduzida cobertura
da rede de transporte sobre trilhos (metrd e trem) com estacdes intermodais nas areas comerciais dos bairros,
a proposta de qualificacdo e criacdo de centralidades no contexto da cidade contemporanea ficou
comprometida, apesar da previsdo dos varios corredores de énibus e linhas de VLP — Veiculos Leves sobre
Pneus e metrd (Fig. 7).

Assim, o projeto urbano perde forca e impulso uma vez que as diretrizes de desenvolvimento urbano vinculadas
a projetos estratégicos de intervencgédo urbana e areas de intervengédo urbana séo substituidas por instrumentos
urbanisticos qualificadores do espago urbano na escala local simultaneamente a “diluicao” potencialidades
urbanas e metropolitanas das centralidades plurifuncionais na cidade, enfraquecendo o préprio principio do
projeto urbano estruturador voltado para a qualificacdo das centralidades urbanas de dimensao metropolitana.

4. Consideracdes finais

A difusdo do modelo de desenvolvimento urbano orientado pelo transporte (TOD — Transit Oriented
Development) difundido no mundo no inicio do século XXI é incorporado por diversos governos municipais em
metropoles latino-americanas, como a cidade de S&do Paulo, inspirando-se na referéncia colombiana do
Transmilénio de Bogota.

Apesar do planejamento e implantagdo de alguns corredores de dnibus na cidade de S&o Paulo entre 2002 e
2014 nenhum foi implantado na Zona Leste, restando a regido o transporte de alta capacidade das linhas do
trem e metrd como modais articulados a alguns terminais de 6nibus municipais. Essa condi¢do prejudicou a
efetividade dos projetos urbanisticos de qualificacao e criacdo de novas centralidades nas areas periféricas
dos territérios das subprefeituras Sado Miguel, Itaquera e Sdo Mateus na Zona Leste de Sao Paulo.

Esse cenario se configurou devido a pouca importancia atribuida aos projetos urbanisticos como instrumentos
urbanisticos transformadores e qualificadores das centralidades periféricas associados a mobilidade urbana.
Outro fator é a quantidade e diversidade de assuntos setoriais e escalas das propostas estratégicas, o que fez
com que as intervencdes urbanisticas perdessem forca e ndo se convertessem em linhas de acdo de longo
prazo pelo poder publico, o que Castells e Borja (1996) apontam ser uma importante medida para a viabilidade
dos projetos estratégicos.

Avaliando-se a realizacéo e viabilidade das propostas de estruturacdo urbana por corredores de 6nibus nas
centralidades periféricas e precarias mais afastadas do centro da metrépole de S&o Paulo entre 2002 e 2014,
observa-se que os resultados efetivos do planejamento estratégico foram anulados, permanecendo as
estruturas urbanas remanescentes da metrépole industrial, ainda insuficientes para inserir e integrar as
periferias e suas centralidades urbanas no contexto contemporaneo em que esta inserida a metrépole de Séo
Paulo.
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