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Apresentacao

A presente pesquisa se origina em uma
demanda feita em 2004 pelo Ministério Pu-
blico Estadual, pela Promotoria de Justica
do Meio Ambiente, na pessoa da promotora
Dra. Claudia Fedeli, para que o Laboratorio
de Habitagao e Assentamentos Humanos da
FAUUSP (LabHab) se pronunciasse sobre 0
Rodoanel, dado seu reconhecimento no es-
tudo dos fendbmenos urbanos, em especial
quanto as dinamicas de produgao do am-
biente construido informal. Em resposta, o
LabHab organizou uma reunido técnica, da
qual participaram os Promotores de Justica
do Meio Ambiente do Ministério Publico Es-
tadual e Federal e seus assessores técnicos,
especialistas do Instituto Socioambiental, o
Diretor da FAUUSP Prof. Dr. Ricardo Toledo
e Silva, a Coordenadora do LabHab Profa.
Dra. Maria Licia Refinetti Martins, o pesqui-
sador do LabHab e coordenador desta pes-
quisa Prof. Dr. Jodo Sette Whitaker Ferreira,
além de alguns convidados.

Na seqiiéncia, e em decorréncia da partici-
pacgao do Prof. Jodo Sette Whitaker Ferreira,
do LabHab (representando a FAUUSP e em
companhia do Diretor desta Faculdade), na
reunidao técnica convocada pelo CONSEMA
sobre 0 Rodoanel no primeiro semestre de
2005, o professor recebeu nova solicitagao,
mais objetiva, do Minsterio Publico Esta-
dual, na pessoa do Promotor de Justica do
Meio Ambiente Dr. Marcos Destefenni (ofi-
cio n°1695/05-1E-PJMAC-IC n°® 295/02).
Tal pedido solicitava especificamente ao
professor um “parecer acerca da formula
utilizada pelo Professor Ciro Bidermann, no
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tocante aos impactos do Rodoanel na ex-
pansdo urbana desordenada”.

O parecer foi inicialmente realizado, e re-
sultou na parte (A3) do presente relatorio.
Entretanto, o parecer formulado questionou
fortemente o referido estudo matematico, o
que poderia parecer uma tomada de posicao
enfatica do LabHab contra a obra do Rodoa-
nel, 0 que ndo era obrigatoriamente o caso.
Como laboratorio de pesquisa, o LabHab
formula opinides técnicas que procuram le-
vantar 0s aspectos positivo e 0s negativos
de obras urbanas do tipo, sem pender a
priori para alguma poisgao mais concreta.

0 que de imediato transpareceu foi o fato
de que o descrédito a simulagdo matema-
tica como um instrumento de analise urba-
nistica, como apontava o parecer realizado
para o0 Ministério Publico, nao significava
obrigatoriamente um descrédito ao Rodoa-
nel como politica publica mais ampla. Para
dirimir essa impressdo, o LabHab achou por
bem ampliar sua pesquisa para além do pa-
recer técnico sobre a formula matematica,
propondo uma andlise dos possiveis impac-
tos urbanos ja ocorridos no Trecho Oeste do
Rodoanel.

No intuito de qualificar ainda mais tal estu-
do, acertou uma parceria de pesquisa com
0 Instituto Socioambiental, que também ti-
nha interesse no assunto.

A pesquisa apresentada neste relatorio €é
resultado desse processo, e teve por obje-
tivo analisar os eventuais impactos urbanos
e ambientais gerados pelo Trecho Oeste do
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Rodoanel Mario Covas (Rodovia Estadual
SP-21), com foco em uma possivel contri-
buicdo para a indugéo da expansao urbana
periférica. A motivagao para tal pesquisa se
deu portanto no bojo das discussoes acerca
do projeto de implantagéo do Trecho Sul da
mesma via, atualmente em curso.

Como se sabe, o principal instrumento de
analise dos eventuais impactos do Trecho
Sul — especialmente preocupantes por tra-
tar-se de area de protegao aos mananciais,
com minima capacidade de suporte a ex-
pansao urbana — vem sendo uma simulagao
matematica, apresentada como anexo do
documento “Avaliagdo Ambiental Estraté-
gica”, denominado “/mpactos econdémicos
e sociais da implantagado do Rodoanel”
(FESPSP-FGV/LUME-FAUUSP/DERSA,
2004). Embora simulagdes matematicas se-
jam freqiientemente utilizadas para interpre-
tacoes urbanisticas, mostram-se limitadas
face as inimeras e imponderaveis variaveis
que afetam os processos de producao do
espaco urbano, elas podem ser aceitaveis
em situagoes em que nao haja nenhuma re-
feréncia real possivel, em que se trabalhe,
portanto, no campo da pura especulagao.
Nesses casos, bastante especificos, simu-
lagoes matematicas permitem que se rea-
lizem analises prospectivas baseadas em
alguma referéncia cientifica.

Este ndo é, entretanto, 0 caso da construcao
do Trecho Sul do Rodoanel. Aqui, tem-se a
possibilidade de analisar, para calcular even-
tuais impactos futuros do novo trecho, a ex-
periéncia passada e real da implantacao do
Trecho Oeste. Embora se trate de uma reali-
dade evidentemente diferente, nas suas ca-
racteristicas urbanas, daquela da regiao Sul
da cidade, é certamente muito mais preciso
verificar os impactos ocorridos no Trecho
Oeste ja construido, transpondo em seguida
tais analises para algumas dareas da regiao
Sul que apresentem semelhangas em suas
caracteristicas urbanas, do que trabalhar
apenas com conjecturas oriundas de uma
matriz matematica de simulagao. Embora

W

ndo se pretenda aqui desqualificar o referido
estudo e sua importancia, acredita-se que
uma politica urbana da magnitude do Rodo-
anel, com o significativo impacto que pode
representar para a Regiao Metropolitana de
Séao Paulo, ndo pode basear-se apenas em
uma simulacdo matematica, ignorando a
possibilidade de analise comparativa com a
situagao real ja provocada por obra seme-
lhante, de forma a garantir que 0s impac-
tos, bem como as medidas mitigadoras e
compensatorias decorrentes destes, sejam
devidamente dimensionados.

No sentido de contribuir para o processo de
tomada de decisao sobre o referido empre-
endimento, o presente estudo procura entéo
verificar aspectos como o grau de ocupagao
urbana formal e informal nas éreas lindeiras
ao Rodoanel e a eventual influéncia deste
nessas dinamicas de urbanizacao; as dina-
micas de valorizagao fundiaria e imobiliaria
eventualmente provocadas pelo Rodoanel,
desde seu anuncio até hoje; a efetivacao e a
qualidade das medidas mitigadoras e com-
pensatorias propostas no projeto que tém
interferéncia direta na dindmica e na ges-
tao urbana, e assim por diante. Seu objetivo
principal é apresentar uma reflexao acerca
dos fendbmenos acima elencados, observa-
dos no Trecho Oeste, relacionando-os com
as areas a serem afetadas pelo Trecho Sul.
A idéia é que, face a magnitude do projeto
do Rodoanel, possa-se oferecer com este
relatorio elementos que subsidiem, por um
lado, uma maior precisdo e amplitude nos
programas de compensagao e reparagao
de danos para o Trecho Oeste, e sobretu-
do, por outro lado, um aperfeigcoamento do
projeto do Trecho Sul, com vistas a diminuir
0S impactos previstos nos demais, ainda
em discussao, sugerindo diretrizes de pla-
nejamento territorial muito mais profundas,
integradas e sistémicas do que 0 que vem
sendo feito até agora.

Desta forma, pretende-se demonstrar a ne-
cessidade de consolidagao de uma politica
publica estruturada e que contemple aspec-
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tos da micro-escala local até macro-escala
metropolitana, integrando esferas de poder,
em especial DERSA-municipios e entre as
diversas Secretarias envolvidas, chegando-
se a possibilidade de se elaborar um plano
de gestao e controle de uso e ocupagao do
solo especifico para o Rodoanel.

E fundamental observar que esta pesquisa
nao é uma pesquisa numérica, matema-
tica ou estatistica. Nao se sustenta, por-
tanto, na apresentagcao de dados quanti-
tativos, embora também trabalhe com
eles. Por sua experiéncia no trato das
dindmicas urbanas e dos assentamentos
humanos informais, o0 LabHab-FAUUSP
acredita que dados aparentemente mais
subjetivos, como por exemplo o contato
com a realidade, a visualizacao das situ-
acoes urbanas, as entrevistas com mora-
dores e outros atores envolvidos — muitas
vezes feitas informalmente — a busca de
informagdes as vezes confidenciais, sao
ingredientes primordiais para uma inter-
pretacao correta das dinamicas urbanas,
para além da explicagao quantitativa, que
necessitaria de um tempo de pesquisa
significativamente maior para ser real-
mente exaustiva.

0 relatorio esta dividido em uma introdu-
cao geral (item A) que discute alguns as-
pectos conceituais sobre a construgao do
Trecho Oeste do Rodoanel, as argumenta-
coes apresentadas para justificar a obra e
a simulagao proposta para o Trecho Sul.
A segunda parte (B) explicita os proce-
dimentos metodoldgicos adotados nesta
pesquisa, e a terceira (C) faz uma ampla
discussao sobre os impactos urbanos do
Trecho Oeste, do ponto de vista da anali-
se urbanistica. Dada a escassez de tempo
para a realizacao deste estudo, tal analise,
de carater essencialmente interpretativo
das dinamicas urbanas verificadas, foi re-
alizada a partir de uma pesquisa empirica
preliminar, em trechos criticos escolhidos
do Trecho Oeste, embora as analises ur-
banas e os mapas sempre mostrem toda
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a sua extensao. A quarta parte (D) faz um
detalhamento de algumas dinamicas que
afetam diretamente a analise dos impac-
tos urbanos, tentando qualificar as obser-
vacoes realizadas. Trata-se da valorizacao
fundiaria e imobiliaria gerada pela obra,
dos processos de uso do solo na regiao,
incluindo as politicas municipais a respei-
to, e as mitigagdes propostas para a obra,
em especial aquelas que dizem respeito
as questoes urbanas e habitacionais. Por
fim, a dltima parte (E) busca apresentar
algumas correlacgoes entre os fendomenos
observados no Trecho Oeste e sua possi-
vel replicagao no Trecho Sul.

Das trés dindmicas apresentadas na parte
D, a analise das mudangas que ocorreram
no entorno do Trecho Oeste do Rodoanel, no
que diz respeito a valorizagao e a desvalori-
zacao imobiliaria, procura observar a eventu-
al interferéncia da construgao do mesmo na
expansao urbana, sob esta otica especifica,
ja que é sabido que processos tanto de forte
valorizagdo quanto de desvalorizagao sao
capazes de induzir decisoes de localizacao
de empresas e assentamentos formais, seja
pelo marketing que dreas valorizadas ofere-
cem, seja pela oportunidade de investimen-
to das mais desvalorizadas. As variagoes
das politicas de uso e ocupagdo do solo na
regiao estao fortemente sujeitas aos efeitos
nocivos da auséncia de uma politica integra-
da de gestao urbana que envolva o conjunto
dos municipios afetados pela obra. Por isso,
busca-se verificar a influéncia exercida pela
presenca do Rodoanel na formulagéo de
Planos Diretores e Leis de Uso e Ocupacgéo
do Solo dos municipios da regido que, por
sua vez, exercem importante papel na dina-
mica de expansao urbana. Por fim, busca-se
verificar, ainda na parte D, se as medidas
de mitigacdo e compensagao propostas no
projeto do Trecho Oeste do Rodoanel, que
tém ligacao direta com a gestao urbana e
com a reintegragao do tecido cortado pelo
anel viario, foram ou ndo efetuadas, e em
que medida geraram resultados qualitativa-
mente satisfatorios, de forma a identificar
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possiveis implicagGes urbanisticas de even-
tuais descompassos. Evidentemente, quan-
to a este ultimo aspecto, a brevidade desta
pesquisa faz com que as observacgoes feitas
sejam preliminares, indicando processos
existentes, mais do que quantificando-0s
exaustivamente para todo o trecho constru-
ido. Isso so reforga a idéia, aqui defendida,
de que uma analise completa dos impactos
urbanos do Trecho Oeste do Rodoanel e dos
resultados das mitigagoes demandaria uma
pesquisa de prazo bem mais extenso do que
a apresentada neste relatorio.

12

estudo preliminar Rodoanel Mario Covas - Trecho Oeste



A. Introducao:

Questoes conceituais acerca do Rodoanel e suas justificativas

0 Rodoanel tem sido objeto de intensas po-
Iémicas, que envolvem as discussoes sobre
a necessidade da obra, sobre a prioridade
que lhe é dada dentre as politicas publicas
promovidas pelo Governo do Estado de Séo
Paulo, ou ainda sobre os impactos que in-
tervengoes desse tipo podem causar nas
dindmicas de ocupagao do territorio e de
producéo do espago urbano. A implantagao
do Trecho Oeste deu-se com menor grau de
polémica pelas caracteristicas proprias da
regiao, que ja é um eixo de expansdo urbana
significativo da Regido Metropolitana de Sao
Paulo (RMSP), em direcéo a cidades impor-
tantes da chamada macro-metropole paulis-
ta, como Campinas e Sorocaba, e que nao
conta com areas tao frageis ambientalmente
quanto aquelas a serem atingidas pela obra
nos Trechos Sul e Norte. Por isso mesmo, a
polémica tornou-se agora mais intensa em
fungao do andncio da construgao do Trecho
Sul, que cortara a ja extremamente afetada
area de protecao aos mananciais.

Como as discussoes acerca do anel viario
suscitam debates acalorados e defesas en-
faticas dos diferentes pontos de vista sobre
a questdo, observa-se que uma série de
argumentagoes freqiienta regularmente as
reunioes técnicas, as audiéncias publicas e
0 noticiario, difundindo informagoes as ve-
zes até antagonicas em funcao de quem as
escreve e dos interesses que tem no Rodoa-
nel. De alguma forma, todas as argumenta-
¢Oes sdo corretas e justificaveis em alguns
pontos, e frageis em outros. Isso é uma ca-
racteristica propria as dindmicas urbanas e
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territoriais: as variaveis sao tao extraordina-
riamente diversas e complexas que sempre
havera aspectos positivos e negativos, ain-
da mais em um pais com as caracteristicas
de uma urbanizagao terrivelmente desigual e
fragmentada como 0 nosso.

Um dos principais desafios das politicas pu-
blicas urbanas sempre serd, portanto, de ten-
tar equacionar, dentro de intengoes estrate-
gicas previamente discutidas e concertadas
socialmente, aspectos positivos e impactos
negativos, tendo em vista as prioridades
publicas definidas — preferencialmente por
meio de uma ampla negociagao social —em
nome do “bem comum”. Isso envolve um
forte componente politico, ja que a definigao
do que se deseja para a sociedade é, es-
sencialmente, uma definicao politica, o que
evidentemente torna ainda mais dificeis as
reflexdes isentas sobre o tema. Além disso,
sabe-se que no Brasil, assim como em tan-
tas outras partes do mundo, grandes obras
de infra-estrutura tém um enorme potencial
politico-eleitoral, 0 que faz com que muitas
vezes suas definigoes e decisoes estratégi-
cas se guiem mais pelos interesses politicos
imediatos do que por alguma estratégia de
longo prazo de politica pablica.

Sobre este ponto, é importante enfatizar que
politicas estratégicas que afetem téo signi-
ficativamente as dindmicas de ocupagdo e
organizagao do territorio deveriam estar sob
a responsabilidade de um o6rgao de gestéo
de ambito metropolitano, e nao poderiam ter
como protagonista principal uma secretaria
de carater setorial. Vale lembrar que o Esta-
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tuto da Cidade (Lei Federal n°10.257/2001)
estabelece a necessidade do “planejamento
adas regioes metropolitanas, aglomeragées
urbanas e microrregiées”, 0 que pressupoe
a existéncia de orgao publico competente
para esta tarefa, na escala metropolitana.
Entende-se que uma vez o planejamento re-
alizado e definidas as diretrizes estratégicas
globais, cada secretaria setorial — e mais
especialmente aquelas cujas agoes afetam
diretamente a organizacdo geografica do
territorio — podera desenvolver seus proje-
tos, dentro dessas diretrizes. A politica de
transportes protagonizada pela Secretaria de
Transportes, por exemplo, deve ser parte de
um plano estratégico maior de organizacao
do territorio. Quando uma secretaria como
esta torna-se a unica protagonista da poli-
tica publica mais ampla, é certo que have-
ra certa limitagdo a discussao de questoes
mais abrangentes e inter-disciplinares que,
por natureza, ndo sao parte do escopo de
reflexdo e atuagao técnica de uma secretaria
de carater operativo. Tal fato gera conflitos
compreensiveis na gestao das tensoes ge-
radas pela obra do Rodoanel: uma ampla
gama de questionamentos e contraposi¢oes
a obra feita pela sociedade civil organizada
diz respeito a questoes de organizagao terri-
torial, que ndo competem — e nem deveriam
competir — a Secretaria de Transportes, que
nao tem portanto como responder.

E normal e correto, por exemplo, que 0s
municipios da Grande Sao Paulo que se
beneficiardo com a obra elaborem defesas
enfaticas sobre sua utilidade, ja que de fato,
em um pais em que, historicamente, as po-
liticas de infra-estrutura séo fragmentadas,
um equipamento de integragao viaria como
0 Rodoanel trara sem davida uma enorme
perspectiva de re-dinamizagdo para essas
cidades. Mas também é normal e correto
que os movimentos de defesa do meio-am-
biente critiquem severamente 0s impactos
que uma obra do porte do Rodoanel pode
causar em estruturas ambientais ja extre-
mamente fragilizadas pelas dindmicas de
crescimento da RMSP. Em que medida tais
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impactos sao aceitaveis e em nome de que
beneficios? Em que medida esses benefi-
cios dizem respeito a todas as dindmicas
de ocupagao do territorio, e nao apenas as
questoes especificas de transportes? Esta
¢, sem duvida, a questdo central a ser co-
locada nas discussoes acerca do Rodoanel
Mario Covas. Esta é a questdo que norteia o
presente estudo.

Do ponto de vista da metodologia da politica
publica de planejamento territorial e urbano,
uma obra da magnitude do anel viario deve
ser tratada a partir de trés questdes funda-
mentais: a primeira, mais evidente, € um
conjunto de perguntas que dizem respeito
a necessidade do anel viario. 0 Rodoanel
é necessario? Quais as demandas que
justificam sua construcao? Ele é a melhor
alternativa para responder a tais deman-
das?

A justificativa dada pelo Governo do Estado
de Sé@o Paulo e pela DERSA é a de que o
Rodoanel é necessario para a ordenagao do
trafego de passagem da RMSP, tanto de car-
ga quanto de veiculos, gerando aliviamento
do sistema viario metropolitano, e para a re-
estruturacao da logistica de abastecimento
para 0 municipio de Sao Paulo. Neste pri-
meiro capitulo introdutério trataremos por-
tanto dessas questoes de fundo que eventu-
almente justificam a obra do anel viario.

A segunda pergunta depende diretamente
daresposta a primeira. Se for provada, pelos
formuladores da politica publica, a necessi-
dade do Rodoanel como a melhor alternati-
va para resolver as questoes da logistica e
do transito, a questao que se coloca entao
é se ele é possivel, se seus impactos se-
riam aceitaveis frente aos beneficios que ele
supostamente traria. Em outras palavras, a
construcao do Rodoanel é viavel? A res-
posta a tal pergunta se baseia, evidentemen-
te, na analise dos impactos que o Rodoanel
pode causar. Quais sao eles? Sao de ordem
ambiental, ou também envolvem impactos
urbanisticos, como a indugao a ocupagao?
Em que medida esses impactos séo aceita-
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veis e podem ser tratados por medidas mi-
tigadoras e compensatérias? Uma questao
pertinente a esta discussdo, por exemplo, é
a da efetividade do sistema de rodovia “Clas-
se Zero”, sem conex0es significativas com
a malha viaria local, como instrumento para
impedir a indugdo a ocupacao urbana. Isso
realmente funciona? Essa pergunta torna-
se ainda mais importante quando se vé que
esse é 0 principal argumento para justificar
a auséncia de impactos urbanos no Trecho
Sul a ser construido. Entdo, como ocorreu
essa dindmica de restricdo de acesso no
Trecho Oeste?

Como ja foi dito, nao ha muito sentido em
apoiar o argumento apenas em simulages
matematicas, se ha o exemplo concreto do
Trecho Oeste a observar, embora devam
ressaltar-se as diferengas ja propostas no
projeto do Trecho Sul em relagao ao Oeste.
Desta forma, € fundamental que se conhega
a situacao atual da politica de restrigdo aos
acessos no Trecho Oeste.

Em linhas gerais, as respostas a esta se-
gunda pergunta constituem-se no corpo
deste trabalho, nos capitulos subseqiien-
tes, que, ao analisar empiricamente alguns
dos efeitos da obra no trecho ja construido,
pressupoe metodologicamente que ele ja foi
considerado necessario (ja que foi constru-
ido), como resposta a primeira questao, e
que portanto caberia agora verificar, a par-
tir de exemplos reais, se ele é factivel. Vale
observar que parte-se, nesta segunda etapa
da reflexao, de uma postura pos facto, o que
¢ uma temeridade, do ponto de vista da po-
litica publica. A andlise que segue mostrara
que a primeira questao aqui colocada, na
verdade, nunca foi efetivamente respondida.
Os argumentos até hoje apresentados nao
deixam claro se o Rodoanel € mesmo uma
obra realmente necessaria, se € realmente a
melhor alternativa para responder aos pro-
blemas de logistica e de transito da cidade.
Entretanto, o Trecho Oeste ja foi feito. Isso
ressalta o risco de que, caso as evidéncias
se mostrem negativas quanto aos impactos
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avaliados no trecho ja construido, chegue-
se a conclusao de que o Trecho Oeste nao
era possivel, mesmo sendo eventualmente
necessario.

Respondida a segunda pergunta positiva-
mente, ou seja, chegando-se eventualmente
a conclus@o de que o Rodoanel é possivel,
além de necessario (resposta positiva a pri-
meira pergunta), a terceira pergunta diz
respeito as solugdes técnicas locais a serem
adotadas para garantir que a obra gere 0S
menores impactos negativos possiveis: quer
dizer, as solucoes técnicas construtivas e
as propostas de mitigacao efetivamente
funcionam? Isso quer dizer que devem ser
cuidadosamente avaliadas as politicas miti-
gadoras e compensatorias propostas. Sao
elas suficientes? Fazem elas parte de uma
politica integrada e sistémica de ocupacao
territorial? Também podem ser verificadas
as solugoes adotadas em questoes especifi-
cas como o controle dos locais em que exis-
tem algas de acesso, o tratamento e destino
dado as Areas de Apoio a obra, a efetividade
da restrigao de acesso, a funcionalidade de
solugdes técnicas de construcdo das vias,
entre outros.

Antes de iniciar, nos proximos capitulos, o
estudo empirico sobre os impactos do tre-
cho ja construido, este capitulo pretende
abordar as grandes questoes conceituais
acerca do Rodoanel listadas acima, es-
pecialmente aquelas que procuram res-
ponder a primeira e a segunda perguntas
formuladas. Serdo tratadas as questoes da
logistica e do transito como justificativa para
a obra, de forma a ponderar 0s argumentos
que tentam responder a primeira pergun-
ta sobre a real necessidade de construgao
do anel viario, e sera feita uma analise cri-
tica da resposta que vem sendo dada pela
DERSA a segunda pergunta formulada, so-
bre os impactos que o Rodoanel gera. Para
responder a essa questao, a DERSA vem se
apoiando no documento “/mpactos econé-
micos e sociais da implantagdo do Rodo-
anel” (FESPSP-FGV/LUME-FAUUSP/DERSA,
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2004), como o principal instrumento de ar-
gumentagao usado na defesa do Trecho Sul
do Rodoanel.

Em funcao disso, este capitulo traz também
uma analise sobre a pertinéncia de adogao
desse documento, que se fundamenta em
uma simulagdo matematica, como a unica
base para a simulagao dos efeitos urbanos
do Trecho Sul, 0 que parece bastante teme-
rario do ponto de vista urbanistico.

Vale notar que a discussdo das grandes
questdes que justificam a obra é bastante
dificil: pelos aspectos politicos que a obra
representa, pela dificuldade de obtengao de
dados que subsidiem uma analise técnica
sobre os fluxos viarios e as questoes logis-
ticas que justificam a obra. Cabe ressaltar
que 0 acesso as fontes originais, as tabe-
las primarias usadas como base de calculo,
e a outras informagoes do tipo, € bastante
restrito, restando para as analises, essen-
cialmente, os resultados publicados nos
documentos oficiais, em especial o Estudo
de Impacto Ambiental — EIA e a Avaliacao
Ambiental Estratégica — AAE. Além disso,
discutiremos neste capitulo justamente a
efetividade desses estudos como instru-
mentos que se pressupdem apenas técni-
cos de analise de impactos.

A.1. A Questao logistica

A proposta de construcao de um anel viario
na Regiao Metropolitana de Sao Paulo nao
é nova, e vem sendo defendida ha décadas
como um instrumento supostamente capaz
de aliviar a saturacao da infra-estrutura via-
ria e a decorrente diminui¢ao da mobilidade
urbana na cidade.

Portanto, a primeira pergunta, sobre se 0
Rodoanel é necessario e se ele & a melhor
alternativa para essa necessidade, a res-
posta dada pelos empreendedores da obra
é a de que a gestao logistica da RMSP o
justifica e que ele é a melhor solugao para
aprimora-la.
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Desde ja deve-se observar que, como ja foi
dito, essa é uma justificativa que se restringe
a uma questdo setorial, sob responsabilida-
de da pasta dos transportes. Tal justificativa
deveria portanto ser parte de uma politica
estratégica mais ampla, que considerasse
a questao da logistica dentro das diretrizes
gerais de ordenacéo do territorio da RMSP,
que, no entanto, nao existe. Ainda, assim,
vejamos se a questao da gestdo logistica,
apesar dessa limitagao, goza hoje de uma
visdo consensual sobre sua necessidade e
sobre a eficacia do Rodoanel como alterna-
tiva para sua solugao.

Essa questdo surge nesta discussao pelo
fato do Rodoanel ser apresentado, em todas
as justificativas publicadas, como uma so-
lugao para o aprimoramento da logistica do
transporte de cargas na Regido Metropolita-
na de Sao Paulo. Segundo a propria DERSA,
as rodovias interligadas pelo Trecho Oeste
do Rodoanel sao responsaveis por cerca
de 50% da carga total que entra na RMSP
(DERSA, 1997).

Ainda assim, todos o0s especialistas consul-
tados sobre 0 assunto, assim como as en-
trevistas dadas pelos mesmos a imprensa,
ressaltaram o fato de que a gestao logistica
carece de um planejamento de longo prazo,
que trate de forma concomitante e integrada
as diferentes modalidades de transporte de
cargas, e em especial o transporte ferrovi-
ario. A discussao recai portanto, essencial-
mente, na necessidade ou ndo de constru-
¢do de um Ferroanel em torno da RMSP
como medida complementar ao Rodoanel,
sem o0 qual a gestao logistica sempre estara
incompleta. O PITU ndo toca com énfase na
questao de um Ferroanel logistico, enquanto
que o Plano Diretor de Desenvolvimento dos
Transportes — PDDT Vivo, por sua vez, cita
0 projeto do Ferroanel, mas também nes-
te caso nao apresenta, como Se vera logo
adiante, um detalhamento de algum plano
integrado e de longo prazo sobre trilhos, in-
cluindo o Rodoanel.

Segundo dados obtidos na imprensa, a
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' Estimativa apresentada
durante encontro realizado
pelo Consorcio Intermu-
nicipal do ABC, em Santo
André.

2 ANTT - http://www.antt.
gov.br/carga/ferroviario/
apresentacao.asp  (aces-
sado entre 0s meses abril
e junho de 2005)

8 CBTF- http://www.cbtf.
org.br/entrevista.htm
- “Falta de planejamento
faz das ferrovias um mo-
dal ainda pouco compe-
titivo” por Erica Amores,
abril/2005.

construgao do Ferroanel Sul, combinada
a outras alteragoes logisticas na malha de
transportes do Estado, poderia ampliar em
até 1.300% a capacidade de circulagao de
cargas nas linhas férreas da Grande Séo
Paulo (Diario do Grande ABC, 17/03/2004)".
Para a Agéncia Nacional de Transportes Ter-
restres — ANTT,

“o modal ferrovidrio caracteriza-se,
especialmente, por sua capacidade
de transportar grandes volumes, com
elevada eficiéncia energética, princi-
palmente em casos de deslocamen-
tos a médias e grandes distancias.
Apresenta, ainda, maior seguranga,
em relagdo ao modal rodoviario, com
menor indice de acidentes e menor in-
cidéncia de furtos e roubos.” (ANTT)?

A enorme capacidade e as vantagens ofe-
recidas pelo transporte ferroviario por um
lado fragilizam a defesa da importéncia do
Rodoanel como base Gnica — ao menos en-
quanto ndo se implante o sistema ferroviario
— de um sistema de transporte de cargas,
face a magnitude da intensificagao dos
transportes ferroviarios (mais de 1.000%)
que o Ferroanel poderia gerar. Por outro
lado, destacam a importancia da integracao
do Ferroanel com o Rodoanel, indicando até
que ponto seria essencial que 0S projetos
de ambos fossem integrados e estivessem
em um mesmo nivel de desenvolvimento.
Para Washington Soares, diretor técnico da
Camara Brasileira de Transporte Ferroviario
- CBTF, a intermodalidade deve crescer no
pais corroborando a importancia de sua in-
tegracdo com o Rodoanel, ja nesta fase de
planejamento:

“sabemos que para 0 desenvolvimen-
to da ferrovia de forma competitiva e
participativa na carga geral é funda-
mental a parceria com terminais com
caracteristicas operacionais que favo-
regcam a pratica da intermoadalidade.
Na estratégia de transporte intermo-
dal, eles serdo 0s principais parceiros
oa ferrovia em fungdo da integragdo
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de forma participativa nos processos
logisticos desta natureza, o que sera
percebido com mais incidéncia apos
a construgao de projetos para revi-
talizagcdo do moaal ferrovirio, como
0 Ferroanel”. (Camara Brasileira de
Transporte Ferroviario - CBTF)?

Entretanto, o PDDT Vivo, um dos poucos
documentos de planejamento que trata mais
especificamente da questdo, embora indi-
que que o Ferroanel foi pensado para que 0S
trens expressos possam passar pela RMSP
sem entrar na regido, através da comple-
mentacdo de trechos de ferrovias ja exis-
tentes, ndo explicita quando e como se dara
a implementagdo das diferentes politicas
que sugere, nem trata das especificidades
técnicas que seriam necessarias para um
planejamento efetivamente integrado dos
transportes na Regido Metropolitana de Sao
Paulo. Nao ha respostas, em nenhum pla-
no de gestdo de transportes disponibilizado
pelo poder publico, sobre quais sao o proje-
to técnico e a estratégia de implantagao exa-
tos do Ferroanel, sobre como se dara exa-
tamente a sua integragao com o Rodoanel,
ou como seriam realizadas exatamente, por
exemplo, solugdes técnicas citadas sem de-
talhamento, como “a interligacao de todas
as ferrovias que chegam a RMSP” (PDDT
Vivo), que pressupde inclusive uma solugao
para a questdo da unificacao das bitolas.
Surpreendentemente, a sua implantagéo
parece ser, segundo atestou o proprio ex-
Secretario Estadual de Transportes, Micha-
el Zeitlin, mais simples e mais barata que a
do Rodoanel e como vimos, aparentemente
eficiente do ponto de vista logistico, ainda
mais se interligado efetivamente ao Rodo-
anel, pela solugdo que tal integragao traria
na equagdo do transporte de mercadorias
de baixo (ferrovia) e alto (rodovia) valores
agregados (embora haja especialistas que
questionem essa eficiéncia, como se vera
adiante). Segundo o ex-Secretario, o0 Fer-
roanel teria cerca de 280 km de trilhos no
total, circundando o Rodoanel. O corredor a
ser construido, de cerca de 125 km, corres-
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ponde a metade da sua estrutura, ja que a
outra metade ja esta pronta, precisando ser
apenas interligada. Segundo ele, o custo da
obra, de cerca de R$ 750 mi, “é mais ou
menos 1/4 do valor do Rodoanel, pois ndo
ha desapropriagées a fazer”. (NTCNet - No-
ticias do Transporte)*

Por outro lado, a falta de um projeto mais
consistente para o transporte de cargas faz
com que algumas questoes, também apon-
tadas por especialistas, ainda nao tenham
repostas, embora possam as vezes colocar
em xeque a propria logica do sistema inter-
modal. Segundo Ayrton Santiago®, da RFF-
SA, o eixo ferroviario do Pari, intra-urbano,
é essencial para a cidade de Sao Paulo. No
seu entender, 0 anel ferroviario, da forma
que esta sendo imaginado, aumentaria o
tempo de chegada de cargas vindas do Por-
to de Santos para a cidade de Sdo Paulo de
duas horas e meia a trés para nada menos
do que oito ou dez horas, ja que a retirada
do trem do espaco intra-metropolitano obri-
garia a construgao de patios de transbordo
das cargas para caminhoes, provavelmente
em cidades como Sao José dos Campos
ou Itapevi. Ainda segundo o especialista, tal
processo iria aumentar consideravelmente o
trafego de caminhGes com destino intra-ur-
bano, portanto ndo usuarios do Rodoanel,
gerando impactos no transito da cidade.
Neste caso, os efeitos esperados do Rodoa-
nel, de melhoria do trafego intra-urbano, nao
podem ser anulados por essa intensifica-
¢ao? Estas sao evidentemente questoes em
aberto, mas que devem ser cuidadosamente
ponderadas e calculadas. Mas isso so pode
ocorrer se 0 projeto do Ferroanel estiver in-
tegrado ao do Rodoanel.

Ou seja, a variedade das respostas as ques-
toes de logistica acima colocadas, as vezes
antagonicas, so reforgam a visivel impor-
tancia de que o projeto de gestdo logistica
para a RMSP estivesse em um nivel muito
mais aprofundado de elaboragao, e que o
projeto do Ferroanel estivesse no mesmo
plano de desenvolvimento integrado que o
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do Rodoanel.

Se a questao logistica é uma justificativa
importante para a construcao do Rodoa-
nel, ha de se convir que as propostas feitas
até agora estao longe de assemelhar-se a
uma politica de planejamento realmente
efetiva sobre o assunto. Sobre a ausén-
cia de tal planejamento integrado, deve-se
ressaltar a falta de consideragao, nessa dis-
cussao, do historico processo de desmonte
de todo o sistema ferroviario nacional, pri-
meiramente privatizado e posteriormente
sucateado, frente ao qual as possibilidades
de re-estruturagdo de um sistema metropo-
litano parece bastante antagdnico. Segundo
a ANTT,

“a distancia média de transporte de
carga por ferrovia é de 1200 quilome-
tros de extensao nos Estados Unidos,
variando de 600 a 800 quilémetros na
Europa. No Brasil, essa distancia mé-
dia, na rede Ferrovidria Federal — antes
ada privatizagao — era de 430 quiléme-
tros. E a distancia da Fepasa, antes
0a venada das concessoes, era de 340
quilémetros. Entdo o problema tecno-
logico é que a distancia média é muito
pequena na regido”. (ANTT)®

A questdo da obsolescéncia tecnoldgica
parece ser mais um problema significativo
para a estruturacao do transporte logistico
intermodal, além do mais porque o desen-
volvimento constante das politicas volta-
das isoladamente ao transporte rodovidrio
— dentre as quais a do proprio Rodoanel
— parece fragilizar, antes mesmo de seu
nascimento, um sistema integrado que real-
mente aproveite as potencialidades de cada
modal. Um bom exemplo disso é mostrado
pela Camara Brasileira de Transporte Ferro-
viario — CBTF.

“0 projeto das Avenidas Perimetrais
do Porto de Santos, que ligardo a re-
giao da Alemoa a Ponta da Praia, em
uma extensao aproximada de 12 km,
preparada para receber o trafego pe-

4 NTCNet - http:/www.
ntcelogistica.org.br/noti-
cias - “Governo paulista
Se prepara para viabilizar
Ferroanel”.

5 Depoimento em debate
promovido pela Associa-
cédo Viva o Centro, in Re-
vista Urbs, no15, dezembro
de 1999/janeiro de 2000.

5 ANTT - http://www.antt.
gov.br
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7 CBTF - http://cbtf.org.
br/_info/info_02.htm
“CBTF teme Erradicacéo
de Linhas Férreas do Porto
de Santos”, na integra ma-
téria publicada na Revista
Santos Modal de fevereiro
de 2005.

8 Empresa de engenharia
contratada pela DERSA
para a realizacao de estu-
dos preliminares, projeto
executivo e a execucgao de
um dos lotes, no Trecho
Oeste do Rodoanel.

9Ver “Areas remanescen-
tes e meio ambiente”, Re-
vista Engenharia (DERSA),
n® 543, 2001.

sado dos aproximadamente 5,5 mil
caminhoes diariamente, estd preocu-
pando 0s usudrios de ferrovias. Obra
com foco no modal rodoviario, o alar-
gamento de avenidas portuarias para
construgao das Perimetrais pode cau-
sar a erradicagdo de linhas férreas, o
que inviabilizaria toda logistica do cais
santista”. (Camara Brasileira de Trans-
porte Ferroviario — CBTF)”

A conseqiéncia disso, segundo a GBTF, é
que “algumas empresas ja estao pensando
em fazer uma logistica via porto do Rio de
Janeiro”, ja que, além do mais, e ao contra-
rio de Sao Paulo, “a estrutura ferrovidria do
Rio ndo tem o problema da bitola, nem das
concessoes”.

Somam-se a isso algumas incongruéncias
observadas entre os diferentes niveis de go-
Verno nas proprias decisoes atuais, mesmo
que incipientes, quanto a construgao do Fer-
roanel, reforgando ainda mais a impressao
da auséncia absoluta de um planejamento
integrado sobre o tema. O PPA (Plano Plu-
rianual) do Governo Federal prevé que as
obras do Ferroanel comecem pelo Trecho
Norte, e isso contraria interesses das Pre-
feituras do Grande ABC e do Governo do Es-
tado de Séo Paulo, que priorizam o Trecho
Sul. Vale observar que o Consorcio Inter-
municipal do ABC foi um dos financiadores
dos estudos para a construgao do Ferroanel
Trecho Sul, 0 que se explica pelo fato de que
seus 38 km cruzando a regiao, ligando as
estagoes Evangelista de Souza a Rio Grande
da Serra, permitiriam uma reducdo de até
40% em termos de distancia ferroviaria em
dire¢do ao Porto de Santos. Por outro lado,
em entrevista para esta pesquisa, o enge-
nheiro Roberto Pereira de Araujo, da VETEC
Engenhariaé, julga que o Trecho Norte do
Ferroanel é que tem maior necessidade de
construgdo porque o sistema na regidao é o
mais carregado e ja esta saturado.

A falta de informagoes seguras quanto a um
planejamento consistente da logistica inter-
modal de transportes, que integre 0s siste-
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mas rodoviario e ferroviario, levanta insegu-
ranga quanto a real efetividade do Ferroanel
como um projeto que seja de fato mais do
que uma estratégia de marketing que se
some as justificativas levantadas para a
construgao do Rodoanel. Como coloca o
Sr. Renato Maués, coordenador do Grupo
de Trabalho de Trafego e Logistica do Con-
sorcio Intermunicipal do Grande ABC, “se o
Rodoanel for licenciado agora sem mengao
ao Ferroanel, sera muito dificil voltar depois
a esse assunto”. (Diario do Grande ABC,
30/01/2003)

Além do mais, é importante ressaltar que a
justificativa logistica para o Rodoanel nédo
pode se resumir, do ponto de vista urbanis-
tico, a Unica questao da redugao do trafego
urbano e facilitagao dos fluxos de transporte
de cargas que antes cruzavam a capital. A
logistica implica também na necessidade
de uma gestao territorial de apoio, ja que
decisoes sobre logistica implicam em feno-
menos — oficialmente incentivados ou nao
— de re-localizagdo de empresas, fato tao
previsivel que serve alids, como ja visto, de
ponto de partida para a simulagdo matema-
tica acima comentada. Assim, o projeto do
Rodoanel, se tao vinculado que é a questao
da logistica, nao poderia ser desvinculado
de um plano de gestao da ocupagdo do ter-
ritorio por parte das empresas de logistica,
que previsse as diretrizes estratégicas para
um amplo leque de questoes.

Quais as areas estratégicas para tal ocupa-
¢do e que poderiam receber incentivos para
isso? Quais as formas de incentivo pensa-
das? Quais as areas em que a ocupacao de
empresas nao deva ocorrer? Por que razoes?
A DERSA prevé o uso futuro de algumas
Areas de Apoio, as maiores, para 0s chama-
dos Terminais de Transferéncia de Cargas®.
Quais serao as areas utilizadas? Por qué?
Dentro de que plano estratégico da logistica
na RMSP tais areas estdo sendo previstas?
Como os Planos Diretores dos municipios
envolvidos tratam da politica estratégica de
gestao logistica e do uso e ocupagao do
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solo quanto a essa questdao? Em que estagio
esta o projeto de transferéncia do CEAGESP
para as cercanias do Rodoanel? Para onde
exatamente ele ir, e porque sua localizacao
foi escolhida? Como ela se relaciona com
0 Rodoanel e com o projeto do Ferroanel?
Como esta sendo tratado o provavel impac-
to de indugao urbana que a implantacao do
novo CEAGESP ira gerar? Como sera tratada
a questao da valorizagao fundiaria, apontada
por especialistas'™, decorrente da vinda de
empresas de logistica?

Sao perguntas deste tipo, entre muitas ou-
tras, que deveriam constar de um planeja-
mento integrado e estratégico da questao
logistica, que de fato ndo existe. Essa tema-
tica aparece como justificativa central para
a obra do Rodoanel, porém restringe-se a
uma proposigao de melhoria de fluxos via-
rios, sem entrar na analise de fundo sobre
as transformacgoes territoriais geradas e
seus beneficios ou impactos para a cidade.
Em suma, nota-se que a falta de respos-
tas a tais questoes torna bastante fragil a
argumentacao em defesa da primeira das
grandes questoes acima colocadas: o Ro-
doanel é efetivamente necessario? Talvez
sim, talvez ndo. Tudo depende da correta
analise dos impactos de todas as questoes
levantadas, e da verificagdo dos beneficios
que elas trardo. Mas, pelo menos quanto a
questao logistica, hd muitas perguntas em
aberto para que se possa ter uma resposta
segura.

A.2. A Questao dos fluxos viarios

A melhoria nos fluxos de transito na RMSP é
outra justificativa importante nas argumen-
tacOes que visam responder & primeira per-
gunta sobre o Rodoanel. Em outras palavras,
a questao de se o Rodoanel é necessario, é
dada a resposta de que ele se justifica como
uma solucao para descongestionar o trafego
da cidade, em especial das marginais. Que
0 problema do trafego é um dos maiores en-
traves urbanos na RMSP, isso sem duvida é
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absolutamente consensual. Mais uma vez,
a pergunta que se coloca é: o Rodoanel é
efetivamente a alternativa mais eficaz para
a solucao deste problema? Mesmo que ele
0 melhore, seu custo e seus impactos sao
menores do que a eficacia dessa melhora?

Assim como para a questdo da logistica, as
informag0es apresentadas sdo contradito-
rias e nao permitem um julgamento preciso
dos efeitos do Rodoanel sobre o trafego ur-
bano. Se depender desta variavel, mais uma
vez a primeira pergunta-chave sobre o Ro-
doanel, se ele é realmente necessario e se é
a melhor solugao, ainda fica sem resposta
objetiva. Ainda assim, é importante ressaltar
que nao é objetivo desde documento argu-
mentar a favor ou contra 0 Rodoanel, mas
sim evidenciar se existe ou ndo o planeja-
mento integrado que uma obra de tal porte
demanda, até mesmo para justifica-la.

A primeira discussao a ser feita sobre 0s
fluxos viarios da RMSP é sobre a pertinén-
cia das opgoes viarias como solugéo para
0 congestionamento de automoveis que a
metropole sofre. A infra-estrutura urbana
implementada ao longo do processo histo-
rico de expansédo da cidade de Sao Paulo,
processo este que refletiu e reflete espacial-
mente a fragmentacdo social estrutural da
sociedade brasileira, sempre caracterizou-
se pela priorizacdo de um sistema viario de
carater desagregador da malha urbana e fa-
vorecedor de solugdes de transporte sobre
pneus, em detrimento de modalidades de
transporte de massa mais homogeneizado-
ras da estrutura urbana e significativamente
mais democraticas e potencializadoras de
mobilidade, como por exemplo 0 metro.

A logica dos “anéis” de transporte vidrio é
a mesma desde o Plano de Avenidas' e a
construgdo das Marginais do Rio Pinhei-
ros e do Rio Tieté foi, em seu tempo, uma
solugdo muito parecida com a que hoje se
propoe com o Rodoanel. Em suma, vale
observar que, nesse sentido, a proposta do
Rodoanel, desvinculada que é de um proje-
to sistémico e integrado de transporte para

10 Conforme, entre outros,
depoimento do Sr. Osval-
do Gaia, diretor imobiliario
da empresa Opgao Granja
Imoveis, revela que ha ter-
renos vazios, ao longo do
Trecho Oeste, a espera de
valorizagao pelo Rodoanel.

"Ver a respeito: LAGO-
NEGRO, Marco Aurélio.
Metropole sem  metro:
transporte publico, rodo-
viarismo e populismo em
Sao Paulo (1955-1965).
Tese de Doutorado. Sao
Paulo: Faculdade de Arqui-
tetura e Urbanismo da USP,
2004.
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'2Basta notar que, tanto no
Elevado Costa e Silva, da
década de 70, quanto nos
tineis construidos na cida-
de ja neste século, como
naqueles sob o Parque do
Ibirapuera ou o Rio Pinhei-
ros, a passagem de onibus
coletivos nao é permitida.

8 “Uma visdo no futuro:
Guia Informativo Programa
Rodoanel Mario Covas”
— Folheto DERSA, 2003.

a regiao metropolitana — tanto de massa
como de cargas —, acaba representando a
continuidade de uma logica que coloca a
politica publica a reboque das problemati-
cas urbanas, sem oferecer entretanto uma
solugao estruturalmente transformadora. A
longo prazo, nao seria exagero afirmar que,
apos o Rodoanel, permanecerao 0S mes-
mos principios que norteiam o crescimen-
to da cidade, e enfrentaremos em algumas
décadas a necessidade de construgao de
mais e mais anéis viarios, a medida em que
a expansao espraiada e fragmentada da ci-
dade ndo seja estruturalmente solucionada.

Nao se trata aqui, evidentemente, de negar
a eventual necessidade e utilidade do anel
viario, mas de observar o quanto seria im-
portante que uma obra de tal magnitude
fosse proposta no bojo de uma politica de
transporte muito mais ampla e complexa,
envolvendo a intermodalidade e a integragao
da gestdo logistica. Se a segunda questao
¢ bastante tratada, como veremos adiante,
a primeira delas ndo é aprofundada quanto
deveria.

E verdade que o Plano Diretor de Desen-
volvimento dos Transportes — PDDT Vivo
apresenta diretrizes e estratégias gerais
para uma politica de transporte no Estado
de Séo Paulo, listando diferentes propostas
nas varias modalidades. Também o PITU
2020, principal plano de transporte de mas-
sa para a RMSP cita o Rodoanel. Ambos 0s
planos entretanto se restringem a citagoes
quase somente descritivas do Rodoanel
como obra a ser realizada, sem oferecer um
estudo verdadeiramente detalhado e apro-
fundado de como ocorreria sua integragao
sistémica com as diferentes politicas de
transportes. Dada a permanéncia da visao
historica de constante prioridade as solu-
coes rodovidrias voltadas ao transporte in-
dividual sobre pneus, ndo ha no Estado um
estudo de longo prazo que apresente de for-
ma aprofundada uma nova politica de l6gica
oposta, ou seja, completamente voltada a
estruturagao macro-metropolitana de um
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sistema de transporte de massa eficiente e
capilarizado. Basta lembrar, como exemplo
da falta de interesse politico por solugdes de
transporte de massa e a prioridade dada ao
transporte individual de veiculos, que 0 me-
tr6 da Cidade do México, cuja obra iniciou-
se na passagem da década de 60 para a de
70, a0 mesmo tempo que o de Sao Paulo,
conta hoje com 13 linhas e cerca de 300 km
construidos, contra apenas 5 linhas e 57,6
km na capital paulista. Em compensagao,
sa0 incontaveis as grandes obras vidrias
como avenidas, tuneis e viadutos de gran-
de porte realizadas na cidade desde entao,
evidenciando a prioridade dada pelas politi-
cas publicas de transporte as modalidades
rodoviarias e, em especial, ao transporte de
carros'.

Para o empreendedor da obra, segundo
0 EIA do Trecho Oeste, o Rodoanel servi-
ra como alternativa estratégica de trafego,
aumentando a confiabilidade do sistema vi-
ario e reduzindo a vulnerabilidade que hoje
resulta da quase absoluta dependéncia nas
marginais dos rios Tieté e Pinheiros. Segun-
do o estudo, as marginais Tieté e Pinheiros
trabalham 60% das horas uteis perto do li-
mite de saturagao, ou mesmo acima deste
limite, causando um problema geral no sis-
tema viario e na malha urbana. O EIA estima
que num cenario sem o empreendimento, a
velocidade média projetada caira 30% em
10 anos (Invamoto, 2001).

Embora sem informacao precisa da fonte e
dos métodos de medicao utilizados, 0s estu-
dos apresentados pela DERSA apontam que
0 Rodoanel Mario Covas permitiu, apos a
implantagao do Trecho Oeste, uma diminui-
¢ao de 31% do trafego diario de caminhdes
na Avenida Raimundo Pereira de Magalhaes,
48% nas ruas Alvarenga e Camargo, 42%
na Avenida Eliseu de Almeida e 40% na Ro-
dovia Régis Bittencourt', numeros bastante
significativos.

Entretanto, informacoes de outros especia-
listas, também do poder publico, nao apon-
tam para efeitos tao significativos, gerando
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grande contradicao e indefinicdo quanto aos
impactos concretos da obra sobre 0s fluxos
viarios.

Segundo Sonia Baptista e Ronaldo Tono-
bohn, respectivamente Superintendente de
Planejamento e Gerente da Companhia de
Engenharia de Trafego - CET, 200 mil cami-
nhoes circulam diariamente em Sao Paulo,
sendo que apenas 15 mil sao de passagem,
podendo ser absorvidos pelo Rodoanel™.
Embora ndo seja proporcionalmente uma
grandeza significativa, € uma redugao que
pode ajudar, paliativamente, a aliviar o trafe-
go congestionado das marginais.

Alguns especialistas questionam com mais
veeméncia tal alivio. Segundo Luis Célio
Bottura, do Instituto de Engenharia, ex-pre-
sidente da DERSA, 60% das viagens nas
marginais sao menores de 6 km, portanto
de ambito intra-urbano, sem relagao direta
com o Rodoanel. Tal argumentacao, apesar
de polémica, parece ser corroborada pelo
Prof. Dr. Nicolau D. F. Gualda, chefe do De-
partamento de Engenharia de Transportes
da Escola Politécnica da USP, para quem
também se sobrepOe a questao do trafego,
mais uma vez, a falta de um planejamento
integrado: “E uma faldcia dizer que o Ro-
doanel ira retirar congestionamentos das
marginais porque o trafego existe em trés
niveis: intrazona, trafego de passagem e
interzona. O complexo vidrio podera trazer
muito mais problemas que beneficios caso
nao se considerem as comunidades aos ar-
redores do Rodoanel. E absurdo haver plano
de transportes sem Plano Diretor”. (Revista
do Instituto de Engenharia, outubro/98)

Mas o mais intrigante & que a propria AAE,
ao estabelecer previsoes sobre 0s tipos de
fluxo na RMSP em 2005, conclui que 95,9%
das viagens, ou 7,97 milhdes de viagens/
dia, seriam de circulag&o interna a RMSP
(viagens com origem e destino na RMSP),
enquanto que 3,9% seriam fluxos de gera-
cao/atracao de viagens na RMSP (viagens
com origem no interior da RMSP e destino
em zonas fora da RMSP e vice-versa), e
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apenas 0,2% sao fluxos de passagem pela
RMSP (viagens com origem e destino fora
da RMSP, ou seja, zonas externas a RMSP)
e portanto as realmente beneficiadas pela
alternativa do Rodoanel. (FESPSP-FGV,
2004, pg. A1.4)

Embora a DERSA tenha medido uma dimi-
nuicao marcante no fluxo de caminhdes em
algumas vias importantes da cidade, para o
Gerente de Planejamento da CET, Ronaldo
Tonobohn, o Trecho Oeste do Rodoanel teve
“uma influéncia direta no transito sobrecar-
regado na chegada da Rodovia dos Bandei-
rantes a cidade e no congestionamento no
acesso a Marginal do Tieté”. Segundo ele,
“a lentiddo na Marginal entre a Bandeiran-
tes e a Ponte da Casa Verde aumentou 15%
apos a abertura do anel”. (0 Estado de S.
Paulo, 22/10/2004)

Isso porque ha um aumento constante do
numero total de caminhoes na cidade de
Séo Paulo, tendo a frota aumentado em
18% de 1999 a 2000 (Folha de S. Paulo,
22/10/2000), anulando eventualmente 0s
efeitos da diminuicdo percentual de cami-
nhoes em algumas avenidas. Além disso,
para o engenheiro, muitos dos moradores
dos condominios das Rodovias Castello
Branco e Raposo Tavares que trabalham em
Séo Paulo entram na cidade pela Marginal
do Tieté, pois utilizaram o Rodoanel para
escapar do transito. Talvez por causa disso
a imprensa local chegou a afirmar, sendo
contestada pela DERSA, que “o anel vidrio,
construido para absorver principalmente
caminhdes, enfrenta congestionamentos...
de carros. Isso ocorre de manha, em al-
guns pontos, entre a Raposo e a Castello,
sentido sul-oeste, e proximo do acesso a
Régis Bitencourt”. (Diario do Grande ABC,
20/10/2004)

Para o Sr. Tonobohn, a maioria dos 157 mil
veiculos que usam diariamente o trecho tem
origem e destino dentro da RMSP, utilizan-
do-se do Rodoanel para escapar do pedagio
da Castello Branco, ja que por decisao do
governador, nao havera, ao menos por hora,

14 SERIE DOCUMENTA 7:
Seminario Rodoanel e Ma-
nanciais, Comité de Bacia
Hidrografica do Alto Tieté.
2002.
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pedagio no Rodoanel.

0 que se destaca aqui é que, mais uma vez,
a imprecisao e as discrepancias dos nume-
ros apresentados refletem sempre um mes-
mo problema: a falta de um plano integrado
e estratégico que trate do Rodoanel por uma
abordagem sistémica, que envolva todas as
condicionantes possiveis, dentre as quais,
evidentemente, a dos fluxos viarios, que
ndo pode ficar na dependéncia de analises
conflitantes entre as diferentes esferas de
governo.

A3. A respeito da simulacao
apresentada no documento
“Impactos econdmicos e sociais da
implantagao do Rodoanel”

Comentou-se até aqui que o projeto do
Rodoanel repousa ndo em um conjunto de
justificativas explicativas de uma politica
de organizagao e gestao do territorio, mas
apenas em um pressuposto: o de que a obra
ira melhorar a gestao logistica da RMSP, e
assim aliviar os fluxos de transito intra-
urbanos. Essa é a resposta dada a primeira
grande questdo aqui colocada, sobre se o
Rodoanel é ou nao necessario e se ele é a
melhor solugao.

Desta forma, mesmo que a resposta nao
seja suficiente face a amplitude das questoes
que a obra envolve, parece que se considera
respondida a primeira pergunta. Pela logica
dadiscussaopos facto das politicas publicas
implementadas mesmo sem a devida
discussao, o debate que se trava atualmente
na sociedade gira em torno da segunda
questdo: uma vez “supostamente” aceito
que a obra é necessaria, cabe verificar se
ela é aceitavel, ou seja, se seus (supostos)
beneficios para a logistica e o transito na
RMSP sao suficientemente importantes
para se sobrepor aos impactos negativos.
Como o proximo trecho é especialmente
afetado pela ocupacao humana em areas
de protecdo ambiental, a discussao sobre
0S impactos da obra ganha uma nova
dimensao, que ndo havia surgido com tanta
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énfase quando da construgao do Trecho
Oeste.

Para responder a questdo sobre se o anel
viario ird provocar impactos urbanos e
ambientais por demais significativos, 0s
proponentes do Rodoanel vém utilizando
como um dos mais importantes elementos
um danico estudo, denominado “Impactos
gcon0micos e sociais da implantacao
do Rodoanel” (Anexo da AAE - FESPSP-
FGV/LUME-FAUUSP/DERSA, 2004),
reiteradamente apresentado a populagdo e
aos atores envolvidos no processo. E, desde
ja, vale destacar a sua conclusao. Face a
segunda questdo sobre se o Rodoanel é
viavel ou se ele teria impactos demais, 0
estudo € categorico: o anel viario nao tera
nenhum impacto urbano significativo, além
do crescimento que a cidade ja ostenta sem
ele.

A importéancia dada a essa concluséo, que
do ponto de vista urbanistico parece uma
aberragdo, faz com que esta pesquisa tenha
a obrigacao de analisar o referido estudo
mais a fundo. Quais foram 0s argumentos,
a metodologia, os parametros utilizados
para responder que o Rodoanel ndo gera
impactos urbanos? E o que se tentard
discutir neste topico.

0 documento apresenta uma simulacao
para “estimar o impacto do Trecho Sul do
Rodoanel sobre a deciso de localizagdo das
empresas e sobre 0 numero de domicilios
por classe de renda por Zona de trafego da
RMSP” . Trata-se de uma analise prospectiva,
uma simulagdo matematica destinada
a, como ja foi dito, avaliar os impactos
econémicos e sociais da implantacao
do Rodoanel no seu Trecho Sul. Ja foi
comentado anteriormente que simulagoes
matematicas para analises de tendéncias
urbanisticas, muito em voga ha algumas
décadas no meio académico do urbanismo,
perderam um pouco de sua credibilidade,
pelo fato de que modelos matematicos
dificilmente conseguem trabalhar com a
multiplicidade e imponderabilidade das
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variaveis que influenciam as dinamicas de
producéo e apropriacao do espago urbano e
regional. Mesmo assim, € uma metodologia
ainda recorrente nos meios académicos.

0 estudo, em que pese a seriedade de
sua elaboragao, limita-se a analisar uma
tnica varidvel para simular os impactos
econdmicos e sociais do Rodoanel: a da
influéncia da melhoria de acessibilidade
— gerada pelo Rodoanel — sobre a deciséo
de localizagao de empresas e a atracao
de domicilios residenciais. A simulacao
parte de uma hipotese basica, de que
uma melhor acessibilidade (no caso,
gerada pelo Rodoanel) iria provocar um
maior adensamento urbano, em fungao da
atracao de novas empresas que, por sua
vez, aumentariam a oferta de emprego na
regido, intensificando a ocupagao. Esse € o
pressuposto que a simulagdo matematica
ira tentar desmentir. Assim € explicada a
hipotese em questao:

“Este parecertécnico procurou estimar
0 impacto do Trecho Sul do Rodoanel
Sobre a atragao de empresas e familias
para a regido sul da RMSP O modelo
incorporou a influéncia do sistema
viario na decisdo locacional a partir
da matriz de tempos para a RMSP”

(pg.40)™

A principio, parece uma premissa aceitavel,
e até honesta, se partirmos do principio que
0 estudo, encomendado pelo empreendedor,
poderia comprovar uma hipotese — a do
aumento de empresas e do adensamento
populacional — que vai de encontro com 0s
interesses de implantacao da via, e portanto
do préprio empreendedor. A primeira vista,
trata-se de uma atitude arriscada para o
empreendedor, porém valida como postura
publica, ja que pode eventualmente colocar
em xeque Seus proprios objetivos. Como
a matriz matematica de simulacao parece
comprovar que, malgrado o pressuposto
inicial, o Rodoanel nao ira provocar, por
si SO, uma inducdo a ocupagao mais
intensa do que a que a propria dindmica
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de expansao da cidade ja gera, o resultado
foi comemorado pelo empreendedor, que
compreensivelmente transformou o estudo,
amplamente noticiado™, em uma das
principais pecas de justificagao da obra.

Talconclusao, entretanto, parece precipitada.
Nao porque a simulagcdo matematica nao
esteja correta. Mas porque, em primeiro
lugar, parte de premissas que nao tém o
alcance analitico urbanistico que se Ihes
quer dar, e em segundo lugar porque é dada
a simulacédo uma capacidade de responder
a questdes urbanas que vdo muito além
das possibilidades explicativas da questao
urbana que a matriz matematica oferece.

Nao se pode, como vem sendo feito
exaustivamente, dar a tal estudo matematico
a responsabilidade de explicar questoes
que a matriz nao tem como responder.
Como veremos a seguir, do ponto de
vista urbanistico, reduzir uma analise de
impactos tao variaveis e complexos, como
0S econdmicos e sociais sobre as dindmicas
urbanas, a unica questdo da localizagao
de empresas e geragao de empregos €
certamente insuficiente para analisar as
alteragoes das dinamicas intra-urbanas na
RMSP.

A.3.1. Insignificancia previsivel dos
impactos agregados na analise intra-
urbana da RMSP e significancia dos
resultados da “simulacao instavel”.

Um primeiro aspecto a ser discutido
sobre o estudo é que ele parte de uma
fundamentagdo conceitual tomada “a
priori” como irrefutdvel, uma aceitagao
aparentemente inquestionavel da “teoria
econdmica” a partir da qual toda a matriz
matematica ira se desenvolver:

‘A teoria econémica prevé que as
empresas devem Se localizar num
local em que o0s custos de transporte
Vis a vis 0S custos da terra minimizem
0 Seu custo total. Exatamente a

5 Para agOes do estudo,
ver “Impactos econdémicos
e sociais da implantagao
do Rodoanel” (Anexo da
AAE - FESPSP-FGV/LUME-
FAUUSP/DERSA,  2004),
na referida pagina.

% Ver, por exemplo,
“Rodoanel-Sulterd impacto
Zero  sobre  economia
local, diz estudo”. Roney
Domingos, Diario do
Grande ABC, 15/05/2005.
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7 Ha elaboragoes
bastante sofisticadas
de especialistas  sobre
a  aplicabilidade  dos
modelos matematicos
para a andlise urbana. Na
FAUUSP, destaca-se, entre
outras, a reflexao tedrica
do Prof. Dr. Csaba Dedk a
esse respeito.

mesma logica vale para os domicilios:
custo da terra e dos transportes deve
ser compensados de tal forma que
0 local seja atrativo para as familias.
A proposta deste estudo € explorar
este resultado bastante intuitivo para
estimar como mudangas no sistema
de transporte podem alterar a decisdo
locacional das empresas e das
familias”. (pg. 03)

A mengdo a uma “teoria econémica” unica
ja é por si s0 incomum em uma abordagem
académica, ja que é dificil, em um ambiente
voltado justamente para a reflexdo critica e
diversa, a possibilidade de um “pensamento
nico” que possa abarcar, sob uma mesma
denominacao, todas as abordagens que
existem sobre economia urbana.

No caso, pretender que as decisbes de
localizagdo de empresas SO ocorram
em funcdo da relagdo entre custos de
transporte e preco fundidrio, a tal ponto
que tal principio seja generalizado para
constituir a matriz de anéalise, é ignorar uma
enorme gama de outras condicionantes que
também influenciam na decisao. Se a teoria
proposta fosse verdadeira, poderia-se dizer
entdo que um terreno distante, em uma
area pouco valorizada, iria obrigatoriamente
atrair um nimero significativo de empresas
até, pressupOe-se pela logica econdmica,
que tal movimento acabasse por alterar para
cima o valor da terra em questao.

Isso entretanto ndo ocorre, € ndo sao
poucos 0s exemplos nesse sentido. Ha
certamente razbes para isso que Sdo
explicaveis no campo da propria matriz
matematica'’: Se a relacao entre pre¢o da
terra e custo do transporte é uma constante
na logica da “teoria econémica” proposta,
a matriz matematica nao tem entretanto
como incorporar outras variaveis bem
complexas que desestabilizam essa relagao,
geralmente em torno da dificil definicdo dos
conceitos de “preco” da terra e “custos”
de transporte. Por exemplo, a relagao entre
custo da terra e de transporte é tratada, na
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“teoria econdmica” acima exposta, pelo
vies da Unica regulagao pelas dinamicas
do mercado. Ocorre que na organizagao
do espaco urbano, o Estado entra como
um agente fundamental nessa regulagao,
0 que altera completamente a dindmica
de mercado. Em outras palavras, quem
determina ndo s6 onde se da e como se da
o transporte é o Estado, como é ele também
que estabelece todas as leis de regulacao
urbanistica que influem diretamente no
preco da terra e nos custos dos transportes:
0 zoneamento Mais OU MEeN0S Permissivo
a um ou outro uso, as taxas de ocupagao
dos lotes, etc., sdo elementos que irdo
certamente influenciar nas decisoes de
localizagao, e que nao sdo definidos pela
simples relagao constante entre custos da
terra e custos dos transportes. Ou seja,
“furam” a logica do mercado, e portanto
da propria matriz. Assim ocorre também
quanto ao que se entende por “custo” dos
transportes: tal varidvel ndo pode sertomada
como uma constante para sua relagao com
0 prego da terra, para o0 conjunto de todas
as empresas da cidade, ja que o “custo”
para uma sempre sera diferente do de outra.
Industrias terdo diferente aproveitamento de
determinada infra-estrutura de transporte
que empresas de servigos, por exemplo.
Empresas com uma frota de caminhdes
assimilarao melhor o “custo” do transporte
do que outra que ndo possua veiculos, e
assim por diante. Ou seja, nao ha como uma
matriz matematica responder as variaveis
estabelecidas pelo Estado nos processos
urbanos, ou ainda as complexas variagoes
das condicionantes do preco, entre outras
questées. E nesse sentido que ja foi dito
aqui que seu uso vem perdendo forga como
instrumento capaz de analisar, de forma
supostamente homogénea e generalizavel
para toda a cidade, as dindmicas de
producao do espaco urbano.

Mas além da questao puramente matematica,
0s exemplos trazidos pela observacao
empirica da realidade também contradizem
a “teoria economica” acima proposta. Os
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condominios  industriais  recentemente
inaugurados nas cercanias da RMSP, por
exemplo, localizados nos grandes eixos
rodoviarios do Estado, a algumas dezenas
de quilometros da capital, em terrenos
de valor comparativamente muito mais
baixo, ndo geraram 0 sucesso comercial
esperado. Simplesmente, as empresas nao
se interessaram pela oportunidade com
a intensidade esperada, o que contradiz a
“teoria econémica” aqui exposta.

Durante a década de 70, alias, houve uma
proliferagdo de “distritos industriais” criados
nos municipios do interior do Estado de
Sao Paulo, com terras de valor baixissimo,
gquando nao ofertado gratuitamente, e
geralmente conectados a grandes eixos
rodoviarios, como por exemplo a Via Dutra,
e nem por isso deram certo, sendo comum
alias tais areas ficarem abandonadas, sendo
hoje objeto de novas politicas de indugéao a
ocupagao.

A propria logica da “guerra fiscal”, alias,
contradiz a “teoria econémica”, ao propor
incentivos e isengdes que vao muito alem
da simples questao do prego fundiario e
sua relagdo com os transportes, embora
também a englobe.

Tais dindmicas ocorrem porque justamente
as decisdes de localizagdo ocorrem em
funcdo de fatores muito mais diversos e
complexos do que o sugerido pela citada
“teoria econdmica”. 0s problemas da
chamada “deseconomia urbana”, por
exemplo, gerados por questdes como a
violéncia urbana ou simplesmente a falta de
novas areas para expansao dada a densidade
da ocupagao urbana - independentemente do
seu preco - tém sido fatores determinantes
para a chamada desconcentracéo industrial
paulistana, e a ida de muitas industrias para
as cidades da macro-metropole paulista.

Ha teorias econdmicas alids, que nao se
alinham a “teoria econémica” que sustenta a
matriz aqui comentada. A Teoria das Firmas,
do economista neoclassico britanico Robert
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Coase, por exemplo, defende que a decisao
de localizagao das firmas se da por uma
equacao entre o prego fundiario, sim, mas
com a estrutura de oportunidades existente,
que é muito mais abrangente do que apenas
a facilidade de transporte. Em linhas gerais,
ha uma infinidade de fatores a influenciar tal
tipo de decisdo: empresas multinacionais
dependem de decisOes estratégicas de
suas matrizes, de carater muitas vezes
continental, enquanto que empresas
familiares, tdo comuns no Brasil, as vezes
tomam decisOes definidas por interesses
locais muito subjetivos.

Assim, deve ser ressaltado que a simulagao
proposta parte de um pressuposto fragil,
baseado em uma unica interpretagao do
que seja a “teoria economica” para explicar
as dinamicas de localizagdo de empresas.
SO por isso ja justificaria a necessidade
de adogao de outros estudos que
complementassem a analise dos provaveis
impactos do Trecho Sul.

Além do questionamento sobre 0
embasamento conceitual que motiva a
simulagdo, é importante analisar também a
consisténcia de suas conclusoes, do ponto
de vista da analise urbanistica. A simulagao
conclui que os efeitos do Rodoanel sobre
a localizagao de empregos e de domicilios
sdo despreziveis. Isso vale para um cenario
com apenas o Trecho Oeste, para outro com
0 Oeste e 0 Sul, e para um terceiro com
todo o Rodoanel construido. Conforme as
tabelas conclusivas da simulagao, em todas
essas situacoes, “o fato mais relevante... é
que o efeito do Rodoanel sobre a decisao
de localizagdo das familias e empresas
€ desprezivel para qualquer nivel de
significancia” (pg.20). Esse é, vale notar,
um pressuposto perigoso para uma obra de
tamanho impacto ambiental, ja que, nalogica
de avaliagao de impactos ambientais, se 0s
impactos do Rodoanel sao “despreziveis” na
dindmica de expansao da mancha urbana,
isso eliminaria de imediato a necessidade de
medidas compensatorias e mitigatorias que
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amenizassem tal prejuizo. Por isso, torna-
se importante avaliar com mais cuidado até
que ponto 0s impactos socio-econdmicos e
urbanos sao “despreziveis”.

Em primeiro lugar, é importante observar
que a simulagdo ndo analisa as variagoes
agregadas para toda a RMSP pois isso
foge a seu escopo de analise, e tal valor é
de qualquer forma constante e dado pelo
crescimento projetado total segundo os
dados da SEADE. Assim, a matriz subdivide
a RMSP em seis regioes geograficas, e
0 que ela analisa sao as variagOes que
ocorrem na distribuicdo das empresas e
domicilios dentro de cada uma das seis
regioes adotadas.

A simulagdo conclui, portanto, que ndo
ha alteracoes significativas resultantes do
Rodoanel, segundo o modelo matematico
proposto, na distribuicdo das empresas €
domicilios de cada uma das seis regioes.

Entretanto, para chegar a tal conclusao, a
simulacdo faz uma agregacdo dos dados
em cada regido, o que significa dizer que ela
trata dos resultados de cada uma das seis
regioes como um todo, sem deter-se nas
eventuais variagcoes que possam ocorrer
em escala menor, dentro de cada regido,
analisada de forma desagregada.

Dai resulta uma nova fragilidade, ja que se
as tabelas com os resultados agregados
para cada regiao nao mostram alteragoes,
0S mapas apresentados, muito bem
elaborados, que diferenciam cada uma
das Zonas OD dentro das regioes, mostram
variagoes mais significativas dentro de cada
area agregada, o que o texto do documento
trata com menor atengao.

Se tomarmos um universo total de X pessoas
para uma determinada regiao, qualquer que
sejam as alteragoes, os deslocamentos,
as transferéncias de pessoas dentro dessa
grande area, a populacao total ndo ird variar
- Ou muito pouco - além do crescimento
projetado, ja que, dentro da regido, as
variagbes em cada Zona OD acabam
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compensando as variagbes em outras.
Por isso, a agregacao dos valores tendera
sempre a mostrar impactos menores, Como
ocorre na analise agregada por regiao.
Entretanto, essas alteragoes, deslocamentos
ou transferéncias certamente geram fluxos
mais significativos em areas desagregadas
dentro dessas regibes, e € 0 que parece
ocorrer segundo a observagao dos mapas,
nas Zonas 0D internas a cada regiao.

A propria matriz aqui comentada aponta,
alidgs, para essas alteragdes nada
insignificantes, apresentadas no estudo, em
especial nos chamados cenarios “instaveis”.
A simulacdo procura de fato impor
“instabilidades” ao modelo, 0 que significa
testa-lo caso as condigoes iniciais usadas
para a matriz sofram alteragdes, retirando-
se as ponderagoes feitas (pg.31), ou ainda
caso pequenos coeficientes insignificantes
individualmente tornem-se mais importantes
gquando somados, retirando-se neste
caso tais coeficientes do calculo. Trata-
Se, como 0 proprio estudo indica, de uma
metodologia de analise honesta, pois tenta
de alguma maneira “quebrar” a rigidez da
formula matematica quanto as dindmicas
urbanas, considerando o0 peso que podem
ter elementos de instabilidade nao tratados
pela formula inicial.

0 que se nota é que quanto mais se retiram
variaveis, mais surgem instabilidades nessa
escala intra-zonas OD. Ou seja, depreende-
Se que matrizes com uma Unica variavel
basica tendem a ser mais instaveis, 0 que
pressup0e que as agregagoes devam ser
feitas com muito mais cuidado, dando maior
consideragdo aos calculos de situagoes
COm menos variaveis.

Entretanto, a simulagao, pelo contrario,
minimiza as simulagdbes com poucas
variaveis, nao  acreditando “que
desconsiderar as condigdes iniciais Seja
uma hipotese razoavel” (pg.31). Ao diminuir
0 nimero de variaveis, o estudo busca
apenas “encontrar um teto para o impacto
do Rodoanel”. Embora acreditemos que 0S
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impactos a influenciar a matriz sdo muito
mais complexos e variados do que as
simulagOes de “instabilidade” propostas no
estudo, como veremos adiante, ainda assim
acreditamos que testar o “teto do impacto”,
mesmo dentro dos limites dos parametros
da matriz, € de absoluta relevancia,
sendo o0 dado mais importante do estudo
matematico, ja que se trata justamente de
um estudo de impactos. Ou seja, se 0 que
se quer analisar € um impacto negativo a
partir de um estudo de simulagao, parte-se
do principio que tal estudo deva considerar
como referéncia o pior impacto possivel, e
nao o menor. Nesse caso, a metodologia
mais adequada para a analise dos impactos
seria exatamente a inversa, ou seja, partir da
analise das situagoes instaveis, e nao dos
dados agregados. E ao analisar os modelos
“instaveis” apresentados, percebe-se que
0s impactos do Rodoanel ja ndo sdo mais
tao insignificantes como mostram as tabelas
com agregacao e sem “instabilidade”.

Se nos mapas agregados as variagoes de
domicilios e de empresas invariavelmente
beiram o Zero, ja nos mapas das simulagoes
instaveis algumas variagoes sao de 2,3 e
até 5,9% (ver mapas as pags. 36 e 39), o
que ndo é nada insignificante considerando-
se as densidades populacionais da RMSP
E importante observar que as areas mais
atingidas nesses cenarios “para pior” séo
a Zona Leste e algumas dreas especificas
no entrono das represas, na Zona Sul. Em
ambos 0s casos, uma situagao preocupante,
por tratar-se de regioes com limitadissima
capacidade de suporte a novas variagoes
populacionais.

Note-se que, embora seja dada énfase, na
imprensa, aos resultados insignificantes
mostrados pela matriz matematica “sem
instabilidade”, o proprio estudo aponta para
as alteragoes que ocorrem nas simulagoes
instaveis, em especial no que tange a
localizagdo de empresas e aumento de
emprego (o estudo separa as duas variaveis,
de empregos e de domicilios o que, do
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ponto de vista urbanistico é fragil, ja que é
razoavel supor que um aumento da oferta
de empregos possa eventualmente gerar
atragao de novos moradores, aumentando
0s domicilios):

“Quando observamos o0s resultados
desagregados por zona 0D nos
mapas abaixo 0 primeiro aspecto
que chama a atengdo € que as
zonas potencialmente problematicas
permanecem. Quer dizer, o0 entorno
do cruzamento do Rodoanel com a
Anchieta e Imigrantes € certamente
um ponto problematico para o qual
deve-se tomar bastante cuidado”

(pg.34).
Segue o texto:

‘A grande novidade que surge na
simulagao instavel (sem ponderagao
das variaveis distributivas) é Cocaia e
sua vizinha Grajau (em menor escala)
ambas do lado interno do Rodoanel
bem proximas a um brago da represa.
Para interpretar este  resultado
devemos pensar sobre o que significa
0 possivel “efeito bolha”. O que
pode ocorrer no equilibrio urbano
€ que uma empresa se desloque
para uma determinada regido...Isto
significa que, se um processo deste
tipo tomar corpo, ha efetivamente um
risco de um aumento significativo do
emprego. Neste caso o movimento
€ mais preocupante pois Sdo zonas
com um numero consideravel de
empregos. Estamos falando de cerca
de quatro mil empregos 0 que nao é
desprezivel” (pg.34).

Temos entdo que 0 proprio modelo
de simulagao matematica aponta, em
determinadas situagoes, para impactos que
vém sendo subestimados, mesmo dentro
dos parametros da matriz matematica. Ou
seja, mesmo dentro dos limites da matriz,
problemas existem quanto aos impactos na
dindmica de expansao da mancha urbana.
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Eles foram chamados, como se vé na citagao
acima, de “bolhas”. Bolhas do tipo nao
sdo nada despreziveis, ainda mais porque
sdo criadas, segundo 0 modelo, pela mais
banal das situagoes, que é o deslocamento
de empresas. Mas comentaremos no final
desta secao a seu respeito.

E  interessante  notar que alguns
pesquisadores ja apontaram para 0S
possiveis reflexos intra-urbanos gerados
pelo Rodoanel, sem apoiar-se em analises
matematicas, mas no bom-senso das
observagcoes urbanisticas, como é o
caso de Barroso (2004), que realizou um
levantamento da situagao atual do entorno
do Trecho Oeste do Rodoanel:

‘A nova rodovia, ao satisfazer uma
demanda crescente por novas
acessibilicades e localizagbes de
diversos  empreendimentos,  afeta
0 arranjo intra-urbano, estimulando
um uso e ocupagao do solo ndo
planejados em areas com um historico
problemadtico do ponto de vista socio-
ambiental. Assim, ao contrdrio do
senso comum fortemente influenciado
pelapropaganda oficial, o Trecho Oeste
do Rodoanel projeta concretamente
um cendrio intra-urbano preocupante
— pois ndo planejado — para areas
metropolitanas  periféricas  em
conurbagdo”. (Barroso, 2004: p. 6)

A.3.2. A contradicao entre acessibilidade
geral na RMSP e restricao de acessos ao
Rodoanel, na simulagao matematica.

Além dos aspectos acima comentados,
também parece estranho 0 estudo
matematicopartirdeumahipdteseque parece
contrapor-se a principal argumentagao a
apoiar a construgao do Trecho Sul: a de
que esta sera uma via de “Classe Zero”, ou
seja, com grandes restricoes de acessos
além dos entroncamentos com as grandes
rodovias. Ora, se ndo ha acessos, como
¢ possivel pressupor que o anel viario ira
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gerar “a atracao de empresas e familias
para a regiao Sul”? Isto ndo significa aceitar
implicitamente que o Rodoanel, mesmo
com acessos restritos, é capaz de provocar
alteragoes na acessibilidade que influenciam
nalocalizacao de empresas? Evidentemente,
pode-se argumentar que a simulagaotrabalha
com alteragOes da acessibilidade em toda a
RMSP e ndo somente na area de influéncia
imediata do Rodoanel, ja que a obraiira, pelas
previsoes da DERSA, alterar as condigoes
de trafego de toda a regiao metropolitana.
Nesse sentido, 0 proprio texto da simulacao
¢ confuso, pois a citagdo acima deixa bem
claro: o parecer técnico apresentado na
simulacao estima “o impacto do Trecho Sul
do Rodoanel sobre a atragdo de empresas
e familias para a regiao Sul da RMSP”. Pelo
menos nesta afirmacao, nao se trata de
toda a RMSP. mas sim da regidao Sul, sob
influéncia local do Rodoanel, corroborando
0 antagonismo aqui apontado, mesmo que
se argumente que o estudo considera 0s
deslocamentos gerais entre dreas de toda a
RMSP.

E razoavel supor, do ponto de vista
urbanistico, que se ocorrer um aumento
da acessibilidade na area proxima ao
Rodoanel, serd por causa direta dele (com
ou sem acessos), independentemente do
fato dos deslocamentos de empresas serem
interpretados, no estudo, no ambito de
toda a RMSP. Se, na simulagao, a empresa
foi instalar-se em uma drea proxima ao
Rodoanel, é absolutamente aceitavel supor
que ela tivesse tomado tal decisao porque
a acessibilidade foi alterada em fungao da
nova via (com ou sem acessos restritos), o
que consolida a contradigao acima apontada.
Essa imprecisao sobre o limite geografico
de analise das decisoes de localizagao, se
tomadas para toda a RMSP, ou somente
no ambito local de influéncia da via, torna-
se evidente quando observada a forma de
desagregacao geografica do estudo ao
definir quatro zonas — Leste, Oeste, Norte e
Sul — que englobam a via com uma faixa de
5 a 10 km para cada lado. Estamos falando
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de uma analise espacial de ambito localizado
a0 entorno especifico do Rodoanel para cada
um dos quatro setores selecionados, além
daquela, evidente, feita para toda a RMSP
E, nessa escala, tratar especificamente das
alteragoes de localizagdo em uma area que
engloba, por exemplo, na regiao Sul, faixas
para cada um dos lados do Trecho Sul do
anel viario, é aceitar — o contrario seria
urbanisticamente incoerente — que este tem
influéncia nas decisoes de localizagao. Em
outras palavras, fortalece-se a contradicao
de que a simulagdo parte de um pressuposto
de aumento da acessibilidade tratando-
0 como um processo agregado a toda a
RMSP. mas ao estudar areas desagregadas
no entorno direto ao Rodoanel, aceita-se que
podem existir dindmicas de re-localizacao
nessas areas de influéncia direta, o que
evidentemente ocorre por causa da nova
acessibilidade do Rodoanel, contradizendo
0 pressuposto de que esta sera uma via de
acesso restrito. Assim, o que se depreende
é que, mesmo restritos, 0s entroncamentos
de acesso do Rodoanel terao uma influéncia
significativa nas quatro regides estudadas,
0 que é alias reiteradamente aceito pela
propria DERSA.

De fato, as proprias argumentacoes do
empreendedor da obra mostram que ha
mais confusdo do que harmonia nas suas
opinioes sobre o fato do anel viario gerar
ou ndo um aumento de acessibilidade, nao
obstante sua condigdo de restricao do acesso
apenas aos grandes entroncamentos viarios.
0 Secretario-Adjunto dos Transportes do
Estado de Séao Paulo, Paulo Tromboni, por
exemplo, em debate no IAB', afirmou que:

“0 principal efeito do Rodoanel, se
for bem-sucedida a sua implantagao,
¢ valorizar a terra ao longo de seu
fragado, evidentemente com maior
énfase aonde 0 acesso for possivel.
Essa valorizagdo da terra tende a
proteger o espago e reserva-lo para
aplicagées mais nobres, com maior
uso de capital”.
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Estda claro o fato de que o acesso
€ 0 responsavel pela atragao de
empreendimentos “mais nobres” em razao
da valorizagao fundiaria decorrente da obra.
Porém, o argumento de que tal valorizagao
se dard também “ao longo de seu tragado”
¢ por sua vez conflitante com a afirmagao
da simulagao de que a obra do Rodoanel,
por si sO, nao sera capaz de alterar em
nada (menos de 0,2%) a oferta de emprego
(portanto, a atracdo de empresas) para a
sua regiao de influéncia (por exemplo, a
regiao Sul).

Pode-se argumentar que a contradicéo
aqui apontada ndo é problema, pois trata-
se apenas de uma matriz de simulagao,
cujo raciocinio metodologico parte da pior
das hipoteses, a do acesso a rodovia,
mesmo que ele na realidade seja restrito.
Ainda assim, ha de se convir que tal
metodologia cria certa confusao sobre o
modelo: se é para fazer uma simulagao,
porque nao partir exatamente da realidade
que se quer avaliar? Tal realidade seria a da
restricao extremamente rigida de acesso.
Porque fazer uma simulagao que se baseia
unicamente no pressuposto do aumento de
acessibilidade a regiao?

A.3.3. 0 pressuposto de que acessibilidade
gera adensamento de empresas e de
domicilios.

Em segundo lugar, o pressuposto inicial —
de que maior acessibilidade gera atragao de
empresas e aumento populacional — néo é,
do ponto de vista urbanistico, nem imutavel
nem generalizavel. Portanto, ndo pode ser
tomado como uma variavel generalizada
para a simulagao: se é verdade que uma
maior acessibilidade pode aumentar o0s
processos de inducdo a ocupagdo urbana,
por atrair empresas e conseqiientemente
aumentar a oferta de emprego, ndo é
uma regra que iSSO ocorra sempre nas
mesmas condicées para o conjunto de
uma area tao vasta e diversificada como

'8 Realizado no dia 19 de
outubro de 2004.
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Fonte: Avaliacao Ambiental

Estratégica.
DERSA, 2004.

FESPSP/

a RMSP. A associacdo “acessibilidade x
oferta de emprego” nem sempre resulta em
intensificacao da ocupagao, embora autores
como Villaga, como sera comentado adiante,
destaque que o fator de acessibilidade é de
fato um importante elemento de indugao da
atividade urbana. Tomemaos, por exemplo, 0
caso do Centro de Sdo Paulo: é certamente
a area de maior acessibilidade da cidade,
servida pelo metro e pelas principais vias
concéntricas — avenidas 9 de julho, 23 de
maio, Consolagao, Tiradentes -, e é também
a regido com maior oferta de emprego.
Entretanto, ndo sO ndo apresenta um
aumento populacional como, pelo contrario,
observa um decréscimo demografico nas
ultimas décadas.

Outro exemplo se pode depreender do
mapa de densidades urbanas apresentado
na propria Avaliagao Ambiental Estratégica.
Nele pode-se observar com clareza que as
principais vias de fundo de vale da cidade, a
comecar pelas marginais, ou ainda rodovias
importantes como a Dutra, apresentam
justamente as menores taxas de densidade
populacional, exatamente o contrario do
pressuposto do qual parte a simulagao.

0 ponto de vista aqui defendido é o de

A

que 0 anel viario certamente gerara uma
intensificacéo das dinamicas de ocupacéo
urbana, embora a simulagdo matematica
proponha o contrario, e iSS0 ocorrera nao
em razao de algum pressuposto que vise
generalizar os efeitos da acessibilidade
sobre a ocupagao urbana, mas porque as
caracteristicas proprias da regido por onde
passa o Rodoanel levam a crer, do ponto de
vista menos matematico e mais sensitivo do
urbanismo, que iSSo va ocorrer.

0 que se quer dizer & que nao é possivel
estabelecer uma matriz matematica que parta
da generalizagdo de um processo — o de que
maior acessibilidade gera maior ocupacao
—tomado como nico e invariavel, para toda
a cidade. A relagao entre acessibilidade e
ocupacdo urbana de fato existe, mas seus
resultados sao tdo variaveis quanto existem
situacOes urbanas diferenciadas onde ela
ocorre, e por isso ela ndo pode ser tomada
como uma matriz de analise imutavel. Os
exemplos citados, de vias de fundo de vale
intra-urbanas ou do Centro da cidade sao
completamente diferentes da problematica
observada na darea de implantagdo do
Rodoanel. Neste caso, € possivel sim
prever que 0 Rodoanel favorega a inducao

Figuia 4.5 . Varagbo da Domdsts Demogriica 1991 - 2000

Variacdo da densidade demografica 1991 - 2000
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urbana, pela simples razao de que se trata
de implantar uma importante infra-estrutura
viaria em dareas absolutamente carentes
desse tipo de equipamentos.

As periferias de Sao Paulo sofrem pela
historica auséncia, descontinuidade e
fragmentagao das politicas de provisao de
infra-estrutura urbana — o que é proprio da
formacao estrutural do nosso Estado de elite
— de tal forma que tais regioes tém dificil
acesso e sao absolutamente desintegradas
das areas mais centrais da cidade. Além
disso, concentram a populagéo mais pobre.
Por isso, fica absolutamente evidente, do
ponto de vista urbanistico, que aimplantacao
de um equipamento do porte do Rodoanel
SO podera gerar uma saudavel reintegracao
das areas periféricas beneficiadas pela obra
a estrutura urbana metropolitana, e é por
isso, alias, que 0s municipios afetados vém
se mostrando tao entusiastas em relagao ao
anel viario.

Portanto, embora no Centro da cidade a
grande acessibilidade e oferta de empregos
nao gerem atualmente adensamento
urbano e que as vias de fundo de vale nao
tenham provocado, como mostra 0 mapa,
maiores densidades populacionais, no caso
do Rodoanel, servindo periferias pobres
desprovidas de infra-estrutura, € quase
evidente, em um olhar menos matematico
e mais urbanistico, que isso ira ocorrer.
Em outras palavras, se é para adotar um
pressuposto basico para a simulagao,
que seja o de que obras de infra-estrutura
vidria em regioes periféricas segregadas
sdo, por natureza, intensificadoras da
ocupagao urbana. Ainda assim, como ja dito
inicialmente, como o estudo trata sempre dos
mesmos totais populacionais e de empresas
para uma projecao para 2010, é possivel que
Mesmo COm esSe Novo pressuposto mais
real, as variagoes agregadas analisadas
para toda a RMSP ainda aparecessem
como pouco significantes. Mas, vale notar
mais uma vez, nao seriam despreziveis 0s
impactos especificos nas periferias cruzadas
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pelo Rodoanel. E, neste caso, é duvidoso
imaginar que uma matriz matematica,
qualquer que seja, possa renegar tao Obvia
suposigao urbanistica.

A3.4. A dificuldade de se analisar
impactos urbanisticos em toda a RMSP a
partir de uma matriz limitada a variavel da
acessibilidade.

A simulagao matematica chega a resultados
que, protegidos pela aura da formula
cientifica, sao incriveis: de um universo
de 850 mil empregos e 689 mil domicilios
previstos na regido de influéncia oeste do
Rodoanel para o ano de 2010, a simulagéo
mostra que, seja apenas com 0 Trecho
Oeste construido, com o Oeste mais o Sul,
ou com o anel completamente realizado,
nao ha variacdo prevista de emprego ou
domicilio em fungdo da obra! A tabela da
pg. 23 mostra sempre 0s mesmos 850 mil
empregos e 689 mil domicilios em qualquer
uma dessas situagoes! Tal previsao se
repete, invariavelmente, para todas as outras
areas de influéncia: na area central, com ou
sem 0s novos trechos da obra, a matriz
prevé exatamente 0s mesmos 6 milhdes e
447 mil empregos e 2 milhdes e 796 mil
domicilios em 2010! Ja foi comentado logo
acima que tal fato ndo é estranho, e nem traz
grandes novidades a analise urbanistica,
uma vez que metodologicamente as
projecoes totais de empresas e domicilios
sd0 as mesmas, variando apenas Seus
deslocamentos intra-urbanos, sem que isso
afete obrigatoriamente o total.

Ainda assim, e aceitando-se a possibilidade
de variagdo nos valores agregados, uma
matriz matematica que parte da unica
varidvel da acessibilidade nao pode
responder perguntas que nado foram feitas
para ela, ou seja, qualquer questido sobre
0 Rodoanel que nao trate diretamente da
acessibilidade, como as inimeras outras
variaveis urbanas que envolvem o projeto
do Rodoanel e as dindmicas de crescimento
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da cidade. Assim, nao é possivel entender
como essa matriz pode prever com tanta
precisdo o crescimento de domicilios e
empregos, em dez anos, para toda a RMSP,
ja que tal crescimento, obviamente ndo
depende apenas das decisoes de localizagao
geradas pela acessibilidade, mas de uma
infinidade de outras condicionantes! Em
uma passagem, a simulagcdo mostra que
0 prolongamento da Av. Jornalista Roberto
Marinho até a Imigrantes (Zona Sul) podera
gerar um impacto, de baixa magnitude, na
urbanizagdo de.... Mairipora, na Zona Norte
da RMSP! Sera que outras condicionantes
como as Operagdes Urbanas que se
realizam pela cidade, como as obras do
metr0, 0s corredores expressos de onibus,
a implantacdo do novo zoneamento, dos
Planos Diretores Regionais, nao sao tao ou
mais importantes nos impactos que podem
causar sobre as dindmicas de urbanizagao
da RMSP até 2010? Que peso pode ter, do
ponto de vista urbanistico, um estudo que
as ignora? Se, como aponta a simulagao
matematica, um simples prolongamento de
avenida na Zona Sul gera impactos na Zona
Norte da RMSP, nao é contraditorio pretender
que uma obra viaria do porte do Rodoanel,
ainda que com poucos acessos, nao iria
gerar impactos também significativos?
Em outras palavras, a matriz matematica
da simulagdo, ao limitar-se a variavel da
acessibilidade, nao estaria deixando de lado
outros aspectos tao ou mais fundamentais
para as dindmicas de crescimento da
cidade?

0 mais preocupante, entretanto, é que
o referido estudo de simulag&o, embora
insista enfaticamente na inexisténcia de
impactos do Rodoanel sobre as dindmicas
de crescimento populacional (a partir da
variavel da oferta de emprego, somente),
abre ele mesmo a possibilidade que
impactos acontecam, dentro da logica da
propria matriz matematica, em fenomenos
ali denominadas como “bolhas”. Segundo
as conclusoes da simulacao,
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“Os resultados indicam que o Trecho
Sul do Rodoanel ndo deve ter um
papel indutor do emprego ou da
moradia significante se_as condicoes
observadas atualmente permanecerem
relativamente constantes. No entanto,
se houver alguma "bolha” de
emprego em um local novo no quadro
metropolitano, 0 Rodoanel pode ter
um papel catalisador desta "bolha "~
(pg.40, grifos nossos)

A existéncia de eventuais “bolhas” de
empregos esta relacionada, segundo o
texto, a manutencdo, na década de 2000,
“das condigbes observadas na década de
1990”. Caso contrario, se ocorrer alguma
“perturbagdo no equilibrio urbano” (pg.41),
0 proprio estudo afirma que, nesse caso,
possa ocorrer “instabilidade no sistema
criando uma vantagem regional que se auto
alimenta”. Tal afirmacao é interessante, pois
qualquer urbanista ira de pronto indagar:
0 que o estudo entende por “perturbagao
do equilibrio urbano”? De que “equilibrio
urbano” pode-se falar em uma cidade como
a de Sao Paulo? O mesmo que permitiu, em
um arroubo de simplicidade, a montagem
de uma matriz de analise das dindmicas
de crescimento populacional na RMSP
baseada em uma unica variavel de alteracao
de acessibilidade?

0 exemplo dado como uma possivel
“perturbacdo” é o de uma grande empresa
decidindo localizar-se nas proximidades do
Rodoanel:

“Digamos que ocorra uma perturbagao
no equilibrio urbano. Por exemplo, uma
grande empresa decidindo localizar-
se nas proximidades do Rodoanel.
(...) Como a terra é mais barata nesta
regido, a presenga da nova empresa
atrai moradores que atraem novas
empresas e assimpor diante. Emoutras
palavras, é necessario um fenémeno
de proporgOes consideraveis para
alterar o equilibrio urbano e gerar uma

bolha de emprego” (pg.41).
H>EB



Ora, essa é a possivel perturbagao? A
chegada de uma grande empresa nas
cercanias do Rodoanel? Mas se o proprio
Secretario Adjunto dos Transportes do
estado de Sao Paulo, o Sr. Paulo Tromboni,
admite, em debate no IAB-SP. que “onde
no Rodoanel a acessibilidade existir, ele
provoca a valorizagdo da terra sim. A
valorizagdo da terra traz consigo (...) a
ambicao de empreendimentos mais ricos”,
isso quer dizer que a “perturbacdo” capaz
de gerar “bolhas” é nada além daquilo que
Mais se espera ocorrer com a construgao do
Rodoanel? Tal fato simplesmente desmonta
toda a argumentacdo da simulagao
apresentada!

A simulacdo admite sua fragilidade na
existéncia de perturbagGes urbanas, e
reconhece também que o melhor exemplo
dessa perturbagao é justamente o fato mais
possivel de ocorrer, 0 da localizagédo de
uma empresa na regiao do Rodoanel. Mas
a principal argumentagao de apoio a obra
nao é a da logistica? Isso nao significa que
empresas de logistica irdo justamente se
localizar nas cercanias do anel viario? Se
iss0 ocorrer, entdo, se uma “bolha” ocorrer,
toda a matriz exposta na simulagao estara
em cheque?

Tal fragilidade apenas exacerba um
argumento apresentado ja no inicio deste
comentario acerca da simulacéo: o de que
ela é fragil por basear-se apenas em uma
variavel, da decisao de localizacdo em
funcdo do aumento de acessibilidade. Pois
bem, se uma alteracdo de localizagao,
admite-se, é capaz de gerar “bolhas” que
poem em cheque a simulagéo, o que dizer
entdo das inimeras e tdo mais complexas
outras variaveis que podem atuar sobre as
dindmicas de producdo do espaco, como
as Operag0es Urbanas, 0 novo zoneamento,
empreendimentos imobiliarios em geral,
etc?

Mais preocupante € a indicagao de solucao
apontada pelo estudo no caso de surgimento
dessas “bolhas”. Diz o estudo, admitindo
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mais uma vez sua propria fragilidade:

“0 Rodoanel pode funcionar como um
catalisador de "bolhas ~ de emprego.
Neste sentido, se aprovada a obra do
Rodoanel, deve-se redobrar a atengdo
d regulacao do uso do solo, sobretudo
nas zonas no entorno do sistema viario
principal.” (pg.41)

Emoutrotrecho, comentando a possibilidade
de um impacto focado, porém mais
significativo, na regido do entroncamento
com o sistema Imigrantes/Anchieta, a
mesma orientagao é dada:

“vale a pena uma atengdo especial
para esta regido, fazendo cumprir as
leis de uso do solo vigentes.” (pg.28)

Ora, 0o que temos entdo é que, caso
ocorram perturbagdes causadas pelas
“bolhas” que séo sim previstas no estudo,
a solucéo € a de fazer valer as leis de uso
e ocupacao do solo? Sabe-se da enorme
problematica envolvida no cumprimento
das leis urbanisticas no Brasil. Autores
consagrados como Villaga ou Maricato ja
apontaram como planos urbanisticos e de
zoneamento sao inexistentes ou de fragil
efeito em areas mais periféricas, ou como
no Brasil ha leis que “pegam” e leis que “nao
pegam”. E razodvel propor que, em uma
regiao de mananciais em que mais de um
milhdo de pessoas vivem informalmente,
onde portanto as “leis de uso e ocupacao
do solo vigente” sao sem efeito ha décadas,
se faga valer a regulacéo do uso do solo,
caso ocorra uma “bolha” imprevista? O
presente documento vem se apoiando,
desde o inicio deste capitulo introdutorio, na
insisténcia da necessidade de que haja uma
politica de regulacao de uso e ocupagéao do
solo integrada entre todos 0S municipios
afetados pelo Rodoanel, com capacidades
administrativas variadas e questionaveis,
0 que até agora ndo foi feito. Como entao
¢ possivel apontar como solugdo para 0s
muito provaveis “desequilibrios urbanos”,
que desde o inicio deste texto entendemos
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A fala do secretario
citada anteriormente,
completamente  oposta
ao trecho do documento
aqui  reproduzido, era:
“0  principal efeito
do Rodoanel, se for
bem-sucedida a  sua
implantagdo, € valorizar
a terra ao longo de seu
fragado,  evidentemente
com maior énfase aonde o
acesso for possivel. Essa
valorizagao da terra tende
a proteger 0 espago e
reserva-lo para aplicagoes
mais nobres, com maior
uso de capital”.

como inevitaveis, justamente uma melhor
aplicacéo de leis de uso e ocupagao do solo
que sequer constam do planejamento do
Rodoanel proposto até agora?

As fragilidades aqui apontadas tornam-se
mais preocupantes se observarmos algumas
situagoes especificas do Trecho Sul, que
sdo pouco comentadas na simulagado. Ja
foi citado, logo acima, um possivel impacto,
para o qual “deve ser dada uma atengdo
especial” (pg. 28) segundo 0 proprio
estudo, no entroncamento do Rodoanel
com as rodovias Imigrantes e Anchieta. 0
entroncamento em questao se dard em uma
regido que cresceu cerca de 7% no ultimo
periodo censitario! Sera mesmo possivel
dizer que, neste caso especifico, 0simpactos
do Rodoanel serdo tdo despreziveis quanto
aponta a matriz matematica?

Tomemos um outro exemplo preocupante,
seguidamente demonstrado pelas
simulagdbes do modelo matematico: o
impacto do Rodoanel no crescimento do
namero de domicilios na Zona Leste e nas
zonas do Anel Externo localizadas a Leste
(principalmente Mogi das Cruzes), regiao
que, segundo especialistas do Comité de
Bacia do Alto Tieté, é duplamente fragil:
porque tal crescimento, em primeiro lugar,
impulsionaria a expansao da mancha urbana
da RMSP para o Sistema Produtor Alto
Tieté, o segundo em producédo de agua da
regidao metropolitana, e, em segundo lugar,
porque ele derrubaria a principal condicao
para o sucesso do Plano Diretor de Macro-
Drenagem, a saber a imperiosa necessidade
de baixo crescimento populacional e urbano
da regido situada a montante da Barragem
da Penha.

Por fim, ha um Gltimo argumento sobre o
qual a simulagao se apoia que nos parece
também fragil. O de que uma rodovia de
“Classe Zero” pode garantir com tanta
certeza, apenas pela restricdo de acesso
que ela implica, a ndo-indugao de atividades
urbanas ao longo do Rodoanel. A simulagao
de fato consolida tal pressuposto, como se
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vé no trecho abaixo, que mais uma vez, alias,
contradiz as falas do Secretario-Adjunto dos
Transportes acima citadas:

“Dada a proposta do Rodoanel com um
numero bastante reduzido de acessos,
as zonas do seu entorno praticamente
nao recebem vantagens diretas com
sua construgao.” (pg.22)™

Javimos acima que “bolhas” de crescimento
causadas por decisoes de localizagao de
empresas sao admitidas até mesmo pela
propria  simulagao. A possibilidade dos
acessos existentes gerarem atracao de
empresas € admitida abertamente. Porém,
para além desse fato, ha outros fatores
preocupantes, a saber:

- A simples existéncia de uma proibicao
nao garante de forma alguma que isto ndo
venha a ocorrer pelas inumeras brechas que
a legislacdo, ou a falta de sua fiscalizagao,
comumente permitem no Brasil. Basta
lembrar, alids, que a propria Lei De Protecao
aos Mananciais, que limita muito a forma de
ocupagao, nao impediu que hoje mais de
um milhdo de pessoas estejam morando em
areas proximas as represas, densamente
agrupadas. Quais as reais garantias de que
licenciamentos futuros para novas conexoes
serao dados com a devida cautela? Como,
por exemplo, resolver a forte — e legitima
— pressdo que ira ocorrer por parte da
populacao local e da Subprefeitura do
M “Boi Mirim para a abertura de uma juncao
do Trecho Sul com as estradas de Pedreira
e Embu, continuagées da Av. M’Boi Mirim
uma das artérias vidrias mais isoladas e
insuficientes da Zona Sul, que serve como
Gnica e afunilada conexdo do Jd. Angela
com a cidade formal e atualmente carece de
opcoes de acessibilidade, e que cruza areas
de enorme crescimento populacional (as
maiores taxas do municipio de SP), como
a Chécara Bananal, no Jardim Angela?
E quanto as jungbes com as estradas de
Parelheiros e Itapecerica? Qual o efeito da
imediata “bolha” que uma eventual liberacao
dessajungao, mesmo que dentro de décadas,
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ira provocar? Vale observar que a regiao
Sul da cidade ja conta com um dindmico
sistema vidrio, mesmo que exiremamente
precario, considerando as caracteristicas
de informalidade urbana generalizada da
regiao, ndo € quase certo que surgirdo
muitas interligagdes ‘marginais’, e que
estas, seguindo a logica do modelo, gerarao
diversas e infindaveis “bolhas”?

- Como veremos mais adiante nos exemplos
empiricos do Trecho QOeste, a ocupagdo
informal cria acessos de dificil fiscalizagao.
Seria um erro desprezar sua importancia
e a capacidade que tém de induzir uma
ocupagao mais intensa. A favela Recanto
da Paz, em Perus, por exemplo, tem trés
acessos informais ao Rodoanel: dois de
pedestres e um de veiculos. Qual serd o
custo para fiscalizar acessos desse tipo
nos quase 90 km de via Classe Zero dos
Trechos Oeste e Sul, que cortam areas
carentes e reconhecidas pela informalidade
e ilegalidade?

- Se ha poucos entroncamentos com
acessos ao anel viario, isso nao impede
entretanto que se criem, ao longo de alguns
trechos com boas condiges para isso, vias
marginais, independentes do anel viario, mas
que levem rapidamente ao entroncamento
mais proximo. Como se vera, isso ja
ocorre em algumas areas do Trecho Oeste,
induzindo evidentemente a ocupagao.

E possivel que um estudo mais aprofundado
ainda apontasse outros exemplos tao ou
mais preocupantes. No é este, entretanto, o
intuito principal deste relatorio preliminar. O
que se argumenta aqui, em esséncia, € que
as observag0es acima desenvolvidas, sem
querer questionar a indiscutivel seriedade
da matriz matematica proposta, mostram.
Pelo menos, que esta ndo pode ser tomada
como 0 principal estudo de simulagdo a
embasar as decisoes estratégicas sobre
a implantagdo do Rodoanel. E reforgam
a necessidade de se observar, com maior
cuidado, quais as transformacoes urbanas
reais, para além das previsoes cientificas
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das matrizes matematicas, que o trecho ja
construido do Rodoanel vem provocando,
para que se possa entdao averiguar a
possibilidade de sua replicagdo nas areas
afetadas pelo futuro Trecho Sul.

A.4.Avaliacao de impacto ambiental
de politicas, planos, programas e
projetos de significativo impacto
ambiental

O Estudo de Impacto Ambiental - EIA €
um estudo exigido para empreendimentos
de significativo impacto ambiental® que
se traduz em procedimentos analitico-
cientificos realizados por uma equipe
multidisciplinar e tem por objetivo descrever
0S impactos ambientais previsiveis em
decorréncia de obras ou atividades a
serem implantadas em determinada area,
com sugestoes especificas relacionadas
a alternativas que sejam consideradas
apropriadas  para  diminuir  impactos
negativos sobre o meio. Sua obrigatoriedade
surgiu em 1986, por meio da Resolugédo
n° 001/86, do Conselho Nacional do Meio
Ambiente — CONAMA e este instrumento
sem davida representou um grande avango
na abordagem das questdes ambientais no
Brasil.

Ocorre que o sistema de gestao ambiental
brasileiro, do qual é parte o planejamento
ambiental, ainda apresenta  diversas
deficiéncias que por vezes o transforma
em um conjunto de processos meramente
burocraticos, em que se destaca a falta de
informagoes sobre o meio de influéncia
do empreendimento, gerando distorgoes
na avaliagdo de seu impacto, a falta de
monitoramento efetivo durante as diversas
fases da atividade, o estabelecimento
de condicionantes sem que tenham sido
definidas as prioridades sociais.

A avaliagao de impacto ambiental feita
por meio do licenciamento é um processo
dinamico e interdependente, dividido em
fases sucessivas: alicengaprévia, concedida

%A Resolugdo CONAMA
1/86 possui uma lista nao
excludente de instrumentos
que dependem de EIA/
RIMA: Estradas de rodagem
com duas ou mais faixas
de rolamento; Ferrovias;
Portos e terminais de
minério, petroleo e produtos
quimicos; Aeroportos,
Oleodutos,gasodutos,
minerodutos, troncos
coletores e emissarios de
esgotos sanitarios; Linhas
de transmissao de energia
elétrica, acima de 230KV,
Obras hidraulicas para
exploragdo de recursos
hidricos, ~ Extragdo de
combustivelfossil; Extragao
de  minério,  Aterros
sanitarios, processamento
e destino final de residuos
toxicos ou  perigosos;
Usinas de geracao de
eletricidade; Complexo
e unidades industriais e
agro-industriais;  Distritos
industriais e zonas
estritamente  industriais;
Exploragéo econdmica
de madeira ou de lenha,
Projetos urbanisticos,
acima de 100ha. ou
em dareas consideradas
de relevante interesse
ambiental, Qualquer
atividade que utilize carvao
vegetal, em quantidade
superior a dez toneladas
por dia.
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na fase preliminar do planejamento do
empreendimento, que aprova a sua
localizacdo e concepcdo, atestando a
viabilidade ambiental e estabelecendo
0S requisitos basicos e condicionantes a
serem atendidas nas proximas fases de
licenciamento; a licenga de instalagao, que
autoriza a instalagdo do empreendimento;
e a licenca de operagdo, que autoriza a
operagao da atividade ou empreendimento,
apos a verificagao do efetivo cumprimento
do que consta das licengas anteriores.

0 cumprimento das exigéncias ambientais
no processo de licenciamento é pressuposto
para a validade da avaliacao de impacto e
decisGes tomadas no processo, sendo que
no caso de violagao ou inadequagao das
condicionantes ou normas legais (incluindo
as medidas mitigatorias e compensatorias),
omissdo ou falsa descricdo de fatos
relevantes que subsidiaram as licengas, ou
superveniéncia de graves riscos ambientais
e de salde, 0 6rgdo ambiental pode modificar
as condicionantes das medidas de controle
dessas licengas, suspender as referidas
licencas ou até cancelar as mesmas (art.
19 da Resolugdo CONAMA ne 237/97).

No caso do Trecho Oeste, as mitigagoes
e compensagOes  requisitadas  no
licenciamento foram estabelecidas como
condicionantes técnicas para as Licengas
Ambientais de Operagdo (n° 94, 100 e
109/1997) de acordo com os Programas
e Subprogramas previstos no EIA/RIMA
do empreendimento. A avaliagdo da
capacidade de suporte do meio permitiu
a0 orgdo ambiental dimensionar o provavel
impacto da obra com medidas mitigatorias
e compensatorias e, ap0s, concluir por
sua viabilidade. As agoes mitigatorias sao
programas e agoes, estratégias preventivas
ou corretivas de interferéncia no meio, que
visam minimizar os impactos ambientais. Ja
as compensagoes decorrem da substituigao
do bem lesado por outro funcionalmente
equivalente ao patrimonio natural que
permanece qualitativa e quantitativamente
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inalterado. Ambas sdo determinadas apos o
dimensionamento do impacto ambiental do
empreendimento.

O EIA do Trecho Oeste carrega uma
inclinagdo tecnicista que dificulta o
entendimento dos aspectos mais subjetivos
que também influenciam as dinamicas
urbanas. Por exemplo, chama a atencao
para a terminologia usada, pouco comum
no meio urbanistico, identificando o que se
chamou de meio fisico, meio biotico e meio
antropico. Termos que advéem das ciéncias
naturais, justamente um campo que lida
com quantificagdes, precisdo, projecoes,
certezas e critérios objetivos, dificultando,
por exemplo, a possibilidade do EIA em
estudar os “impactos difusos”, baseados
em parametros qualitativos, relativos, que
s6 podem ser compreendidos a luz das
ciéncias humanas.

Também merece atencéo a divisdo da area
a ser estudada nessas trés categorias
separadas. E claro que hd especificidades de
analise de acordo com a predominancia de
um enfoque, mas nao ha como separa-los de
maneira tdo independente. Exemplificando:
na analise do meio fisico, o EIA se propoe
a analisar os aspectos relativos aos ruidos
e a qualidade do ar, que sdo questoes
indissociaveis do proprio modo como a
sociedade decidiu se organizar e locomover,
questdes de fundo muito mais importantes
de se pensar se quisermos discutir realmente
a reducao dos impactos pelas suas causas
estruturais, e nao pelas conseqiiéncias de
politicas paliativas.

A abordagem cientificista de que falamos faz
com que o EIA do Trecho Oeste do Rodoanel,
assim como ocorre com a simulacao
matematica de que falamos anteriormente,
dé uma tonica para a questéo do “preco do
progresso”, com uma forte argumentacao
econémica. Embora sejam questOes
relevantes, deve se tomar cuidado para que
essa logica ndo reduza a discussdao dos
impactos ambientais, sociais, econémicos e
urbanos a uma tnica dimensao quantificavel
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de custos econdmicos, 0 que pressupoe
que compensagOes e mitigagoes podem
ser simplesmente calculadas em termos
quantitativos.

Como ja foi dito, os impactos de uma
intervencao territorial do porte do Rodoanel
devem ser entendidos como o resultado de
uma equacao que pese 0s beneficios e 0s
prejuizos sociais, ambientais, econdomicos,
politicos e culturais mais gerais, definindo
até onde seus resultados podem ou nao
ser socialmente aceitos. Essa decisao
nao é apenas tecnicamente quantificavel,
e envolve todo um processo de decisoes
politicas bastante complexo.

Importante ressaltar que o EIA é um
instrumento de avaliagdo de impacto de
projetos, ndo discutindo a viabilidade
ambiental dos planos, politicas e
programas. Dessa forma, pressupostos
anteriores a definicao do projeto, referentes
a viabilidade da opgao politica e de
programas governamentais por determinado
empreendimento ndo sao matéria dos EIA,
embora a eles seja freqiientemente atribuido
esse papel.

Aavaliacao deimpacto de planos, programas
e politicas é feita por meio de uminstrumento
de reconhecimento internacional ainda
nao regulamentado no Brasil denominado
Avaliagdo Ambiental Estratégica - AAE.
E um instrumento de politica ambiental
que permite articular as varias dimensoes
de uma politica, plano ou programa,
possibilitar que se explicitem com clareza
Seus objetivos e as questoes ambientais
relacionadas a sua implementagao, orientar
0S agentes envolvidos no processo e
indicar os caminhos para a sua viabilizacao
econdmica, social e ambiental, facilitando
ainda a avaliagao dos impactos cumulativos
porventura resultantes das diversas agoes
a serem desenvolvidas. A AAE, porém, so
tem razao de ser se for incorporada pelos
diversos setores de desenvolvimento do
governo no conteudo das politicas, planos
e programas setoriais.
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No contexto do licenciamento do Rodoanel, a
AAEfoiincorporadanoprocessodeavaliagao
de impacto do empreendimento para avaliar
a viabilidade do seu licenciamento por
trechos, apos reivindicagoes da sociedade
civil, e em decorréncia de questionamentos
sobre a fragilidade do EIA/RIMA do Trecho
Oeste do Rodoanel. O ponto principal era
o0 fato de uma obra da magnitude do anel
viario, que interfere em todo o entorno da
regido metropolitana, ter seus impactos
analisados de forma segmentada, em
trechos. Até que ponto um EIA limitado
apenas ao Trecho Oeste poderia ser capaz
de responder sobre os impactos da obra,
considerando-se sua indubitavel fungéo
sisttmica para toda a RMSP? Como
resultado desses questionamentos, o0
DERSA produziu a AAE do Rodoanel Mario
Covas, e este documento passou a ser
considerado termo de referéncia para os
ElAs dos demais trechos do Rodoanel, apos
subsidiar a decisao da Secretaria do Meio
Ambiente pela viabilidade da avaliagao de
impacto do empreendimento por trechos.

Ocorre que a denominada AAE também
apresenta alguns problemas relevantes:
ndo analisa de fato alternativas de
transporte dentro da Politica de Transportes
Metropolitanos, foi feita apds a construgéao
do Trecho Oeste do Rodoanel, parte da
premissa de que o Rodoanel é a unica
alternativa existente, ndo considera o
passivo ambiental e a escassez de recursos
da RMSP, ndo faz uma analise dos impactos
cumulativos, nao considera a hipotese
de ndo construgao dos demais trechos, e
apresenta um raciocinio setorial, conforme
aponta documento ja produzido pelo Instituto
Socio Ambiental. (“Questionamentos da
AAE do Rodoanel de setembro de 2004”).
A falta de regulamentagao da AAE por vezes
faz com que o EIA seja utilizado como
instrumento de avaliagdo de impacto de
politicas publicas, escapando do seu papel
de analise de projetos.

Para que a AAE nao fosse um instrumento
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burocratico  cumprindo  um  papel
administrativo para justificar o licenciamento
por trechos, sem a garantia do todo, ele
teria que incorporar uma discussao bem
mais aprofundada, como ja dito, sobre as
estratégias de planejamento e gestdo do
territorio da RMSP. Na falta desse nivel de
discussao territorial e ndo mono-setorial,
a0 menos apresentar um planejamento
integrado e sistémico da politica de
transporte, estabelecendo projeto efetivo
de intermodalidade, identificando
questoes ambientais relevantes, adotando
procedimentos de gestdo participativa e
ambiental das obras e atividades do setor.

Mastanto os EIA/RIMA quanto a AAE, sempre
ressaltando sua inquestionavel importancia,
sofrem do problema de sua realizacéo ser,
pela lei, de responsabilidade do proponente
do empreendimento. Ha razoavel produgao
académica mostrando como, devido a
esse fato, os EIA/RIMA se transformaram
em muitas ocasioes em instrumentos
de ratificacdo do empreendimento em
questdo, tentando justifica-lo por meio de
argumentagoes muitas vezes envoltas em
tecnicismos exagerados. Além disso, a
cronica deficiéncia e limitacédo da agao dos
orgdos de planejamento urbano-territorial no
Brasil acabou tornando muitas vezes os EIA,
para 0 senso-comum e na falta de politicas
de planejamento para coteja-los, o principal
instrumento de planejamento territorial de
grandes projetos, quando esta seria uma
exigéncia que vai muito alem da sua fungao
de andlise dos impactos ambientais.

No caso do EIA/RIMA do Trecho Oeste do
Rodoanel, por exemplo, Denise Invamoto,
autora de pesquisa premiada sobre o
assunto, observa que

‘Ao final da relagdo de problemas
levantados, no documento,
encontramos a seguinte afirmagao:
‘Diante do quadro geral assim
descrito, é imperiosa a implantagdo
de uma via de contorno da RMSP’.
Achamos curioso o fato de que na
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propria abertura do documento, 0
Consorcio autor do EIA, a Fundagdo
Escola de Sociologia e Politica de Sao
Paulo — FESP-SP declara o seu apoio
a construgdo do empreendimento,
independentemente do estudo dos
impactos ambientais e das alternativas
tecnologicas a serem pesquisadas em
seguida”. (Invamoto, 2001)

A.5. Conclusoes preliminares: a
necessidade de um planejamento
sistémico e integrado

0 que se depreende até 0 momento é que
0 principal problema envolvendo a obra
do Rodoanel ndo esta propriamente na
discussao acerca da sua necessidade ou
nao, mas sobretudo na forma como ela vem
sendo concebida e implementada. Sem um
processo de planejamento adequado, torna-
se dificil até de responder com pertinéncia a
primeira e mais fundamental das perguntas
que um empreendimento desse porte impoe:
serd ele necessario? Sera ele a melhor
alternativa para responder as demandas que
ele sepropGe asuprir? Seraeleindispensavel,
a luz da opiniao responsavel de todos os
agentes envolvidos, a luz da equacgao entre
beneficios e prejuizos, no que diz respeito
a aspectos integrados porém tao amplos
quanto a organizagao do uso e ocupagao do
solo, aorganizagao integrada dos transportes
de pessoas e de cargas, 0S impactos
ambientais, os efeitos sdcio-econémicos,
a indugdo a urbanizacdo, mas também
quanto as necessidades de crescimento
econdmico e de desenvolvimento da
RMSP? Como saber, entdo, até que ponto
¢ verdade, por exemplo, que o Rodoanel
traz vantagens econémicas e que nao vai
afetar os mananciais em seu Trecho Sul?
Ou como saber se esses eventuais prejuizos
e impactos sdo socialmente aceitaveis face
a0s seus beneficios, sem um processo
integrado e participativo de planejamento
que abarque todas essas questoes? Por meio
da simulacéo, ou do EIA/RIMA que, como
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vimos, ndo respondem a complexidade do
processo em curso?

Em esséncia, pode-se dizer que uma
politica publica de organizacao territorial
com tamanho impacto como a do Rodoanel
deveria ser objeto de um planejamento
integrado que envolvesse todos 0s aspectos
relacionados aela, com énfase nos estudos e
propostas de controle do uso e da ocupacao
do solo.

Isto deveria ocorrer, em especial, com
uma solida integragdo das politicas de
planejamento de todos 0s municipios
envolvidos, por meio dos seus Planos
Diretores e demais Leis de Uso e Ocupacao
do Solo, sem esquecer € claro de escutar
e envolver a populagao em processos de
gestao participativa.

Isso nao é, evidentemente, facil de se
implantar, ainda mais no Brasil, onde
0 planejamento urbano sempre sofreu
pela falta de efetividade e pelo cronico
perfil desintegrador de suas propostas.
Ainda assim, tal dificuldade historica nao
deve anular a importancia do papel do
planejamento integrado. Ele é imprescindivel
para intervencoes no territorio do porte
do Rodoanel, para antecipar de forma
ponderada, participativa, semradicalizagoes,
as respostas para cada uma das questoes
que o projeto coloca: ele é necessario? Ele
é possivel? Seu projeto é exeqivel quanto a
amenizacao de seus impactos?

Entretanto, um planejamento integrado
nunca foi apresentado nos estudos sobre o
Rodoanel, sendo que o EIA e a simulagao,
como vimos, ndao podem e nem devem
cumprir esse papel. Vale notar que a
necessidade de tal planejamento ja era
reconhecida na Resolugdo CONSEMA ne
44/1997, que solicitava “que o Rodoanel,
em sua totalidade de tragado, seja estudado
como parte de um Plano Metropolitano de
Uso do Solo e de Transporte, realizado em
conjunto pelo Governo Estadual e municipios
Metropolitanos”.
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Porém, face a realidade concreta da via
ja construida, que acaba reforgcando a
pratica brasileira de “planejamento pelo fato
consumado”, torna-se dificil contrapor-se
a obra e renegar sua necessidade, embora
ela ndo tenha produzido as discussoes
necessarias para que possa ser considerada
uma politica publica social e tecnicamente
responsavel. Mesmo assim, acredita-se
ainda haver tempo para agoes de integragao
planejada entre as politicas publicas nas
diferentes esferas de governo, no que se
refere aos impactos territoriais do trecho ja
construido, e sobretudo as partes ainda nao
realizadas do anel viario. Também é possivel,
se estudos nesse sentido forem realizados,
inclusive promovendo a participagao ativa
da sociedade civil organizada nas fases
de elaboracdo do projeto (e ndo apenas
na critica posterior), equacionar com mais
clareza os lados positivos e negativos,
tornando as decisdes do projeto mais
legitimas perante a sociedade. Nesse
sentido, vale observar que as audiéncias
publicas, embora essenciais, acabam
tornando-se apenas reunides informativas
de projetos ja elaborados, que passam entao
pelo crivo da populagao e suas entidades
de representacao organizada. Sdao muito
poucas, no Brasil, as praticas de gestdo
pablica que incorpore a sociedade civil
organizada nos processos de elaboragao
das politicas publicas, o que com certeza
agilizaria sua aceitagao publica. Ainda
ha tempo também de, caso as decisoes
coletivas apontem para a necessidade da
obra para o bem comum, apesar de seus
impactos, corrigir 0 projeto proposto,
avaliando novas alternativas que respondam
melhor aos problemas apontados. Por fim,
ainda cabe, sobretudo a partir de uma
avaliagdo dos seus resultados no Trecho
Oeste, ja construido, averiguar e sugerir
formas mais eficazes de compensagao e
mitigacao dos impactos gerados pela obra.

E no sentido de contribuir para uma
discussao qualificada do projeto do Trecho
Sul do Rodoanel (e dos subseqtientes) que o
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presente estudo, nos capitulos que seguem,
tenta mostrar — de forma preliminar, pois
um estudo completo exigira um tempo de
pesquisa bem mais significativo — alguns
aspectos dos impactos observados no
Trecho Oeste do Rodoanel virio.
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B. Metodologia

A pesquisa preliminar apresentada neste
relatorio, sem ser exaustiva da questao, visa
subsidiar a discussao sobre 0s impactos
causados pelo trecho ja construido do
Rodoanel Mario Covas, o Oeste. A analise
considera, a partir de levantamentos de
campo, coleta de dados e entrevistas,
a relagdo estabelecida entre a obra e as
dindmicas de produgdo do espago urbano
do seu entorno, tanto do ponto de vista da
inducéo a ocupagao, das formas de uso e
ocupagao do solo, quanto da implantagao
de novos projetos de desenvolvimento
econémico, das variagbes no mercado
imobiliario e fundiario e de sua influéncia
nas decisdes de localizacdo de empresas
e domicilios, formais e informais. Ao
abordar os aspectos relativos aos impactos
ambientais e a preservacao de areas
ambientalmente frageis, a pesquisa busca
avaliar a qualidade da corregao dos danos
causados pelas obras.

0 trabalho foi realizado a partir da consulta
ao maior numero possivel — dentro do
escasso tempo de pesquisa — de atores
envolvidos direta ou indiretamente tanto
no processo de construgao do Rodoanel,
como da ocupagao do seu entorno. Isto
possibilitou o levantamento de hipoteses e
indagacoes referentes as transformagoes
identificadas, com o intuito de sugerir agoes
para 0 aprimoramento da implementacao
do Rodoanel como uma politica de
desenvolvimento urbano adequada a
diversificada realidade sdcial, econdmica,
politica e administrativa da metropole
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paulista.

O objetivo final é obter um conjunto de
informagdes que possam subsidiar a
discussao sobre a implantagao do Trecho
Sul, a partir da analise do ocorrido no Trecho
Oeste, verificando o que ocorreria com
sua eventual replicagdo para as situagoes
especificas da regiao Sul da RMSP.

Para a realizacdo do levantamento dos
impactos causados pelo Trecho Oeste do
Rodoanel Mario Covas foram realizadas
pesquisas por meio de levantamentos
empiricos, depoimentos de especialistas,
investigacdo de materiais ja publicados,
observagao da imprensa, e andlises e
sistematizagdo dos dados e informagoes
coletados, em quatro etapas de trabalho,
além da revisdao conceitual proposta no
capitulo anterior.

Todas as informagoes coletadas foram
sistematizadas em fungao dos intervalos
entre trés momentos cronologicos decisivos
da obra e do funcionamento do Trecho
Oeste, pois em cada um desses momentos
é possivel supor diferentes alteragcdes nas
dindmicas urbanas. Sao eles:

1-o0andncio oficial do projeto e apresentacao
do tragado, em 1997;

2 - 0 inicio da construgdo, em 1998;

3 - a Licenca de Operacéo e o inicio das
operacoes, em 2002.
A primeira etapa consistiu no levantamento

e sistematizagdo dos dados e informacgdes
referentes a concepgao, aos projetos e as
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avaliagoes do Trecho Oeste do Rodoanel
em instituicoes publicas e privadas. Foram
identificados e entrevistados 0s principais
agentes envolvidos com a atual situacao
do trecho estudado, abrangendo desde
moradores de assentamentos irregulares,
agentes do mercado imobilidrio que
atuaram e atuam no processo de compra e
venda de terrenos na darea, funcionarios dos
orgdos publicos dos municipios da area de
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abrangéncia do Trecho Oeste, até técnicos
de empresas envolvidas na implantagao do
empreendimento. Enfim, foi realizada uma
pesquisa bibliografica dos documentos
oficiais, artigos publicados na imprensa,
etc.

Nos Orgaos executivos municipais foram
levantadas as legislagoes e as politicas
publicas eventualmente implementadas
quanto a regulacéo do uso e ocupagao do
solonaareadeinfluéncia do Rodoanel, assim
como os mapeamentos dos assentamentos
precarios existentes, quando disponiveis. Em
entrevistas comtécnicos foram confirmados
0s dados obtidos, em fungao da experiéncia
pessoal de cada entrevistado.

Nas imobilidrias foram levantados dados
relativos a langamentos imobiliarios por tipo
deempreendimento (habitacional,comercial,
industrial, etc.), assim como informacgoes de
valores de oferta e de venda ou de aluguel
efetivados. Por meio das entrevistas foi
possivel conhecer as mudangas de atuagao
do mercado imobiliario frente ao inicio da
construcao do Trecho Oeste do Rodoanel.

Nos oOrgaos responsaveis pela gestdo dos
sistemas vidrios municipal e estadual,
DERSA, DER e CET, e nas empresas de
transporte envolvidas na concepgdo e
construcdo do Rodoanel, foram levantados
dados referentes aos fluxos (caminhdes,
oOnibus e automaveis), tanto nas Rodovias
que tém ligacdo com o Rodoanel, quanto
nas vias que recebem o trafego das
estradas, subsidiando a analise sobre o
tema ja apresentada na primeira segao
deste relatorio. Na DERSA, especificamente,
foram levantadas informagoes relativas a
gestdo do empreendimento, tanto no que
diz respeito ao dialogo com o poder publico
municipal e com 0s demais 0rgdos do
Governo do Estado, como sobre as agoes de
fiscalizagao da rodovia e do seu entorno.

Em entrevistas realizadas com moradores
dos ndcleos habitacionais irregulares
existentes no entorno do Trecho Oeste do
Rodoanel e dos conjuntos habitacionais
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construidos para 0 reassentamento das
familias removidas, foram levantadas
informagOes sobre a eventual relagao da
ocupagao com a construgao do anel viario.
Além disso, foram qualificadas as agoes
da politica habitacional implementada,
de forma a identificar a configuragdo da
politica de desenvolvimento urbano que lhe
é implicita.

Nas midias impressa e eletronica e nos
documentos oficiais, foram levantadas
informagoes, dados e argumentos sobre
0 projeto de anel viario, previsdes de
atendimento da demanda de transporte de
carga pela RMSP, assim como as criticas
realizadas a construgao e aos impactos
causados pelas obras do Trecho Oeste ja
em operagao.

Apartirda sistematizagao e analise préviadas
informagoes coletadas, na segunda etapa
de trabalho foram realizadas pesquisas de
campo com 0 objetivo de checar os dados
obtidos e aprofundar as informagoes, de
forma a identificar, selecionar e espacializar
as principais Situagées Criticas que
exemplificam os conflitos encontrados entre
arodovia e 0 uso e ocupagao do solo de seu
entorno.

A terceira etapa de trabalho consistiu no
aprofundamento do diagndstico de cada
Situagdo Critica selecionada. Nesse sentido
nos utilizamos das seguintes técnicas de
pesquisa:

1. Quantitativa—baseada em pesquisa
de campo para medir o impacto
do empreendimento no trecho
estudado;

2. Qualitativa—baseadaem entrevistas
com diversos atores envolvidos no
processo de ocupacao e gestao da
ocupagao ao redor do Rodoanel,
com 0 objetivo de aprofundar as
informagoes coletadas, em busca
da somatoria de argumentos que
complementem as  hipoteses
levantadas.
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Com a sistematizacdo das informacoes,
dados e argumentos coletados, desde
as gerais sobre 0 Trecho Oeste e até as
especificas sobre as Situagdes Criticas, a
quarta e ultima etapa de trabalho consistiu
na realizacao de analises conclusivas sobre
o trecho estudado. Esta etapa teve também
a finalidade de elaboracdo de sugestoes
de diretrizes para o aprimoramento do
empreendimento em questao ja construido
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e para a construgao o Trecho Sul, provavel
proximo trecho a ser implementado,
considerando a especificidade da realidade
urbana, ambiental e socio-economica da
regiao.

Os procedimentos metodoldgicos das
partes C e D do relatério séo explicados
com mais detalhes no inicio de cada uma
dessas secoes.
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2 As imagens de 1989
(14/08/1989) sao do
Satélite Landsat 5, sensor
™, com  resolucédo
de 25m, as de 1999
(03/09/1999), do satélite
Landsat 5, sensor TM,
com 15m de resolugao as
de 2003 (02/02/2003) do
satélite Landsat 7, sensor
ETM, com resolugdo de
15m.

C. Expansao da ocupacao urbana

formal e informal

A pesquisa sobre os impactos urbanisticos
provocados pela implementagao do Trecho
Oeste do Rodoanel Mario Covas tem como
principal pano de fundo a problematica da
expansao da ocupacgao formal e informal
da mancha urbana periférica, que sera

Metodologia

Para a realizagdo da pesquisa sobre o
aumento da ocupacdo formal e informal
no entorno do Trecho Oeste do Rodoanel
foi elaborado, primeiramente, um mapa de
expansdo da mancha urbana baseado na
sobreposigdo das imagens satélites dos
anos 1989, 1999 e 2003?!, com o intuito de
identificarasregioes quetiveramcrescimento
mais significativo. Paralelamente, foram
levantados artigos dos principais jornais (0
Estado de S. Paulo, Folha de S. Paulo, Diario
do Grande ABC, Jornal da Cantareira, entre
outros) buscando pontuar as areas citadas
em virtude das caracteristicas referentes
a ocupagao, expansao ou adensamento
populacional, relacionado-as a construgao
do Rodoanel nos diferentes periodos
citados na metodologia: antincio do tragado
(1997), inicio da construgao (1998) e inicio
da operacéo da rodovia (2002).

Além disso, foram extraidas dos documentos
oficiais informagoes complementares sobre
as ocupacoes existentes e as medidas de
integragdo dos assentamentos cortados
pela nova rodovia, como a localizagao dos
Conjuntos Habitacionais subsidiados pela
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analisada a seguir a partir de constatagoes
obtidas por meio de levantamento empirico
de dados e informagoes, identificando quais
as relagoes dessa dinamica urbana com a
construcao do anel viario.

DERSA para o reassentamento das familias
removidas, das Areas de Apoio utilizadas
para as obras, localizagdo das passarelas
e das vias que cruzam o Rodoanel, por
exemplo.

A partir da observacdo do mapa e das
areas apontadas, foram eleitas areas que
mereciam maior detalhamento de pesquisa.
Desta forma, foi feita uma primeira visita de
campo no dia 14 de abril deste ano ao longo
de todo Trecho Oeste construido, de Perus
a rodovia Régis Bittencourt. No percurso
desta visita foram checadas e qualificadas
as informagdes constatadas anteriormente,
além de levantados o0s langamentos
imobiliarios e os novos empreendimentos
no entorno imediato do Rodoanel -
residenciais, industriais e comerciais — de
forma a selecionar as Situagoes Criticas
nas quais as analises seriam aprofundadas
principalmente por ponderagoes de ordem
qualitativa.

Com a sistematizacdo do levantamento
preliminar das informagdes gerais, foram
feitas visitas aos locais definidos como
Situagbes Criticas de forma a coletar dados
qualitativos referentes ao periodo e aformade
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ocupagao da area, assim como o0s vinculos
espaciais e socio-economicos estabelecidos
com o Rodoanel. Foram visitadas as favelas
Recanto do Paraiso e Recanto da Paz, 0s
reassentamentos habitacionais Residencial
Rodoanel Padroeira e o Residencial Rodoanel
Osasco, ambos em 0sasco, nos quais foram
entrevistados moradores do local; além do
Centro Empresarial em Tamboré (km 13 do
Rodoanel), o Conjunto Residencial Fazenda
Tamboré e o Centro Empresarial Bethaville.

Também foram feitas entrevistas com
atores envolvidos direta e indiretamente na
construcdo do Rodoanel e com a dindmica
urbana do seu entorno. Foram entrevistados
0s engenheiros Roberto Pereira de Araujo e
Paulo Adelson Ramacciotti Lopes de Oliveira
da empresa VETEC Engenharia, envolvida
em algumas etapas da implementagao do
anel viario, desde a elaboragao de estudos
técnicos até a construcao de determinados
“lotes” da obra, e técnicos da empresa
Diagonal Urbana Ltda., que atuou no
reassentamento da populagdo removida.
Igualmente foram consultados corretores e
diretores de imobiliarias atuantes na regiao,

Principais informacoes e dados
observados

De modo geral, a presente pesquisa
identificou diferentes tipos de expanséao
urbana ao longo do Trecho Oeste do
Rodoanel:

1. Adensamento dos assentamentos
precarios e irregulares pré-existentes;

2. Surgimento de novos  ndcleos
habitacionais informais;
3. Expansao dos assentamentos

habitacionais formais;

4. Construgao e expansao de novos centros
empresariais, industriais e de logistica.

Os dados e informac6es levantados por esta
pesquisa indicam que o Rodoanel pode ter
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como a Camargo Dias Imoveis, a Coelho
Neto Imobilidria, @ Opgao Granja Imoveis,
a Lopes Imobiliaria e Jones Lang La Salle.
Além disso, foi entrevistado o engenheiro
Flavio Simoes, diretor da DERSA e do
DER, Luis Fernando, técnico da DERSA
responsavel pela operagao do Trecho
Oeste do Rodoanel e o ex-presidente da
DERSA, Célio Bottura. Por fim, durante o
levantamento das legislagoes e de dados de
cada municipio foram realizadas conversas
informais com técnicos das Prefeituras de
Sao Paulo, Tabodo da Serra, Barueri, Cotia,
Osasco e Embu.

Com a organizagdo e mapeamento das
informagoes coletadas, foram realizadas
visitas de campo, nos dias 11 e 13 de maio,
com o intuito de checar e qualificar os dados
obtidos, sistematizados e mapeados, dando
atencao especial as “Situagoes Criticas”
apontadas deformaaencerrarumciclo deste
estudo preliminar de impactos urbanisticos
provocados pela implementagdo do Trecho
Oeste do Rodoanel Mario Covas.

contribuido para a expansdo das ocupagoes
formais e informais em seu entorno. Tal
constatagdo € confirmada pela:

» |dentificagao de 10 focos de acessos
irregulares ao Trecho Oeste do Rodoanel,
alem dos acessos técnicos ainda nao
desativados.

» Constatacdo de que o controle da
expansao urbana é mais dificil quando se
trata de assentamentos precarios e informais
que estao dispersos por todo o tracado, ao
contrario dos empreendimentos formais —
habitacionais, industriais e comerciais — que
estao concentrados ao redor dos trevos.

» (Constatacao de que sao poucos, porém
existentes, 0s assentamentos precarios que
surgiramapos a construgao danova rodovia.
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A maioria das ocupag0es identificadas
apos esta data sdo oriundas de expansao e
adensamento de nucleos pré-existentes.

 |dentificacdo, por meio de entrevistas
aleatorias com moradores, de familias
oriundas das remogoes requisitadas pelas
obras novamente em favelas do entorno
do Rodoanel. Tais familias ja tinham
recebido indenizagdo da DERSA ou tinham
sido encaminhada para os Conjuntos
Habitacionais construidos.

e |evantamento de casos de familias
que se dirigiram a regiao em busca de
indenizagao proporcionada pela obra.

 |dentificagcao da existéncia de mercado
de trabalho informal para os moradores da
regidao concentrado ao longo das rodovias
em que ha empreendimentos que utilizam
transporte de cargas.

C.1. Contexto da Zona Oeste da
Regiao Metropolitana de Sao Paulo

Para analisar a dindmica do crescimento
urbano no entorno imediato do Trecho Oeste
do Rodoanel, consideraram-se 0s seguintes
aspectos:

e A regiao Oeste da RMSP da qual
parte grande numero das rodovias mais
importantes do Estado (Régis Bittencourt,
RaposoTavares, CastelloBranco,Anhangiiera
e Bandeirantes) é o vetor de expansao da
RMSP com maior potencialidade e com
menores impactos ambientais. A leste, a
grande Sao Paulo ja se encontra bastante
saturada, assim como ao Sul, 0s municipios
dessas regides oferecem pouquissimas
areas nao urbanizadas que nao sejam de
protegdo ambiental. A urbanizacao das areas
ainda livres na Zona Leste da RMSP vale
lembrar, sdo comprometedoras para para o
sistema produtor Alto-Tieté e o Plano Diretor
de Macro-drenagem pelo comprometimento
da area a montante da barragem da Penha.
Ao Sul e ao Norte, os mananciais e a
Serra da Cantareira, respectivamente, sdo
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» (aracterizagao de marginal construida
ao longo de trecho de acesso restrito -
Avenida Leonil Cré Bortolosso — que liga
a avenida dos Autonomistas a Giuseppe
Sacco, como densamente ocupada por
assentamentos humanos precarios.

» (onstatagdo de uma  provavel
contribuicao do Rodoanel paraacontinuidade
de expansao dos empreendimentos formais
— habitacionais (condominios fechados),
industriais e empresariais — principalmente
em virtude da melhoria de acessibilidade da
regido, que se encontrava comprometida.

» Contribuicdo da construgao do Centro
de Detencdo, da FEBEM e do Centro de
Atendimento a Mulher Presa, como um
possivel fator de atragdo da populagao de
baixa renda para a area.

barreiras naturais significativas a expansao
da metropole. Embora os maiores saltos
no crescimento populacional da RMSP se
déem em determinadas areas periféricas
socialmente excluidas — marcadas pela
informalidade urbana — nas regioes Leste e
Sul, é no eixo Oeste que se verifica o vetor
de crescimento mais significativo de novas
areas industriais, ao longo das rodovias
citadas, assim como de assentamentos
habitacionais de alto padrdo, como oS
conhecidos condominios ao longo da
Rodovia Castello Branco. O Trecho Oeste
do anel viario veio portanto dinamizar as
possibilidades de deslocamentos internas
a essa regido, permitindo inclusive o fluxo
de transposigao entre as rodovias. Sem 0
Rodoanel, esta ja seria uma regiao de franco
crescimento, e é evidente que do ponto de
vista urbanistico o Trecho Sul, mesmo que
seja somente em seus entroncamentos,
representa um significativo instrumento de
dinamizagéo e organizagao da ocupagao do
territorio nessa area da RMSP.

* 0 crescimento populacional dos
municipios da RMSP e distritos periféricos do
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municipio de S&o Paulo é significativamente
mais elevado do que o das areas centrais,
como revela o Mapa de crescimento
demografico 1991-1996 da RMSP. Nesse
sentido, a demanda por ocupagdo dessas
areas é maior do que nas demais regioes da
cidade. Nao é adequado, portanto, trabalhar
em pesquisa sobre impacto no crescimento
da expansdo urbana periférica com valores
médios de crescimento populacional da
RMSP. A pesquisa deve atentar para as
especificidades de cada regido, na escala
do distrito ou mesmo do setor censitario,
gvitando agregacOoes que acabem por
gscamotear as variacbes que ocorrem
nessas escalas menores.

* A existéncia e crescimento acelerado
de significativa demanda por habitagao, nao
apenas do mercado formal como também
do informal, muito concentrada nas regioes

periféricas, justamente onde passa 0 anel
viario. 0 Mapa de renda familiar média
mensal ¢ o Mapa de taxa de emprego
mostram a situagdo social precaria das
franjas externas da RMSP. Sob este aspecto,
qualquer ampliagdo da acessibilidade
nessas regioes, que também sao carentes
de infra-estrutura viaria que possibilite a
conexao com a cidade formal, servira sem
davida como fator atrativo para ocupacao
habitacional.

e A Regido Oeste da RMSP vem
concentrando  grandes investimentos

publicos e privados nas ultimas décadas
e vem sofrendo consideravel aumento da
producdo imobiliaria formal e informal, tanto
para uso habitacional, como industrial, de
logistica e de servigos. Neste cenario as
rodovias e ferrovias assumem papel de
alavanca para a ocupagao da regiao pela

Fonte da imagem saté-
lite: (02/02/2003) satélite
Landsat 7, sensor ETM,
com resolucao de 15 m.

Mancha urbana e o tragado (previsto e construido) do Rodoanel Mario Covas

W .
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Fonte: FIBGE / Infurb-USP,
1998. Obtido no site:
http://www.fau.usp.br/do-
centes/depprojeto/c_deak/
CD/5bd/1rmsp/m10-tcr/
index.html

grande acessibilidade proporcionada.

A andlise do Mapa de expansao da
mancha urbana (1989 — 1999 - 2003)
do entorno do Trecho Oeste do Rodoanel
elaborado nesta pesquisa permite verificar
que houve crescimento da mancha urbana
antes, durante e apos a conclusao da obra.
Identifica-se também que ha concentracao
dessa expansdo ao redor do Rodoanel
e ao longo das rodovias, com evidente
aglutinacao nos trevos. Tais constatagoes
permitem afirmar que o Rodoanel nao
representa uma barreira a expansado da
mancha urbana, no entanto, analises
qualitativas a respeito de Situagées Criticas
serdo detalhadas a diante.

* 0TrechoQestedoRodoanelestainserido
em contextos urbanos muito diversificados,
como mostra 0 Mapa insergao na mancha
urbana, envolvendo desde municipios que
possuem grandes porcoes do territorio
destinadas ao uso industrial, como
Osasco, Barueri, Cotia, até municipios
utilizados apenas como “dormitorio”, como
Carapicuiba, por exemplo. Tal fato aumenta
a necessidade de analisar o territorio de
forma desagregada, embora mantendo a

percepcdo do sentido integrado e sistémico
das dinamicas urbanas.

C.2. Rodoanel, rodovia “Classe
Zero”

0 Trecho Oeste do Rodoanel é apresentado
como uma rodovia “Classe Zero”, o
que significa que Seus acessos $ao
absolutamente restritos, sendo permitidos
apenas nos entroncamentos com as
rodovias Régis Bittencourt, Raposo Tavares,
Castello Branco, Anhangiiera, Bandeirantes
e avenida no Jardim Padroeira, além do
Gltimo retorno do Rodoanel em Perus que
da acesso a avenida Raimundo Pereira de
Magalhaes. Esta caracteristica é reafirmada
pelo Decreto Estadual n° 47.889/2003 que
impossibilita a criagao de acessos futuros,
sem a aprovacao do CONSEMA — Conselho
Estadual de Meio Ambiente, com o intuito de
manter o carater expresso do anel viario e
impedir que se transforme em uma via de
transito local, indutora de atividades urbanas
e portanto passivel de saturagao.

Destaforma, esta pesquisa procurou verificar
como ocorre na pratica o funcionamento de
uma rodovia “Classe Zero”, ou seja, buscou

ot

Crescimento demografico 1991 - 1996 (% a.a.)
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(RMSP, 1997) Taxa de emprego Emp/hab (RMSP = 0,4)

# ‘_; ey ﬁ-lg —r

avaliar a sua relagao com as ocupagoes do
entorno, no que diz respeito a:

1) Relagdo do Rodoanel com a malha
urbana cortada;

2) Efetividade da restrigao de acessos para

W

(RMSP, 1997) Renda familiar média mensal, SM (RMSP = 13,1)

inibir a ocupagao no entorno;

3) Proximidade com nucleos habitacionais
precarios e irregulares existentes ao longo
de todo o tragado, ampliando as pressoes
por acessos.

Fonte: Companhia do Met-
ropolitano de Sé&o Paulo
- Metro. Obtido no site:
http://www.fau.usp.br/do-
centes/depprojeto/c_deak/
CD/5bd/1rmsp/mO07-txe/
index.html

Fonte: Companhia do Met-
ropolitano de Sé&o Paulo
- Metro. Obtido no site:
http://www.fau.usp.br/do-
centes/depprojeto/c_deak/
CD/5bd/1rmsp/mO06-ren/
index.html
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Vale observar que, a estas questoes se
soma o fato da auséncia de garantias de
que nao seja realmente possivel a criagao
de acessos futuros, sejam eles planejados
ou resultados de grande pressdo dos
municipios ou da sociedade civil, que
teriam de ser contemplados somente ap6s
a realizacao de novos estudos ambientais
amplos.

C.2.1. Rodovia “Classe Zero” e o efeito
“barreira”.

A classificagdo da via como “segregada”
e a instituicdo da mitigacao “barreira a
ocupagao” sdo as justificativas utilizadas
para afirmar que o anel viario ndo atraira
ocupagao para seu entorno além do
adensamento ja existente antes de sua
construgao, pois “sua localizagdo entre
dreas urbanizadas e as dreas protegidas
(..) associado ao seu carater de via
segregada, permitiria a rodovia atuar
como uma barreira fisica a expansao
desordenada metropolitana e estabelecer
um limite aceitavel para a dimensdo da
mancha urbana (RIMA, 1998)” (In: Barroso,
2004:11).

Assim, a ocupagao formal decorrente da
atratividade gerada pela presenga do anel
viario, seja habitacional, do setor terciario
ou industrial, seria supostamente refreada
pela grande restricao a criagao de acessos
diretos a rodovia, o que eliminaria a
“‘vantagem” de acessibilidade da mesma.

Entretanto, embora destaque que tal
fendmeno ocorrera apenas nos acessos
oficiais inicialmente previstos, a propria
DERSA admite que nessas regioes
proximas aos trevos de cruzamento com as
rodovias e avenidas que tém ligacao oficial
ao Rodoanel deve ocorrer um aumento do
numero de empresas. Retomando citacao
do Secretéario-Adjunto dos Transportes do
Estado de Sao Paulo, que em debate no IAB,
afirmou que:

“0 principal efeito do Rodoanel, se
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for bem-sucedida a sua implantagao,
€ valorizar a terra ao longo de seu
fragado, evidentemente com maior
énfase aonde o0 acesso for possivel.
Essa valorizagdo da terra tende a
proteger 0 espago e reserva-lo para
aplicagoes mais nobres, com maior
uso de capital”.

Ainda sobre o papel indutor da urbanizagao
que o Rodoanel pode exercer, Villaga lembra
que “o primeiro efeito que uma via regional
ou terminal de transportes urbanos provoca
nos terrenos adjacentes é a melhoria de
Sua acessibilidade e, dai, sua valorizagdo”.
(Villaga, 2001:80) Dessa forma, para o autor,
reconhecido urbanista da FAUUSP, “as vias
regionais de transportes constituem o mais
poderoso elemento na atragdo da expansao
urbana”. (Villaga, 2001: 85)

Logo, 0 que se pode afirmar é que oS
entroncamentos do Rodoanel geram uma
atracao de empresas e conseqientemente
uma aceleragdo da urbanizagdo, mesmo
que no restante da via 0s acessos restritos
refreiem esse processo. De forma geral,
vale dizer que a expansdo urbana na regiao
Oeste da RMSP ja acontece, o que faz com
que a presenca do Rodoanel, mesmo com
acessos restritos, crie uma situacao geral
de mobilidade e de indugao a ocupagao nos
entornos de seus acessos que colaboram
para 0 crescimento da regido. Isso ndo é
obrigatoriamente um problema no Trecho
Oeste, mas a questao ganha uma dimensao
mais significativa e grave quando se tratar
da regiao Sul.

No caso do Rodoanel Mario Covas, para
além da discutida fungdo de “barreira”
exercida pela via, a acessibilidade criada
ou aprimorada para determinadas areas
de franja urbana da Regido Metropolitana
pode ter sido (e ainda é) importante fator
de atracdo da ocupagdo formal e informal
dos terrenos do entorno e de toda sua area
de influéncia. O processo de escolha para o
local de moradia é influenciado nao so pela
condicdo de acessibilidade, mas também
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pela oferta de empregos formais e informais,
propiciados por atividades econémicas
existentes no entorno, ainda mais se
considerarmos que também as empresas
poderao estar se deslocando para a regido.?
Uma situacao sumariamente sintetizada por
Michael Zeitlin, ex-Secretario Estadual dos
Transportes, referindo-se ao Trecho Oeste:
“Quem é esperto ja esta se instalando 1a”.
(Folha de S. Paulo, 24/06/2002, In: Barroso,
2004: 99).

Assim, a questdao que se coloca é: em
que medida a inducao a ocupacao urbana
que o Rodoanel vem gerando em seus
entroncamentos, prevista inclusive pela
DERSA, néao se sobrepoe quantitativamente
a reducao de impactos supostamente
gerados pelacontencao desse crescimento

em funcao da restricao de acessos ao
longo da via? Em outras palavras, é dificil
dimensionar até que ponto as vantagens da
restricao de acessos ao longo da via nao
se tornam irrisdrias face ao significativo
crescimento induzido pela mesma via
em seus entroncamentos, o que reduziria
consideravelmente a suposta eficacia
da classificacao “Zero”, fato este, que
fica mais evidente ao se considerar a
necessidade de preservacao ambiental
das areas de mananciais localizadas na
regiao Sul da RMSP.

Além disso, a nominacdo “Classe Zero”,
se restringe  aos acessos, nao trata
especificamente da possibilidade de
surgiremvias marginais, aseremconstruidas
paralelamente a via, a partir de um dos

Fotos da avenida Leonil
Cré Bortolosso, marginal
ao Rodoanel

Fonte:

Foto direita: Barroso, 2004:
13.

Foto esquerda: Levanta-
mento de campo - abr/mai
2005.

Fotos de acessos infor-
mais ao Trecho Oeste do
Rodoanel.

(esquerda) Favela Re-
canto da Paz e Recanto do
Paraiso.

(direita) Acesso informal
ao Trecho Oeste do Rodoa-
nel.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Fotos de acesso informal
para a fevela Recanto da
Paz e Recanto do Paraiso.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

2Um exemplo de ocupagao
vinculada a atividade de
logistica é o trabalho de
auxiliar de caminhoneiro
para descarregamento
de cargas. Ao andar
pelas rodovias é possivel
encontrar varios homens
oferecendo  servico por
meio de placas.
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Fotos de acessos informais
ao Rodoanel.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.
(esquerda) Acesso de vei-
culo ao Rodoanel impedido
por barreira provisoria.
(direita) Acesso de pedes-
tre ao Rodoanel.

Fotos de acessos informais
ao Rodoanel.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.
(esquerda) Acesso de pe-
destre ao Rodoanel.
(direita) Acesso de pe-
destre ao Rodoanel para a
fevela Recanto do Paraiso.

acessos oficiais. No caso do Trecho Oeste
do Rodoanel, ha algumas vias marginais
ja construidas, sendo mais significativa
a avenida Leonil Cré Bortolosso que liga
a avenida Autonomistas até a Giuseppe
Sacco no Jardim Iguagu. Como exemplo
do que pode ser multiplicado, observa-se
que esta via é densamente ocupada, nao
por construgoes vinculadas a logistica de
producdo, armazenagem e distribuicdo de
cargas pela RMSP, mas por assentamentos
precarios acompanhados de comércio de
suporte local.

Em levantamentos de campo realizados
entre 0s meses de abril e maio, foi possivel
encontrar, além dos acessos técnicos da
obra (alguns ainda existentes), vinculados
as Areas de Apoio, 10 focos de acessos
irregulares ao longo do Rodoanel que dao

-.:;__ .1‘:"';\'-\.
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entrada predominantemente a nucleos
habitacionais precarios e irregulares,
sendo que alguns permitem inclusive a
passagem de veiculos, visto que todos
0S acessos que sao voltados apenas para
pedestres, permitem passagem de motos e
bicicletas, revelando que existem casos de
assentamentos que utilizamoRodoanelcomo
acesso (observe o Mapa de assentamentos
precarios e conjuntos habitacionais). Tais
acessos sao preocupantes, pois evidenciam
a impossibilidade pratica de realizar uma
fiscalizagao adequada para esse tipo
de situacdo. Esse é, alids, um problema
recorrente nas leis de uso e ocupagao do solo
no Brasil, e tem seu exemplo mais marcante
na ocupagao dos mananciais no Sul de Sao
Paulo nas dltimas décadas, ocorrida apesar
da instituicao de uma lei restritiva. Ou seja, a
existéncia da Lei nao é suficiente garantia da
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real aplicagao de seus principios, ja que no
Brasil a capacidade de fiscalizagao do poder
publico face a dimensdo da dindmica de
crescimento urbano informal é praticamente
nula. E quase certo supor, tendo em vista o
ocorrido no Trecho Oeste, que este venha
a ser um problema em toda a extensao da
via.

Neste sentido, percebe-se que aclassificagao
“Zero” da rodovia funciona sobretudo para
as ocupagoes de carater formal ao longo
da via (e ndo nos entroncamentos), cujas
empresas, construtoras ou incorporadoras
estao sujeitas a multas ou aos efeitos da
lei. No entanto, a mesma condigdo nao €
equivalente para o caso das ocupagles
irregulares. Ao percorrer o Trecho Oeste

do Rodoanel é possivel identificar varios
nucleos habitacionais irregulares e precarios
localizados em terrenos lindeiros a rodovia,
como é o caso das favelas Vista Alegre,
Jd. Rodoanel e Recanto do Paraiso, por
exemplo, que nos levantamentos realizados
e comentados adiante mostraram ter relagao
de acessibilidade com o Rodoanel.

Além disso, foram observados varios locais
com pessoas circulando por toda extensao
da nova rodovia. A intensa utilizacdo do
Rodoanel como acesso as ocupagdes do
entorno, correndo o risco de atropelamento
e de repressao por parte da DERSA, indica
que seja provavel que estes nucleos estejam
desconectados da malha urbana local ou
com ligacao precaria, ou seja, dependem

Fotos de acessos informais
ao Rodoanel.

(acima esquerda) Acesso
informal proximo a Lagoa
de Carapicuiba.

(acima direita) Pedestre
carregando medeirite por
acesso irregular.

(abaixo esquerda) Acesso
informal préximo ao cruza-
mento superior a rodovia.
(abaixo direita) Acesso
informal a assentamentos
lindeiros ao Rodoanel.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Fotos de pessoas camin-
hando pelo Rodoanel em
area proxima a favela
Jardim Vista Alegre.
(esquerda) Ciclistas na
rodovia.

(direita) Pedestres cruzan-
do a rodovia.

Fonte: Juliana Borges Pon-
tes - fev 2005.
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Fotos de pessoas camin-
hando pelo Rodoanel em
area proxima a favela
Jardim Vista Alegre.

Fonte:

(esquerda) Levantamento
de campo - abr/mai 2005.
(direita) Juliana Borges
Pontes - fev 2005.

Fotos de acessos infor-
mais a rodovia dos Ban-
deirantes.

(esquerda) Acesso infor-
mal de pedestre.

(direita) Assentamento pre-
cario com muro derrubado
e barreira provisoria.
Fonte: Levantamento de
campo - jul 2005.

de alguma forma do acesso promovido pelo
Rodoanel.

E interessante notar que o proprio Prof.
Dr. Ciro Bidermann, autor da simulagao
matematica (AAE/LUME-FAUUSP/DERSA,
2004) realizada para prever 0S impactos
do Trecho Sul, apontou, em entrevista
ao Diario do Grande ABC, para o fato
de que a impossibilidade de ligacoes de
empreendimentos legais ao Rodoanel
acaba por estimular justamente a ocupagao
informal:

“0 decreto governamental,
pressionado pelas entidades
ambientais, € tdo burro quanto a
Lei de Protecdo aos Mananciais.
Nao pode e ponto. Ou seja, a gente
SO vai ter conexées informais, que
podem ser qualquer coisa. E uma
estratégia avestruz. Se vocé permite,
mas regulamenta cada uma delas,
¢ melhor”. (Diario do Grande ABC,
15/05/05)

A afirmagéo de que uma rodovia “Classe
Zero” ndo estimula a ocupagao do entorno
¢ portanto no minimo polémica, ja que nao
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responde a diversidade das dindmicas de
crescimento da mancha urbana, em especial
quando informais. Vale lembrar que outras
rodovias de mesma categoria também
apresentam acessos irregulares a nucleos
urbanizados informais, como nas rodovias
Bandeirantes e Imigrantes, por exemplo.

Nessas rodovias, se a restricdo de acesso
funciona perfeitamente nos trechos em areas
rurais nao urbanizadas, a aproximagao das
areas urbanas mais densas traz também a
presencga de ocupagoes informais ao longo
da via, mesmo que nao estejam conectadas
fisicamente a elas. E dificil dizer o quanto foi
a rodovia que induziu o crescimento desses
assentamentos, o quanto eles sao parte do
crescimento espraiado da metropole, ou o
quanto ambas as situagoes se colocam. Em
todo caso, do ponto de vista urbanistico,
seria uma temeridade pretender que a
rodovia ndo tenha nenhuma relagdo com
essas dindmicas urbanas.

Conclui-se que a eficiéncia desse modelo
de rodovia segregada inserida em locais
sob forte pressao da expansao urbana,
formal e informal, como ocorre em toda a




franja da Regiao Metropolitana, aliada a
proximidade das ocupacoes, em especial
as habitacionais de baixa renda, é bem
menos visivel do que nos trechos rurais
com pouca atividade urbana, em que a
restricao de acesso parece ser hastante
efetiva no isolamento da rodovia. Os
acessos de pedestres sao varios, assim
como as passarelas em bairros que tém
continuidade de um lado ao outro da via,
gerando visivel atividade urbana ao redor
da via de Classe Zero. Nas areas urbanas,
os efeitos da classificacao merecem

Transposicao para o Trecho Sul

Apesar de estar quase totalmente inserida
em area de protecdo aos mananciais, a
porcao Sul da RMSP apresenta indices de
crescimento  populacional  semelhantes
aos da Zona Oeste, compreendendo
alguns setores com 0s maiores indices de
crescimento da metropole. A situagao €
agravada pela grande quantidade, extensao
e concentragdo de nucleos habitacionais
precarios e irregulares, e ainda pela caréncia
de infra-estrutura basica generalizada,
inclusive de transportes. A regido apresenta
uma malha viaria deficiente com sistema de
transporte publico minimo e marcado pelo
abandono do poder publico. Neste contexto,
tudo indica que qualquer acréscimo
ou aprimoramento da infra-estrutura
existente atenderd a uma enorme demanda
reprimida.

Vale a penaressaltar que as politicas urbanas
historicamente direcionadas a Zona Sul da
RMSP sempre foram implementadas com
carater emergencial e excepcional. O debate
sobre a possibilidade de ampla intervengao
do poder publico nesta regiao se concentrou
nos ultimos anos na reformulacdo da Lei
de Protecao aos Mananciais, a partir de
um processo de concertagao social ainda
em curso. No entanto, as nicas propostas
que obtiveram algum sucesso, como €
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portanto estudos mais cautelosos, em
especial no que diz respeito aos impactos
urbanisticos para permitir avaliacao da
sua adequabilidade para a construcao dos
demais trechos do empreendimento, com
o tracado total ou parcialmente inserido
em area de protecao ambiental.

Portanto, a afirmacao de que o Rodoanel
atuara como uma “barreira” a expansao
da ocupacao periférica deve ser
desmistificada, em especial no que diz
respeito aos nicleos informais.

0 caso do Projeto de Lei Especifica da
Bacia Hidrografica Cotia-Guarapiranga, se
encontram ha anos em espera de votagao
na Assembléia Legislativa de Sao Paulo.
Este contexto de conflitos entre diferentes
politicas de desenvolvimento urbano
ressalta a constante incoeréncia presente
nas praticas setoriais das administragoes
publicas.

O tragado previsto para o Trecho Sul
do Rodoanel Mario Covas tem cerca de
57 Km de extensdo e corta as areas de
protecdo aos mananciais das represas
Billings e Guarapiranga, regiao notadamente
reconhecida pelos altos indices de
violéncia social, extensamente ocupada por
assentamentos precarios e irregulares sem
infra-estrutura urbana adequada, e marcada
pela inaplicabilidade de qualquer legislagao,
principalmente as que regulamentam uso
e ocupacao do solo. Fatores que resultam
em um contexto de grande dificuldade de
controle da expansao da ocupagao dos
assentamentos informais, assim como de
estratégias que a populagao cria para a sua
manutengao no local.

Nos documentos referentes aolicenciamento
ambiental do referido trecho (Volume I,
item 5.3.3.3 — Caracterizagao dos bairros
e loteamentos e Volume IV — Mapas da
AID, sobre foto aéreas) € possivel verificar
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Foto do Jardim Branca Flor,
Zona Sul da RMSP e de-
senho do tragado previsto
do Rodoanel.

Fonte: EIA/RIMA TRecho
Sul.

Foto da Chacara Bananal,

no Jardim Angela, Zona

Sul da RMSP
Fonte: LabHab - 2003.

a quantidade de bairros na situagao
anteriormente descrita. Sdo cerca de 50
nucleos populacionais na Bacia Hidrografica
da represa Guarapiranga, e mais de 25 na
Bacia da represa Billings.

Também € possivel verificar, que a
opcao de tragado até agora adotada pelo
empreendedor, desvia dos nucleos urbanos
existentes, mas nao tem como evitar passar
nas suas proximidades - em alguns casos a
distancia é inferior a 500 metros, como é da
Chacara Bananal, o maior nucleo de favela
do Jardim Angela, e do Jardim Branca Flor,
em Itapecerica da Serra.

Com isto, é possivel supor uma grande
possibilidade de ocorréncia de situagoes
semelhantes aquelas encontradas no Trecho
Oeste, tanto no que diz respeito a acessos
irregulares, como de usos indevidos
da rodovia pela populagdo do entorno,
aumentando 0s riscos para as mesmas,
bem como elevados custos de fiscalizagao
e manutengdo da Faixa de Dominio por parte
do empreendedor.

Cabe ressaltar que o0 aumento da extensao
da rodovia - dos atuais 32 Km para 90 Km
— leva a crer que a pressado para abertura
de acessos sobre a mesma aumentara
significativamente, 0 que por sua vez,
reforca a necessidade de aprimoramento e
intensificagdo das atividades de fiscalizagéo
e gestao integrada do entorno da rodovia.

A efetividade de uma rodovia “Classe
Zero” em um territorio como a area de
mananciais, portanto, tem relacdo direta
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com os custos de gestao e fiscalizagao que
tal classificagdo impde. Desta forma, as
questoes que se colocam sdo: 0s custos
serao efetivamente assumidos, ad eternum,
pela DERSA? Para tal, serdo financiados por
pedagios? Caso tal politica seja adotada,
ela nao afetara a opgado pela via por parte
dos transportadores de carga, afetando a
eficacia logistica do anel viario?

Outro problema esta na possibilidade de
licenciamento futuro de novos acessos:
caso isso ocorra, a “Rodovia Classe Zero”
deixara de ser “Classe Zero”? Com isso
todos o0s argumentos que justificam essa
classificagdo no momento atual da obra,
continuaram com a mesma validade? Vale
observar que, também no caso do Trecho
Sul, 0 Decreto Estadual n° 47.889/03, citado
anteriormente, abre a possibilidade de
novos acessos a empreendimentos, sem,
no entanto, definir o tipo de propriedade
que pode requeré-los. Apesar de serem




isoladas da malha urbana, as marginais
poderdo ocorrer a cada 750 metros, sem
que Seus usos sejam exclusivos aos
empreendimentos, 0 que pode resultar em
indugdo de ocupagao.

O Decreto, no entanto, procura evitar
esse problema, estabelecendo que: “Os
empreendimentos relacionados aos pedidos
de acesso ao Rodoanel que se fizerem
nas dreas de protegdo de mananciais,
ou proximos do Parque da Cantareira,
ndo poderdo induzir ocupagdo industrial
ou urbana”. O estabelecimento em lei de
afirmag6es como “ndo induzir ocupacdo
urbana” nao garante  absolutamente
nada, dada a impossibilidade de controlar
as dindmicas de crescimento urbano,

C.2.2. Garantia sobre a proibicao de
criacao de acessos futuros.

Uma questdo importante a ser discutida
¢ a de que, mesmo necessitando de
licenciamento para serem abertos, novos
acessos para empresas da area de
logistica nao sao proibidos pela legislagao,
desde que isolados do entorno. O Decreto
Estadual n® 47.889/2003, em seu artigo 1°,
§ 2°, estabelece que “nos Trechos Oeste
e Leste/Nordeste, progressivamente a
conclusao dos diversos segmentos, serao
admissiveis acessos exclusivamente a
propriedades lindeiras que empreendam
atividades relacionadas ao segmento de
carga, estruturadas de forma a propiciar a
integragdo inter e intramodal”.

O Decreto também determina que “os
acessos de que cuida o paragrafo anterior
somente Sserdo exeqliiveis desde que
tecnicamente viaveis, através de vias
marginais a serem construidas as expensas
dos interessados, sobre as faixas dominiais
e em suas extremidades laterais, passando
a integrar a rodovia e sem que decorra aos
autorizatarios quaisquer direitos, regalias
ou indenizagdes”.
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sobretudo informal, em especial apds a
experiéncia da ocupagao continua das areas
de mananciais, que ha décadas foram foco
de determinagoes semelhantes.

A legislagao de protegdo aos mananciais,
por exemplo, previa instrumentos para inibir
a expansdo urbana, entre eles a proibicao
de instalagdo de infra-estrutura. Fator que
além de nao ter evitado que a urbanizacao
acontecesse, ainda criou uma seérie de
entraves para que o Governo do Estado
pudesse, durante a execugcao do Programa
Guarapiranga, colocar redes de dagua e
de energia elétrica em bairros da regiao e
resultou no processo de revisao da propria
Lei de Protecao aos Mananciais.

E possivel depreender do Decreto que
varias empresas podem agrupar-se em
uma marginal da via, de acesso restrito
a esta, portanto isoladas do entorno
e acessiveis somente pelo anel viario.
Entretanto, a pressao politica exercida por
polos de empresas de logistica agrupadas,
associadas as Prefeituras locais, nao pode
ser forte o suficiente para conseguir, no
futuro, a abertura de acessos efetivos?

Mas o problema desses acessos a
empresas, mais uma vez, esta na dificuldade
de controle das ocupagoes informais
que normalmente se estabelecem no seu
entorno, cuja fiscalizagao €, como se sabe,
extremamente dificil. Seria ingénuo imaginar
que a presenca de uma empresa de maior
porte na periferia da RMSP nao iria gerar
uma aglomeracao informal no seu entorno,
dado o quadro socio-econdémico brasileiro.
Isso pioraface a possibilidade de construgéao
de uma marginal, cujos acessos por sua vez
teriam de ser controlados. Seria razoavel
acreditar que as empresas instaladas
nessas marginais irdo por conta propria
arcar com 0s custos e a operacionalizagao
de fiscalizagdo permanente para coibir
acessos a essa marginal pela populagéo
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Fonte: Disponibilizado pela
DERSA em reuniao da
Ageéncia de Bacia Hidrogra-
fica do Alto Tieté realizada
em 24/08/2004.

2 (Oficina sobre Rodoanel,
realizada em 24/08/04.

local, inclusive a trabalhadora dessas
empresas?

Transposicao para o Trecho Sul

0 mapa do sistema vidrio existente na
regido cortada pelo Trecho Sul apresentado
pela DERSA em reuniao da Agéncia de
Bacia Hidrografica do Alto Tieté? mostra
as vias estruturais e de maior circulagao
da regiao que serdo cortadas pelo
empreendimento: Estrada do M’boi Mirim,
Estrada de Itapecerica da Serra e avenida
Sadamu Inoue (continuagdo da Av. Teotonio
Vilela). Apesar dos acessos destas vias ao
Rodoanel ndo estarem previstos no projeto
em sua configuragdo atual, & bem provavel
que sejam legitimamente demandados
pelos municipios e populagdes do entorno,
que sofrem pelo isolamento em relagdo a
cidade, dada a absoluta caréncia de infra-
estrutura em nossas periferias. Por exemplo,
como negar ao municipio de Embu-Guagu,
totalmente inserido em area de protegao aos
mananciais e sem acesso pelas principais
rodovias da RMSP um acesso a esta
importante rodovia?

Outro aspecto importante, diz respeito

e

] FLalat

Rodoanel e viario metropolitano
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a0S acessos a empreendimentos lindeiros.
Como ja dito, a norma estabelece que “0s
empreendimentos relacionados aos pedidos
de acesso ao Rodoanel que se fizerem
nas dreas de protecdo de mananciais,
ou proximos do Parque da Cantareira,
ndo poderao induzir ocupagdo industrial
ou urbana”. Vale, neste caso, a mesma
observacao feita acima: determinar em lei a
nao indugao a ocupagao urbana é hoje uma
medida absolutamente indcua.

A questdo da efetividade da restricao de
acesso como forma de impedir a inducéo
a ocupagao urbana no entorno direto €
ainda bastante polémica. Os exemplos reais
verificados no Trecho Oeste mostram que a
classificagdo da Rodovia ndo parece ser, por
si s0, suficiente, ensejando a necessidade
de novos tipos de medidas que regulem as
dindmicas de ocupagao e uso do solo, em
especial as informais. O problema maior
¢ que nao ha porque achar, do ponto de
vista urbanistico, que tais processos de
ocupagao nao venham a ocorrer também no

acessas previsios
“dacessas descartades

widrio supeito 4
Pressac por acesso

W




Trecho Sul, mesmo que em numero menos
significativo, dada a caracteristica fisica
de inacessibilidade da via prevista para
esse novo trecho. Ainda assim, em razao
da limitadissima capacidade de suporte da

C.3. Adensamento e expansao
dos assentamentos precarios e
irregulares pré-existentes

A principio, é possivel afirmar que a
construcéo do Trecho Oeste do Rodoanel
promoveu um aumento da acessibilidade
de ndcleos habitacionais irregulares
localizados no seu entorno. Nesta pesquisa,
trabalhnamos com a hipotese de que este
beneficio tenha provocado adensamento e
expansao destes nucleos, uma vez que a
acessibilidade, como mostrado por Villaga,
¢ um fator determinante para a indugcéo ao
assentamento no territorio. No entanto, nao é
possivel afirmar que 0 aumento da ocupacao
destas areas se deu exclusivamente em
virtude da construgdo o Rodoanel e sdo
justamente as caracteristicas desta relagao
entre as ocupagdoes e 0 anel viario as
aprofundadas neste trabalho.

area de mananciais a novos adensamentos
urbanos, qualquer possibilidade de que
iSSO 0corra, mesmo que em proporgoes
menores que no Trecho Oeste, ja sera
bastante preocupante.

De modo geral, foi levantado nesta pesquisa
que a maior parte dos assentamentos
humanos existentes no entorno imediato do
Rodoaneljaexistiam antes da sua construgao
e estavam vinculados ao sistema viario local,
as ferrovias e rodovias pré-existentes, como
¢ 0 caso da favela Vista Alegre, Recanto
do Paraiso e Morro Doce, por exemplo.
No entanto, a identificagdo dos acessos
informais existentes ao longo da rodovia
permite afirmar que tais assentamentos
possuem relagdo de acessibilidade com
0 Rodoanel. Por outro lado, néo justifica a
afirmacdo de que a construcdo da rodovia
foi principal causa do seu adensamento,
uma vez que esta regiao da cidade ja vinha
sofrendo constante aumento das atividades
imobiliarias e econdmicas, associadas
a investimentos publicos e privados na
melhoria da infra-estrutura urbana.

Verificou-se também, em visitas de campo

Foto de nucleo habitacional
proximo a linha da CPTM.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Foto de favela lindeira a
rodovia Castello Branco,
préxima ao entroncamento
com o Rodoanel.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.
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Fotos de nucleo habita-
cional precério lindeiro ao
Trecho Oeste do Rodoanel
- Parque Imperial, assen-
tamento que d& volta no
segundo tanel, construido
para diminur os custos das
remogoes.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Fotos da favela Recanto da
Paz e de seus acessos ao
Trecho Oeste do Rodoanel.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

realizadas no dia 11 e 13 de maio, que
rodovias de “Classe Zero”, a exemplo da
rodovia Bandeirantes, possuem de fato
menor incidéncia de qualquer tipo de
ocupacao — formal e informal — do que as
demais rodovias que cruzam o Rodoanel.
Este fato se da principalmente pela auséncia
de outras atividades economicas que dao
suporte a ocupagao, que sustentassem
um mercado informal nessa rodovia.
Ainda assim, mostrou-se anteriormente
que a ocupagdo nos entroncamentos é
significativa, assim como nas marginais

Situacoes Criticas
Favela Recanto Paraiso / Recanto da Paz

As favelas Recanto do Paraiso e Recanto
da Paz sao nacleos habitacionais precarios
e irregulares localizados em Perus, no
municipio de Sdo Paulo. A favela Recanto
da Paz corresponde a ocupagao mais
recente, desenvolvida ao longo do tracado
do Rodoanel - na altura do km 2 da pista
externa - e se alastra até o limite da Faixa
de Dominio da nova rodovia, de propriedade
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eventualmente construidas. Se isso nao é
impactante na regiao Oeste, toma entretanto
outra dimensao quando transposto ao
Trecho Sul, como ja visto.

Neste contexto, deve-se ressaltar ainda que
outros aspectos associados a construcao
do Rodoanel também podem ter contribuido
para a atragdo da populacdo de baixa
renda para a regido, como a construcao
do presidio e da Febem no cruzamento do
Rodoanel com a rodovia Raposo Tavares, ou
0 aumento da oferta de empregos formais e
informais na regiao.

da DERSA, entdo delimitada pelo muro de
contengao.

Em visita feita ao local no dia 19 de maio
foi verificada a precariedade das habitacoes
e da infra-estrutura existente. Ndo ha
regularizagdo do abastecimento de agua
e esta s0 é fornecida no periodo noturno
e a eletricidade nao é suficiente para fazer
funcionar nem uma geladeira. Além disso,
a acessibilidade ao local é muito precaria:
as ruas sdo de terra e ndo existe transporte




publico que atenda a populacao local. Além
do isolamento fisico, nao existem servigos
sociais, nao tendo sido localizado nenhum
equipamento publico ou comercial na
regiao.

Entrevistas com moradores revelaram que
existem no local trés acessos informais ao
Rodoanel, dois apenas para pedestres e
um usado inclusive por veiculos. Segundo
os entrevistados, até o0 momento, a DERSA
nao buscou impedir a utilizagdo desses
acessos, assim como néo tentou fecha-
los, ao contrario do afirmado pelo técnico
responsavel pela operagao da rodovia.

0 fato de os moradores utilizarem 0 Rodoanel
como percurso para locais de trabalho como
a Vila Aurora, bairro consolidado proximo a
pista interna da via, ou em areas proximas
a rodovia Anhanguera, que concentra oferta
de emprego na regiao, justifica a existéncia
dessas entradas e do crescimento da favela
ter ocorrido justamente ao longo do seu
tragado.

0 viaduto que liga as favelas Recanto Paraiso
e Recanto da Paz com o bairro Vila Aurora,
que supostamente deveria ser utilizado para
0 percurso a pé ao invés do Rodoanel, é
objeto de muitas queixas: falta de espago

para pedestres, perigo de atropelamento ou
a precariedade da via que liga o nucleo ao
viaduto, por exemplo. Além do Rodoanel,
0 outro principal meio de deslocamento
da populacao local é a Linha A da CPTM,
cuja estacao mais proxima — Perus — fica
a 1 hora, a pé, do nucleo. Com excecéo da
utilizacao da nova rodovia como percurso
para locais de trabalho, segundo moradores
entrevistados, 0 Rodoanel representa,
de alguma forma, uma barreira fisica a
expansao da ocupagao.

Segundo entrevista com morador, a DERSA
manifestou interesse em remover parte
da populagdo do Recanto da Paz para a
construcdo de um posto de distribuicao
de combustivel no local. Sobre este fato
a populagdo reclama da auséncia de
negociacao e da falta de informagoes sobre
possibilidades de reassentamento ou de
indenizacoes para a remocdo. E evidente
que 0 receio é de que seja removida sem
direito a nenhum tipo de restituicao, como
foi ameagado pelo empreendedor a cerca
de dois meses antes das entrevistas. Com o
pagamentodeindenizagaoouarelocagaodas
familias em programas de reassentamento
habitacional, 0s moradores alegam que nao
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Esquema de expansdo da favela Recanto da Paz/Recanto do Paraiso
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Desenho esquematico
elaborado a partir das fotos
aéreas da favela Recanto
da Paz/Recanto do Paraiso
1999 - 2000 - 2001 - 2002
- 2003.

Fonte: Secretaria do Meio
Ambiente do Governo do
Estado de Sao Paulo.
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(direita) Foto aérea da
favela Recanto do Paraiso/
Recanto da Paz.

Fonte: Secretaria do Meio
Ambiente do Governo do
Estado de Sao Paulo - ima-
gem ikonos 2002.

Fotos da favela Jardim
Jaragua.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

% HabitaSampa. Base
cartografica digital das
favelas do municipio de
Sao Paulo. Prefeitura de
Sao Paulo, Secretaria
Municipal de Habitagdo e
Desenvolvimento Urbano.

exercerdo resisténcia a desocupagao da
area. Neste contexto, levanta-se a hipotese
de que a possibilidade de indenizagdo ou
de reassentamento habitacional para 0S
moradores da area tenha impulsionado a
expansao e o0 adensamento do nucleo nos
ultimos anos, principalmente em areas
proximas ao Rodoanel, evidentemente além
do aumento da acessibilidade a locais de
emprego proximos.

Um outro dado sobre esta regiao se refere
ao aumento da oferta de trabalho informal
vinculado ao transporte de cargas que
sao oferecidos ao longo das rodovias,
principalmente em locais proximos aos
Centros de Distribuicdo - trata-se dos
ajudantes de caminhoneiros, citados em
entrevista com moradores da regiao.
Corroborando com essa afirmagdo, a
Revista Update publicou, em matéria sobre
0 Recanto Paraiso:

“Sonia Regina conta que vendeu uma
casa na Praia Grande, em S&o Paulo,
para construir ao lado do Rodoanel,
na esperanca de que ali os filhos
tivessem melhores oportunidades
de emprego”. (Revista Update,
DEZ/2003)

Ao analisar a expansdo da mancha
urbana neste local por meio de fotos
aéreas de diferentes periodos, verifica-
se primeiramente que no ano de 1998 o
nucleo ja se apresentava como consolidado
e vinculado a mancha urbana da RMSP,

Favela Jardim Jaragua

A favela Jardim Jaragua esta localizada no
municipio de S&o Paulo, muito proximo ao
cruzamento da pista externa do Rodoanel
com a Via Anhanguera, na altura do km
22,5 da dltima, junto a entrada do primeiro
tinel do anel viario. De acordo com a
Base Cartografica Digital das Favelas do
Municipio de Séo Paulo®, a ocupagdo se
deu em 1990 em terreno municipal.

Em visita ao local, realizada no dia 13 de
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se expandindo prioritariamente ao longo
da Linha A da CPTM, em édrea proxima a
estagao Perus. A sudeste, 0 nucleo era
delimitado por uma densa area verde que
foi cortada pela construgao de uma via em
1999, mas que provavelmente nao provocou
mudanga na orientacdo da expansdo do
nucleo. Ja a foto aérea de 2000, revela
conclusao da remogao de parte das familias
em virtude das obras de terraplanagem para
a implantacdo do Rodoanel. No entanto,
na imagem de 2002, ja marcada pela
conclusao das obras do Rodoanel, verifica-
Se um crescimento significativo da favela ao
longo da nova rodovia, que intensifica-se na
imagem de 2003, em que a drea verde ja
aparece mais esparsa e 0 entorno da via,
construida em 1999, mais densamente
ocupada, e ainda acompanhada por outras
trés novas vias ainda de terra que ligam o
nucleo ao Rodoanel.



maio, observa-se que a ocupacgao ja esta
consolidada, com casas de alvenaria
aparente. No entanto, as ruas sao de terra
e aparentemente nao ha fornecimento de
energia elétrica.

0 mapeamento da expansao do nicleo, com
base na analise de fotos aéreas, mostra que
a desapropriacao de parte do nucleo ocorreu
em 2001, para a construgdo de uma das
alcas de ligacdo da Via Anhanguera com 0
Rodoanel, e um crescimento consideravel
do nucleo até 2002, ano de conclusao das
obras do Rodoanel.

Na foto aérea de 2003 esta evidente uma
grande area de solo exposto na extremidade
oeste do ndcleo, que pode se referir a
expansao da ocupagao. Além disso, em

Wia Anhanguera

levantamento de campo, foram localizados
10 focos de acessos informais e levantado
um fluxo consideravel de pessoas circulando
pelo Rodoanel, confirmando que a via é
utilizada como caminho para pedestres.

1956 ocupacan = Jardim Jaragua

2000 obras Rodoans|

2001 . obras Rodoanel

2001 4 desapropriagao

2002 / conclusdo das obras do Rodoansl
2002 | crescimento do nicleo

2003 J sclo exgposto

Esquema de expansao da favela Jardim Jaragua

Favela Jardim Vista Alegre

A favela Jardim Vista Alegre esta localizada
no municipio de Embu, na saida do terceiro
tinel do Rodoanel Mario Covas, proximo ao

entroncamento com a Régis Bittencourt.

Trata-se de um nucleo que foi cortado pela
nova rodovia, ocupando areas ao lado das

duas faixas de rodagem.

Foto aérea da favela Jardim
Jaragua.

Fonte: Secretaria do Meio
Ambiente do Governo do
Estado de Séo Paulo - ima-
gem ikonos 2002.

Desenho esquematico
elaborado a partir das fo-
tos aéreas da favela Jardim
Jaragua 1999 - 2000 -
2001 - 2002 - 2003.

Fonte: Secretaria do Meio
Ambiente do Governo do
Estado de Sao Paulo.

Foto da favela Jardim Vista
Alegre.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.
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Desenho esquematico
elaborado a partir das fo-
tos aéreas da favela Jardim
Vista Alegre 1999 - 2000
- 2001 - 2002 - 2003.

Fonte: Secretaria do Meio
Ambiente do Governo do
Estado de Sao Paulo.

Foto aérea da favela Jardim
Vista Alegre.

Fonte: Secretaria do Meio
Ambiente do Governo do
Estado de Séo Paulo - ima-
gem ikonos 2002.

Fotos de sobrevdo da fave-
la Jardim Vista Alegre.

Fonte: Instituto Socioambi-
ental - sobrevoo fev 2005.
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/ Régis Bittencourt

16138, S040 eNpCEla
1588,84 ocupegen - Visla Akgra

2000 oo Fodoans

2002 J conciusso das abras 4o Rodoansl
2002 . crescimento do nibzken

2004 [ crescimerts oo nicko

Esquema de expansdo da favela Vista Alegre

Conforme o0 mapa da expansao da
ocupacao da area, elaborado a partir de
analise das fotos aéreas, o nicleo ja em
1998 alcancava, a leste, a Rodovia Régis
Bittencourt. Além disso, verifica-se também
que parte do assentamento foi removido
em 2000 para a construgao do Trecho
Oeste do anel viario. No entanto, a partir de
2002 observa-se crescimento significativo

da ocupagao, principalmente a oeste, nas
margem da pista externa do Rodoanel.

Em levantamento de campo realizado no dia
14 de abril e 11 de maio, verificou-se que o
nucleo ja ocupou a parte superior do tanel,
conectando a ocupagao existente do lado
externo e interno da rodovia. Observa-se a
existéncia de construcoes de alvenaria, hoje




comum nos nucleos irregulares, mas que
representa a seguranga da populagao em se
manter no local de moradia. Ao lado da pista
externa do Rodoanel, verifica-se que muitas
dessas construgoes sdo recentes.

Foi identificado grande fluxo de pessoas

C.3.1. Potencial de atracao e incremento
de nicleos informais em funcao da
indenizagao.

Casos de ocupacOes, construgoes e
adensamento populacional em regioes
com previsao de intervencdo por parte
do poder publico, provocados pela busca
de indenizagao, insercao em programas
sociais, etc., sao fendbmenos conhecidos
por quem trabalha com assentamentos
humanos informais.

No caso da construcao do Rodoanel, foram
identificados casos por esta pesquisa,
em entrevistas nas favelas Recanto do
Paraiso e Recanto da Paz, assim como nos
reassentamentos  Residencial Rodoanel
Padroeira e Residencial Rodoanel Osasco, de
familias que foram morar em areas proximas
ao Rodoanel em busca da indenizagdo ou
de vagas nos Conjuntos Habitacionais
construidos para moradia das familias
removidas pelas obras. Este incremento
populacional nos assentamentos populares
pode ser quantificado pela andlise do
cadastramento? das familias pela empresa
Diagonal Urbana Ltda., entre os anos 2000
e 2003, que seriam removidas da area de
construgao do Trecho QOeste do Rodoanel.
Isolando os dados referentes as familias dos
nucleos habitacionais informais, percebe-se
um incremento de aproximadamente 18%
no total de familias neste periodo.

E aceitével supor que a pratica de indenizagao
as pessoas que sofrem impactos da obra
tenha atraido moradores de favelas e de
demais assentamentos irregulares para a
area, embora nao seja possivel quantificar
tal fendmeno a ponto de saber se ele foi ou
nao significativo.

W

cruzando o anel viario, mesmo com a
existéncia de uma passagem sob o a rodovia
(para veiculos e pedestres) logo a diante.
Tais constatagoes reforgam a afirmacgao de
que a nova rodovia é intensamente utilizada
para trafego de pedestres.

Em 1997, o entdo Secretario Estadual dos
Transportes, Plinio Assmann ja sinalizava
que a divulgacdo do tracado do anel
viario iria incentivar a ocupagao de areas
sujeitas a indenizagao para a construgéo da
obra®. Técnicos da Diagonal Urbana Ltda.
informaram em entrevista que no nucleo
habitacional informal localizado no km 21
da Rodovia Castello Branco, a margem da
linha do trem da CPTM, algumas familias
ali presentes eram oriundas dos trechos
removidos das favelas Vila Margarida e Vila
do Porto, no trecho do Rodoanel proximo a
Lagoa de Carapicuiba, e inclusive tinham ja
recebido indenizagao da DERSA.

Outro problema que aparentemente afetou
a regiao do anel vidrio foi a acao eleitoreira
de alguns politicos locais. Em entrevista
com técnico da DERSA, responsavel pela
operacdo e fiscalizagcdo do Trecho Oeste
do Rodoanel, foram relatados casos de
vistorias que constataram ocupagoes
irregulares organizadas emterrenos lindeiros
ao Rodoanel, aparentemente financiadas
por vereadores e deputados, notada pela
qualidade dos materiais empregados, como
ocorreu com o terreno em que instalaria
0 CEAGESP. Segundo o engenheiro, a
totalidade dessas ocupagGes sofreu,
posteriormente, agoes de reintegragao de
pOSSe Com SuCesso.

Observou-se também nesta pesquisa,
que em alguns nucleos habitacionais que
tiveram a populagao removida, os terrenos
foram ocupados novamente. No km 2 do
Rodoanel, por exemplo, em visita a favela
Recanto do Paz, foram localizados antigos
moradores tinham sido indenizados antes
do inicio das obras. Neste nicleo, foram

2 Reassentamento  de
familias — Trecho Oeste do
Rodoanel Mario Covas”.
Diagonal  Urbana Ltda.,
janeiro de 2003.

% \ler Folha de S. Paulo, 19
e 25 de junho de 1997.
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27 Revista Update, Camara
Americana de Comércio,
n® 400, dezembro/2003 -
http://www.amcham.com.
br/revista/revista2003-11-
26a/materia2003-11-28¢/
pagina2003-11-28f

% Relatorio preliminar do
“Diagnostico  Socioam-
biental Participativo da
Bacia da Guarapiranga”,
apresentado pelo Instituto
Socioambiental, em margo
de 2005, no municipio de
Embu.

erguidas cerca de 300 novas moradias
precarias. Segundo a Revista Update,

“a maioria dos atuais ocupantes
chegou de longe e ndo conhecia
0 historico do local. O marceneiro
Carlos Medrado veio de Itabuna,
na Bahia, ha dois anos. Comprou
o0 terreno invadido por R$ 2,5 mil
e levantou um barraco de madeira
para morar com a mulher e um

Transposicao para o Trecho Sul

Como se viu, parece indubitavel que uma
obra como a do Rodoanel, a0 menos pelos
exemplos concretos verificados na extensao
do Trecho Oeste, contribua paraaindugao da
ocupacao urbana, mesmo se nao € possivel
quantificar com certeza 0 quanto essa
inducao foi acelerada pela obra, sendo certo
que, de uma forma ou de outra, ela também
ocorreria, na regiao Oeste, sem o0 Rodoanel.
E certo entretanto que a obra e o anel viario
construido aceleraram esses processos em
seu entorno, o que refuta empiricamente
a idéia de que tal obra poderia nao gerar
nenhum impacto urbano.

A questao que se coloca é que, ao transpor
esses fendmenos para a regido Sul, o
cenario é diferente. Se o vetor Oeste é
um eixo de expansdo da RMSP, em fase
de consolidagao, 0 mesmo nao ocorre na
regiao Sul, que inclui as areas de protecao
a0S mananciais, ja bastante comprometidas
pela ocupagdo precaria e sem infra-
estrutura basica que continua crescendo
com as taxas mais altas do municipio de
Séao Paulo. Nesse sentido, é uma regiao ja
fragilizada ambientalmente, cuja capacidade
de suporte a novos nicleos de ocupagao
informal é praticamente nula.

Segundo estudo preliminar realizado pelo
Instituto Socioambiental, a Bacia da represa
Guarapiranga ja apresenta cerca de 60%
de seu territorio alterado por atividades
humanas, dos quais 18% correspondem a
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filho. S6nia Regina Soares conta que
vendeu uma casa na Praia Grande,
em S&ao Paulo, para construir ao
lado do Rodoanel, na esperanga de
que ali os filhos tivessem melhores
oportunidades de emprego. Pagou
R$ 4 mil pelo terreno e chegou a
erguer a parte térrea da casa, mas
a obra foi embargada pela Prefeitura
de Sao Paulo e o primeiro andar teve
de ser feito de madeira.” ¥

ocupagao urbana. A intensa alteracao desta
bacia hidrografica acontece a despeito de
sua importancia para abastecimento publico
de toda a populagcdo residente na porgao
sudoeste do municipio de Séo Paulo (mais
de 3 milhGes de habitantes)?.

Importante ressaltar que os dados citados
acima traduzem a realidade de uma regido
que é protegida por Lei Estadual desde
a década de 70, e que durante os dltimos
dez anos contou com o Programa de
Saneamento Ambiental da Guarapiranga
— a maior intervengao governamental ja
realizada na regido - sendo que tais politicas
de desenvolvimento urbano integrado para
a regido nao foram capazes de inibir e
principalmente reverter 0S processos de
degradacgao.

Nesse caso, é possivel dizer que, mesmo
que ndo Seja sua causa unica, o anel viario
deve provocar a0 menos uma aceleracao
da ocupagdo, assim como ocorreu no
Trecho Oeste, o que traria conseqiiéncias
ambientais extremamente graves, devendo
ser melhor equacionadas pela sociedade.

E ainda importante ressaltar, que tal
fendmeno aparece na simulagao matematica
encomendada pela DERSA que identifica,
entre outras regioes, sob pressdo de
ocorréncia de “bolhas de crescimento”, as
regibes de “Cocaia e Sua vizinha Grajau,
ambas do lado interno do Rodoanel bem
proximas a um brago da represa” (Billings,

no caso).
H>EB



C.3.2. Surgimento de nicleos habitacionais
informais novos

No levantamento de campo realizado nos
dias 11 e 13 de maio, foi identificado um ou
outro novo ndcleo habitacional nos terrenos
lindeiros ao Rodoanel. Na maior parte dos
casos, estes nicleos sao muito pequenos,
nao abrangendo mais de 40 familias e esta
diretamente vinculado ao Rodoanel.

Observa-se que estes pequenos nucleos
sdo formados em trechos ndo tao visiveis
do entorno do Rodoanel, muitas vezes no
encontro de contra-fortes montanhosos ou
escondidos atras das matas. Isto nos leva a
supor que seja muito provavel que existam
outros que nao foram identificados por este
estudo preliminar.

No entanto, é necessario ressaltar que
caso estes nucleos nao sejam removidos
com urgéncia, € provavel que sejam
bastante adensados nos proximos anos
e que comprometam o agravamento do
impacto ambiental e social causado pelo
empreendimento.

Situacao critica
Nova favela - nome nao identificado

Este novo nucleo habitacional, localizado no
Rodoanel entre as rodovias Raposo Tavares
e Régis Bittencourt, & composto por no
maximo 40 familias e apresenta construgoes
ainda de carater provisorio, diferentemente
dos demais nucleos analisados, sao
constituidas basicamente por madeirite,
com pouco uso de alvenaria. Observa-se

C.4. Expansao dos assentamentos
habitacionais formais

A Zona Oeste da Regiao Metropolitana
vem sendo nas ultimas décadas uma das
regibes da cidade que mais receberam
investimentos publicos e privados voltados

W

Nesse sentido, € dificil prever se tais
ndcleos novos, embora pequenos, pela falta
de fiscalizagéo cronica, nao possam acabar
sendo origem de uma ocupagao paulatina
e inexoravel, que com o passar do tempo
se torne numerosa e densa, como ocorreu
com as areas de protegdo aos mananciais.

Tal pergunta depende de diversas
condicionantes futuras, e nao tem como ser
respondida agora, embora tal cenario deva
evidentemente exigir cuidado.

que 0 nucleo tem acesso informal a nova
rodovia.

a0s assentamentos habitacionais formais,
geralmente de alta renda. A regido € o
principal vetor de expansao de langamentos
imobiliarios de alto luxo, como 0s conhecidos
conjuntos habitacionais Alphaville, Tamboré
e outros na Granja Viana e arredores.

Fotos de pequenos nucleos
habitacionais em terreno
lindeiro ao Rodoanel.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Foto do pequeno nucleo
habitacional precario e
informal com acesso ao
Rodoanel.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.
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2 COPLAN - www.coplam.
com.br/noticias/noticias_
20_05_02.htm

0 mercado imobiliario vinha encontrando
como dificuldade a questdo da acessibilidade
a esses empreendimentos, devido aos
enormes congestionamentos provocados
na rodovia Castello Branco em horarios
de pico, assim como na Raposo Tavares,
uma vez que o padrao de mobilidade dos
assentamentos formais da regiao é baseado
no uso do automovel. A recente polémica
em torno da cobranga de pedagio nas novas
marginais da Castello Branco, construidas
com o fim especifico de servir 0s habitantes
dos empreendimentos de Alphaville e
Tambore, é demonstrativa dessa situagao.
0 Rodoanel tornou-se alternativa de trajeto
para a chegada a Sao Paulo também pelas
rodovias Bandeirantes e Anhanguera.
Pelos pontos de acesso as marginais, em
pontos diversos, seja na Marginal Tieté,
seja na Marginal Pinheiros, dessas quatro
rodovias, 0 Rodoanel permite uma escolha
de deslocamento transversal entre elas, de
forma a acessar a cidade pelo trajeto mais
conveniente, ou menos saturando.

Sugere-se que para os moradores dos
condominios da Grande Sao Paulo lindeiros
a estas rodovias, que na sua maioria
trabalnam na capital, a construgao do
Rodoanel representou uma nova alternativa
vidria de acesso a cidade de Sao Paulo,
permitindo rotas menos carregadas e maior
mobilidade. A propria DERSA ja observou,
em varios documentos, esse novo perfil
de uso, que foge completamente, alias, da
perspectiva do Rodoanel ser essencialmente
uma via destinada a melhoria logistica da
RMSP, priorizando o trafego de caminhdes.
A propria Avaliagao Ambiental Estratégica,
alias, ja vislumbrou claramente essa
situagao:

“ORodoanel ja vem contribuindo para
a melhora do trafego e da circulagdo
urbana nas dreas de influéncia do
Trecho Oeste. Os dados operacionais
da DERSA indicam que esse trecho é
acessadohoje, diariamente, porcerca
de 180 mil veiculos. Boa parte desse
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trafego ocorria desnecessariamente
a Marginal Pinheiros, ja que se
destinava a outros pontos na propria
regiao Oeste da RMSP Qutra parte
significativa tem Sao Paulo como
destino, mas recorre ao Rodoanel
para colocar-se _em po0sicdo mais
favoravel em relacdo a Marginal
antes de assumir um deslocamento
radial”. (AAE/FESPSP-FGV, 2004:
CAP 5-1, grifos nossos)

Neste caso especifico, 0 anel viario passa
a Ser mais uma obra a favorecer apenas
0S setores mais privilegiados, usuarios de
automovel, como vem sendo a pratica dos
principais investimentos viarios na RMSP

Foi levantado nos anuncios de jornal que
a Granja Viana, por sua vez, apesar de
manter certa regularidade em seu processo
de adensamento nas dltimas décadas,
também apresenta um aumento de suas
ofertas, muitas delas utilizando-se do apelo
mercadologico do Rodoanel, como se vera
adiante. Hoje se delineia uma mudancga no
mercado da regido. H4 um aumento na
procura de residéncias de 2 e 3 dormitorios
por familias que querem sair de Sao Paulo,
e sao estimuladas pela acessibilidade/
mobilidade gerada com o Rodoanel.

“A construtora Godoi langou dois
condominios na Granja Viana que,
estao praticamente esgotados”.
(COPLAN)#

0 efeito desse processo sera visto com
mais cuidado mais adiante, no item sobre
a valorizagdo imobiliaria na regido. Ainda
assim, é absolutamente coerente supor que
0 Rodoanel tenha aumentado a atragao de
moradores para a regiao, especialmente os
usuarios de chacaras e lotes de maior porte.
Essa suposicao € alias tao aceitavel do ponto
de vista urbanistico que ela serviu como
pressuposto para a simulagdo matematica
sobre 0 Trecho Sul, embora esse estudo
tenha apontado como resultado que essa
atracao, pela logica da matriz matematica,
nao ocorre. Mostramos entretanto na

W



primeira parte deste trabalho o porque
desse resultado ser, a0 nosso ver, pouco
consistente do ponto de vista urbanistico.
Valendo-nos da afirmagao de Villaga sobre
0 papel das rodovias como indutores de
crescimento urbano, ndo ha como imaginar
que o enorme beneficio de mobilidade
oferecido pelo anel viario aos usuarios de
automovel adeptos da vida em chacaras
afastadas do centro da RMSP nao tenha
gerado um aumento da procura na regido
para esse fim. A melhor maneira de avaliar
tais processos é por meio de uma analise
das dindmicas imobiliarias da regiao afetada
pelo anel viario, 0 que sera feito no proximo
segmento deste relatorio.

Por fim, deve ser feita uma importante
ressalva: € muito comum que analises se
referiram aos loteamentos habitacionais
formais, principalmente 0s condominios
voltados para a populacao de classe média
e média-alta, como uma forma adequada de

Situacoes criticas
Fazenda Tamboré Residencial

O Fazenda Tamboré Residencial é¢ um
condominio residencial fechado e de alto
padrdo, localizado em Barueri, na altura do
km 13,5 da margem externa do Rodoanel,
construido em frente @ um novo Centro
Empresarial implementado nos Ultimos
anos.

A andlise das fotos aéreas mostra que a
construgao do Trecho Oeste do Rodoanel
provocou muito pouca interferéncia na
dindmica de expansao da ocupagao do
condominio, embora tenha havido pequena

uso e ocupacao do solo para a preservagao
do meio ambiente, 0 que faz com que tais
assentamentos ndo sejam vistos como
problematicos no calculo dos impactos
ambientais. No entanto, € importante
ressaltar que ndo é raro encontrar infra-
estrutura incompleta ou irregular nesta
tipologia de assentamento habitacional,
como é o caso do condominio fechado
Parque dos Principes em Sao Paulo que, por
exemplo, nao tem rede completa de coleta
de esgoto. Além disso, é consensual hoje no
meio urbanistico que tais os condominios
de classes de mais alta renda atraiam,
pela oferta diversificada de empregos que
eles demandam para sua manutengao
(faxineiras, segurangas, porteiro, etc.),
assentamentos da populacao de baixa renda
no seu entorno. Nao é necessario dizer que
o0 assentamento desta populagao geralmente
vem desacompanhado de qualquer infra-
estrutura urbana.

desapropriagdo. Pelo contrario, observa-
se hoje a existéncia de construgoes
abandonadas proximas a nova rodovia,
contexto provavelmente provocado pelos
incomodos trazidos pela poluicao e pelo
ruido. Trata-se de um exemplo de efeitos
negativos que a obra pode ter proporcionado
na contencdo expansdo deste tipo de
empreendimentos habitacionais na regiéo.

(esquerda) Foto do con-
junto  Fazenda Tamboré
Residencial.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

(direita) Foto aérea do
conjunto Fazenda Tamboré
Residencial.

Fonte: Secretaria do Meio
Ambiente do Governo do
Estado de Sao Paulo - ima-
gem ikonos 2002.
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Foto do conjunto Valville
Empreendimento Residen-
cial.

Fonte: site oficial do em-
preendimento (www.
valville.com.br).

Foto de favela ao lado de
empreendimento  empre-
sarial - rodovia Régis Bit-
tencourt.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

% ALPHAVILLE - “Expan-
540 do mercado imobiliario
— Valville” - http://www.al-
phavile.com.br/alphaville_
valville_alphaville/index.
asp e VALVILLE - www.
valville.com.br

Valville Empreendimento Residencial

0 Valville é um empreendimento residencial
fechado e de alto padrao, também langado
em conjuntos sucessivos, localizado ao
lado do Residencial Alphaville 10. Trata-se
de um caso que revela a continuidade e a
forga de expansdo do mercado imobiliario
de condominios residenciais fechados na
regido da Castello Branco.

“Na esteira do Valville 1, langado
em meados do ano passado, a
incorporadora Artal e a construtora
Mamoré ja comegam a vender 85 lotes
do residencial Valville 2. As unidades
comercializadas possuem dreas de

C.5. Construgao e expansao de
centros empresariais, industriais e
de logistica

Como ja foi colocado varias vezes, um dos
objetivos da construgdo do Rodoanel era
0 de atracdo de empresas vinculadas a
logistica para o seu entorno, de forma aliviar
a sobrecarga existente no interior da RMSP.

E contraditério argumentar que este
crescimento seja considerado um impacto,
quando na verdade era um objetivo do
empreendimento.

‘A implantagdo do  Rodoanel,
como um anel rodoviario, tem
como objetivo principal retirar a
transposicdo de sua drea interna,
por caminhées que nao se destinam
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362 m? a 622 m?, com pregos a partir
de R$ 307,00 0 m?”.%

Pelas citagoes de acessibilidade provocada
pelo anel vidrio nas descrigoes de localizagcao
¢ possivel concluir que este contribuiu para
0 aumento dos investimentos imobiliarios
nesta regiao.

a ela. Tem ainda o objetivo, a longo
prazo, de promover a mudanca dos
centros de distribuicdo de cargas
para_a sua area externa, retirando
0a sua drea interna o trafego de
caminhées pesados”. (AAE/FESPSP-
FGV: A1-38, grifo nosso)

No entanto, a simulacao realizada pelo
LUME-FAUUSP, comentada na primeira parte
deste relatorio, sugere que o Rodoanel nao
tem influéncia na escolha de localizagéo das
empresas no entorno do Rodoanel, o que o
coordenador do estudo, Dr. Ciro Bidermann,
confirma, embora neste caso se refira
ao Trecho Sul (de acesso supostamente
mais restrito do que o Oeste): “a obra ndo
vai trazer novas industrias € nem impedir
0 processo de migragdo das que ainda




resistemn na regiao”. (Diario do Grande ABC,
15/05/2005)

Reside neste ponto a maior contradigao entre
0s resultados da simulagdo matematica
e a argumentacdo da DERSA, geralmente
expressa pelo  Secretério-Adjunto  dos
Transportes do Estado, Paulo Tromboni. Por
um lado, a simulagao refuta a idéia de que
0 Rodoanel seja indutor de implantacao de
empresas, enquanto que essa é justamente
a principal argumentagao usada pela DERSA
em sua justificativa para a obra: a de que
ela ira gerar uma reengenharia logistica
para a RMSP, o que inclusive compreende,
como visto nas citagoes ja reproduzidas do
Sr. Tromboni, uma valorizagao do entorno
da obra e a presenca de empreendimentos
logisticos “mais nobres, com maior uso de
capital”.

De acordo com artigos de jornal e entrevistas
realizadas comagentesimobiliarios ja citados
anteriormente, pode-se dizer que para o
setor econdmico vinculado a produgao,
estocagem e distribuicao de cargas pela
RMSP a construgdo do Rodoanel, a

principio, representou um enorme ganho
em termos de otimizagdo de escoamento
de produtos. Dessa forma, o Rodoanel
representaria um atrativo para o aumento de
instalagao de empresas na regiao, o que se
verifica no aquecimento das dinamicas de
valorizagao fundiaria e imobiliaria, que serdo
comentadas adiante.

No entanto, pela grande restri¢ao a criagao
de acessos ao longo do Rodoanel, os
empreendimentos industriais, empresariais
e de logistica sao induzidos ser construidos
apenas nas rodovias que tem acesso ao
anel viario ou por meio da construgao de
marginais pelo proprio empreendedor.
Dessa forma, para estes empreendimentos,
0s trevos acabam sendo 0s locais mais
privilegiados e sobrecarregados para acesso
ao Rodoanel. Isso pode ser facilmente
observado nos levantamentos de campo,
em que se verificou a presenca de novas
empresas como a Avon, localizada no
trevo do Rodoanel com a rodovia Raposo
Tavares, o Centro Industrial San José,
localizado no km 29 da Raposo Tavares, e
0 agrupamento empresarial no Rodoanel,

Fotos de galpdes a venda
ao longo do Trecho Oeste
do Rodoanel.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Fotos de galpdes ao longo
do Trecho Oeste do Rodoa-
nel.

(esquerda) Empreendi-
mento  Rodoborges de
logistica.

(direita) Galpao a venda.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.
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Fotos de empreendimen-
tos no entorno préximo do
Rodoanel.

(esquerda)  Centro  de
Logistica Gwet e América
Latina Logistica.

(direita) Congas.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Fotos de galpdes a venda
ao longo do Trecho Oeste
do Rodoanel e ocupagao
informal ao lado.
(esquerda)  Empreendi-
mento comercializado pela
Lopes Imobiliaria.

(direita) Pequeno ndiceo de
ocupacdo informal ao lado
do empreendimento.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

proximo ao Tamboré, com marginal (com
acesso pelo Tamboré) construida proxima
ao km 13,5 do anel viario. Esses exemplos,
por um lado, contradizem a simulagao
matematica que pretende ndo haver
impacto do Rodoanel, em nenhum dos seus
trechos, sobre as decisdes de localizagao
de empresas, mas por outro corroboram
a argumentagao da propria DERSA sobre
a atratividade exercida pela via para esses
empreendimentos. De qualquer forma, e €
0 que interessa nesta pesquisa, é visivel
que tais concentragcoes de empresas sao
indutoras de atividades urbanas, formais e
informais, em seu entorno imediato. 1sso
destaca a observagao de que, mesmo
que nao seja majoritariamente ao longo da
via nos trechos de acesso restrito (onde
também ocorrem, mas em menor numero),
pelo menos nos entroncamentos com outras
rodovias a inducao a ocupacao urbana em
decorréncia da chegada de condominios
empresariais, fortalecendo a previsdo da
DERSA, ocorre de forma acentuada. Essa é
a opiniao, por exemplo, de Marcos Belfiori,
da Consultoria Imobiliaria COPLAN:
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“No caso dos centros de distribuicdo
essa localizagdo € estratégica, por
permitir a recepcdo de cargas das
cinco rodovias sem que 0S caminhées
precisem entrar na cidade de Sao
Paulo ... muitas industrias se instalaram
na regido em busca de seguranga e
reducgo de custos. ... Nos condominios
empresariais elas podem dividir as
despesas com vigilancia e compartilhar
espagos pouco utilizados, como salas
de reunido” (Revista Update, n® 400,
DEZ/2003)

Sem que este estudo tenha verificado em
campo, devido ao seu carater preliminar,
foram ainda identificados, por fontes
variadas, sobretudo naimprensa, um nimero
significativo de empresas que se instalaram
na regiao Oeste da RMSP por influéncia
da construgdo do Rodoanel. Dentre elas,
destacam-se o Centro de Distribuicao de
hortifrutigranjeiros da rede Pao de Agucar,
no km 13 da Rodovia Anhangiiera, que se
instalou na regiao em 2000, apos, portanto,
0 inicio das obras do Rodoanel, seguido por




outras empresas, como Carrefour, Grupo
Martins, Panamco e Natura. O Rodoanel
também atraiu outros tipos de servigos,
como o Helipark, localizado no municipio
de Carapicuiba, a 800m da nova rodovia,
entre as rodovias Raposo Tavares e GCastello
Branco, e que retne um heliporto com
nove pontos de estacionamento, area de
manobra de 11,5 mil m2, dois hangares com
capacidade para 140 helicopteros, oficina
de manutengao e centro de treinamento.

A imprensa  destacou em varias
oportunidades o efeito do Rodoanel sobre
a decis@o de localizagao das empresas de
logistica no Trecho Oeste.

“Cortado pelo Trecho OQOeste do
Rodoanel, 0sasco recebeu 172
empresas de medio e grande porte
entre 1995 e 2003, de acordo com
estudo obtido pelo Diario junto ao
governo estadual. Mesmo sem
tradicdo na atragdo de empresas, 0
municipio de Carapicuiba, namargem
oposta do Rodoanel, ganhou 1.503
estabelecimentos entre 1994 e junho
de 2004, dos quais 54 do setor
industrial. (...) Parte expressiva dos
estabelecimentos (41,2%) atraida
pelo Trecho QOeste foi instalada em
2001, ano da inauguragdo, e nos
dois anos anteriores. Desse total,
23 chegaram em 1999, 24 em 2000
e 24 em 2001. Em 2002, o numero
caiu para 17, mas voltou a subir
para 29 em 2003. Como alertam
especialistas, a busca por espago
comega no periodo anterior a

construgdo do Rodoanel. Em 1995,
quando o Trecho Oeste comegava a
sair da planilha, Osasco recebeu 11
estabelecimentos. O ndmero Subiu
para 15 em 1996 e 18 em 1997.
lalvez por causa de choques na
economia, 0 numero de empresas
instaladas voltou a 11 em 1998, mas
saltou nos anos seguintes”. (Diario
do Grande ABC, 25/04/2005)

O proprio AAE também ja havia destacado
essa dinamica, com se vé nos trechos
abaixo reproduzidos:

“Os operadores logisticos que
atendem aos embarcadores estao
tendendo a se localizar na area
de influéncia do Trecho Oeste do
Rodoanel, como a McLane com
centros de distribuicao em Barueri e
na Via Anhanguera (Perus). A Cotia-
Penske, que opera os Centros de
Distribui¢do do Carrefour em Sao
Paulo (Osasco) e no Espirito Santo
(Vitoria), cuida também do Centro
de Distribuicdo da Americanas,
que faz vendas pelo computador
(e-commerce). O Centro de
Distribuicdo, com um armazém com
6.000 m?, esta localizado em Barueri.
A Danzas Logistica, uma das maiores
operadoras  logisticas  mundial
(atualmente controlada pelo Correio
Alemao — Deutsche Post) com um
centro de distribuigdo inicial na Via
Dutra, abriv em 1999 um Centro
de Distribuicdo em Cotia, com 20
mil m? de area, atendendo a Levi’s,

Fotos de empresas instala-
das em terrenos lindeiros
a0 Rodoanel e as rodovias.
(esquerda) empresa Xerox.
(direita) empresa Raga
Transportes na rodovia An-
hanguera.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.
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Foto de empresas insta-
ladas no cruzamento do
Rodoanel com a rodovia
Raposo Tavares (como
Avon, a esquerda).

Fonte: Instituto  Socio-
ambiental - sobrevoo fev
2005z.

Phillips Service e a Editora Record.
Gerencia uma drea total de 250 mil
m? de CDs (...) A SKF e Goodyear se
reuniram para a implantagao de um
Centro de Distribuicdo com 25.800
m? de area, localizado no km 30
da rodovia Castello Branco”. (AAE
FESPSP-FGV: A1-44)

“As Casas Bahia instalou o seu Centro
de Distribuigdo na Anhanguera, ja na
drea externa ao Rodoanel. O Ponto
Frio tem seu principal Centro de
Distribuicdo no Rio de Janeiro, mas
investiu num CD em Guarulhos,
com 141 mil m? e investimento de
R$ 25 milhoes, além de outro CD
em Cachoeirinha, no Rio Grande do
Sul”. (AAE FESPSP-FGV: A1-42)

A McDonalds estabeleceu em 1999
(portanto, antes da implantagdo do
Trecho Oeste do Rodoanel) no km
17,5 da via Anhanguera, a Cidade do
Alimento (Food Town), em terreno
de 160 mil m? que retine o Centro
de Distribui¢do, uma fabrica de pdes
(Interbakers) e uma processadora
de carnes (Braslo), sendo que esses
ingredientes sdo supridos para todas
as lojas do Brasil”. (AAE FESPSP-
FGV: A1-42)

‘A Panamco do Brasil — maior
fabricante de Coca Cola no pais, com
151 milhdes de litros produzidos
mensalmente — inaugurou um mega
Centro de Distribuigdo no km 18 da
Via Anhanguera, no municipio de
Osasco”. (AAE FESPSP-FGV: A1-43)

A conclusao a que se chega é a de que,
muito embora a simulagdo matematica,
encomendada pela DERSA, defenda que o
Rodoanel ndo teria impactos significativos
nas decisoes de localizagdo das empresas
naRMSP as observagoes empiricas, tanto no
ambito deste relatorio, quanto na imprensa
e no proprio AAE (de que a simulagéo é
um anexo) corroboram a argumentacao
da DERSA de que o anel vidrio terd — e ja
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vem tendo — grande influéncia na escolha de
localizagao dessas empresas.

0 que se verifica, mas uma vez, é a falta
de um planejamento territorial integrado
condizente com tal movimentagdo. E
perfeitamente previsivel, do ponto de vista
urbanistico, que a implantacao significativa
de empresas que vem ocorrendo ira gerar,
indubitavelmente, um crescimento urbano
acentuado nas cercanias dessas empresas,
e portanto do proprio Rodoanel. Ou seja,
as “bolhas” que no estudo matematico
sa0 consideradas excegao parecem ser, na
pratica, a regra.

Esta opiniao é compartilhada inclusive por
agentes do setor imobiliario. Em entrevista,
Osvaldo Gaia, diretor comercial da Opgdo
Granja Imoveis, afirma que para que o anel
viario realmente ser um fator atrativo para
0 aumento de empreendimentos na regiao,
outras politicas publicas teriam que estar
vinculadas a obra, tal como incentivos fiscais
por parte das Prefeituras interessadas,
ou outras facilidades urbanisticas que
pudessem estar presentes em seus Planos
Diretores. O alto valor da terra dentro da
RMSP, associado a outros fatores, como
0 rodizio de veiculos ou a recente lei de
proibicao de trafego de caminhGes durante o
dia na cidade, estaria contribuindo para um
processo de “expulsdo” de empresas para
as franjas da mancha urbana.




Centro Empresarial Bethaville

O Bethaville Empresarial € um novo polo
administrativo e comercial de Barueri,
“concebido  para  corresponder  as
crescentes demandas de competitividade.
(..) E a oportunidade que empresérios e
investidores aguardavam para levar seus
negacios a um patamar ainda mais alto de
crescimento” .3 E um complexo empresarial,
vizinho a Alphaville e Tamboré, localizado “a
3 km do Rodoanel e de frente para a Castello
Branco”®, e vem se destacando nessa onda
de grandes empreendimentos imobiliarios
na regiao. “Sua drea total compreende mais
de 100.000 m? e os lotes variam de 250
a 3000 m? com infra-estrutura completa”.
(Obracadabra - Réadio Peao)

O complexo “ja conta com grandes
empreendimentos como hotéis, shoppings
temdticos e postos de gasolina com
diversos servigos agregados como agéncia
bancaria e fast- foods, que teve 75% dos
seus terrenos vendidos para 0S pequenos
investidores.” (Primeiramao)*

Observa-se que no anuncio deste
empreendimento, como exemplo do que
muito ocorre na Zona Oeste da RMSP o
Rodoanel é citado quanto ao beneficio da
localizagao e € utilizado como agregador
de valor imobiliario ao garantir uma boa
acessibilidade ao empreendimento.

“Por ser um ponto estratégico, perto
do Rodoanel, da Castello Branco e
dos grandes centros, com toda uma
infra-estrutura, o prego dos terrenos
estd muito bom, por iSso resolvi
investir”, afirma o comerciante Carlos
Henrique Castanha”. (Primeiramao)

Além disso, 0 zoneamento instituido pelo
municipio de Barueri, que permite alto
coeficiente de aproveitamento do terreno,
também & utilizado como elemento de
atracdo de investimentos.

“O melhor indice construtivo
do Estado: Bethaville possui
2 zoneamentos, ambos com

W

aproveitamento de até 8 vezes a
drea do lote:

1) ZPC - Zona de Uso
Predominantemente Comercial, para
0s lotes da quadra A de Bethaville
/’.

2) ZRR - Zona de Uso Misto com
Predominéncia Residencial  Restri-

tivo, para os lotes remanescentes do
loteamento”. (Site Bethaville)

Trata-se de um exemplo de empreendimento
que uniu no seu marketing imobiliario
diversas caracteristicas referentes ao
contexto de insercao do anel viario na
regiao.

(acima) Perspectiva do
futuro Centro Empresarial
Bethaville que esta sendo
construido ao lado da
rodovia Castello Branco.
Fonte: site oficial do em-
preendimento (www.
bethaville.com.br).

(abaixo) Imagens aéreas
do futuro Centro Empre-
sarial Bethaville construido
ao lado da rodovia Castello
Branco.

Fonte: site oficial do em-
preendimento (www.
bethaville.com.br).

3 hitp://www.bethaville.
com.br/fr_local.htm

% (Qbracadabra - Radio
Pedo - http://www.obra-
cadabra.com.br/radiopeao.
asp?ACT=5&content=
1894&id=43&mnu=1
— “Bethaville: Empresario
investe R$4,5 milhdes em
empreendimento novo na
Zona Oeste de Sdo Paulo”.

3 Primeiramao - http:/
www.primeiramao.com.br/
editorial/bancodeimoveis/
editorial_servico57.asp
- “Imével comercial passa
a ser foco para pequenos
e médios investidores. O
momento ndo poderia ser
melhor para este tipo de
negocio”.

3 hitp://www.bethaville.
com.br/fr_local.htm
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Foto aérea do Centro
Empresarial ao lado do
Rodoanel.

Fonte: Secretaria do Meio
Ambiente do Governo do
Estado de Sao Paulo - ima-
gem ikonos 2002.

Fotos do Centro Empre-
sarial no entorno imediato
do Rodoanel.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Situacoes criticas
Centro Empresarial

Foi localizado em levantamento de campo
um novo empreendimento empresarial na
altura do km 13 da pista interna do Rodoanel,
no municipio de Barueri, proximo a saida do
segundo tunel.

A andlise das fotos aéreas observadas
mostra que ja em 1998 a area se encontrava
em obras, com trés edificios construidos.
A conclusédo da construgao do conjunto
se da em 2000 sem interferéncia de
desapropriagbes para a construgao do
Rodoanel, iniciada, nesse trecho, em 2001.

0 Centro Empresarial, apesar de estar muito
proximo, nao possui nenhuma ligagao direta
com o0 Rodoanel, e é acessado por uma
passagem existente sob 0 anel viario proxima
ao km 14. O conjunto esta inserido na malha
viaria do conjunto Tamboré, sendo portanto,
uma parte nova de expansao do mesmo.

Transposicao para o Trecho Sul

A questdo que se coloca é que esse
processo de aumento e expansdao dos
empreendimentos empresariais e industriais
também podera ocorrer no Trecho Sul,
porém com diferencas em funcéo da menor
quantidade de acessos formais previstos,
que pode levar a um efeito de maior
aglomeragdo nos entroncamentos, tendo
em vista ainda que a regiao é saida para o
Porto de Santos, pelos acessos as rodovias
Anchieta e Imigrantes. Nas condigoes de
baixa capacidade de suporte descritas
anteriormente das bacias hidrograficas das
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Trata-se da implementagao de um conjunto
empresarial, em que gastos com vigia, infra-
estrutura e manutengao das areas comuns
sdo repartidas entre os investidores. No
entanto, observa-se que grande parte dos
empreendimentos construidos usufruem da
“vista para o Rodoanel” e do marketing que
isto pode promover.

represas construidas, a previsao de um
fendbmeno de concentragdo empresarial,
semelhantemente ao ocorrido no Trecho
Oeste, pode intensificar o quadro de
degradagao ambiental. Cabe ressaltar que,
a simulacao matematica contratada pela
DERSA, ao definir os fatores que levariam
a quebra do “equilibrio urbano”, aponta
exatamente a instalacao de industrias na
regiao.

Além disso, como é possivel identificar
nos jornais de circulagdo na regiao, a
atracao de industrias ja estd ocorrrendo
apenas com 0 anuncio da construgao do

W
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%50 referido jornal tem
boa  credibilidade no
mercado, e apresenta
uma base consistente de
anuncios, bem organizada.
Ele vem sendo utilizado,
para esse fim, em outras
pesquisas académicas. Os
demais veiculos e formas
de divulgagdo das ofertas
de imdveis apresentaram
deficiéncias enormes
para a andlise: a) grande
parte das imobilidrias e
corretoras consultadas nao
indicou os langamentos e
forneceu apenas valores
comercializados e b) os
anuncios veiculados por
midia eletronica sao muito
imprecisos para serem
utilizados em pesquisa

com rigor académico.

D. Dinamicas Selecionadas que afetam
0S processos de expansao urbana

D.1. A dinamica de valorizacao
imobiliaria e a ocupagao do solo
urbano

A avaliagdo dos impactos urbanisticos do
Trecho Oeste do Rodoanel, em especial
quanto a uma possivel aceleragao da
ocupacao urbana em seu entorno, requer um
aprofundamento das informagoes referentes
as dinamicas do mercado imobiliario na

Metodologia

Do ponto de vista metodologico, esta
pesquisa, por seu carater preliminar,
deparou-se com a dificuldade de levantar
informagoes sobre 0 mercado imobiliario e
fundiario num contexto em que, ao contrario
de muitos paises, essa atividade & muito
pouco organizada e regulamentada.

0 levantamento de informagoes se baseou
principalmente na coleta de dados do
encarte Classificados do jornal O Estado
de S. Paulo®, veiculados ao longo do ano
2005 (sempre do ultimo domingo de cada
més), permitindo compor uma amostra
razoavelmente precisa do universo de
ofertas existente no mercado imobiliario no
referido periodo. Além disso, foi feito um
levantamento geral dos langamentos atuais
divulgados em faixas, outdoors, imobiliarias
e de anancios em jornais e na internet,
coletados de forma mais aleatoria.

Este levantamento mais amplo e, portanto,
menos rigoroso, embora carega de dados
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regido, para que se possa ponderar com
maior precisao as constatacoes sobre o
adensamento da mancha urbana observadas
no capitulo anterior. Como vimos, as
decisOes tomadas pelo mercado imobiliario
e fundiario sdo indicativas de crescimento
ou recuo das atividades econémicas e de
suas interfaces urbanas, tanto formais
quanto informais.

homogéneos e nao permita fazer uma
classificagao sistematica das condigoes do
mercado - pois ndo tem como cobrir todo o
universo analisado - oferece subsidios para
avaliar tendéncias ou situagoes particulares,
em regioes especificas, além de propiciar a
experiéncia de “levantamento de campo”,
que se verifica ao circular pela regiao.
Mas para a realizagdo de andlises mais
aprofundadas foram considerados apenas
os dados levantados nos Classificados do
jornal O Estado de S. Paulo.

No entanto, é necessario fazer algumas
ressalvas sobre 0 universo que envolve 0S
anuncio em Classificados quando utilizados
para pesquisa académica:

1. E importante observar que a quantidade
de ofertas imobiliarias levantadas nos
Classificados do jornal O Estado de S. Paulo
estudado também ndo representa o universo
total dos langamentos imobiliarios do trecho
estudado.

2. Nem sempre a regiao em que o imovel
¢ anunciado corresponde a sua localizacao
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real. O nome de uma boa localizagdo
¢ utilizado para agregar valor a regioes
vizinhas. Este é 0 caso dos empreendimentos
Alphaville, Granja Viana e Tamboré, por
exemplo, cujos nomes (localizacoes) foram
utilizados em anuncio de empreendimentos
em outras regioes menos prestigiadas de
seu entorno proximo. Esta pratica, quando
investigada por pesquisa académica, pode
levar a conclusoes baseadas em valores
relativamente  equivocados de certas
localizagoes.

3. Apesar da precisao dos dados coletados
referentes ao ano de 2005, existe muita
informagao relevante “camuflada® nos

Principais informacoes e dados
observados

Os dados levantados por esta pesquisa
indicam que o Rodoanel contribuiu para a
valorizagao imobiliaria na regido, visto que:

* Foram identificados mais de 150
langamentos imobilidrios atuais na regiao.

e Foram levantadas mais de 30 placas
de anuncio imobiliario ao longo do Trecho
Oeste do Rodoanel.

» Apesarde ter sido verificada uma grande

D.1.1. 0 Rodoanel e a producao imobiliaria:
valorizagao real e aparente.

Pela grande quantidade de faixas, placas e
cartazes expostos ao longo do Trecho Oeste
do Rodoanel anunciando venda e aluguel
de imoveis e terrenos, e pelo alto nimero
de anuncios em artigos e classificados em
revistas, jornais e midia eletronica que citamo
aprimoramento da acessibilidade provocada
pelaconstrugao do anel viariocomo elemento
atrativo para empreendimentos, presume-
se que o Rodoanel é objeto provocador de
incremento das atividades imobiliarias na
regiao.
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anuncios de jornal, como informagGes sobre
0 estado e caracteristicas do imovel ou
sobre sua localizacao exata e seu entorno.

Para desenvolvimento da pesquisa sobre
esta tematica, foram realizadas entrevistas
com corretores e diretores de imobiliarias
atuantes na regiado do Rodoanel, cujo
relato foi de fundamental importancia para
a construgdo de um quadro mais preciso
sobre a dindmica imobiliaria. Foram
entrevistados diretores e corretores das
imobiliarias Camargo Dias Imoveis, Coelho
Neto Imobilidria, Opgao Granja Imoveis,
Lopes Imobiliaria e Jones Lang La Salle.

diferenca entre valorizacéo real e aparente,
foi identificada uma forte especulagao
imobiliaria.

* (0 Rodoanel deu maior “félego” para a
expansao do mercado imobiliario na regiao
Oeste, tanto empresarial, industrial como
residencial.

* 0s langamentos imobilidrios se
concentram nas rodovias Castello Branco e
Régis Bittencourt, sendo que a primeira teve
maior valorizag&o que a segunda.

Além dos anuncios, nao é dificil encontrar
artigos de jornais e revistas, citando
inclusive entrevistas com especialistas
em mercado imobiliario, afirmando que a
ampliacdo da acessibilidade gerada pela
construgao do Trecho Oeste do Rodoanel
¢ um fator que impulsionou 0 aumento
do numero de langamentos imobiliarios
e a valorizacao dos imoveis e terrenos da
regido Oeste da RMSP, mercado este que
abrange desde condominios e loteamentos
residenciais, até galpoes industriais, centros
empresariais e de logistica.

“A economia nos processos de
distribuicdo e de recebimento de
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Fotos de placas andnci-
ando venda e aluguel de
galpdes ao longo do Tre-
cho Oeste do Rodoanel.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Imagem aérea do empreen-
dimento Bethavile com
citacdo do Rodoanel como
importante localizagao.
Fonte: site oficial do em-
preendimento.
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materiais € apontada como a principal
vantagem do Rodoanel” (Folha de S.
Paulo, 30/08/98)

“No periodo inicial da constru¢do do
anel viario ja é divulgada a existéncia
de um processo de especulagdo
imobiliaria que comega a delinear-se
na regiao da Raposo Tavares. Para o
diretor administrativo da Proinveste,
Heélio Alterman, as ofertas de terrenos
ainda ndo eram proporcionais a
procura por locagdo de galpoes
comerciais, eram inferiores a ela”.
(Folha de S. Paulo, 30/08/98)

“‘No ambito dos condominios
residenciais,  algumas  empresas
urbanizadoras afirmam contar com
a melhoria do acesso como um
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fator atrativo de novas familias em
loteamentos  residenciais  proximos
ao tracado do Rodoanel, anunciando
desde entdo seus langamentos”.
(Folha de S. Paulo, 30/08/98)

No entanto, esta suposta valorizagao deve
ser analisada com cuidado, pois é comum
que a especulacéo sobre o valor da terra e
de imoveis anunciada pela midia seja maior
do que ocorre na pratica nas transagoes
concretizadas. Trata-se de  processo
especulativo no qual o Rodoanel esta sendo
utilizado como objeto de agregagao de valor
a0s novos empreendimentos.

Os artigos analisados por esta pesquisa
ressaltam uma grande variedade de
argumentacoes sobre a  valorizacao
imobiliaria que teria sido provocada pela




construgao do Trecho QOeste do Rodoanel,
de tal forma que é dificil diferenciar a
valorizagao real da especulagao, alimentada
inclusive pela midia e pelos 6rgaos oficiais.

A Revista Update, da Camara Americana
de Comercio de Sao Paulo, por exemplo,
avaliava em 2003 que “a obra movimentou
0 mercado imobiliario da regido, chegando a
valorizar 0s terrenos em até 80% nos meses
que antecederam sua conclusdo”. (Revista
Update, no 400, dezembro/2003)

Ja o diretor comercial da Opgao Granja
imobiliaria, Sr. Osvaldo Gaia, em entrevista,
acredita ter ocorrido uma valorizagao que
chegava a 500% para diferentes tipos de
empreendimentos da regiao Oeste, a partir
de 1994. Mas com o inicio das obras,
acredita que este aumento nao passou de
150% ficando a valorizagao real dos imoveis,
com a conclusao das obras, em cerca de
50%. Segundo o especialista, “quando se
langa alguma coisa o prego sobe; depois se
vé que 0 mercado ndo atraiu tudo isso e o
prego vai baixando até atingir o natural”.

O jornal Folha de S. Paulo, por sua vez,
aponta, em 2003, ter acontecido um
crescimento de 93% no mercado imobiliario
induzido pela construgao do Rodoanel, que
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estaria atraindo investidores da regiao de
Jundiai e de Barueri, sem entretanto que
se possa saber qual a metodologia para
um calculo tao preciso de valorizagéo.
(Folha de S. Paulo, 15/08/2003) Entretanto,
segundo entrevista com especialista na area
de Pesquisas da empresa de consultoria
imobiliaria Jones Lang La Salle, “é exagero
falar em valorizagao maior que 15% para a
regido”.

As mesmas reportagens revelam a pratica
dos empreendedores imobiliarios em
aumentar os valores dos imoveis e terrenos
no bojo da publicidade em torno da obra
do Rodoanel, num claro processo de
especulacgao sobre 0s anunciados beneficios
promovidos pela sua construgdo, e de
espera para verificarcao do nivel de pregos
0 mercado foi capaz de absorver. Neste
sentido, nao é de se espantar que tenha
havido um pico de valorizagao imobilidria
antes da inauguracao do Trecho QOeste, que
entretanto ndo se realizou obrigatoriamente,
em precos reais.

Ainda assim, é interessante a observagao
de outro consultor imobiliario atuante na
regiao em entrevista ao jornal O Estado de
S. Paulo coloca que:

Desenho de localizagao do
empreendimento residen-
cial Valville, onde o Rodoa-
nel aparece em destaque.
Fonte: site oficial do em-
preendimento.
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% Também publicado no
site http://www.sindus-
consp.com.br.

“A especulagdo imobilidria em torno
do primeiro trecho do Rodoanel, o
Oeste, na Grande S&do Paulo, estd
inviabilizando projetos de logistica de
empresas, que pretendiam montar
no local centros de distribuicdo de
mercadorias. Ha mais de quatro
anos, quando o Estado deu inicio a
construgao, o valor do metro quadrado
dos terrenos proximos da via foi as
alturas. ‘0s proprietarios inflacionaram
0 mercado imobiliario e a especulagdo
engessou novos negacios’, disse o
diretor da Area Industrial da imobilidria
Colliers International, Eduardo Velloso
Corbett. Segundo Corbett, hoje 0
metro quadrado no entorno da via varia

Transposicao para o Trecho Sul

Para o Trecho Sul, a l6gica de valorizacéo
imobiliaria parece ser semelhante. Conforme
retratado em entrevista por Edeli Maria Azzi
Savioli, delegada do CRECI - Conselho
Regional de Corretores de Imoveis, 0s
imoveis isolados no tragado do Rodoanel,
e isso vale entdo para o futuro Trecho
Sul, “com a rodovia, se tornardo mais
acessiveis e ficarao em evidéncia, o que
devera ser levado em conta quanto ao seu
valor de mercado”. Assim, da um conselho
aos futuros vizinhos do Rodoanel: “ndo
vendam suas casas”. (Diario do Grande
ABC, 30/10/2004)

Mesmo no caso dos assentamentos
habitacionais irregulares e precarios que
serdo cortados pelo tragado do Trecho Sul do

D.1.2. Setor industrial, empresarial e de
logistica.

0 levantamento dos langamentos nao-
residenciais ao longo do Trecho Oeste
nos Classificados do jornal O Estado de
S. Paulo (2005) nao apresentou uma
quantidade de informagGes completas
sobre 0s empreendimentos (como prego
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de R$ 200,00 a R$ 250,00. Antes nao
passava de R$ 50,00. ‘Para o setor de
logistica, o limite é R$ 100,00/m?” (O
Estado de S. Paulo, 15/10/2004)%

Mesmo assim, a sensagao geral de que haja
um movimento significativo de valorizacao
na regidao, € nao sO para empresas de
logistica, se verifica pela vitalidade geral
do mercado, mesmo que em processo
de sobrevalorizagdo. Tal dinamismo gera,
evidentemente, uma previsao de aumento
da atividade urbana, que mais uma vez
se evidencia nos estudos empiricos,
dificultando a aceitacdo do argumento de
que o Rodoanel n&o va provocar atracao de
empresas e domicilios.

Rodoanel, ndo se pode deixar de considerar
as dindmicas de atuacdo do mercado
imobiliario informal, que possui “regras”
semelhantes as do mercado formal. Neste
sentido, caso esta tendéncia se confirme,
deve-se prever o0 que 0 Rodoanel podera
provocar de valorizagao/desvalorizagéao
imobiliaria neste setor, que podera provocar
deslocamento das populagoes mais
carentes para regioes ainda mais distantes,
contribuindo, desta forma, para acentuar a
expansdo da mancha urbana periférica. E
importante ressaltar que estas areas sao
justamente onde localizam-se 0s ultimos
remanescentes de Mata Atlantica, a APA
do Capivari Monos, a zona de entorno do
Parque Estadual da Serra do Mar e as Terras
Indigenas Guarani.

do imovel, area do terreno/galpao, inclusive
a localizacao especifica) que permitissem
uma analise rigorosa para esta pesquisa.

A observacao dos anuncios imobiliarios no
entorno do Trecho Oeste, por meio de visitas
de campo realizadas nos dias 14 de abril,
11 e 13 de maio, permite identificar que
0s empreendimentos referentes ao setor
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GALPOES/ AREAS RODOANEL,
ANHANGUERA, BANDEIRANTES,
RAPOSO E REGIS.
CASTELO BRANCO KM 34
2200002 ... FRENTE RODOWVIA
CASTELD BRANCD KM 35
15000842 ........... FRENTE RODOVIA
ANHANGUERA KM18
G0D0OMZ ... ABAIXO AVALIACAD
RAPOSD KM 78
25,000m2 FRONTO R CONETRUIR
ATENGAO PROPRIETARIOS:

~ Alugamos e administramos seu
imével Depla, Juridico especalzado

industrial, empresarial e de logistica sdo 0s
que mais recorrem a citagdo em anuncios
dos beneficios gerados pela construgao
do Rodoanel para aumento do valor do
empreendimento a ser comercializado. A
pesquisa revela ainda um crescimento do
numero de empreendimentos vinculados a
estas atividades, assim como foi descrito no
capitulo anterior, ao identificar a construgao
de novos centros empresariais e industriais
proximos ao anel viario, como o Parque
Industrial  Capuava, Parque Industrial
Anhanguera e Parque Industrial e Empresarial
San Jose.

Como anunciado também pela imprensa e
em entrevistas realizadas com consultores
imobiliarios citados anteriormente, as areas
que mais se valorizaram com a construcao
do Rodoanel foram, como previsto pelo
Secretario-Adjunto  Paulo  Tromboni, as
do entorno das antigas rodovias e dos
respectivos entroncamentos, que, além de

GALPAO - RAPOSO/ RODOANEL

Disponivel p/ locagdo 5000m2 a.t.,
3000m2 a.c., 2500m2 area fabril,
pé dir. 9 mis, tdif., pateo man.,
consir. Pré moldado. RL.31911

apresentarem critérios menos rigidos para
a instalagdo de empreendimentos, também
tiveram trafego aliviado pela construgao
da nova rodovia. Os terrenos localizados
a0 longo do Rodoanel nao tiveram a
mesma impulsao a valorizagdo imobiliaria,
principalmente por possuir grande limitagao
para abertura de novos acessos.

Se por um lado, tal constatagdao aumenta
a credibilidade da solugéo de classificagéo

Uik ik LBE] L1 |
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Anuncios de galpoes de-
stacando a proximidade ao
Rodoanel.

Fonte: Guia Qual Imodvel
- Edf. 61 - Ano 6 - abril
2005: p.279.

Anuancios de galpoes a
venda e para aluguel ao
longo do Trecho Oeste do
Rodoanel.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai2005.
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Anincio de empreendi-
mento em terreno proximo
ao Trecho Oeste Rodoanel.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Anincio de langamento
de Centro Empresarial
Clayd’s com destaque a
sua proximidade ao futuro
tragado do Rodoanel.
Fonte: Guia Qual Imovel -
Ed. 61 - Ano 6 - abril 2005:
p. 270.

“Zero” para 0 isolamento da rodovia, por
outro parece ficar claro que a valorizagao e
ainducao a ocupagao sera verdadeiramente
significativa  nos  entroncamentos, e
provavelmente em um raio néo desprezivel
de seu entorno. E especialmente no caso do
Trecho Oeste, a somatoria desses “entornos”
pode abranger quase toda a rodovia pela
proximidade dos acessos existentes.

Transposigao para o Trecho Sul

Na regiao Sul da RMSP, na qual os acessos
Serdao ainda menos numerosos, a hipotese
ja aventada anteriormente de previsao
de uma forte valorizagdo nos trés Unicos
acessos existentes, faz-se ainda mais
concreta. Segundo o empresario Antonio
Carlos de Queiroz Alves, dono da Jagatuba
Empreendimentos, que esta preparando
uma darea de 450 mil m? para venda em
lotes, “o valor do metro quadrado dos lotes
industriais dentro do Polo Industrial de
Sertaozinho, em Maua, dobrou nos ultimos
dois anos e alcancga valores méedios entre
R$ 70 e R$ 80”.

Também o jornal Diario do Grande ABC
observa que “com o m? que valia cerca de
R$ 5 em 1997, o Pélo de Sertaozinho, em
Maua, sofreu alta valorizagdo nos ultimos

LANCAMENTO - JARINU

Lodes & partis de 5.000m2, com fods infraestnutura

& com incentivos Fscais
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anos. Hoje, o m? pode ser encontrado a R$
20 para dreas de 180 mil m?, e até R$ 100
para dreas de 20 mil m? (...) Atualmente, dos
11 milhGes de m? iniciais, 6 milhdes de m?
Jja estdo ocupados e outros cinco aguardam
empresas compradoras®. (Diario do Grande
ABC, 06/02/2001)

Por mais que tal valorizagdo no mercado
imobiliario formal ocorra apenas em areas
proximas aos entroncamentos, é muito dificil
duvidar que ela possa iniciar um fenémeno
geral de deslocamentos para umaregiao que,
como um todo, ndo tem mais capacidade
de suporte para esse crescimento. Neste
sentido, seria importante investigar a
influéncia do novo trecho no vivo mercado
imobiliario informal que ja ndo se atrela
apenas aos acessos formais.

Centro Empresarial e Industrial

CLAYD'S



D.1.3. Setor residencial.

0 setor residencial formal, voltado as
classes média e média-alta, ¢ o segundo
setor do mercado imobilidrio da regido
mais influenciado pela construcdo do
Rodoanel. Mesmo que 0S anuncios
imobiliarios levantados por esta pesquisa
nao apresentem um apelo a nova rodovia
como fator atrativo para novos conjuntos
e loteamentos residenciais com a mesma
intensidade que o0s empreendimentos
comerciais e industrias, a nova rodovia
nao deixa de exercer grande influéncia na
atracao dessas familias, principalmente pela
questao do aumento da acessibilidade entre
esses novos locais de moradia e os locais
de trabalho. Em entrevistas realizadas com
especialistas do setor imobiliario citados
anteriormente foi apontado um crescimento
dos langamentos de residéncias de 2 a 3
dormitorios, localizados nas proximidades
das rodovias que cruzam o Rodoanel,
assim como da valorizacao desta tipologia
na regido. A influéncia da obra fica clara na
reportagem do jornal O Estado de S. Paulo:

“0 anuncio do inicio das obras do
Rodoanel  Metropolitano, mercado
para 0 més que vem, de certa
maneira € responsavel pelo grande
numero de loteamentos em glebas
proximas ao tragado de nova via
expressa. Varias empresas do setor
imobiliario estdo prontas para langar
condominios residenciais, industriais
e comerciais nos bairros e cidades
vizinhas do Rodoanel, onde as terras
se valorizaram muito desde o anuncio
do projeto. A perspectiva de contar
com uma via de transito facil a porta
de condominios verdes passou a Ser
0 melhor apelo comercial dos novos
empreendimentos”. (0 Estado de S.
Paulo, 20/03/98, In: Barroso, 2004:
106)

Tal processo iniciou-se, alias, ja em 1997,
no ano do anuncio da obra, segundo apontou
estudo da Associacdo das Empresas de
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Loteamento e Desenvolvimento Urbano do
Estado de Séo Paulo, divulgado pelo jornal
Gazeta Mercantil >

Artigos do jornal O Estado de S. Paulo
mostram que a opinido dos especialistas
acima citadas nao é unanime no mercado:

‘A liquidez aumentou com 0
Rodoanel”, diz o empresario José
Carlos Rodrigues, que ergueu dois
edificios residenciais e tem outro
em obras perto da esquina do anel
com a Avenida dos Autonomistas.
O primeiro, com 11 andares e
42 apartamentos de 67 metros
quadrados, esgotou-se em 30 dias, e
0 segundo, langado em margo, com
15 andares e 60 apartamentos, tem 3
unidades disponiveis, por cerca de R$
80 mil. “A maioria dos compradores
tem carro e veio pelo acesso facil”,
diz o corretor Gerson Bastos. ‘A drea
lindeira € cara e esta se esgotando.
A tendéncia agora é construir perto,
mas nao a beira, com beneficios de
acesso e sem barulho.” (O Estado de
S. Paulo, 11/07/2004)

‘Ao longo cda avenida, SO a
Fernandez Mera ja comercializou
nove empreendimentos, que somam
1.078 casas, 360 terrenos, 2 prédios
comerciais com 118 conjuntos e
15 edificios residenciais com 880
apartamentos. Langado em 17 de
junho, num terreno de 35 mil metros
quadrados, o0 Resort Tambore,
com 7 torres de 15 andares e 420
apartamentos, vendeu 90 unidades -
ou um edificio e meio - num fim de
semana. 0s apartamentos tém entre
100 e 133 m? e prego de até R$ 300
mil. ‘O Trecho Oeste e a duplicagao
da Castello Branco estimularam as
vendas”, diz Roberto Avante, diretor
da Fernandez Mera. “As pessoas estao
descobrindo o Rodoanel. Ha muito
para crescer e valorizar, inclusive com
0 Trecho Sul’.” (O Estado de S. Paulo,

37 Relatorio Especial sobre
0 Rodoanel Metropolitano,
p. 3, Gazeta mercantil, In:
Barroso, 2004: p. 105 e
106, nota 25.
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11/07/2004)

Entretanto, a pesquisa qualitativa sobre
0s valores imobiliarios levantados nos
Classificados do jornal O Estado de S.
Paulo durante o ano de 2005 revelou que
terrenos para fins residenciais tiveram uma
queda geral de valores médios no periodo
abrangido, o que pode representar um
amortecimento do mercado imobiliario. Ja
0S imoveis residenciais construidos, tanto
casas como apartamentos, tiveram um
relativo equilibrio dos valores imobiliarios
de janeiro de 2005 até hoje.

Os dados obtidos neste levantamento (ver
tabelas em anexo) ressaltam que as regioes
de Alphaville, Tamboré e Granja Viana se
destacam entre as demais localizagdes
da Zona QOeste em termos de ofertas de
imoveis e de valorizacdo imobilidria, 0
que faz sentido, independentemente do
Rodoanel, pela presenca dos conhecidos
condominios fechados na regido. Nesse
sentido, Osvaldo Gaia, diretor comercial da

Transposicao para o Trecho Sul

A alusao ao Trecho Sul, mais uma vez,
permite  depreender que  processos
semelhantes de “agitacao” do mercado
imobiliario fatalmente irao ocorrer. Tal
agitacao afeta a ocupacao da regidao nos dois
sentidos: no caso de valorizagao, porque
aumentam o “status” de mercado e atraem
investimentos, ainda mais apos o “ajuste”
entre oS precos especulativos e os reais.
No caso de desvalorizagdo, que tambem
pode ter ocorrido em algumas areas dos
grandes condominios da regido, uma vez
que 0 menor preco atrai mais compradores,
simplesmente. Tudo corrobora a impressao,
emitida neste relatorio, de que os impactos
do Rodoanel no crescimento geral da RMSP
¢ quase que indubitavel, o que se contrapoe
frontalmente a previsdo da simulagao
matematica apontada na AAE.
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Opcéo Granja Imoveis, e Henrique Coelho,
diretor da Coelho Neto Imoveis, argumentam
que o Rodoanel nao trouxe valorizagao direta
e explicita no ramo residencial da Granja
Viana, mas prioritariamente para industrias e
comércio da regido. No entanto, houve, sim,
uma mudanga qualitativa nas ocupagoes
residenciais formais: maior procura por
casas de 2 ou 3 dormitorios para classe
média devido a maior oferta de empregos
na regiao.

Porém, para os consultores, isso ocorre
de modo desvinculado da construgao do
Rodoanel. Como ja vimos, isso pode ser
uma conseqiiéncia do desenvolvimento da
regido Oeste da RMSP, anterior & construgao
da via. No entanto, ndo é possivel deixar
de considerar que a construgao do Trecho
Oeste deu maior “f6lego” para a manutengao
desta faixa de mercado, em especial no que
tange a facilidade de alternativas de acesso
a cidade de Séo Paulo.

Além disso, um outro aspecto da indugao
a ocupagao residencial formal deve ser
observado,emespecialemrelagaoaosefeitos
do Trecho Sul. E comum ouvir o argumento
de que a ocupacao residencial por grandes
lotes, destinados a chacaras ou condominios
residéncias nao é tao prejudicial a0 meio
ambiente e aos mananciais, por preservar
parte significativa da cobertura vegetal.
Sabe-se hoje que isso ndo é verdade, e
que a intensificagao da ocupagao por esse
tipo de uso gera significativo aumento
da densidade populacional de todos o0s
segmentos sociais, inclusive das ocupagoes
informais. De fato, a presenca de chacaras
e residéncias de alto padrdo representa
oferta segura de empregos domeésticos,
de seguranga e demanda significativa por
servicos comerciais que, a medio prazo,
podem repercutir em expressivo aumento
da atividade urbana.
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D.2. Controle do uso e ocupacao do
solo

Assimcomo ocorreu com o estudo preliminar
sobre a dinamica imobiliaria apresentado na
secao anterior, a avaliagdo dos impactos
urbanisticos tratados nesta pesquisa requer
um levantamento e uma andlise qualificada
dos procedimentos e dos instrumentos de
controle do uso e ocupagao do solo urbano
praticados nos municipios sob influéncia do
Rodoanel em seu Trecho Oeste. E importante
avaliar a existéncia ou nao dessa legislacao
nos municipios, inclusive das mudanga e
adaptagOes eventualmente ocorridas em
virtude da obra. Pois, como foi ressaltado
em capitulos anteriores, a expansao e
adensamento das ocupacoes no entorno do

Metodologia

O desenvolvimento do estudo sobre as
acoes de controle de uso e ocupacao
do solo, competéncia prioritariamente
municipal, foi baseado no levantamento das
legislagoes referentes a esta matéria (Planos
Diretores, Lei de Zoneamento, entre outras),
num recorte sobre area de 5 km ao redor
do Rodoanel e com foco nas mudangas
ocorridas no periodo de implementagao do
mesmo: anuncio do tragado (1997), inicio
da construgao (1998) e inicio da operacao

Principais informacoes e dados
observados

De acordo com esta pesquisa, pode-se
afirmar que as legislagdes municipais de
uso e ocupacao do solo vém contribuindo
para a expansao da mancha urbana mais do
que controlando a ocupagao do entorno do
Rodoanel.

» Verificou-se que houve mudanga da
legislacdo em virtude da construgédo do
Rodoanel, principalmente para permitir o
uso industrial, empresarial e de logistica nas

W

anel viario pode ter como causa nao apenas
a construcao do empreendimento em si,
mas a associagdo e a articulacdo com
outros fatores também determinantes, como
a instituicao de incentivos fiscais, a criacao
de zonas industriais, as legislagoes de uso
e ocupagao do solo, entre outras agoes
que se referem diretamente as decisoes
administrativas e legislativas. Por fim, €
inegavel que a proposicao de uma politica
de planejamento integrada para o Rodoanel
teria que passar pela unificacao das politicas
municipais de uso e ocupagao do solo na
regiao, o que so poderia ser feito por meio
de um organismo gestor metropolitano, que
atualmente nao existe, mas que é sugerido
no ambito do Estatuto da Cidade.

da rodovia (2002). As informagoes
coletadas (de 4 dos 7 municipios cortados
pelo Rodoanel) foram sistematizadas e
mapeadas constituindo um “mosaico” de
uso e ocupagao do solo.

Além disso, nas visitas as Prefeituras e em
contatos com técnicos para a obtengdo
desses dados foram realizadas conversas
informais que contribuiram para a formagao
de um quadro mais amplo sobre a realidade
administrativa a que estas areas estao
sujeitas.

glebas adjacentes. Este é o caso da ZI 15
em Osasco e do Corredor Empresarial em
Embu, por exemplo.

* Foram identificados municipios (Cotia
e Carapicuiba) que nao possuem legislacao
de uso e ocupacao do solo atualizadas apos
a construgao do Rodoanel e da aprovagao
do Estatuto da Cidade.

* Sao Paulo é o Gnico municipio entre 0s
estudados que teve legislagdo focada na
preservagao ambiental e na demarcagao
das ZEIS.
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* Grande parte dos municipios estudados
nao possuilevantamento dos assentamentos
precarios:favelas, loteamentos clandestinos,
etc.

e 0s4municipios estudados demarcaram
Zonas Industriais na regido de influéncia do
Rodoanel e das rodovias que o cortam. Os
locais de grande concentragdo de Zona
Industrial estao ao longo da Rodovia Castello
Branco (Osasco e Barueri) e do Rodoanel
(OsascoeEmbu), justamente nos municipios
0s que possuem legislagdo mais recente.
Séo elas o corredor Empresarial de Embu
e a ZI 15 de Osasco que oferece incentivos

D.2.1. Relagao entre os municipios em
virtude da construcao do Rodoanel.

De acordo com conversas informais
realizadas com funcionarios das Prefeituras
dos municipios de Sao Paulo, Osasco,
Barueri, Cotia, Taboao da Serra e Embu nao
houve, ao longo do processo de construgcao
do Trecho Oeste do Rodoanel, aconsolidagao
de qualquer tipo de consorcio, ou instancia
de negociagdo ou de gestao articulada
entre 0s municipios afetados pela obra e o
Governo do Estado. Com excegao de uma
tnica iniciativa, por parte das Prefeituras,
de articulagao interna, mas que nao obteve
sucesso, segundo relato de ex-funcionarioda
Prefeitura de Embu. A negociagao em torno
das condigoes de implantacao do Rodoanel
se deu exclusivamente entre a DERSA e
cada municipio isoladamente. Dessa forma,
cada Prefeitura, com diferentes capacidades
administrativas, teve que arcar (ou nao)
com 0s custos de revisdo da legislagao e
de aumento da demanda por atividades de
controle e fiscalizagao do uso do solo.

Apesar da exigéncia de elaboragao de
Planos Diretores, instituida pelo Estatuto da
Cidade, ndo foram todos os municipios da
RMSP que atualizaram sua legislagao. Além
disso, o contexto de intensa competitividade
entre 0s municipios, principalmente na otica
da chamada “guerra fiscal” para atragdo
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fiscais a implantagdo de empreendimentos
industriais.

e As Zonas de Protecdo Ambiental
estao concentradas no municipio de Sao
Paulo, ocupando, no municipio, mais de
90% do territorio englobado pelos Skm
em estudo (Parque do Jaragua, Parque
Anhanguera Perus, Parque das Nascentes
do Carapicuiba, Parque Ipé, entre outros), e
no municipio de Embu. Em Osasco essas
areas estao restritas as margens de corpos
d’agua e em Barueri, nas proximidades da
lagoa de Carapicuiba.

de investimentos, nao favorece uma gestéo
integrada do territorio, considerando-se que
0S interesses em jogo, com o Rodoanel,
incluem dindmicas territoriais estaduais e
nacionais, obviamente pela questao logistica
implicada, que envolve duplicagdo de
rodovias, conexdes com o Porto de Santos,
0 aeroporto de Guarulhos, etc. O pequeno
porte de muitos municipios cortados
pelo Rodoanel até facilita, em termos de
acesso ao poder executivo, negociagoes
das empresas na busca de vantagens
fiscais, tais como redugao de ISS e IPTU,
em contrapartida da instalagdo de nucleos
comerciais e industrias.

Nesta pesquisa foram levantadas e
analisadas as legislacoes de uso de
ocupagao do solo de alguns municipios que
sdo cortados pelo novo anel viario, assim
como a compatibilidade entre os diferentes
planos, buscando ressaltar os conflitos
e limites desta legislagao principalmente
sobre a gestdo do uso do solo no entorno
do Trecho Oeste do Rodoanel. Desde ja,
observa-se que, ao contrario do que seria
desejado na otica de um plano integrado,
ha grande heterogeneidade na forma como
0S municipios tratam a questao. Municipios
como Cotia e Carapicuiba possuem
legislagcoes de uso e ocupagao do solo
muito antigas e desatualizadas. Em Cotia,
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legislacoes de uso e ocupagao do solo
muito antigas e desatualizadas. Em Cotia,
por exemplo, as plantas de zoneamento
(década de 80) apresentadas pelos técnicos
entrevistados nado incluem o tracado do
Rodoanel ja construido. Em grande parte
dos municipios tampouco existe um
mapeamento atualizado dos assentamentos
precarios. Como serd possivel planejar
e implementar agoes de fiscalizagao e
controle da expansao e adensamento das
ocupagoes que podem ser estimuladas pela
construgéo do anel vidrio? E nesta realidade
administrativa que a construcao do Rodoanel
estd inserida.

D.2.2. Responsabilidades da DERSA.

Neste contexto de grande deficiéncia da
capacidade administrativa dos municipios
para uma ampla atuagdo em termos de
planejamento, fiscalizacao e controle do uso
e ocupagao do solo, € importante ressaltar
qual poderia ser a contribuicdo da DERSA
para o aprimoramento desta fungao.

De acordo com técnico da DERSA que
trabalha na operacao da via e na fiscalizagao
do uso do solo desta drea, a empresa exerce
atividades de manutencao e vistoria apenas
em areas de sua propriedade, ou seja, sob
sua jurisdicao, o que corresponde a rodovia
e sua respectiva Faixa de Dominio, incluindo
algumas Areas de Apoio.

Segundo o engenheiro, para a fiscalizagao,
sao disponibilizadas duas viaturas que
controlam, com bastante rigor, todos o0s
eventos que ocorrem na area (e apenas nela),
desde acidentes de transito, atropelamentos,
ocupagoes irregulares, até a entrada de
pessoas na via. As ocorréncias irregulares
que se sucederem fora desta faixa sdo de
responsabilidade dos governos municipais.
Vale notar, entretanto, que foram observadas
em visitas de campo, como mosiraram
0S mapas da segao anterior, cerca de 10
focos de acessos informais a via, a partir
de ocupagoes irregulares. Portanto, mesmo
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em sua fase inicial de operacdo, e antes
que ocorra uma ocupagao mais intensa
da regido, que como foi visto é previsivel,
as dificuldades de fiscalizagao comegam a
aparecer. 0 mesmo que ocorreu ha algumas
décadas, alias, em relagdo a ocupacgao dos
mananciais.

Atualmente, uma  das principais
preocupacoes dos funcionarios da empresa
se concentra em resolver a problematica
do grande trafego de pessoas nas vias,
que vem sendo uma das principais causas
do aumento do nimero de atropelamentos
registrados, e que obviamente também tem
a ver com a intensificagao de ocupagoes
urbanas lindeiras a via. Para isso, a atuagao
parece focar na reconstrugao de muros
quebrados pelos moradores, ou pela
substituicdo desta solugdo técnica por
outras mais “eficientes”, como plantio de
arbustos com espinhos. Evidentemente,
tratam-se de solugoes paliativas, ja que
comecga a ficar claro que o problema de
fundo nao estd sendo resolvido: o da
inexoravel indugao a ocupagao urbana que
a obra parece gerar, que com 0 tempo
ira provocar, assim como o corrido nas
areas de mananciais, uma impossibilidade
total de controle e fiscalizagdo. Se agora
a freqiéncia de transeuntes na pista é
controlavel por meio de solugoes paliativas
como as plantas com espinho, a medida
que o problema se agigantar, o controle
tornar-se-a quase impossivel. Em suma, a
solugao para esse tipo de “problema” esta
no correto planejamento territorial da obra e
de seus impactos, 0 que como vimos nao
vem ocorrendo.

D.2.3. Andlise das diretrizes dos Planos
Diretores das cidades atravessadas pelo
Rodoanel.

0 levantamento das legislagdes municipais
e estaduais referentes ao controle de uso e
ocupacao do solo do entorno do Trecho Oeste
do Rodoanel, assim como das informagoes
anunciadas pela midia, revelou que, quando
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0 assunto é tratado, as iniciativas legais
priorizam quase que exclusivamente o
estimulo a empreendimentos principalmente
de uso industrial, empresarial e de logistica
na regiao, na logica da “guerra fiscal”, em
detrimento de propostas de uso e ocupagao
do solo mais completas e integradas.

|. Barueri

No caso do municipio de Barueri, o
Rodoanel estad inserido numa area de
grande adensamento populacional, que
abrange 0s usos residenciais, empresariais
e industriais, proxima ao limite de municipio
com Osasco. A populagdo moradora
tem 0s niveis de renda e apresenta 0s
indices socio-economicos mais baixos do
municipio. A parte industrial e empresarial
esta concentrada na mesma regiao, perto
do trevo de cruzamento do Rodoanel com a
rodovia Castello Branco.

OPlanoDiretorvigenteressaltaanecessidade
de ligagao das dareas cortadas pelas
“cicatrizes” urbanas, como o Rodoanel, e a
requalificagao dos assentamentos precarios
localizados ao longo das rodovias. Além
disso, a malha urbana cortada pelo anel
viario apresenta  diversos  problemas
referentes a mobilidade nas areas residuais,
mesmo que tenha havido manutengao das
trés vias locais que cruzam o Rodoanel.
No entanto, o Plano diretor ndo aponta
nenhuma grande proposta de reestruturagao
viaria que solucione esta problematica, uma
vez que o empreendimento é entendido
prioritariamente como barreira a expansao
urbana, ressaltando o sentido de segregacao
Nno municipio.

De acordo com o jornal O Estado de Séo.
Paulo, o municipio também participa
da competicdo fiscal, apresentando
isencOes para estimular a instalacao de
empreendimentos industriais e empresariais:
“Quem se instala no municipio de Barueri
leva muitas vantagens: redugdo no IPTU e
nas taxas de ISS, este ultimo com aliquota

estudo preliminar Rodoanel Mario Covas - Trecho Oeste 93

minima de 2%, direito garantido até agosto
de 2007.” (O Estado de S. Paulo, 27/06/04)

Il. Osasco

Osasco é o exemplo mais significativo de
municipio que avangou na alteragdo da
legislac&o de uso e ocupacao do solo apos
a construgcao do Rodoanel, adequando-se a
obra, mais uma vez com preocupacao com
ao incentivo empresarial que esta pode gerar.
Em 2004 foi criada a Lei que instituiu a ZI
15 - Zona Industrial, com a isengao da Taxa
de Instalacao e de outros incentivos fiscais
para as empresas que desejam se instalar
na area. (Lei Complementar Municipal n°
123/2004)

0 resultado, como aponta o jornal O Estado
de Sao Paulo, foi imediato: “O prefeito mudou
0 zoneamento permitindo a instalagdo de
empresas e industrias. Com isso e a isen¢ao
de impostos municipais atraiu 67 empresas
desde janeiro de 2003”. (O Estado de S.
Paulo, 11/07/04)

Barroso (2004), aponta como a questao do
Rodoanel é tratada, na legislagao municipal,
apenas pelo viés da indugao a ocupacao
industrial, 0 que, mais uma vez, contrapde-
se a previsao da simulagao matematica do
AAE, e como a pressdo dos municipios pode
levar a abertura de novos acessos, como ja
foi aventado na secao anterior:

‘Em margo de 2004, a Cémara
Municipal de QOsasco alterou o
zoneamento das dreas proximas ao
Rodoanel, permitindo a instalagcdo de
fixos industriais. No mesmo periodo,
uma portaria do Governo do Estado de
Sao Paulo, publicada no Didrio Oficial
autorizou para um pequeno grupo de
grandes empresas localizadas entre as
rodovias Anhanguera e Bandeirantes, a
abertura de novos acessos ao Trecho
Oeste do Rodoanel. Desnecessario
dizer que estes acessos nao estavam
previstos no projeto original”. (Barroso,

2004: p. 115 — nota 28)
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No entanto, o conflito enire 0s objetivos
do municipio, de indugdo a ocupacao
industrial, e de outras esferas implicadas
com a gestao do territorio aparece,
corroborando a idéia de que nao ha de fato
um planejamento integrado que pudesse
tentar conciliar, equacionar, os diferentes
interesses e 0s beneficios e prejuizos da
obra para a sociedade em seu conjunto.
Segundo entrevista com representantes do
Subcomité de Bacia Hidrografica Pinheiros-
Pirapora, a area destinada ao uso industrial
no municipio de Osasco compode uma faixa
do Cinturdo Verde da Reserva da Biosfera.
Em suma, o que é prioritario para um
municipio nem sempre € 0 mais razoavel
para uma regiao, e isso so pode ser avaliado
pela otica do planejamento integrado, que
nao existe.

lll. Sao Paulo

Nos Planos Diretores Regionais, 0 Rodoanel
¢ mencionado apenas para delimitagao da
faixa de intervengao urbana (300m para as
regioes de protecao ambiental e 500m na
area urbana).

No que diz respeito ao uso e ocupagao do
solo do entorno do anel viario, sdo definidas
areas de preservacao ambiental, areas
para depositos atacadistas, centrais de
distribuicao e transportadoras, assim como
areas para implantagao de parques para a
compensagao do impacto da obra.

No caso do plano da SubPrefeitura de
Perus, inserida na Bacia Hidrografica do
Alto Tieté, é proposta a reducao de perdas
fisicas, prioritariamente nas dareas com
vulnerabilidade de contaminagdo da agua
potavel por infiltragdo. Além disso, sao
estabelecidas metas de regularizacao
no abastecimento, em areas sujeitas a
contaminacao.

Ja na SubPrefeitura de Pirituba foram
instituidas Operagdes Urbanas Consorciadas
com objetivo de revitalizagao da Orla
Ferroviaria Pirituba, Agua Branca, Luz e Vale
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do Tamanduatei.

Grande parte dos assentamentos precarios
da regiao foi demarcada como Zonas
Especiais de Interesse Social — ZEIS, que
representa uma iniciativa adequada a
melhoria dos assentamentos precarios do
entorno, porém que nao foi generalizada
dentre 0s demais municipios cortados pelo
Rodoanel.

IV. Embu

Embu é conhecida por corresponder a
duas cidades — a cidade velha (jesuitica)
e a cidade de expansao mais recente,
envolvendo uma grande area de protecao
ambiental e um conjunto significativo de
assentamentos precérios. O municipio de
Embu teve o Plano Diretor elaborado em
2000, ja incorporando o0s instrumentos
instituidos pelo Estatuto da Cidade.

Neste periodo o Rodoanel néo estava com
as obras completas e o empreendimento foi
incorporado a Politica de Desenvolvimento
Econdbmico Social e da Politica de
Mobilidade. Foi instituido um corredor
empresarial ao longo da Rodovia Régis
Bittencourt, como o intuito de “dinamizar as
atividades econdmicas nas imediagoes do
Rodoanel”.® Incentivos fiscais e a defini¢ao
das atividades a serem desenvolvidas nesse
corredor ndo foram especificados.

No que se refere a Politica de Mobilidade,
sao propostas agoes pontuais focadas na
readequacao do sistema viario local com a
construgdo do Rodoanel, explicitado como
projeto de implantacdo prioritaria: “Os
pontos prioritarios abaixo estabelecidos
serdo objeto de estudo e projeto especifico,
especialmente  aqueles  passiveis de
interferéncia com o Rodoanel”.

A Prefeitura de Embu também demarcou
algumas Zonas Especiais de Interesse Social
— ZEIS em alguns dos ndcleos habitacionais
precarios, mas que nao estabelecem relagao
com a recuperagao da area do entorno do

3 Observa-se que 0 corre-
dor empresarial estd vincu-
lado mais a dindmica imo-
biliaria da Régis Bittencourt
do que ao Rodoanel, o que
reforga que a classificagao
do anel viario como “Clas-
se Zero” teve, neste caso,
repercussao no desenho
da legislagao de uso e ocu-
pagéo do solo.
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anel vidrio.

D.2.4. Elementos de reflexao a

considerar.

0 que se destaca na andlise, mesmo que
sucinta, das legislagoes de uso e ocupagao
do solo e Planos Diretores dos municipios
afetados pelo anel viario, ¢ a falta de
homogeneidade e de tratamento integrado
do territorio, em relagdo ao Rodoanel.
Quando existem legislagoes que regulam
e controlam o uso do solo do entorno da
nova rodovia, 0 que nao ocorre em todos
0S municipios, as politicas municipais que
englobam a tematica do Rodoanel parecem
voltar-se, com algumas excegoes, para a
logica da competicao fiscal pela atracao
de empresas, e nada mais. Quando ha uma
preocupacdo com estratégias e diretrizes
para a ocupagao do territorio a médio ou
longo prazo, trata-se de iniciativas isoladas
dos municipios, sem que haja uma reflexao
conjunta e integrada nesse sentido. O
que se depreende disso é que, mais uma
vez, 0 resultado espacial dessa falta de
politicas integradas de planejamento sera a
fragmentacdo e segmentagdo do territorio,
no que o Rodoanel, paradoxalmente, pode
tornar-se até um elemento de segregacao,
mais do que de integracdo, que seria seu
objetivo natural.

De acordo com a Resolugdo CONAMA
n° 237/1997, os municipios afetados por
empreendimentos de grande impacto
ambiental devem ser ouvidos pelo
empreendedor e emitir um exame técnico,
que podera inclusive incluir propostas de
correcao do projeto. Alem disso, 0s 0rgaos
municipais licenciadores devem emitir a
Certidao de Uso e Ocupagao do Solo para
que evidentemente 0 empreendimento
possa ser construido. Dessa forma, a
interlocugdo com municipios, 0 minimo a
ser consolidado pelo empreendedor, nao é
necessaria apenas por boa vontade, mas
sim por exigéncia legal. Mesmo assim,
observa-se que a articulagdo da DERSA
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com os diferentes municipios e entre 0s
orgaos do proprio Governo do Estado foi
focada exclusivamente na viabilizagao do
empreendimento, ao invés de tratar da
concepcao e implementacdo de acgoes
conjuntas e normas legais que visassem
a (re)organizacao do territorio a partir da
construgao do Rodoanel.

Pelo contrario, foram levantadas inumeras
deficiéncias na elaboragao de normas que
incorporassem a construgao do Rodoanel,
mas principalmente nas agoes de controle do
uso e ocupacao do solo concretizadas. Este é
0 caso das Prefeituras de Carapicuiba e Cotia
que ndo possuem Plano Diretor atualizado,
sendo que a Ultima sequer apresentou, para
esta pesquisa, plantas de uso e ocupacao
do solo com a inclusao do tracado do
Trecho Oeste do Rodoanel ja construido.
Isso reflete a gravidade do estado de
fragilidade de gestdo urbana (normatizagao
e procedimentos administrativos,
principalmente de fiscalizagao) a que estas
areas estao submetidas.

Nesta pesquisa, nao foram identificadas,
nas legislagdes consultadas, referéncias
a minimizacdo ou correcao dos impactos
causados pelas intervengoes da DERSA
na dindmica intra-urbana, como poderia
ter ocorrido no caso da integracao dos
novos conjuntos  habitacionais  para
reassentamento das familias removidas na
malha urbana, com a melhoria do sistema
viario e de transportes, ou a previsao de
ampliacdo da infra-estrutura e equipamentos
urbanos necessarios para um assentamento
adequado das mesmas. Assim como
0S novos conjuntos, 0s assentamentos
precarios irregulares cortados pela rodovia
nao foram demarcados como ZEIS em todos
0s Planos Diretores de forma a prever a
recuperagao dessas areas e a (re)integracao
das mesmas com o restante da malha
urbana.

Além disso, funcionarios das Prefeituras de
Sao Paulo, Barueri, 0sasco, Cotia, Tabodo da
Serra e Embu, com 0s quais conversamos,
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levantaram grande preocupagao com a
real capacidade de fiscalizagao das Faixas
de Dominio e das Areas de Apoio do
Rodoanel, assim como dos Parques que
provavelmente serdo doados pela DERSA
para 0S municipios. Os técnicos alegam
que as Prefeituras nao possuem suporte,
nem repasse de verbas, para aumento das
atividades de fiscalizagao vinculadas ao
empreendimento do Rodoanel. Além disso,
as atribuicOes repassadas para 0 municipio,
principalmente em termos de fiscalizagao,

Transposicao para o Trecho Sul

A existéncia, no Trecho Sul, do Consorcio do
Grande ABC, tentativa pioneira e ja duradoura
de integracdo municipal na RMSP, assim
como 0s Subcomités de Bacia Hidrografica
— Cotia-Guarapiranga e Billngs-Tamanduatei
— ¢ 0 Conselho da APA Capivari Monos,
sao pontos de partida interessantes para
a construcao de uma politica integrada de
gestao do territorio em relagao ao Rodoanel,
em um patamar que nao existiu na regiao
Oeste. Entretanto, mesmo estas instancias
progridem muito lentamente tanto em suas
dinamicas organizacionais quanto na sua
autonomia de decisdo e, embora sejam as
nicas a trabalhar efetivamente a gestao
metropolitana, ndao cumprem o papel de
uma agéncia de admnistracao da regiao.

Por outro lado, se vimos que a fiscalizagéo
¢ comprometida no Trecho Oeste, embora
se suponha que a DERSA esteja ensejando
esforgos quanto a isso naquele trecho,
a perspectiva de que ela nao dé conta da
velocidade das dindmicas de ocupagao no
Trecho Sul torna-se muito mais preocupante,
em virtude da situacao socio-ambiental
daquela regido, que é extensamente ocupada
por assentamentos humanos irregulares
e com grande precariedade, construidos a
margem de qualquer norma legal. Ao passar
dos 32 km atuais, ao longo dos quais
verificaram-se  situagoes de fiscalizagao
falha dos acessos informais, para 0s quase
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nao sao acompanhadas de previsao
orgamentaria propria para estas agoes.

Atualmente, a DERSA vem anunciando a
proposta de criagdo de Conselho tripartite
para gerenciar a construgao do Trecho Sul
do Rodoanel. No entanto, verifica-se que a
proposta, ainda timida, nao representaria,
nos moldes em que foi apresentada, a
instancia de gestao metropolitana que uma
obra deste porte requer.

90 km dos dois trechos Oeste e Sul, qual
serd o impacto para a fiscalizagao?

Além dos assentamentos precarios, 0S
municipios cortados pelo  Rodoanel,
principalmente os do Trecho Sul, possuem
atividades de fiscalizagao e controle do uso e
ocupagao do solo extremamente deficientes.
Técnicos entrevistados revelam grande
preocupagdo nao so com a capacidade de
fiscalizagao dos novos Parques, previstos
nas compensagOes dos impactos da
obras, e que provavelmente serao doados
para 0S municipios, mas até com a propria
capacidade de incorporagao e manutengao,
ja que ndo esta previsto nenhum repasse de
verbas para tal fim.

0 levantamento de informagées nos
municipios cortados pelo Trecho Sul do
Rodoanel revela a mesma problematica que
vem sendo apresentada pelas Prefeituras da
Zona Qeste: grande enfoque nas politicas
de atragdo de empresas para as areas
proximas as rodovias e pouca integragao
e articulagao das propostas de controle de
uso e ocupacao do solo no entorno do anel
vidrio.

No entanto, as politicas de desenvolvimento
urbano que historicamente foram e séao
implementadas em area de protecao aos
mananciais geralmente ficam restritas
a0 seu carater emergencial ou especial.
Dessa forma, a construgéo do Trecho Sul
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do Rodoanel esta inserida num contexto
de extrema auséncia ou deficiéncia das
politicas urbanas voltadas para a regido,
que na pratica nao pode legalmente ser
urbanizada. Entretanto, enquanto o Rodoanel
¢ implementado, mesmo com Vvarios
questionamentos sobre suas justificativas e
qualidade das opgoes técnicas, 0s Projetos
de Lei que buscam ampliar a intervengao
do poder publico para a melhoria das areas
de mananciais se encontram ha anos
imobilizados na Assembléia Legislativa a
gspera de votagao!

Analisando a legislagao de uso e ocupagao
do solo dos municipios da Regiao Sul e
as informagdes divulgadas pela midia,
observamos que:

Sao Bernardo

Em Séo Bernardo do Campo, a principal
discussao gira em torno da aprovagao
no ambito municipal de polémica lei
flexibilizando a prote¢éo aos mananciais. O
projeto aprovado na Camara maleabiliza a
instalacdo dos empreendimentos em todas
as quatro zonas de protecdo ambiental da
cidade, como observou o jornal O Estado
de Sao Paulo: “O projeto 137/03 altera
uma Lei Municipal de 1996, que impedia
qualquer tipo de ocupacao nos arredores
da represa.” (O Estado de S. Paulo,
17/10/03) Surpreende verificar como, neste
caso, a proximidade da obra do Rodoanel
parece ter inluenciado tal decisao, segundo
reportagem de jornal regional:

“0 Secretario de Habitagdo e Meio
Ambiente de S&o Bernardo, Osmar
Mendonga, justificou a alteragdo na
lei para gerar mais trabalho e renda.
A proposta vem no rastro da futura
construgdo doRodoanele do Ferroanel,
mudangas que poderdo atrair novos
empreendimentos. O Secretdrio de
Habitagdo, Osmar Mendonga, ndo
acha que a flexibilizagao vai incentivar
desmatamento e loteamento, devido

estudo preliminar Rodoanel Mario Covas - Trecho Oeste 97

ao trabalho de fiscalizagdo e o pacto
com a comunidade”. (Didrio do Grande
ABC, 08/10/2003, grifos nossos)

Em Maud, destaca-se, no planejamento
municipal, o plano de recuperacao da area
do Pdlo de Sertdozinho, empreendido
pela Prefeitura, a Associagdo Comercial
e Industrial de Maua (ACIAM), a CIESP
regional e até do Governo do Estado. A
alteragdo da Lei de Zoneamento tambem
facilitou a instalacdo de micro, pequenas e
médias empresas na cidade.

Modificagao na lei estadual de zoneamento
industrial foi aprovada na Assembléia
Legislativa, garantindo que empresas de
grande porte poderao instalar-se no Polo
Industrial de Sertdozinho. Pelo projeto
do deputado Donisete Braga (PT), cerca
de 5 milnbes de metros quadrados de
area residencial e comercial do Pdlo de
Sertaozinho passarao a ser considerados
area industrial.

Sao Paulo

No que se refere ao Trecho Sul do Rodoanel,
0 Plano Diretor Estratégico do Municipio de
Sao Paulo (Lei Municipal n° 13.430/2002),
aprovado em 2002, prevé a instalagao de
um Parque Linear com largura de trezentos
metros nas porgoes do territorio incluidas
na Macrozona de Protecdo Ambiental, onde
insere-se 0 Rodoanel.

Em 2004, as Subprefeituras elaboraram
os Planos Diretores Regionais nos quais
detalharam de forma participativa as
propostas do Plano Diretor. Neste contexto,
as SubPrefeituras da Capela do Socorro
e Parelheiros, localizadas na porgao Sul
do municipio com quase a totalidade de
seu territorio em area de protecao aos
mananciais, instituiram com ampla consulta
a populagao da regido um conjunto de
diretrizes relacionadas a instalacao do
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Rodoanel na regiao.

Nos dois planos, foram incorporados artigos
que buscavam evitar que a construgao do
anel viario intercepte as areas definidas
como ZEPAM - Zonas Especiais de Protecéo
Ambiental. E, caso isso fosse impossivel,
a compensacao ambiental a ser proposta
pelo empreendedor deveria ser proporcional
a area ZEPAM impactada e deveria instituir
Unidades de Conservagdo de Protecdo
Integral em outras areas especiais. Além
disso, ambas as Subprefeituras, antevendo o
aumento da pressao por ocupagao na regiao
resultante da construgdo do Rodoanel,
requisitaram que as mitigagoes incluissem
acoes de apoio a fiscalizagao ambiental,
com repasse de recursos, capacitacao
técnica dos funcionarios e equipamentos.
A Subprefeitura de Parelheiros que possui
as areas mais preservadas do municipio
requisitou ainda que as normas dispostas
sobre faixas de protecao ao longo da
rodovia fossem mantidas e que fosse vetada
qualquer interligacdo do Rodoanel com o
viario local existente ou projetado.

No entanto, no processo de aprovagao dos
Planos Diretores Regionais pela Camara
dos Vereadores, em agosto de 2004 e

posteriormente pela prefeita Marta Suplicy,
foram vetados os artigos que tratavam de
restricoes e condicionantes para ainstalagao
do Rodoanel nos Planos das Subprefeituras
da Capela do Socorro e Parelheiros. Aparece
claramente aqui a problematica, ja levantada
anteriormente, de que press6es municipais
possam vir a forgar a abertura de novos
acessos ao Rodoanel. Sobre esta tematica,
vale observar as consideragoes informagao
veiculada pelo jornal Folha de S. Paulo:

“Plano Regional de Campo Limpo
tem proposta ada construgdo de uma
via ligando o distrito ao Rodoanel,
como forma de reocupar galpoes
abandonados da Estrada do Campo
Limpo, trazer novos empregos e
tornar a regido mais sequra”. (Folha
de S. Paulo, 26/01/03)

Estes exemplo reforcam portanto a
importancia de que a implantacdo de
tal empreendimento seja discutida de
forma integrada de forma a evitar que a
logica de fragmentagdo do espacgo, das
politicas municipais com enfoque em
l6gicas competitivas quanto ao incentivo a
atividades empresariais e industriais.

98 estudo preliminar Rodoanel Mario Covas - Trecho Oeste



carapicuiba

. tragado Rodoanel Trecho Oeste
santana do parnaiba
Rodovias
viaduto
vidrio local
linha CPTM

limite de municipios RMSP

area de estudo - 5km

0Sasco

ambiental

tabodo da serra

AN agricola

\ residencial . urbanizada

sao paulo

sao paulo

‘_ uso misto
v

' industrial

‘ — industrial*
£ _
\ \)
™~ d
—
\ -

*com revisao e/ou alteragdo de lei causada
pela implantagao do rodoanel

comercial

\ institucional

sem informagéo

\
caieiras @

h Rodoanel Mario Covas - SP21
Trecho Oeste
— levantamento preliminar

legislagao municipal
de uso e ocupacao do solo

HEEEE EE -

=

Régis Bittencourt Raposo, Tavares Castello Branco Anhangiiera
\ escala 1:50.000
; I
Bandeirantes \ 05 1,0 2,0 km
/

W



D.3. Mitigagoes dos impactos
negativos e a expansao da mancha
urbana

Se a primeira questdo colocada sobre 0
Rodoanel deveria ser, a0 nosso ver, a da
sua necessidade ou nao, do ponto de vista
da equagdo entre seus beneficios e 0s
prejuizos que causa, e se a segunda questao
deveria ser a verificacéo de se 0 anel viario,
uma vez aceito que é necessario, é viavel
do ponto de vista dos seus impactos,
vimos que a terceira questdo examinaria
se as soluges técnico-construtivas e as
propostas mitigadoras e compensatorias
propostas sdo (ou estdo sendo) eficazes.
Entretanto, a verificagdo das respostas a
esta terceira indagagdo ndo significa que
as duas primeiras perguntas tenham sido
respondidas, embora o Trecho Oeste ja
esteja  construido, independentemente
dessas discussoes.

Desta forma, o presente capitulo procurara
verificar — sempre de forma preliminar, dado
0 curto tempo da presente pesquisa — a
situacdo atual das medidas compensatorias
e mitigatorias propostas nos estudos
de impacto ambiental do referido
empreendimento e na medida do possivel
fazer uma reflexdo sobre a evolugao desde
a proposicdo até a efetiva implementagao
de tais medidas, bem como a transposigao
deste tipo de situagao para o Trecho Sul, em
processo de licenciamento ambiental.

Neste trabalho, com enfoque nos eventuais
impactos que a construgao do Trecho

Metodologia

0 foco desta pesquisa sobre a relagao entre
as medidas mitigadoras e a expansao da
mancha urbana no entorno do Rodoanel
exigiu que fosse restringido 0 universo
dessas medidas a serem analisadas. Dos
Subprogramasinstituidosparaacontinuidade
de operagao da nova rodovia foram tratados
apenas os referentes a recuperagao, gestao
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Oeste provocou sobre a expansao da
mancha urbana periférica, foram tratadas,
no que diz respeito as mitigagoes, apenas
as acoes referentes a recuperagao, gestao
e fiscalizagao do uso e ocupacdo do solo
e as agoes que interferem diretamente na
reintegragao da malha urbana cortada pela
nova rodovia, a saber:

- Recuperacao das Areas de Apoio utilizadas
(M 02.01)

- Elaboragao de projeto paisagistico e
medidas de recomposicao florestal na Faixa
de Dominio (M 02.04 e M 02.05)

- Utilizagdo do empreendimento como
barreira de contengdo de ocupagdo (M
02.13)

- Minimizagao de interferéncia com a malha
urbana local (M 02.11)

- Reassentamento habitacional (M 11.04)

Para tal, foram analisadas as seguintes
situagoes:

- Passivo ambiental: situacao das Areas de
Apoio e empréstimo apos dois anos e meio
de término das obras de construgao do
empreendimento;

- Recomposigao florestal: Faixa de Dominio
e Unidades de Conservacédo, com enfoque
no ganho efetivo de vegetagao;

- Integragdo do empreendimento com
as politicas urbanas: efeito ‘barreira’,
minimizagdo de interferéncia com a
malha urbana local; e reassentamentos
habitacionais.

e fiscalizagao do uso e ocupagao do solo
e as agoes que interferem diretamente na
reintegragao da malha urbana.

0 desenvolvimento desta pesquisa foi
baseado principalmente na leitura de
documentos oficiais — Pareceres Técnicos
do DAIA/DEPRN; Avaliagao das Atividades
Ambientais para Licenca de Operacdo da
DERSA e o EIA/RIMA do Trecho Oeste
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para avaliagdo do cumprimento das
medidas mitigadoras pelo empreendedor
e em constatagoes qualitativas obtidas
em visitas de campo. Uma primeira visita
foi feita no dia 14 de abril buscando fazer
um reconhecimento geral e preliminar das
intervencoes da DERSA relacionadas a
mitigacao dos impactos ao longo de todo
o Trecho Oeste do Rodoanel: passarelas,
Areas de Apoio, Faixa de Dominio e
reassentamentos  habitacionais,  assim
como a integragdo dessas areas com as
ocupacoes de seu entorno imediato. Apos a
leitura e analise do material coletado, foram
realizadas visitas de campo, nos dias 11
e 13 de maio, com o intuito de aprofundar
e qualificar as informagGes contidas
nestes relatorios, avaliando as mitigagoes
atendidas, a integracdo dessas dreas
com a malha urbana, a qualidade da obra,
relagdo com a gestdo do uso e ocupacao
do solo, entre outras questoes. No entanto,
¢ importante ressaltar que as atividades de
campo nao cobriram todo o universo das
mitigagoes selecionadas, por ainda serem

Principais informacoes e dados
observados

De acordo com esta pesquisa, as mitigagoes
e compensagoes instituidas nao dao conta
dos impactos urbanisticos que provocam,
visto que:

- Terraplenagem e na colocagao de piso
gramado, sem a utilizagao de espécies
nativas. Além disso, foram observados
varios pontos de desmoronamento de terra
nesta area.

- Afiscalizagao das areas de propriedade da
DERSA ndo tem sido eficiente. Observou-se
que existem nucleos habitacionais informais
invadindo a Faixa de Dominio apresentando
muros destruidos, como € 0 caso da Favela
Jardim Rodoanel, além da existéncia de
10 focos de caminhos informais, ao longo
de toda a extensao do Trecho Oeste do
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muito numerosas para um trabalho com
duracéo tao reduzida.

Além disso, entrevistas realizadas com
atores diretamente envolvidos no processo
de implementacdo do Rodoanel, assim
como no cumprimento das mitigagoes
exigidas, subsidiaram a pesquisa com
novas informagoes. Foram entrevistados
0s engenheiros da DERSA Flavio Simoes
e Luis Fernando, este ultimo responsavel
pela operagcdo do Rodoanel, assim como
técnicos da Diagonal Urbana Ltda., empresa
responsavel pelo reassentamento dos
moradores removidos pela obra.

Por fim, foram feitas visitas aos Conjuntos
Habitacionais Residencial ~ Rodoanel
Osasco e Residencial Rodoanel Padroeira
construidos pela DERSA e realizadas
entrevistas com moradores do local. Esta
pesquisa levantou um grande leque de
informagoes qualitativas sobre os novos
conjuntos e sobre 0 processo de relocagao
habitacional como um todo.

Rodoanel.

- A instalacdo de passarelas somada a
manutengao de algumas vias pré-existentes
ndo satisfazem a demanda de rearticulagao
da mancha urbana cortada pelo anel viario.

- Os reassentamentos sdo a reproducdo
de um modelo de politica habitacional
que comprovadamente nao deu certo e
ja foi intensamente questionado. Néo foi
instalada toda a infra-estrutura basica:
falta de iluminagao publica, asfaltamento
das vias e drenagem de agua pluviais. Ha
muitas familias que ndo estao conseguindo
arcar com as tarifas de agua e luz. Além
disso, falta equipamento publico e areas de
lazer, além de fornecimento de transporte
publico.

- Nos Conjuntos Habitacionais subsidiados
pela DERSA, observou-se que mais de 40%
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das unidades estdo sendo comercializadas.

D.3.1. Implicagcoes do cumprimento das
medidas mitigadoras e compensatdrias na
continuidade de operacao do Rodoanel.

A andlise da situagao geral do cumprimento
das exigéncias do processo de licenciamento
tem como base o ultimo parecer emitido
pelo oOrgao ambiental responsavel para
a renovagao da Licenga de Operagdo do
Trecho Oeste, que consiste no documento
Parecer Técnico CPRN/DAIA no 058/2004.
Como se vera a seguir, existem medidas
em processo de conclusao e outras em
andamento. Desta forma, é importante
ressaltar que entre a emissao daquele
parecer e a publicacdo do presente
estudo, pode ter ocorrido avangos na
situacéao de mitigacao e compensacao aqui
apresentada. No sentido de apresentar uma
analise integrada entre medidas propostas
e 0 processo de licenciamento ambiental,
0 presente estudo optou por adotar as
informagoes do documento emitido pela
SMA, ja que estudos complementares,
elaborados pelo empreendedor ou por
empresas contratadas, mais atuais ainda
nao foram disponibilizados publicamente.
Além disso, existem discrepancias entre
as diferentes fontes, conforme sera
demonstrado adiante.

Embora estudos complementares possam
mostraravangos nos processos de mitigagcao
e compensacao em relagdo ao relatorio
CPRN/DAIA n° 58/2004 vale observar que
0 mesmo relatorio aponta deficiéncias na
aplicacdo dessas mitigagoes até final de
2004, data na qual estes procedimentos
deveriam estar em estagio mais avangado.
A existéncia de novos avangos tem de ser
consideravel para que Sse recupere certa
credibilidade do empreendedor quanto
a0 cumprimento dos prazos previstos.
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Caso contrario, tanto 0s prazos podem ser
revistos, quanto as formas de exigéncia
de seu cumprimento, em especial na sua
previsao para o Trecho Sul. Vale ressaltar
que atrasos neste tipo de compromisso
podem implicar um aprofundamento dos
impactos que geraram as mitigacgoes,
ensejando a necessidade de novas
medidas mitigatorias.

As mitigagGes requisitadas no Trecho Oeste
do Rodoanel foram estabelecidas como
condicionantes técnicas para as Licengas
Ambientais de Operacdo (n° 94, 100 e
109/1997) de acordo com os Programas
e Subprogramas previstos no EIA/RIMA
do empreendimento. No caso de violagao
ou inadequagdo das condicionantes ou
normas legais (incluindo as medidas
mitigatorias e compensatorias), omissao
ou falsa descrigao de fatos relevantes que
subsidiaram as licengas, ou superveniéncia
de graves riscos ambientais e de saude,
0 Orgao ambiental pode modificar as
condicionantes das medidas de controle
dessas licencas, suspender as referidas
licengas ou até cancelar as mesmas (Art.
19 da Resolugdo CONAMA n°237/97).

Por meio da licenga ambiental o oOrgao
responsavel estabelece as condigGes,
restricoes e medidas de controle para a
localizagao, instalacdo e operagdo de um
empreendimento visando o equilibrio do
meio ambiente e minimizagdo dos impactos.
0 EIA/RIMA, exigido para a concessao da
Licenga Prévia para empreendimentos de
significativo impacto ambiental, possui
diversos meios de avaliagdo desses.

A legislagao impoe uma ordem hierarquica
quando da necessidade de ressarcimento
de dano ambiental. Primeiro deve-se buscar
a recuperacao integral do bem lesado. Caso
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essa reconstituicao nao seja possivel impoe-
se outras formas de ressarcimento por meio
da compensagao, substituindo-se o bem
lesado por outro funcionalmente equivalente
de forma que o patriménio natural permaneca
qualitativa e quantitativamente inalterado.

Ocorre que quando o impacto do dano
e a sua compensacado e mitigagao nao
sao corretamente  dimensionadas ou
mesmo quando essas condicionantes sao
descumpridas existe uma perda efetiva do
equilibrio dindmico do sistema ecologico
afetado, reduzindo-se substancialmente
a capacidade funcional do bem, sua auto-
regulacdo e auto-regeneragao, de forma
que ndo se atendem 0S pressupostos do
sistema de licenciamento da garantia de
equilibrio ambiental, em prejuizo da funcao
do licenciamento como instrumento de
politica ambiental e controle de impactos.

No caso especifico do Rodoanel, o uso da
simulagdo matematica comentada no inicio
deste trabalho pode provocar distorgoes
significativas: uma vez que a matriz
matematica conclui que o Rodoanel néo gera
impactos urbanisticos significativos, ndo ha
supostamente necessidade de mitigagoes e
compensagoes, o que, visto as conclusoes
desta pesquisa, seria um caso grave de
sub-dimensionamento. Ressalta-se que no
caso de distorgoes do tipo, deveria o Poder
Publico fazer cumprir a licenga ambiental e
revisar critérios e medidas exigidas, dado o
carater vinculado das licengas, e sob pena
de sua anulagao.

De modo geral, pode-se dizer que as
constatacoes confirmam algumas
informagdes anunciadas no Parecer Técnico
CPRN/DAIA n° 058/2004, ressaltando que a
DERSA ainda nédo atendeu completamente
as exigéncias solicitadas. O Parecer
instituiu, como condigao para renovagao da
Licenca de Operagao, a apresentagdo de um
novo cronograma para 0 cumprimento das
medidas exigidas, cujas agoes estao ainda
em execucao.

Resta, no entanto, indicar agoes de melhorias
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e aprimoramento das medidas ja realizadas
e das que possuem carater permanente,
envolvendo no debate a discussao sobre
capacidade real de tais servigos atenuarem
ou sanarem 0s impactos causados pela
construgao do anel viario.

D.3.2. Situacao geral do cumprimento das
exigéncias do processo de licenciamento.

No Parecer Técnico CPRN/DAIA foram
analisadas quarenta e sete itens relacionados
aos diferentes Subprogramas de mitigacéo
e compensagao previstos no EIA/RIMA. As
informagoes foram organizadas na tabela
a seguir, na qual foram identificados o
Subprograma, sua numeracao, o0 item do
Subprograma a que se refere cada avaliagao
constante no documento CPRN/DAIA, bem
como o seu status. No sentido de aprimorar
a andlise e complementar as informagoes
paraostrabalhos de campo, foramrealizadas
consultas ao EIA/RIMA, também inseridas
na tabela. A analise quantitativa dos dados
coletados mostra que até meados de 2004,
ou seja, dois anos apods a inauguragao do
empreendimento, 11% dos itens avaliados
foram considerados como “atendidos”,
e 64% considerados “em atendimento”,
enquanto que 15% tiveram o desempenho
considerado “insatisfatério” e 11% “néo
atendidos”.

Importante ressaltar que as informagoes
apresentadas na tabela referem-se a
situacdo do empreendimento em agosto
de 2004, e em especial no que diz respeito
aquelas exigéncias ndao cumpridas, devem
sofrer alteragoes. A avaliagdo quantitativa,
no entanto, nao fica comprometida, a
medida que sua intencdo € fornecer
subsidios para aprimorar o cumprimento
das exigéncias ambientais dos processos
de licenciamento.

E evidente que este estudo se detém na
observacao das mitigacoes nao cumpridas
ouem cumprimento. Nao se deve, entretanto,
deixar de considerar os 21,2% de itens
atendidos satifatoriamente, por exemplo.

102 estudo preliminar Rodoanel Mario Covas - Trecho Oeste



Status no DAIA (03/08/04)
=]
e |3
S |8
S |2
2 |3
2|5 |E
gl e|e | B
. — = = =
Sub-programa analisado s 2| 8|8 £
Parecer Técnico CPRN/DAIA SR B|8 | ™
(=]
no 058/04 Totaldeitens | 2 | § |2 |2 | S
M.01 - Instrumentagao do 8
Sistema de Gestao Ambiental
M.02 - adequagdo do projeto 18 4 5 0 1 5| 3
executivo do empreendimento
M.03 - planejamento de obra 2 1 1
M.05 - Monitoramento 3 3
Ambiental da implantagao
M.06 - Monitoramento & 5 1
Ambiental da operagao
M.07 - Controle de riscos 1 1
operacionais
M.08 e 09 - Documentagao
ambiental da implantagao e 1 1
operagao
M.10 - Compensagao
ambiental em dreas externas a 4 1 3
area diretamente afetada
M.11 - apoio a adequagdo de 1
instrumentos de gestao sob 4 2 |1
responsabilidade de terceiros
total 47 5 120110 | 7 |5
% 100 10,6 |42,5]21,2 (14,9 (10,6

% Mitigacoes M 02.04 e M
02.05 do Subprograma de
Adequacdo do Projeto Ex-
ecutivo (M 02).

D.3.3. Passivo ambiental: situacao das
Areas de Apoio e empréstimo apos
dois anos e meio de término da obra
(Recuperacao das Areas de Apoio
utilizadas)*

Para a realizacéo da obra do Trecho Oeste
do Rodoanel, foi prevista a utilizagao de 78
Areas de Apoio, segundo o Parecer Técnico
CPRN/DAIA n° 058/2004, sendo que 16
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areas foram canceladas ou nao utilizadas.
As acoes previstas incluiam: operagoes
de terraplanagem e acabamentos finais de
superficie, medidas construtivas para o
escoamento de aguas pluviais e dispositvos
de drenagem, bem como a protegao
contra processos erosivos, através da
revegetagdo, a serem concluidas até abril
de 2003, utilizando espécies nativas para a
revegetagao, como preconizado em acordo
com o DEPRN.

Segundo o Parecer, cerca de um ano
apos a data especificada, “apenas 38
areas  encontram-se  encerradas  ou
em encerramento, 10 dreas ndo foram
fotalmente  recuperadas ou  faltam
informagoes por parte do empreendedor,
em 7 areas foram removidas as usinas, 7
canteiros de obras foram desativados e 16
areas foram canceladas ou nao utilizadas.
Desse total, 13 Areas de Apoio foram
encerradas” (Parecer Técnico CPRN/DAIA
n° 058/2004).

Em relagao ao licenciamento, 0 documento
do CPRN/DAIA, constata, ainda que existem
diferengas entre a situagao apresentada
pelo empreendedor em sua “Avaliagao de
Atividades Ambientais para Licenca de
Operacédo” e a efetivamente verificada pelo
DEPRN, em especial no que diz respeito a
quantidade e situagdo das Areas de Apoio.
Conforme o documento: “foram licenciadas
43 Areas de Apoio dentre as quais 25
encontram-se encerradas, para 12 areas
falta documentagdo e em outras 6 falta
projeto de recuperagdo”. (Parecer Técnico
CPRN/DAIA n° 058/2004)

A discrepancia de informagoes sobre
quantidade e situagdo de Areas de Apoio
entre as duas fontes ndo é explicada em
nenhum dos documentos, e compromete
a avaliagao qualitativa do passivo e merece
esclarecimentos para que nao apenas 0
poder publico, como inclusive a sociedade
civil possam exercer 0 controle e a
fiscalizagdo das mitigagoes exigidas. Além
disso, a existéncia desse tipo de divergéncia
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Fotos de movimentagéo de
terra em Areas de Apoio.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

foi fundamental na adogdo do parecer
CPRN/DAIA e ndo de outros documentos
para andlise da situacdo de mitigacéo e
compensagao do empreendimento.

0 equacionamento do passivo ambiental
diretamente relacionado com as obras
de construcdo da rodovia, conforme o
parecer CPRN/DAIA, apresenta atraso no
cronograma, justificado em alguns casos
em fungéo da falta de recursos, e a falta de
atendimento de todas as acOes previstas
para efetiva recuperagao de tais areas.

Para ilustrar, seguem abaixo citagdes do
parecer do Orgao responsavel pela Licenga
de Operagao, demonstrando a nao execugao
de agoes, como por exemplo, estruturas de
drenagem e cobertura vegetal:

“‘Durante a vistoria notou-se que
nas areas AE CEF 1 e 2 e AE Plutao
S40  necessdrios  servicos  de
reafeicoamento da superficie do
terreno, implantagdo das estruturas
de drenagem e cobertura vegetal dos

esta sendo utilizada para depasito de
diversos materiais, tais como restos
de construgbes (entulhos), solos de
diversos tipos e até residuos solidos
domeésticos”. (Parecer Técnico CPRN/
DAIA n° 058/2004)

0 relatério também constatou:

“a utilizacao da Area de Apoio DME
Bygton/AE Nassar por terceiros, para
disposicao de material ndo proveniente
oas obras do Rodoanel, que ja foram
encerradas. (...) A drea foi cedida para
a utilizagao de terceiros, permitindo-
se acesso pelo Rodoanel, com a
finalidade de obter material suficiente
para possibilitar o0 aplainamento da
superficie do terreno em uma cota
determinada, para que seja atendido
0 estabelecido no termo de cessdo
de uso da drea, viabilizando assim
sua devolugdo ao proprietario e o
encerramento do processo”. (Parecer
Técnico CPRN/DAIA n° 058/2004)

solos e taludes expostos. Na area
da AE Shell as atividades faltantes
restringem-se a cobertura vegetal de
uma pequena parte do talude de corte.
Na AE Turibio, grande parte da area

Nesta pesquisa, foram vistoriadas apenas
algumas Areas de Apoio. Observou-se que a
recuperagao destas areas consistia apenas
em realizagdo de obras de terraplenagem
do terreno com colocagdo de grama,

Foto das Areas de Apoio AE
Combacau e DME Arcon.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.
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Foto da Area de Apoio -
DME Taxista.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Fotos das Areas de Apoio
AE Veloso |.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

como ocorreu com a DME Taxista, Noemi
Il e IV, AE Caixa Economica, Bygton. Nao foi
observada nenhuma acéo de revegetagao
com espécies nativas ou de ocupacgéo pela
DERSA com usos vinculados a gestdo da
nova rodovia.

Apos o cumprimento da medida mitigadora,
0s terrenos particulares serao devolvidos
aos respectivos  proprietarios, tendo,
portanto, 0S acessos técnicos desativados.
Neste sentido, é necessario ressaltar que
a gestdo dessas areas deixara de ser de
responsabilidade da DERSA, que tem
atuacao apenas em areas de sua jurisdigao.
Desta forma, estas glebas serao fiscalizadas
pelos tradicionais procedimentos
administrativos municipais, o que ressalta a
importancia que, quando da sua devolugao,
que as medidas mitigadoras estejam de fato

Situacoes criticas
AE Veloso |

Em visita de campo realizada nos dias 11
e 13 de maio foi observado que se trata de
uma Area de Apoio com recuperagao ainda
em andamento (parcialmente concluido),
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completa e satisfatoriamente realizadas.

As condigOes levantadas nesta pesquisa
revelam um cenario extremamente fragil,
pois estes terrenos estao sendo “devolvidos”
com situacao propicia ao surgimento de
focos de ocupacgao irregular — terraplenados
e desmatados. Dessa forma, qualquer
flexibilizagdo de uma rigida fiscalizagao
pode ser irreversivel do ponto de vista
social e ambiental. Como ja foi explicitada
no capitulo anterior, a fiscalizagao que vem
sendo realizada pela DERSA tem garantido
um relativo controle das ocupacoes em
areas de sua jurisdicdo, no entanto, 0s
procedimentos tradicionais do poder publico
municipal ja nao apresentam condigoes
satisfatorias de fiscalizagao, o que pode nao
impedir futuras ocupacoes dessas glebas.

com aparente movimentagao de terra em
decorréncia das atividades de canalizacéo do
Corrego Carapicuiba. O fluxo de caminhoes
na area é intenso e 0 perigo de assoreamento
do corpo d’agua é evidente.




AE Nassar

Nesta Area de Empréstimo, que recebeu
entulhos oriundos da obra, de acordo com
0 Parecer Técnico DPRN/DAIA n° 58/2004,
a recuperagao se encontra parcialmente
concluida. Na vistoria de campo realizada
no dia 11 e 13 de maio, foi observada a
existéncia de vegetacao rasteira precaria,
sem utilizacdo de vegetacdo nativa, com
parte do terreno em solo exposto. A area é
atualmente cercada e possui acesso técnico
oficial.

DME Lixotal

A Area de Apoio, instituida sobre antigo lixdo,
é considerada como concluida pelo Parecer
Técnico DPRN/DAIA n° 58/2004. Em visita
realizada ao local foi visto que o local esta
com solo exposto e grama, sem utilizagao
de vegetacao nativa como exigido.

Esta DME esta localizada proximo a um
assentamento precario com acesso irregular
ao lado da linha de trem da CPTM.

D.3.4. Recomposicao Florestal: Faixa de
Dominio e Unidades de Conservacao, com
enfoque no ganho efetivo de vegetacao.

0 parecer de autorizagao da Licencga Prévia,
Parecer Técnico CPRN/DAIA n° 329/97,
ressaltava a importancia das medidas de
mitigacdo e compensagcao para atingir
melhorias significativas na situacao das
formagoes florestais remanescentes na
regido cortada pelo Rodoanel.

Para tal, estava prevista a recomposicao
florestal de 20 hectares ao longo da Faixa
de Dominio (M.02.05)* e 80 hectares em
area fora da Faixa de Dominio em Unidades
de Conservagao existentes e novos parques
(M.10.01)#". O que representaria um plantio
compensatorio de aproximadamente 100
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hectares, entendido aquela época como
uma “sobrecompensagdo em relagdo ao
total de mata suprimida”. (Parecer Técnico
CPRN/DAIA n° 329/97, p.54)

Segundo o EIA/RIMA, para a Faixa de
Dominio, estava prevista a realizacao de:
recomposicdo de areas, com cobertura
florestal, localizadas ao longo do tracado,
incluindo também atividades de manejo
na parte externa (bordas) e no interior dos
fragmentos de mata remanescentes.

Além disso, seria implantado projeto
paisagistico na Faixa de Dominio, que
corresponde ao recuo lateral non aedificandi
de cada lado do Rodoanel de pelo menos 30
metros (Deliberagdo CONSEMA ne 44/97),
a serem desapropriados pela DERSA. Este

Foto da Area de Apoio AE
Nassar.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Foto da Area de Apoio DME
Lixotal.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

4°'M 02 — Subprograma de
Adequagao do Projeto Ex-
ecutivo.

4"M. 10 - Subprograma de
Compensagdo ambiental
em dreas externas a area
diretamente afetada.
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Foto do corrego Cara-
picuiba.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

projeto - denominado Projeto Pomar — foi
definido em Resolugdo Conjunta entre a
DERSA e a Secretaria do Meio Ambiente.

O restante do plantio compensatorio,
de acordo com o EIA/RIMA, seria feito
por meio da recomposicdo florestal de
aproximadamente 30 a 45 hectares em
encostas desmatadas do Pico do Jaragua,
juntamente com a instalacao de corredor
de fauna estratégico pela recomposigao da
ligagao florestal com o Parque Anhanguera
(M.10.05).

As medidas de recomposicao florestal no
Parque do Jaragua e sua interligagao com
0 Parque Anhangiiera, por sua vez, tiveram
0s convénios firmados com o Instituto
Florestal. Segundo documento do CPRN/
DAIA (2004), as medidas encontram-se
“em atendimento” sendo que 0S escopos
foram alterados, em resultado de avaliagao
do Instituto Florestal sobre inviabilidade
de realizar a ligagdo continua entre o0s
parques e a proposicdo de medidas de
protegdo associadas ao desenvolvimento
de Programas de Recreacao.

No documento da Secretaria de Meio
Ambiente que concedeu a Licenca de
Operagdo em 2004 para o Trecho Oeste,
tanto as medidas de recomposigao florestal
(M.02.05) como o projeto paisagistico
(M.02.04) foram consideradas como “nao
atendidas”. Naquele momento, a DERSA
estava elaborando proposta de termo de
cooperacao para que o projeto pudesse ser
executado por uma ONG, com prazo para
atendimento previsto para dezembro de
2005.
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Entre outras razoes, cabe ressaltar que a
implantagao de medidas de recuperacao
ao longo de toda a Faixa de Dominio, na
pratica, € mais complicada e merecia ter
sido melhor detalhada nos documentos
anteriores.  Isto  porque,  segundo
manifestagao da DERSA (Carta CGA-ROD n°
618/02), a obrigatoriedade de implantacéo
e manutencao das areas non aedificandi
de 30m de cada lado da rodovia seria dos
proprietarios lindeiros a Faixa de Dominio, e
nao da empresa. Na mesma manifestacao
sdo listadas apenas nove areas passiveis
de desapropriagdo para projetos de
recuperagao.

Além disso, a implantagao de projeto
paisagistico necessitaria de recursos
financeiros adicionais, que segundo a
propria DERSA (no documento Avaliagéo
das Atividades Ambientais para Licenca
de Operagao), dependeria de “credenciar
adesoes e patrocinios”, ao prever “18
quotas de patrocinio no valor de R$ 250
mil, em contrapartida de disponibilizagdo
de areas, ao longo do Trecho Oeste, para
implantagdo de placas de divulgagdo dos
patrocinadores, tendo sido aprovado um
projeto piloto”. (DERSA, 2004)

Em pesquisa de campo realizada nos dias
11 e 13 de maio, verificou-se que foram
realizadas terraplenagem e construgao do
talude com o plantio de grama, apenas.
O projeto paisagistico com a utilizagao de
vegetacao nativa nao foi cumprido, conforme
também constatado pela Secretaria do Meio
Ambiente. Foram encontrados, no entanto,
nesta faixa, deslizamentos de terra, acumulo
de entulho, ocupagoes irregulares, corregos
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em processo de assoreamento, aterramento
de nascentes e acessos irregulares para
pedestres e veiculos, estes dltimos ja
apresentados nas secles anteriores deste
relatorio.

Os desmoronamentos revelam a fragilidade
das obras realizadas pela DERSA, que
podem contribuir para o0 assoreamento de
corregos. Esse fato podera e devera induzir a
instituicao de novos passivos ambientais, e
a exigéncia de reparos por parte da empresa
empreendedora.

A situacao das medidas de recomposigao
florestal descritas anteriormente, demonstra
grande descompasso entre 0 que se prope
no EIA/RIMA e o que é possivel realizar
efetivamente na pratica. Em 1997, no
momentodaL.P doreferidoempreendimento,
previa-se um tipo de ganho ambiental em
um determinado tempo. Em 2005, oito anos
apos aquela licenga e dois anos e meio
apos a inauguracdo do empreendimento, €
questionavel o real ganho ambiental obtido
com as compensagoes, seja pela nao
execugdo do plantio inicialmente previsto

como “sobrecompensacdo”, seja pela
demora no cumprimento dos prazos.

De acordo com o EIA/RIMA os passivos
ambientais inventariados ao longo da Faixa
de Dominio e nos talvegues de cursos
d"agua que a atravessam (até 300 metros
a montante ou a jusante) devem ser objeto
de medidas de recuperacdo que poderao
incluir, genericamente:

a) Estabilizacao de encostas instaveis ou
erosivas nao atingidas pelas segoes em
cortes ou aterros;

b) Recomposicdo de bordas ou outras
atividades de enriquecimento em fragmentos

"

Fotos desmoronamento de
terra ao longo da Faixa de
Dominio.

Fonte: SOS Mata Atlantica
- abr 2005.

Fotos de baixo de viadutos
em processo de erosao.
Fonte: SOS Mata Atlantica
- abr 2005.
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Foto do corrego Cara-
picuiba.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Foto da favela Jardim
Rodoanel.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

Fotos da favela Jardim
Rodoanel.
Fonte: SOS Mata Atlantica
- abr 2005.
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de matas remanescentes;

c) Limpeza, desassoreamento  de
corregos e talvegues; remogao de lixo e
entulho; remocao/substituicdo de solos
contaminados;

d) Outros passivos similares.

Situacoes criticas
Favela Jardim Rodoanel

A favela autodenominada Jardim Rodoanel,
localizada no municipio de Osasco, na altura
do km 24 da pista externa, esta integrada
a ocupagdo Jardim Santa Maria, ambos
0s nucleos constituidos por construgoes
precarias e irregulares. Esta € a tnica favela
identificada nesta pesquisa que ocupou a
Faixa de Dominio da nova rodovia, entao
de propriedade da DERSA, apos a retirada
macica dos muros que a delimita. Trata-se
de uma expansdo recente, surgida apos a
conclusdo das obras, a partir de nucleo pre-

Dessa forma, as constatacoes desta
pesquisa referentes a instituicdo de tais
passivosambientaisdevemserurgentemente
detalhadas por 0rgdos competentes a fim
de exigir as melhorias a serem realizadas
por parte do empreendedor.

existente, com visivel vinculo ao anel viario,
por isso recebe o nome da nova rodovia.

No local, foram identificados acessos
informais & ocupacdo pelo Rodoanel,
inclusive com a permissdo de passagem
de carros. Verifica-se também que neste
trecho proximo a rodovia, as habitagoes
sdo constituidas basicamente por madeirite,
diferentemente do restante do nucleo, ja
com construgoes de alvenaria. Associa-se a
precariedade das habitagoes a inseguranga
e instabilidade das familias em permanecer
no local.




D.3.5. Integragao do empreendimento com
as politicas urbanas: efeito ‘barreira’.

O Trecho Oeste do Rodoanel cortou a
mancha urbana da RMSP, com uma série
de impactos e medidas compensatorias
previstas. A seguir sera analisada a forma
com que algumas medidas propostas
se deram na pratica: o papel da rodovia
“Classe Zero” como “barreira” a ocupagao;
sua interferéncia na malha urbana local;
e finalmente, o0 reassentamento da
populagao.

A utilizagdo do Rodoanel como barreira
de ocupagcdo € um dos programas
apresentados no EIA/RIMA que tém acéo
permanente. Trata-se de uma mitigacao
conceitualmente abstrata e complexa que
pode se referir a diversas acoes praticas.
Do ponto de visita urbanistico, tal objetivo
parece ser irrealizavel, porque pressupoe
que uma via como o Rodoanel poderia
impedir a expansdo da mancha para além de
seu trajeto. Conforme 0 mapa de expansao
da mancha urbana, o tecido urbano da
RMSP ja ultrapassou, desde 1989, os
limites do Rodoanel Mario Covas. E possivel
verificar, no entanto, que esse processo se
deu em menor escala ao longo de algumas
rodovias, por causa de fatores especificos,

como as reservas ambientais ao longo da
Anhanguera, e mais significativamente
em rodovias como a Raposo Tavares ou a
Castello Branco, onde a ocupagao urbana é
intensa, para muito além do Rodoanel.

Tal mitigacéo (M 02.13) é portanto bastante
inverossimil do ponto de vista urbanistico.
Isso porque ela pressupbe que uma via
como o Rodoanel ndo s nao iria induzir a
ocupagao em seu entorno (isso € a previsao
da simulacdo matematica do AAE) como
poderia exercer a fungdo de uma “barreira”
urbana, impedindo a expansdo da mancha
para além de seu trajeto. Estudar se esse
processo ird continuar ou ndao demanda
um estudo muito mais complexo dos
fendmenos de conurbagdo, que envolvem
aspectos urbanos, socio-econdémicos,
geograficos, etc. Nao é possivel dizer que
uma rodovia possa ter a capacidade de
impedir qualquer nova ocupagao para alem
do seu perimetro, 0 que torna a mitigagao
proposta inconsistente.

Poderia até ser aceitavel 0 argumento de
que essa barreira funcionasse — em alguns
trechos, em circunstancias especificas —
com uma acao integrada de planejamento e
controle do uso e ocupagao do solo por parte
de todos 0s municipios envolvidos. Mas,

(esquerda) entorno da
favela Jardim Jaguaré
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005

(direita) Fotos do entorno
da favela Jardim Rodoanel,
onde houve manutencao de
via local sob o Rodoanel.
Fonte: SOS Mata Atlantica
- abr 2005.

Foto da Faixa de Dominio e
de passarela.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.
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Foto de pessoas caminhan-
do pela Faixa de Dominio.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

se vimos que sequer o anel viario contou
com uma agado de planejamento integrada
entre esses municipios, como esperar uma
politica de controle da ocupagao desse
nivel, apos a construcao da obra, que, como
vimos, tende a ter, por natureza, um papel
exatamente oposto ao pretendido, ou seja,
de concentrar 0s processos de expansao da
cidade?

No caso do Trecho Oeste do Rodoanel,
a DERSA é responsavel pela construgéo
de barreiras fisicas demarcando a faixa
non aedificandi — a Faixa de Dominio —,
correspondente a sua area de jurisdigao, na
qual realiza intensa fiscalizagao. Além disso,
a DERSA realiza dendncias aos 0rgaos
executivos  municipais das ocupagoes
informais que ocorrem emterrenos lindeiros.
Porém, sabe-se que boa parte dos terrenos
que fazem fronteira com o Rodoanel ja eram
ocupados por assentamentos regulares e
irregulares mesmo antes da construgao da
rodovia. Atualmente observa-se nao apenas
0 adensamento e expansdo desses nucleos
como também o surgimento de alguns
novos nucleos e inclusive a ocupagao de
trechos da Faixa de Dominio por favela,
como é o caso da Favela Jd. Rodoanel, ja
comentado anteriormente. Neste sentido, a
utilizagao do empreendimento como barreira
de contengao a ocupagao parece ser uma
medida mais teorica do que realmente
praticavel.

E muito comum que moradores desses
assentamentos irregulares na fronteira com
0 Rodoanel utilizem material dos muros

estudo preliminar Rodoanel Mario Covas - Trecho Oeste 111

construidos pela DERSA na execugdo de
suas proprias moradias. Esses vaos nos
muros sao utilizados, ndo raras vezes, como
acessos informais a area da rodovia.

D.3.6. Minimizagao de interferéncia com a
malha urbana local.

A fragmentacao do tecido urbano cortado
pelo Rodoanel é considerada um dano a ser
mitigado pelo empreendedor. A manutengao
da ligagdo entre as partes divididas ¢
realizada pela conservagao das vias oficiais
pré-existentes por meio de viadutos ou
passagens subterraneas, sem que haja
ligacéo direta com a rodovia; e por meio da
construgao de passarelas para pedestres
sobre a mesma.

Vale notar que, do ponto de vista urbanistico,
essamedida (M 02.13) nunca sera suficiente
para reverter a barreira urbana representada
por uma via como o Rodoanel. Viadutos,
passarelas e passagens subterraneas
sempre serao medidas paliativas, embora
sejam aceitaveis se as vantagens da
via construida, para a cidade, forem
inquestionaveis. A Unica maneira de tornar
esse impacto menos agressivo seria o de
construir meios de vencer a via em todos 0s
nucleos urbanos minimamente adensados
a0 longo da via. Por outro lado, isso também
gera uma maior possibilidade de estimulo ao
adensamento.

De acordo com a Licenga de Operacéo, a
DERSA ¢ responsavel pela execugao de 6
passarelas. O Parecer Técnico CPRN/DAIA




de 2004 afirma que “apenas 1 foi executada,
sobre a rodovia Régis Bittencourt. Durante
a vistoria (...) observou-se que das outras
5 passarelas previstas, 2 sdo provisorias e
3 ndo haviam sido implantadas”. (Parecer
Técnico CPRN/DAIA n° 058/2004).

Nas vistorias de campo foram localizadas
5 passarelas construidas ao longo das
rodovias e do Rodoanel. No entanto,
verificou-se que 0 numero de passagens
e passarelas existentes ndo é suficiente
para atender a demanda de cruzamento da
rodovia, 0 que indica que o licenciamento,
neste caso, subestimou anecessidade desse
tipo de equipamento. Nao é raro encontrar
pessoas caminhando pela pista, utilizando
ou nao acessos informais existentes,
inclusive permitindo a passagem de carro,
moto ou bicicleta. O uso da rodovia para
trafego de pedestres acontece mesmo em
areas proximas as passarelas. Como nao é
de se estranhar, a concentragao de pessoas
na rodovia é um fator determinante para o
aumento do numero de atropelamentos.

Além disso, como ja dito, é evidente que
a simples construgdo de uma passarela
nao € capaz de recriar a fluidez que existia
entre as duas regioes agora cortadas. A
mitigagao deveria ir além dessa questao, e
rever toda a problematica da mobilidade e
da acessibilidade que deixaram de existir em
alguns nucleos residéncias cortados pela
nova rodovia. Nesse sentido, esta questdo
nao poderia nunca ser mitigada sem envolver
propostas concretas de transporte publico,
assim como de alternativas que pudessem
devolver a necessaria integragao urbana dos
nucleos divididos pela via.

D.3.7. Reassentamento habitacional.

0O déficit habitacional brasileiro é decorrente
da historica falta de alternativas de acesso a
terra e a habitagao por parte da populagao
mais pobre, tanto pelo mercado — regulado
pelo Estado — quanto pelo proprio Estado,
responsavel pelas politicas habitacionais.
Habitagao é um direito, e o déficit brasileiro
¢, em esséncia, uma responsabilidade
de toda a sociedade e, portanto do poder
publico. Dai se depreende que oferecer
alternativas de habitagdo a populagéo
que vive em condigoes informais é uma
obrigacao publica, e é o que deveria ocorrer,
por exemplo, nas areas de protecao aos
mananciais. Vale notar que tais medidas nao
podem ser entendidas, de forma nenhuma,
COmMO uma agao positiva de politica publica,
para além do estritamente necessario, ja
que tratam-se de ocupagoes irregulares,
como é comum de se ouvir. As areas em
que atualmente se encontra o Trecho Oeste
do Rodoanel foram desapropriadas pela
DERSA para possibilitar a sua construgao.
No entanto, no caso das familias que
la residiam de forma irregular, foram
oferecidas alternativas habitacionais ou
remuneragaopara a realizagcao da remogao
“amigavel”.

No caso do Trecho Oeste do Rodoanel, foi
dada a opcao de escolha, pela familia, entre
indenizagao em dinheiro calculada a partir
da avaliagao das benfeitorias realizadas, ou
ainsergao em programa de reassentamento.
Paraasegundaalternativa, a DERSA planejou
uma parceria com a CDHU, mas o tempo

Fotos do reassentamento
Residencial Rodoanel
Osasco.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

2 Mitigacao M 11.04 do
Subprograma de Apoio a
Adequacao de Instrumen-
tos de Gestéao sob Respon-
sabilidade de Terceiros (M
11).
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Fotos do reassentamento
Residencial Rodoanel Pa-
droeira.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

“ (Diagonal Urbana Ltda.,
janeiro/2003)

necessario para a realizacdo do programa
habitacional excederia o tempo da obra
viaria. Ficou estabelecido, portanto, que as
familias aderentes formassem a Cooperativa
Habitacional Rodoanel, recebendo por meio
de convénio com a DERSA uma moradia
como solugao habitacional.

Dado a préatica historica de remocao de
familias de baixa renda nas obras viarias,
em que prevalecia a pratica de pagamento
de indenizagao para familias assentadas, o
Ministério Publico, a partir da constatacao
de que o valor pago nao era suficiente
para a aquisicado de nova moradia em area
regular, exigiu no processo de aprovacao
ambiental do Rodoanel a apresentagao de
uma solugdo que propiciasse 0 acesso
efetivo das familias a uma moradia. Para
isso, a empresa Diagonal Urbana foi
contratada pela DERSA para servicos
como 0 cadastramento da populagdo, o
acompanhamento social durante e depois
da mudanca, etc.

Foramatendidas 2.494 familias, provenientes
de 27 nucleos. Dessas, 56% optaram pelo
recebimento de indenizacdo e 44% pelo
reassentamento, cujo processo se deu ao
longo de 2 anos, desde o cadastramento
até a mudanca para o novo conjunto. OQutras
501 familias foram indiretamente atingidas e,
para esse grupo foram executados servi¢os
de reparos e melhorias das habitacoes.
Muitas vezes as indenizagOes pagas,
conforme teoria do Ministério Publico, ndo
foram suficientes para a compra de nova
moradia em area regular.

Este € 0 caso do nucleo proximo ao km
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21 da Castello Branco e a linha da CPTM,
no qual a empresa Diagonal Urbana, em
contrato de “Levantamento da proposta
tecnica” pela DERSA, constatou a presenga
de familias de assentamentos removidos
pelo empreendimento do Rodoanel que ja
tinham sido indenizadas pela DERSA.#

Barroso (2004) observa uma situagéo
semelhante:

“destaca-se, entre outras, uma
pequena favela surgida apos as
remogoes do Jardim das Margarioas
e da Vila do Porto. Esta nova favela,
ainda sem nome, é fundada, em 2002,
por ex-moradores dos aglomerados
removidos que Se recusaram a
abandonar a antiga localizagdo, em
fungdo do acesso clandestino a linha
da CPTM e da proximidade com o
Centro de (0sasco, entre outros”.
(Barroso, 2004: 77)

Para o reassentamento das familias, a
DERSA desapropriou trés terrenos proximos
a nova rodovia, nos municipios de Osasco
e Carapicuiba, e arcou com a instalagao
de alguma infra-estrutura - agua, esgoto,
luz. Uma iniciativa que respeita, diga-se, a
idéia de nao promover reassentamentos
distantes, que desloquem as familias,
criando o problema acima observado.
Foram construidos trés empreendimentos
habitacionais: Residencial ~ Rodoanel
Osasco, com 566 unidades habitacionais;
Residencial Rodoanel Padroeira, também em
Osasco, com 236 unidades habitacionais; e
Residencial Rodoanel Carapicuiba, com 297
unidades habitacionais, totalizando 1099

W



unidades construidas.

Entretanto, embora os terrenos escolhidos
estejam em localizagbes proximas, a
questdo da ma qualidade das unidades
habitacionais oferecidas, um dos problemas
estruturais da politica habitacional social
brasileira ja intensamente criticados, revela-
se ainda uma questao a ser tolida, como
indica novamente Barroso:

“Todas as dreas disponibilizadas pelo
poder publico para a constru¢do dos
conjuntos habitacionais encontram-
se ao longo da conurbagdo 0sasco
x Carapicuiba, em dreas com pior
acessibilidade e infra-estrutura local, o
que reflete diretamente nos custos dos
deslocamentos diarios (reproducgao do
trabalhador e sua familia)”. (Barroso,
2004: 86)

Foi planejada pelo empreendedor uma
avaliacao das benfeitorias realizadas pelos
moradores em suas moradias originais,
para que aqueles que optassem pelo
reassentamento tivessem essa avaliacao
refletida no tamanho da unidade habitacional
recebida, que teria 20, 28 ou 40m2. Mas,
segundo conversa com técnicos da
Diagonal Urbana Ltda., a DERSA, para
agilizar o processo, optou apenas pela
tipologia de 40m2, em lote minimo de 70m2.
Os moradores, teoricamente, receberiam
apoio técnico para a construgao de um
segundo pavimento, que comportaria mais
2 dormitorios e um banheiro, mas essa
ampliagcdo s podera ser executada dentro
de aproximadamente dois anos, quando
forem entregues as escrituras.

Nao ha como dizer que, neste caso, a
DERSA néo tenha cumprido as exigéncias
de mitigacao. O problema, entretanto, é mais
profundo: trata-se da fragilidade estrutural
das politicas habitacionais brasileiras, que
tem suas raizes nas formas historicas de
estruturagdo de uma sociedade baseada
na chamada “industrializagao desigual”.
Necessidade de diminuigdo dos custos
nos limites da qualidade aceitavel da

W

construgdo, que também acarretam a
escolha de lotes mais baratos, portanto
distantes ou com pouca qualidade urbana,
auséncia de infra-estrutura adequada e de
equipamentos publicos, etc*. No caso dos
reassentamentos, as solugGes propostas
nao fogem a essa regra: projetos muito
simpldrios fazem com que os moradores
produzamalteragoes, favelizando o conjunto.
As casas foram entregues sem acabamento,
ndo ha iluminac&o publica e o estado das
viasinternas é precario. Acompensacao pela
retirada das habitacGes informais de origem,
em suma, restringe-se quase que a Unica
reposicao da casa, sem que se considerem
todas as condicionantes urbanisticas
necessarias para transformar um conjunto
habitacional em um bairro, com qualidade
de vida respeitosa ao cidadao, e nao apenas
um dormitorio de casas semelhantes. Nao
ha centros comunitarios e desfizeram-se as
relacoes de vizinhanga da comunidade de
origem, fazendo com que muitas vezes se
intensifique a sensacdo de exclusao social
ressentida pelos moradores.

Além disso, muitas das pessoas nao tém
condigOes de pagar por infra-estrutura e
acabam tendo a luz e a agua cortadas. Pelo
que foi levantado em entrevistas com 0s
moradores, esta é uma das razoes para que
grande parte dos moradores tenha decidido
vender suas casas: na época da visita,
muitas casas estavam a venda e muitas
outras j& haviam sido vendidas. E provavel
que seus moradores tenham retornado
para regido de origem, para antigas favelas,
ou até formado novos nucleos habitacionais
irregulares ou clandestinos, inclusive no
entorno do Rodoanel. Barroso analisa com
propriedade o resultado urbanistico desse
processo:

“No caso dos reassentamentos
estudados, a conseqiiéncia da opgdo
adotada € um processo de manutengdo
0a situagdo de aglomerado, de
ndo-criagdo de um habitat humano
favoravel a permanéncia destas

“ Nos documentos real-
izados pela DERSA, de
avaliagdo do cumprimento
das medidas mitigadoras,
nao foram identificadas
citagoes a respeito de con-
strucao de equipamentos
publicos.
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Fotos do reassentamento
Residencial Rodoanel Pa-
droeira, construgoes com-
erciais e comunitarias.
Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.
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populagoes  pobres e,  como
consequéncia perversa, 0 retorno a
favela”. (Barroso, 2004: 71)

0 deslocamento dos moradores para areas
mais distantes dos servicos de transporte
coletivo urbano e das regides servidas por
comeércio e servigos ¢ um outro fator que
gera, a longo prazo, indugdo a ocupagao
urbana e expansdo da cidade. Isso porque
0S Novos conjuntos, a medio prazo, acabam
por atrair 0 comércio e 0S servigos dos
quais estao distantes, o que atrai também
novos moradores, que geralmente se
assentam, como é comum em conjuntos
habitacionais de periferia, em novas favelas
no seu entorno.

Na sua andlise, Barroso (2004) ressalta
outro problema, também observado nesta
pesquisa, quando das visitas de campo e
das entrevistas:

“Apesar do Conjunto Habitacional ndo
ter sido aprovado pelo GRAPROHAB,
pois ndo atendeu a exigéncias oa
Secretaria de Habitagdo, da Cetesb e
da Sabesp, conforme protocolo datado

Situacdes criticas
Residencial Rodoanel Padroeira — Osasco

O  Residencial Rodoanel  Padroeira
subsidiados pela DERSA no municipio
de Osasco numa gleba de 23.056,24 m?
esta inserido em area perimetral urbana.
O conjunto é constituido por 66 unidades

de 13/06/2003, houve a liberagao das
ocupacoes. Isto levou a inauguragdo
do Conjunto sem as condigoes
adequadas de infra-estrutura, fato que
gerou frustragées de expectativas e
um sentimento de abandono por parte
dos novos moradores”. (Barroso,
2004: 86)

Ndo é estranho que tenham sido levantados
nesta pesquisa fendbmenos como O
adensamento e expansdo dos ndcleos,
dos quais uma parcela da populagao tinha
sido removida para 0S novos conjuntos
habitacionais construidos pela DERSA ou
recebido indenizagdo. Assim como nao
¢ estranha a formagao de novos nucleos
habitacionais informais no entorno do anel
viario, ou do retorno de familias indenizadas
para as ocupagées de origem ou
deslocamento para outras favelas da regiao.
Os conjuntos construidos pela DERSA
nao estdo atendendo as necessidades da
populagao moradora.

habitacionais unifamiliares e térreas de 40m?
em lotes de 70m? e por 160 apartamentos
de 41m? de area privativa (8 prédios de 5
andares com 4 apartamentos por andar). No
caso das unidades horizontais, a construcao
de outros pavimentos sera permitida apenas
apos o recebimento da escritura, prevista
para 2007. De modo geral, os moradores




puderam escolher dentre as diferentes
tipologias oferecidas pela DERSA.

0 conjunto foi entregue com quase toda infra-
estrutura basica instalada: abastecimento
de agua, fornecimento de energia elétrica
e coleta de esgoto. No entanto, as unidades
habitacionais  foram  entregues sem
acabamento, as vias sem pavimentagao e
sem iluminacao publica.

Em visita de campo, foi identificado que
muitas casas ja tinham sido vendidas.
Moradores alegam que no inicio pagava-
se de R$ 16.000,00 a R$ 18.000,00 por
uma unidade, mas as casas que receberam
algum investimento por parte do morador
(revestimento, equipamentos internos, etc.)
ja chegam a custar R$ 25.000,00. Uma das
moradoras entrevistadas comentou que

Residencial Rodoanel Osasco — 0sasco

0 Residencial Rodoanel Osasco, também
construido no municipio do 0Osasco, €
construido numa gleba de 91.894,75
m2, inserida em area perimetral urbana. O
conjunto é composto por 566 unidades
habitacionais térreas e unifamiliares, de
40m? construidas em lotes de 70m?2.

Em levantamento de campo, observou-
se que aproximadamente 30% das casas
estavam com placas anunciando sua
venda.
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havia acabado de comprar a casa por R$
15.000,00.

Observa-se que muitas das construgoes
originais ja estao modificadas, inclusive
inserindo  atividades  comerciais  no
conjunto (como padarias, mercados, etc.)
e 0S reparos e acréscimos na construgao
ocorrem mesmo sem a escritura emitida.

Foi levantado também que muitas familias
nao tém recursos para pagar as contas
de 4gua e energia e, uma vez que 0
fornecimento é interrompido, as casas
sdo vendidas a pregos muito mais baixos.
Segundo o0s moradores entrevistados,
geralmente as familias voltam para a favela
de origem ou se instalam em outra proxima,
mas buscando permanescer na regiao.

Da mesma forma que o conjunto Residencial
Rodoanel Padroeira a populagao ndo possuli
recursos para arcar com as contas de agua
e energia elétrica, que estao sucessivamente
sendo cortadas. Da mesma forma, foram
identificadas muitas mudangas no projeto
original das casas realizadas pelos proprios
moradores, apresentando recuos ocupados,
realizacao de revestimentos, além da
construcgao de coberturas nas garagens.

Observou-se que, apesar da proximidade
do conjunto em relagdo a alguns nucleos

Fotos do reassentamento
Residencial Rodoanel Pa-
droeira. Rua padrao e casa
avenda.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

116 estudo preliminar Rodoanel Mario Covas - Trecho Oeste



Fotos do reassentamento
Residencial Rodoanel
Osasco.

Fonte: Levantamento de
campo - abr/mai 2005.

removidos, a area é carente de praticamente
todos os servigos basicos: posto de saude,
creche e transporte, por exemplo. Uma das
poucas iniciativas positivas neste aspecto
se resume a atuagao da Fundagao Bradesco
na construgao de escola, quadras, etc. no
ndcleo, mas que nao atende toda a demanda
existente no local, conforme entrevista com
moradora.

Transposigao para o Trecho Sul

A transposicao da questdo das mitigacoes
para 0 Trecho Sul repete as mesmas
dindmicas observadas para o Trecho
Oeste:

A opgéo dada para as familias que moram
em areas cortadas pelo Rodoanel é a de
indenizacao (para quem tem terreno em
area irregular — 90% das familias do Trecho
Sul - esse valor é apenas do imdvel) ou
a de novas habitagoes promovidas pelo
DERSA, de 50m2. Seria interessante uma
parceria com alguma entidade experiente
na promogao de habitagao, mas isso néo
ocorreu, apesar de tentativas da DERSA
junto a CDHU. Isso evidencia a total falta de
uma politica de gestao integrada da obra, ja
que se tratam de duas instituigoes publicas
estaduais.

Vale observar que, no caso do Trecho
Sul, regido ja intensamente ocupada
irregularmente, sobre area de protecao
a0s mananciais, a op¢ao da indenizagao,
que cobre apenas 0s custos do imovel, é
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um instrumento seguro para aumentar a
ocupagao irregular da area, sobrecarregando
ainda mais os mananciais. De fato, sem
alternativas para comprar casa e lote
regulares, 0s moradores indenizados
tendem a reinstalar-se em assentamentos
informais. Como observou do jornal Didrio
do Grande ABC, reproduzindo a opinido da
diretora de Habitagao da cidade de Santo
André, Luciana Lessa Simdes, que defende
a oferta de novas moradias, “caso contrario,
0 problema apenas serd transferido de lugar,
uma vez que com o valor da indenizagao, a
familia ird comprar um barraco em alguma
outra favela” (Diario do Grande ABC,
29/10/2004)

0 nuamero de familias a serem desabrigadas
vem sendo sub-dimensionado no Trecho
Sul. A DERSA prevé 1,7 mil familias,
sendo que somente na favela Pintassilgo
(que sera inteiramente desapropriada)
existem 1,2 mil familias. Dessa populacéo
a ser desapropriada, 90% esta em
situacao irregular. (Diario do Grande ABC,

29/10/2004)
W%
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E. Consideracoes finais

Na primeira parte deste relatorio, foi
apresentada uma reflexao conceitual a
respeito das trés grandes perguntas que
uma obra publica do porte do anel viario da
RMSP deve suscitar. A primeira delas é se
essa é uma obra de infra-estrutura realmente
necessaria e se a construgéo do Rodoanel é
a melhor solugéo.

A construgado de um autodromo, a
candidatura a sede de jogos olimpicos, a
criagdo de polos industriais, ou quaisquer
outras grandes obras que impactem a
ocupagao, o uso e a ordenagao do territorio,
as dindmicas socio-econdémicas e 0 meio
ambiente, sdo exemplos de decisfes
politicas que, pelasuamagnitude, ndo podem
ser tomadas sem uma grande concertacao
social anterior, que envolva prioritariamente
a populagao diretamente afetada. Em todos
esses exemplos, o cerne da agdo do poder
publico esta em saber equacionar, ouvindo
todas as partes envolvidas, os beneficios e
0s prejuizos causados pelo empreendimento,
de tal forma a resolver legitimamente por
sua necessidade ou nao.

Um exemplo desse tipo de abordagem
aparece nas negociacoes empreendidas,
alguns anos atras, pela Prefeitura de Porto
Alegre e o estado do Rio Grande do Sul,
analisando a forma mais adequada de
autorizagdo de construgdo e funcionamento
de hipermercados na Regiao Metropolitana.
Também naquele estado, ha o exemplo da
recusa em aceitar a instalacao de uma nova
planta industrial da Ford. Sem que se queira
entrar aqui no mérito dessas discussoes, 0
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que vale observar é o ineditismo, para 0s
padroes brasileiros, de decisdes desse tipo,
normalmente condenadas pela midia e pela
opiniao publica, que raramente se debrugam
na equacao entre beneficios e prejuizos. No
caso da Ford, o argumento amplamente
divulgado pelo entao Governo do Estado do
Rio Grande do Sul era o de que, feitas as
contas, 0S prejuizos ambientais causados
pela nova fabrica seriam maiores que 0S
beneficios em empregos e na alavancagem
economica. Nao se quer discutir aqui se isso
era verdadeiro, ou mesmo se tal decisao foi
tomada — como deveria — em decorréncia
de um amplo debate participativo. Mas
vale o registro da decisdo, em si, que foge
do habitual no pais, e que mostra que a
equagao de que falamos deve ser, sim,
sempre estudada.

Essa ndo tem sido a pratica normal,
infelizmente, nem aqui nem na maioria dos
paises. Obviamente, o atual movimento de
oposicao popular a candidatura de Paris a
sede dos Jogos Olimpicos retrata certamente
a falta de procedimentos participativos de
concertagao social para discutir a equagao
entre 0s impactos e os beneficios de tal
empreendimento. Aqui, arecente competicao
entre 0s municipios de Sao Paulo e do Rio
de Janeiro para candidatar-se a sede dos
mesmos jogos mostraram exatamente o
mesmo equivoco: decisfes tomadas em
gabinetes, sem a devida negociagao social,
sem que se deixasse claro a populacao
sobre os beneficios reais dessa empreitada,
levaram a desconfianga sobre a efetividade
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e a necessidade desse tipo de iniciativa, que
acabam transparecendo somente um forte
apelo eleitoreiro. Ha bibliografia suficiente
hoje, na academia, mostrando que o uso de
grandes obras do tipo, que véo de rodovias
a aeroportos, de grandes centros culturais
a grandes eventos esportivos, a partir da
difuséo macica de informagoes “técnicas”
pela midia que ddo a certeza de que se
tratam de empreendimentos imprescindiveis
para a cidade, é uma pratica comum para
tornar legitimas politicamente obras cuja
motivagao geralmente é eleitoreira, ou voltada
aos interesses de alguns segmentos mais
influentes da sociedade civil. (FERREIRA,
2003, LIMA, 2003, FIX, 2001, entre outros)

Isso ndo quer dizer, evidentemente, que seja
este 0 caso do Rodoanel Mario Covas. O que
a argumentagao acima indica é que obras
de tal magnitude devem obrigatoriamente
ser objeto de um significativo processo
participativo de andlise do projeto, para
que se definam os argumentos favoraveis e
contrarios ao empreendimento, sem 0 que
dificilmente a decisao por sua realizacao
sera legitima. A questao é saber quais sao,
entdo, o0s instrumentos adequados para tal
processo de concertagdo social.

Embora sejam ainda novos, os EIA/
RIMA e outros estudos do tipo foram
pensados exatamente nesse sentido,
devendo ser realizados justamente para
empreendimentos de grande impacto
espacial, social, econémico e ambiental.
Vimos entretanto que, na forma como sao
elaborados atualmente, esses estudos ainda
nao garantem a realizagao de um processo
real de negociagao social, e embora
sejam fundamentais por levantar muitas
questdes pertinentes, sofrem do fato de
serem encomendados e remunerados pelo
empreendedor da obra em questao.

Nesse sentido, nao ha dividas de que o tnico
instrumento realmente eficaz para alavancar
um processo participativo de reflexao sobre
a obra seria a elaboragao participativa de
uma politica integrada de planejamento
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territorial, que apresentasse as diretrizes
estratégicas de desenvolvimento da RMSP,
envolvendo de forma sistémica aspectos
economicos, de uso e ocupagao do solo,
de transporte, de logistica, de preservagao
ambiental, estabelecendo etapas para sua
realizacao e pactos para de compensagao
de seus impactos. Somente um plano desse
tipo seria capaz de subsidiar a sociedade
civil para responder as perguntas iniciais
que aqui se colocaram: o Rodoanel é de fato
necessario? E a melhor solugao?

Vimos neste relatorio que tal processo
de planejamento inexiste. Portanto, nao
ha resposta a tal pergunta. Tecnicamente
falando, e sabendo-se que uma obra do tipo
sempretraragrandesbeneficios, emespecial
em uma cidade cuja infra-estrutura urbana
é segmentada, desarticulada e insuficiente,
mas por outro lado sempre gerara grandes
impactos sociais, urbanos e ambientais,
ndo ha como analisar concretamente tal
equagao sem que haja uma abrangente,
pormenorizada e amplamente divulgada
politica de planejamento integrada.

As respostas apresentadas para essa
primeira questdo de fundo sdao a da
importancia do Rodoanel para a logistica da
RMSP, por um lado, e para a melhoria dos
fluxos viarios na cidade, em especial nas
marginais. Vimos, entretanto, que ambas as
discussdes ainda ndo sao suficientemente
solidas para justificar alguma decisao, além
de nao estarem inseridas dentro de um
planejamento integrado que incorpore, entre
outras, as questoes de uso e ocupagao do
soloeseucontrole. Comofoiditoemcapitulos
anteriores, apesar do Rodoanel estarinserido
em planos de transportes, como o PDDT-
Vivo, verificou-se que estes nao apresentam
propostas concretas de integracdo dos
diferentes sistemas e conseqiientemente
dos orgaos administrativos envolvidos, ndo
ha detalhamento das propostas referentes
a gestao destas politicas, com defini¢ao de
cronograma e financiamento para tais obras
necessarios para uma integragao sistémica
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das diferentes politicas de transportes.

Existe polémica sobre a efetividade
do Rodoanel para a gestdo logistica,
especialmente no que diz respeito ao ainda
incipiente projeto do Ferroanel, sem o qual a
defesa da melhoria logistica perde muito de
seu sentido. Ha até, como vimos, analises
que dao conta que determinadas opgoes
de Ferroanel podem aumentar o fluxo de
caminhdes com destino a Sao Paulo intra-
urbana, o que seria 0 contrario do esperado
pelas argumentacoes que defendem o anel
viario. Quanto aos fluxos, como foi visto
na primeira parte deste trabalho, ha varias
analises de especialistas que relativizam,
e muito, a suposta diminuicao do transito
em decorréncia do Rodoanel, sendo que
técnicos da CET chegam até a observar
aumento do transito em decorréncia do
Trecho Qeste. Vale lembrar que proprio AAE
aponta que dos tipos de fluxo na RMSP
previstos para 2005, “apenas 0,2% sao
fluxos de passagem pela RMSP”.

Neste sentido, fica claro que mesmo as
justificativas adotadas para responder
a primeira questdo, da necessidade do
Rodoanel, na falta de um planejamento
territorial adequado, mostram-se ainda
pouco consistentes. Assim como ocorre
com quase todas as grandes obras
publicas hoje no Brasil, os empreendedores
do Rodoanel colocam em discussao
diretamente 0 passo seguinte, mesmo se 0
primeiro ainda nao tiver sido, como visto,
de fato resolvido. Desta maneira, uma vez
que parece ja estar decidida a realizagao do
anel viario, e até mesmo construido um de
seus trechos, mesmo sem a concertagao
da sociedade acima apontada, resta ainda
tentar responder a segunda questao,
mesmo que a primeira fique, aparentemente
sem resposta: o Rodoanel é viavel, do
ponto de vista de seus impactos sociais,
econémicos e ambientais?

Aesta segunda pergunta, a DERSA apresenta
umaargumentacao claramente contraditoria.
Por um lado, defende que o Rodoanel deve
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sim valorizar os terrenos lindeiros, atraindo
grandes empresas de logistica. Por mais que
se trate de uma rodovia de acesso restrito,
vimos que do ponto de vista urbanistico, é
muito dificil evitar que a presenga de uma
empresa nao gere um aumento da atividade
urbana em seu entorno, apenas por causa de
um acesso restrito. As empresas tenderao
a aproximar-se dos entroncamentos, ou se
instalardo nas rodovias transversais, mas é
certo, e a DERSA corrobora tal argumento,
que haverda um aumento da valorizagao
e da procura pelas areas proximas do
Rodoanel. Isso ocorre claramente no Trecho
Oeste, como foi mostrado nesta pesquisa
preliminar.

E, por outro lado, a DERSA também defende,
através de estudo de simulagao matematica
por ela encomendado, que 0 Rodoanel nao
ira ter nenhuma influéncia sobre a decisao
de localizacao de empresas, € que 0S Seus
impactos no aumento da densidade urbana
serao insignificantes. Debrugamo-nos com
cuidado sobre o referido estudo, na primeira
parte deste relatorio, para mostrar o quanto
a formula matematica é, pelo menos neste
caso, incapaz de responder as variaveis
complexas e imponderaveis das dindmicas
urbanas da RMSP.

Face a tal antagonismo, esta pesquisa
buscou verificar se, na pratica, o Trecho
Oeste provocou ou ndao mudangas nas
dinamicas de crescimento na sua regiao
de implantagao, e a resposta inequivoca,
mesmo sendo esta uma pesquisa
preliminar, foi sim. Verifica-se que ha
um aumento da ocupagdo do seu entorno
vinculadas as atividades econdmicas e a
acessibilidade provocadas e proporcionadas
pela rodovia; mas apura-se também que esta
relagdo estabelecida ndo é tao intensa quanto
o indicado, e de fato nao € possivel defender
que, sem o Rodoanel, tais fenémenos de
adensamento urbano nao ocorreriam. O que
Se V&, no entanto, é que pelo menos no que
tange a atividade empresarial, o0 Rodoanel
em seu Trecho Oeste parece estar sendo
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catalisador de novos empreendimentos,
como alias a propria DERSA previra. Isso
gera processos de valorizagao fundidria e
de aumento dos assentamentos informais,
sendo que existe um nuamero razoavel de
acessos informais a via, que mostram o quao
dificil sera a fiscalizagao desse fendmeno.

Quanto a valorizagao fundiaria e imobiliaria,
primeiramente deve-se considerar que a
Zona Oeste da RMSP vem apresentando nas
ultimasdecadasumcontextodeconcentragao
de grandes investimentos publicos e privados
e vem sofrendo consideravel aumento da
producdo imobilidria formal e informal,
que tém provocado crescente valorizagao
imobilidria. E importante ressaltar que a
valorizagdo excessiva do solo urbano no
interior da RMSP tem levado as empresas
a se instalarem justamente nas franjas da
mancha urbana. Neste cenario as rodovias
e ferrovias assumem papel de alavanca
para a ocupacao da regido pela grande
acessibilidade proporcionada.

No entanto, verificou-se uma clara diferenga
entre a valorizacao real e a aparente. Ha
uma forte expectativa de valorizagdo, que
¢ comum nestes casos, provocada pela
conjuntura de construgao da rodovia, mas
que na pratica nao se verificou efetivamente.
Isso mostra que o0 Rodoanel gera
expectativas de valorizagdo que tendem a
aquecer o mercado imobiliario e intensificar
a deciséo de localizagao das empresas, em
especial as de logistica ou que demandem
acessibilidade privilegiada as rodovias
estaduais, nas cercanias do Rodoanel. De
fato, a pesquisa verificou um processo de
intensificacdo de instalacdo de empresas
na regiao, em especial nas areas proximas
aos entroncamentos, em muitos casos com
incentivos fiscais dos municipios.

Além disso, deve-se considerar que 0
mercado imobiliario ja vinha sofrendo
limitagbes com as dificuldades de
mobilidade na regido, principalmente pelo
intenso transito nas rodovias em horarios de
pico. Neste sentido, a construgao do Trecho
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Oeste do Rodoanel deu maior “f6lego” para
a manutencao da expansdo do mercado,
em especial no que tange a facilidade de
alternativas de acesso a cidade de Séao
Paulo que o Rodoanel propiciou.

Neste contexto, poderia ser pensado
um instrumento efetivo de recuperagao
das mais-valias fundiarias geradas pela
construgdo da obra, que poderiam ser
revertidas em acOes de compensagao e
mitigacao dos impactos.

Quanto aos assentamentos precarios
informais, verificou-se que quase todos
0s ndcleos identificados de ocupagoes
informais existiam antes da construgéo
do Rodoanel. Sao poucos e pequenos 0S
ndcleos de assentamentos precarios que
surgiram ap0s a construgdo da rodovia.
Neste caso, o0 nimero reduzido néo deve
ser comemorado, pois mesmo que em
pouca quantidade, tais nicleos existem, e
devem crescer, 0 que demonstra a pouca
eficacia da acessibilidade restrita quanto
a inibicao de assentamentos precarios.

E correta a argumentagdo da DERSA,
freqiientemente colocada nas audiéncias
publicas, de que o crescimento informal
nessa regiao periférica ocorreria, com ou
sem o Rodoanel. Nao é correto afirmar, no
entanto, que 0 anel viario nao tenha nenhuma
influéncia, ou que ele ndo intensifique esse
processo. HA um nitido crescimento de
alguns nucleos apds a obra, como é 0 caso
dafavela Vista Alegre, nas cercanias do tunel
proximo a rodovia Régis Bittencourt. Foram
também identificadas favelas com ocupagao
oriunda de remogles e reassentamentos
realizados pela obra e portanto diretamente
causados pelo Rodoanel, mesmo que nao
sejam localizadas diretamente na via.

Ha uma relagdo dos assentamentos
humanos comalocalizagao das empresas de
logistica. No caso do Rodoanel, o fenémeno
¢ mais intenso nos entroncamentos de
acesso, onde estd a maior concentracao
de empreendimentos, embora trechos que
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atravessam a mancha urbana ja consolidada
em sua expansdo, como aquele proximo
a rodovia Castello Branco, na divisa de
Osasco com Carapicuiba, apresentem um
namero significativo de nucleos informais
ao longo da viam independentemente dos
acessos.

Outro fenébmeno observado foi a oferta de
servigos de auxilio a caminhoneiros, ao
longo das rodovias e do proprio Rodoanel.
Trabalhadores autébnomos e informais
podem ser vistos segurando placas nesses
locais, oferecendo sua forca de trabalho
para o0 carregamento e descarregamento
dos caminhdes que chegam a RSMP, Esse é
um claro exemplo de como novas situagoes
como a do Rodoanel podem gerar novas
dindmicas de oferta de empregos informais,
que por sua vez geram atracao de populagao
e induzem a ocupacgao urbana. Assim como
0s vendedores de doces e refrigerantes que
se postam a espera de congestionamentos,
a oferta desse novo servico, ligado a
atividade logistica, € um bom exemplo da
dificuldade de se prever as dindmicas do
mercado informal, dada a originalidade e
a espontaneidade com que surgem novas
formas de sobrevivéncia. O que é certo,
entretanto, € que assim como a oferta de
empregos formais, esse tipo de situagao
provoca uma atracdo de nova populagao,
tal o grau de exclusao, desemprego e falta
de alternativas em que se encontra a maior
parte da nossa populagao.

Do ponto de vista da regulagéo do uso e
ocupagao do solo, verificou-se algumas
mudangas de legislacoes municipais em
virtude da construgcao do Rodoanel. Porém,
nenhuma delas para planejar a ordenacéao
das dindmicas de valorizacdo fundiaria
e imobilidria previstas e controlar o0 uso e
ocupagao do solo com vistas a proteger a
0 territorio, e sim todas elas voltadas para
a permissao e o incentivo ao uso industrial,
empresarial e de logistica das glebas
adjacentes a via, em uma clara logica de
“competicao fiscal”. Bons exemplos dessa
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situacao séo as ZI 15 em Osasco e Corredor
Empresarial em Embu.

A quase totalidade dos municipios,
entretanto, ainda necessitam  elaborar
planos de gestdo do territorio e leis que
considerem em profundidade a construcao
do Rodoanel a necessidade de aplicacao
dos instrumentos do Estatuto da Cidade.

Do ponto de vista das mitigagoes e
compensagoes previstas nas licengas
ambientais do Rodoanel, os levantamentos
realizados demonstram que existem ainda
muitas pendéncias, uma vez que trata das
obras ndo concluidas (em andamento).
Entre a aprovagao da Licenca Prévia do
empreendimento em 1997 e o0 ano de
2004, ato da renovacgao de sua Licenca de
Operacédo, 11% dos itens avaliados foram
considerados como “atendido”, e 64%
considerados “em atendimento”, enquanto
que 15% tiveram o desempenho considerado
“insatisfatorio” e 11% “nao atendidos”.
(Parecer Técnico DPRN/DAIA n° 58/2004)

Neste trabalho, com enfoque nos eventuais
impactos que a construgdo do Trecho
Oeste provocou sobre a expansao da
mancha urbana periférica, foram tratadas
na andlise qualitativa as agGes referentes a
recuperagao ambiental, gestao e fiscalizacao
do uso e ocupagao do solo e aquelas que
interferem diretamente na reintegragao da
malha urbana cortada pela nova rodovia.
Entre as questbes analisadas, chama
atencdo a existéncia de passivo ambiental
nao equacionado e diretamente relacionado
com as obras de construcao da rodovia.
Em relagao as medidas de recomposicéo
florestal — consideradas fundamentais para
a recuperagao da qualidade ambiental - foi
possivel identificar grande descompasso
entre o disposto na Licenga Prévia (1997)
e o efetivamente realizado (2004), seja pela
nao execugao do plantio de vegetagao nativa
inicialmente previsto, seja pela demora no
cumprimento dos prazos.

A quebra da fluidez urbana dos nucleos
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cortados pelo Rodoanel, por sua vez, nao
foi recuperada com a construgdo de um
reduzido numero de passarelas e passagens.
Isto porque, para cada situacdo seriam
necessarios projetos urbanisticos e obras
mais complexos em suas solugoes do que
as passarelas. Tal iniciativa, por sua vez,
deveria ter sido resultado de integragoes
entre estado e 0S municipios.

Verifica-se também que os reassentamentos
habitacionais  realizados pela DERSA
apresentam  muitos  problemas  que
necessitam de urgente reparo. Trata-se da
reproducao de um modelo que ndo deu
certo e ja foi intensamente questionado.
Apesar de estarem localizados relativamente
proximos ao local de origem das familias,
as constatacoes sdo impressionantes:
nao foram realizadas todas as obras de
infra-estrutura  basica como iluminacao
publica, asfaltamento e drenagem das
vias. Além disso, muitas familias nao
estdo conseguindo arcar com as tarifas
de agua e luz, que estao sucessivamente
sendo cortadas. Ndo foram construidos,
em todos o0s conjuntos habitacionais,
equipamentos publicos e areas de lazer
para atender toda a demanda existente,
além de nado ter provisdo de transporte
publico adequado, comprometendo a boa
acessibilidade do conjunto. Desta forma,
nao é de espantar que 40% das unidades ja
estdo sendo comercializadas, sem contar
com as unidades mais baratas que ja foram
vendidas.

E clara a necessidade de melhoria dos
conjuntos habitacionais construidos pela
DERSA. Na sua situacdo atual, faltam
iluminagdo publica, equipamentos publicos,
pavimentagao das ruas, acessibilidade por
transporte publico, incentivo a atividades
variadas que gerem renda e coesao social
e urbana. Isso mostra que a simples
construgdo de moradias em conjuntos
habitacionais afastados e sem qualidade
nao resolve, de forma alguma, a grave
situacdo habitacional de boa parte da
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populagdo moradora da regido cortada
pela via, se nao a agrava. Argumentar que
a situagao anterior “ja era ruim” e que
0S conjuntos habitacionais representam
alguma melhora, mesmo que insuficiente, €
uma grave omissao do poder publico face a
sua responsabilidade de oferecer qualidade
de vida digna a populagao.

Além do reassentamento das familias
removidas pela obra, é fundamental pensar
emintervencoes de urbanizagao dos nucleos
que foram cortados pela via, garantindo a
rearticulacao com a malha urbana existente
de modo que nao dependam do Rodoanel
como forma de melhoria da acessibilidade,
e se integrem com qualidade urbana a
macha urbana consolidada.

De modo geral, percebe-se que a
interferéncia do Rodoanel nas dinamicas de
expansao urbana fortalecem a idéia de que
a obra ndo pode ser tratada apenas como
um projeto viario, havendo um implicito e
necessario projeto de desenvolvimento
urbano envolvido. A construcdo do Trecho
Oeste, do modo como foi feita, evidencia a
fragilidade da gestao urbana, especialmente
no que compete a gestao metropolitana, e da
integragao entre politicas municipais. Agrava
ainda mais a situagdo o fato de no Brasil,
as politicas publicas, federias, estaduais e
municipais, geralmente se subordinarem as
agendas politica e eleitoral e as mudangas
de gestao, sofrendo forte descontinuidade.

Nesse sentido, o Rodoanel poderia ser
— e ainda ha tempo para isso — 0 motor
do debate da implementagdo de uma
gestdo metropolitana institucionalizada,
que é alids recomendada pelo Estatuto
da Cidade. Para isso é necessario 0
estabelecimento de insténcia institucional
de articulagdo dos municipios entre si,
com o Governo do Estado e entre as suas
diversas Secretarias. Atualmente as unicas
instancias metropolitanas existentes séo o
Comité de Bacia Hidrografica do Alto Tieté
e a Agéncia de Bacia do Alto Tieté, ambas
vinculadas prioritariamente a gestao dos
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recursos hidricos.

Somente assim poderia vislumbrar-se o
Rodoanel como uma obra capaz de gerar
a necessario desenvolvimento integrado do
sistema ferroviario de logistica e do sistema
de e transporte de massa da RMSP da
estrutura viaria, das leis de uso e ocupagao
do solo e dos Planos Diretores existentes ou
a elaborar, da correta gestao ambiental, da
respostaas demandas sociais e econémicas,
e assim por diante. Por ora, 0 que se tem é
uma obra de grande magnitude a impactar
o territorio periférico da RMSP, sem que se
tenha verdadeiramente o controle dos seus
efeitos. Nesse sentido, parece-nos que
ninguém pode ser capaz de responder, hoje,
a pergunta mais essencial: o Rodoanel é
realmente necessério? E a melhor solugdo?
E, se assim o for, ele é possivel?

E.1. Transposicao para o Trecho
Sul

A transposicao das constatagées desta
pesquisa sobre os impactos urbanisticos
identificados no Trecho Oeste do Rodoanel
para possiveis implicagoes que a construgcao
do Trecho Sul possa ter na regido deve
sempre manter as ressalvas relativas as
especificidades de cada contexto. No
entanto, a percepgao qualitativa e detalhada
das dindmicas urbanas e sociais que estao
vinculadas a construgao da nova rodovia
permite realizar comparagGes com alguma
precisao. Ambas as regioes compdem
parte da franja da Regiao Metropolitana de
Séo Paulo e apresentam os maiores indices
de crescimento populacional nos dltimos
anos.

Enquanto o Trecho Oeste esta inserido num
contexto urbano de grande expansao do
mercado imobilidrio formal (e informal) e
da concentragdo de investimentos pubicos
e privados, a realidade da Zona Sul, cujo
territorio é protegido por legislagdo de
prote¢do aos mananciais que impoe rigidas
condigdes para a atuacdo do mercado
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imobiliario e do poder publico, é de enorme
precariedade da infra-estrutura urbana
existente (desde abastecimento de agua,
fornecimento de energia elétrica, coleta de
esgoto, rede de transporte publico, sistema
viario, entre outros) e com grande extensao
e concentragao dos nucleos habitacionais
da populagao de mais baixa renda.

AZona Sul, diferentemente daZona Oeste nao
¢ uma regiao com relativa homogeneidade
de atuacao do mercado imobiliario. Pelo
contrario, é marcado pelo grande contraste
e convivéncia entre empreendimentos
industriais e empresariais € uma grande
mancha urbana, também nao homogénea,
de ocupag0es precarias e irregulares, cujo
assentamento de familias no territorio, ao
contrario do que se pensa, nao é isenta de
regras de mercado, 0 mercado imobilidrio
informal é bastante sofisticado na regiao.

E evidente que as restricbes para a
implantacdo do Rodoanel sao também
diferentes. A Zona Sul que abriga duas
represas de grande importancia para o
abastecimento de agua para parte da RMSP
requer um cuidado extra com 0s impactos
ambientais que a obra venha a provocar.
Neste sentido, todas estas constatagoes
a respeito dos impactos urbanisticos, das
dificuldades de implementagao de politicas
urbanas integradas no contexto em que esta
inserido o Trecho Oeste do Rodoanel nao
apresentam a mesma relevancia que teriam
no caso do Trecho Sul, em que a construgao
do Rodoanel pode ser determinante para a
preservacao de alguma qualidade das aguas
dos mananciais.

Apesar de diferente contexto urbano nao ha
porque supor que as dindmicas serao muito
diferentes. Atualmente ja é possivel observar
iniciativas de incentivos a instalagao de
empresas e industrias na area, 0 que gerara
sem duvida adensamento populacional.
No entanto, é importante ressaltar que
este tipo de impacto esta dimensionado
como irrelevante no EIA/RIMA do Trecho
Sul e merece ser revisto. Este fato é
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justificado pelo empreendedor pelo fato
da analise de impacto estar baseada na
simulagao matematica (LUME-FAU USP)
ja exaustivamente discutida no primeiro
capitulo deste estudo, e por se tratar de uma
via com acesso restrito (“Classe Zero”) e
sem linhas de transporte coletivo.

Conforme dito anteriormente, a realidade
do Trecho Oeste mostra que o Rodoanel
ndo funcionou como barreira a ocupacao
e que sua proximidade com areas urbanas
precarias compromete e dificulta a restricao
de acessos e sua fiscalizagdo. Ao longo do
tracado proposto para o Trecho Sul foram
identificados mais de 70 nucleos urbanos
com estas caracteristicas, alguns inclusive
a poucos metros da Faixa de Dominio do
tracado previsto.

A adogdo do impacto como irrelevante,
por sua vez, pode se desdobrar ao longo
da elaboragdo do EIA/RIMA em programas
ambientais de mitigagdo e compensacao
mal dimensionados, ou seja, estar de acordo
com a gravidade de impacto considerada.
Desta forma, a luz do presente estudo, seria
importante que tais medidas fossem revistas
e complementadas, de forma a evitar
ampliacdo dos impactos irreversiveis sobre
as areas de prote¢do aos mananciais.

Assim, um planejamento integrado de uso
do solo, envolvendo todos os municipios da
regido, poderia ser um instrumento eficaz
na previsao e controle dos processos de
valorizagdo fundidria e imobiliaria, de tal
forma que pudessem ser previstas as areas
de maior expansdo, e limitadas aquelas
onde a intensificagdo de usos possa ser
mais prejudicial a0 meio ambiente. No caso
da regiao sul, a existéncia de uma politica
de gestao territorial integrada e sistémica
¢ talvez a Unica forma de chegar a uma
alternativa viaria para o Rodoanel, que nao
prejudique a extremamente fragil situacao
dos mananciais da RMSP. Além disso, uma
politica bem elaborada pode estabelecer
instrumentos de recuperagao dos ganhos
privados com a valorizagdo fundidria,
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decorrente dos investimentos publicos do
Rodoanel. Tal procedimento poderia gerar
fundos a serem aplicados pelos municipios
em agoes concretas de protecao ambiental
e compensacao dos impactos da obra do
Rodoanel.

A ftransposicao para a regido Sul das
problematicas discutidas neste relatorio
fazem com que se some a elas a discussao
acerca da protecao aos ja fortemente
atingidos mananciais da RMSP. Isso se da,
ainda por cima, em um contexto de auséncia
de uma politica ativa e integrada de protegao
a0S mananciais, que envolva 0S recursos
necessarios, e ainda mais pelo refreamento
desta politica, como é possivel observar
no caso do Projeto de Lei Especifica da
Bacia Hidrografica Cotia-Guarapiranga, ja
comentado.

A andlise do Trecho Oeste mostrou que
a restricao dos acessos, pela instituicao
de rodovia “Classe Zero” nao é suficiente
para evitar a criagdo de acessos ilegais
e para conter o avango populacional no
seu entorno. Os grandes polos industriais
previstos nos municipios cortados pelo
Trecho Sul do Rodoanel apontam para
a relevancia ainda maior, neste caso, de
um projeto aprofundado do Ferroanel em
especial no que diz respeito as ligagoes
com o Porto de Santos. Os impactos
causados pelo aumento do numero de
empresas se referem exatamente ao
“desequilibrio urbano” provocado pelas
“bolhas”, conforme explicitado pelo modelo
matematico elaborado para analise de
impacto provocado pela construgéo também
do Trecho Sul.

Como foi visto, no caso da regidao Sul, existe
uma diferenca significativa com Trecho
Oeste, na direcao da elaboracdo de uma
politica e gestédo integrada do territorio: 0s
municipios do Sul da RMSP ja trabalham ha
algumas décadas de maneira coordenada,
mesmo nao ideal, através da instituicao
pioneira do Consorcio do Grande ABC e
dos Subcomités de Bacia Hidrografica, por
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exemplo.

Alguns fatos devem ser vistos com cuidado
no caso especifico da regiao Sul:

* As indenizagbes nao podem ser
consideradas como politica habitacional de
remocao, ja que elas tendem a gerar uma
re-ocupacao informal na mesma area.

* Deve-se prever a provisao habitacional
para a populagao removida, porém com a
devida qualidade habitacional e urbana.

e Deve-se considerar problematica a
juncao da via com bairros extremamente
populosos, como no caso da Chacara
Bananal e na continuidade da estrada do
M “Boi Mirim, mesmo se nao ha previsao
oficial de acessos.

Assim, é importante questionar se para o
Trecho Sul a mitigacao proposta nao deveria
ser simplesmente a existéncia de uma
politica efetiva, integrada e sistémica de
prote¢do aos mananciais, envolvendo todos
0s elementos referentes ao planejamento do
territorio. O Rodoanel deve ser construido
apos a implementagdo de uma ampla
politica de saneamento da regiao que
envolva agoes de regularizagao fundiaria e
uma ampla politica habitacional. Trata-se da
necessidade de antecipagao dos passivos
ambientais e das medidas de prevengao. Ou
entdo a prevencgao de tais impactos so se
dara efetivamente pela implementacéo de
um grande parque linear ao longo do tragado.
Tal atitude responderia as recomendagoes
do Ministério Publico, que estabelece que:
“Qualquer incremento populacional em
Area de Protecao aos Mananciais da Regido
Metropolitana deve ser considerado como
impacto negativo, devendo ser mitigado e
compensado”. (Recomendagoes MPF/SP
n° 17/2005)

E.2. Recomendacoes

O presente trabalho, de carater técnico-
académico, nao teve por objetivo formar
um opinido favoravel ou contraria a obra
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do Rodoanel. Apenas buscou ressaltar
algumas questdes importantes de gestdo
que ocorrem em relag@o a obra e que devem
ser analisadas nas decisoes relativas ao
Trecho Sul.

A primeira questao diz respeito a suposta
auséncia de impactos urbanos provocados
pelaobra, apontadanasimulagédo matematica
analisada na primeira parte deste relatorio.
Observamos aqui que a propria simulagao
aceita a possibilidade de impactos, em
situagbes  especificas,  denominadas
“bolhas”, e que estas devem ocorrer também
no trecho Sul. Este trabalho apontou, na
pesquisa empirica, que ocorreram impactos
urbanos no Trecho Oeste, como, entre outros:
processos de valorizagao e desvalorizagao
fundiaria e imobiliria que afetam, cada uma
a sua maneira, as decisoes de localizacao
das empresas; aumento de alguns
assentamentos informais, inclusive com
moradores que receberam indenizagoes
da obra do Rodoanel;, ma qualidade
urbana e isolamento dos reassentamentos
propostos pela DERSA, potencializando
sua deterioragao e o surgimento de novos
bairros informais; existéncia de acessos
informais, inclusive de carros, a pista do
Rodoanel; incentivo ao surgimento de novas
formas de emprego informal relacionadas
as atividades do Rodoanel; auséncia de
legislagoes municipais integradas de uso
e ocupacdo do solo no entorno da via,
gerando e até incentivando na maioria dos
casos a intensificagdo da implantagao de
industrias e empresas, em especial do
setor de logistica, no entorno dos acessos
ao Rodoanel e nas rodovias que o0 cruzam;
continuidade do mercado de condominios
fechados residenciais nessas mesmas
rodovias, na regioes proximas ao Rodoanel.

A segunda questdo diz respeito a falta de
uma politica integrada de planejamento que
considere o Rodoanel ndo apenas como um
instrumento de melhoria da logistica e dos
fluxos viarios, mas como uma intervengao
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territorial de grande impacto, que demanda
um conjunto de diretrizes estratégicas quanto
a aspectos mais amplos como as dindmicas
de uso e ocupagao do solo, de geracao
de emprego, de regulacdo da atividade
econdmica voltada a logistica, etc. No caso
do Trecho Sul, tal politica deveria procurar
soluges e definir agodes estratégicas
de politicas publicas para a urbanizacao
sustentdvel da area de mananciais,
a comegar por uma drastica acdo de
implantacdo de saneamento ambiental,
muito mais urgentes e necessarias para a
regiao do que o Rodoanel.

A terceira questdo diz respeito a
observagdo de que ocorreram € ocorrem
falhas no cumprimento das mitigagoes e
compensagoes definidas para o Trecho
Oeste, como: a revegetagdo nao utilizou
vegetacdo nativa, na faixa de dominio
forma observados  desmoronamentos
de terra, que podem estar contribuindo
para 0 assoreamento de rios e nascentes,
a margem do corrego Carapicuiba tem
entulhos restantes, a fiscalizagdo nao
consegue controlar 0s acesso informais,
e a Favela Jardim Rodoanel invadiu a faixa
de dominio, 0s conjuntos habitacionais
de reassentamento ndo receberam infra-
estrutura, nem equipamentos que supram
a demanda, além de estarem isolados da
malha urbana por falta de transporte publico
adequado, entre outros.

A quarta questao diz respeito ao fendbmeno
de desestruturagao e intensificacdo da
urbanizagdo precaria que o Rodoanel
pode provocar, quando passa em dreas
fortemente urbanizadas da periferia pobre
da RMSP, a partir justamente da ocorréncia
das dindmicas apontadas nas trés questoes
acima. Séo as “bolhas” apontadas pela
propria simulacdo matematica, areas que
quando cortadas pelo Rodoanel, tendem a
precarizar-se ainda mais, aumentando sua
fragmentagao em relagdo a cidade formal,
diminuindo drasticamente a qualidade de
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vida, aumentando as formas informais
de uso e ocupagao do solo e de geragao
de renda, intensificando o0 padrdo de
periferizacdo da cidade, sem que isso
signifique obrigatoriamente um aumento da
populagao. Nao se trata propriamente de um
fendmeno quantitativo, mas sim qualitativo.

A partir destas constatagdes, o presente
estudoapontaparaalgumasrecomendagoes,
que poderiam ser adotadas no Projeto do
Trecho Sul da obra, no sentido de aperfei¢oa-
lo e tornar a obra menos impactante ao meio
ambiente e mais aceita pela opiniao publica.
Sao elas:

- Aumentar o grau de participagdo dos
municipios envolvidos, para além das
unicas politicas de incentivo a implantagao
de empresas na regido, regulamentando sua
vinda em funcdo dos impactos em toda a
regido (e nao s6 nos municipios), e criando
uma regulamentagdo muito mais ampla,
integrada e sistémica sobre as dindmicas
de uso e ocupagao do solo em toda a
regiao Sul. Promover uma discussao efetiva
e participativa, por parte dos municipios
e envolvendo todas as esferas de poder,
sobre as estratégias de urbanizagao para a
regiao, discutindo-se inclusive 0s impasses
legislativos sobre a questao dos Mananciais,
de forma a constituir as bases de uma futura
politica de gestao metropolitana integrada.

- Estudar detalhadamente os resultados
do cumprimento das mitigacoes e
compensagoes do Trecho Sul, parare-avaliar,
re-quantificar e redefinir os procedimentos
relativos ao Trecho Sul, evitando que o0s
problemas ocorridos no Trecho Oeste
venham a se repetir na regiao Sul.

- Promover um estudo cuidadoso da
influéncia do tragado do Rodoanel nas
areas criticas da Regido Sul, a saber as
regioes com forte urbanizagao informal
ja existente, que tendem a intensificar-se
com qualquer tipo de intervencao externa, e
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evidentemente com o anel viario. A propria
simulagao matematica apontou as areas
de entroncamento do Rodoanel com as
rodovias Anchieta e Imigrantes, e 0s bairros
de Cocaia e Grajau (ao Norte do Rodoanel)
como passiveis de sofrer impactos da
obra. Além delas, destacam-se as areas de
proximidade do Rodoanel com estrada do
M’boi Mirim, com estrada de Itapecerica, e
com a Av. Sadamu Inoue (antiga estrada de
Parelheiros). Também deve ser analisada a
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regiao do Riacho Grande, em Santo André,
chegando até aregido das balsas e a Rodovia
Indio Tibirica. Entende-se que uma atuagao
mais cuidadosa do empreendedor nessas
areas, feita previamente a realizacao da obra
e com participagao efetiva dos moradores e
dos agentes sociais envolvidos, certamente
levara a solugOes mais consensuais e menos
impactantes para essas dareas criticas,
reduzindo o “efeito bolha” que a propria
simulagao da DERSA prevé.
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Anexos
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resultados do estudo preliminar de campo _ dados de favelas do trecho oeste

favelas OESTE I I local I I tempo ocupagao |

Bandeirantes a 1km do Rodoanel

Gramado Rodoanel

Jd. Rodoanel e Jd. Sta. Maria Rodoanel (faixa de dominio)

Jd. Vista Aleare Embu depois do tunel 1

Morro Doce Rodoanel

Recanto do Paraiso Rodoanel km 2

Retorno fim Rodoanel

Rodoanel k m 7

sem nome Rodoanel

sem nome Rodoanel

sem nome Rodoanel (préoximo a Bandeirantes)

sem nome Rodoanel

sem nome

sem nome

Sem nome

sem nome

sem nome

sem nome

Sem nome

sem nome

sem nome

sem nome

VI. Dos Metaluraicos Rodoanel - Osasco

=
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resultados do estudo preliminar de campo _ empreendimentos do trecho oeste

empreendimento I I tipologia I I localizagao

Albras

América Latina Logistica - ALL Anhanaliera

Ar Frio Armazém Frigorifico Rodoanel x Castello Branco

Astazeneco Raposo Tavares - km 27

Avon

Betta Alphaville Castello Branco

Brasif Case Castello Branco

Café Pelé Castello Branco

Carrefour av. dos Estados

Carrefour Castello Branco

Centro Distribuicdo Raposo Tavaes - km 17/18

Cheio Castello Branco

Citiplastic Maua - a 3 km do Rodoanel

Condominio Gramado Rodoanel - km 13,5

Congas Castello Branco x Rodoanel

(@]

RC

Dr. Oetker Raposo Tavares - km 17

Ebiceu Castello Branco

Emplan proximo ao Rodoanel

Feva Raposo Tavares - km 27/28

Flintink Raposo Tavares - km 27/28

Frigorifico Maaren Castello Branco - km 24

Goodyvear f abrica mangueiras proximo a Castello Branco

Gwest Anhangliera

Helipark

Incorporadora TRADE comércio de galpdes préximo Osasco

Industrial Mazei 14 novos empreendimentos entre os trevos Anhangiiera e Padroeira

Instituto Sao Pio X

Loteamento/Condominio Raposo

Mc Donalds Anhanatera - km 18
Metropolitana Castello Branco

Moschetti Raposo Tavares - km 27/28
Nestlé centro de distribuicdo Sé&o Bernardo

Padilla Raposo Tavares - km 19

Parker Anhangliera

>
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empreendimento tipologia localizagao

Pque. Industrial e Empresarial San José Raposo Tavares - km 29,5

Pedreira Bandeirantes

Polo Capuava Rodoanel - sul

Posto Gasolina BR Bandeirantes

Quaker Regis Bittencour

Radio Frequency Systems - RFS Brasil Réais Bittencourt

Reckitt Benckisa Raposo Tavares - km 18

Resort Tamboré 420 unidades residenciais a venda Castello Branco

Rodir Anhanguera

Sankio Castello Branco

sem nome (vistas do Rodoanel - Divisa SP)

Castello Branco

Setin incorporacao

Siol Castello Branco

Tim polo tecnoldgico S anrto André - em area da fabrica Pirelli Cabos

Tintas Ipiranga

Treze paulista Réqis Bittencourt

Védat

Volkswagen Av. dos Estados

Yama Raposo Tavares - km 27/28

=
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de campo

Iminar

resultados do estudo prel

status da avaliagao de atividades para a renovacdo da LO feita pela DERSA em outubro de 2004

|jaueopoy sunjed sop anbled

[oueopoy eqinoldele) ap SajusdsSeN sep anbied

[oueopoy elanbueyuy anbied

[oueopoy INLdO - EUgIAOLIB) BYUI]

110D 018109y Op Obe

[oUBOPOY X SeieAe] osodey wege

[oueopoy albs|y ejsiA enboquig

[oueOpOy (1 [2UN} 81qOS Elew) gAY} enboquig

oeodeladnoal We eale [aueopoy osuoy - | 3N

oeoeladnoal Wa eale [oueopoy |l @ oigun] - JNGA

oeoeladnoal Wa eale |Joueopoy al-ou-oyolas - JINA

epeliaous eale |oueopoy [ejoxiq - JNA

epe.lsous eale |jaueopoy Znjyep\ epuszed - JNQ

epe.llsous eale |jaueopoy || |e4opa BoIWQUOdT exie) - JAA

epe.laous eale [oueopoy uoouy - NG

GZ W) - [sue0pOy Sela) ap ousodag

epe.laous eale |Jaueopoy deonuisuo) - seiqQ op oJisjue)

ogoeladnoal We eale [oueopoy oginid -3v

Bpe.LISoUS eale |jouEOpOY |1 oiquny - 3y

ogoeladnoal W eale [oueopoy JesseN - 3y

epelioous eale [aueopoy |0Jeq Op OLIOW - OJ10JeXT - Y

epelioous eale |oueopoy suelyiulo) - 3y

epeliaous eale [oueopoy 1] [eJopa- eolwouoog exie) - 3y

oeoeladnoal Wa eale |oueopoy | [eJopa4 eojwQuodg exie) - Jy

estudo preliminar Rodoanel Mario Covas - Trecho Oeste

+/00Z/AN0 WL YSYIQ 'V 'V BU Snjejs oedez||eoo| oedimsul

141



$00Z/AN0 Wa ySYI\A 0|ad Bji) O Bp OBOBAOUSI B BIed SOPEPIAY 9P OBJBIBAY BU Snjels,

02SesQ - edl20dped [aueopoy |elouspisay
02SesSQ - 02SBSQ |SULOpOY |elduSpISaY
eqinoidele) |aUROPOY [BIDUBPISSY

[oueopoy Sejsiiny Sop BSE) ep BIouoS 0ed8}old

GZ Wy - |[sueopoy solpisaid
[aueopoy olglIN] oBuUIdSId

|aueopoy SooIbIN|eIs|\ OBUIOSIH

[oueopoy 9/G - OBUIDSI

oouelg 0je]Se) X [aUBOpPOY 296 - ¥g - selqosjed

eqinoideled ap [edidluNyy anbied

x¥002/3N0 Wd YSY3Q 'V 'V BU snjejs

_ _ oe3ezi|eso| _ _ oe3inyisul

estudo preliminar Rodoanel Mario Covas - Trecho Oeste

142



langamentos imobiliarios publicados no Estado de S. Paulo no dltimo domingo de cada més de 2005
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