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Resumo

Na década de 1990 o Estado de S&o Paulo iniciou o seu programa oficial
de concessOes rodoviarias que somava em 2007 aproximadamente 90
pracas de pedagio em todo o Estado. Esse fato sera abordado com o
intuito de elucidar em que politica essa acdo do estado se enquadra.
Outro fato que buscamos compreender é em quais regifes existem 0s
maiores e menores IDH (indice de Desenvolvimento Humano) municipal,
PIB (Produto Interno Bruto) municipal, VDM (Volume Diario Médio) nas
rodovias. Para tanto foram elaborados quatro mapas, contemplando as
varidveis referidas. Os mapas sdo analisados juntamente com uma
revisdo bibliografica, somando-se, assim, 0s subsidios utilizados na
pesquisa. O Estado de S&o Paulo é citado em muitos estudos como o
mais rico do pais (considerando o PIB como parametro), apresenta alta
qualidade de vida (baseado no IDH municipal) e alto fluxo rodoviério
(baseado no VDM), o que indica uma idéia de homogeneizagdo na
distribuicdo das respectivas variaveis. Entretanto, essa distribuicdo ndo é
tdo homogénea internamente. Os resultados obtidos pela pesquisa
revelam grandes diferencas na distribuicdo interna desses fatores,
visiveis nos mapas analisados.

Palavras-chave: PIB municipal, IDH municipal, Privatizacéo, Politicas
neoliberais, rodovias.

Abstract

In the 1990's the State of S&o Paulo began its official program of highway
concessions totalizing in 2007 approximately 90 toll squares throughout
the state. This fact will be addressed in order to clarify where this state
policy fits. Another fact we seek to understand is which are the areas
where are located the highest and lowest municipal HDI (Human
Development Index), municipal GDP (Gross Domestic Product) and DAV

! Artigo elaborado a partir dos resultados obtidos pela pesquisa Dindmica Econdmica:
fluxos e eixos de desenvolvimento, que conta com o apoio do CNPq (Conselho Nacional de
Desenvolvimento Cientifico e tecnolégico).
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Savério Sposito. Email do autor: <cassio.antunes@gmail.com>. Email do orientador:
<essposito@prudenet.com.br>.
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(Daily Average Volume) on the highways. For this were drafted four
maps, contemplating the mentioned variables. The maps are analyzed
along with a literature review, adding, therefore, the subsidies used in the
search. The state of S8o Paulo is cited in many studies as the richest in
the country (considering the GDP as a parameter), it presents high life
quality (based on municipal HDI) and high highway flux (based on the
DAV), which indicates an idea of homogeneity in the distribution of the
respective variables. However, internally, this distribution is not so
homogeneous. The results obtained by the search show major
differences in the internal distribution of these factors, visible in the
analyzed maps.

Key Words: Municipal GDP, Municipal HDI, Privatization, Neoliberal
Policies, Highways.

Introducéo

O presente trabalho tem o objetivo de analisar a dindmica
do Estado de S&o Paulo pela ética da localizac&do das rodovias, do fluxo
médio diario das principais rodovias do estado, da localizacdo das
pracas de pedagio, e a relagdo dos eixos rodovidrios e de
desenvolvimento com a dinamica econdmica através da exploracdo de
dados estatisticos como: Produto Interno Bruto (PIB), indice de
Desenvolvimento Urbano (IDH) e Volume Diario Médio de Veiculos
(VDM) das principais cidades do estado.

Para tanto organizamos mapas tematicos sobre: VDM nos
trechos onde ha a contagem; localizacédo e tarifa dos pedagios. Outro
fato que nos propomos a compreender é como se deu a adogéo, pelo
estado, de politicas neoliberais ou a reforma do Estado, que teve, como
uma das implicacbes, as privatiza¢cbes e, dentro delas, a concesséo de
parte da malha rodoviéria.

As politicas publicas referentes as concessfGes de rodovias no
Estado de S&o Paulo

Pergunta-se o que o presidente esta fazendo para
melhorar? Resposta: ja fiz tudo, fiz a moeda, fiz a
reforma, privatizei, vendi os aeroportos, os portos, as
ruas, ja vendi tudo. E agora? Agora vamos esperar a
chegada de Godot.

José Luis Fiori, Os moedeiros falsos (1997. p. 196).

Analise do programa de privatizac6es do Estado de S&o Paulo
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Para iniciar, consideramos pertinente para o0 assunto a que
Nnos propomos esmiugar, inserir como epigrafe, o excerto acima do livro
Os Moedeiros falsos de José Luis Fiori, que discute, entre outras coisas,
a adocdo no Brasil de politicas neoliberais, e o que aconteceu nédo s6
com o Estado de S&o Paulo, mas também com o Brasil. Isto foi a
liquidacdo de parte do patrimdnio publico na forma de privatizacdes e
concessdes, por exemplo: privatizacdo da empresa de mineracdo Vale
do Rio Doce, concessdo de rodovias (estaduais e federais), venda de
bancos como o Banespa no Estado de Sdo Paulo (que foi adquirido pelo
Banco Santander), o BEMGE em Minas Gerais (que foi adquirido pelo
Banco lItad), entre outras. Neste exemplo que utilizamos no inicio, o
presidente responde que o0 que resta a fazer é esperar a chegada de
Godot. Mas quem é Godot? O proprio Fiori em outro trecho responde

Por esse caminho, chegaremos onde estamos,
transformados em emergig markets, a espera de
Godot: os famosos investimentos  diretos
estrangeiros, que deveriam redinamizar nossas
economias, na auséncia de investimentos privados
publicos locais. (FIORI, 1997. p. 150).

Com esta afirmacdo de Fiori percebe-se que a politica
brasileira, inclusive parte da esquerda chegou a conclusdo que havia
apenas um caminho para retirar o pais das crises econdmicas
enfrentadas desde meados da década de 1970 (Furtado, 1983). O Unico
caminho que supostamente teria € o que foi adotado, ou seja, o de
seguir as sugestbes formuladas no “Consenso de Washington”, aos
paises emergentes, por isso essa denominagdo emerging markets.
Essas “sugestdes” formuladas no referido consenso detalharemos mais
adiante.

A reforma do Estado no Brasil comegcou a ser posta em
pratica nos anos 1990. No Estado de S&do Paulo foi apenas um
prolongamento do “Consenso de Washington”. Este visava ditar politicas
a serem adotadas por economias desestruturadas, isto €, um programa
de estabilizacdo e reforma econdmica (FIORI, 1997). Esta estabilizacao
e reforma econbmica se daria em trés fases: na primeira ocorreria a
estabilizacdo macroecondmica, e para conseguir iSso seria através de
um superavit fiscal primario. Na segunda fase seriam implantadas as
“reformas estruturais”; liberalizac&o financeira e comercial, desregulacdo
dos mercados, e privatizac6es das empresas estatais. Na Ultima etapa
haveria a retomada dos investimentos e da crise econdmica (FIORI,
1997). (Grifo nosso).

Em 1993 foi realizada uma reunido em Washington, quando
foi feita uma espécie de “balanco” do “Consenso de Washington”. No
evento os autores do seminario reconheceram os maléficos efeitos
sociais e econdmicos das medidas adotadas pelos paises de economia
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desestruturada (FIORI, 1997). Mas tinham a receita para que esses
governos se mantivessem no poder, se desvencilhassem da oposi¢éo e
para o convencimento dos eleitores. Essas taticas sdo capazes de “fazer
com qu os eleitores aceitem 0 desastres sociais provocados em todo
lugar pelo programa neoliberal como sendo transitérios ou necessarios
em nome de um bem maior e de longo prazo” (FIORI, 1997 p. 13) (Grifo
Nnosso).

Além de José Luis Fiori, Laura Tavares Soares (2000)
também analisa o ajuste neoliberal, desta vez numa escala mais ampla,
a América Latina, e ao escrever sobre o projeto neoliberal e seus custos
sociais faz uma afirmacédo que soa até irbnico quando diz:

Uma das estratégias neoliberais mais disseminadas,
e que acompanham as duas anteriores
(descentralizacéo e privatizacéo), € a focalizacdo. A
idéia é a de que os gastos e 0s servigcos sociais
publicos/estatais passem a ser  dirigidos
exclusivamente aos pobres. (SOARES, 2000, p. 78).

Mas, o curioso é que uma das justificativas do Estado para
0 seu programa de privatizacdes é que, com a economia que faz
deixando de investir nas estradas concedidas, pode “destinar esses
recursos a areas em que sua presenca € indispensavel, como as de:
salide, educacdo e seguranca publica, entre outras” (Artesp, 2006)°.
Resta saber se estas areas onde é indispensavel a presenca do Estado
estdo recebendo mais recursos mesmo, mas esse nao é nosso objetivo
no momento.

Por outro lado, apds a promulgacao da constituicdo de 1988
0s estados tiveram cortes nas suas arrecadacdes, esses cortes
obviamente vieram a complicar a situagdo econdmica destes. Parte dos
tributos estaduais passou a ser recolhida pela esfera federal e depois
redistribuida aos estados. Talvez isso explicasse as medidas adotadas
pelo Estado de Sao Paulo no que tange a tomar iniciativa de por em
pratica o seu programa estadual de desestatizacdo e parcerias com a
iniciativa privada. Mais precisamente as concessdes rodovirias, visto
que a arrecadacdo do estado havia diminuido e pela sua dindmica em
funcdo dos transportes uma das “saidas” foi a parceria-publico-privada.
Mas, analisando o mapa 2 (Localizagdo das pra%as de pedagio no
Estado de Sdo Paulo), se o DER* e o DERSA® (Desenvolvimento
Rodoviario) administram varias rodovias, por que, ao invés de conceder,

% Agéncia de Transportes do Estado de Sdo Paulo. Sio Paulo, online 2006. Dispdes
informacGes sobre as concessdes das estradas estaduais. Disponivel em:
http://www.artesp.sp.gov.br. Acesso em: 24/05/2006.

* DEPARTAMENTO DE ESTRADAS DE RODAGEM.
® Desenvolvimento Rodoviario S/A.
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0s proprios 6rgdos estaduais ndo as administram, e com a cobranca das
tarifas o lucro ficaria com o estado? Dessa forma, além de ser eliminado
o privado, cujo principal objetivo € o lucro, as tarifas poderiam ser
menores poupando o bolso dos usuarios.

Importancias das rodovias no estado

Temos, também, que reconhecer que o Estado de S&o
Paulo tem a melhor infra-estrutura rodoviaria do pais, pois desde o
século passado, o Porto de Santos serviu de escoadouro da producéo de
grande parte do pais. Este foi um dos motivos para a construcdo de
véarias rodovias. Antes o escoamento era feito pelas ferrovias, mas a
partir dos anos 1960 (PEIXOTO, 1977) as rodovias passaram a ser muito
importantes tanto no escoamento da producdo quanto na movimentacao
de pessoas.

Esta modalidade de transporte € muito interessante, pois
permite a flexibilidade além de ser mais facil sua ampliacéo e/ou ligagao
com outras, por meio de trechos sem pavimentacdo, o que nao se pode
fazer nas ferrovias. E interessante notar que as principais rodovias do
Estado de S&o Paulo convergem para a capital Sdo Paulo e duas
seguem até Santos. Essas vias acompanharam o tracado das ferrovias e
sdo as de maiores fluxos diarios do estado, principalmente os eixos de
Sao Paulo: a Sdo José do Rio Preto, a Ribeirdo Preto, em direcdo ao
Vale do Paraiba e a Sorocaba.

Analise do mapa 1: de VDM para o ano de 2004

O primeiro mapa a ser analisado é o do fluxo diario de
veiculos no Estado de S&o Paulo em 2004. Este mapa revela as vias de
maiores VDM, como o caso da rodovia SP 310 (Rodovia Washington
Luis) que constitui um eixo de desenvolvimento, mais precisamente de
Limeira a Sdo José do Rio Preto, podemos também considerar até
Mirassol. Ao longo da rodovia localizam-se muitas cidades médias como:
Limeira (onde comeca a rodovia) Rio Claro, Sdo Carlos, Araraquara,
Matéo, Catanduva e Sdo José do Rio Preto.

A rede que se forma ao longo deste eixo rodoviario € uma
importante ligagdo entre as principais cidades do eixo considerando o
PIB destas cidades, e as ligagbes de umas com as outras e com S&o
Paulo e também do ponto de vista do volume médio diario ha um eixo de
Sao Paulo a Mirassol; tal eixo é formado pelas rodovias SP 330 e SP
348 que fazem conexdo com a SP 310 e seguem com volumes diarios
com mais de 12.500 veiculos por dia até Mirassol.
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Mapa 1: Mapa do fluxo diario médio de veiculos no Estado de
Paulo — ano 2004.

rEt“{'» i i MAPA 1 - FLUXO DIARIO DE VEICULOS - ANO DE 2004
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Organizacgédo: Cassio Antunes de Oliveira, 2007.

Consideramos que ha relagdes dessas cidades com Sao
Paulo e com as préximas como é o caso de Sao José do Rio Preto e
Mirassol, apesar de esta Ultima ter pouco mais de 50 mil habitantes, mas
o fluxo entre as duas cidades é de 30 mil veiculos por dia. Segundo
Matushima (2002) ao longo do trecho entre as duas cidades ha muitas
indUstrias regionais instaladas, além de muitas pessoas que residirem
em S&o José do Rio Preto e trabalharem nos distritos industriais que se
localizam no municipio de Mirassol e vice-versa. Isso explicaria o alto
VDM.

A SP 330 (Via Anhangtiera) integra o eixo de Sao Paulo a
Ribeirdo Preto e, dependendo do critério adotado para se compreender
eixo esse se prolonga até o Triangulo Mineiro seguindo por ltuverava e
passando por Uberaba em Minas Gerais. Neste eixo encontram-se
importantes cidades como: Jundiai, Campinas, Americana, Limeira,
Araras e Ribeirdo Preto. Em 2004, o VDM registrado foi mais de 12.500
veiculos por dia, fluxo este continuo desde Campinas, pois néo
conseguimos os dados da rodovia de S&o Paulo a Campinas de Ribeirdo
Preto em direcdo a Minas Gerais o fluxo fica em torno de 10.000 a
12.500 veiculos por dia.

Outra rodovia de grande volume de trafego € o da SP 055
mais precisamente no trecho entre Cubatdo e Peruibe. De Peruibe até a
divisa com o Parana a regido litorAnea apresenta baixa densidade de
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rodovias por quildbmetro quadrado e nas existentes pouca movimentacao
de veiculos, revelando a falta de infra-estrutura rodoviaria desta porgao
do estado.

Na leitura do mapa ficam evidentes quais rodovias
necessitam de investimentos, de duplicacdo, como: do trecho de Bauru a
Marilia; e o de Presidente Prudente a Ourinhos. Outra leitura é a de
pontos de saturacdo ou estrangulamento, ou seja, trechos onde o
volume é muito alto e € necessaria a duplicacdo e até construcdo, de
outras rodovias que funcionariam como ponto de escape. Um trecho que
exemplifica esta andlise é localizado entre Sdo Paulo e Barueri com
VDM de mais de 287,95 mil veiculos por dia.

Varias cidades médias tém grandes fluxos nas suas
imediacdes como: Presidente Prudente, Bauru, Marilia, Ribeirdo Preto e
Sao José do Rio Preto, essas duas ultimas tém prolongamentos de
grande volume até a capital do estado por estarem proximas aos eixos
que essas rodovias formam. Estes fluxos ocorrem principalmente por
essas cidades serem cidades médias e regionais, ou seja, exercem
grande influéncia nas cidades préximas. Essas rela¢c@es entre as cidades
regionais e as da sua hinterlandia sdo principalmente por aquelas
concentrarem servicos, especialmente os de salde, ndo oferecidos nas
cidades do entorno, sdo cidades universitarias, além de maiores opgoes
de lazer, possuem shopping centers, entre outras coisas.

Influéncia e localizagdo dos pedagios: analise do programa de
concessoes

A localizacdo das pracas pedagios é estratégica do ponto
de vista do fluxo diario e da qualidade das rodovias onde estdo
localizados. Em 1998, data de inicio do programa de concessdes do
estado, em que foram concedidas a iniciativa privada, essas rodovias
ndo eram de ma qualidade, alias, eram as melhores do estado. Se
colocarmos o mapa 2 das rodovias concedidas sobre o mapa 1 dos
fluxos, ird coincidir a localizacdo das pracas de pedagio com as rodovias
onde h4 os maiores fluxos diérios.

Vale ressaltar que a maioria das concessfes tem prazos
entre 20 e 25 anos. O ideal seria variar o prazo das concessfes entre 15
e 20 anos (Araljo e Brito, 2003). Ou seja, 0s usuarios continuardo
pagando pedagio nas mesmas rodovias por em torno de 10 anos. Isso
se ao término destes contratos o governo paulista ndo refazé-los para as
mesmas rodovias e concessionarias.

O que ira contra a justificativa do préprio estado que
explicou a escolha das rodovias que seriam concedidas seriam as de
maiores fluxos, pois do contrario a iniciativa privada ndo se interessaria
pela proposta. Com a taxa paga mensalmente pelas concessionarias ao
estado, este fara investimentos em outros trechos de menores fluxos,
mas nao menos importantes. A maioria dos pedagios foi implantada a
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partir de 1998, sendo que no dia 03 de fevereiro de 2006 o governo de
Geraldo Alckmim autorizou novas pracas de pedagio no interior de Sao
Paulo na rodovia Sdo Paulo 270 (Castello Branco).

Compreendemos que a organizacdo de um mapa do volume
diario médio (VDM) do Estado de S&o Paulo é interessante para o
conhecimento das caracteristicas e intensidade do transito. E com isto
conhecer o grau de saturacéo das rodovias, e em alguns casos de redes,
prevendo sua evolugdo e aplicando os recursos disponiveis de forma
racional de maneira a obter o melhor retorno desses.

O mapa 1 representa o VDM de veiculos nas principais
rodovias estaduais do Estado de S&o Paulo no ano de 2004. Utilizamos
dados do DER-SP°® (Departamento de Estradas de Rodagem do Estado
de S&o Paulo), porém as estatisticas do DER-SP continham contagens
reais em alguns trechos e em outras apenas proje¢des, optamos por
considerar tanto as reais como as projecdes.

Convém salientar que o DER néo faz a contagem em todas
as rodovias, razdo pela quais alguns trechos ndo foram alocados seus
fluxos no mapa. As rodovias federais também néo estdo com seus fluxos
no mapa pelo fato de a contagem ser feita pelo DNIT (Departamento
Nacional de Infra-estrutura de Transportes), mas os 15 postos de
contagem estavam parados em 2004.

Para uma melhor compreensdo da metodologia de
contagem por meio da coleta desses dados pelo 6rgao estadual
transcreveremos algumas observacdes feitas no referido site:

1) A determinagéo do Volume Diario Médio de Trafego é efetuada por
amostragem, com a coleta estatistica sendo realizada nos meses de
abril, julho e outubro, obedecendo ainda & fixagdo dos dias da semana, a
saber:

* (1°) Abril - quarta-feira e quinta-feira

* (29 Julho - sexta-feira e sabado

* (3°) Outubro - domingo, segunda-feira e terca-feira.

2) No Boletim de Estatistica de Trafego, as estacdes coletoras estdo
situadas no meio de cada trecho, dando uma amostra mais legitima do
trafego rodoviario, porquanto ndo sofrem influéncia do trafego local. Esse
critério vem sendo adotado desde 1969, pois até o ano anterior as
estagOes coletoras situavam-se nas entradas e saidas de sedes de
municipios.

3) A localizacao dos postos é a realmente demarcada no local de coleta.
4) O volume diario médio (VDM) de cada trecho resulta da soma das
contagens de trafego efetuadas nas duas dire¢des.

® Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de S&o Paulo. S&o Paulo: DER-SP
online, 2006. Apresenta informagGes sobre o fluxo diario médio de veiculos nas rodovias
paulistas. Disponivel em: http://www.der.sp.gov.br Acesso em: 28/05/2006.
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Andlise do mapa 2: da localizagcdo das pragas de pedéagio e
respectivos precos

No mapa 2, é possivel visualizar a localizacdo das pracas
nas varias rodovias do estado inclusive as pracas existentes na BR 116
e inclui os precos de cada praca. E interessante salientar que os valores
sdo por eixo. Veiculos (automdveis carro) pagam apenas um eixo e
motocicletas sé@o isentas. Ao todo, no Estado de S&o Paulo, sdo 90
pracas de pedagio. O valor pago pelo usuario da rodovia é por
quildmetro percorrido, desse modo utilizando um exemplo hipotético, em
uma rodovia concedida de 200 km na qual possua trés pragas, 0 usuario
pagard o mesmo valor que pagaria em outra de mesma quilometragem
concedida, porém com cinco pracas (Artesp, 2006).

A area préxima a grande S&o Paulo é a que concentra o
maior nimero de pracas, e obviamente sdo as rodovias que possuem 0s
maiores VDM como j& dissemos anteriormente. O pedagio mais caro do
estado esta localizado nas SP 150 e SP 160 cujo valor, de cada uma
delas, é R$ 15,40’. A localizacdo do Porto de Santos é estratégica, entdo
qualquer usuario que necessite ir ao porto ou ir para o litoral
necessariamente ter4 que passar por uma dessas rodovias, mas estas
pracas sdo apenas no sentido capital litoral. A praca que tem o preco
menor do estado localiza-se proximo a Rio Claro, na SP 191, sendo o
valor R$ 1,80° (0 pedéagio é cobrado em ambos os sentidos).

Mapa 2: localizacéo das pracas de pedagio no Estado de S&o Paulo.

" Os precos das pragas séo referentes a tabela da Artesp para 2007 e no mapa a tabela de
2006.
® |dem nota 7.
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Organizacgédo: Cassio Antunes de Oliveira, 2007.

Analise do mapa 3: do PIB municipal do Estado de Sdo Paulo — ano
de 2003

O mapa 3 foi construido com o intuito de mostrar a
heterogeneidade do Produto Interno Bruto (PIB) no Estado de Sé&o
Paulo, mas ndo nos foi criada uma classe na legenda em que sé
contemplasse PIB acima de 145.798,06 milhdes de reais (apenas o PIB
da capital S8o Paulo excedia esse valor). Estas cidades menores tém
uma diferenga muito grande entre elas e S&o Paulo, e haveria uma
classe com apenas uma cidade no caso Sao Paulo. Mas nossa decisédo
por colocar todas essas cidades com PIB elevados numa mesma classe
€ possuir a cidade de Sao Paulo o maior PIB maior do estado.

O mapa 3 mostra 0 contraste que ha entre as Regides
Administrativas do estado, sendo que o maior contraste é entre a Regiéo
Metropolitana e as de Presidente Prudente, Sdo José do Rio Preto e de
Registro. O PIB da regidao Metropolitana é elevadissimo contrastando
com varios municipios das outras regides que tem PIB baixos, salvo, €
claro, algumas excecfes como as sedes das Regides Administrativas e
outras poucas cidades. Cidades como Rosana, llha Solteira tém como
principal atividade econdmica a geracdo de energia elétrica através da
presenca das usinas hidrelétricas. O que acarreta o alto PIB a esses
municipios. O fato de o PIB de alguns municipios dessas regifes serem
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baixos néo significa que estes municipios sdo muito pobres, mas que em
muitos casos Sao muito pequenos, pois, muitas cidades daquelas
regibes tém suas arrecadagbes provindas principalmente do setor
secundério e terciario.

Os municipios que tém as menores arrecadacdes da regido
de Registro sdo: Barra do Turvo, cujo PIB total é de 20,51 milhdes de
reais, o curioso é que 15,21 milhdes de reais, ou seja, 74% provém do
setor de servicos. O municipio de Ilha Comprida também tem uma
arrecadagéo pequena, sendo 44,78 milhdes de reais, dos quais 34,98
provém do setor de servigos totalizando 78% do total. Na regido
Administrativa de Sao José do Rio Preto o municipio de Sebastiandpolis
do Sul apresentou em 2003 PIB de 30,83 milhfes de reais sendo 17,78
oriundos do setor agropecuario, ou seja, 57%. O PIB de Magda foi em
2003 de 30,60 milhdes de reais, sendo 56% originados no setor
agropecuario. Na Regido Administrativa de Presidente Prudente o
municipio de Indiana obteve em 2003 PIB de 25,70 milhdes de reais,
desses 13,31 provenientes do setor de servigos, ou seja, 51% e 36%
oriundos do setor agropecuario.

Outra evidéncia do mapa 3, e que também era 0 nosso
objetivo, é a facil visualizacdo dos eixos de desenvolvimento. O mais
nitido é o eixo formado pela SP 330 (Via Anhanglera). Sdo varios
municipios ao longo desta rodovia que apresenta alto PIB como: Jundiali,
Vinhedo, Valinhos, Campinas, Paulinia, Americana, Limeira e Ribeirdo
Preto. Todas essas cidades tém PIB maiores que 1 bilhdo de reais. Este
eixo, do ponto de vista do PIB, é compreendido principalmente entre as
cidades de S&o Paulo a Ribeirdo Preto. O fato de se revelar este eixo
através deste mapa e dos outros que comentamos anteriormente s6 vem
a confirmar onde estéo localizadas as regides mais ricas e dinamicas do
estado. Levando-se em conta o VDM.

Entendemos que o alto volume diario de veiculos numa
regido significa ao menos que esta ndo se encontra estatica em relacao
a quantidade alta de Pedagios e de autopistas, visto que as politicas
publicas referentes ao transporte sédo principalmente no sentido de
expansdo da malha rodoviaria nas regides mais dindmicas do estado.
Em relacédo ao PIB elevado, pois este é o principal dado que indica que
uma regido € rica, pois é a soma de toda a riqueza gerada nos
municipios que compdem a regido. E em relacdo aos IDH maiores do
estado, este indicador também é muito importante ao se analisar a
dinamicidade e riqueza das regides, ja que revela a qualidade de vida de
sua populagéo. Todos esses indicadores reunidos nos permitem afirmar
onde estdo os desequilibrios existentes no territério do Estado de Sao
Paulo.

O eixo da SP 310 (Rodovia Washington Luis) também é
percebido nesse mapa, principalmente nos municipios que sdo mais
préximos uns dos outros e da rodovia, sdo os municipios de: Sao Carlos,
Araragquara e Matao.
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Mapa 3: PIB municipal do Estado de S&o Paulo — ano 2003.

Mapa 4 - PIB municipal do Estado de Sio Paulo - ano 2003,

Organizacgédo: Cassio Antunes de Oliveira, 2007.

O eixo formado pela SP 300 (rodovia Marechal Rondon) é o
menos nitido, se analisarmos pelo mapa, mas ainda assim ao longo da
rodovia se destacam algumas cidades com elevados PIB. Como é o
caso de Itu com PIB de 1.556,79 milhdes de reais; Botucatu com PIB de
1.740,36 milhdes de reais; Bauru com PIB é 1.341,79 milhdes de reais;
Lins com PIB 899,63 milhdes de reais; Aracatuba com PIB de 1.261,67
milhdes de reais; Birigui com PIB de 694,56 milhGes de reais. Todos
esses municipios que estdo localizados ao longo da SP 300 tém PIB
altos. Assim consideramos que ha um eixo de desenvolvimento. A
rodovia configura-se como uma alternativa a ser levada em conta nos
planejamentos desenvolvimentistas dos municipios, principalmente por
ser autopista, apesar de parte ser privatizada e outra parte ser
administrada pelo DERSA e DER, o que facilita o fluxo.

Anélise do mapa do IDH municipal do Estado de S&o Paulo —ano
2000

O mapa 4 revela a distribuicdo do IDH nos 645 municipios
do estado. Os contrastes maiores sao dos municipios que estdo
localizados no sul do estado e alguns municipios no Vale do Paraiba
(s@o os menores IDH do estado). O interessante é que os municipios do
Vale do Paraiba que séo litoraneos tém seu PIB um pouco melhor que
0s que séo fronteiricos ao Rio de Janeiro. Todas as cidades que fazem
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fronteira com o Rio de Janeiro tém IDH baixos como: Queluz com IDH de
0,748; Cunha com IDH de 0,732; Lagoinha com IDH de 0,736; Paraibuna
com IDH de 0,748 e Natividade da Serra com IDH de 0,705. Estes
municipios formam uma linha entre as cidades litoraneas e os que sao
cortados pela BR 116 (Via Dutra). O territdrio desses que formam a linha
de municipios ndo é cortado pela BR 116, com excecdao de Queluz, o
gue pode indica que a rodovia também é um dos fatores que contribui
com melhores condi¢Bes de vida aos cidaddos dos municipios que corta.

Os melhores IDH do estado sdo de cidades que estdo
localizados nas seguintes Regifes: Metropolitana de S&o Paulo,
Metropolitana Campinas, Metropolitana de Santos e Administrativa de
Ribeirdo Preto. Os dez primeiros IDH do estado, com excec¢éo de llha
Solteira e Aguas de S&o Pedro estdo localizados nessas regides, estes
sdo em ordem crescente: S30 Caetano do Sul, Aguas de S&o Pedro,
Santos, Vinhedo, Jundiai, Ribeirdo Preto, Santana de Parnaiba,
Campinas, Saltinho e llha Solteira.

A leitura desse mapa relacionada com os outros trés
anteriores revela que a relacdo existente entre os quatro temas
abordados, um em cada mapa, ou seja, o VDM, a localizacdo das
rodovias com pracas de pedagio, o PIB e o IDH, possuem intimas
relacdes. Ndo podemos esquecer que os PIB elevados também refletirdo
no IDH e isto ndo significa que toda a populacdo de determinado
municipio tera boas condigdes de vida.

Mapa 4: IDH municipal do Estado de S&o Paulo — ano 2000.

Mapa 3 - [DH municipal do Estado de Sio Paulo - ano 2000.
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Organizacgdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2007.
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A grande desigualdade social brasileira € maquiada com
indicadores como o indice de Desenvolvimento Humano. Por outro lado
€ o indice que mais se aproxima da realidade social. A presenca em
municipios, de refinarias de petréleo e das usinas hidrelétricas elevam o
PIB dessas cidades por conta do alto valor agregado aos produtos e
servicos consequentes dessas atividades. O PIB de Paulinia, por
exemplo, é de 9.967,34 milhdes de reais e o seu IDH é o 13° do estado.
Outro exemplo € a llha Solteira que tem em seu territério as Usinas do
complexo Urubupunga cujo PIB é de 1.139,14 milhdes de reais. Sendo
gue a populagdo em 2005 era de 25.369 habitantes e possuia o 10° IDH
do estado no ano 2000.

Consideragdes finais

As regides mais dinamicas do Estado de Sao Paulo como a
Metropolitana de S&o Paulo, a Metropolitana de Campinas e a
Metropolitana de Santos concentram os maiores PIB, os melhores IDH,
os maiores VDM, a melhor infra-estrutura de transportes rodoviarios. A
maioria das rodovias privatizadas ou com cobranca de pedagio feita pelo
DER ou pelo DERSA também estéo localizados nessas regifes. Assim,
nota-se que as regides mais dindmicas oferecem os melhores IDH a
populacdo que nelas residem, entretanto esta melhor qualidade de vida
nao € para todos.

Com esses dados compreendemos ser fundamentada a
afirmacdo de que o Estado, a0 mesmo tempo em que estimula o
desenvolvimento dessas regibes dinamicas por meio de investimentos
em infra-estrutura, também procura obter fundos dessas regifes. As
concessfes de rodovias nessas areas € um exemplo claro, bastando
observar o valor das pracas localizadas nas rodovias que tem acesso a
Santos onde provavelmente trafegam diariamente grande nimero de
caminhdes, lembrando que a cobranga é feita por eixo.
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	Resumo
	Na década de 1990 o Estado de São Paulo iniciou o seu programa oficial de concessões rodoviárias que somava em 2007 aproximadamente 90 praças de pedágio em todo o Estado. Esse fato será abordado com o intuito de elucidar em que política essa ação do e...

