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Mensagem do Governador

No Estado de Sao Paulo, no quadrilatero que
tem como vértices Santos, Sao José dos Cam-
pos, Campinas e Sorocaba, delineia-se um ter-
ritério densamente urbanizado denominado
Macrometrépole Paulista (MMP). Os limites fi-
sicos e politicos desses espagos nao sao mais
suficientes para caracteriza-los. E necessario
compreendé-los como redes — a base da con-
temporaneidade na realizagao de sua vida so-
cioeconomica.

Foi o que fizemos. E, mais do que reconhecer
a importancia estratégica da MMP, o governo do
Estado empenhou-se na busca de um processo
de planejamento que, priorizando a funcionali-
dade do territdrio, indicasse as diretrizes para
seu desenvolvimento.

Apods dois anos de trabalho intensivo, esse re-
conhecimento materializa-se no Plano de Agao
da Macrometrépole (PAM) 2013-2040. Trata-se
de um instrumento de planejamento de longo
prazo, cuja originalidade esta em priorizar a atu-
acao articulada e integrada — institucional e se-
torialmente — nesse territério, considerando as
acoes em andamento e propondo uma carteira
com 145 projetos e cerca de 70 agdes. E € esse
trabalho que entregamos para conhecimento
publico, cumprindo uma meta de governo, passo
decisivo para a pratica do planejamento e da go-
vernanga no territério macrometropolitano.

Ao lado dessas agoes, outra etapa ja pratica-
mente concluida é a institucionalizagao do ter-
ritério da MMP; a Regiao Metropolitana de Sao
Paulo (RMSP) foi reorganizada e foram criadas a
Regiao Metropolitana do Vale do Paraiba e Lito-
ral Norte (RMVPLN) e a Regiao Metropolitana de
Sorocaba (RMS), mais recentemente. Também
foram institucionalizadas as Aglomeragoes Ur-
banas de Jundiai e Piracicaba.

Nesse sentido, é importante destacar que a
publicagdo 40 anos de Regiées Metropolitanas
no Brasil, do Instituto de Pesquisa Econdémi-
ca Aplicada (Ipea), aponta a RMSP como a que
apresenta o maior grau de institucionalidade
dentre as 15 principais regidoes metropolitanas
do Pais. Ou seja: avangamos bastante no que
diz respeito ao planejamento e a gestao metro-
politanos.

Mas ainda ha muito por fazer. Grandes metré-
poles, grandes problemas. Mas, também, gran-
des oportunidades de negdécios, de trabalho, de
cultura, de lazer, de conhecimento. E no sentido
de aumenta-las ainda mais que devemos todos
continuar trabalhando.

Geraldo Alckmin
Governador do Estado
de Sao Paulo
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Mensagem do Presidente

da Emplasa

A principal tarefa de um governo é dar ins-
trumentos a sociedade para enfrentar o futuro
e suas incertezas. Sao varias as iniciativas do
governo do Estado de Sao Paulo com esse fim.
Uma delas é o Plano de Agao da Macrometrépo-
le (PAM) 2013-2040.

Sua importancia transcende as fronteiras de
nosso Estado, pois a chamada Macrometrépo-
le Paulista (MMP), objeto desse Plano, constitui
um complexo territério, onde vivem e trabalham
mais de 30 milhoes de pessoas que, a cada ano,
geram riquezas que superam um trilhao de reais
(80% do PIB paulista). AMMP mantém conexodes
com todo o Estado de Sao Paulo, o Brasil e as
principais economias do mundo.

As regides que compdem esse territorio — as
Regides Metropolitanas de Sao Paulo, Campinas,
Baixada Santista, Vale do Paraiba e Litoral Nor-
te e Sorocaba, além das Aglomeracdes Urbanas
de Jundiai e Piracicaba — abrigam as principais
atividades econémicas do Pais: as industrias de
alta tecnologia, o comércio e os servigos mais
complexos e sofisticados, e a agroindustria e a
agricultura mais produtiva. Convivem ali impor-
tantes instituigoes de pesquisa e de ensino su-
perior, a mais complexa rede de atendimento a
saude e grandes eventos e instituigdes culturais,
conferindo carater Unico a Macrometrépole.

A despeito de seu dinamismo e riqueza, ha dois
elementos contrastantes nessa regiao: impor-
tantes ativos ambientais preservados, inclusive
grandes territorios com cobertura vegetal nativa,
ao lado de problemas sociais graves, que ain-
da atingem parcelas importantes da populagao.
Mesmo com as inumeras oportunidades de em-

prego e renda ali geradas, parte dessas pessoas
ainda vive em assentamentos precarios, favelas
e areas de risco, principalmente nas Regides Me-
tropolitanas de Sao Paulo e da Baixada Santista.

Esse Plano foi elaborado com vistas a cons-
truir um futuro em que se mantenha e se amplie
o dinamismo econdmico, cientifico, tecnoldgico
e cultural da MMP, garantindo a sustentabilidade
ambiental e, sobretudo, a aceleragao da mobili-
dade social e a superacao dos graves problemas
sociais que ainda afligem parte de sua popula-
¢ao. Ele organiza estratégias, projetos e agoes a
serem desenvolvidos na MMP para sedimentar
as condigOes necessarias para atingir esse fu-
turo que todos desejamos, explorando as poten-
cialidades existentes e enfrentando os desafios
que se antepéem ao processo de desenvolvi-
mento social e economicamente sustentavel.

Produzido sob a coordenagdo da Empresa
Paulista de Planejamento Metropolitano S/A
(Emplasa), o Plano envolveu especialistas de 11
secretarias estaduais, autarquias e empresas
publicas em um amplo movimento, que mobili-
zou os melhores técnicos do governo para ma-
pear e aprimorar as principais propostas para a
construgao do futuro do Estado.

Esperamos que o conhecimento publico des-
sas propostas nao apenas enriquega seus con-
teudos, mas, principalmente, ajude a selar um
compromisso de todos com o futuro do Brasil,
de Sao Paulo e de nossa Macrometrépole.

Renato Viégas
Diretor-presidente da Emplasa
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Apresentacao

A nova ordem econdémica mundial estrutu-
ra-se sobre uma rede de cidades que, em um
cenario competitivo, compartilham os mesmos
desejos: garantir boa qualidade de vida aos seus
habitantes, ter bom desempenho funcional e ter
capacidade de atrair novos investimentos. O
desafio vem mobilizando governos em todo o
mundo na busca de solugdes para suas metré-
poles globais.

Nesse contexto, o Estado de Sao Paulo apre-
senta situacao singular e desafiadora: abriga a
um sé tempo a terceira maior mancha urbana do
Planeta e a mais importante rede de cidades do
Pais. Deriva dela um espaco regional denomina-
do Macrometrépole Paulista (MMP). Ali, estao
as Regides Metropolitanas de Sao Paulo, Cam-
pinas, Baixada Santista, Vale do Paraiba e Litoral
Norte e Sorocaba; as Aglomeragoes Urbanas de
Jundiai e Piracicaba; e a Unidade Regional de
Bragantina — ainda nao institucionalizada.

Da mesma forma como produz riquezas (mais
de 80% do Produto Interno Bruto (PIB) estadual
e quase 30% do nacional), a Macrometrépole
enfrenta dificuldades — particularmente em in-
fraestrutura, mobilidade e logistica, habitagao e
saneamento ambiental.

A funcionalidade desse territério, que ultra-
passa os limites municipais, reflete-se na qua-
lidade de vida de toda a populagao. Portanto, é
imperativo considera-lo, urgentemente, objeto
de politicas publicas integradas: seus problemas
s0 serao resolvidos de forma compartilhada.

Foi em resposta a esse quadro que a atual
gestao do governador Geraldo Alckmin imple-
mentou o Sistema de Desenvolvimento Metro-
politano e reservou a Empresa Paulista de Pla-
nejamento Metropolitano S/A (Emplasa) o papel
de 6rgao técnico responsavel pelo planejamento
metropolitano do Estado de Sao Paulo.

6 APRESENTACAO

Para tanto, foram definidas as seguintes dire-
trizes: focalizagao espacial precisa para a plena
realizagao das fungdes estruturadoras do terri-
torio da Macrometrépole (mobilidade e logistica,
saneamento ambiental e habitagao); integragao
setorial e institucional de projetos e agdes; e
criacao de novas formas de atuacgao.

Com base nas diretrizes citadas, a Emplasa
voltou-se para os seguintes campos de ativida-
des: institucionalizagao das unidades regionais;
desenvolvimento e difusao de bases de informa-
¢Oes georreferenciadas; e criagao de novos ins-
trumentos de planejamento e projetos urbanos.

No campo do planejamento, tratou-se, por-
tanto, de encontrar um produto que desse conta
de articular e viabilizar as propostas das diver-
sas secretarias setoriais do Estado ante as dos
demais niveis de governo. Esse é o cerne do Pla-
no de Agao da Macrometrépole Paulista (PAM)
2013-2040, instrumento de planejamento de
curto, médio e longo prazos.

A eficacia de um processo de planejamento
com essa magnitude passa por sua legitimagao
dentre os mais diversos atores, quer sejam gover-
namentais ou nao. Para validagao de suas politi-
cas, projetos, agoes e metas, a Emplasa foi bus-
car a expertise do Programa das Nagoes Unidas
para Assentamentos Humanos (ONU-Habitat).

Foram realizados seis seminarios regionais —
gue contaram com representantes da sociedade
civil organizada, dos setores publico e privado,
da academia, de sindicatos patronais, de secre-
tarias de Estado, dentre outros —, além de discus-
soes com os 6rgaos do governo federal envolvi-
dos no planejamento do territério em questao e
com instituig6es financeiras, como BNDES, Caixa
Economica Federal e Banco do Brasil.



Com o material obtido nessas discussoes pu-
blicas, foi consolidada uma carteira de projetos,
principal objetivo do PAM. Esses projetos, apds
passarem por um processo de hierarquizagao,
sequenciamento e precificagao, foram agrupa-
dos segundo sua implantagdo no curto, médio
e longo prazos.

Verifica-se, finalmente, seu alto grau de fac-
tibilidade ante o historico e as projegoes da ca-
pacidade de financiamento publico e privado do
governo do Estado.

0 que se espera é que o PAM seja de fato um
instrumento operacional da politica de desen-
volvimento regional que possa ser apropriado
pelos sucessivos governos em trés décadas e
incorporado pelos préximos sete Planos Pluria-
nuais (PPAs).

Por isso, seu principal resultado — e impor-
tante diferencial — é a carteira de projetos, aqui
entendidos como "“desejo ou intengao de fazer
algo no futuro”, como bem define o Dicionario
Houaiss. Nessa carteira, estdao estabelecidos
objetivos, responsabilidades, metas e custos,
assim como as fontes de recursos e os possiveis
parceiros, além de um sistema de acompanha-
mento e avaliagao permanentes dos projetos.

Uma Visdao da Macrometrépole

Nao se trata, portanto, de elencar agoes e pro-
jetos isolados, existentes ou novos, para resol-
ver problemas setoriais abrigados sob os pro-
gramas componentes dos PPAs. Trata-se, sim,
do ponto de vista da Emplasa, coordenadora do
PAM, que ela exerca o papel que lhe foi reserva-
do pelo governo do Estado, qual seja: articular,
de forma sistémica, agdes e projetos, visando ao
pleno desenvolvimento da MMP.

Nesse sentido, é importante frisar, mais uma
vez, que boa parte dos projetos e das agoes da
carteira de projetos exigird uma governanga que
vai além da esfera estadual, envolvendo os go-
vernos federal e municipal, o setor produtivo pri-
vado, bem como o controle da sociedade.

A mobilizagdo em torno do processo de elabo-
ragao e viabilizagao do PAM ¢, portanto, apenas
o primeiro passo da longa caminhada rumo a
2040. Cabera a sociedade cobrar os resultados.
Parafraseando o escritor italiano Italo Calvino,
em Seis Propostas para o Proximo Milénio (edi-
¢ao postuma de 1990), ndo esperemos encontrar
no futuro nada do que nao tenhamos levado.

Rovena Negreiros
Diretora de Planejamento
da Emplasa
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[ntroducdo

Neste volume, sao publicados os resultados de estudos
analiticos realizados no ambito do Plano de Agado da Ma-
crometrépole Paulista (PAM 2013-2040), que ajudaram a
compor o que se convencionou denominar Uma Visao da
Macrometrépole. Esta foi recortada com base na defini-
¢ao dos Eixos Estratégicos de Desenvolvimento do Plano:
conectividade territorial e competitividade econémica, co-
esao territorial e urbanizagao inclusiva e governanga me-
tropolitana.

Esses eixos configuram um conjunto de ideias-forca que
serviu ao propésito de estruturar e referenciar o processo
de desenvolvimento do PAM. E, nesse sentido, conduziu a
escolha e a priorizagao de temas, aspectos e questdes con-
siderados relevantes para o planejamento e a gestao do ter-
ritério da MMP, em detrimento de outros que, normalmente,
estao presentes em diagndsticos socieconémicos e urba-
nos convencionais.

Assim, nao se pode esperar encontrar nesta publicagao
um diagndstico exaustivo das caracteristicas, condigdes de
desenvolvimento e tendéncias de evolugdao da MMP, nas di-
mensdes mencionadas. Apresenta-se, ao contrario, uma vi-
sao circunstanciada, que abrange tematicas determinadas,
julgadas importantes para compor o desenho do contexto
que apoiou a formulagao do PAM e, sobretudo, a definigao
dos projetos e agdes que integram sua carteira de projetos
e seu modelo de governanga.

Essas escolhas também derivaram da orientagao de
romper com a visdo da setorialidade no planejamento e na
acao de governo e estruturar campos de acao fundados na
transversalidade, que, por isso mesmo, viessem a favorecer
a integragao de politicas, projetos e agoes para a MMP.

foto: Pedra Grande, Atibaia



Assim, foram priorizadas, na composicao da
Visdo de Macrometrdpole, as seguintes tema-
ticas que sao apresentadas em sua integra na
sequéncia:

 Referéncias gerais do PAM, abrangendo:
» visao de planejamento adotada;
» condicionantes da leitura do territorio.
+ Referéncias conceituais do PAM, incluindo:

» caracteristicas urbanas e
socioespaciais da MMP;

» escalas da urbanizagao;
» rede urbana;

» vetores de desenvolvimento (vetores
territoriais e vetores sistémicos).

+ Conectividade territorial, competitividade
econbémica e infraestrutura de suporte ao
desenvolvimento da MMP abrangendo:

» sistemas de conexao rodoferroviaria e
de transporte de carga e passageiros;

» sistemas de logistica e transporte;

» sistemas de energia, telecomunicacgoes
e recursos hidricos e saneamento na
Macrometrdpole Paulista.

+ Dindmica econdmica e atividade industrial
da MMP (analise da intensidade tecnoldgica,
da dindmica e da estrutura da industria da
MMP; o desempenho do comércio exterior

e a analise dos servigosilntensivos em
conhecimento).

* Rede de cidades e diferenciagdo dos
territorios da MMP.

+ Desequilibrios socioespaciais.
+ Assentamentos precarios na MMP.

+ Dindmica demografica e movimentos
pendulares na MMP.

+ Condigoes ambientais e residuos sélidos.

E importante registrar que os diagndsticos re-
alizados no ambito do PAM antecederam a for-
malizagao da Regido Metropolitana de Sorocaba
(RMS), criada pela Lei Complementar n. 1.241,
de 8 de maio de 2014. A configuragao territorial
abrangida pela criagdo da RMS nao difere subs-
tancialmente daquela da Aglomeragao Urbana
considerada no estudo mencionado. Além disso,
os fendmenos estudados — dinamicas econémi-
ca, demografica e urbana, dentre outros — refe-
rem-se a movimentos de grande amplitude, que
nao sofrem alteragdes relevantes decorrentes
de alteragoes pontuais no territorio.

foto: Vitrine Arqueoldgica na estagao Adolfo Pinheiro, Metré de Sdo Paulo (Diego Albuquerque)
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foto: Obras do contorno Caragua-Tamoios, Secretaria de Logistica e Transportes
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Referénclas Gerals
do PAM

Visdao de planejamento
e gestao

A visao de planejamento adotada pelo Plano de Agao da
Macrometrépole (PAM) 2013-2040 conferiu centralidade
ao fendmeno da integracao e/ou complementaridade que
o territério da Macrometrépole (MMP) tem com as demais
regioes econdmicas e sociais do Estado de Sao Paulo.

Considerou-se que essa integracao se revela, sobretudo,
pela conectividade territorial e econémica entre as unidades
regionais que integram a MMP e entre essas e as demais
regioes socioecondmicas e urbanas do Estado. Ela se d3,
principalmente, pela fungdo que a MMP tem de articulagao
com os mercados externos.

A MMP configura-se como o espago de maior concen-
tracao e dinamismo econdomico e demografico do Estado.
E essa concentragao é de tal magnitude que ndo apenas

pode promover o “arraste” das dinamicas socioeconémicas

e urbanas das demais unidades regionais — principalmente -
pelo tamanho do seu mercado — como possibilitar que o =
conjunto se beneficie dessa integracao.

Assim, o planejamento do desenvolvimento da MMP foi
compreendido como um processo decisivo para manter e
aperfeigoar a articulagao e integragao territorial e funcio-
nal do Estado de Sao Paulo, considerando-se as especia-
P lizagOes e as dinamicas socioeconémicas e ambientais de :
cada regido e suas relagoes funcionais no ambito da MMP.

foto: Serra do Mar, Sdo Paulo (Luis Fernando do Rego)
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PAM :: Plano de Agdo da Macrometropole Paulista 2013 :: 2040

Por seu turno, diante da relevancia econémica
e social das intervengdes publicas que sao ne-
cessarias para qualificagao e eficiéncia do terri-
torio desse espago econémico e urbano, sua in-
tegragao foi vista como fundamental para evitar
o risco de contradi¢cdes e/ou redundancias.

Por isso, um fundamento central do PAM foi
a ideia de que, ao propor estratégias para arti-
cular e territorializar as politicas e as agendas
de atuagao para a MMP, dever-se-ia buscar a
integracao das fungdes socioeconémicas e ur-
banas dos territérios que a integram, de modo
a ampliar a eficacia e os impactos positivos das
politicas publicas.

Incorporou-se, também, o principio de equa-
cionar seus desequilibrios socioespaciais, me-
Ihorando as condigdes de vida da populagao,
por meio da ampliagao das oportunidades cria-
das pela urbanizagao e da melhoria do acesso a
infraestrutura e servigos urbanos e sociais.

Como se sabe, o Estado de Sao Paulo tem um
sistema urbano integrado e hierarquizado que,
ao mesmo tempo em que se apresenta de forma
mais equilibrada do que outros, no contexto na-
cional, também mantém diferenciagdes internas
e forte concentragao no raio aproximado de 150
a 200 quilémetros a partir da Capital. Mesmo as-
sim, conta com outros polos de dinamismo eco-
némico e social, além do Municipio de Sao Paulo.

As propostas de projetos e agoes publicas in-
corporadas pelo PAM orientaram-se pelo objeti-
vo de reforgar esses polos, com vistas a coesao
territorial, entendida no sentido do desenvolvi-
mento sustentavel com equidade social, propi-
ciando a disseminacgao de padrdes aceitaveis de
acesso as oportunidades derivadas do desen-
volvimento econdmico e social e do processo de
urbanizacao.

0 PAM foi concebido como um instrumento de
planejamento de médio e longo prazos, com ho-
rizontes para 2020 e 2040, voltado para apoiar a

foto: Porto de Sao Sebastido (Alexandre Moreiras)
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formulagao de politicas publicas e agoes de go-
verno no territério da MMP. O Plano tomou por
base o diagndstico das principais potencialida-
des de desenvolvimento, bem como problemas
e gargalos presentes em distintas dimensodes da
realidade regional. Adotou, ainda, uma visao de
futuro desejado (Cenarios Tendencial e Visao de
Futuro)', construindo a visdo da MMP que sus-
tentou a definicao dos seus objetivos, metas e
propostas.

De acordo com essa visdo, o PAM propde for-
mas para enfrentar problemas socioeconémi-
cos historicos e otimizar fungdes e atividades
portadoras do futuro. Assume que, por meio da
implementagao dos projetos e agdes que pre-
coniza, serd possivel obter a conectividade e a
integragao do sistema urbano macrometropoli-
tano, bem como a competitividade do territério
da MMP - além do desenvolvimento com equi-
dade social. Também assume a solidariedade de
suas metas e propostas com as possibilidades
de desenvolvimento das demais regides do Es-
tado, podendo ter impacto positivo no sentido
de estimular esses processos.

Considerou, ainda, os eixos estratégicos de
sustentagao da Politica de Desenvolvimento da
Macrometropole?, que estruturam ideias-chave
de ancoragem do processo de desenvolvimen-
to do PAM, tais como: i. priorizacao de temas,
aspectos e questoes relevantes para o plane-
jamento e a organizagao do desenvolvimento
territorial da MMP; ii. necessidade de romper
com a visao da setorialidade no planejamento
e na agao de governo; iii. definicao de campos
de atuacao fundados na transversalidade e que
favoregam a integracao de politicas, projetos e
acoes; iv. concepgao do territério da MMP como
uma plataforma de integragao das politicas pu-
blicas e da agao de governo.

1 Consulte-se Documento 3 - Cenarios e Desafios da Macrometro-
pole Paulista, Emplasa, 2014.

2 Consulte-se Documento 1 - Politica de Desenvolvimento da Ma-
crometropole, Emplasa, 2014.

Uma Visdao da Macrometrépole

Condicionantes da
“lettura’’ do territdrio

As andlises desenvolvidas para o territério
da MMP consideram os resultados de estudo
recente sobre a rede urbana paulista e a re-
gionalizagao do Estado de Sao Paulo?, que deu
destaque a configuragcao desse territério, cuja
conformagao aprofundou-se, sobretudo, nos ul-
timos dez anos, compondo o mais amplo e com-
plexo sistema urbano do Pais. Os fatores cons-
titutivos dessa conformagao foram os impactos
e/ou desdobramentos das dinamicas demo-
graficas, econémicas e urbanas, concentradas
nessa porg¢ao do territério, que é articulada pelo
municipio de Sao Paulo, seu nucleo principal.

A MMP situa-se a sudoeste do Estado e ocu-
pa mais de 20% da sua superficie. Sao cerca de
50 mil km? de area, que significam 20,1% do ter-
ritorio paulista e 0,6% do territério nacional.

A formagao dessa extensa regiao urbana as-
sociou-se aos processos de urbanizagao, in-
teriorizagao do desenvolvimento econémico e
desconcentragao produtiva e populacional da
Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP).
Hoje, concentra municipios situados em um raio
aproximado de 150 a 200 quildmetros, a partir
de Sao Paulo. E identificada como um fenémeno
urbano-regional complexo, por reunir um con-
junto de aglomeragdes urbanas metropolitanas,
aglomeragdes urbanas nao metropolitanas e
microrregides, polarizadas por centros urba-
nos articulados em rede, que tém por base um
processo Unico de relagdes econdmico-sociais.
Trata-se de um novo desenho urbano, ou uma
nova escala de urbanizagao.

Essa rede abrange as regioes metropolitanas
institucionalizadas — Sao Paulo, Campinas, Bai-
xada Santista, Vale do Paraiba e Litoral Norte*

3 Estudo realizado pela Emplasa e pela Fundagao Seade, entre 2009
e 2010. Para detalhes, consulte-se Rede Urbana e Regionalizagao do
Estado de S&o Paulo - Sao Paulo: Emplasa, 2011.

4 A Regido Metropolitana de Sorocaba foi criada pela Lei Comple-

mentar n. 1.241, promulgada pelo governador Geraldo Alckmin em 8
de maio de 2014.
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—, as aglomeragOes urbanas nao metropolita-
nas de Jundiai e Piracicaba, também ja forma-
lizadas, além das microrregioes de Bragantina
e Sao Roque. Sao 173 municipios que concen-
travam, em 2010, 73,9% do total da populagao,
82,5% do Produto Interno Bruto (PIB) estadual e
27,3% do PIB brasileiro, além de abrigar cerca de
50% da area urbanizada do Estado.

Trata-se de uma regidao urbana em que a co-
nurbagao entre municipios s6 nao se completou
pela presenga de areas protegidas e pela exis-
téncia de barreiras fisicas. O patriménio natural
protegido do Estado abrange, aproximadamente,
18% do territério. Cerca de 21% desse total en-
contra-se nos dominios da MMP, onde se locali-
zam as unidades de conservagao da Serra do Mar
e da Serra da Cantareira. Estas formam ampla
area verde que envolve as Regides Metropolita-
nas de Sao Paulo e da Baixada Santista (RMBS).

Ai também sao encontrados os mais impor-
tantes remanescentes estaduais de Mata Atlan-
tica e varias das suas unidades de conservagao.
Sao unidades de protecao integral (parques,
estagOes ecologicas e reservas bioldgicas) e
unidades de uso sustentavel (areas de protecao
ambiental, federais e estaduais, areas de rele-
vante interesse ecoldgico, federais e estaduais
e floresta nacional), além de areas naturais tom-
badas, reservas estaduais, areas sob protegao
especial, parques ecolégicos estaduais e terras
indigenas.

Em funcao da grande pressao da ocupagao
urbana, essas unidades de conservagao sao
fundamentais para manter a sustentabilidade
ambiental do territério da MMP, assim como sig-
nificam um conjunto de ativos ambientais que
devem ser adequadamente explorados.

Pela importancia regional, destacam-se nesse
valioso conjunto os parques estaduais das Ser-
ras do Mar e da Cantareira, as areas de protegao
ambiental federais da Bacia do Rio Paraiba do
Sul e da Serra da Mantiqueira, as areas estaduais
de protegao ambiental de Piracicaba e Juqueri-
Mirim, Corumbatai-Botucatu-Tejupa, bem como
aquelas do Sistema Cantareira e da Varzea do
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Rio Tieté. Também sao relevantes as areas na-
turais tombadas das Serras do Mar e de Para-
napiacaba, das Serras do Japi, Guaxinduba e Ja-
guacoara e a Reserva Florestal do Morro Grande.

Em que pese sua importancia, e a despeito do
rigor das leis de protecao vigentes, a ocupagao
irregular dessas areas tem peso importante na
MMP, gerando sérios problemas urbanisticos e
ambientais.

Outra consequéncia do crescimento popula-
cional e da ocupacgao desordenada do solo nas
areas de mananciais é o risco de escassez de
recursos hidricos. Com efeito, estudo de 2010
evidenciou que o balancgo hidrico (relagao entre
demanda e disponibilidade hidrica) da MMP ja
apresenta situagao que, na auséncia de medidas
adequadas de gestao, podera vir a impor sérias
restricoes ao desenvolvimento regional.

A situagao mais grave é a da UGRHI — Alto
Tieté, cuja demanda por agua é mais que o dobro
da disponibilidade hidrica superficial da bacia®.
Isso faz com que, praticamente, a metade da de-
manda urbana da regido tenha de ser atendida
por meio da transposicao de aguas de outras
bacias, destacando-se a contribuigao do Sis-
tema Cantareira, que transfere 31m3/s de agua
da UGRHI - Piracicaba/Capivari/Jundiai para o
abastecimento urbano da Regiao Metropolitana
de Sao Paulo (RMSP). Nao menos grave € a si-
tuacao da prépria UGRHI — Piracicaba/Capivari/
Jundiai, em que a demanda de agua ja atingiu o
indice de 0,9 da disponibilidade hidrica.

Cabe destacar que, em face do gargalo iden-
tificado pelos registros sobre balancgo hidrico, o
governo do Estado adotou iniciativas que reco-
nhecem o status do territério da MMP, qual seja
ainstituicao do Decreto Estadual n. 52.748/2008,
que define esse territério como objeto obrigatd-
rio do Plano Diretor de Aproveitamento dos Re-
cursos Hidricos para a Macrometrépole. Afinal, ai
estao localizadas as nascentes dos mananciais
que abastecem alguns dos municipios mais den-

5 Para detalhes, consulte-se Diagndstico Ambiental do Estado de
Sao Paulo, Secretaria de Meio Ambiente, 2010.



samente povoados do Estado, incluindo, mesmo
que parcialmente, em alguns casos, as bacias hi-
drograficas de Mogi Guagu, Paraiba do Sul e Li-
toral Norte, Piracicaba, Capivari e Jundiai, Tieté/
Sorocaba, Alto Tieté e Baixada Santista.

A articulagao e a integracao funcional entre
as unidades territoriais que compoéem a MMP
sao tao estreitas que seus principais problemas
demandam equacionamento conjunto. Sao va-
rias as fungcdes e/ou problemas de interesse co-
mum, incluindo, s6 para citar alguns exemplos,
nao apenas a questdo da agua, mas também
a coleta e tratamento de esgotos, disposicao e
tratamento de residuos sdlidos, moradia, fun-
cionamento eficiente do sistema de transporte
publico e do sistema de logistica, atendimento
a saude e educagao e qualificagao da mao de
obra. E imperativo enfrentar essas demandas e/
ou questdes por meio de politicas publicas inte-
gradas, sendo esse um dos principais desafios
do planejamento e da gestao estratégica do ter-
ritério da MMP, o qual foi incorporado pelo PAM.

Por sua dimensao e importancia socioecono-
mica, a Macrometrdépole é uma area de interesse
estratégico, exigindo planejamento e gestao ca-
pazes de definir e implementar uma agenda de
projetos prioritarios, que englobe projetos de in-
tervengao estruturantes e integrados e/ou pro-
jetos de investimento publico de alto potencial
estratégico. A formulagao, a implementacao e a
gestao da agenda de projetos visam ao desen-
volvimento sustentavel, preservando a qualida-
de de vida da populagao, além de equacionar as
questoes relacionadas a conectividade do terri-
torio e a competitividade econdémica da MMP.

Ha, ainda, outros dois desafios a enfrentar. O
primeiro é assegurar recursos financeiros para
projetos estruturantes, tanto nos proximos Pla-
nos Plurianuais, quanto nos Orgamentos Anu-
ais. O segundo é prospectar modelos de gestao
e mecanismos de governanga em rede para pro-
jetos estruturantes, que sejam compativeis com
as exigéncias e necessidades do planejamento
e gestao de territérios com as caracteristicas de
articulacao, integragao funcional, interdepen-
déncia, complementaridade e complexidade que
definem a MMP.

Uma Visdao da Macrometrépole

Nas ultimas décadas, a MMP apresentou ta-
xas muito elevadas de urbanizagao, quase sem-
pre superiores a 90%, e 0 maior contingente de
populacao urbana encontra-se na RMSP. No
mesmo periodo, houve significativa mudanga na
dindmica demografica, com a redugao das ta-
xas de crescimento populacional no Estado e na
MMP, fato que se deveu a diminuigao das taxas
de fecundidade e de mortalidade. Também ocor-
reu a reducao das taxas de migragao. Entre 2000
e 2010, cerca de 30 mil pessoas por ano passa-
ram a deixar a RMSP. Com isso, o crescimento
populacional da area foi o menor ja registrado
em 70 anos®.

Essas alteragoes tiveram reflexos importantes
sobre a estrutura etaria da populagao: houve re-
dugao da base da piramide, com o consequente
aumento da Populagdo em Idade Ativa (PIA) e
do numero de pessoas idosas, configurando um
padrao demografico que coloca novos desafios
para as politicas publicas. Além dos cuidados
com educagao, cultura e acesso as novas tec-
nologias, para os jovens e para a PIA, terao de
ser implementadas agoes integradas para tornar
mais adequado o atendimento a populagao idosa.

A MMP é servida por um sistema viario e de
transportes que propicia intensa articulagao dos
espagos urbanos, além da integragao funcional
das estruturas produtivas existentes. Ela res-
ponde pela maior parte da atividade econémica
estadual, sobretudo nos setores industrial e de
servigos. Sua estrutura econémica é diversifi-
cada e complexa, com prevaléncia de ativida-
des modernas, de alta tecnologia, nos diversos
segmentos econdmicos. A economia criativa
também é um segmento fortemente concentra-
do nesse territdrio, particularmente nas regides
metropolitanas que integram a MMP.

Em 2010, 82,5% do PIB paulista, como men-
cionado, foi produzido nesse espago. As maio-
res contribuigées corresponderam as metrépo-
les de Sao Paulo, Campinas e Vale do Paraiba e

6 Segundo pesquisa da Fundagao Seade, com base nos resultados
do Censo Demografico do IBGE de 2010.
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Litoral Norte. A participagdo da RMSP ¢, eviden-
temente, determinante, correspondendo a 56,3%
do PIB estadual.

Os dados disponiveis comprovam que a con-
centragao econémica € ainda maior que a po-
pulacional. As RMs de Sao Paulo (56,3% do PIB
e 47,7 % da populagao) e de Campinas (7,9% do
PIB e 6,8% da populacado) sdo exemplos claros
dessa concentracao. Apenas a RMBS apresenta
participagao relativa similar entre PIB e popula-
¢ao (3,8% e 4%, respectivamente).

Apesar da concentragao de riquezas, a MMP
ainda exibe indices que evidenciam a existéncia
de profundas desigualdades sociais. De acordo
com dados do Censo Demografico, as trés RMs
paulistas apresentavam, em 2010, contingente
de mais de trés milhdes de pessoas vivendo em
precarias condigdes de moradia, muitas em are-
as derisco, ou carentes de infraestrutura urbana
e social. Destas, 2,1 milhdes concentravam-se
na RMSP, 297 mil na RMBS e 160 mil na RMC.

Nesse cendrio, com percentuais de precarie-
dade semelhantes aos encontrados em regides
de extrema pobreza do Norte e Nordeste do Pais,
destacam-se os municipios de Cubatao, Guaruja
e Sao Vicente, com, respectivamente, 42%, 33%,
26% e 29,09% do total de habitantes vivendo em
aglomerados subnormais.

As marcas da desigualdade social na MMP
também s3o reveladas pelo indice Paulista de
Vulnerabilidade Social (IPVS), calculado pela
Fundacao Seade’. Os dados demonstram que,
em areas metropolizadas, a vulnerabilidade so-
cial estd associada, em certa medida, as escalas
ou niveis de urbanizacgao.

Na MMP, a vulnerabilidade social urbana mui-
to alta esta presente nos grandes centros urba-
nos — onde vem sedimentando-se a convivéncia

7 indice calculado pela Fundagido Seade com base nos dados do
Censo do IBGE de 2010 organizados por setores censitarios. Permite
observar os niveis de vulnerabilidade social em cada localidade ou
municipios e classifica a vulnerabilidade em sete grupos: baixissima
vulnerabilidade, vulnerabilidade muito baixa, vulnerabilidade baixa,
vulnerabilidade média, vulnerabilidade muito alta e vulnerabilidade
alta. Para detalhes, consulte-se www.seade.gov.br.
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de grandes aglomerados subnormais com ocu-
pagdes de alto padrao —, atingindo 3,4 milhdes
de pessoas. Trata-se de um fendmeno que tem
peso importante em municipios de grande porte,
como Sao Paulo, Guarulhos ou Campinas, po-
dendo ser também identificado em municipios
médios, como Sao Vicente, Santos, Sao José
dos Campos e Maua.

Ocorre, ainda, em municipios menores como
Mongagud, na RMBS, Pedreira, na RMC, ou mes-
mo em pequenos municipios como Lavrinhas e
Canas, na RMVPLN. A vulnerabilidade alta em se-
tores urbanos corresponde a 4,8 milhdes de pes-
soas, totalizando 11,3% da populacao da MMP.

Outra caracteristica da vulnerabilidade social
urbana é a intensidade de sua manifestacao e
a extensao territorial de sua ocorréncia. Trata-
se de um fendmeno multifacetado, que se ma-
nifesta em diferentes aspectos da vida social e
estd presente em centros urbanos de pequeno a
grande portes. E numericamente importante na
RMSP e na RMBS. Estas agrupam praticamente
um quinto de sua populagao nessas situagoes.
Na RMSP sao 19,8% e na RMBS 21,8%.

A RMC, com perfil socioeconémico distinto
daquele das demais RMs, possui baixos niveis
de vulnerabilidade urbana, envolvendo 281,9 mil
pessoas, em torno de 10% do total da popula-
¢ao. E na RMC que se constata a maior concen-
tragao populacional nas categorias de baixissi-
ma, muito baixa ou baixa vulnerabilidade social,
abrangendo 80% do total da populagao. Na MMP,
essas categorias representam 65,6% do total da
populagao.

0 que também tipifica a vulnerabilidade na
MMP é a identificagao da situagao de vulnera-
bilidade social em areas rurais. Ou seja, nao se
trata apenas de fenébmeno urbano. Entretanto,
a vulnerabilidade social rural é mais frequente
em pequenos municipios, como é o caso daque-
les da RMVP/LN. Em 32 municipios, dos 39 que
compoem essa RM, nota-se algum grau de vul-
nerabilidade social rural, e em dez deles ela é ex-
pressiva: atinge o montante de 55.706 pessoas,
2,5% da populagao da regiao, e representa 37,7%
da categoria de vulnerabilidade rural da MMP.



Um outro indicador que revela as desigualda-
des sociais prevalentes na MMP € a Tipologia do
IPRSS. A classificacao elaborada para 2010 pela
Fundagao Seade posiciona 43 municipios da
MMP no Grupo 1, 44 no Grupo 2, 20 municipios
no Grupo 3 e 66 nos grupos 4 e 5, 33 em cada
classe, respectivamente.

Dentre os municipios mais ricos, localizados
nas RMs da Macrometropole, destacam-se os
polos do ABC, juntamente com Ribeirao Pires, e,
a oeste da RMSP, Barueri, Caieiras e Santana de
Parnaiba. Na RMC, embora Campinas nao per-
tenga ao Grupo 1, os 12 municipios mais ricos
da regidao formam um colar de prosperidade em
torno desse municipio-sede. Os demais muni-
cipios posicionados no Grupo 1 pertencem, em
sua maior parte, as AUs de Jundiai, Piracicaba
e Sorocaba. Estao incluidas nesse grupo as se-
des das AUs e das RMs da Baixada Santista e do
Vale do Paraiba e Litoral Norte.

Na categoria municipios com alto nivel de ri-
gueza, mas que apresentam indicadores sociais
insatisfatérios (Grupo 2), destacam-se munici-
pios mais populosos, como Campinas, Sao Pau-
lo, Guarulhos e Osasco, juntamente com mais
dez municipios da RMSP e sete da RMVPLN.
No grupo intermediario (Grupo 3), caracterizado
por municipios que tém nivel baixo de riqueza
e indicadores sociais bons, tém maior peso os
municipios pequenos pertencentes as AUs de
Sorocaba e Piracicaba, assim como alguns da
unidade regional de Bragantina.

Na formagao do Grupo 4, encontram-se mu-
nicipios com menor grau de urbanizagao, como
Biritiba Mirim na RMSP, Jarinu, na AU de Jun-
diai, e Nazaré Paulista, na unidade regional de
Bragantina. Sao na maior parte municipios com
areas destinadas a atividades e produgao agri-

8 Tipologia desenvolvida pelo Fundagao Seade que classifica a po-
pulacdo dos municipios paulistas em cinco grupos: Grupo 1 - riqueza
alta e indicadores sociais bons; Grupo 2 - riqueza alta e indicadores
sociais insatisfatorios; Grupo 3 - riqueza baixa e indicadores sociais
bons; Grupo 4 - riqueza baixa e indicadores sociais intermediarios;
e Grupo 5 - riqueza baixa e indicadores sociais insatisfatérios. Na
producao do IPRS sao utilizados 12 indicadores que relacionam trés
dimensades: riqueza, longevidade (saude) e escolaridade (educagao).
Consulte-se para detalhes www.seade.gov.br.

Uma Visdao da Macrometrépole

colas. No Grupo 5, estao enquadrados os muni-
cipios mais pobres da MMP, sendo a maior parte
deles municipios pertencentes a RMVPLN, se-
guida por municipios da RMSP.

Considerando o porte, verifica-se que grande
parte dos municipios pequenos da MMP, com
populacao inferior a 25 mil habitantes, classi-
fica-se nos Grupos 4 e 5. No intervalo de 25 a
100 mil habitantes, a distribuicao pelos grupos
do IPRS é menos polarizada, com maior concen-
tracao nos grupos intermediarios (Grupos 2 e 3).
Nos municipios com populagao acima de 100
mil habitantes, a polarizagao é gradual. Ocorre
mesmo a auséncia de municipios com popula-
¢ao acima de 500 mil enquadrados nos Grupos
3,4eb.

No ranking dos 40 primeiros municipios do
Estado de Sao Paulo classificados nas melhores
posigdes em relagao a dimensao riqueza, 33 sao
municipios da MMP e, dentre esses, 24 perten-
cem as RMs. Integram esse ranking apenas sete
municipios que nao pertencem a MMP. Sao mu-
nicipios ligados, dentre outras fontes de riqueza,
ao agronegocio e ao setor sucroalcooleiro (Luis
Antonio, Guaira, Ariranha, Colombia e Sertaozi-
nho), na regiao de Ribeirdo Preto, e Sdo José do
Rio Preto e Ilha Solteira, na regiao de Aragatuba.
Além da presenca da usina hidrelétrica, esse é
um polo universitario e tecnoldgico ligado a Uni-
versidade Estadual Paulista (Unesp), o0 mesmo
se dando com relagao a Gaviao Peixoto, na re-
giao de Araraquara, também um polo tecnoldgi-
co, aeronautico e espacial.
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Caracteristicas urbanas e
socloespaciais

A Macrometrépole tem como marca forte a desigualda-
de socioespacial, definida pela convivéncia, no territorio, de
areas urbanas com caracteristicas profundamente hetero-
géneas. Ha areas que dao substrato as dinamicas e fluxos
articulados pelos modernos circuitos da economia mundial;
areas de urbanizagao consolidada, com niveis elevados de
infraestrutura e servigos publicos; periferias pobres basicas
(quase sempre produzidas na informalidade), carentes de
infraestrutura e servigos e onde ha forte presenca de favelas
e loteamentos ilegais. E também novas periferias urbanas,
areas que contam com boas condigdes de acessibilidade e
servigos, e em que se localizam os chamados condominios
fechados, ocupados por estratos populacionais de renda
média e média-alta.

As dinamicas urbanas que prevalecem na MMP, algumas
complementares e outras competitivas, geram fortes dis-
putas em torno da apropriagao da terra urbana e do uso e
ocupagao do solo, compondo desafios que se contrapoem
a formulagao de projetos setoriais, concebidos de acordo
com ldgicas e parametros em geral circunscritos a uma
Unica instancia de agao do governo. Contrapdem-se, igual-
mente, a forma setorial e segmentada de organizagao da
propria oferta dos servigos publicos, hoje claramente inade-
quada, ante os processos de conurbacao e metropolizagao
em curso nessa porcao do territério paulista.

foto: Rodovia Ayrton Senna (Edson Lopes Jr.)
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A estruturagcao da MMP corresponde a preva-
Iéncia de um novo ciclo urbano e/ou de um novo
padrao de urbanizagao, o qual pode ser qualifica-
do como de urbanizagao dissipada, dispersa ou
difusa’, para fazer referéncia aos espacos urba-
no-regionais constituidos pela tendéncia a urba-
nizacgao total do territorio, a partir de um padrao
de expansao urbana a que se associaram novas
formas de organizagao e de ocupacao do solo.

Este é resultado da agao de elementos fixos e
moveis, isto é, dinamicos. Organiza-se por meio
de redes, devendo por isso ser entendido como
um espaco relacional, que tem como suporte as-
pectos concretos do territorio, mas que &, porém,
sujeito a permanente e dinamica reorganizagao
de seus aspectos moveis.

Esse padrao de urbanizagdo nao se confunde
com o que prevalecia no periodo industrial, que
produziu historicamente as periferias metropo-
litanas. E por suas caracteristicas perfila desa-
fios distintos para a gestao publica: nao se trata
apenas de equacionar o problema da periferia
popular e pobre — a despeito de esta continuar
existindo e constituir um passivo social, urbano
e ambiental a ser revertido —, mas de gerir um
novo e complexo conjunto de usos e ocupagoes,
estruturadores do territdrio, e que se desenvol-
vem principalmente ao longo de eixos viarios, ou
suas areas de abrangéncia, tendo como polo a
RMSP e como core o municipio da Capital.

Assim, o territério da MMP nao pode ser com-
preendido como simples resultado da delimi-
tacao das quatro Regioes Metropolitanas, trés
Aglomeragdes Urbanas e duas Microrregides
que a integram?. Trata-se, como se propde no
ambito do PAM, de uma designacgao territorial
atribuida a uma area de interesse do planeja-

1 Consulte-se MEYER, GROSTEIN e BIDERMAN (2004), cap. 2 A
Construgao da Metropole Paulistana, p. 34 a73. e REIS FILHO, Nes-
tor Goulart (Org.). Sobre dispersdo urbana. 1. ed. Sao Paulo: Via das
Artes, 2009. v. 1.

2 AMMP é um territério de 49.911 km?2 que abrange as quatro Regi-
oes Metropolitanas — Sdo Paulo, Baixada Santista, Campinas, Vale do
Paraiba e Litoral Norte —, além das Aglomeracdes Urbanas de Jun-
diai, Piracicaba e Sorocaba e das Microrregides de Bragantina e Sao
Roque. A quinta RM do Estado, a de Sorocaba, foi criada em 8 de maio
de 2014 pela Lei Complementar n. 1.241.
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mento macrometropolitano do Estado. E, nesse
sentido, é concebido nao apenas como um ente
fisico-espacial, geografico ou econémico, mas,
também, como uma construgao geopolitica, na
medida em que comp6e um territério cuja con-
figuragao é baseada em critérios e conceitos
técnicos incorporados pelo governo do Estado®.

Ou seja, a MMP é considerada um objeto de
analise e de intervencao distinto, revelado por di-
namicas urbanas especificas que ai operam nas
escalas urbana, metropolitana e macrometropo-
litana. E é nessas distintas escalas que esse ter-
ritorio se constitui no objeto do PAM 2013-2040,
cujas diretrizes, projetos e agdes deverao ser
implementadas por meio de politicas publicas e
da carteira de projetos a ele associada.

Escalas da urbanizacdao

Conceitos utilizados nas ultimas décadas
para designar os novos arranjos espaciais das
aglomeragdes urbanas metropolitanas ou nao
metropolitanas revelam o grande interesse téc-
nico e académico na descrigao e conceituagao
da expansao e reestruturagdo dos territorios
urbanos, em termos funcionais, econémicos e
sociais, registrando-se que a maior parte dos
estudos disponiveis enfatiza as novas dimen-
sOes assumidas pelas manchas urbanas dessas
aglomeragodes®.

Esse é o caso, por exemplo, de um estudo
sobre o fendmeno da urbanizagao dispersa, na

3 Aconfiguragao da MMP foi objeto de conceituacao e caracteriza-
¢ao no estudo Rede Urbana e Regionalizagao do Estado de Sao Paulo
— S3o Paulo: EMPLASA, 2011. Vide capitulo 3.

4 E verdadeiro afirmar que o novo ciclo urbano, ao mesmo tempo
em que ganha forma concreta no territério, é designado por meio de
variadas terminologias: critérios associados as novas dimensdes
das manchas urbanas referindo-se a megacidades (megacity) e me-
galdpoles (metapolis); critérios de localizag&do no territério e mesmo
de fungdo dentro de um escopo regional: edge cities, post urbancity;
critérios de organizagao urbana, relativos também a forma de organi-
zagao e expansao urbana: genericcities; cidade poés-industrial; urba-
nizagao pds-moderna; critérios associados ao desempenho urbano,
de papel dentro do quadro geral da rede de cidades: a cidade mundial
ou a metrépole global; critérios associados a distribuigdo socioeco-
némica da sociedade no territério urbano: a cidade dual.



costa leste norte-americana®, em que a exten-
sao da mancha urbanizada é o principal foco de
analise, e em que se evidencia que as grandes
cidades americanas, como Washington, Bal-
timore, Filadélfia, Nova York e Boston, mesmo
funcionando de forma independente, formavam
uma "“regiao urbana". A imensa mancha urbani-
zada formada pelo crescimento dessas cidades
foi resultado da conjugagao de nucleos urbanos
preexistentes, e nao de um crescimento urbano
centrifugo, ou, em outras palavras, uma expan-
sao das areas consolidadas em direcao perife-
rias urbanas.

O PAM utilizou essa concepgao para analisar
o crescimento da mancha urbana da MMP, foca-
lizando nao apenas o estudo da nova escala da
urbanizacao que ai se formou, mas, também, as
formas como o crescimento se deu. Procurou
evidenciar, ainda, a existéncia de dinamicas ur-
banas novas que atestam o enfraquecimento do
padrdao de expansao centro-periferia, articulado
ao desenvolvimento da grande industria, que foi a
principal caracteristica do crescimento das cida-
des no estagio de constituicao das metropoles.

Tratou-se, assim, de apreender e qualificar
as transformacgoes iniciadas em Sao Paulo nos
anos 1980, que tiveram como resultado a intera-
cao de escalas urbanas, padrao que caracteriza
a MMP, e que impdem ao planejamento a busca
de conceitos e critérios com o poder de eviden-
ciar e explicar a reestruturagdo dos conteudos
urbanos dessa nova dinamica.

No atual estagio de reestruturagao da metroé-
pole industrial e de constituicao de um territo-
rio com as caracteristicas da MMP, a constante
remogao dos limites fisicos dos lugares, pelo
processo de urbanizagao, tem papel fundamen-
tal. Assim, a analise da expansao territorial e da
distribuicao das atividades econdémicas e ur-
banas no interior de espagos constantemente
ampliados é, por analogia com a etapa anterior
do desenvolvimento, um recurso utilizado para
compreender as transformagoes impulsionadas

5 Vide Jean Gottman, Megaldpolis, 1961.

Uma Visdao da Macrometrépole

pela substituicao da produgao industrial por ati-
vidades econémicas mais ampliadas, em que
ganham peso os servigos baseados no setor in-
formacional.

Como a histéria urbana demonstra, cada uma
das etapas de desenvolvimento socioeconomi-
co e urbano gera nas cidades e nas metrépoles,
em graus variados, a permanéncia de ativida-
des centrais de etapas encerradas. Na literatura
descreve-se, por exemplo, que algumas fungdes
mercantilistas, que foram presenga essencial na
constituicao da metropole moderna, permane-
ceram vivas na metropole industrial.

Por outro lado, autores que analisam o pro-
cesso de urbanizagao generalizada e extensiva,
em curso desde a década de 1970 demonstra-
ram, com novos conceitos e evidéncias empiri-
cas, que esse processo nao constituiu a simples
substituicao da producao industrial pelos servi-
¢os, mas a emergéncia do modelo tecnoldgico
informacional, que passou a condicionar a pro-
ducao, a distribui¢cao, o consumo e, até mesmo,
a administragao nas metropoles’.

Assim, procurou-se considerar no processo
de desenvolvimento do PAM especificidades da
atual organizagao fisico-espacial da MMP, rea-
lizando-se um esforgo metodoldgico e analitico
importante para compreender a légica da consti-
tuicao fisica, espacial e funcional desse territorio.

As dimensbes que caracterizam o territério
da MMP sao inquestionaveis, porém, para tornar
adequados o planejamento e a agao publica, é
preciso compreender que sdo os novos atributos
urbanos que se organizam nessa nova dimensao
da urbanizagao. A nova escala urbana configu-
rada pelo processo de urbanizagao extensiva da
MMP exige identificar a organizagao territorial
resultante, bem como reconhecer a prevaléncia
de um sistema estruturante, que da substrato as
dinamicas de coesao fisico-espacial e funcional,

6 Bell, 1973, Castells, 1989/1999/2007.

7 Ver Castells, M. The Informational City (1989); Bells, D. The Co-
ming of Post-Industrial Society (1973); Touraine, A. La Société post-
-industrielle (1969).
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que sao compreendidas como manifestagoes de
uma articulacao entre elementos e processos
que expressam a concretude da MMP.

A existéncia desse territério é sustentada por
esses processos, cabendo, portanto, utilizar o
conceito de coesao territorial, entendido como
articulagao entre o municipio de Sao Paulo, core
do sistema, e os polos das unidades regionais da
MMP e/ou municipios articulados, o que confere
a Macrometrépole uma estrutura policéntrica®.

O conceito de policentralidade incorporado
pelo PAM é empregado de forma complementar
ao de coesao territorial e pode se aplicar a ter-
ritérios que se estruturam em redes de distintas
escalas de interacao, como é o caso da MMP.

Nas palavras de Egler®: "A nogao (...) de poli-
centralidade esta associada a ideia de rede de
cidades, segundo a qual nucleos urbanos for-
mam os nds que sao conectados por arcos, por
onde circulam fluxos materiais e imateriais, se-
guindo uma hierarquia definida por sua comple-
xidade funcional (...)".

A rede de cidades da MMP teve sua estrutu-
racao definida pela implantagdo e/ou expansao
do sistema de rodovias e de vias urbanas, com
caracteristicas radioconcéntricas, sistema esse
gue secciona e, ao mesmo tempo, articula o ter-
ritorio.

Sua estruturagao deu-se basicamente entre
os anos 1940 e 1990 e foi fortemente condicio-
nada pela configuragdo dos eixos de expansao
econdmica do Estado de Sao Paulo. Nos anos
1980, ocorreram mudangas importantes nas ati-
vidades produtivas, colocando em curso a agao
de novas variaveis, com impactos na estrutura-

8 Em trabalho recente, e referindo-se a instrumento utilizado pela
Unido Europeia, Egler chama a atengao para o conceito de coesao
territorial, destacando dimensdes que sdo importantes no ambito do
PAM, como é caso da necessidade de negocia¢do pactuada e de co-
laboracao entre agentes do desenvolvimento regional em torno de
programas e projetos comuns; o desenvolvimento harmonioso de
territérios com base na conversao das diferengas em vantagens e na
exploracao de complementaridades.

9 Vide Livro Verde sobre coesdo territorial europeia, Apud Egler,
Claudio A. G.Dinamica Territorial, Estudos EMPLASA — SERIE TERRI-
TORIO, 2011, Idem, ibidem, p.13.
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¢ao do municipio de Sao Paulo, da metropole e
da Macrometrépole Paulista.

Ampliaram-se as conexdes macrometropoli-
tanas, redefinindo-se o papel de centros urba-
nos estrategicamente localizados em relagao a
capital, e possibilitando as adaptagdes neces-
sdrias ao funcionamento da metropole. Essas se
aprofundaram ao longo do processo de consti-
tuicao e desenvolvimento da MMP, estruturan-
do importantes papéis de complementaridade
funcional para o conjunto de centralidades que
compoem o territorio e que definem sua estrutu-
ra policéntrica.

Para compreender essa estrutura, utiliza-
se no PAM o conceito de nodalidade, diferen-
ciando-o de centralidade, como faz Egler, nos
seguintes termos: “(...) significa caracterizar a
centralidade como a posigao que o lugar ocupa
na rede de cidades ou no sistema urbano e no-
dalidade como a expressao territorial do lugar e
de sua area de influéncia imediata na estrutura
regional (...)"°

Além de conferir destaque a esses aspectos,
os estudos do PAM incluiram abordagens sobre
questoes que se desdobraram, historicamente,
da instalagao dos complexos industriais, na dé-
cada de 1950, e definiram o rompimento das re-
lagOes de proximidade entre moradia e trabalho,
na cidade, na metrépole e na MMP, contribuindo
para intensificar os deslocamentos pendulares
no territorio.

Evidenciando a magnitude desse fendmeno,
registra-se que um estudo realizado com base
em dados dos censos demograficos’ mostrou
que, a despeito da redugao nas taxas de cresci-
mento populacional em todas as RMs, as quais
atingiram o patamar de 1,1% a.a, entre 2000 e
2010, a taxa de incremento dos movimentos
pendulares foi de 5,8% a.a., elevando os deslo-

10 Idem, ibidem, pg.17.

11 Vide Estudo Movimentos Pendulares MMP e RMs: subsidio para
o PAM - PLANO DE ACAO DA MACROMETROPOLE PAULISTA e parao
PMDH - PLANO METROPOLITANO DE DESENVOLVIMENTO HABITA-
CIONAL, 2013, Nucleo de Estudo de Populagao, Nepo/Unicamp.



camentos, em numeros absolutos, de 1,6 milhao
de pessoas, em 2000, para 2,9 milhoes em 2010.
0 estudo também demonstrou que cerca de 80%
do total tem como motivo o trabalho.

Configura-se, assim, uma questao central
para o planejamento e a agao publica. Sua exis-
téncia implica articular as relagdes que se es-
tabelecem entre o suporte fisico — o territério
macrometropolitano — e a estrutura viaria e ro-
dovidria, urbana, metropolitana e macrometro-

Uma Visdao da Macrometrépole

politana. Também cabe relacionar o padrao de
ocupagao da MMP com o modo de produgao ai
desenvolvido, e, como rebatimento l6gico, com o
modo de vida da populagao.

Assim, a andlise do territério da MMP adquire
consisténcia, compondo uma base segura para
a selecao de projetos estruturantes de mobilida-
de urbana, conjugando-se aos elementos fixos a
analise de elementos dinamicos: os deslocamen-
tos da populagao e os fluxos de mercadorias.

foto: Praia de Santos, RMBS (Emplasa UDI)

REFERENCIAS CONCEITUAIS DO PAM 25



PAM :: Plano de Agdo da Macrometropole Paulista 2013 :: 2040

Rede urbana

A delimitagao das regioes metropolitanas e
aglomeragdes urbanas da MMP constitui, em
certa medida, uma definicao formal, uma vez
que, como resultado do processo de expansao
urbana e do nivel da urbanizagao, estruturam-
se no territorio conurbagdes extensas, com grau
relativo de entrelagamento entre manchas urba-
nas de localidades distintas, e com forte inte-
gracao funcional, revelando a complexidade das
inter-relagdes que ocorrem entre categorias e/
ou componentes da rede urbana da MMP.

Os processos de conurbagao em geral or-
ganizam-se ao longo dos principais eixos vi-
arios regionais. No caso da MMP, aqueles em
que esse fendmeno tem maior expressao sao a
Anhanguera, no caso da AU de Jundiai e da RMC,
a Raposo Tavares, no caso de Sorocaba e da Mi-
crorregiao de Sao Roque, e a Rodovia Presiden-
te Dutra, na area entre Jacarei e Guaratingueta.
Também sao abrangidos por essa dinamica os
municipios vizinhos as sedes das RMs ou AUs.

Os centros urbanos que integram as aglo-
meragdes mantém com suas sedes relagoes de
intensa articulagao funcional e areas de conur-
bagao, em que pese o fato de que também po-
dem relacionar-se com aglomeragdes urbanas
distintas daquela da sede. Esse é o caso, por
exemplo, de Santa Barbara d'Oeste, que per-
tence a RM de Campinas, mas apresenta forte
conurbagdo. Também ocorre com Piracicaba e
Aluminio, Mairinque e Sao Roque, que compdem
um continuum conurbado, mas, oficialmente, in-
tegram regides distintas.

A estrutura urbana resultante é expressao da
divisao social e regional do trabalho e da orga-
nizagao da estrutura produtiva local ou regional,
no caso de areas conurbadas, cujas fungoes
urbanas principais estao espacialmente locali-
zadas em mais de um municipio. Por isso, mu-
nicipios da MMP do mesmo porte populacional,
localizados em areas conurbadas, ou com fortes
relagdes funcionais com seus vizinhos, apre-
sentam estrutura distinta daqueles sem conur-
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bacdo (centros urbanos isolados), independen-
temente de formalmente integrarem ou nao uma
RM ou uma AU.

Assim, municipios localizados em areas co-
nurbadas, independentemente de seu porte ou
taxa de urbanizagao, integram a logica da repro-
ducao do capital e do espago urbano que domi-
na a aglomeragao, légica que vale mesmo para
os centros urbanos que tém fungao de munici-
pios-dormitorios. Por outro lado, municipios nao
integrados as aglomeragdes tém sua dindmica
socioecondmica mais ligada a produgao agro-
pecuaria regional. Esse é o caso, por exemplo, de
municipios que oficialmente pertencem a RM-
VPLN, da porcao norte/noroeste da AU de Soro-
caba, e de Salesédpolis, Juquitiba e Sao Lourengo
da Serra, na RMSP.

Ou seja, a principal caracteristica da rede
urbana da MMP, nas Ultimas décadas, é a co-
nurbacgao, engendrando a formacgao e/ou con-
solidagao de regides metropolitanas (RMs) e
aglomeragdes urbanas (AUs), categorias da rede
urbana que concentram parcelas crescentes
da populagao. Esse processo é uma realidade
consolidada nas RMs de Sao Paulo, Campinas,
Baixada Santista e Sorocaba, no entorno das ci-
dades-polo das AUs de Piracicaba e Jundiai e
nos eixos das Rodovias Anhanguera, Presidente
Dutra e Raposo Tavares.

Todavia, esse processo apresenta diferentes
caracteristicas. A conurbacao mais frequente é
a que resulta em uma mancha urbana continua,
que abarca territérios de varios municipios. Esta
constitui uma realidade para os centros urbanos
da MMP com porte populacional de mais de 500
mil habitantes e para grande parte dos munici-
pios com populagao entre 250 mil e 500 mil ha-
bitantes, abarcando seus respectivos entornos.

Nesse caso, chama a atengao o fim da dico-
tomia nucleo-periferia, existente no passado, na
qual as fungdes de nucleo da aglomeragao eram
exercidas quase exclusivamente pelo munici-
pio-sede, sendo os demais considerados perife-
ria metropolitana.
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A partir dos anos 1990, a diferenciagao mais
importante passou a se dar entre as areas co-
nurbadas, ou em vias de consolidagao desse
processo, e os nucleos das aglomeracgdes e/ou
areas mais distantes, mas que ainda nao estao
integradas aos circuitos de produgao industrial
e de reprodugao do capital imobiliario.

Assim, a articulagao socioespacial entre ci-
dades (municipios) e regides da MMP reforga o
papel de ntcleo exercido por alguns centros ur-
banos, gerando processos de conurbagao e de
articulacao funcional, que alteraram algumas de
suas caracteristicas.

Nessa fase, ja pautada pelo inicio do proces-
so de reestruturacao produtiva e de flexibiliza-
¢ao nas relagoes de trabalho, novas questdes
sao acrescidas tanto na decisao locacional das
empresas — prevalecendo a opgao por munici-
pios com melhor infraestrutura urbana, localiza-
dos no entorno da RMSP —, quanto na decisao
das pessoas de migrar, que, em geral, refere-se
a dimensoes, como por exemplo as redes fami-
liares, violéncia urbana, qualidade de vida, e, ain-
da, possibilidade de acesso a politicas sociais,
como saude, educacao, habitagao, servigos de
infraestrutura basica, etc.

Vetores do
Desenvolvimento

O estudo da Macrometrépole realizado no
ambito do PAM incorporou o entendimento de
cidade como um territério que organiza terri-
torios, concepgao que abriu caminho para uma
linha de analise na qual a identificagcao de espa-
¢os especificos do territério da MMP foi consi-
derada chave para compreender a estrutura e o
funcionamento da regiao.

Por outro lado, e ante a admissao da existén-
cia do padrao da urbanizagao extensivo da MMP,
foram abandonadas no ambito do PAM as anti-
gas premissas de ordenacao total do territério e
problematizada a ideia de elaboragao de planos
urbanos compreensivos, os quais sempre se ba-
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searam no suposto de um entendimento idea-
lizado do territério, bem como na simplificagao
das suas complexas dinamicas.

No campo dos estudos urbanos, existe re-
lativo consenso de que a caracteristica mais
marcante da urbanizagao contemporanea é a
presenca de processos de fragmentacao fisica
e funcional. Contudo, sao bastante distintas as
percepgOes acerca desses processos e, tam-
bém, as descri¢des das formas assumidas pela
urbanizagao em varios contextos.

Assim, e apontando elementos sobre os quais
se apoia a perspectiva de definicao de projetos
prioritarios, adotada pelo PAM, o trabalho incor-
porou o entendimento da organizagao urbana de-
nominada dispersa e fragmentada e a distingao
entre a urbanizagao dispersa e extensiva da MMP
e os processos de descentralizagao funcional.

Tendo em vista a perspectiva do PAM de
transformar a MMP em plataforma de integra-
¢ao de politicas e agoes do Governo, e conside-
rando o objetivo de ancorar a politica e a agao
publica em uma carteira de projetos estrutu-
rantes, rompendo com o planejamento e a agcao
setorial — condigao sine qua non do desenvol-
vimento sustentavel —, tratou-se de incorporar
conceitos e realizar analises fisico-espaciais e
funcionais que permitissem apoiar a formulagao
de propostas de gestdo do desenvolvimento na
dimensao concreta do territério. Foram essas
as coordenadas que sustentaram a analise da
configuragdo dos vetores de desenvolvimento,
concebidos como territérios definidos, que, uma
vez estruturados, podem organizar o desenvol-
vimento futuro da MMP.

As evidéncias disponiveis demonstram que
estd em curso na Macrometrépole um forte pro-
cesso de descentralizacao das fungdes residen-
ciais e produtivas, criando estruturas urbanas
em multiplas escalas — urbana, metropolitana
e macrometropolitana. Sdo esses processos de
intensa dispersao de fungdes urbanas que en-
gendram novas centralidades, organizadas por
redes de fluxos e relagoes.



foto: Sao Luiz do Paraitinga, Sao Paulo (Diogo Moreira)
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A forte presenca de fluxos no territério da
MMP confirma a percepgao de que se trata de
um territério em movimento e revela uma nova
escala de vida cotidiana. Nesse sentido, é a or-
ganizagao em rede dos meios de circulagao no
interior da MMP que estabelece um contraponto
capaz de contribuir para a eficiéncia e a qualida-
de de vida no interior do territério em movimento.

No contexto do padrao da urbanizagao exten-
siva da MMP, tanto sua estrutura quanto o feno-
meno do territério em movimento tém a policen-
tricidade como elemento estruturador. E ela que
confere equilibrio funcional a estrutura macro-
metropolitana. A prépria conformagao do territ6-
rio com uma organizagao em rede depende, em
Ultima instancia, do funcionamento de um siste-
ma de centralidades, ou, em outra escala, de um
sistema de "nds" que configuram uma hierarquia
funcional-urbana no interior da MMP. Ou seja, o
carater disperso, desarticulado e multiescalar da
urbanizagao extensiva produziu e continua pro-
duzindo sua propria "defesa”, por meio de efeitos
organizadores e estruturadores da policentrici-
dade no interior da MMP. Trata-se de uma rede
de redes, isto é, um sistema urbano pluriarticula-
do de habitacao, producao, infraestrutura, servi-
¢os e equipamentos publicos e privados.

Nesse sistema, a configuragao de vetores de
desenvolvimento, definidos por atributos — fisi-
cos, funcionais e espaciais — ganhou relevancia
e agregou novos parametros a analise do terri-
tério da MMP'2,

A identificacdao dos vetores de desenvol-
vimento nos territérios metropolitano e ma-
crometropolitano e sua representacao grafica
apoiaram a conclusao de que sua conformacao
tem capacidade de induzir e/ou apoiar o desen-
volvimento de tendéncias de estruturacao de
funcoes e dinamicas urbanas capazes de criar
configuragdes territoriais com caracteristicas
determinadas.

12 Vide Relatério ProjetoTematico Fapesp — A nova etapa do per-
curso metropolitano de Sao Paulo. As dindmicas urbanas, as novas
territorialidades e a dimensao urbano-ambiental da metrépole de
Sao Paulo, Lume/Fauusp, dez 2011.
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Ou seja, no ambito do PAM, vetor de desen-
volvimento é um conceito atribuido a um ter-
ritério complexo, com definigao fisica precisa,
porém dinamica, e com capacidade para esta-
belecer relagdes de articulagao fisica e funcional
em diversas escalas. Sao compreendidos como
territorios, setores da urbanizagao, ou espagos
que se organizam entre pontos demarcados
pelo seu percurso, que envolvem sistemas de
fluxos e de lugares. Estes sao definidos pelo seu
papel no interior dos demais sistemas urbanos,
principalmente os sistemas viario, de transpor-
tes e de infraestrutura, bem como pelo potencial
estruturador que eles podem associar a urbani-
zacao da MMP.

Os vetores produzem no territério da urbani-
zacgao difusa uma descontinuidade estruturada,
concebendo-se a ideia de que novos fatores im-
pulsionados por planos, projetos e agoes, tanto
de iniciativa publica, quanto privada, podem al-
terar sua abrangéncia e configuragao territorial.

Na configuragao dos vetores de desenvolvi-
mento considerados no PAM, foram observados
padrdes e/ou caracteristicas da seguinte ordem:

« vetor de estruturagdo urbana — ligagao
fisica entre dois ou mais trechos urbanos
cujas funcoes e caracteristicas espaciais e
fisicas os associam;

+ vetor de estruturagdo e expansao urbana
— ligagao fisica que se cria entre um ponto
de alto valor urbano e novas areas aptas

a desenvolver processos de urbanizagao,
produzindo novas periferias metropolitanas
qualificadas;

+ vetor de estruturagdo e concentragao
funcional do terciario moderno — ligagao
fisica entre pontos do territorio conectados
por potentes infraestruturas produzidas
por investimentos publicos e que recebem
investimentos do mercado imobiliario;

« vetor de expansao da infraestrutura de
mobilidade e transportes — ligagao fisica
consolidada por investimentos publicos e
privados criados em fungao de expansao
de atividades;



+ vetor de expansao precaria — vetores
urbanos desprovidos de infraestrutura
que conduzem as novas periferias
metropolitanas e macrometropolitanas;

+ vetores ambientais — definidos por
questdes geograficas e ambientais que
demandam agées publicas nao sé de
comando e controle, mas, também, aquelas
que consideram o patriménio ambiental
como “ativo ambiental” essencial para

a atividade econémica e a vida na MMP.
Portanto, passivel de aplicagdo de novas
ferramentas que considerem os servigos
ecossistémicos fundamentais para a
regulagéo do clima, a producao de agua e a
despoluicao do ar, da agua e do solo;

+ vetor de expansao imobiliaria — definido
pela agao do mercado imobiliario e
consolidado por investimentos publicos.

Ademais, adotou-se, ainda, a perspectiva de
que os vetores de desenvolvimento represen-
tam uma realidade fisico-territorial em que as
dinamicas urbanas podem ser objeto de planos,
projetos e agdes, envolvendo as varias escalas
do territério e implicando transformagdes con-
sideraveis nos atributos urbanos internos. Por
isso mesmo, no PAM, a identificacao dos vetores
de desenvolvimento nao é feita de forma isolada
dos contextos territoriais, espaciais e funcionais
em que 0S mesmos se inserem.

A luz dessas ideias, e considerando as linhas
que norteiam o desenvolvimento do PAM, fo-
ram identificados vetores macrometropolita-
nos de desenvolvimento de dois tipos: territo-
riais e sistémicos.

Um vetor macrometropolitano de desenvolvi-
mento é um territério complexo e dinamico, de
definicao fisica precisa, que articula trechos ur-
banos. Organiza-se entre os pontos no territorio
em que se da sua insergao, e pode ser entendido
como uma “"estrutura urbana" que realiza a ar-
ticulagao de territérios nos quais se desenvol-
vem dinamicas urbanas. Estas, por sua vez, or-
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ganizam-se no interior de sistemas amplos que
envolvem espacos de fluxos e lugares. Trata-se,
portanto, de uma articulagao fisica de atividades
no territério que ocorrem em diferentes escalas.
E a expressdo fisica de aspectos infraestrutu-
rais, naturais e funcionais inseridos no territorio.

Os componentes dos vetores macrometro-
politanos de desenvolvimento tém vinculagoes
claras com os eixos estratégicos do PAM (co-
nectividade territorial e competitividade econé-
mica; coesao territorial e urbanizagao inclusiva;
e governancga metropolitana). E foram identifica-
dos espagos denominados vetores territoriais
de desenvolvimento, avangando-se, na sequ-
éncia, para a definigao de vetores sistémicos de
desenvolvimento.

Os vetores territoriais sao entendidos como
conexdes que desempenham fungdes especi-
ficas em nivel intermetropolitano, incluindo as
novas conexoes criadas em fungao de dinami-
cas produtivas ou urbanas ou, ainda, circuitos
alternativos, que resultam na conformagao e/ou
reforgo das novas centralidades.

Nesse sentido, articulam-se nos vetores ter-
ritoriais os seguintes projetos: (i) implantagao
de plataformas logisticas e de recuperagao e/ou
implantagao de rede ferroviaria para transporte
de carga e de passageiros (Secretaria de Trans-
portes e Logistica); (ii) implantagao dos trens
regionais e trens metropolitanos (Companhia de
Trens Metropolitanos/Secretaria de Transportes
Metropolitanos); (iii) e estruturagao do comple-
X0 aeroportuario da MMP (Anac), abrangendo os
aeroportos de Guarulhos, Congonhas e Viraco-
pos, integrando o transporte aéreo a estrutura
de conectividade e transporte da MMP.

Ja os vetores sistémicos sao definidos a par-
tir da presenca de conjuntos naturais ou técni-
cos, tais como: energia, recursos hidricos, de-
senvolvimento ambiental, inovagao tecnoldgica,
qualificagao profissional e gestao fiscal. Esses
sistemas sao estratégicos na definicao dos pro-
jetos e agoes do PAM, uma vez que devem ser
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pensados de modo a garantir a sustentabilidade
e a competitividade do territério da MMP, além
de promover a melhoria do acesso da populagao
aos beneficios da urbanizagao, objetivos priori-
tarios em todas as areas do complexo macro-
metropolitano.

Na Carteira de Projetos do PAM, os vetores
territoriais e sistémicos sao as estruturas que
articulam os projetos estruturantes, entendidos
como blocos de intervengao publica e/ou priva-
da voltados para a implementacdo de uma es-
tratégia de desenvolvimento capaz de potencia-
lizar condi¢oes favoraveis de desenvolvimento
socioecondémico e urbano.

Também sao planejados para fazer face aos
desafios e gargalos da MMP, no que diz respei-
to a atratividade econdmica sistémica, a coesao
territorial e a urbanizacgao inclusiva. Os projetos
estruturantes configuram-se como articuladores
de agbes que asseguram a transversalidade e a
integracao setorial que o territério da MMP exige.

Os vetores e projetos estruturantes consi-
derados no PAM encontram-se discriminados
a sequir:

Vetores territoriais

+ Vetor de Desenvolvimento Regiao
Metropolitana de Sao Paulo — abrange
o territorio da Regiao Metropolitana
de Sao Paulo.

+ Vetor de Desenvolvimento Vale do
Paraiba — abrange a ligagao Sao Paulo/
Sao José dos Campos/Taubaté.

+ Vetor de Desenvolvimento Caminho do
Mar — abrange as ligagdes entre os centros
logisticos, as vias e modos de transposi¢ao
da Serra do Mar, para carga e passageiros,
em direg¢do aos acessos do Porto de Santos.

+ Vetor de Desenvolvimento Bandeirantes
— abrange a ligagao de Sao Paulo/Jundiai/
Campinas/Rio Claro/Piracicaba.
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+ Vetor de Desenvolvimento Sorocaba —
abrange a regiao a oeste da MMP, no eixo das
Rodovias Castelo Branco e Raposo Tavares.

+ Vetor de Desenvolvimento Perimetral da
Macrometrépole — abrange faixa territorial
formada a partir do Porto de S40 Sebastido/
Séo José dos Campos/Jacarei/Campinas e
Sorocaba.

Vetores sistémicos

* Recursos Hidricos e Saneamento —
abrange o conjunto de projetos e agbes que
exigem conciliagao entre politicas publicas
de saneamento, recursos hidricos, meio
ambiente e desenvolvimento regional.

« Desenvolvimento Ambiental — abrange
acoes para os espacgos de preservagao

da MMPB, com énfase para a protecao de
servigos ecossistémicos que garantam a
produgao de agua e a exploragao sustentavel
dos ativos ambientais da MMP.

+ Sistema de Energia — abrange o conjunto
de projetos e agbes previstos no Plano
Paulista de Energia 2020 (PPE 2020)

para conciliar a oferta as necessidades

da demanda, priorizando a utilizagdo de
recursos renovaveis, a eficiéncia energética e
a competitividade do territorio.

+ InovagaoTecnoldgica, Qualificacao da
Mao de Obra e Gestao Fiscal — abrange a
definicao de estratégias de sustentagao

de vantagens competitivas da MMP para a
implantacgao e o desenvolvimento de setores
intensivos em tecnologia.

+ Desenvolvimento Habitacional —
abrange programas e agbes corretivas de
recuperagao de assentamentos precarios,
requalificagdo urbana e habitacional e
continuidade dos projetos de recuperagdo
dos assentamentos precarios nas regioes
metropolitanas, com agdes de urbanizagao
e remocgao de familias das areas de risco e
ambientalmente protegidas.
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E importante destacar que, na proposigao dos
vetores e projetos estruturantes, sao incorpora-
dos, ainda, elementos entendidos como compo-
nentes estratégicos da governanga da Carteira
do PAM'3, que abrangem: as instituigdes envolvi-
das em sua implementagao e os eventuais con-
flitos de orientagao existentes; os meios, instru-
mentos e recursos considerados indispensaveis
para a implementagao e o encadeamento légico
e temporal das agdes previstas.

Nesse sentido, a transformacgao do territdrio
da MMP em um objeto real de politicas, projetos
e agoes estruturantes requer a implementagao,
pelo governo do Estado, das seguintes agdes:

« estruturar um forum para, a luz das
diretrizes estratégicas do PAM e da Carteira
de Projetos, promover a compatibilizagao
entre agoes e projetos dos diferentes agentes
do desenvolvimento macrometropolitano,
visando a consolidar a coesao territorial, por
meio de um processo de desenvolvimento
que converta as diferencas territoriais em
vantagens competitivas;

+ implementar a utilizagao de Zona de
Interesse Metropolitano (ZIM), instituindo, no
ambito da MMR a possibilidade de se aplicar
um instrumento novo de planejamento e
gestao territorial e de intervengao urbanistica,
que permita concretizar a articulagao

e integragao da agcao governamental

em distintas escalas do territorio
(macrometropolitana, regional e local);

+ regulamentar instrumentos urbanisticos
previstos no Estatuto da Cidade, que sejam
adequados a implementacgao de projetos

e agoes do PAM. Isso vai possibilitar seu
uso no ambito regional e contribuir para
melhorar a qualidade da gestao urbana, por
meio da adogao, pelos poderes locais, de
instrumentos urbanisticos adequados, que
assegurem a promog¢ao da urbanizagéo e a
efetividade das politicas publicas;

13 Consulte-se sobre o assunto o Documento 4 — Carteira de Pro-
jetos, Emplasa 2014.
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+ aperfeigoar a regulagao urbana para
fazer face aos requerimentos derivados das
condigcbes socioecondémicas, por meio do
fortalecimento institucional da agao local
(melhoria dos sistemas de informagao e da
capacitagao técnica para a gestao urbana);

+ descentralizar atividades e servigos
urbanos, considerando as diversas escalas
urbanas imbricadas no territério da MMP e a
necessidade de fomentar o desenvolvimento
e a estruturagdo de novas centralidades
regionais;

+ promover a urbanizagdo progressiva
de areas de urbanizacgao precaria,

com a implantacao de infraestruturas,
equipamentos e servigos publicos
comunitarios;

 implantar projetos e agdes do Plano
Estadual de Habitagao e do Plano
Metropolitano de Desenvolvimento
Habitacional;

+ assegurar a melhoria das unidades

de Habitagao de Interesse Social (HIS)
existentes e a producao de novas unidades
em &reas carentes;

* recuperar areas degradadas e impedir
novas ocupagoées de areas ambientalmente
frageis;

 estabelecer parcerias entre Estado e
municipios para fiscalizar e prevenir o
surgimento de novas ocupagoes irregulares.
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foto: Rodoanel Leste (Luis Fernando do Rego)
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Conectividade territorial,
competitividade econdmica
e Infraestrutura de suporte
a0 desenvolvimento da
Macrometrdpole Paulista

Introducdo

O objetivo deste diagndstico é evidenciar o contexto de
planejamento e implementacao de agOes estratégicas para
a MMP, enfocando algumas dimensdes setoriais do desen-
volvimento que respondem pelas condi¢des de conectivida-
de e competitividade econdmica do territério e que podem
garantir que a regiao continue bem situada nas decisoes de
localizagao de investimentos produtivos.

Assim, ele aborda conflitos e desafios para manter a atra-
tividade economica da MMP, especialmente no que se refere
as condigoes de logistica e transporte e de infraestrutura de
suporte ao desenvolvimento, abrangendo as areas de ener-
gia, telecomunicagdes, recursos hidricos e saneamento.

Incorpora, também, uma reflexao sobre a articulagao de
politicas e agbes para o desenvolvimento territorial da MMP,
em que sao apontadas novas alternativas de transporte, de
localizagao de centros logisticos e mudangas portuarias e
aeroportuarias. Essa articulagao visa a garantir a superagao
de gargalos, que podem ter graves consequéncias para o
desenvolvimento econémico da MMP, dado o peso da re-
giao na dinamica econémica do Estado de Sao Paulo como
um conjunto.

A construcao da MMP €, como se sabe, um processo de-
finido pela agao de diversos agentes, tendo como substrato

foto: Complexo Imigrantes-Anchieta (Luis Fernando do Rego)
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uma rede de conexoes entre centros dinamicos
internos e externos, cortados por linhas de co-
municacao viaria. Nesse territorio, sobrepdem-
se dinamicas, desde as de natureza econémica
até as definidas pela valorizagao e intervengao
imobilidria, perfilando disputas entre interesses
distintos, publicos e privados, que atuam na sua
construgao e/ou transformacao.

Assim, ademais da agao resultante das po-
liticas publicas, a construgao do espago ma-
crometropolitano é marcada pela presenga de
interesses imobiliarios e pelas insergoes de
interesse empresarial. As agdes publicas, em
geral, buscam atenuar problemas derivados de
I6gicas postas pelas necessidades da expansao
e valorizacao privada. E, em alguns momentos,
ela logra gerar alternativas, especialmente nos
transportes, que o setor privado utiliza para
condicionar a reorganizagao da sua intervengao
econdmica.

De toda forma, as evidéncias disponiveis de-
monstram que a Macrometrépole apresenta
uma variedade de contrastes. De um lado, nao
ha duvida de que as decisdes empresariais de
localizagao de atividades econémicas continu-
am a dar grande importancia a MMP, e, mesmo

foto: Rodoanel Norte, Secretaria de Logistica e Transportes

com os grandes incentivos fiscais oferecidos
em outras localidades, as decisdes locacionais
seguem priorizando a instalagdo na MMP. De
outro, a regido padece de problemas inerentes
ao processo de desenvolvimento desigual, ca-
racteristico da sociedade brasileira, bem como
de maleficios decorrentes da ocupacao desor-
denada do espaco.

Como grande questao resultante, tem-se a
concentragao dos fluxos de pessoas e cargas
em eixos que em muito superam sua capacida-
de fisica, seja no sentido de suprir as demandas
logisticas, a custos adequados para a atividade
econdmica, seja no de fazer face as demandas
cotidianas da mobilidade de passageiros.

Essas ldgicas e questbes orientam o pre-
sente diagnostico, no sentido de conferir relevo
aos elementos que articulam as condi¢oes de
conectividade do territério da MMP, que, de um
lado, podem promover a desqualificagdo das
condigdes de competitividade da vida econé-
mica regional e, de outro, produzir deterioracao
da qualidade de vida da populagao, refletindo-se
em graves problemas para o acesso as politicas
publicas e aos beneficios derivados da urbani-
zacao e do desenvolvimento.
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Conectividade
Territonal

Conexoes territorials da MMP

Ao longo dos anos, os potentes sistemas de infraestrutu-
ra rodovidria tornaram-se os principais eixos de desenvol-
vimento econdmico e urbano do Estado de Sao Paulo, ar-
ticulando metropoles e aglomeracoes urbanas, categorias
superiores da rede urbana paulista.

A MMP estruturou-se a partir da articulagao desses sis-
temas de infraestrutura rodovidria, requeridos pela inten-
sa urbanizagao de seus espacgos e pela forte presenca da
RMSP, principal polo de convergéncia dessa regido urbana.

A organizagao desse territério foi, assim, condicionada
pelos eixos de expansao econdémica do Estado, que coinci-
dem com o tracado axial da infraestrutura regional. As ativi-
dades agricolas, o escoamento do café do interior paulista,
as rotas por trilhos e, posteriormente, a industrializagao, que
acompanhou a consolidagao do sistema rodoviario, a partir
de meados do século passado, intensificaram e ampliaram
as conexodes metropolitanas.

Modernas rodovias radiais estruturaram o espago regio-
nal a partir da cidade de Sao Paulo, garantindo acessibili-
dade qualificada a um conjunto expressivo de municipios
situados nas Regides Metropolitanas de Campinas, Soro-
caba, Baixada Santista e Vale do Paraiba e Litoral Norte, ou
situados nas Aglomeragoes Urbanas de Jundiai e Piracica-
ba, inseridas no perimetro que constitui os limites da MMP.

Se o territério da RMSP foi fortemente definido pela im-
plantacao dos eixos ferroviarios e rodoviarios que conver-
giam para o Municipio de Sao Paulo, o territério da MMP foi

foto: Complexo Imigrantes-Anchieta (Luis Fernando do Rego)
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estruturado pelos principais eixos rodoviarios
regionais.

Sao dez os eixos rodoviarios regionais que
convergem para o Municipio de Sao Paulo: Pre-
sidente Dutra, Ayrton Senna, Fernao Dias, Ban-
deirantes, Anhanguera, Castelo Branco, Raposo
Tavares, Régis Bittencourt, Imigrantes e Anchie-
ta. A esse conjunto soma-se outro, cujo traga-
do conecta importantes espagos regionais, sem
passar pelo Municipio de Sao Paulo, como é o
caso da rodovia Dom Pedro que, de Campinas,
alcanga a regidao do Vale do Paraiba e do Lito-
ral Norte, ou o Rodoanel Mario Covas, na Regiao
Metropolitana de Sao Paulo, além da ligagao
Campinas-Sorocaba.

Portanto, em grande parte, os eixos que es-
truturam a MMP tiveram origem em conexdes
interestaduais, ou em conexdes intermunicipais,
que ligam centros urbanos com papel relevan-
te no sistema urbano e na economia paulista,
como os seguintes:
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+ Eixo regional Sdo Paulo/Campinas — Via
Anhanguera (SP-330 — BR-050). Aberta

na década de 1940, integra o sistema
BR-050, que liga Brasilia, Sdo Paulo e
Santos'. Veio substituir a Estrada Velha

de Campinas (SP-332), existente desde os
anos 1920, que ligava o interior paulista

a Sao Paulo, Campinas e ao Porto de
Santos. A pavimentagao chega com a

nova rodovia, a Anhanguera, confirmando

a importancia desse eixo regional, apoio
importante para o escoamento da produgao
de Ribeirdo Preto para Sao Paulo e o Porto
de Santos. O desenvolvimento da regiao de
Campinas e do interior paulista intensificou
o0 movimento rodoviario na relagao com a
RMSP, demandando refor¢o nessa ligagao,
atendida pela abertura, em 1978, da rodovia
dos Bandeirantes (SP-348).

1 Em Sao Paulo, passa por Limeira, Araras, Leme, Porto Ferreira,
RibeiraoPreto. Ela da acesso a Rodovia Washington Luis (SP-310), li-
gagao com Rio Claro, Sao Carlos, Araraquara e Sao José do Rio Preto.



+ Eixo regional Sao Paulo/Campinas —
Rodovia dos Bandeirantes (SP-348)% De
grande importancia comercial, liga dois
importantes polos de exportagdo do Pais:
o Aeroporto Internacional de Viracopos

e o Porto de Santos.

« Eixo regional Sdo Paulo/Curitiba (Parana)
— Via Régis Bittencourt (SP-230 — BR-116)°.
Aberta no século 20, tem importante papel
regional, integrando o corredor rodoviario
de interligagdao com polos econémicos

das Regiboes Sudeste e Sul do Brasil e dos
principais paises do Mercosul.

+ Eixo regional Sdo Paulo/Rio de Janeiro

— Via Dutra (SP-060 — BR-116). Construida
em 1951 para substituir a antiga Rio-Sao
Paulo, de 1928, que interliga Rio de Janeiro,
Sao José dos Campos e Sdo Paulo. A
BR-116, constituida pela Dutra e a Régis
Bittencourt, forma um unico eixo (Rio de
Janeiro-Parana-Mercosul).

* Eixo litoraneo Rio/Santos — Rodovia Padre
Manuel da Nébrega (SP-055 — BR-101), Essa
via percorre o litoral paulista na dire¢do do
litoral do Rio de Janeiro*. Na MMP, conecta-
se com as vias Anchieta e Imigrantes.

* Eixo regional Sao Paulo/Belo Horizonte
— Rodovia Fernao Dias (BR-381). Liga Belo

2 Em Sao Paulo, passa por Caieiras, Jundiai, Itupeva, Campinas,
Hortolandia, Sumaré, Santa Barbara d'Oeste, Limeira e Piracicaba.
Conecta-se com a SP-310 (RioClaro e Sdo José do RioPreto).

Horizonte a Sao Paulo, Espirito Santo e

3 Em Sao Paulo, passa porTaboao da Serra, Embu das Artes, Itape-
cerica da Serra, Sao Lourengo, Juquitiba, Miracatu, Juquia, Registro,
Pariquera-Agu, Jacupiranga, Cajati e Barra do Turvo, no Estado de
Séao Paulo.

4 Em Sao Paulo, passa por Caraguatatuba, Ubatuba, Sao Sebastiao,
Santos, Cubatao, Sao Vicente, Praia Grande, Mongagu4, Itanhaém e
Peruibe.

Figura 2 - Eixos Regionais Rodoviarios na Estrutura da Macrometropole
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Minas Gerais. Na MMR passa por Mairipora,
Braganca Paulista, Guarulhos e Atibaia.

+ Eixo regional Campinas/Jacarei — Rodovia
Dom Pedro | (SP-065). Liga o Vale do
Paraiba (Jacarei) a Regiao Metropolitana de
Campinas e o interior ao Litoral Norte. Cruza
as rodovias Carvalho Pinto, Dutra e Fernao
Dias (Atibaia), além da Rodovia Ademar
Pereira de Barros, em Campinas, que da
acesso ao sul de Minas Gerais. Essa via tem
uma caracteristica importante, que € a forma
anelar em relagdao a RMSP.

+ Eixo regional Campinas/Mogi Mirim

— Rodovia Governador Adhemar Pereira

de Barros (SP-340 — SP-342). E uma das
principais ligagbes de Campinas e da RMSP
com o sul de Minas Gerais.

* Eixo regional Rodovia Ayrton Senna/
Trabalhadores/Carvalho Pinto (SP-070).
Forma um unico corredor ligando a capital
aos municipios de Guararema e Taubaté.

* Eixo regional Sao Paulo/Sorocaba —
Rodovia Raposo Tavares (SP-270)°. Essa
rodovia tem intenso uso urbano, de Sao
Paulo ao municipio de Cotia.

« Eixo regional Sdo Paulo/Piracicaba (SP-
280) — Rodovia Castelo Branco (SP-280)

— Principal ligagao entre a RMSP e o Oeste
paulista, termina no entroncamento da SP-
225, em Santa Cruz do Rio Pardo. Liga-se a
SP-327, chegando ao norte do Parana.

« Eixo regional Sdo Paulo/Santos — Via
Anchieta (SP-150)°. Rodovia aberta entre
1947 e 1953 para ligar a capital ao porto de
Santos. A intensidade do trafego nessa via
demandou a construgdo da Rodovia dos
Imigrantes (SP-160)7, em 1974. As duas sdo
interligadas pela SP- 041.

5 Em Sao Paulo, passa por Osasco, Cotia, Vargem Grande Paulista,
S&do Roque, Mairinque, Aluminio, Sorocaba, Votorantim e Aragoiaba
da Serra.

6 Em S3o Paulo, passa por Sao Bernardo do Campo, Cubat&o e Santos.

7 Em Sao Paulo, passa por Sao Paulo, Diadema, Sao Bernardo,
Cubatao, Sdo Vicente e Praia Grande.
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Ao se conectarem com os sistemas viarios
locais, nas distintas regides metropolitanas ou
nas aglomeragoes urbanas da MMP, esses eixos
articulam-se as infraestruturas viarias locais.
Essas apresentam distintos estagios de desen-
volvimento, estruturando diferentes condigoes
de conectividade e alguns gargalos expressivos
para a fluidez do sistema de transportes, redu-
zindo de forma dramatica a eficiéncia sistémica
do territorio.

A estrutura do sistema viario da Macrometro-
pole apresenta dois importantes atributos, que
propiciam o funcionamento e a conexao desse
imenso territorio. De um lado, as condigoes de
acessibilidade regional, que garantem a circu-
lacao de mercadorias e cargas. Do outro, as
condigoes de mobilidade urbana, que permitem
melhor qualidade ao movimento pendular da po-
pulacdo. Se no passado as rodovias conectavam
os Estados e os municipios em que predominava
a circulagao de mercadorias, ao longo das ulti-
mas décadas passaram a atender a nova fungao
de deslocamento cotidiano da populagao.

As construgoes de vias marginais, trevos de
acesso, ou novas faixas de trafego em trechos
especificos sdao obras que complementam e
adaptam o sistema aos usos derivados da in-
tensa urbanizagao, especialmente nas regides
metropolitanas e aglomeragdes urbanas que in-
tegram a MMP. Portanto, a infraestrutura promo-
ve a ligagao de nucleos urbanos aparentemente
desconexos, possibilitando o deslocamento da
populagao.

Contraditoriamente, a dispersao, caracteristi-
ca da urbanizacao brasileira, traz em seu bojo a
intensificagao da mobilidade pendular da popu-
lagcao, que se desloca entre pontos do territorio
para atividades de trabalho, lazer e consumo. O
aumento das viagens entre diferentes munici-
pios de uma mesma regiao metropolitana ou de
regioes metropolitanas distintas revela nao ape-
nas um aumento da mobilidade da populagao,
mas, igualmente, grande articulagao produtiva
em escala regional.



De qualquer modo, os dados disponiveis evi-
denciam que o principal desafio da Macrome-
trépole é o desenvolvimento de um sistema de
transporte intermunicipal de passageiros de
maior abrangéncia e qualidade, visto que é ne-
cessario reverter a tendéncia de utilizagao do
transporte individual, que cresce a taxas sem-
pre mais elevadas que as do transporte coletivo.
Como exemplo, em 2010 na cidade de Sao Paulo
eram pouco mais de 4,6 milhdoes de automoveis
para uma populagao de 11,2 milhdes de pesso-
as, ou seja, 2,4 habitantes/carro em 2001 eram
3,4 segundo dados do Denatran/IBGE. Além dis-
so, registros disponiveis mostram que a eleva-
¢ao do deslocamento por transporte individual
ocorre principalmente com a elevacao da taxa
de motorizagdo, tendo como consequéncia o
aumento da poluicao e dos indices de conges-
tionamentos.

Uma Visdao da Macrometrépole

Por outro lado, o grande numero de linhas de
onibus que cobrem o territério da MMP utilizam
praticamente todo o sistema rodoviario pavi-
mentado. As linhas formam um sistema inter-
ligado por terminais, que sao pontos de acesso
ao sistema nas cidades da MMP.

Pode-se afirmar que a melhoria na oferta e
na qualidade das rodovias paulistas sustentou
a urbanizagao e a estruturagao do territério ma-
crometropolitano. Porém, para o entendimento
das questdes que se referem as conexdes ter-
ritoriais, € relevante evidenciar como se desen-
volveram os sistemas de transportes e os eixos
viarios. Também cabe avaliar como esses se
transformaram, ao longo do tempo, adquirindo
niveis crescentes de complexidade, a ponto de
apresentarem hoje graves problemas de cone-
xao. Como exemplo, podem ser citados os pro-

Figura 3 - Uso do Solo e Estrutura Viaria na Macrometrépole
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blemas enfrentados pelos aeroportos paulistas,
ou aqueles que afetam o incipiente sistema fer-
roviario disponivel.

A localizagao dos principais aeroportos —
Congonhas e Guarulhos na RMSP e Viracopos
na RMC, sendo os dois ultimos conectados ao
sistema viario regional pelas principais rodovias
estaduais — ainda carece de articulagdo com o
sistema de transportes de passageiros por ro-
dovia, visto que as ferrovias foram relegadas a
segundo plano, em favor das ligagoes rodovia-
rias, colocando-se novamente, hoje, no cenario
dos futuros investimentos estratégicos no que
respeita a melhoria da conectividade da regiao.

Paralelamente a ligagcao promovida pelo sis-
tema vidrio, também se destaca a ampliagao
do uso de novas tecnologias de informagao e
comunicagao, que podem aumentar as possibi-
lidades de conexao entre diferentes pontos do
territério. Os fatores citados evidenciam que,
apesar da separacao territorial entre nicleos ur-
banos da MMP, eles mantém-se estreitamente
vinculados, formando, em seu conjunto, um uni-
co sistema urbano.

Ha vérios elementos-chave que dificultam a
fluidez na MMP, causando problemas para os flu-
X0s econdmicos e para o deslocamento da popu-
lacao. O primeiro esta relacionado ao perfil geo-
fisico da regido. A MMP possui um territério em
grande parte paralelo aos contrafortes da Serra
do Mar, que separa o planalto das areas litora-
neas. O trecho que, a noroeste da Regido, é per-
pendicular a esses contrafortes impede melhor
acessibilidade aos portos. Por outro lado, as prin-
cipais hidrovias da Regiao se voltam para o inte-
rior, também dificultando a mobilidade regional.

Assim, analisar a qualidade dos modais de
transporte na MMP significa compreender a
existéncia dessas barreiras e a necessidade
de transposi¢ao do macigo paralelo ao mar. Na
parte mais elevada do territdrio, lado interno da
Serra do Mar, os sistemas ferroviarios e rodovi-
arios estao em evolugao. Atualmente, ha planos
em estudos e obras em execucgao, buscando-se
implantar solugoes para a circulagao de merca-
dorias e pessoas especialmente na RMSP.
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Com a implantagdao completa do Rodoanel e
a execugao do Ferroanel, essa parte do territd-
rio serd a area mais bem servida de transporte
de todo o territério nacional, apresentando con-
digdes de conectividade que se equipararao as
existentes nas maiores concentragdes urbanas
do mundo. Porém, atualmente, essa porgao do
territério ainda enfrenta grandes dificuldades
no que respeita ao escoamento das riquezas
em dire¢ao ao porto de Santos, incluindo tanto
aquelas produzidas no Estado como as geradas
em outras partes do Pais. E, portanto, urgente a
implantagao de novas solugdes para a transpo-
sicao da Serra do Mar.

As ligagdes entre os polos portuario e produ-
tivo sempre foi palco de grandes problemas para
os empreendimentos rodoviarios e ferroviarios.
Com a implantagao da Rodovia dos Imigrantes,
especialmente com a pista descendente, inau-
gurada no final de 2002, e com o avango das
possibilidades derivadas da evolugao da enge-
nharia, foram superados desafios técnicos im-
portantes nesse sentido. Foi esse avango que
embasou a decisdao de nao interferéncia nas
encostas da Serra do Mar, privilegiando a utili-
zacao de tuneis e viadutos na implantacao da
segunda pista.

De qualquer forma, o aumento no volume
das mercadorias transportadas, tanto nas no-
vas rodovias como em toda a regiao portuaria,
ultrapassou, em muito, o limite admissivel. Para
o agravamento desse quadro, contribuiram as
dificuldades relacionadas ao congestionamento
operacional nas instalagdes portuarias. Essas
se tornaram cronicas, ocasionando o encareci-
mento desnecessario das operagoes, com ele-
vacao do valor dos fretes e dos custos de espera
nos patios, comprometendo, assim, a competi-
tividade dos produtos paulistas e brasileiros no
mercado mundial. Além disso, o fluxo estratégi-
co de bens também é permanentemente expos-
to aos riscos de interrupgoes, diante da possi-
bilidade de ocorréncia de acidentes geoldgicos/
geotécnicos, especialmente em periodos mais
chuvosos e de forte neblina.



Ou seja, considerando tanto o sistema portu-
ario, como as concentragoes industriais litora-
neas, como é o caso do polo industrial de Cuba-
tao, o transporte de cargas entre o Planalto e a
Baixada Santista permanece com graves dificul-
dades, representando um problematico gargalo
logistico da MMP, e, também, do Estado, proble-
ma que é agravado pela previsao de esgotamen-
to do Sistema Anchieta/Imigrantes ja em 2018.

A fluidez do trafego na MMP também tem
relagdo com o adensamento e a expansao da
mancha urbana, fendmenos que transforma-
ram a natureza das relagdes entre os centros
urbanos e passaram a exigir maior integragao
dos sistemas e modais de transporte. Como
mencionado, as aglomeragoes urbanas se con-
figuraram a partir das ligagdes viarias, mas, ao
longo do processo de crescimento, esses eixos
foram capturados, cada vez mais, pelos usos
das cidades, as quais tiveram sua expansao im-
pulsionada por investimentos imobiliarios. Vale
enfatizar que, com isso,as escalas regional e lo-
cal de urbanizagao passaram a se comunicar de
maneira quase direta, dindmica que nao se limi-
tou aos centros urbanos, mas atingiu também
as periferias urbanas.

Nas ultimas décadas, foram realizados ex-
pressivos investimentos publicos que alteraram
os padroes de mobilidade e acessibilidade no
espago metropolitano e regional, com impactos
também nas periferias metropolitanas. Foram
geradas novas acessibilidades, na escala in-
traurbana, como é o caso, por exemplo, do in-
terior da RMSP, dotado de avenidas de fundo de
vale, que se estendem do centro expandido para
a periferia.

0O mesmo ocorreu na escala regional, com a
implantagao de rodovias de nova geragao, que
estabelecem conexodes mais eficientes entre im-
portantes polos regionais, criando novas con-
dicdes de acessibilidade e mobilidade e viabili-
zando a atuagado do mercado imobiliario formal,
tanto pela producao de edificios, quanto pela
instalacao de grandes equipamentos de consu-
mo de ambito regional.

Uma Visdao da Macrometrépole

Os investimentos publicos em infraestruturas
de grande porte, como é o caso das rodovias re-
gionais, caracterizam-se pelo grande potencial
articulador do territério estadual, e, também, de
abertura de novas fronteiras para a urbanizagao.
Articulam-se, ainda, no seu bojo, novos interes-
ses em relagao as periferias metropolitanas, es-
pecialmente aquelas derivadas da agao do mer-
cado imobiliario, que é voltado para a produgao
de tipologias residenciais para faixas de renda
média, na forma de condominios e loteamentos
fechados, dispersos no territério regional, bem
como de equipamentos regionais de consumo e
servigos. Atendem a programas urbanos e pa-
droes de ocupacao distintos daqueles gerados
pelos assentamentos populares e respondem a
diferentes modos de vida, atendendo a grupos
sociais distintos.

Os novos espagos residenciais, de industrias e
de servigos, dispersos pelo territorio, viabilizam-
se exatamente pela construgdo das grandes
infraestruturas de transporte e acessibilidade
regional e tendem a configurar uma disputa, ou
potencial confronto, entre diferentes interesses
pelas localizagOes periféricas. E é exatamente
a mudanga na relagao entre a urbanificagao do
territério e a formacao das novas periferias me-
tropolitanas que evidencia as transformagoes
que a urbanizagcao contemporanea esta intro-
duzindo nesses contextos, bem como as novas
demandas que o poder publico e a atividade de
urbanismo e planejamento devem considerar.

Integragdo dos
sistemas de transportes
na MMP

As cadeias logisticas no Estado de Sao Paulo,
como no Brasil, apoiam-se fundamentalmente
no modal rodoviario, cuja participagdao na ma-
triz de transportes é de 93%, muito a frente dos
demais. E tudo indica que essa predominancia
tende a permanecer pela préoxima década, ape-
sar do perceptivel processo de recuperagao dos
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sistemas ferroviarios (5,2%) e hidroviario (0,5%)8.
As concessOes e 0s novos investimentos em
sistemas ferrovidrios, assim como o impulso na
operacao privada da Hidrovia Tieté-Parana, po-
derao ser propulsores da ampliagao da compe-
titividade da MMP.

A razao para o reforgo dessa configuracao da
matriz de transportes em Sao Paulo foi a ocor-
réncia de novos arranjos produtivos, com as re-
estruturagoes das cadeias produtivas e, conse-
qguentemente, das cadeias logisticas. Com forte
peso da produgao industrial e dos servigos a ela
associados, a redugcdo ou mesmo supressao
dos estoques vem tornando-se pratica corrente
nas mais variadas organizagodes. Isso implica o
aperfeicoamento das cadeias de suprimentos e
a ocorréncia, ao longo do dia, de abastecimento
de insumos e escoamento de produtos finais. O
transporte rodoviario € o Unico que — por si ou
associado a outros modais — tem a necessaria
flexibilidade para desempenhar esse papel.

Note-se, por outro lado, que as cadeias pro-
dutivas estdo cada vez mais dispersas espa-
cialmente, acarretando deslocamentos de mer-
cadorias (sejam insumos ou produtos finais) por
distancias mais longas. Assim, dependendo dos
volumes e possibilidades de homogeneizagao
das cargas, abrem-se grandes possibilidades
para que os modais nao rodoviarios — ferrovias
e hidrovias — firmem, no futuro, posigdes de
maior destaque na movimentagao de granéis e
contéineres. Mas, nao se pode esquecer que, ao
se valerem do transporte multimodal, as cadeias
logisticas terao sempre de recorrer ao modal ro-
doviario nas etapas de coleta e distribuicao.

Cabe ressaltar, ainda, que o aumento expres-
sivo da participagao do modal rodoviario no to-
tal da movimentagao de cargas é um fendmeno
mundial. Ocorreu com maior intensidade nos
paises da Uniao Europeia, onde se tornou predo-
minante na matriz de transportes, embora nao
tenha alcangado esse predominio em paises de
grande extensao territorial, como Estados Uni-
dos, Canad4, China e india.

8 Plano Diretor de Logistica e Transportes — PDLT 2030.
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O peso crescente do deslocamento de mer-
cadorias por caminhdes deveu-se as seguintes
razoes:

« diversificagcao e fracionamento das
mercadorias transportadas, em funcao
dos estagios superiores alcangados pela
industrializagao e servigos a ela ligados;

* maior complexidade nas logisticas de
abastecimento, coleta e distribuigdo de
mercadorias, em fungao dos estagios mais
avancados da urbanizagao e da formacgéo de
regioes metropolitanas;

- diversificacao das frotas de

caminhoes, para adequacgao as fungoes de
curta, média e longa distancias, ampliando
as possibilidades dos servigos porta a porta
e da integragdo com outros modais de
transporte;

+ especializagao e elevagédo da
capacidade unitaria média nos servigos
de longa distancia, com o aumento da
participagao dos caminhbes pesados e
semipesados nas frotas.

Pelo estagio do desenvolvimento industrial,
diversificagcao produtiva e graus de urbanizagao
e metropolizagao é de se esperar que Sao Paulo
siga a tendéncia dos paises da Uniao Europeia.
O que nao significa, obviamente, negligenciar
o grande potencial de avango nos transportes
ferroviario e hidroviario e, consequentemente, o
avango no transporte multimodal de cargas.

A Macrometrépole caracteriza-se por apre-
sentar fluxos importantes de diferentes tipos de
cargas que cortam seu territério, podendo ser
destacados:

+ Granéis — especialmente do Complexo

da Soja (gréaos, farelo e dleo) — provenientes
da Regido Centro-Oeste com destino ao
Porto de Santos e polos intermediarios de
processamento no Estado. Trata-se de fluxos
de passagem que atravessam o Estado e a
MMR valendo-se dos modais ferroviario e
rodoviario, inclusive a produgao escoada pela



Hidrovia do Tieté-Parana, cujo transbordo é
feito para aqueles modais em Piracicaba;

+ Granéis com origem no interior paulista
— especialmente dos Complexos da Cana

e da Laranja (agucar, etanol e suco de
laranja) — tendo como destinos principais o
porto de Santos e os polos intermediarios
de processamento. Os fluxos atravessam a
MMP valendo-se dos modais ferroviario ou
rodoviario;

* Produtos do Complexo da Siderurgia

— como minério proveniente do Sudeste
(por transporte ferroviario ou maritimo) e
produtos siderurgicos escoados para as
Regibes Sudeste e Sul do Pais, por ferrovia
ou rodovia, e grande parte desses fluxos
atravessa a MMP;

+ Produtos do Complexo do Cimento, que,
devido a relevancia do custo de transporte
no prego final do produto, tém seu mercado
“natural” situado a uma distancia maxima
de 300 km das fabricas ou cerca de 500 km
das areas de maior densidade populacional.
O suprimento de matéria-prima e o
escoamento do produto final sao feitos por
ferrovia e rodovia, e grande parte desses
fluxos atravessa a MMP;

+ Produtos do Complexo Automotivo, com
forte concentragao da origem nas Regibes
Metropolitanas de Sao Paulo, Campinas e
do Vale do Paraiba e Litoral Norte e parte
significativa dos destinos nessas mesmas
regioes. Os suprimentos e escoamentos sdo
feitos basicamente por rodovia;

*+ Produtos industriais em geral, com origens
e destinos bastante diversificados, mas

forte concentragao do destino na MMP,

Os suprimentos e escoamentos sao feitos
basicamente por rodovia;

+ Carga aérea de componentes e produtos
de alto valor agregado em relacao ao peso,
com origens ou destinos concentrados
nos aeroportos de Viracopos e Guarulhos.
O transporte aéreo apresenta vantagens

Uma Visdao da Macrometrépole

competitivas para essas mercadorias e o
acesso das mercadorias aos aeroportos é
feito exclusivamente por caminhoes.

As caracteristicas da movimentacgao de car-
gas mostram claramente como as transforma-
¢Oes no processo produtivo e a integracgao cres-
cente da economia paulista com a economia
mundial fazem com que as cadeias de produgao
de bens e servicos extravasem o ambito das
fronteiras regionais e nacionais.

Assim, atividades industriais, agricolas,
agroindustriais e de servigos formaram comple-
xas cadeias produtivas em escala continental
e mundial, dando origem a cadeias logisticas,
igualmente complexas, para abastecimento e
escoamento de insumos e produtos. O transpor-
te é, obviamente, um dos mais importantes elos
das cadeias logisticas, as quais exigem técni-
cas modernas de acondicionamento, manuseio,
estocagem, transferéncia e movimentacao das
mercadorias.

Existem grandes obstaculos para o melhor
desempenho das logisticas de suprimento e es-
coamento de produtos que repercutem de for-
ma dramatica na competitividade da produgao
paulista:

+ Excessiva convergéncia dos fluxos de
passagem, de média e longa distancias,

pela Regiao Metropolitana de Sao Paulo,
especialmente pelo Municipio de Sao Paulo.
Sao fluxos longitudinais com origens ou
destinos entre o Mercosul, Sul, Sudeste e
Nordeste, e também transversais, com origens
ou destinos entre o Centro-Oeste, Triangulo
Mineiro e Sul de Minas e o porto de Santos.

+ Excessiva concentragao de origens e
destinos das cargas na MMP, especialmente
na Regiao Metropolitana de Sao Paulo, na
medida em que concentra grande parte

da producgao e do consumo de produtos
industriais e alimentos. Sao fluxos que
exigem complexas redes de coleta ou
distribuigdo em espacgos altamente
urbanizados.
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+ Falta de integracao das infraestruturas
e instalagoes de logistica e transporte no
ambito da MMPB considerados os portos,
terminais maritimos, aeroportos e centros
ou terminais de logistica, vis-a-vis as
infraestruturas rodoviarias e ferroviarias.

« Descontinuidades significativas de
capacidade, qualidade, fluidez, acesso,
sinalizagao e iluminagao nas malhas viarias
de responsabilidade estadual e municipal
no dmbito da MMP. Tais descontinuidades
geram gargalos significativos a fluidez das
movimentagoes de passagem, transhordo,
coleta e distribuicdo no ambito da MMP.

+ Gargalos significativos nas vias
permanentes e sistemas operacionais das
ferrovias, implicando redugées drasticas de
velocidade dos trens no ambito da MMP.

Pode-se dizer que a competitividade da MMP,
como principal polo de inser¢do da economia
paulista na economia continental e mundial, de-
pende, fundamentalmente, da disponibilidade,
integragao e eficiéncia das infraestruturas de
logistica e transporte.

Desafios do sistema
ferroviario de carga

A ultrapassagem dos contrafortes continen-
tais vizinhos aos portos nas Regides Sudeste e
Sul, por via férrea, é um desafio de séculos. Ain-
da hoje, no caso de Sao Paulo, essa se da por
sistemas independentes, com concessionarias
diferentes: MRS Logistica, América Latina Lo-
gistica/ALL e Ferrovia Centro-Atlantica/FCA.
Além disso, constitui um problema adicional o
fato de que toda a regidao do Porto de Santos
é gerida pela Autoridade Portuaria do Governo
Federal, sendo esta a supervisora de todas as
acoes nessa area.

A operacao pela MRS ainda é feita pelo sis-
tema em cremalheira. Pensado e construido no
inicio do século passado, modernizado na dé-
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cada de 1950, o porto recentemente recebeu in-
vestimentos em equipamentos para ampliar sua
capacidade de produgao — que nao chega a 3%
do transporte de cargas conteinerizadas. Essa é
a Unica ferrovia que transporta contéineres para
o Porto de Santos. Esse sistema é utilizado es-
pecialmente para a descida de minérios para a
Cosipa, em Cubatao.

A ALL ultrapassa a Serra do Mar por meio
de uma via relativamente nova, inaugurada em
1984, que apresenta graves problemas para o
transporte de cargas unitizadas. Quando da sua
concepgao, no inicio dos anos 1970, ainda nao
se considerava importante o transporte de car-
gas por contéineres, instrumento de logistica
surgido na década de 1950, e pouco empregado
a época no Brasil. Nao sem motivos, uma vez
que a industrializagao brasileira, os processos
logisticos e a importancia do custo dos trans-
portes davam nessa época o0s primeiros passos,
e se privilegiava o transporte rodoviario.

Os impactos se refletem até hoje na chegada
ao porto, ja que, em fungao da falta de plane-
jamento e previsao de conflitos entre os modos
de transportes, os caminhoes que se dirigem ao
porto devem aguardar parados a passagem dos
comboios ferroviarios, transformando-se em
verdadeiros pareddes obstrutivos. O contrario
também é verdadeiro, isto é, o modal que atin-
gir o porto primeiro atrapalha a passagem dos
retardatarios.

No interior do porto, os comboios ferroviarios
nao podem exceder a 20 vagoes. Se a composi-
¢ao tiver 60 unidades, devera ser fracionada em
trés, lembrando que esse fracionamento impede
a continuidade da parte remanescente do com-
boio. Esse é um processo complexo, trabalhoso
e oneroso, inclusive pela auséncia de patios am-
plos de manobra no interior do porto.

Na margem esquerda do porto, o Unico aces-
so é a Avenida Santos Dumont, que permanece
abarrotada de caminhdes, seno que suas merca-
dorias unitizadas congestionam rapidamente os
cinco quildmetros que levam a rodovia Piagague-
ra-Guaruja, provocando baixa fluidez no trecho.
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foto: Porto de Santos (Luis Fernando do Rego)

Cotidiano da area portuaria santista: hoje, es-
sas variaveis restringem o transporte ferroviario
de contéineres, apesar de este ser 30% mais ba-
rato que os demais modos, utilizar energia limpa
e desafogar rodovias em vias de saturagao.

Deficiéncias do sistema
portuario na MMP

Na principal via de entrada e saida de merca-
dorias do Brasil — o Porto de Santos —, a falta de
coordenagao operacional faz parte do cotidiano,
com graves implicagdes tanto para os custos
dos produtos, como para a vida urbana dos prin-
cipais municipios da Baixada Santista.

0 Porto de Santos responde por mais de 10%
de toda a carga movimentada pelos portos bra-
sileiros. Se excluida a movimentagao de minério
de ferro nos terminais especializados, sua par-
ticipagao eleva-se para 16% do total. No que se
refere 8 movimentagao de contéineres, a parti-
cipagao de Santos no total do Pais atinge 38%.

Para enfrentar os desafios da competitivida-
de, sdo necessdrias mudancas profundas, in-
clusive no sistema de gestao portuaria, sendo
fundamental que o maior complexo portuario do
Pais seja visto como:

+ importante promotor de negdcios;

+ indutor das decisées de localizagao das
atividades econémicas;

« estruturador de cadeias produtivas;

« promotor do desenvolvimento
municipal e regional;

+ plataforma logistica e de promogéo do
comércio em ambito mundial.

Portos bem-sucedidos conseguem explorar,
de forma mais ampla, as diversas dimensdes do
negocio portudrio. Oferecem tarifas mais atrati-
vas, assim como servigos eficientes de carga e
descarga, estocagem e seguranga, por meio de
infraestruturas modernas e operagoes de alta
produtividade.
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Trata-se, portanto, de ajustar estruturas fi-
sicas, operacionais e de gestdo. Isso de forma
abrangente, onde o layout das areas, as instala-
¢oOes fixas, os equipamentos e a qualidade dos
servigos servirao de suporte para a disputa por
clientes e negédcios. Os desafios da competiti-
vidade nos portos s6 podem ser vencidos com
uma gestao empresarial que incorpore inova-
goOes tecnoldgicas e entenda a inser¢ao do porto
na sua regiao de influéncia e na economia glo-
balizada.

Do ponto de vista fisico, os portos brasileiros
em geral e o Porto de Santos em particular so-
frem de cronicas deficiéncias histdricas, tanto
em termos de layout, quanto de interfaces com
o transporte terrestre por ferrovias e rodovias.
Essas deficiéncias, como ja mencionadas, com-
prometem de forma significativa as operagdes e
encarecem seus custos.

Considerando os aspectos fisicos, o Porto de
Santos apresenta uma série de dificuldades:

+ acessibilidade precaria: ha crénica
incompatibilidade entre as infraestruturas
de transporte terrestre e as de acesso ao
sitio portuario, reduzindo drasticamente a
velocidade média de caminhdées e trens na
aproximacgao e no interior do porto;

+ tempo elevado de espera de caminhdes e
trens: sdo frequentes os congestionamentos
de caminhées nas rodovias em periodos de
escoamento de safras agricolas, e também
para a utilizagao de vagoes ferroviarios para
estocagem de carga nas longas esperas pela
entrada no porto;

+ tempo elevado de rotatividade: os
caminhdes e vagoes ferrovidrios gastam
mais tempo que o necessario nas operagoes
de transferéncia de cargas e contéineres
pela ineficiéncia nos procedimentos de
transbordo;

 caréncia de areas de retroporto: em virtude
de o sitio portuario ter uma configuragao
obsoleta, ha dificuldades tanto para
estocagem de mercadorias, quanto para
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regular os fluxos de caminhédes e trens, o que
contribui para agravar os congestionamentos
no interior do porto;

+ do ponto de vista maritimo, sao frequentes
as deficiéncias nos canais de acesso, pela
falta persistente de dragagem adequada, o
que restringe o acesso de navios de maior
calado e, por conseguinte, a competitividade
do porto.

A experiéncia de longos anos de dificuldades
na Baixada Santista indica que os estudos de
planejamento, operacao e logistica para o de-
senvolvimento do Porto de Sao Sebastiao de-
vem considerar horizontes de, no minimo, 50
anos, e ter visao territorial abrangente, que al-
cance inclusive os municipios de Jacarei e Sao
José dos Campos.

As condicoes locacionais do Porto de Sao
Sebastiao sdo excepcionais: no lado externo,
possui amplo e profundo canal de navegacao,
enquanto do lado oposto, na porgao continental,
encontra-se imerso na cidade de Sao Sebastiao
e muito proximo do contraforte da Serra do Mar.

0 crescimento do municipio de Sao Sebastiao
e a auséncia de convivéncia adequada entre o
porto e a cidade levaram a que os servigos de
apoio da Petrobras ocupassem areas nobres ao
desenvolvimento portuario e urbano.

Atualmente, as areas disponiveis ja sao insu-
ficientes para o volume de veiculos que aces-
sam a area portudria, e serdao cada vez mais
escassas, tendo em vista a demanda futura de-
rivada da ampliagao do Porto de Sao Sebastiao.
Tal situacao, praticamente irreversivel, gera difi-
culdades crescentes de mobilidade e acessibi-
lidade. Como consequéncia, restam espacos li-
mitados para operagao de intermodalidade apos
os transbordos maritimos.

Em Sao Sebastiao, as condicionantes de ocu-
pacao do territério portuario na chamada area
molhada sdo muito restritas, necessitando de
solugdo para ampliar sua produtividade. A ne-
cessidade de um retroporto, com emprego de
transporte rapido, deve ser desenvolvida, e a



Uma Visdao da Macrometrépole

foto: Porto de Sdo Sebastido (Denis Gerage Amorim)

busca de propostas técnicas para essa supera-
¢ao devera ser o proximo desafio a enfrentar. E
conveniente lembrar que por essa cidade passa
a BR-101, que corta todo o litoral paulista.

Além disso, no planalto, em territério onde se
encontram os municipios de Jacarei, Sdo José
dos Campos, Cacapava, Taubaté e Pindamo-
nhangaba, que fazem parte de uma complexa
estrutura produtiva, serd necessario criar me-
Ihores condigoes de acessibilidade ao porto e
ao litoral.

0 acesso rodoviario do planalto as cidades de
Caraguatatuba e Sao Sebastiao se faz principal-
mente pela Rodovia dos Tamoios. Recentemen-
te duplicada no trecho no planalto, e em fase ini-
cial de duplicagao do trecho da serra, ira facilitar
0 acesso ao Porto de Sao Sebastiao e ao Litoral
Norte de Sao Paulo.

O planejamento dessa nova area portuaria com
a expansao do Porto de Sao Sebastidao deve am-
pliar, de forma expressiva, a mobilidade de cargas
e de pessoas. Torna-se, portanto, estratégico, no
sentido de criar complementaridade na oferta de
servigos portuarios e logisticos na MMP.

Se as condigdes em Santos e Sao Sebastiao
pudessem ser transformadas com a adogao de
novas acessibilidades, com o uso de alternativas
tecnolégicas modernas e mais eficientes para
a movimentagao de cargas, com a abertura de
novas vias respeitando as condicionantes am-
bientais locais, a capacidade portuaria seria am-
pliada. Isso resultaria em novas possibilidades
logisticas para os usuarios e para a MMP, com
ganho significativo de competitividade sistémica.
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Requisitos da
ampliagdo do sistema
aeroportuario

Além dos graves problemas operacionais, os
aeroportos — assim como os portos — nao sao
entendidos no Brasil como agentes de trans-
formacao das condigoes econdmicas dos sitios
em que estao instalados e de suas regidoes de
influéncia.

O sistema aeroportuario deve ser considera-
do parte integrante do desenvolvimento regional
e é importante que lhe sejam dadas condigoes
de modernizagao e adaptagao, seja da estrutu-
ra fisica como do modelo de administragao, em
face das novas demandas dos usuarios.

As modernas infraestruturas aeroportuarias
sao indispensaveis, vale insistir, ao atendimen-
to das crescentes exigéncias de uma economia
mundialmente integrada. E a MMP, para ampliar
suas condi¢oes de competitividade, tera de as-
sumir parte da responsabilidade no planejamen-
to aeroportuario no seu territorio.

Os fundamentos do planejamento futuro, no
que diz respeito ao transporte aéreo, devem ser
balizados pelas seguintes tendéncias:

+ QO inevitavel crescimento da concentragao
populacional em grandes regioes

+ Os niveis mais altos de renda e os maiores
valores agregados da produgao de bens

e servigos que se concentrarao nesses
grandes espagos densamente urbanizados.

+ 0 avancgo tecnoldgico, que propicia

a entrada, em operagoes regulares, de
grandes aeronaves (com 650 assentos)
ou de 250 lugares com maior autonomia
de voo. Para consolidar essas operacgoes,
o planejamento dos grandes complexos
aeroportuarios mundiais ja esta em curso
nas grandes metrépoles da América do
Norte, Europa e Asia.

+ Aintegracao dos aeroportos com trens de
alta velocidade (nas conexoes regionais) e
com sistemas rapidos de transporte urbano,
viabilizando o acesso ao centro das cidades,
origem ou destino final da maior parte dos
passageiros e cargas. O chamado Terminal
Sao Paulo, que engloba os Aeroportos de
Guarulhos, Congonhas e Viracopos, responde
por 52% de toda carga aérea movimentada
no Pais e 30% da movimentagao de
passageiros.

+ Considerados os terminais de
passageiros, os trés aeroportos operam
com movimentagobes acima da capacidade
nominal instalada. Isso repercute nas
situagoes recorrentes de congestionamento
nas operagoes de pouso e decolagem, bem
como de desconforto para os passageiros.

Segundo estudo do Ipea, em 2010 eram essas

metropolitanas e macrometropolitanas e,
portanto, dos fluxos de trafego aéreo de alta
densidade nessas regides, em escala mundial.

as condigoes operacionais dos trés aeroportos,
considerando o limite de eficiéncia operacional
de 80% da utilizagcao da capacidade nominal:

Tabela 1 — Comparativo entre a capacidade dos terminais, movimentagao de passageiros e

ocupagao para os trés aeroportos principais de Sao Paulo — Ano de 2010

Aeroporto Capacidade do Terminal Movimentagao Limite de Eficiéncia Ocupagio (%)
P (milhdes de pass./ano) (milhdes de pass./ano) (80% da capacidade) pag °
Guarulhos 20.500 26.744 16.400 130,46
Congonhas 12.000 15.481 9.600 129,01
Viracopos 3.500 5.022 2.800 143,19

fonte: Panorama e perspectivas para o transporte aéreo no Brasil e no mundo, in Eixos do Desenvolvimento Nacional — Ipea.
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Note-se que os aeroportos de Guarulhos e
Viracopos precisam se preparar para receber
a nova geracao de aeronaves que entrardao em
operagao na proxima década. A integragao dos
aeroportos, tanto com os trens de alta veloci-
dade (nas conexdes regionais), quanto com os
sistemas rapidos de transporte urbano, também
€ uma necessidade no sentido de viabilizar me-
Ihor acessibilidade ao centro das cidades.

Dos 38 aeroportos existentes no Estado de
Sao Paulo, os seis de responsabilidade do gover-
no federal estdo na Macrometrépole: Sao José
dos Campos, Guarulhos, Viracopos, Congonhas,
Campo de Marte e Guaruja. Entre os aeroportos
administrados pelo Daesp, o mais importante
situado na MMP é o de Jundiai, considerado ae-
roporto regional principal. Outros aeroporto do
territério da MMP sao os seguintes — dos Ama-
rais em Campinas, Braganga, Piracicaba, Soro-
caba, Ubatuba e Itanhaém, com nomes de suas
cidades de origem.

Nos ultimos anos, ocorreram tentativas de
buscar colaboragdo da iniciativa privada em
apoio ao desenvolvimento aeroportuario. Foram
desenvolvidos pelo Daesp estudos para a con-
cessao, encontrando-se, contudo, resisténcia
do governo federal, agora superada com o novo
processo de concessao dos grandes aeropor-
tos — Guarulhos e Viracopos. Nesses estudos, o
Aeroporto de Jundiai, situado em area de maior
interesse devido ao seu desenvolvimento eco-
némico e localizagao — entre a RMSP e a RMC —,
passaria a liderar um grupo a ser concessiona-
do, passando a ser denominado de principal e os
demais, acima citados, de lindeiros.

A evolugao do transporte de cargas e passa-
geiros por aviao em nivel regional, as necessi-
dade técnicas operacionais de voos, a acessi-
bilidade e a manutencao do transporte aéreo,
assim como o crescimento da industrializagao
em areas proximas a esses aeroportos, nos ulti-
mos dez anos, vém demonstrando que os lindei-
ros melhoraram seus desempenhos comerciais
em todo o Estado de Sao Paulo, em especial no
territério da MMP.

Uma Visdao da Macrometrépole

A integracao aérea entre aeroportos princi-
pais e determinados lindeiros por aeronaves
menores, como também por helicépteros, evo-
luiu, porém, nao o suficiente para sanar a grande
caréncia dos transportes de passageiros no in-
terior de Sao Paulo, em especial no territério da
MMP onde alternativas ao transporte rodoviario
fazem-se iminentes em funcao da expressiva e
crescente demanda.

Sorocaba é um exemplo desse crescimento.
Hoje, j4 € um dos mais movimentados termi-
nais do Estado, com mais de 75 mil passageiros
registrados em 2011. O incremento da aviagao
executiva elevou esse aeroporto ao quinto lugar
na classificagao dos aeroportos do interior pau-
lista, com 18 hangares de oficinas instalados no
terminal. A melhoria do acesso rodoviario ou a
alternativa de acesso ferroviario a essa cidade
deve ser pensada com urgéncia.

Aeroporto de Sao José dos Campos

O Aeroporto de Sao José dos Campos per-
tence a Aeronautica, sendo sua responsavel a
Infraero, por meio de convénio para administra-
¢ao e prestacao de servigos. Sua infraestrutura
é compartilhada pela Aviagao Civil, pela Empre-
sa Brasileira de Aeronautica S.A. (Embraer), pelo
Centro Tecnoldgico da Aeronautica (CTA) e pelo
aeroclube local. Localiza-se na Regiao Metropo-
litana do Vale do Paraiba e Litoral Norte, a oito
quilometros do centro de Sao José dos Campos
e a 90 quildmetros do centro da capital paulista.

Com area de 129 hectares, o aeroporto apre-
senta duas vocagdes distintas. A cargueira
atende a grande numero de industrias da Regiao
Metropolitana do Vale do Paraiba, do Litoral
Norte e do Cone Leste Paulista — possui termi-
nal de cargas internacional alfandegado. A de
passageiros dispoe de terminal com capacida-
de para atender 190 mil pessoas por ano. Nesse
terminal, operam as companhias aéreas Trip e
Azul, que voam para Campinas, Belo Horizonte,
Curitiba e Rio de Janeiro.
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Aeroporto Internacional de
Viracopos — Campinas

Localizado na Regiao Metropolitana de Cam-
pinas, fica a 14 quilémetros do centro de Campi-
nas e a 99 quiléometros de Sao Paulo. Tem aces-
so pelas Rodovias Santos Dumont, Bandeirantes
e Anhanguera. A RMC é um dos mais represen-
tativos polos tecnoldgicos do Pais, abrigando
grandes universidades, empresas de tecnologia
de ponta, terminais de logistica de grande enver-
gadura e importante entroncamento ferrovidario,
recentemente assumido pela iniciativa privada
por concessao do governo federal.

O Terminal de Logistica de Carga de Viraco-
pos, que opera com importagao e exportagao,
possui area de mais de 81 mil metros quadra-
dos, tendo ainda a facilidade de desembaracgo
aduaneiro em parceria com a Receita Federal.
O aeroporto é referéncia em logistica no cenario
internacional.

Ao coloca-lo em regime de concessao, a In-
fraero pretende que se transforme no maior ter-
minal de carga da América do Sul. O plano prevé
que todo o complexo fique pronto em 20 anos,
com estimativa de atender cerca de 51 milhdes
de passageiros e realizar 570 mil operacoes de
pousos e decolagens por ano. Além disso, os
terminais de logistica terao capacidade de pro-
cessar até 720 mil toneladas de carga aérea a
cada 12 meses.

Em 2008, dos 34 milhGes de passageiros que
passaram pelos trés principais aeroportos do
Estado, Viracopos foi responsavel por apenas
1,08 milhdo. Segundo o Ministério da Defesa, a
demanda de passageiros estimada para 2015
nos Aeroportos de Congonhas, Guarulhos e Vi-
racopos é de 63 milhdes. Para 2025, sao espe-
rados 115 milhdes, e cerca de 50% serao passa-
geiros do Aeroporto de Viracopos.

Apesar da distancia de 100 quilémetros da
capital paulista, a ideia da Infraero é que Vira-
copos se torne o principal aeroporto do Estado
de Sao Paulo e, consequentemente, do Pais.
Para que o acesso seja facilitado, o projeto de
construcao do Trem de Alta Velocidade (TAV),
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que ligara as cidades de Sao Paulo, Campinas
e Rio de Janeiro, prevé uma estagao nesse ae-
roporto. Além disso, esta programada a cons-
trucao de uma estacao ferrovidria subterranea.
Dada as dificuldades para a realizagdo deste
projeto (TAV), outras ligagoes/articulagdes com
os Trens Regionais que ligarao Campinas com
a cidade de Sao Paulo devem ser implantadas
para viabilizar a crescente demanda estimada
para esse sistema aeroportuario.

Aeroporto de Congonhas -
Sao Paulo

Localizado na Regiao Metropolitana de Sao
Paulo, um dos principais portdes de entrada e
saida da cidade de Sao Paulo, o aeroporto de
Congonhas possui area total de 164 hectares,
com um patio de aeronaves de aproximadamen-
te 13 hectares. Sua infraestrutura aeroportuaria
desempenha papel fundamental no desenvol-
vimento do Brasil, como ligagao a outros prin-
cipais e importantes centros de negocio tanto
nacionais como internacionais.

A construcao de um edificio-garagem, em
parceria com a iniciativa privada, garantiu a am-
pliagdo no numero de vagas de estacionamento.
A ampliagdo e a organizagao de areas para esta-
cionamento de taxis diminuem o impacto sobre
os bairros em sua volta e a mobilidade do terri-
torio de seu entorno.

A modernizacao das salas de embarque deu
espago a novas areas climatizadas e mais es-
pagosas. O aeroporto conta com 12 pontes de
embarque, ainda aquém de suas necessidades,
o que demanda ampliagao destas e das areas de
desembarque, para garantir melhor mobilidade
interna.

Aeroporto André Franco Montoro -
Guarulhos

E o maior aeroporto brasileiro em capacidade
e volume de cargas e passageiros nacionais e
internacionais. Foi concebido, no primeiro pro-
jeto, para ter quatro terminais de passageiros.



foto: Aeroporto de Guarulhos, novo terminal 3 (Vagner Campos)

Segundo o Plano Diretor, na etapa inicial de
construgao apenas dois terminais de passagei-
ros seriam construidos (TPS1 e TPS2), um para
atender apenas aos voos domésticos e outro,
concomitantemente, aos voos domeésticos e in-
ternacionais. Em 1998, quando os quatro termi-
nais estivessem prontos, dois terminais e meio
atenderiam aos voos domésticos e um e meio
aos internacionais, ficando claro que o aeropor-
to focalizaria a demanda doméstica.

Com o aumento acima do previsto do movi-
mento de passageiros e aeronaves, em tamanho
e quantidade, novo Plano Diretor foi desenvolvi-
do. Dois novos terminais foram dimensionados,
o0 TPS3 e TPS4, com capacidade para movimen-
tar 12 milhGes de passageiros cada um.

Atualmente, o aeroporto é gerido por conces-
sao a iniciativa privada. Em virtude de eventos
importantes (Copa do Mundo, em 2014, e Olim-
piada, em 2016) e, principalmente pelo cons-

tante crescimento no volume de cargas e de
passageiros, novo dimensionamento de suas
instalacoes passou a ser determinante para ali-
viar a constante pressao da demanda de passa-
geiros nacionais e internacionais.

A area total do aeroporto é de, aproximada-
mente, 1.400 hectares, sendo 46 hectares desti-
nados ao patio das aeronaves, com capacidade
declarada pela Infraero de 31,4 milhdes de pas-
sageiros por ano. Esta situado no municipio de
Guarulhos, na RMSP, a uma distancia média da
capital de 25 km.

Sua acessibilidade é bastante restrita e de-
manda solugdes urgentes para superar essa
dificuldade, estando em curso a implantagao de
ligagbes com o sistema sobre trilhos (metr6 e
trens da CPTM) visando a integragao e articu-
lagcao do fluxo de passageiros com a cidade de
Sao Paulo.
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Estruturas e
equipamentos logisticos

Pode-se dizer que as condigoes de competi-
tividade da MMP, principal polo de inser¢ao da
economia paulista na economia continental e
mundial, depende fundamentalmente da dispo-
nibilidade, integragao e eficiéncia das infraes-
truturas de logistica e transporte. Nesse sentido,
significativas redugdes de custos operacionais
e tempos de movimentagao das cargas — por-
tanto, de aumentos de produtividade — poderao
decorrer dos seguintes fatores:

+ especializagdes funcionais dos
modais de transporte;

+ evolugdo das logisticas multimodais, com
maior utilizagdo de contéineres e métodos de
unificagdo das cargas industriais;

+ significativa ampliagao no uso

das tecnologias da informagéo para
rastreamento e controle das operagées
do transporte;

+ consolidagao de “corredores” e “pontes”
de transporte integrado;

+ consolidagdo de uma rede de terminais
logisticos de carater multimodal;

+ implantagao de nova malha de ferrovias
voltadas a cargas de alto valor agregado
e unitizadas.

Aumentar a competitividade do sistema é im-
perioso. Internacionalmente, a organizagao dos
servigos de transporte vem alterando-se de ma-
neira agil e eficaz, principalmente por meio da
integracao de operadores, que tanto pode re-
sultar de fusGes como de aliangas estratégicas
entre empresas. Também se constata um cres-
cimento nos investimentos em terminais e equi-
pamentos, especializados em agilizar as mu-
dangas de modal e veiculos, nas interfaces entre
os diferentes sistemas de transporte (como re-
curso para a viabilizagao da multimodalidade).

Note-se que, no Brasil, as mudangas estru-
turais e tecnoldgicas s6 foram possiveis apos
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a geragao de um ambiente de estabilidade da
moeda e, consequentemente, de maior previsi-
bilidade para o setor empresarial.

Por outro lado, a legislagdo concernente as
concessoOes propiciou um ambiente de segqu-
ranca juridica, necessario a realizagao de in-
vestimentos de longo prazo. Houve, ainda, uma
racionalizagao dos mecanismos de regulagao,
com a eliminagao de uma série de restricoes im-
postas a fusdo de empresas do mesmo modal
e de modais diferentes, e a livre competigao por
novos mercados.

O setor de transportes continuara sendo obje-
to de umalliberalizagao progressiva. Comisso, se
acentuara a tendéncia para a concentragao dos
servicos de transporte em um numero limitado
de companhias ou de consércios dominantes
nos mercados mundiais. Por essa tendéncia, a
oferta de servigos globais sera provida por meio
de cadeias logisticas e multimodais, asseguran-
do o transporte entre a origem e o destino final.

Cabe lembrar que é na Macrometrépole que
se dard a organizagao da distribuicao das re-
des multinacionais de produgao e em torno de
plataformas logisticas (localizages logisticas
que relinem, ao menor custo, niveis de servigos
melhores para determinadas mercadorias), a
partir das quais passara a ser servido um maior
numero de mercados, com niveis mais elevados
de produtividade e, portanto, com maior compe-
titividade. Para isso, ha a necessidade de formar
uma rede integrada de fornecedores industriais,
distribuidores e empresas de transporte, man-
tendo o fluxo global de mercadorias.

Outro ponto relevante diz respeito aos aspec-
tos ambientais. Ja existe, por parte das insti-
tuicoes nacionais e internacionais de fomento,
forte tendéncia de introduzir-se a preocupacgao
ambiental nos sistemas de transportes, por
meio de mecanismos de regulagao (implanta-
cao de sistemas de cotas, taxas, etc.) baseados
no conceito de poluidor pagador.

Espera-se que a implantagao de redes conti-
nentais ou macrorregionais ferroviarias, hidrovi-
arias e de transporte combinado seja viabilizada
por uma harmonizagao das condigdes de con-



corréncia entre modais. O fato é que os fluxos
de mercadorias de passagem, ou com origem ou
destino na MMP e em especial na RMSP, conti-
nuarao a crescer e a ter forte impacto, seja no
processo de uso e ocupagao do solo, na circu-
lagao e na mobilidade, seja na configuragao das
infraestruturas e instalagdes de apoio a movi-
mentagao de cargas.

Por fim, seqgundo estudos prospectivos, pros-
seguird nas proximas décadas o forte cresci-
mento do transporte maritimo por contéineres,
associado ao aumento da dimensao dos navios,
em particular nas rotas com grande intensidade
de trafego. Também deve crescer o transporte
maritimo de cabotagem, fundado na desburo-
cratizacao dos processos aduaneiros e na maior
aplicagao de tecnologias de informagao as
operacbes portudrias. Se forem acrescentados
os impactos da futura exploracao do pré-sal,
a questao portuaria tornar-se-a uma das mais
importantes no planejamento da MMP.

Plataformas de
Intermodalidade

No territério da MMP, a necessidade de im-
plantar um sistema de plataformas logisticas
articulado a redes de transportes multimodais e
em especial de um novo sistema de transporte
sobre trilhos para cargas em contéineres deve
suprir as demandas derivadas dos crescentes
gargalos em infraestrutura rodoviaria previstos
para os principais eixos a curto prazo.

A ligagao entre a cidade de Sao Paulo até o
extremo norte da Regiao Metropolitana de Cam-
pinas encontra-se em desenvolvimento e im-
plantacao pela iniciativa privada. Algumas deze-
nas de plataformas logisticas, tendo Campinas
como um dos pontos mais importantes para
esse fim, necessitam uma articulagao através de
uma Plataforma multimodal capaz de orientar e
gerenciar esses fluxos de mercadorias e cargas.

Na Regiao Leste da MMP, o papel das platafor-
mas de intermodalidade é da mais alta importan-
cia. Nessa regiao, podemos localizar o Porto de
Sao Sebastiao, os acessos rodoviarios a todo o
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Litoral Norte, o chamado macroeixo que se esten-
de de Sao Paulo ao Rio de Janeiro, ao longo das
Rodovias Dutra, Trabalhadores e Ayrton Senna,
como também o Sistema Ferroviario, integrado
com as demais ferrovias do Pais, excelente aces-
sibilidade rodoviaria a Campinas e a todo interior
paulista. O custo operacional para movimenta-
¢ao de cargas produzidas nessa area, vindas de
outros Estados ou da produgao do macroeixo Rio
de Janeiro-Sao Paulo é excessivo, contribuindo
em muito para o aumento do Custo Brasil.

Fatores importantes demonstram o grande
potencial de crescimento dessa regiao, ainda
pouco aproveitado ou prejudicado em face dos
gargalos de natureza logistica, que tém os Por-
tos de Santos e do Rio de Janeiro como princi-
pais saidas de sua produgao, dados o ainda re-
duzido tamanho e a baixa utilizagao do Porto de
Sao Sebastiao..

Da perspectiva de solugao, com foco em uma
visao transversal e abrangente para o desen-
volvimento regional da RMVPLN, destaca-se a
necessidade de se estruturar um sélido vetor de
desenvolvimento, procurando superar barreiras
atuais — um novo vetor com foco na instalagao
de um Complexo Logistico para essa regiao es-
tratégica e para a competitividade da MMP.

Da mesma forma, porém em menor escala,
existem no oeste da MMP algumas plataformas
que suprem a demanda de grandes depdsitos de
empresas retalhistas, cuja intermodalidade se
traduz na transferéncia de cargas entre grandes
caminhoes e veiculos menores de entregas de
mercadorias parcializadas. Iniciativas de orga-
nizacao e gerenciamento desses fluxos indicam
também a necessidade de articulagdo com o
sistema de plataformas logisticas da MMP, in-
centivando o desenvolvimento do Vetor em dire-
¢ao a Regiao Metropolitana de Sorocaba.

Portanto é crescente a demanda por um sis-
tema de plataformas logisticas articulada a re-
des de transporte sobre trilhos para cargas em
contéineres e unitizadas voltado a suprir as de-
mandas derivadas dos crescentes gargalos em
infraestrutura rodovidrias cujo principal destino
é o mercado consumidor da RMSP, especial-
mente aquele localizado na cidade de Sao Paulo.

CONECTIVIDADE TERRITORIAL
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Dinamica econdmica
e competitividade
da MMP

Sao apresentados neste topico os referenciais econo-
micos do PAM, contemplando temas como avaliagao e ca-
racterizagao da dinamica econémica e a identificagdo de
fatores estruturantes que apontam para o desenvolvimen-
to econdmico da Macrometrépole (MMP) e suas repercus-
sOes. Pretende-se, com isso, explicitar o “pano de fundo”
considerado na proposi¢ao de agdes, projetos e politicas
estratégicas de desenvolvimento regional e metropolitano
inseridas no Plano.

Dinamica econdmica e
atividade industrial da MMP

A formagao recente da MMP - entendida como uma
grande e integrada regiao econdmica — resulta da dinami-
ca territorial derivada do processo de reestruturagao tec-
noprodutiva. Esse processo estabeleceu-se na virada deste
século e se caracterizou por profundo movimento de recon-
centragao — desconcentragao produtiva a partir da RMSP,
associado a industria e aos servigos de suporte estratégico
ao processo de produgao e a gestao empresarial.

Com dinamicas espaciais realimentadoras de processos
de concentragao, aprofundaram-se os nexos econémicos
entre a RMSP e seu entorno expandido, formando essa re-
giao econdmica, responsavel, hoje, por mais de 70% da pro-
ducao industrial do Estado de Sao Paulo.

foto: Planta da empresa ABB em Sorocaba (Edson Lopes Jr.)
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Esse topico limita-se a construir uma rapida
caracterizagao da dinamica econémica da MMP
de 2000 a 2010, identificando alguns fatores es-
truturantes que apontem para acoes e projetos
no ambito do PAM, com vistas ao desenvolvi-
mento econdmico futuro e suas repercussoes
no territério. Contempla os seguintes aspectos:

+ Determinantes da metropolizagao
— Reestruturagao tecnoprodutiva e as
transformacgoes estruturais pos anos 1990.

+ Contextualizagao do papel da MMP na
dindmica econbémica estadual e do Brasil,
identificando fatores criticos e o potencial de
integragao produtiva.

+ Evolugédo da estrutura industrial e dos
principais setores de atividade para o periodo
2000-2010, salientando os segmentos mais
importantes da MMP e sua repercussao

nas regides metropolitanas, aglomeragoes
urbanas e microrregioes que a compoem,

do ponto de vista da geragao de valor,
pessoal ocupado e produtividade sistémica,
qualificando-os de acordo com a intensidade
tecnoldgica e as categorias de uso.

Consideracdes
metodologicas

Inicialmente, cabe mencionar alguns parame-
tros metodoldgicos, fundamentais na elabora-
¢ao das analises que se seguem:

« Para a elaboragao do quadro referencial
da estrutura industrial na MMP e de suas
regiodes, utilizaram-se informagdes obtidas

a partir de Tabulagbes Especiais elaboradas
pelo IBGE, especialmente para o PAM'. Essas
tabulagGes foram compostas a partir das
bases de dados da Pesquisa Industrial Anual
(PIA — Empresa), desagregadas para as

1 Esse trabalho sé foi possivel gragas a presteza e colaboragao da
equipe técnica da Deind do IBGE na elaboragao dessa base de dados,
essencial para o conhecimento econémico da MMP.

regioes que compéem a MMP para o periodo
2000 a 2010. As informacgoes recebidas
foram trabalhadas pela equipe técnica da
Emplasa, ante as mudancas ocorridas no
periodo na classificagao de atividades da
Cnae 1.0 para a Cnae 2.0 — e na realizagao
de agrupamentos, tabelas e graficos?
Foram utilizadas as informagoes relativas
ao Valor de Transformacao Industrial (VTI)?
e ao Pessoal Ocupado (PO)* e construido

o indicador de produtividade do trabalho a
partir da relagao entre VTI/POS.

2 Os dados trabalhados e ajustados neste relatério sao de respon-
sabilidade da equipe técnica da Emplasa.

3 “Valor da Transformagéo Industrial (VTI) - Corresponde a diferen-
¢a entre o valor bruto da produgao industrial (VBPI) e o custo com as
operagoes industriais (COI).Valor Bruto da Produgéao Industrial (VBPI)
- soma de vendas de produtos e servigos industriais (receita liqui-
da industrial), variagdo dos estoques dos produtos acabados e em
elaboragdo, e produgdo propria realizada para o ativo imobilizado”;
“Custos das Operagdes Industriais (COI) - custos ligados diretamen-
te a produgao industrial, ou seja, é o resultado da soma do consumo
de matérias-primas, materiais auxiliares e componentes, da compra
de energia elétrica, do consumo de combustiveis e pegas e acesso-
rios; e dos servigos industriais e de manutengao e reparagao de ma-
quinas e equipamentos ligados a produgao prestados por terceiros.”
http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/economia/industria/pia/
atividades/conceitos.shtm

4 “Pessoal ocupado (PO) - Pessoas assalariadas com ou sem vin-
culo empregaticio. Estao incluidas as pessoas afastadas em gozo de
férias. Nao sao consideradas as pessoas que se encontram afastadas
por licenga e pelo seguro por acidentes por mais de 15 dias. Nao estao
incluidos os membros dos conselhos administrativos, diretor ou fis-
cal, que ndo desenvolveram qualquer outra atividade na empresa, os
autébnomos, e, ainda, o pessoal que trabalha dentro da empresa, mas
é remunerado por outras empresas.” http://www.ibge.gov.br/home/
estatistica/economia/industria/pia/atividades/conceitos.shtm

5 A produtividade de trabalho no ambito desta analise é calculada
como a proporgao do VTI por pessoal ocupado. Como indicador que
sinaliza o quanto cada posto de trabalho gera em termos valor de
transformagao. “Segundo o referencial tedrico cepalino, (...) um au-
mento da produtividade ao permitir que se gere mais riqueza com o
mesmo recurso de mao de obra encadeia um aumento da renda per
capita que reflete nas condigdes de vida da sociedade. Segundo Fur-
tado (1961), o aumento da produtividade do trabalho é auferido ao se
aumentar a relagdo capital/trabalho. Ao se tratar de relagao existente
entre produtividade do trabalho e desenvolvimento econémico, Fur-
tado (1961) apresenta que o desenvolvimento econdémico se alcanca
através da introdugdo de fatores de producéo que fagam com que a
produtividade do trabalho aumente, e a técnica moderna séo justa-
mente os padrdes que, aplicados, possibilitam esse aumento de pro-
dutividade. Ou seja, o aumento da produtividade se alcanga através
da incorporagao dos frutos do progresso técnico ao trabalho apre-
sentando, dessa forma, o papel determinante do progresso técnico no
desenvolvimento econdmico”. HETEOROGENEIDADE ESTRUTURAL
DA INDUSTRIA DO ESTADO DE SANTA CATARINA: ALGUMAS EVIDEN-
CIAS EMPIRICAS, Carolina Silvestre Candido, Universidade Federal de
Santa Catarina; Silvio A. F. Cario Universidade Federal de Santa Catari-
na; Henrique Cavalieri, Universidade Federal do Rio de Janeiro. Citam:
Celso Furtado, 1961 - Desenvolvimento e subdesenvolvimento.
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* Para a analise do desempenho industrial
de 2000 a 2010, os valores nominais do
VTI foram atualizados a pregos de 2010,

a partir do IPA-OG da FGV.® Cabe ressaltar
as dificuldades relativas a definigao de

um deflator apropriado para a corregao
desses dados, visto que o IBGE passou a
calcular um deflator especifico para esse
fim somente a partir de 2011. Visando a
confrontar resultados, foi feito um exercicio
de atualizagao dos valores com o deflator
implicito do PIB do IBGE, obtendo como
resultado a confirmagao das mesmas
tendéncias. Assim, cabe ressaltar que a
analise relativa a evolugao do VTl e da
produtividade tem apenas o intuito de
sinalizar trajetorias mais provaveis para o
periodo analisado.

* Para analise da estrutura ocupacional,
foram utilizados os dados da Rais do
Ministério do Trabalho.

+ O setor de servigos foi agrupado de
acordo com a classificacao que destaca
os segmentos identificados com os
servigos intensivos em conhecimento,
conhecidos na nomenclatura internacional
como Knowledge-Intensity Business
Services (KIBS) ou Servigos Intensivos em
Conhecimento (SIC).

6 "OIPA é um indicador estruturado para medir o ritmo de evolugao
dos pregos em nivel atacadista, nas transagdes interempresariais. O
indice considera o prego por atacado como o imediatamente anterior
ao das etapas de transformacgao ou uso final. Essa defini¢ao permi-
te incluir precos em diversos estagios do processo produtivo, pois
abrange a utilizag&o tanto final como intermediaria dos bens (caso
das matérias-primas, produtos semi-elaborados, pecas e compo-
nentes). E apresentado segundo dois conceitos: o da oferta global
e o da disponibilidade interna. O conceito de oferta global abrange
precos referentes a todas as transagdes em nivel de atacado, efetu-
adas no pais, inclusive pregos de bens destinados a exportagao. A
disponibilidade interna mede a evolugao dos pregos das transagdes
no atacado que influenciam diretamente o poder de compra das uni-
dades econémicas situadas dentro do pais. A distingdo conceitual
da oferta global deve-se, ainda, ao fato de que a discriminagao dos
indices setoriais obedece ao critério da origem do produto, enquanto
a disponibilidade interna considera o critério do destino da produgao
ou seu grau de elaboracdo.” A definigao do IPA-OG se encontra deta-
lhada no metadados do Bacen: http://www4.bcb.gov.br/pec/series/
port/metadados/mg40Ap.htm
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Antecedentes
estruturais

Retomando alguns determinantes economi-
cos recentes, no sentido da sintese necessaria
a compreensao dessa nova dimensao territorial
denominada MMP, retorna-se aos anos de 1990.

No decorrer da década de 90, a reestruturagao
tecnoldgica e as transformacgoes estruturais da
economia brasileira aprofundaram-se, no sen-
tido de transformar a RMSP — principal polo
industrial — na principal metrépole de servigos
produtivos do Pais. Muitos estudos’ procuraram
identificar os fatores que desempenharam papel
relevante no processo de mudanga desse ter-
ritério metropolitano e convergiram no sentido
de apontar trés determinantes principais de sua
transformagao no grande centro de servigos e
negocios do Pais: a diversidade, o tamanho da
economia e a composicao da estrutura indus-
trial da RMSP. A explicagao advém da trajetdria
historica de concentracao industrial nessa re-
giao, impar na industrializagao brasileira®.

Com elevada participagdo em algumas das
atividades mais dinamicas da industria nacio-
nal, o processo de reestruturagao técnica, ge-
rencial e patrimonial (com fusdes e aquisi¢des)

7 Araujo, MFI — “Impactos da Reestruturagdo Produtiva sobre a Re-
gido Metropolitana de Sdo Paulo no final do século XX". Tese de Dou-
torado, Unicamp, Campinas, 2001; “Uma nova centralidade da Regido
Metropolitana de Sao Paulo”. Sdo Paulo em Perspectiva. Sao Paulo,
Fundagao Seade, v.6, n. 3, 1992a, p.55-59.; BESSA, V. C. “Telecomu-
nicagdes no Estado de Sdo Paulo: uma abordagem do periodo 1980-
1994". Andlises e Ensaios. Estratégias recentes do terciario paulista,
S3o Paulo: Fundagao Seade, 1995. BORJA, J. e CASTELLS, M. The lo-
cal and the global: cities in the information age. ONU/Habitat Center.
Habitat Il — The city summit. Istambul, 1996; CASTELLS, M. La ciu-
dad informacional: tecnologias de la informacion, reestructuracion
econdémica y el proceso urbano-industrial. Madrid, Alianza Editorial,
1995. -. A sociedade em rede. Sdo Paulo, Paz e Terra, 1999; IPEA,
FUNDAGAO IBGE e UNICAMP. Caracterizacio e tendéncias da rede
urbana do Brasil. Campinas, Editora da Unicamp/Instituto de Econo-
mia, 2 v., 1999 (Colegdo Pesquisas, 3); MONTAGNER, P.; BERNARDES,
R. C. e MATTEO, M. “A demanda por servigos: o que ha de novo na
economia paulista". Sdo Paulo em Perspectiva. Sao Paulo, Fundagao
Seade, v.13, n.1-2, jan-jun. 1999.

8 ARAUJO, M. de F. I. e PACHECO, C. A. “A trajetéria econdmica e
demografica da metrépole nas décadas de 70-80". In: CANO, W. (co-
ord.). Sao Paulo no Limiar do Século XXI: cenarios da urbanizagao
paulista —A regidao administrativa da Grande Sao Paulo. Sao Paulo,
Fundagdo Seade, v.6, 1992, p.55-92.seculoXXI.
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mostrou-se altamente disseminado no corpo da
industria da RMSP no final do século 20, com
impactos na criagao ou ampliagao de servigos
altamente interligados a produgao industrial.
A evolugao e a concentragao das atividades
de intermediagao financeira, de comunicagao
e de servicos prestados as empresas — servi-
gos estratégicos diante dos novos paradigmas
da produgao — contribuiram tanto para o nitido
predominio da regido como principal centro de
ambito nacional, quanto para qualifica-la para
sua insercao internacional. Isso pela propria es-
trutura do sistema financeiro mundial, baseado
na conectividade, mobilidade e velocidade, ou
pelas exigéncias do novo paradigma tecnoldgi-
co, baseado na producao de conhecimento e no
desenvolvimento, aplicagao e comercializagao
de novas tecnologias.

As principais regioes industrializadas do Es-
tado de Sao Paulo (com excegao das agroindus-
triais e do couro) e as densamente urbanizadas,
formando areas metropolitanas como Campinas
e Sao José dos Campos, intensificaram sua pro-
ducao industrial e passaram a se relacionar com
a RMSP por meio de intercambios rotineiros de
producao e trabalho.

A RMBS fortalece seus vinculos, exigindo am-
pliagao de infraestruturas para dar vazao aos
fluxos cada vez mais intensos e rotineiros de
mercadorias e pessoas. A essas se agregaram
as regides de Jundiai, Sorocaba®, Piracicaba,
dentre outras da MMP, que ja insinuam trajeto-
rias de integragao economica.

Essa ampla regiao, interligada por redes de
autopistas e de cabos de fibra 6tica, possui o
maior complexo de produgao de ciéncia e tec-
nologia do Pais, distribuido pelos seus princi-
pais vetores, como mostra o mapa na pagina a
seguir, concentrando, desde meados dos anos
90'%, quase toda a produgao das empresas in-
tensivas em ciéncia do Estado.

9 Destaca-se que, quando este texto foi escrito, a RM de Sorocaba
ainda se encontrava em processo de institucionalizagao, razdo pela
qual essa unidade regional figura aqui como AU e ndo como RM.

10 Em 1996, concentrava 96% do VA do ESP, segundo a Pesquisa da
Atividade Econdmica - Paep/Seade, 1996.

A estrutura produtiva do conjunto das regi-
oes que configuram a MMP apresenta crescente
integracao técnica e funcional entre suas regi-
0es e com a RMSP''. Pode-se afirmar que essa
porgao do territério paulista configura-se como
a principal area socioeconémica do Pais e com
enorme potencial de superagcao dos entraves
colocados ao desenvolvimento industrial brasi-
leiro e de irradiagao para o restante da estrutura
produtiva, de inovagdes técnicas fundamentais
para a competitividade econdmica do Pais. Nao
sem problemas!

Anadlises recentes acerca da trajetéria da in-
dustria nos anos 2000 apontam para as dificul-
dades enfrentadas no decorrer deste século —
em especial depois da crise de 2008. E chamam
a atengao para fatores que tanto impulsionaram
como restringiram o dinamismo da industria
brasileira, como: as mudangas nas pautas de ex-
portagao, direcionada a maior presenga de com-
modities agricolas e minerais e a importagao de
produtos e componentes de alto valor agregado;
as politicas de crédito e incentivos fiscais volta-
das ao consumo interno, viabilizando a deman-
da das novas camadas sociais ascendentes
para determinados produtos industriais; as po-
liticas macroecondomicas adotadas ante a crise
internacional e a estagnagao da economia bra-
sileira a partir de entao; os gargalos na infraes-
trutura, além da presencga de fatores inibidores
da expansao da inovacao tecnoldgica, cruciais
para varios segmentos industriais.

“Um verdadeiro colapso de competitividade
dos setores produtivos nacionais responde pela
estagnacao industrial, resultante da valorizacao
de nossa moeda, aliada a uma intensificagao
sem precedentes da concorréncia mundial por
mercados dindmicos, como é o mercado brasi-
leiro. Essa trajetdria da industria é fundamental
para explicar a desaceleragdo do PIB brasileiro

11 Abdal, A. - A dinamica produtiva recente das regides metropoli-
tanas brasileiras: diversificagao e especializagao, competigdo e com-
plementaridade, in Inovagao: estudos de jovens pesquisadores brasi-
leiros, volume 1 -- 1. ed. -- Sao Paulo: Editora Papagaio, 2010;.Egler,
Claudio Antonio Gongalves. Dinamica Territorial.-Emplasa/Cebrap,
2011; Abdal, A, Torres-Freire, C., Callil, V.- A geografia da atividade
econdmica no Estado de Sao Paulo — Ipea.
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ao longo deste ano (2011). Ademais, os atuais
sinais de agravamento do quadro financeiro
e de crescimento econémico das economias
mais industrializadas carregam ainda mais um
ambiente que, para a economia brasileira, ja se
mostrava desfavoravel pelo fraco desempenho
industrial™?.

A preocupagao com o futuro traz a compre-
ensao da necessidade de ampliar a competiti-
vidade da industria no Brasil e o seu papel para
alavancar um novo ciclo de investimentos e
crescimento da economia brasileira’.

O debate acerca da centralidade da produgao
industrial na estrutura produtiva e no desenvol-
vimento social dos paises é retomado com a
crise g, associado a ele, a essencialidade da ino-
vagao tecnoldgica na producao e no processo
produtivo ganham dimensao estratégica.

Como se vera mais adiante, a industria de
transformacgao paulista espelha a heterogenei-
dade estrutural da industria nacional e sofre
diretamente as consequéncias das politicas
adotadas no plano federal e da competigao dos
mercados internacionais.

No Brasil, “(...) as evidéncias sugerem que o
tecido industrial brasileiro continuaria denso e
que a articulagdo com fornecedores locais con-
tinua a desempenhar um papel fundamental na
dindmica industrial. Por outro lado, a heteroge-
neidade inter e intra-setorial, bem como na es-

12 Fundap - A nova politica industrial: avangos e limites, BOLETIM
DE ECONOMIA [8]/outubro de 2011.

13 "0 menor dinamismo industrial e as mudangas na composigao
da pauta de producao e de exportagdo na diregao de uma maior pre-
senga de commodities agricolas e minerais, no entanto, ndo auto-
rizam o diagnéstico de que teria ocorrido uma desindustrializagao
definitiva no Brasil. Diferentemente das experiéncias mexicana e
argentina, a base industrial brasileira manteve uma maior com-
plexidade, densidade e capacidade de encadeamentos produtivos
e tecnoldgicos. Essa capacidade de resisténcia foi decisiva para a
configuragdo de um novo padrdo de crescimento a partir de 2004-
2005 e de um breve ciclo de investimento no periodo 2006-2008, que
antecedeu a grave crise internacional. (...), os impactos sobre a de-
manda agregada do aumento da taxa de investimento, inicialmente
associado aos setores exportadores e a infraestrutura, e da expansao
do consumo doméstico promovida pelas mudangas nas estruturas
de emprego e de renda, impulsionaram um novo ciclo de crescimen-
to econdmico e industria". Projeto PIB-PERSPECTIVAS DO INVESTI-
MENTO NA INDUSTRIA.

fera regional, parecem ter sido reforcadas no pe-
riodo recente, gerando uma assimetria na base
industrial que distingue, de um lado, um con-
junto de empresas atualizado em termos dos
métodos de gestao, da renovagdo de insumos e
equipamentos e do portfdlio de produtos, e, de
outro, empresas com graves deficiéncias opera-
cionais, fabricantes de produtos indiferenciados
com qualidade relativamente inferior e que dis-
putam mercados unicamente via pregos. Estas
empresas geralmente ndo desenvolvem ativida-
des de pesquisa e desenvolvimento, operando
com uma mao-de-obra de baixa qualificacao e
com equipamentos defasados do ponto de vista
tecnoldgico™* .

Reconhecer a configuracao e os problemas da
atual estrutura produtiva e do parque industrial
do Estado de Sao Paulo, sua importancia nao sé
quantitativa, mas estratégica, em face da produ-
¢ao nacional e, mais ainda, o papel estruturante
que exerce a dindmica industrial na configura-
¢ao do territério da MMP, leva a que a analise
desse topico privilegie a industria: sua evolugao,
as alteragdes em sua estrutura e a distribuigao
regional interna a MMP no periodo 2000-2010.

Estrutura produtiva
da MMP

A atividade econémica presente na MMP, me-
dida pelo PIB em 2010, equivale a 82,7% do total
do Estado. Observada a participagao de cada
grande setor de atividade no total regional, vé-
se gque a agropecudria tem pequena presenca,
com 0,33% do valor adicionado total-VA, aproxi-
madamente um sexto da participagao que mos-
tra quando se considera o Estado de Sao Paulo
(1,87%). A industria representa 29,02% do VA e

14  Projeto PIB-PERSPECTIVAS DO INVESTIMENTO NA INDUSTRIA,
2011. O Projeto Perspectivas do Investimento no Brasil (PIB) foi ini-
ciado em julho de 2008 e finalizado em dezembro de 2010. Foi coor-
denado pela Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) e visou a
fornecer perspectivas de longo prazo do investimento na economia
brasileira. http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/bndes/bndes_pt/
Institucional/Apoio_Financeiro/Apoio_a_estudos_e_pesquisas/BN-
DES_FEP/pesquisa_cientifica/pib.html
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os servigos detém participagao predominante,
70,64% do VA, cifra bastante superior aquela ob-
servada quando se calcula a mesma proporgao
para o restante do Estado de Sao Paulo (62,15%).

Do ponto de vista da participagao das dife-
rentes regioes em cada setor de atividade, ob-
serva-se que:

+ Na agropecuaria, Piracicaba detém
quase um terco da atividade agricola
desenvolvida na MMP (30,62%), seguida,
de longe, pelo Vale do Paraiba (16,50%) e,
depois, por Sorocaba, BMC e RBMSP. com
respectivamente 12,95%, 11,21% e 10,39%.

+ Na industria, a RMSP permanece com
predominio na geracao do valor agregado
da MMPB, com 57,75% do total, seguida pela
RMC, que responde por 11,85% do total e
pelo Vale do Paraiba, com 9,90%. Essas trés
regioes respondem pela geragdo de mais de
trés quartos do valor adicionado industrial da
MMP. A participagao das Aglomeracgédes de
Piracicaba e Sorocaba vem-se acentuando
nos ultimos anos: a participagdo de
Piracicaba no PIB Industrial, em 2000, era
de 0,9%, passando a 1,28% em 2010; e a
participagdo de Sorocaba, em 2000, que era
de 1,39%, passou a 1,66% em 2010.

+ Nos servigos, o predominio da RMSP

€ imenso, com quase trés quartos do

total (73,17%). A RMC e o Vale do Paraiba
apresentam 8,51% e 4,60%, respectivamente.
Juntas, as trés regides respondem por mais
de 85% da producgéo de servigos na MMP.

Do ponto de vista da estrutura econdémica de
cada regiao, percebe-se que Bragantina, Piraci-
caba, Sao Roque e Sorocaba apresentam maior
participagao da agricultura em sua atividade
total, bem superior a das outras regides. A par-
ticipacao da agricultura na atividade economi-
ca dessas regioes € superior a média do Esta-
do, mas esta longe da relagao agricultura/valor
adicionado total presente no restante de Estado
(8,53%). A menor participacao da agricultura no
valor agregado se observa na RMSP.
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Na industria, a RMSP, apesar de deter a maior
fatia do valor adicionado da MMP, tem o menor
coeficiente de industrializagao (24,47% de seu
valor adicionado é gerado na industria), en-
quanto o Vale do Paraiba exibe a maior partici-
pacgao da industria em sua estrutura produtiva
(46,49%).

Nos servigos, a situagao é inversa a anterior: a
RMSP apresenta estrutura econémica com pre-
dominio nas atividades de servigos, enquanto o
Vale do Paraiba exibe a menor participagao no
terciario.

Em sintese, a MMP, em 2010, detém 81,1% do
PIB da industria do Estado de Sao Paulo e 27%
do PIB industrial brasileiro.

A estrutura industrial da MMP e de suas regi-
Oes sera analisada mais detidamente ao longo
deste trabalho.

Estrutura ocupacional
da MMP

A estrutura ocupacional presente na MMP,
medida pelos dados relativos ao emprego for-
mal da Rais/MTb, em 2010, equivale a 79% do
total dos empregos do Estado e 23% do Brasil.
Observada a participagao por setor de atividade,
Vé-se que a agropecuaria tem pequena presen-
¢a, com 21% do emprego estadual e 4% do na-
cional; a industria de transformacao, por outro
lado, tem grande concentragao na MMP, repre-
senta 73% do emprego estadual e 25% do nacio-
nal; e o setor de servigos detém maior participa-
¢ao na regiao, com 85% do emprego estadual e
29% do Brasil (Tabela 2).

No conjunto da estrutura ocupacional, com
excegao da agropecudria e da industria de baixa
intensidade tecnoldgica, todas as demais ativi-
dades apresentam alto grau de concentragao do
emprego formal na MMP, representando mais de
70% do Estado de Sao Paulo.

Observando o emprego de segmentos indus-
triais especificos, os mais avangados do ponto
de vista da organizagao de suas cadeias produ-
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Tabela 2 — Emprego formal por agregagoes especiais da Cnae 1.0 (Intensidade Tecnolégica) da Macrometropole Paulista,

Estado de Sao Paulo, outros Estados e Brasil e participagao da MMP no Estado e no Brasil — 2010

2010
Atividades segundo Intensidade
Tecnoldgica da Cnae 1.0 MMP Eftado de Outros Brasil %MMP no % MMP no

Sao Paulo Estados ESP BR
Industria de Alta Intensidade Tecnoldgica 436.186 535.553 593.322 1.128.875 81 38
Industria de Média-Alta Intensidade Tecnolégica 404.876 488.501 518.698 1.007.199 82 40
Industria de Média-Baixa Intensidade Tecnoldgica 599.621 775.386 1.447.189 2.222.575 7 26
Industria de Baixa Intensidade Tecnoldgica 545.009 884.408 2.416.198 3.300.606 61 16
Industria de Transformagao 1.985.692 2.683.848 4.975.407 7.659.255 73 25
Servigos Intensivos em Conhecimentos Tecnoldgicos 301.690 322.371 510.759 833.130 93 36
Servigos Intensivos em Conhecimentos Profissionais 394.313 430.827 653.793 1.084.620 91 36
Servigos Intensivos em Conhecimentos Financeiros 275.134 316.742 468.425 785.167 86 35
Servigos Intensivos em Conhecimentos Sociais 431.063 570.569 1.262.761 1.833.330 75 23
Servigos Intensivos em Conhecimentos de Midia 27.214 32.801 83.113 115914 82 23
Demais Servigos 2.875.843 3.333.317 6.649.828 9.983.145 86 28
Servigos 4.305.257 5.006.627 9.628.679 14.635.306 85 29
Agropecuéria 71.467 334.830 1.127.836 1.462.666 21 4
Industria Extrativa 13.282 18.589 192.627 211.216 71 6
Servigos Industriais de Utilidade Publica 39.846 55.603 186.763 242.366 71 16
Construgao Civil 525.181 633.882 1.875.040 2.508.922 82 20
Comeércio 1.925.145 2.506.367 5.875.872 8.382.239 76 22
Administragao Publica 1.334.883 1.633.859 7.332.526 8.966.385 81 14
Total 10.200.753 12.873.605 31.194.750 44.068.355 79 23

fonte: Rais/MTb, 2010; Elaboracao Emplasa.

tivas e com maior grau de conhecimento tecno-
[6gico™ (fundamentais para proporcionar uma
visdo mais apurada do contetdo da industria),
constata-se que a importancia da MMP na ge-
ragao desses empregos € maior do que os 25%
resultantes da comparagao entre emprego total
na industria de transformagao da MMP e o do
Brasil. Tomados os segmentos da industria de
alta e a de média-alta intensidade tecnoldgica,
a participagao do emprego macrometropolitano
no Estado de Sao Paulo é de 81% e 82% e no Bra-
sil é de 38% e 40%, respectivamente.

15 Conforme Classificagao da OCDE descrita nas observagdes me-
todoldgicas.

Integrada a essa dinamica industrial, desen-
volve-se um crescente conjunto de servigos de
apoio a produgao, visando a fornecer as condi-
cOes necessarias para melhorar sua operagao. A
producao de servigos novos e mais complexos
passou a se instalar fora das empresas indus-
triais. Esses servigos mais avangados sao cha-
mados “servigos intensivos em conhecimento de
natureza empresarial”, conhecidos na nomen-
clatura internacional como Knowledg-Intensity
Business Services (Kibs), ou Servigos Intensivos
em Conhecimento (SIC).

Os Kibs sao um subconjunto dos servigos
demandados pelas empresas. Trata-se da pro-
ducao de servigos que dependem intensamen-
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te de conhecimentos profissionais, voltados ao
desenvolvimento de processos no interior das
organizagoes. Essas firmas produzem servigos
relacionados com informagao e conhecimento e
sem envolvimento direto com a produgao manu-
fatureira propriamente dita.

Ao considerar que as competéncias necessa-
rias para a geragao de conhecimento sao atri-
butos que residem em recursos humanos e nao
nos ativos fixos, como maquinas e equipamen-
tos, a estrutura de emprego desses produtores
de servigos baseia-se na qualidade dos seus
quadros com educacao de nivel superior.

Os Kibs sao considerados servigos altamente
inovativos e muitos deles desempenham impor-
tante papel na difusao de inovagdes. Sua agao
se da de trés formas: como usuarios de inova-
¢oes (sao considerados segmentos lideres no
uso de novas tecnologias de informagao e co-
municagao), como fontes de inovagao (fornecem
insumos como a transferéncia de conhecimento
especializado) e como agentes do processo de
inovagao (atuam na transferéncia de tecnologia
entre as firmas). Podem atuar ainda de forma
passiva, ao auxiliar as empresas a se tornarem
usudrias eficientes de tecnologias novas ou ja
existentes.

Setores mais dinamicos da industria de
transformagao e dos novos servigos sao alta-
mente sinérgicos. Ambos apresentam fortes
efeitos de transbordamento e constituem fontes
de demanda um para o outro, de forma que o
desenvolvimento mutuo é uma tendéncia que se
vai configurando como novo elemento do pro-
cesso competitivo e de inovacao. Nao é pequeno
o impacto sobre o conjunto do emprego, como
também nos salédrios. A repercussao regional
configura-se tanto no incremento da massa
de rendimentos como na criagao de mercados
consumidores para servigos pessoais variados,
inclusive os mais sofisticados.

Essas caracteristicas estdo presentes na
MMP e podem ser analisadas a partir dos dados
da Tabela 2. Os Servigos Intensivos em Conheci-
mentos, no Estado de Sao Paulo, estdo altamen-
te concentrados na MMP: tecnoldgicos (93%),
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profissionais (91%), financeiros (86%) e de midia
(82%), como também os demais servigos (86%),
bem mais numerosos e heterogéneos. E ainda
os segmentos industriais de alta (81%) e média
alta (82%) intensidade tecnoldgica.

Do ponto de vista da estrutura ocupacional da
MMP, os dados da Tabela 3 mostram que os em-
pregos estao assim distribuidos: 42% no setor de
servigos, 19% na industria de transformacao, 18%
no comércio e 13% na administragao publica.

Durante o periodo 2000-2010, houve amplia-
¢ao da participagcao do emprego nos servigos
(de 38% para 42%) e no comércio (de 15% para
18%) e redugao na participagao da industria (de
22% para 19%) e na administracao publica (de
17% para 13%).

O nimero de empregos formais na MMP pas-
sa de 6,4 milhdes para 10,2 milhdes no perio-
do 2000-2010, incremento de 59%. No comér-
cio, cresce 88% e praticamente dobra no setor
da construgao civil, principalmente de 2005 a
2010. No setor de servigos, amplia-se em 73%,
com destaque para 0s servigos intensivos em
conhecimentos tecnoldgicos, em que cresce
137% o numero de empregos e em 83% 0s servi-
¢os intensivos em conhecimentos profissionais.
Na industria de transformagao o incremento foi
menor, da ordem de 38%, com destaque para o
crescimento dos empregos na industria de alta
intensidade tecnoldgica, com mais 48% de vin-
culos empregaticios no periodo.

A dindmica do emprego — em todos os seg-
mentos — significou a incorporagao de enormes
contingentes de trabalhadores ao mercado for-
mal de trabalho, com redugao expressiva dos
niveis de desemprego na MMP.

Segundo dados da Tabela 4, o crescimento do
emprego (59%) foi muito acima do crescimen-
to da populagao em idade ativa/PIA (11%), com
forte reducao na diferenga entre os empregos
criados e a populagao em idade ativa (-9,8%) em
2000 e 2010.

A variagao do emprego na RMSP, no periodo
2000-2010, foi da ordem de 55%. Confrontado
com 8,7% de crescimento da PIA, levou a que,
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Tabela 3 — Estrutura Ocupacional da MMP. Emprego formal por agregagoes especiais: nimero,

evolucgao e distribuicao setorial — 2000, 2005, 2007 e 2010

Atividades segundo Numero Nimero indice base 100 Distribuigao estrutural

Intensidade Tecnolégica

daCnae 1.0 2000 2005 2007 2010 2000 | 2005 | 2007 | 2010 | 2000 | 2005 | 2007 | 2010
Industria de Alta 293,516 331.338 402.802 436.186 100 | 112 | 137 | 148 20 | 20 | 21 21
Intensidade Tecnoldgica
Industria de Média-Alta 281.865 335.821 363.786 404.876 100 | 119 | 129 | 143 19 | 20 19 20
Intensidade Tecnolégica
Industria de Média-Baixa 418.326 485.001 555.757 599.621 100 | 115 | 132 | 143 29 | 29 | 30 30
Intensidade Tecnoldgica
Industria de Baixa 439.916 465.175 523.694 545.009 100 | 105 | 119 | 123 30 | 28 | 28 27
Intensidade Tecnoldgica

100 100 100 100

Industria de Transformagao 1.433.623 1.617.335 1.846.039 1.985.692 100 112 128 138 22 21 21 19

Servigos Intensivos
em Conhecimentos 127.246 160.698 220.473 301.690 100 126 173 237 5 5 6 7
Tecnoldgicos

Servigos Intensivos

em Conhecimentos 214.377 293.315 363.881 394.313 100 136 169 183 8 9 10 9
Profissionais

Servigos Intensivos

em Conhecimentos 196.439 215.367 241.449 275.134 100 109 122 140 7 7 6 6
Financeiros

Servigos Intensivos em 23.623 23.263 23.699 27.214 100 | 98 | 100 | 115 0 0 0 0
Conhecimentos de Midia

Demais Servigos 1.643.547 2.006.425 2.328.750 2.875.843 100 122 141 174 66 65 65 66

100 100 100 100

Servigos 2.477.778 | 3.066.004 | 3.555478 | 4.305.257 || 100 | 123 | 143 | 173 38 | 39 | 40 42
Agropecuéria 64.997 67.962 73.594 71.467 100 | 104 | 113 | 109 1 0 0 0
Industria Extrativa 9.393 9.167 11.422 13.282 100 | 97 | 121 | 141 0 0 0 0
3?.7&‘;‘21 |:3;|T;raiais de 36.873 39.940 39.245 39.846 100 | 108 | 106 | 108 0 0 0 0
Construgao Civil 255.398 279.995 362.879 525.181 100 | 109 | 142 | 205 3 3 4 5
Comércio 1.022.114 | 1.399.349 | 1.598.725 | 1.925.145 || 100 | 136 | 156 | 188 15 | 18 18 18
Administragao Publica 1.104.451 | 1.212.463 | 1.253.115 | 1.334.883 100 | 109 | 113 | 120 17 15 14 13
Total 6.404.627 | 7.692.305 | 8.740.497 | 10.200.753 || 100 | 120 | 136 | 159 || 100 | 100 | 100 | 100

fonte: Rais/MTb, 2010; Elaboracao Emplasa.

em 2010, o nimero de pessoas incorporadas ao Na RMBS, a variacao da PIA foi de 8,3%, en-
mercado formal de trabalho fosse 13,7% maior

que em 2000.

quanto que a do emprego foi de 76,5%, reduzin-

do em 44% a diferenga na relagao em 2010.

Na RMC, a dinamica demografica foi mais for- Na RMVPLN, o incremento da PIA foi de 14%,

te, com incremento na PIA de 18,6% para uma )
enquanto que a do emprego formal foi de 68%,

variagao do emprego formal de 57,3%, resultan-

do em diferenca 13% menor na capacidade de resultando em estabilidade na dinamica de in-

incorporagao da PIA no mercado de trabalho re-
gional em 2010.

corporacao da PIA no mercado de trabalho no

periodo.
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Tabela 4 — Relagao entre populagao em idade ativa (PIA) e emprego formal na MMP e regides — 2000-2010

Uma Visdao da Macrometrépole

Vinculos . Variagao Variagao Vinculos 5 .
PIA o Diferenga ¢ N o PIA L Diferenca | Diferenca
empregaticios PIA % Empregos % empregaticios da
Diferenga
2000 31/12/2000 2000 2000/2010 2000/2010 2010 31/12/2010 2010
RM de
- 14.133.998 4.630.809 9.503.189 87 54,8 15.363.199 7.166.407 8.196.792 -137
Sao Paulo
RM de
~ 1875992 238.016 1.637.976 186 57,3 2224665 374.414 1.850.251 130
Campinas
RMdaBaixada | ;;q756, 520.269 677.093 83 765 1297131 918.303 378.828 -44,1
Santista
RM Vale do 1548587 329.072 1.219.515 138 67,7 1761630 551.865 1.209.765 -0,8
Paraiba
AU de Sorocaba 964143 226.822 737.321 17,4 77,9 1131648 403.416 728.232 -1,2
AU de
A 934935 118.186 816.749 10,7 108,7 1034917 246.699 788.218 -35
Piracicaba
AU de Jundiai 464133 223907 240.226 18,6 72,3 550464 385.819 164.645 -31,5
Micro
. 270402 72.861 197.541 14,0 42,0 308341 103.469 204.872 37
Bragantina
r;:’l:’es” 177870 44.685 133.185 131 127 201240 50.361 150.879 133
Macro 21.567.422 6.404.627 15.162.795 10,69 59,27 23.873.235 10.200.753 13.672.482 -9,8

fonte: Censos Demograficos IBGE; Rais/MTB.

Nas AUs de Sorocaba, Piracicaba e Jundiai,
tanto a variagao da PIA como a do emprego sao
positivas e altas. A AU de Piracicaba dobra o nu-
mero de empregos, e tanto ela como Sorocaba
apresentam desempenho semelhante na déca-
da. Ja a AU de Jundiai obteve, em 2010, maior
absorgao da PIA pelo mercado de trabalho (da
ordem de 31,5%), em face de 2000.

Distribuicao regional do emprego
em servigos intensivos em
conhecimento na MMP

0 setor de servigos sobressai-se com o maior
contingente de trabalhadores na MMP. Repre-
senta 42% da estrutura ocupacional, subdividido
em dois grandes segmentos: um com servigos
intensivos em conhecimento (34%) e outro com-
posto dos demais servigos (66%).

Os Servigos Intensivos em Conhecimento,
além de possuirem alto grau de concentragao na
MMP em relagdo ao Estado (92%), representam
mais que a terga parte dos empregos do Brasil.

Muito embora sua participagao no emprego to-
tal seja baixa (12,2%), é maior que a do restante
do Estado e do Brasil.

Os dados da Tabela 5 mostram a distribuigao
do emprego em Servigos Intensivos em Conhe-
cimento nas regioes da MMP.

Nessa andlise do emprego nas regioes que
compdem a MMP, sobressai-se a RMSP, que,
pelo tamanho econémico e populacional, dita
os padroes da Macrometrépole como um todo.
A RMSP e o Municipio de Sao Paulo (MSP) con-
centram parte significativa dessas ocupagoes,
inclusive com maior peso na estrutura geral de
empregos (entorno de 14%).

Nas demais regioes, a presenga dessas ocu-
pagdes é bem inferior, porém, observada a re-
levancia na estrutura geral do emprego, essas
ocupagodes tém mais presencga na AU de Jundiai,
na RMVPLN e na RMC.

Retomando a andlise anterior, relativa a ca-
racteristica estrutural da economia da MMP e as
consideragdes acerca da importancia da indus-

DINAMICA ECONOMICA E COMPETITIVIDADE DA MMP
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Tabela 5 — Brasil, Estado de Sao Paulo e MMP — Ocupados nos Servigos Intensivos em Conhecimento (KIBS),

desagregados pela regionalizagao da MMP - 2010

Part. Ocup. Part.
Part. Ocup. p
; . K Tecnologiada | Ocup.Tle
Vinculos Part. Emprego | Tecnologiasda | Tecnologia da ~ L
. . Part. Emprego - - Informagao e Comunicagao
Regioes Totais de . no Estado Informagao e Informagao e B
Total no Brasil I I Comunicagao no Total do
Emprego de SP Comunicagao Comunicagao
1o Brasil no Estado Emprego
de SP formal

Brasil 44.068.355 100,0% - 3.500.422 100,0% - 7,9%
Sudeste 22.460.999 51,0% - 2.162.910 61,8% - 9,6%
Estado de SP 12.873.605 29,2% 100,0% 1.354.877 38,7% 100,0% 10,5%
Macrometrépole 10.200.444 23,1% 79,2% 1.245.108 35,6% 91,9% 12,2%
RMSP 7.166.098 16,3% 55,7% 1.004.765 28,7% 74,2% 14,0%
Municipio 3o 4.873.030 11,1% 37,9% 710.440 20,3% 52,4% 146%
Paulo
RMC 918.303 2,1% 71% 88.213 2,5% 6,5% 9,6%
RMVPLN 551.865 1,3% 4,3% 47.396 1,4% 3,5% 8,6%
RMBS 374.414 0,8% 2,9% 24.446 0,7% 1,8% 6,5%
AU Sorocaba 403.416 0,9% 3,1% 30.917 0,9% 2,3% 7,7%
AU Piracicaba 385.819 0,9% 3,0% 15.686 0,4% 1,2% 41%
AU Jundiai 246.699 0,6% 1,9% 25.110 0,7% 1,9% 10,2%
MR Bragantina 103.469 0,2% 0,8% 6.521 0,2% 0,5% 6,3%
MR Séo Roque 50.361 0,1% 0,4% 2.054 0,1% 0,2% 41%
Demais Regites 2.672.852 6,1% 20,8% 109.769 31% 81% 41%

fonte: Rais/MTb, 2010; Elaboragdo Emplasa.

tria de transformacado na configuragdo dessa
regido, apresenta-se nos préoximos tépicos um
quadro da estrutura industrial, contendo as al-
teragdes sofridas no periodo 2000-2010, os pro-
blemas e desafios a serem enfrentados para ga-
rantir seu desenvolvimento futuro, assim como
de suas regides.

Dinamica recente
da industria de
transformacdo paulista

No inicio da década de 2010, a industria pau-
lista apresenta inUmeros desafios no sentido
de manter seu papel estratégico no desenvolvi-
mento do Pais. Nos ultimos quatro anos da dé-
cada passada — 2007 a 2010 —, foram pequenas

as oscilagbes de sua participagao na industria
de transformacao do Brasil. Isso porque, dentre
outros fatores, a industria permaneceu pratica-
mente estagnada no periodo. Tanto em relagao
ao valor de transformacao industrial (VTI), como
em relagao ao pessoal ocupado (PO), a partici-
pagao de Sao Paulo ficou em torno de 41% do
VTl e 36% do PO (PIA/IBGE).

Mudancgas mais significativas ocorreram nos
cinco primeiros anos, quando a participagao da
producao industrial de Sao Paulo sofreu maior
retragao, passando de 47% do VTl em 2000 para
43% em 2005, oscilando em torno desse valor
até representar 40% em 2010, conforme dados
da Tabela 6.

Pode-se observar também que, em termos
nominais, a industria de transformacao do Es-
tado apresenta produtividade superior em todos
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Tabela 6 — Participagao do Valor de Transformacao Industrial (VTI) do ESP no Brasil e Produtividade (VTI/PO) da Industria

de Transformacao do Estado de Sao Paulo e do restante do Brasil (BR-ESP)

Cnae 1.0 - 2000 Cnae 1.0 - 2005

Cnae 2.0 - 2007 Cnae 2.0 - 2010

Produtiv. | Produtiv. | Produtiv. | Produtiv. | Produtiv. | Produtiv. | Produtiv. |, Produtiv.
ESP % ESP/BR BR-ESP ESP % ESP/BR BR-ESP ESP % ESP/BR BR-ESP ESP % ESP/BR BR-ESP
69 47 32 88 43 66 92 42 72 106 40 87

Obs.: Produtividade = VTI/PO em R$ 1000,00/po valores nominais; Universo = Estado de Sao Paulo e Brasil menos Estado de Sao Paulo; e
participagao da industria do Estado de Sao Paulo no Brasil. Fonte: PIA/IBGE; Elaboragao Emplasa.

os periodos, na comparagao com o restante do
Pais (Brasil exclusive o Estado de Sao Paulo).

Com expressiva produgcao manufatureira em
seu territorio e inexpressiva participagao da in-
dustria extrativa (2,0% em 2000 e em 2010), o
Estado de Sao Paulo pouco se beneficiou das
alteracoes operadas na pauta de exportagao da
ultima década. Sofreu perdas na disputa com
mercados mais dinamicos, refletidas no desem-
penho da balanga comercial deficitaria de mui-
tos setores da industria de transformagao.

Somam-se a essas dificuldades outros fato-
res inibidores de sua competitividade sistémica,
como infraestrutura e logistica deficientes, bai-
xo investimento em inovacgao e oferta insuficien-
te de mao de obra especializada.

Mesmo enfrentando as dificuldades enun-
ciadas acima, a industria paulista permanece a
mais importante do Pais e com forte potencial
de crescimento, visto estar em um ambiente
onde a geragao de inovagao e a articulagao intra
e intersetorial podem se intensificar. Os niveis
superiores de produtividade do trabalho (VTI/
P0O) do Estado, ante a industria de transforma-
¢ao do restante do Brasil, indicados na Tabela 5,
em especial no periodo critico de crise, denotam
o potencial de superacao de gargalos inibidores
da competitividade industrial — porém, agdes
sa0 necessarias e urgentes.

Cabe salientar que o reconhecimento de tais
possibilidades se da a partir das constatagdes:
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+ apermanéncia de inumeros segmentos
dindmicos da industria de transformacgéo
brasileira concentrados em Sao Paulo; e

o fato de que esses segmentos
apresentam indices superiores de
produtividade do trabalho face a
producgao no restante do Pais.

Os indicadores construidos a partir de Tabu-
lagcoes Espaciais da PIA/IBGE e selecionados
para alguns segmentos da estrutura industrial
do Estado expressam os componentes caracte-
risticos da industria paulista: alta concentragao
e graus superiores de produtividade.

Concentragao industrial e
produtividade do trabalho

O exame da atual estrutura industrial do Es-
tado de Sao Paulo confirma sua diversificagao
histoérica, com reflexos no alto grau de con-
centragao setorial. Ressalta-se que, apesar de
a industria de transformagao no Estado redu-
zir sua participagao para 40% em 2010, muitos
segmentos permanecem com niveis de concen-
tragao acima desse patamar, conforme ilustra a
Figura 4.

Alguns grupos industriais (bem diversifica-
dos) realizam mais de 70% de sua produgao
no Estado de Sao Paulo, como, por exemplo, a
fabricagcdo de: aeronaves, 96%; instrumentos
musicais, 78%; sabdes, detergentes, produtos
de limpeza, cosméticos, produtos de perfumaria
e de higiene pessoal, 75%; artigos de malharia
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Figura 4 - % do VTI ESP no BR
Divisoes e grupos selecionados da industria
de transformagao - 2010

R
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Aeronaves

Veiculos automotores, reboques e carrocerias
Maquinas e equipamentos

Aparelhos e materiais elétricos
Eletromédicos, eletroterapéuticos e irradiagao
Equipamentos de comunicagao
Componentes eletronicos

Vidro e produtos do vidro

Borracha e material plastico

Farmoquimicos e farmacéuticos

Produtos quimicos

Papel, cartolina e papelao

Malharia e tricotagem

Refino de agucar

fonte: PIA/IBGE - Tabulagao Especial, 2013; Elaboragdo Emplasa.

e tricotagem, 73%; fibras artificiais e sintéticas,
73%; produtos farmacéuticos, 73%; vidro e pro-
dutos do vidro, 73%; motores, bombas, com-
pressores e equipamentos de transmissao, 72%;
brinquedos e jogos recreativos, 70%.

As informagodes obtidas pelas tabulagoes es-
paciais da PIA/IBGE permitem observar, além da
diversidade da estrutura industrial, a heteroge-
neidade estrutural existente, derivada dos dife-
rentes niveis de produtividade intrassetoriais.

Dos principais segmentos industriais do Es-
tado, apresentados na Figura 5, com excegao
da fabricagao de veiculos automotores e da in-
dustria aeroespacial, altamente concentrada em
Sao Paulo, todos os demais apresentam produ-
tividade maior ou semelhante a da industria do
restante do Brasil. Tanto a fabricagao de produ-
tos quimicos, refino de petréleo, maquinas apa-

relhos e materiais elétricos, como maquinas e
equipamentos e fabricagao de borracha e mate-
rial plastico, dividem a produgdo com o restante
do Brasil com niveis superiores de produtividade
(Tabela 7).

Além desses, os indices de produtividade no
Estado de Sao Paulo sdao bem superiores aos
do restante do Brasil para alguns setores mais
intensivos em tecnologia, como: produtos far-
macéuticos, aparelhos eletromédicos, eletrote-
rapéuticos e de irradiagao e equipamentos de
comunicagao.

Esse quadro se estende para toda industria de
transformagao do Estado, seja na diversificagao
da estrutura industrial e nos altos graus de con-
centracao, seja nos indices superiores de produ-
tividade em face do restante do Brasil.

Portanto, retomar o crescimento industrial do
Pais nas proximas décadas passa, necessaria-
mente, pela geragao de condigbes para que a
industria paulista possa ampliar sua competiti-
vidade de forma sistémica.

Ciente da complexidade envolvida nas equa-
¢Oes de politica econdmica com esse objetivo, a
busca pela superagao de gargalos passa tam-
bém por equacionar investimentos em infraes-
trutura e logistica, pela ampliacao da oferta de
mao de obra qualificada, além de incentivos a
inovacao. Esses sao fatores estratégicos que
estao em processo de articulagao nas politicas
estaduais, no sentido de construir sinergias nas
acoes e nos projetos, para que novos vetores de
crescimento econdmico possam se estruturar
no Estado e em particular na MMP — territdrio
industrial por exceléncia.

Esse posicionamento estratégico favorece o
processo de "reindustrializacao” em discussao
no Brasil, pois se trata da adogao de instrumen-
tos e agoes sobre amplo sistema industrial, al-
tamente concentrado no espaco e fortemente
integrado com repercussoes no restante da es-
trutura produtiva brasileira.
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A expansdo mndustrial
no territdrio paulista: a
concentracao de setores
estrategicos na MMP

A expansao territorial da concentragao in-
dustrial brasileira, desde o final do século 20,
resultou na configuracdo da MMP, processo que
combina inumeros fatores, cujo determinante
deriva da expansao da producao industrial para
“fronteiras internas" do Estado de Sao Paulo. In-
vestimentos em plantas industriais de setores
estratégicos e de grandes empresas industriais
e de servigos de larga escala associados a estas,
estabeleceram-se nesse territorio, produzindo
fluxos intensos de mercadorias e de pessoas no
interior dessa regiao.

Novos espagos de produgao e trabalho se
desenvolveram e outros se intensificaram, com
padroes de absorgao e desenvolvimento tecno-
I6gicos heterogéneos, porém, com o predominio
de industrias classificadas nos estratos médios
e altos de intensidade tecnoldgica.

Os principais setores da estrutura industrial
da MMP - veiculos automotores, quimica, ma-
quinas e equipamentos, produtos de borracha e
plastico, e produtos farmacéuticos — represen-
tam mais da terga parte da industria nacional.
Em menor proporgao esta a fabricacao de de-
rivados do petrodleo, refino e biocombustiveis —
devido a produgao das trés grandes refinarias de
petrdleo localizadas na MMP — e a fabricagao de
alimentos, com menor participagao na produgao
nacional (Tabela 7).

No contexto estadual, exceto a industria de
alimentos, os principais segmentos estao alta-
mente concentrados na MMP. 90% da producgao
de veiculos automotores; 88% da quimica; 68%
de maquinas e equipamentos; 83% de produtos
de borracha e plastico; e 94% de produtos far-
macéuticos’®.

Portanto, a atual estrutura industrial da MMP
caracteriza-se pela predominancia de industrias

16 Cabe salientar que esses valores podem ser ainda maiores, pois
o universo a que se referem é diferente: os dados da MMP sao de
unidades locais de empresas com mais de 30 pessoas ocupadas e,
no caso do Estado de Sao Paulo, é maior, com unidades locais de
empresa com mais de cinco pessoas ocupadas.

foto: Industria (Francisco Tiago da Rosa)
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Tabela 7 - Industria de Transformagao: VTI das Principais Divisoes da MMP, ESP e Brasil — 2010

VTI (R$1000,00)
Principais divisoes da MMP
MMP * ESP ** BR **
Indistria de transformagao 225.518.703 296.310.558 726.670.935
Fabricagao de veiculos automotores, reboques e carrocerias 39.180.167 43.450.643 82.074.170
Fabricagao de produtos quimicos 24.094.520 27.298.220 53.680.757
Fabricagao de coque, de produtos derivados do petrdleo e de biocombustiveis 23.349.397 30.489.772 84.650.464
Fabricagao de prodi li icios e bebid 16.842.204 41.942.383 114.638.854
Fabricagao de maquinas e equipamentos 14.952.874 21.757.794 39.557.127
Fabricagao de produtos de borracha e de material plastico 12.390.314 14.815.406 28.517.597
Fabricagao de produtos farmoquimicos e farmacéuticos 12.186.541 12.920.293 18.202.878

* Informagdes relativas a Unidades Locais de empresas industriais com mais de 30 pessoas ocupadas; ** Informagoes relativas a Unidades
Locais de empresas industriais com mais de 5 pessoas ocupadas. Fonte: PIA/IBGE - Tabulagao Especial, 2013; Elaboragdo Emplasa.

de bens intermediarios — quimica, produtos far-
macéuticos e fabricagao de derivados do petr6-
leo e biocombustiveis — e pelas industrias de
bens de capital e de consumo duraveis — fabri-
cagao de veiculos automotores e de maquinas e
equipamentos.

A producéo realizada na MMP, como no Es-
tado, apresenta produtividade acima do restan-
te do Pais. Como se pode observar a partir dos
dados do Figura 5, a industria de transformacao
da MMP apresenta niveis superiores de produ-
tividade: praticamente o dobro da industria do
Brasil, sem Sao Paulo, e superior a do Estado de
Sao Paulo, além de contar com segmentos es-
tratégicos capazes de impulsionar a dinamica
industrial e os encadeamentos produtivos com
graus superiores de concentragao e/ou diferen-
ciais positivos de produtividade setorial.

Portanto, a estrutura industrial da MMP é
composta dos segmentos mais inovadores,
apresentando, em 2010, os indices setoriais
mais elevados de produtividade do trabalho da
industria brasileira.

A industria de produtos farmoquimicos e far-
macéuticos e a industria quimica apresentam
os mais elevados indices de produtividade da
industria de transformacao, tanto no “Brasil sem
ESP" como na MMP, gerando, respectivamente,

RS$119 mil e R$368 mil por posto de trabalho na
primeira e R$188 mil e R$257 mil por posto de
trabalho na segunda. Na industria de veiculos
automotores, a diferenga € menor. no restan-
te do Brasil a produtividade é de R$160mil/PO,
enquanto que, na MMP, é de R§174mil/PO. Nas
demais divisoes, os valores também sao favora-
veis a industria instalada na MMP.

Figura 5 - Produtividade do trabalho das
principais divisoes da industria de
transformagao, MMP, ESP e Brasil-ESP - 2010

ESP

M Industria de transformagao

B Veiculos automotores
Produtos quimicos

Il Alimentos e bebidas

B Maquinas e equipamentos
Borracha e material plastico

I Farmoquimicos e farmacéuticos

fonte: PIA/IBGE - Tabulagao Especial, 2013; Elaboragdo Emplasa.
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0 esbogo desse quadro de referéncia da es-
trutura industrial da MMP — nos contextos na-
cional e paulista — é fundamental no sentido
de circunscrever as potencialidades e abrir as
oportunidades em face dos desafios da com-
petitividade que se colocam para o futuro do
territorio e de suas regioes, decorrentes de uma
década caracterizada por baixo crescimento da
industria e de crise econémica posterior a 2008.

Brolucao da estrutura
industrial da MMP
(2000/2010)

A estrutura industrial da MMP sofreu algumas
alteragdes entre os anos 2000 e 2010. Em que
pesem os diferentes periodos de crise e de cres-
cimento econdmico e as politicas econémicas

Uma Visdao da Macrometrépole

adotadas, o valor de transformagao industrial
(VTI) da categoria de bens de capital e consumo
duravel (BCCD) ampliou sua participagao, tendo
em contrapartida redugao do VTI na produgao
de bens intermediarios (BCI) e de bens de con-
sumo nao duraveis (BCND).

Esse movimento decorre, em grande medi-
da, da recente incorporagao de novas regides a
producao do setor automobilistico e da redugao
relativa da produgao da industria de alimentos,
antes proeminente nessas areas, CoOmo veremos
no proximo item.

Tomando o VTl como indicador para classi-
ficar o grau de importancia dos diferentes seg-
mentos industriais na estrutura industrial da
MMP, tem-se que, em 2010, a industria auto-
mobilistica permanece como o principal setor,
seguida pela industria quimica — que, somada a
industria farmacéutica, ancora inUmeros setores

Tabela 8 — Evolucao da estrutura industrial da MMP — Principais divisoes da industria de transformagao —

2000, 2005, 2007 e 2010

Cnae 1.0 Cnae 2.0
Macrometrépole
2000 2005 2007 2007 2010
L —— it — Fabricagao
1 Fabricagéo de 17,2 Fabricagéo de 157 |1 Fabricagéo de 16,2 Fabricagéo de 168 de veiculos 17,7
produtos quimicos produtos quimicos produtos quimicos produtos quimicos
automotores,
Fabricagao de Fabricagao de Fabricagdo Fabricagdo Fabricacio de
2 coque, refino de 135 coque, refino de 148 2 montagem de 135 de veiculos 15,1 e flimicos o 16,2
petréleo petréleo veiculos automotores P q
Fabricagao e Fabricagao e Fabricagao de I S
3 montagem de 105 montagem de 125 3 coque, refino de 11,9 abgcacaole 11,5 abgcacaoly 11,2
P P P coque, de produtos coque, de produtos
veiculos veiculos petréleo
Fabricagao Fabricagao Fabricagao Fabricagao Fabricagdo
4 delprodutos 82 dejprodutos 84 | 4 delprodutos 84 delprodutos 86 de produtos 95
alimenticios e alimenticios e alimenticios e alimenticios e g
bebidas bebidas bebidas bebidas
Fabricagao de Fabricagao de Fabricagao de Fabricagao de Fabricagao de
5 maquinas e 6,0 maquinas e 73 5 maquinas e 78 maquinas e 6,9 maquinas e 71
equipamentos equipamentos equipamentos equipamentos equipamentos
Edigao, impressao Fabricagao de faincacdolue faincacdolue
- 9 - produtos de produtos de
6 e reprodugao de 57 artigos de borracha e 6,1 6 Metalurgia basica 6,3 N 55 B 55
z 5 e borracha e material borracha e material
gravagoes material plastico Pl ]
plastico plastico
61,1 64,8 64,2 64,3 67,2

Obs.: Devido as alteragdes na Cnae no periodo e para comparar os anos da série, optou-se por adotar o seguinte procedimento no caso da Cnae 2.0:
na divisao Fabricagao de Produtos Quimicos somou-se a Fabricagao de Produtos Farmacéuticos e na divisdo Fabricagao de Produtos Alimenticios
somou-se a Fabricagao de Bebidas. Fonte: PIA/IBGE - Tabulagao Especial, 2013; Elaboragao Emplasa.
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altamente concentrados na regiao. A atividade
de refino de petréleo é a terceira, produzindo em
torno de 10% do VTl da MMP; a fabricagao de
alimentos e bebidas permanece na quarta posi-
¢ao, tal como em 2000, seguida pela fabricagao
de maquinas e equipamentos.

Esses segmentos ampliaram a participagao
na estrutura industrial de 52% em 2000, para
59,7% em 2010, devido, principalmente, a impor-
tancia da produgao de veiculos automotores, re-
boques e carrocerias.

A Tabela 8 ilustra 0 movimento dessas ativi-
dades na década. Apenas seis divisdes da in-
dustria de transformagao representam mais de
60% da producao industrial da MMP, compoem
as categorias de BCl e BCCD e pertencem aos
grupos de média-alta e alta intensidade tecno-
I6gica — excegao feita a fabricagao de alimentos
e bebidas.

A producao de veiculos automotores cres-
ce e altera sua participagao, passando de 10%
para 18% do VTI da regido. A industria quimica
fica praticamente do mesmo tamanho, por volta
de 16%, enquanto o refino de petréleo oscila no
periodo e reduz para 11% sua participagao na
MMP. Os demais segmentos apresentam peque-
nas flutuagoes, porém sem maior significado.

Evolugao dos indicadores da
industria de transformagao da MMP
no periodo 2000/2010

Para obter os dados relativos as séries 2000,
2005, 2007 e 2010, analisadas neste topico, foi
necessario atualizar o valor monetario do VTI.
Muito embora nao se tenha um deflator especi-
fico, conforme consideragdes feitas nos "Aspec-
tos Metodoldgicos", para a correcao optou-se
por utilizar o indice IPA-0G da FVG, chegando
a valores constantes de 2010. Com esse proce-
dimento metodoldgico, foi possivel verificar o
desempenho do VTl da industria de transforma-
¢ao e das principais divisoes na MMP no periodo
2000-2010 (Figura 6).

Figura 6 - Evolucao do VTI industria de
transformagao e principais divisoes da estrutura
industrial da MMP, ano base 2000 (valores
constantes de 2010)

2000 2005 2007 2010

Industria de transformagao (2010: 103)
Alimentos e bebidas (2010: 119)

Refino de petréleo e alcool (2010: 86)
Produtos quimicos (2010: 97)

Borracha e material plastico (2010: 111)
Maquinas e equipamentos (2