FUNDACAO GETULIO VARGAS
ESCOLA DE ADMINISTRACAO DE EMPRESAS DE SAO PAULO

VLADIMIR FERNANDES MACIEL

DANDO VOLTAS: EFEITOS ECONOMICOS DA IMPLANTACAO DE UMA NOVA
RODOVIA - o caso do Rodoanel metropolitano de Sdo Paulo

Sao Paulo
2011



VLADIMIR FERNANDES MACIEL

DANDO VOLTAS: EFEITOS ECONOMICOS DA IMPLANTACAO DE UMA NOVA
RODOVIA - o caso do Rodoanel metropolitano de Sdo Paulo

Tese apresentada a  Escola de
Administragdo de Empresas de Sao Paulo
da Fundagdo Getalio Vargas como
requisito para obtencdo do titulo de
Doutor em Administracdo Publica ¢
Governo

Campo de Conhecimento:
Politica e Economia do Setor Publico

Orientador: Prof. Dr. Ciro Biderman

Sao Paulo

2011



Maciel, Vladimir Fernandes X

DANDO VOLTAS: EFEITOS ECONOMICOS DA IMPLANTACAO DE UMA NOVA
RODOVIA - o caso do Rodoanel metropolitano de Sao Paulo / Vladimir Fernandes Maciel -
2011.

132 f.

Orientador: Ciro Biderman
Tese (doutorado) - Escola de Administracdo de Empresas de Sao Paulo.

1. Rodoanel Mério Covas. 2. Transporte urbano -- Sdo Paulo, Regido Metropolitana de
(SP). 3. Planejamento urbano. 4. Solo -- Uso — Planejamento. 5. Politica de transporte urbano
— Aspectos economicos. . Biderman, Ciro. II. Tese (doutorado) - Escola de Administracao de
Empresas de Sao Paulo. III. Dando voltas: efeitos economicos da implantagdo de uma nova
rodovia.

CDU 656.11(816.11)




VLADIMIR FERNANDES MACIEL

DANDO VOLTAS: EFEITOS ECONOMICOS DA IMPLAN TACAO DE UMA NOVA
RODOVIA - o caso do Rodoanel metropolitano de Sao Paulo

Tese  apresentada a  Escola de
Administragdo de Empresas de Sao Paulo
da Fundacdo Getulio Vargas como
requisito para obtencao do titulo de
Doutor em Administracdo de Empresas

Campo de Conhecimento:
Administragdo Publica e Governo

Data de aprovacio:
28/02/2011

Banca Examinadora:

Prof. Dr. Ciro Biderman (Orientador)
FGV-EAESP

Eng. Dr. Bernardo Guatimosim Alvim
Consultor Independente

Prof. Dr. Claudio Ribeiro Lucinda
FEA-USP/Ribeirdo Preto

Prof. Dr. George Avelino
EAESP/FGV-SP

Prof. Dr. Newton Rabello de Castro
FACC/UFRJ



Dedicatoria

Aos meus pais ¢ a minha irma.
A vida, que sempre esta me surpreendendo.

M.



Agradecimentos

Um trabalho de pesquisa, embora pareca justamente o contrario, ndo € feito sozinho. E uma
construcdo coletiva. Eu ndo teria conseguido chegar até o fim se ndo houvesse pessoas me
apoiando ao longo do processo. Uma manifestagdo de obrigado é mais do que justo. Gostaria

de agradecer:

Meu orientador Ciro Biderman, que além da afinidade intelectual, tornou-se um grande amigo
com quem partilhei momentos decisivos no doutorado, proporcionando-me oportunidades e

novos aprendizados.

Meu co-orientador no exterior, Christopher Zegras, por ter dado apoio, orientacdes e
condi¢des necessarias durante o periodo em que estive no MIT (Massachusetts Institute of

Technology).

A pesquisadora Anna Sant’Anna, Senior Research Associate do Lincoln Institute of Land
Policy, que sempre acreditou no meu potencial e apoiou o desenvolvimento das pesquisas

desta tese.

Professor Joseph Sussman, que me acolheu como parte dos alunos auxiliares de pesquisa do
programa MIT-Portugal no laboratério Integrated Transport Systems em 2009 e julho de
2010.

Professor Moshe Ben-Akiva que permitiu minha participagdo e a apresentacdo da minha

pesquisa nos semindrios do laboratorio Intelligent Transport Systems do MIT durante 2009.

Gregory K. Ingram, CEO do Lincoln Institute of Land Policy, que pacientemente leu minha

pesquisa e fez criticas e sugestdes de extrema importancia.

Meus amigos da Universidade Presbiteriana Mackenzie: Jos¢ Caio Racy, Mauricio
Fronzaglia, Ana Lucia Pinto da Silva, Monica Yukie Kuwahara, Rodrigo Augusto Prando,
Paulo Rogério Scarano, Roberta Muramatsu, Alvaro Alves de Moura Jr., André Fernandes
Lima, Fernando Ribeiro Leite e Raul Czarny que acompanharam o desenrolar do doutorado e

da tese e, em diferentes momentos, ajudaram-me como poucas pessoas fazem.



Os amigos que fiz no Centro de Estudos de Politica ¢ Economia do Setor Publico (CEPESP-
FGV): Glauco Peres da Silva, Marcelo Tyszler, Guilherme Lichand, Ana Carolina Zoghbi,

Gabriela Moriconi, Matna Baldini e Paulo Palombo pelo companheirismo.

Os amigos Alda Metrass Mendes, Caio Cicero de Toledo Piza, Lucas Clemente Diaz e
Cléaudio Ribeiro Lucinda, Danilo Igliori, Ita Perla Wilde de Moraes e June Melles Megre pelo

apoio.

Os amigos do Integrated Transport Systems Lab e do Intelligent Transport Systems Lab
vinculados ao programa MIT-Portugal: Travis Dunn, Christopher Charles Grillo, Sevara
Melibaieva, Andrew Gulbrandson e Christian Angelo Guevara pelo convivio e amizade

enriquecedora.

Meus pais e minha irma, que estiveram sempre ao meu lado.

Minha tia Marcia Fernandes Maciel e minha madrinha Walderez Lancia que me auxiliaram a

passar o ano de 2009 nos EUA.

Minha ex-mulher e amiga Vanessa Favoretto, que compartilhou, na maior parte do doutorado,

as alegrias e as angustias do processo.

Os sécios e amigos da Urbana Consultoria, Manoel Victor Gomes Figueiredo, Fernanda de
Céssia Aragjo Costa, Alexandre Guazzelli e Iliana Schioba, que entenderam a minha auséncia

e a minha escolha pelo doutorado.

Meus alunos da Universidade Presbiteriana Mackenzie, com os quais ndo sé ensino, mas
aprendo. Em particular a ajuda das minhas orientandas de iniciacdo cientifica: Vanessa Telles

de Barros e Marina FElias Luz.

A Fundagao Getulio Vargas, que propiciou o ambiente académico e o suporte financeiro por

meio das bolsas de estudo do GV-Pesquisa.



O Lincoln Institute of Land Policy que financiou em 2008 a pesquisa que deu origem a esta

tese.

Por fim a CAPES (Coordenagdo para Aperfeicoamento de Pessoal do Nivel Superior), cuja
bolsa de estudos do Programa Doutoral de Estagio no Exterior (PDEE) me permitiu estudar e

realizar parte das pesquisas desta tese no MIT durante 2009.



“Dar voltas” tem dois significados no portugués coloquial do Brasil. O primeiro deles é andar em circulos,
percorrer um circuito, portanto. O segundo é a metafora de ndo se ir direto ao ponto principal de um argumento
ou de um plano de a¢do — algo como “enrolar”. Essa ndo ¢ apenas uma caracteristica de nos brasileiros, mas
também das nossas intervengoes de politica publica, que se perdem em seus proprios meandros.

Além disso, “dar voltas” remete a circularidade nas relacées causais, ou seja, a endogeneidade — caracteristica
comum da relagdo entre infra-estrutura de transporte e uso do solo.

Contemplo da janela do meu apartamento o espigdo da Avenida Paulista. Dia e noite, enquanto trabalho na
tese, vejo as montanhas de concreto e as torres de metal. O anoitecer é especialmente deslumbrante. Em
entardeceres de céu limpo é possivel acompanhar o efeito do poente. Quando o sol se apaga as luzes dos

arranha-céus se acendem. As torres de radio e de televisdo se iluminam. Juntos, os edificios e as torres
metalicas metaforizam a antropofagia da cidade: lembra-me uma mistura de Nova lorque com Paris — sem o
glamour de ambas, mas com uma energia e um caos que sdo peculiares a Sdo Paulo. Eis a inquieta¢do que
move as perguntas desta tese (enquanto isso, helicopteros* decolam seguidamente e passam em minha frente,
enchendo o espago aéreo de luzes e me lembrando que o trdfego da Metropolis** la embaixo é terrivelmente
congestionado e quem pode escapa pelos céus).

Autoria propria
(* Sdo Paulo possui a segunda maior frota de helicopteros particulares do mundo
** Filme do cineasta Fritz Lang)

Regardless of how engineers or urban planners have envisioned the function
and character of roads and arteries, it is quotidian use that has determined
the shape of transportation systems

Rudy J. Koshar
(in “Driving Cultures and the Meaning of Roads — some comparative examples” p.15)



RESUMO

O objetivo da tese ¢ estudar o Rodoanel Metropolitano sobre o uso do solo. A motivagdo para
escolha do Rodoanel ¢ a importancia e a magnitude do Rodoanel como investimento em
transporte viario num momento em que o pais enfrenta gargalos de infraestrutura. Composto
por quatro fases de implantagdo, o tragado planejado tem extensdao de aproximadamente 170
quilometros. Quando completado, interligara dez rodovias que chegam a Sao Paulo.
Constituem-se objetivos especificos desta tese: discutir os elementos de economia de
transportes, economia urbana e planejamento urbano pertinentes a sistemas radioconcéntricos
de circulagdo e o papel do anel vidrio por meio de alguns exemplos internacionais; estudar o
projeto do Rodoanel metropolitano na perspectiva do planejamento de transportes em Sao
Paulo e avaliar os efeitos do trecho oeste do Rodoanel sobre os pregos da terra residencial.
Cada um desses objetivos sera consubstanciado em um capitulo especifico, cujos resultados
sdo: discussdo de questdes pertinentes ao debate do planejamento ¢ da economia urbana que
envolve anéis viarios; analise do projeto do Rodoanel como parte de um longo processo de
planejamento do sistema vidrio da RMSP e avaliacdo de alteracdes do preco imobilidrio de
residéncias situadas em torno das algas de acesso do trecho oeste do Rodoanel. Dessa forma
sera possivel inferir os efeitos do Rodoanel em termos de politicas publicas urbanas e

contribuir para melhor gestio do territério da metrépole.



ABSTRACT

Rodoanel is one of the major public infrastructure investments in the state of Sdo Paulo and
one of the largest in Latin America. It is a beltway around the city of Sdo Paulo. The main
objective of this Ph.D dissertation is to study the Rodoanel. We estimate the impact of the
highway on urban land value near the west section of Rodoanel. The theoretical background

used for the analysis is urban economics, especially land use economics.



LISTA DE MAPAS

Mapa 1 — Tragado proposto do Anel Vidrio Metropolitano ..........ccceveeeeieeniienieniienienieeee, 12
Mapa 2 — Maiores congestionamentos dos EUA (com destaque para as Regides
Metropolitanas €SCOINIAAS) ......cccuiiiiiiiiieiiieiiecie ettt sae b e saeenneas 34
Mapa 4 — Anéis viarios em torno de PariS..........ccceeevieiiiiiiiieiieeiicieeceeeeeeee e 41
Mapa 5 — Condigdes de deslocamento e nos anéis viarios de Paris (horario de pico da manha
de uma SEZUNAA-TEITA) ...ccuviiiiiiiieiiee et ettt et sttt et eesaaeens 42
LISTA DE FIGURAS

Figura 1— Gradiente de renda da terra (para fungao bid-rent)..........cccoceeeveecveevvenceeenneenreennen. 16
Figura 2— Diagrama fundamental do fluxo de trafego .........ccceeeiieiieiiieiieeieeeeeeee e, 23
Figura 3 - Gradientes de precos do solo: efeitos de uma melhoria uniforme no sistema de
18101 010 ) 1 S PSPPSR 24
Figura 4 — Anel viario e desvio do congestionamento .............ceceeerueereeeiieenieeneenieeiee e eeen 25
Figura 5 — Provisdo de nova infra-estrutura de transporte e aumento da oferta de servigo......25
Figura 6 — Nova demanda induzida pela provisdo de nova infra-estrutura de transporte ........ 26
Figura 7 — Uso do solo ao longo das intersec¢des (algas de acesso) de um anel viario de
Primeira Classe (DEIEWAY) .....cccuiiiiieiieeiieieeceeete ettt ettt be et eeabeeneeenseeneeas 29
Figura 8 — Regido urbana multicéntrica e gradiente de renda da terra..........ccoeeveevieneeenennen. 30
Figura 9 — Vista aérea da cidade de PariS.........c.ccoveeieeiiiiiiieiiicieeeececeeee e 32
Figura 10 — Indice de Desconforto de Comutagio (em tradugio livre) elaborado pela IBM
(destaque para as Regides Metropolitanas escolhidas) ..........cccceeveiiiiiiniiniiiininiicceceee 35
Figura 11 — Diagrama sobre 0 Plano de Paris .........ccccoooieiiieiiiiiiiieeeee e 37
Figura 12 — A “Paris do FUIUIO” .......couiiiieiee et 39
Figura 13 — Uma das perspectivas propostas pelo Plano de Chicago (1909).........cccccceeneenneee. 45
Figura 14 — Sistema de avenidas radiais e bulevares semicirculares propostos pelo Plano de
ChICAZO (1909) ..ttt ettt ettt et e s tbeebeesabeesseessbeensaeeaseenseessseensaennseens 46
Figura 15 — Proposta de contorno ferroviario subterraneo e terminal logistico de carga do
Plano de Chicago de 1909 .......ccuiiiiiiiieiieeeeee ettt ettt et e s e ebeeseseenneas 47
Figura 16 — Sistema rodoviario da Regido Metropolitana de Chicago.......c..ccoceevvervenueencnnnnne 48
Figura 17 — Sistema rodoviario da Regido Metropolitana de Washington, DC....................... 51
Figura 18 — Segundo anel viario (Outer Beltway) proposto desde 1980 para a Regido
Metropolitana de Washington, DC (em vermelho) ..........ccccoooieiiiiiiiiiiiiieceeeee, 53
Figura 19 — Plano Diretor de Vias Expressas da Regido Metropolitana de Houston, TX (1954)
.................................................................................................................................................. 58
Figura 20 — Sistema rodoviario da Regido Metropolitana de Houston, TX...........cccccveeunennnen. 60
Figura 21 — Novo distrito central de negocios de Houston que floresceu entre os anos1970 e
1980 ao longo do Trecho Oeste do Anel Vidrio da 610 .........ccccevieviiiiniiniiiinicnecceeceene, 61
Figura 22 — Perspectiva da organizacdo espacial em torno da Cidade Proibida em Pequim ...65
Figura 23 — Mapa da Regido Metropolitana de Pequim e das suas principais rodovias .......... 65
Figura 24 — Mapa de Estradas de Pequim ............ccooiieiiiiiiiiiiiiiecceee e 66

Figura 25 — Vista aérea da Cidade Proibida em Pequim ..........ccccooeriiniiiinieninierieecee 67



Figura 26 - Possiveis formas do primeiro anel VIArio...........ccceeeeveeriierieerieeieeneeeie e 68
Figura 27 — Mapa da Regido Central de Pequim e de seu sistema viario (destaque para
segundo, terceiro € qUAarto aNel VIATIO) ......c.eevueeruieeiiierieeieeie et eite et ereeeeesere e e e aeessee e 71
Figura 28 — Sistema viario de Pequim, China (com destaque para os anéis). ...........c.ceeuveene... 72
Figura 29 - Projeto de Anel Vidrio idealizado por Prestes Maia na década de 1930............... 78
Figura 30 — Diagrama sobre o plano para SA0 Paulo ...........ccccoiiiiiiininiiniinincecce 79
Figura 31 — Zonas de Servigo de Prestes Maia.......c..cocveveeierieneiiiiniinieienicnieeeceece e 80
Figura 32 — Radiais principais, rodovias e projetos de anéis VIarios..........ccecueeveeerveenueeneeennen. 84
Figura 33 — Crescimento populacional e distribuicdo modal das viagens............cccceeeveeenrennne. 85
Figura 34 — Dando voltas: causalidade circular (endogeneidade entre uso do solo e
INfraestrutura de tranSPOTLES) ......eeuieeiieriieeiietieete et ettt e ere et e eaeeteessreeteesnseesseessseesaessneens 87
Figura 35 — Intensidade versus especializagdo, aglomeragao e utilizagdo do espago pelo
SISTEINIA VIATIO ..utieneteentieiteetee ettt et e ett e et e teeeabe e beeeabe e beeeabeenseesabeenseeenbeanseeembeenseesnbeenseesnseenseennne 88
Figura 36 — Diferentes organizagdes espaciais das cidades ..........ccceeveeerienieeiienieenienieeee, 90
Figura 37 — Forma urbana e perfis de mobilidade............ccccoeviiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeee, 91
Figura 38 — Atracdo de viagens no horario de pico da manha .............ccccceeviiiiieniiinceniennen. 92
Figura 39 — Langamentos residenciais na Regido Metropolitana de Sao Paulo....................... 96
Figura 40 - Novos empreendimentos residenciais na regido metropolitana de Sdo Paulo (1985-
2000) .. ettt ettt et a e bt et a e e bt et ea e e bt et e e st e eh e et en e e bt e bt entenneenee 96
Figura 41— Novos lancamentos residenciais (1985-2006), tragado do trecho oeste do Rodoanel
e suas algas de acesso (entroncamentos TOAOVIATIOS) ...ccvveeevreeriieeriieerieeecreeeeireeerreesree e 99

Figura 42 — Histograma do preco calculado do m? de terra dos langamentos residenciais na
RMSP (1985-2000) ....cveeniieiieiieieeiiesieesie ettt este et s e eieeeesaeesteenaesseensessseseensesssenseensessaenseensas 103
Figura 43 — Representacdo esquematica dos possiveis efeitos do Rodoanel Oeste sobre o
prego da terra. O grafico da esquerda mostra um dos eventuais efeitos se predominarem os
ganhos de acessibilidade. O grafico da direita mostra um dos possiveis efeitos se

predominarem as externalidades NEZAtIVAS. .........ccveriieiiieriiiiieiie ettt eae e eeae e 105
Figura 44 — Novos langamentos residenciais (1985-2006), tragado do trecho oeste do
Rodoanel e suas algas de acesso (entroncamentos rodOVIATIOS)......c.eeeveervrerueeeveerieenveenneennns 109
Figura 45 — Fato estilizado dos efeitos do trecho oeste do Rodoanel (ilustrando os resultados
A REZGIESSA0 ).ttt ettt ettt e et e bt e st e e bt e enbe e bt e eabeenbeesnneeneeas 112
LISTA DE ESQUEMAS

Esquema 1 — Estrutura Analitica Proposta pela TeSe........cccccuveviiriiieiieiiieiieeieeeecie e 18
Esquema 2 — Roteiro da tese: politica de investimento na infra-estrutura de transporte e
IMPACLOS N0 USO A0 SO0 ..vviiiiiiieiie ettt ettt e e be e e aaeeeraeeesbeeensseeeaseeenenes 20
Esquema 3 — Antecedentes e desdobramentos do Plano de Avenidas de Prestes Maia........... 82
Esquema 4 — Sistematiza¢do dos casos estudados e trazendo ligdes paraa RMSP ................. 74
Esquema 5 — Linha do tempo da implantagao do trecho oeste do Rodoanel ......................... 100

Esquema 6 - Sistema de Simulagdo: Interagdo entre Transportes e Uso do Solo .................. 114



10

LISTA DE QUADROS

Quadro 1 — Marcos Temporais do Rodoanel.............ccooeviiiiiiiiiiiiieiieeee e 13
Quadro 2 — Regides Metropolitanas selecionadas para comparagdo com Sao Paulo............... 36
Quadro 3 — Anéis viarios em torno de Paris............ccccueeeviiiiiiiiiiiiiceciee e 38
Quadro 4 — Anéis vidrios em torno de ChiCago...........ccueeruieriieriieriiieieeie e eee e ens 44
Quadro 5— Anéis viarios em torno de Washington, DC...........ccccoeeuieviiniiiinieniiieiecie e 50
Quadro 6 — Anéis viarios em torno de Houston, TX ............ccooiiiiiiiiiiiiiciiie e, 56
Quadro 7 — Anéis viarios em torno de Pequimi..........ccceecuirieiiiiiiiieeeiie e 64
Quadro 8— Anéis Viarios em torno de Sao Paulo, SP .........cccviieiiiciiieeeeeeeeee e 83
Quadro 9 — Efeitos Esperados versus Estimados: conclusdes..........cccveevveeevieeenieeecieesneeens 113

LISTA DE TABELAS

Tabela 1 — Grupos de Tratamento (nimero de ObSErvagses) ........ccuevueerueerieenieeriieieesieeneenn 101
Tabela 2 — Coeficientes estimados e erros padrdes calculados das variaveis causais da
REGIESSA0 1.ttt et st e st e st e e s e e s 106
Tabela 3 — Impacto da construg¢ao e da operagao do Rodoanel sobre os pregos da terra do
entorno de suas alcas de acesso (amostra comMpPleta) ........cceeveecveeriieciienieeiieenie e eiee e 108

Tabela 4 — Impacto da construcao e da opera¢ao do Rodoanel sobre os precos da terra do
entorno de suas alcas de acesso (amostra excluindo localidades com outros investimentos
importantes de transporte N0 PEriod0) ......ccuieriieriiriiieiieeieerie ettt ere et ere e ereebeeeaeeeeas 110
Tabela 5 — Impacto da constru¢ao e da operagao do Rodoanel sobre os pregos da terra do
entorno de suas algas de acesso (amostra excluindo localidades com outros investimentos
importantes de transporte no periodo e cuja distdncia minima ao CBD ¢ de 15,5km) .......... 110
Tabela 6 — Impacto da construg¢ao e da operagao do Rodoanel sobre os pregos da terra do
entorno de suas algas de acesso (amostra excluindo localidades com outros investimentos
importantes de transporte no periodo, cuja distdncia minima ao CBD ¢ de 15,5km e cuja
distancia das pistas do Rodoanel € de mais de 1Km)........ccooceeviieriinciiiniieiieieeieeeeeee, 111



11

SUMARIO
INTRODUGAO. ... 12
Lo IMIOTIVAGAO ..ttt ettt e ettt e e e et e e e e eeata e e e eeaaeeeeeeaseeeeeensaeeeeensaeeeeanns 14
II.  AbOTrdagem tEOTICA ....cocuuieiieiiieiieiie ettt et sttt et seteebee e 15
ITL. CONEIIDUIGOES ....veeeiiieeiiieeiiee ettt e eiee e et e e et eeeteeesisaeessaaeesseeessseeesseeessseesnsseesseeessseens 16
IV, Organizagao da tESE ......cocuiriiruieiiiriiniieieeitee ettt ettt ettt sttt e 19
1. A ECONOMIA DOS TRANSPORTES E O PLANEJAMENTO URBANO DOS ANEIS
VIARIOS ...ttt ettt ettt ettt et e et e e st et e esseeseeseesseessenseenseeseenseansesneenns 21
1.1.  Economia dos Transportes € Uso do Solo Urbano ..........ccccceeveeviieiiinieinieniieene, 22
1.1.1.  Congestionamentos e provisao de nova infraestrutura de transportes................ 22
1.1.2.  Questdes sobre uso do solo € espraiamento Urbano ............ccceeeveeevuveeecreeerneeenns 28
1.2.  Planejando e Implantando 0S ANEiS VIATIOS .......cevueeriieriieniiiiienieeieesie e 31
1.2.1. PerspectiVas GEIAIS.......cccueeruiereieitieeitieiee et eiee ettt et eesiteebeesateebeesnteebeesaaeeseeenes 31
1.2.2.  Anéis Viarios e Regides Metropolitanas — Casos Selecionados......................... 34
2. TRAFEGO E PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES EM SAO PAULO................... 75
2.1. O Plano de Avenidas de Prestes Maia: seu legado e desdobramentos .......................... 76
2.2. Projetos de Anéis Viarios € a RMSP .......ccooiiiiiiiiiiiiiiceeeeee e 82
3. APLICACAO: AVALIANDO OS IMPACTOS DA IMPLANTACAO DO
RODOANEL SOBRE O PRECO DO SOLO ....c.oiiiiieiieieeieeeee et 94
3.1.Base de Dados ...cc.eeiuiiiiiiiiiee e 95
3.2. Estratégia de ANALISC.......cccuieiuiieiiiieieeieeete ettt ettt ettt b e e e et e naeennee e 97
3.3. Modelo ECONOMELIICO ......coueriiiriiiiieiieiiieie ettt s 101
3.4, HiIpOteSes tEStAAAS ....veevieeiiieiieiiieiie ettt ettt e ere et eteete e e b e eteessaeesbeesabeeseenaneens 104
3.5. Resultados: efeitos do trecho oeste do Rodoanel sobre o preco da terra residencial
106
3.6.  Discussao sobre 08 Resultados........ccceeruieiirierieriiiieieeeseeceeeee e 111
CONSIDERACOES FINAIS ... 116
BIBLIOGRAFTA ...ttt ettt et sttt ettt e s e beenees 119

APENDICE oo e e e e e s e e s e s e e s e s e es e n e 125



12

INTRODUCAO

O objetivo desta tese ¢ estudar o Rodoanel Metropolitano de Sdo Paulo. O Rodoanel ¢
composto por quatro fases de implantagdo (ou trechos), o tragado planejado tem extensdo de
aproximadamente 170 quildmetros (Mapa 1). Quando completado, interligara dez rodovias
que chegam a Sao Paulo. O montante de inversao do trecho oeste em operagdo foi de R$ 2,6
bilhdes. As previsoes de dispéndio para os trechos sul, leste e norte sdo, respectivamente, R$
4 bilhoes, R$ 3,5 bilhdes ¢ R$ 5 bilhdes — totalizando aproximadamente R$ 15,1 bilhdes em
termos nominais. Constitui-se, portanto, um dos maiores investimentos de transporte viario da
América Latina (e o maior do Brasil) nos tltimos 10 anos, cujo inicio das obras foi em 1998 e

ndo deve acabar antes de 2018.

Legenda

Rodoanel
TRECHO

leste
== norte
= peste
— sy
== Rodovias Principais
= Viario Principal
— Rios Principais
[ Represas
[ 1 Mancha Ubana
[ Municipios ESP

M Kilometers
A o a5 9 8

Mapa 1 - Tracado proposto do Anel Vidrio Metropolitano

Fonte: Secretaria de Estado dos Transportes e Centro de Estudos em Politica ¢ Economia do Setor Publico
(CEPESP-FGV)
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Sua principal fungdo ¢ de reduzir o conflito de trafego, uma vez que permitird a interligagdo
das rodovias que partem ou atravessam o municipio de S3o Paulo, de modo a reduzir os
custos de congestionamento da aglomerag¢do urbana de Sdo Paulo e melhorar a logistica do
pais em geral, uma vez que a Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) ¢é o grande hub da
malha rodovidria brasileira. A execucdo das obras segue uma programacdo de etapas por
trechos (ver Quadro 1). Os trechos concluidos até o momento sdo o oeste e o sul. No comego
das pesquisas desta tese, havia apenas o trecho oeste em operacdo, cujas obras se iniciaram

em 1998 e foram concluidas em 2002.

Trechos do Rodoanel Inicio das Obras Entrega das Obras
Oeste 1998 2002
Sul 2008 2010
Leste 2012 2014
(planejado) (planejado)
Norte n.d. n.d.
(planejado)) (planejado)

Quadro 1 — Marcos Temporais do Rodoanel

Fonte: elaborag@o propria a partir das informagdes da Secretaria de Estado dos Transportes de Sdo Paulo

Constituem-se objetivos especificos desta tese: discutir os elementos de economia de
transportes, economia urbana e planejamento urbano pertinentes a sistemas radioconcéntricos
de circulagdo e o papel do anel vidrio por meio de alguns exemplos internacionais; estudar o
projeto do Rodoanel metropolitano na perspectiva do planejamento de transportes em Sao

Paulo e avaliar os efeitos do trecho oeste do Rodoanel sobre os precos da terra residencial.

Cada um desses objetivos sera consubstanciado em um capitulo especifico, cujos resultados
sdo: discussdo de questdes pertinentes ao debate do planejamento ¢ da economia urbana que
envolve anéis viarios; analise do projeto do Rodoanel como parte de um longo processo de
planejamento do sistema vidrio da RMSP e avaliacdo de alteracdes do preco imobilidrio de

residéncias situadas em torno das algas de acesso do trecho oeste do Rodoanel.
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I. Motivacao

A grande motivagdo para realizacdo desta tese ¢ que um dos maiores problemas da RMSP ¢ a
questdo da mobilidade e os respectivos custos de deslocamento. O Rodoanel ¢ uma obra

logistica que visa a redugao desses custos.

O planejamento urbano e de transportes foi relegado ao segundo plano nas discussdes
economicas dos anos 1980 ¢ 1990 no Brasil. A preocupagao dos economistas se concentrava
na preméncia da estabilidade macroeconémica. Uma vez superado o periodo de hiperinflacao,
0 pais comegou a ensaiar uma trajetéria de crescimento mais consistente ¢ os “gargalos” da
infraestrutura afloraram. A elevada ineficiéncia logistica do pais, expressa nos consideraveis
custos de transporte imputados ao preco final das mercadorias, fizeram-se sentir mais fortes

com o aumento da atividade economica.

Na andlise da Economia Urbana, dentre as forcas centrifugas (ou de repulsdo) das
aglomeragdes urbanas, os custos de congestionamento sdo um dos problemas mais

significativos em grandes metropoles.

A RMSP, especialmente o municipio de Sao Paulo, é conhecida pelo elevado volume de
trafego e por seus congestionamentos de grandes propor¢des. De acordo com Meyer;
Grostein; Biderman (2005), a estrutura viaria da regido metropolitana segue o mesmo padrao
da estrutura viaria do municipio de Sado Paulo, isto é, caracterizando-se por vias radiais
centrais que interagem com avenidas diametrais (como observado no Mapa 1). Nesse padrao,
seguem os autores, as grandes rodovias implantadas nas décadas de 1940 e 1950 perpassam a

malha viaria urbana, o que causa grande conflito de trafego.

Os congestionamentos causados pelo transporte de mercadorias revelam a saturagdo das vias
de conexado e dos terminais de transbordo. A competi¢ao pela via € clara: caminhdes versus
automoéveis de passageiros disputando a malha de vias expressas; trens de carga e trens
urbanos dividindo o mesmo leito ferroviario de maneira disjunta. As Avenidas Marginais dos
rios Pinheiros e Tieté e os engarrafamentos didrios sdo claros exemplos desse “litigio” entre
os meios de transporte. Nesse contexto, as obras do anel viario (Rodoanel) e do futuro anel
ferroviario (Ferroanel) se apresentam mais do que necessarias, muitas vezes, até vistas

(erroneamente, diga-se de passagem) como panacéias.
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I1. Abordagem teorica

A Dbase teorica que escolhemos ¢ a “Teoria do Uso do Solo Urbano” ou simplesmente

“Economia Urbana”. Nao partimos de teorias sobre planejamento urbano.

Se tomarmos a critica de Krugman (1995) quanto a auséncia de um modelo
microfundamentado bésico na Economia Regional, o campo chamado “Nova Economia
Urbana” (ou simplesmente “Economia Urbana’) ndo padece desse problema. Diferentemente
da “Ciéncia Regional”, a Economia Urbana tinha um modelo principal do qual partiam
variagdes e derivacdes: a cidade monocéntrica — o seu grande workhorse afirma ANAS

(1987).

Conforme Fujita (1996) argumenta, a formulacdo tedrica mais consistente sobre uso do solo
urbano foi desenvolvida quase 140 anos depois do trabalho pioneiro de Von Thiinen (1826)
sobre o uso do solo agricola. William Alonso, urbanista e economista de origem argentina,
inspirado no Isolated State elaborou em sua tese de doutorado, orientada por Walter Isard, a
teoria sobre o mercado de solo urbano. A intuicdo basica de Alonso (1964) ¢ que, assim como
o produtor agricola, tanto o empresario como as familias teriam fungdes do tipo bid-rent' em
relacdo a ocupagdo do solo. Ou seja, o agente econdmico que oferecesse 0 maior preco por
acre ocuparia aquele determinado pedago de terra urbana. Isso explicaria que, mesmo sem a
existéncia de um zoneamento urbano conduzido por mecanismos de planejamento publico,
haveria um padrdo definido de uso do solo de acordo com a atividade (negodcios ou
residéncias). A referéncia, no entanto, seria que a distribui¢do de terras ocorreria em torno do
centro da aglomeragdo urbana, o “Distrito Central de Negdcios”, cuja sigla correspondente em
inglés ¢ CBD (Central Business District). Neste caso chamamos a aglomeracdo urbana de
“monocéntrica” - o ponto de partida da analise da “Nova Economia Urbana” (Mills;

Mackinnon, 1973).

Embora a existéncia de um centro de emprego, isto ¢, o CBD, ¢ dada (ad-hoc), o processo de

alocagdo das terras pelas diferentes atividades se d4 pela maximizacdo dos agentes

' Bid-rent functions transformam fungdes indiretas de utilidade no espago das mercadorias em curvas de indiferenga no espago urbano
(FUJITA, 1996, p.113).
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econdmicos. Neste sentido, a Economia Urbana sempre foi microfundamentada e o equilibrio

urbano obtido pela interacdo entre oferta de terra (fixa) e sua demanda.

O gradiente de pregos do solo residencial (em conexdo com a renda fundiaria residencial) ¢
dado pela envoltoria das fungdes bid-rent, como ilustra o Figura 1, de modo que o prego da
terra (que se relaciona ao aluguel e a renda fundiéria) decresce a medida que as localidades se

afastam do centro da cidade em diregao a periferia.

Bid
Rent

Individuo 1

Individuo j

Individuo n-1
"‘.. Individuo n
ay, . {

. Y .
P Distancia ao Centro

Figura 1- Gradiente de renda da terra (para funcao bid-rent)

Fonte: elaborag@o propria a partir de Alonso (1960, p. 151) e De La Barra (1989, p. 42).

E claro também que a cidade monocéntrica ¢ o fato estilizado mais simples e didatico, mas a
existéncia de um uUnico CBD pode ser rompida do ponto de vista tedrico sem que haja
prejuizo das relagdes opositoras entre renda da terra e custos de transporte, como bem
mostram Fujita, Krugman e Venables (2001), levando a existéncia de rede de cidades ou

cidades multicéntricas.

III.  Contribuicoes

A justificativa para uma andlise que relacione a politica de transporte ao uso do solo é a
indissociabilidade de ambos. Isto significa que politicas que alteram as caracteristicas e os
custos de transportes (provisao de infra-estrutura, tarifacdo de servicos e de acessos etc)
impactam a ocupagao do espago por terras urbanas e a sua destinacdo em termos de atividade

(uso).
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Embora a base tedrica da Economia Urbana tenha partido da interacdo entre mercado
imobilidrio, custo de transporte e decisdo locacional, esses trés temas se desenvolveram de
maneira praticamente independente. Assim sendo, ¢ comum a ocorréncia de defini¢cdes e
decisoes de politicas publicas que tratam de maneira separada o uso do solo e o sistema de
transportes. Wheaton (1977, p. 138), por exemplo, questiona os estudos de impacto do tipo
custo-beneficio de investimentos em autoestradas até entdo realizados nos EUA, por nao
considerarem plenamente que os efeitos vao além dos usudrios diretos do percurso. No longo
prazo, segue o autor, os efeitos do investimento publico na infraestrutura de transportes sdo de
tal sorte que “unem” os mercados de terra e de residéncias, na forma de mudancgas na renda

fundiaria e na densidade (ocupagdo) do espaco.

A auséncia de integragdo entre transporte e uso do solo também ¢ apontada em De La Barra
(1989). A modelagem conjunta de transporte e uso do solo foi de interesse académico intenso
na Gra-Bretanha nos inicio dos anos 1970, porém com pouca aplicagdo nas decisdes do
mundo real. Modelos de transportes do tipo stand-alone mantiveram-se como ferramentas
basicas dos planejadores urbanos e de transporte nos EUA e na Europa até boa parte dos anos
1980. Nos tultimos vinte anos ¢ que, paulatinamente, vem sendo introduzida a modelagem

conjunta de uso do solo e transportes.

E, portanto, contribui¢do da tese ¢ analisar custo de deslocamento e atividade econdmica, de
modo a efetuar o estudo conjunto de transportes e de uso do solo de uma grande obra publica
no pais (que envolva a dinamica do mercado imobilidrio e os eventuais efeitos nas decisdes

locacionais) — Esquema 1.
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Implantagdo do
Rodoanel e suas
caracteristicas

Externalidades
Negativas (polui¢do
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visual)

Efeitos
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Efeitos
sobre

preco do prego do

Re-localizagdo de
familias e de empresas
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espago intraurbano

Curto Prazo

Manutengdo do Uso

Mudanga do Uso
do Solo na RMSP

Longo Prazo
do Solo na RMSP

v
#{ IMPLICACOES DE POLITICAS PUBLICAS URBANAS

Esquema 1 — Estrutura Analitica Adotada na Tese

Fonte: elaboragdo propria

Ou seja, a tese propde a sistematizacdo da andlise dos efeitos do Rodoanel Metropolitano
sobre o uso do solo, destacando-se os efeitos de curto prazo e discutindo-se eventuais efeitos
de longo prazo. Este trabalho prové elementos ndo somente para a discussdo do Rodoanel
Metropolitano de Sao Paulo, mas para outras obras de caracteristicas semelhantes, como o
Arco Metropolitano do Rio de Janeiro ou o projeto de novo anel viario em torno de Belo

Horizonte, por exemplo.
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IV.  Organizacio da tese

= CAPITULO 1: A ECONOMIA DOS TRANSPORTES E O PLANEJAMENTO URBANO DOS ANEIS
VIARIOS

o Este capitulo abre a discussdo para os demais capitulos, declarando o dialogo
teorico que subsidia o restante do desenvolvimento da tese. Sdo discutidos os
fundamentos econdmicos sobre transportes e anéis viarios, elencando os

principais efeitos esperados em termos de uso do solo e as controvérsias acerca

dos mesmos. Além disso, sdo apresentadas caracteristicas de algumas
experiéncias internacionais de anéis viarios, em termos do projeto, do desenho
institucional e financeiro de sua implantagdo e de suas ligcdes do ponto de vista

de politica publica urbana.

= CAPITULO 2: TRAFEGO E PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES EM SAO PAULO

o Este capitulo é de natureza exploratéria e comparativa. Nele é apresentado o
historico do planejamento de transportes em Sao Paulo e os antecedentes do
Rodoanel Metropolitano, em seguida comparamos a RMSP com os exemplos
internacionais selecionados. Logo, ele relaciona os efeitos levantados no

Capitulo 1 e os traz para o contexto de Sao Paulo.

= CAPITULO 3: APLICACAO: AVALIANDO OS IMPACTOS DA IMPLANTACAO DO RODOANEL
SOBRE O PRECO DO SOLO

o Este ¢ um capitulo de cunho inferencial. Seu foco ¢ a avaliagdo dos impactos
do Trecho Oeste sobre os precos da terra residencial, de modo a sinalizar
eventuais alteracdes na forma urbana. Seu ponto de partida sdo os efeitos
esperados em termos do preco da terra que levantados nos Capitulos 1 ¢ 2 e

submeté-los ao teste empirico.

As discussdes dos capitulos se relacionam numa uma perspectiva mais abrangente, como
mostrada no Esquema 2, de modo que teremos condi¢des de explorar os resultados
especificos de cada capitulo e articula-los em termos das implica¢des de politicas publicas
urbanas (como tributacdo do valor da terra, pedagio e tarifas pelo uso da infraestrutura,

regulagdo do solo etc).
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Mobilidade e Contexto
Investimento na Socioecondmico e Obras Implantadas
infraestrutura de |::> Institucional |::> (tipo, tecnologia
adotada, localizagdo
transportes )
Habilidade de geografica)
Planejamento e Execugdo

1

Alteragdo na

acessibilidade

U

Impactos

Socioecondmicos

Legenda

I:l Capitulo 1 Q &

I:I Capitulo 2 Curto prazo

I:I Capitulo 3 Etzitie salbie @5 Efeito sobre quantidades

(uso do solo)

Médio e Longo Prazo
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Esquema 2 — Roteiro da tese: politica de investimento na infra-estrutura de transporte e impactos no uso
do solo

Fonte: elaboragdo propria

A tese explora, dessa forma, trés grandes aspectos. O primeiro € a no¢do de anéis viarios
como politica de transporte. O segundo se refere ao contexto, planejamento e implantagao dos
anéis viarios. O terceiro ¢ a avaliagdo das relagdes entre o anel viario e potenciais alteragdes

na forma urbana, cujo ponto de partida se refere aos impactos sobre o preco do solo.
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1. A ECONOMIA DOS TRANSPORTES E O PLANEJAMENTO
URBANO DOS ANEIS VIARIOS

O objetivo deste capitulo ¢ abrir a discussdo da tese ao mostrar 0s aspectos econdmicos
envolvidos na construcao e na apropriacdo dos anéis viarios pelas areas urbanas. Analisamos
alguns exemplos internacionais de regides metropolitanas que se valem de anéis viarios como
parte de uma rede hub-spoke de transportes motorizados. Esta ¢ uma forma de colocar em
perspectiva o caso da RMSP descrito no proximo capitulo, além de trazer a baila outros

elementos e implicagdes da implantagao de anéis viarios.

Assim como outros investimentos na infraestrutura de transporte, o anel viario altera a
acessibilidade ¢ esta afeta o valor da terra ¢ o seu uso (densidade e atividades econdmicas
desenvolvidas). A conexdo entre alteracdo na paisagem urbana e investimento em
infraestrutura de transportes ¢ uma preocupacao recorrente quando se trata de planejamento
urbano. Uma grande obra de transporte pode gerar dois grandes efeitos de longo prazo sobre o
uso do solo (dentre outros possiveis). O primeiro ¢ a alteragdao da localizagdo das atividades
econdmicas no espaco urbano — isto €, a relocalizacdo das firmas e das familias. O segundo
efeito ¢ eventual expansdo da mancha-urbana, isto ¢, a conversdo de solo de uso agricola para
uso urbano. Em ambos os casos, a redu¢do dos custos de transporte proporcionados pela obra

seria o impulso “exdgeno”.

Anéis vidrios sdo vias que permitem o redirecionamento do trafego de passagem (pass-
through) de carga e/ou de passageiros na area urbana. Eles podem ser classificados em duas
categorias, afirma Prestes Maia (1930). A primeira € conhecida na lingua inglesa como
beltway (cinturdo) e corresponde aos anéis de primeira classe. Neste caso a obra constitui-se
de vias expressas (pedagiadas ou ndo) que permitem a circulagdo perimetral por grande

numero de veiculos e que suporta maiores velocidades de trafego. O Rodoanel pertence a esta

classe.

A segunda categoria ¢ chamada de ring road (via anular) e corresponde aos anéis de segunda
classe. A diferenca em relagdo ao cinturdo estd no seu porte ¢ na forma, pois ndo se
constituem em vias expressas, mas em uma interligagdo de vias existentes (arteriais ou nao)
que permite a circulagdo perimetral. A Avenida do Contorno em Belo Horizonte, por

exemplo, pode ser classificada nesta categoria.
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A tarefa das préximas segOes deste capitulo € inferir aspectos relevantes sobre gestdo e

planejamento de anéis vidrios. Isso alimentara a andlise nos Capitulos 2 e 3.

1.1.  Economia dos Transportes e Uso do Solo Urbano

1.1.1. Congestionamentos e provisdo de nova infraestrutura de transportes

O congestionamento, isto €, a saturagdo de vias e terminais do sistema de transporte ¢ um
problema tipico de “Tragédia dos Comuns” — conflito entre custos e interesses privados
versus coletivos, que sdo advindos pela existéncia de direitos de propriedade difusos (neste
caso nas vias de transporte). O custo marginal individual de se locomover na via

congestionada ¢ menor do que o custo marginal social.

O crescimento de um nticleo urbano traz consigo maior mobilidade dos agentes econdmicos e
pressao sobre a infraestrutura de transportes existente. A rede intraurbana de transportes, que
assume a forma de nés e arcos (como apresentado na se¢do anterior), tem no CBD o Aub onde
as viagens entre diferentes regides da cidade tém que atravessar. O crescimento urbano a
partir de uma aglomeragao que se expande em dire¢do a periferia configura um padrao radial
em que ao centro convergem as vias e por ele cruzando se conectam diferentes bairros. O nd
central e seus arcos de acesso (vias radiais) se constituiriam nos principais gargalos ao

deslocamento.

De acordo com a NGE, como discutido em Baldwin ef al. (2003), os custos de
congestionamento s3o uma das principais forcas centrifugas das aglomeragdes, reduzindo o
ritmo de expansdo de cidades e regides ou até mesmo revertendo tendéncias de concentragao

urbana ou regional se suas magnitudes se tornarem excessivamente elevadas.

Sob a otica dos transportes, Small; Verhoef (2007) afirmam que o congestionamento
representa perda de qualidade do servigo de transporte, ou seja, redugio do Nivel de Servigo®

prestado. Supondo um modelo de vias expressas sem semaforos e com motoristas

2 Quando se escolhe um trajeto e um modo de transporte, muitos aspectos estio sob avaliagio (qualidade da infra-estrutura, tipo de modal,
tipo de veiculo, preco-qualidade do servico, tempo etc). Por isso, Sussman (1999) adota o conceito de Nivel de Servigo (Level of Service —
LOS) como forma de lidar com essa complexidade. Ou seja, o que ¢ ofertado e demandado é o volume de servigos de transporte
(mobilidade). Associado a cada volume encontra-se uma cesta que combina diferentes atributos (origem-destino, infra-estrutura, veiculo,
prego-qualidade, tempo etc.).
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homogéneos, a forma mais simples de representar os efeitos do congestionamento ¢é tratar o
fluxo V (volume) de veiculos que usam determinada via em fun¢do da velocidade S e da

densidade D (veiculos por unidade de distancia), ou seja,

V=S§D 1)

Velocidade S 4
VEf - Congestionamento

Congestionamento 4

oo Hipercongestionamento
Hipercongestionamento -

Dj

Densidade D

Dm

Volume V

e Congestionamento

} Hipercongestionamento

Dj
VY Densidade D

Figura 2— Diagrama fundamental do fluxo de trafego

Fonte: Adaptado de Small; Verhoef, 2007, p. 71.

Conforme ilustra a Figura 2 acima, as linhas azul e verde do primeiro ¢ do quarto quadrantes
representam a ocorréncia de congestionamento. A elas relacionada estdo o segundo e o
terceiro quadrantes, que mostram a correspondéncia entre velocidade e densidade (linha
vermelha e respectiva diagonal cinza). Limitam essas relacdes o fluxo maximo VOk de
veiculos por pista de rodagem, a densidade maxima de veiculos Dj por unidade de distancia e
a velocidade maxima VEf comportada na auséncia de congestionamento (free flow speed). O
congestionamento ocorreria, portanto, quando houvesse grande volume de veiculos de modo

que a densidade fosse elevada e a velocidade de deslocamento fosse reduzida.

No entanto, o que realmente incomoda o usuario e gera custos economicos significativos é o
hipercongestionamento (trecho a partir da velocidade menor que VEm e densidade maior que
Dm), que no limite atinge a densidade maxima Dj (jam density) e velocidade zero — a
expressao coloquial “transito parado”. Observamos que no maximo hipercongestionamento a

densidade ¢ méaxima, a velocidade ¢ zero e o fluxo ¢ zero (volume zero), uma vez que nao ha
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movimento/fluidez. A recorréncia de hipercongestionamentos pressiona o poder publico a

realizar investimentos na infraestrutura de transportes.

Um investimento na ampliacdo ou na melhoria da infraestrutura de transportes visa a reducao
dos custos de deslocamento (em termos monetarios e em termos de custo de oportunidade —
i.e., pela reducdo do tempo, em geral o fator de maior peso). Logo, a reducdo dos custos de
deslocamento numa cidade monocéntrica em face de um investimento uniforme na rede de
transportes causaria uma ampliacdo do raio de influéncia do CBD: uma quantidade maior de
trabalhadores podera ser acessada a uma distancia maior — a aglomeracgao urbana se expande e
sua mancha se estende pelo territorio. Como conseqiiéncia também havera ampliagdo do
preco da terra ao longo da area beneficiada por essa melhoria, uma vez que a redugdo do custo

transporte “aproxima os lugares” em termos do tempo de deslocamento (ver Figura 3).

Gradiente de Prego Preco da Terra
da Terra a2

Preco da
Terra Rural

P [

»

Distancia Oeste Distancia Leste

Figura 3 - Gradientes de precos do solo: efeitos de uma melhoria uniforme no sistema de transportes

Fonte: Adaptado de Venables, 2004, p.22.

O anel viario ¢ um tipo de solugdo de investimento em infraestrutura de transportes para
melhorar a circulacdo entre dois pontos localizados diametralmente ao CBD. Como sua
conexao se daria originalmente por vias radiais, a viagem necessariamente passaria pelo
centro da cidade que, por suposicdo, ¢ congestionado. Portanto, uma via de carater perimetral
gera um ganho de acessibilidade ao desviar o trafego da é4rea central e ao permitir a conexdo
direta entre esses dois pontos. Assim sendo, dada a existéncia de congestionamento na area
central, sob o ponto de vista do tempo de deslocamento e da acessibilidade, nem sempre a

menor distancia entre dois pontos ¢ uma reta (Figura 4).
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Figura 4 — Anel viario e desvio do congestionamento

Fonte: Rodrigue; Comtois; Slack, 2010

Em suma, o anel viario ¢ uma infraestrutura de transporte que faz parte de uma rede do tipo
Hub-Spoke, sendo uma alternativa quando o n6 (hub) se encontra saturado. A circulagdo
perimetral ¢ parte acessoria de um sistema radial de vias de transporte. Novas infraestruturas,
como o anel viario, aumentam a oferta de Nivel de Servigo de transportes, deslocando-a para

fora. O resultado ¢ o aumento de LOS [ para LOS 2 (Figura 5).

Level of
Service
Demand 1
4 LOS2f-----=-=----c-occn \
LOS1f--""""""""""""-------- S
1
1
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|
L
' ' Supply 1
V1l V2 Volume
_>

Figura 5 — Provisio de nova infra-estrutura de transporte e aumento da oferta de servico

Fonte: Sussman, 1999, p. 94.

O paradoxo, como apontam Sussman (1999); Rodrigue; Comtois; Slack (2009), é que a nova
infraestrutura, assim que inicia suas operagdes, permite velocidade free flow, pois tem menor
densidade de veiculos por unidade de distdncia. A racionalidade dos agentes, tal qual a

dindmica dos fluidos, faz com que a nova via seja ocupada paulatinamente por veiculos e haja
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inducdo de trafego como conseqiiéncia. A demanda por servigos de transporte se expande na
medida em que a nova via ¢ incorporada na rota das viagens intraurbanas (demanda induzida).
O aumento do volume ¢ a redugdo da velocidade média implicam redugao do nivel de servigo
da nova via (LOS 2 se reduzindo para LOS 3 — Figura 6). Ou seja, “sucesso” corrente da nova
infraestrutura ¢ a origem de eventual “fracasso” futuro. Small; Verhoef (2007) chamam isto
de “Lei do Congestionamento Rodoviario” e atribuem a demanda latente que existe em areas

urbanas de maior densidade.
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Figura 6 — Nova demanda induzida pela provisao de nova infra-estrutura de transporte

Fonte: Sussman, 1999, p. 94.

Este ¢ um dos motivos que esquemas de precificacdo em relagdo as vias sdo recorrentemente
discutidos na teoria de economia dos transportes como indicam Small; Verhoef (1999);

Gomez; Ibaniez (1997).

Ha duas formas gerais de precificar a infraestrutura vidria. A primeira deles enfoca o prego
pelo uso, isto €, pelo consumo da infraestrutura. A segunda prioriza a relagdo entre prego e
recuperagao dos investimentos efetuados. Teoricamente nao haveria porque haver essa
diferenca, afinal de contas em condi¢des competitivas o prego pelo uso seria equivalente ao

custo marginal, que remuneraria os investidores a taxa de mercado.

Precificar pelo custo marginal implicaria que o valor de uma viagem adicional seria igual
custo adicional de prové-la. Assim sendo, observamos que, dada a rigidez da oferta no curto
prazo, o preco da infraestrutura deveria ser determinado de acordo com a utilidade marginal,
seguindo as flutuagdes de demanda (horarios de pico etc) — isto €, levando-se em conta os

congestionamentos envolvidos (custo marginal externo ao motorista, mas interno a
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infraestrutura). Isto implicaria a internalizacdo dos custos congestionamento e a dilui¢do do
trafego entre os horarios de pico. E uma “tarifa de pedagio por congestionamento”, que a

literatura chama isto de congestion toll ou simplesmente congestion pricing (VICKREY,

1969).

Na pratica, porém, ndo ¢ isto que acontece. Gomez; Ibafiez (1997) aponta que ndo somente
por motivos tecnologicos (estes cada vez menos restritivos), mas por existir sunk costs’ e
barreiras a entrada na provisdo de infraestrutura, o preco cobrado ndo acompanha o custo
marginal de longo prazo, mas o custo médio de longo prazo (ocorréncia de economias de

escala e monopdlio geografico da infraestrutura).

Na perspectiva do usudrio, ainda por Gomez; Ibafiez (1997), um motorista que dirige no
horario de pico numa via urbana expressa esta pagando abaixo do custo marginal de curto
prazo, enquanto aqueles que dirigem numa via interurbana fora dos horarios de pico acaba por
pagar valor maior que o custo marginal de curto prazo. A forma mais usual de se determinar o
pre¢co ndo leva em conta a utilidade marginal do usuario nem os custos externos de
congestionamento. Na pratica o preco cobrado tem por base a recuperacao do investimento
realizado. Sendo assim, ele equivale ao custo médio pelo uso da infraestrutura. A tarifa de

pedagio neste caso ¢ flar— nao varia de acordo com os horarios de pico.

O desejavel do ponto de vista tedrico seria a precificacdo pelo custo marginal social
(incluindo-se ndo apenas os custos externos de congestionamento, mas os custos de poluicao e
demais efeitos secundarios), no entanto, ndo ¢ o que acontece. Isso implica plena ocorréncia
de externalidades: eventuais congestionamentos e hipercongestionamentos, ganhos e perdas

patrimoniais, efeitos indesejaveis sobre o uso do solo e sobre a forma urbana etc.

O Rodoanel, por exemplo, possui atualmente onze pragas de pedagio (sendo cinco em
construgdo — as unicas em operagao estdo no Trecho Oeste). O valor da tarifa ¢ R$ 1,35 para
veiculos de passeio e R$ 1,35 por eixo para veiculos comerciais. E relativamente mais barato
para os veiculos de passeio comparando-se aos comerciais — um incentivo na dire¢do nao
desejada se ndo se quer priorizar o trafego local. Além disso, o valor € flat, pois ndo se altera

em funcdo dos horarios de pico, da velocidade de circulagcdo ou da época do ano (férias ou

3 . o . . i s,
Investimentos na malha viaria sdo acompanhados de sunk costs, ou seja, de custos irrecuperaveis, uma vez que o ativo ¢ de elevada
especificidade, ndo servindo a outro uso (uma duplicagéo de rodovia ndo serve sendo para expandir a circulagdo de veiculos).
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recessos versus periodos regulares letivos e de trabalho). Este ¢ um aspecto importante para
reflexdo ao longo da tese e para a discuss@o dos resultados obtidos, pois permite que haja
alteragdes no uso do solo na medida em que, na pratica, ndo se torna apenas uma via para o
trafego de regional de passagem, mas para o deslocamento intraurbano e local. Ou seja, a

finalidade logistica do Rodoanel pode se esvair ao longo dos anos.

1.1.2. Questdes sobre uso do solo e espraiamento urbano

Numa perspectiva de microescala, os impactos dos anéis viarios (assim como qualquer obra
de transporte de grande porte) se ddo ao longo do tempo, consolidando-se no médio e no
longo prazo. Muita da decadéncia dos antigos centros metropolitanos ¢ atribuida ao
espraiamento urbano, que foi alimentado pelas autoestradas e anéis viarios. Existiria, portanto,

uma conexao entre deterioracdo das areas centrais e anéis viarios.

Payne-Maxie Consultants (1980) realizaram estudo encomendado pelas Agéncias de
Transporte e de Habitacdo dos EUA que se tornou referencial para compreender os efeitos dos
anéis viarios sobre as regides metropolitanas. Foram tomadas 54 areas metropolitanas na
amostra (27 contando com anéis viarios € 27 sem sua presenga). A principal conclusdo do ¢
que os anéis viarios ndo causam alteragdes regionais significantes. A dindmica urbana da area
metropolitana é determinada mais fortemente pelos ciclos econdmicos e pelas politicas de uso
e ocupagdo do solo do que pela construgdo de anéis vidrios. Ou seja, as causas de declinio
econdmico das areas centrais vao mais além do que um tipo de politica de transporte. Burchell
et al. (2002) indica, para o caso dos Estados Unidos, que a discriminagdo racial ¢ um fator
muito mais relevante para degradagdo das areas centrais do que a referida obra viaria. Dessa
forma, a suburbanizagdo teria causas menos relacionadas com o custo de transporte € o prego
da terra (explicagdo a la Alonso, 1964) e muito mais devido aos elementos discutidos em
Tiebout (1956) — as familias escolheriam municipalidades que melhor se adequassem aos seus

padrdes de demanda por bens publicos.

Embora a deterioragdo das areas centrais ndo possa ser atribuida somente aos anéis viarios, o
espraiamento urbano (urban sprawl) esta intimamente relacionado com automoveis, vias
radiais e circuitos perimetrais de primeira classe. Rodrigue, Comtois e Slack (2009) explicam
que o diametro da area urbanizada se expande na medida em que modos de transportes mais

rapidos se disseminam.
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O aprimoramento da infraestrutura de transportes rodoviarios por meio de vias expressas,
autoestradas e anéis viarios nao apenas consolidou o espraiamento urbano, mas permitiu o
desenvolvimento de subcentros de atividade econdmica. Por isso nao € possivel afirmar que a
constru¢do de um anel viario de propor¢des consideraveis em nada afetaria uma regido
metropolitana. Embora tal tipo de obra ndo tenha for¢a para alterar vantagens comparativas
regionais, na perspectiva intra-urbana a localizagdo de empresas e residéncias pode ser

alterada consideravelmente.

Sutton (1999), por exemplo, narra o processo de ruptura do padrdo monocéntrico nas areas
metropolitanas dos EUA e atribui ao sistema de autoestradas e anéis viarios um papel bastante
significativo. A estrutura de autoestradas garantiu acesso a moradia mais distante e barata, o
que formou cidades-dormitdrios nos anos 1950. Na década de 1960 o comércio varejista,
algumas atividades industriais e escritorios passaram a se estabelecer nessas localidades
suburbanas (prioritariamente nas interseccdes entre as autoestradas e os anéis viarios). O
resultado ¢ que na década de 1970 ja tinham se consolidado subcentros de atividade
econdmica na forma de aglomerados ou corredores, criando padrdes multicéntricos de uso do
solo. Em suma, o rearranjo econdmico intra-urbano se deu por meio da proximidade entre
firmas e consumidores ao longo dos entroncamentos das auto-estradas com os anéis viarios

(ver Figura 7).

I Retail
3 Office

S 3 Industrial
o [ Residential

. — Highway
\\ — Railway

Figura 7 — Uso do solo ao longo das interseccoes (alcas de acesso) de um anel viario de primeira classe
(beltway)

Fonte: Rodrigue; Comtois; Slack, 2010.
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Em decorréncia disso, o gradiente da renda da terra e o padrao de uso do solo assumem
formatos semelhantes ao da Figura 8, caracterizando-se por descentralizagdo da atividade
econOmica intra-urbana e crescimento da area urbanizada. Na perspectiva de Mumford (1998)
era a massificacdo da ocupagdo suburbana das cidades, que veio como conseqiiéncia da

motorizacdo disseminada.

Rent

A — Conventional CBD

B — Commercial / industry

C - High to medium density residential
D - Sub center

E — Suburbia

Figura 8 — Regiio urbana multicéntrica e gradiente de renda da terra

Fonte: Rodrigue; Comtois; Slack, 2010.

Baum-Snow (2007) procurou medir em que proporcdo as autoestradas foram responsaveis
pela suburbanizagao nos EUA, que entre 1950 ¢ 1990 teve 72% de crescimento nos habitantes
de areas metropolitanas ao mesmo tempo em que suas areas centrais perderam 17% dos
residentes. De acordo com suas simulagdes, se o Sistema Interestadual de Rodovias nao
tivesse sido implantado, em vez de observarmos reducao dos residentes em areas centrais,

haveria crescimento de 8% no periodo.

Como parte da provisdo de autoestradas nas regides metropolitanas se deu fora do ambito do
Sistema Interestadual de Rodovias, héd indica¢des que a oferta de infraestrutura também foi
resposta do poder publico local as demandas locais. Isso causaria problemas de
endogeneidade na andalise empirica. A solugdo adotada por Baum-Snow (2007) foi usar como
instrumento a quantidade de vias radiais propostas pelo Plano de Rodovias Interestaduais de
1947. Dessa forma, pode-se concluir que um ter¢o da redugao de populagdo nas areas centrais
¢ explicado pelo sistema rodoviario — ou seja, parcela consideravel da suburbanizagdo ¢

explicada pelo bindmio automdvel-autoestradas. Isto se contrapde aos resultados obtidos por
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Payne-Maxie Consultants (1980), cujo estudo ndo contava com as inovagdes metodoldgicas e

técnicas desenvolvidas posteriormente ¢ que Baum-Snow (2007) faz uso.

1.2.  Planejando e Implantando os Anéis Viarios

O planejamento urbano como campo académico tem por vocacdo ser normativo. A meta da
disciplina ¢ preconizar técnicas e politicas urbanas que facam as cidades se tornarem melhores
— sendo “melhores” condizentes com determinados valores, que mudam ao longo dos anos — o

melhor preconizado ¢ relativo a cada contexto histérico (MONGIN, 2009).

1.2.1. Perspectivas Gerais

A aplicagdo do conceito de circulagao perimetral ¢ introduzida no processo de modernizagao e
revitalizacdo urbana que Paris sofre no governo de Napoledo III (1852-1870). O Barao
George-Eugeéne Haussman foi o grande responsavel pela empreitada e prefeito designado para
tal (1853-1970). Ele promoveu a reconfiguracdo da area central da cidade. O plano levado a
cabo removeu favelas e corticos do centro parisiense, eliminou ruas estreitas e vielas (que
favoreciam barricadas, como as das Revolugdes de 1848) e, dentre outras coisas4, construiu
grandes avenidas radiais, que cruzavam a partir do Arco do Triunfo, todas as direcdes da
cidade, arborizadas e com largos passeios publicos (ver Figura 9). A mais famosa de todas ¢ a

Avenida Campos Eliseos (Champs Elisées).

* A rede de agua e de esgoto, os edificios limitados a 20 metros de altura e de uso misto (comercial no térreo e residencial nos andares
superiores), os parques publicos, enfim, aquilo que hoje normalmente associamos a identidade urbana e visual de Paris.
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Figura 9 — Vista aérea da cidade de Paris

Fonte: Google Earth

No entanto, para eliminar os congestionamentos de pessoas € animais, ndo bastavam grandes
avenidas radiais, mas também vias de circula¢do perimetral que viabilizassem a conexdo das
estagdes de trem ao Norte e ao Sul de Paris (Gare du Nord e Gare du Sur respectivamente).
Elas foram chamadas de bulevares e contavam com as mesmas caracteristicas urbanisticas das
avenidas (arborizacdo e largos passeios publicos). Dessa forma, os deslocamentos
intraurbanos e os interurbanos de passagem ndo precisavam necessariamente passar pelo

centro da cidade, como ocorria até entdo (EVENSON, 1979).

Foi do outro lado do Atlantico, porém, que os anéis viarios foram produzidos em larga escala
e com caracteristicas essencialmente rodoviarias (mais precisamente autoestradas). Isso se
deve ao fato dos Estados Unidos ¢ do Canada terem aportado grandes somas de recursos na
construcdo de autoestradas e anéis vidrios no periodo pés II Guerra Mundial. Para os EUA a
primeira motivagdo era seguranca nacional. Precisava-se garantir rapida mobiliza¢do de
tropas, equipamentos € mantimentos através do territorio (administracdo Dwight Eisenhower,
1953-1961). Além disso, os investimentos rodovidrios eram uma forma de reforgar a
integracdo nacional e a0 mesmo tempo contribuir com a manutengdo da atividade econdmica

(PAYNE-MAXIE CONSULTANTS, 1980).
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As autoestradas e os anéis viarios faziam parte do “Sistema Interestadual de Rodovias”,
administrado pelo governo federal. Os anéis tinham por objetivo facilitar as viagens
interestaduais, desviando o trafego de passagem dos congestionamentos das areas urbanas.
Foram mais de 100 anéis viarios (completos ou incompletos) implantados na segunda metade
do século XX, afirma Sutton (1999), cujo foco era o transporte de carga e o deslocamento de

comboios, frotas ¢ mantimentos militares.

Ao longo dos anos, porém, trechos ou totalidade dos anéis vidrios passaram a ser cada vez
mais demandados para viagens intraurbanas na medida em que o uso do solo foi se alterando.
Nos anos 1990 (administragdo George W. H. Bush) o governo federal tentou transferir a
competéncia administrativa dos anéis vidrios sob sua responsabilidade, alegando o carater

local que predominava no seu trafego (SUTTON, 1999).

J&4 os elementos historicos e os desdobramentos no Brasil foram diferentes da América do
Norte. A despeito do rodoviarismo® que prevaleceu no pais e que se assemelharia aos EUA, os
anéis viarios ndo foram politicas fomentadas pela esfera federal como parte integrante da
constitui¢do da malha rodoviaria nacional. A questdo estratégico-militar ndo era tdo intensa
como no periodo de constituicdo do Sistema Interestadual de Rodovias dos EUA, embora

tenhamos ficado sob regime de ditadura militar de 1964 a 1985.

Diferentemente da concepgdo norte-americana, coube principalmente aos governos locais a
responsabilidade por projetar e implantar anéis viarios, valendo-se de recursos financeiros
proprios e havendo eventual participacdo do governo federal. O Rodoanel Mario Covas e o
Arco Metropolitano do Rio de Janeiro®, ambos em implanta¢do, possuem aporte de recursos
federais, mas em propor¢des diferentes. No anel viario fluminense o governo federal tem
participagdo proporcionalmente maior quando comparado ao caso paulista. H4 casos, no
entanto, como o anel vidrio de Belo Horizonte, que é composto por rodovias federais e

administrado pelo DNIT (Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes).

* Tal qual a fala atribuida ao governador paulista e presidente eleito Washington Luis ao final da década de 1920: “Governar é povoar; mas,
ndo se povoa sem se abrir estradas, e de todas as espécies; Governar ¢, pois, fazer estradas!”. Ironicamente, hoje seu nome ¢ denominagao
das rodovias SP-310 e BR-040.

© O primeiro trecho em construcio, sob responsabilidade do Governo do Rio de Janeiro, teve sua entrega postergada de marco de 2010 para
dezembro de 2010, além de um aumento de 21% nos custos. Os motivos alegados foram indenizagdes e compensagdes decorrentes dos
impactos ambientais apontados pelo EIA-RIMA (fonte: http://www.worldhighways.com/news/article.cfm?recordID=15765 acessado em 30
de julho de 2009).
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1.2.2. Anéis Viarios e Regides Metropolitanas — Casos Selecionados

A rigor, a descricdo e andlise aqui feitas ndo se constituem em estudos de caso no sentido
estrito. Seria necessdria maior profundidade na apresentacdo de cada um deles, além de
pesquisas de campo (coleta primaria de informacgdes). O que fazemos ¢ uma analise historica
de exemplos. Esta permite a analise comparada das experiéncias, forma muito adotada em
pesquisas sobre politicas publicas.

O método histérico ¢ adequado quando se quer saber o como/porque de determinadas
situagdes que ndo sdo contemporaneas € os quais pesquisador tem pouco controle sobre os
eventos. Adota-se essa metodologia, portanto, quando ndo ha intuito de generalizar
estatisticamente eventuais conclusdes, mas sim de levantar ou reforcar hipoteses de pesquisa a
serem testadas posteriormente. E uma forma de prover contrafactuais que eventualmente

refutam hipdteses tedricas — i.e., generalizagdo analitica (YIN, 1994).

Os exemplos internacionais selecionados sdo de regides metropolitanas relevantes, que
possuem anéis vidrios de primeira classe e cujo volume de congestionamento apresenta-se

significativo (ver Mapa 2 e Figura 10).
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Mapa 2 — Maiores congestionamentos dos EUA (com destaque para as Regioes Metropolitanas escolhidas)

Fonte: Rodrigue; Comtois; Slack, 2010
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IBM Commuter Pain Index
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Figura 10 — Indice de Desconforto de Comutagiio (em tradugio livre) elaborado pela IBM’ (destaque para
as Regides Metropolitanas escolhidas)

Fonte: IBM, 2010

A partir desses critérios, da conveniéncia do autor (amostragem por conveniéncia — nimero
de observagdes ndo ¢ estatistico) e tendo por guia os elementos teéricos apresentados na

Secdo 1.1 chegamos as regides metropolitanas elencadas no Quadro 2.

Os “casos” foram elaborados a partir de revisdo bibliografica, noticias publicadas em veiculos

de comunicagdo e consultas a sitios de organismos oficiais na rede Internet.

70 indice ¢ composto por dez questdes: (1) tempo de deslocamento; (2) tempo parado no transito, concordancia com: (3) o prego do
combustivel ja ¢ muito alto; (4) o trinsito piorou; (5) o transito “anda e para” ¢ um problema: (6) de condugdo e provoca stress, (7) de
condugdo e provoca raiva; (8) o transito afeta o trabalho; (9) o transito ¢ tdo ruim que decidiu ndo dirigir, e (10) desistiu de fazer a viagem
devido ao transito.
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Cidade

Populagio da
Area
Metropolitana*

Total de
Anéis
Viarios em
Operacio

Aspectos destacados

Paris, Franga

Chicago, IL

Washington,
DC

Houston, TX

Pequim,
China

10.195.000
habitantes

9.185.000
habitantes

4.510.000
habitantes

4.935.000
habitantes

13.955.000
habitantes

4

Primeira metropole ocidental a ter planejamento urbano
compreensivo ¢ a adotar elementos de circulagdo
perimetral. Primeiro anel vidrio ¢ o trecho mais
congestionado de toda Franca, por onde passa 25% do
trafego da Regido Metropolitana de Paris. Inspiracdo para
os primeiros planos viarios de Sdo Paulo. 11?* posi¢do no
Indice de Desconforto de Comutagio da IBM e pior nivel
de congestionamento da Europa segundo o INRIX National
Traffic Scorecard.

Primeira metropole das Américas a ter plano diretor de
reestruturacdo urbana e a adotar elementos de circulacio
perimetral. Inspiracdo para os primeiros planos viarios de
Sao Paulo. Possui de 29 a 50 horas de congestionamento
semanais**.

O tnico anel vidrio implantado gerou significativos
impactos socioecondmicos secundarios (externalidades
negativas). H4 30 anos ndo se consegue aprovagdo dos
grupos ambientais e das comunidades locais para se
implantar um segundo anel. Possui de 29 a 50 horas de
congestionamento semanais**.

Cidade que abdicou da politica urbana de zoneamento — o
livre mercado determina o uso do solo. Até os anos 1990
possuia o trecho de rodovia mais congestionado dos EUA.
18* posigdo no Indice de Desconforto de Comutacio da
IBM e ao menos 29 a 50 horas de congestionamento
semanais**.

Cidade historicamente planejada ao extremo (em que ndo
houve livre mercado de terras urbanas). Capital da segunda
maior economia e da primeira maior populagdo mundial,
que vem crescendo e se urbanizando a taxas muito
elevadas. 1* colocada no Indice de Desconforto de
Comutagdo da IBM.

Quadro 2 — Regides Metropolitanas selecionadas para comparacio com Sao Paulo

Fonte: elaboragéo propria

* Projegdes para 2010 elaboradas por Demographia (2010)

** Rodrigue; Comtois; Slack (2009)

Os exemplos apresentados procuram responder em que contextos os anéis vidrios sao

planejados e implantados, como a sua apropriacado ¢ feita pelo tecido urbano e por que hé uma

tendéncia de implantacdo de novos circuitos concéntricos ao longo do tempo. E por isso que

destacamos ao final de cada uma deles as “ligdes” que podem ser depreendidas.
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1.2.2.2. Paris, Franca

Como discutido no Capitulo 1, Paris foi pioneira na concepc¢ao de circulagdo perimetral.
Conectar as estagdes de trem por meio dos bulevares e desviar o trafego de passagem foi uma
das estratégias para aliviar o congestionamento do centro parisiense, de acordo com que
contamos anteriormente. S30 quatro anéis vidrios existentes em torno da regido metropolitana

(ver Quadro 3)

E com Hénard (1904), no entanto, em seus “Estudos sobre a Transformagio de Paris”, que ha
a consolidacdo da articulagdo entre os diferentes modais de transporte ¢ a rede de circulagao
radial-perimetral, com uma novidade: o surgimento do automdvel. Seu trabalho compara Paris
(Figura 11), Berlim e Moscou e tornou-se referéncia para o planejamento da infra-estrutura de
transportes urbanos, afirma Oliveira (2010). Alids, a rotatoria moderna (‘rotunda’ —
roundabout — rotary — carrefour circulaire), que permite a intersec¢ao de vias sem semaforos

e com movimento continuo de veiculos, foi por ele proposta.

Figura 11 — Diagrama sobre o Plano de Paris

Fonte: Anelli, 2007

Sob essa logica, que conjuga o deslocamento radial e perimetral, foi construido o metrd de
Paris. Assim sendo, antes da ascensdo do automoével como meio de deslocamento em massa, o
desenho urbano e o padrdo de circulacdo parisiense se consolidam. A Figura 12 ilustra
artisticamente a concepc¢ao radial-perimetral vislumbrada por Hérnard (1911) em “Cidades do

Futuro”.
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Anel Viario | Velocidade Inicio da Inicio das  Circuito Inteiramente Responsavel Fonte de  Responsavel pela Ha alguma
Maxima  Implantacio Operagdes circular completado pela Recursos administracao e forma de
Permitida (“full construcao de manuten¢iao pedagiamento?
(em média) loop’) Construcao
Bulevar 80 km/h 1958 1973 Sim Sim Governo Orgamento  Governo Nao
Periférico Nacional Nacional Municipal de Paris
(Comuna de Paris)

Super- 110 km/h 1968 1969 Sim Sim. Governo Orgcamento  Governo Nacional Sim
Periférica Ultimo trecho  Nacional Nacional (Diretoria
Parisiense junto a A13 Interdepartamental
(A86) inaugurado de Rodovias) e

em janeiro de Concessionaria

2011. Privada.
La 110 km/h 1970 1976 Sim Nao. Governo Or¢amento  Governo Nacional Sim
Francilienne Previsdo de Nacional Nacional (Diretoria
(N184, conclusdo Interdepartamental
N104, Al, entre 2011 e de Rodovias) e
A104, A4, 2015. Concessionaria
N104) Privada.
Grande 130 km/h 2002 2005 Sim Nao. Concessionaria Parceria Concessionaria Sim
Contorno de Nao ha Privada Publico- Privada.
Paris previsao para Privada
(A26 A29, conclusdo do (PPP) ao
A28, A8S) circuito nivel

integral. nacional

Quadro 3 — Anéis viarios em torno de Paris

Fonte: elaboragdo prépria
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F16. 4.—Une Viees 02 LAvEniR: VUZ A VOU D'ACROPLANE.

Figura 12 — A “Paris do Futuro”

Fonte: Hénard, 1911

Esse padrao de desenho e mobilidade urbana se consolida ao longo das décadas de 1920 e
1930. E no pos I Guerra Mundial, no entanto, que o automével particular assume importancia
perante os outros modos de transporte. Os congestionamentos retornaram a velha Paris, mas
ndo mais na forma de pessoas ou de animais de tragdo — agora era o automovel. O antigo
‘Bulevar das Fortificagdes’ que segue o tracado das velhas muralhas de Paris deixa de ser um
ring road para se tornar um beltway de fato, o ‘Bulevar Periférico’ (Boulevard Périphérique),
composto por pistas expressas, o primeiro anel viario de fato. Sua extensdo ¢ de 35,4 km e foi
construido entre 1958 e 1973, sendo inaugurado pelo presidente Georges Pompidou

(EVENSON, 1979).

O Bulevar Periférico, com suas autopistas, constitui-se numa “nova muralha”, pois delimita o
coragio da Ile-de-France, com seus imoveis valorizados pela proximidade das grandes
atragdes turisticas parisienses e ocupados pela aristocracia parisiense. Ja do lado de fora do
perimetro, ha cidades como Saint-Denis, que abrigam grandes conjuntos habitacionais e que
concentram as classes de baixa renda e muitos imigrantes, como os de origem marroquina e

argelina.
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Do ponto de vista financeiro, os fundos para sua construgdo vieram inteiramente do setor
publico francés, constituindo-se numa obra nacional. Embora administrado pela comuna de
Paris, e onerando o cidaddo parisiense para sua manuten¢ao, sua implantagdo foi bancada

pelos tributos recolhidos dos cidaddos franceses em geral.

A sua miss3o era desviar o trafego de passagem e aliviar o volume de veiculos de Paris
central. Porém, de tdo bem sucedido, o Bulevar Periférico foi tomado pelo trafego local como
parte das rotas cotidianas (efeito que discutimos no Capitulo 1) e atualmente ¢ a via mais
congestionada da Franga nos horarios de pico (25% do trafego da Regido Metropolitana de
Paris passam por ela diariamente), conforme indica o France National Traffic Scorecard
(INRIX, 2010). Nao ha restricdo ao seu uso (como cobranca de pedagio ou outras medidas
restritivas) e seu tracado ¢ entremeado por diversos acessos (rampas) que o conectam com
avenidas radiais e rodovias. E o equivalente ao papel exercido pelas Avenidas Marginais na

cidade de Sdo Paulo.

E por isso que observamos seguidamente a construgdo de mais anéis viarios em torno de Paris
(ver Quadro 2), cada qual com raio maior e visando desviar, desde mais longe, o trafego de
passagem (Mapa 4). O segundo anel ¢ a rodovia A86, a ‘Super-Periférica Parisiense’ (Super-
Périphérique Parisien), cujas obras iniciaram em 1968 acabam de ser completadas (janeiro de
2011). Como se tornaram mais distantes da capital francesa, os anéis ganham status de
autoestradas e sdo de responsabilidade do governo nacional (Diretoria Interdepartamental de

Rodovias).
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Mapa 3 — Anéis viarios em torno de Paris

Fonte: elaboragdo propria por meio dos dados da ESRI

O terceiro anel ¢ conhecido como La Francilienne. Composto por trechos de diferentes auto-
estradas, ele vem sendo implantado desde 1970 e ainda nao foi completado (previsdes para
término entre 2011 e 2015). Os impactos socioambientais sdo as maiores restricdes a sua
consecucao. Por ndo ser um circuito finalizado, héd muitos gargalos para entrar e sair do anel,
de modo que ele apresenta congestionamentos em varios de seus trechos, principalmente nas

rampas de acesso as rodovias radiais.

Como aponta Puga (2001), Paris ¢ a grande aglomeracdo ¢ o grande hub da Europa, o centro
socioecondmico do continente europeu. Do ponto do sistema viario, o deslocamento inter-
regional europeu ocidental na direcdo Norte-Sul tem elevado obstaculo para transposicdao na
Regido Metropolitana de Paris. Ficar preso no congestionamento intra-urbano ¢ recorrente,
especialmente nos horarios de pico (ver Mapa 5). E por isso que, dentro dos programas de
provisdo de infraestrutura da Unido Européia, a constru¢do de um quarto anel viario em torno

da Regido Metropolitana Paris tornou-se estratégica. Dai o Grande Contorno de Paris, que
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incorpora a auto-estrada A28 (E402 Ligagdo Européia Norte-Sul) e outras autoestradas que

permitem a circulagdo perimetral.
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Mapa 4 — Condicées de deslocamento e nos anéis viarios de Paris (horario de pico da manhia de uma
segunda-feira)

Fonte: http://www.sytadin.fr/ (acessado em 03 de maio de 2010)

A implantagdo do Grande Contorno foi iniciada em 2002 e ele foi aberto ao trafego em 2005
(Trecho Rouen-Alecon da A28). A construgao, propriamente dita, foi feita em tempo recorde:
oito meses. O trecho implantado possui 125 km de extensdo e a engenharia financeira do
projeto foi na forma de Parceria Publico-Privada entre a Diretoria Interdepartamental de

Estradas e a concessionaria privada Alis (ALIS, 2010).

Ja o andamento dos projetos dos demais trechos (Troyes—Auxerre-Bourges), que permitirdo o
fechamento do circuito, foi interrompido em 2007® para discussdo de questdes ambientais. Em
2008° os projetos existentes foram revogados como resultado do debate realizado e novos

planos de tragado sao necessarios.

8 JOURNAL OFFICIEL DE L4 REPUBLIQUE FRANGCAISE, 16 février 2007, Texte 120 sur 162.
® JOURNAL OFFICIEL DE LA REPUBLIQUE FRANCAISE, 31 mai 2008, Texte 93 sur 163.
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A li¢do do caso parisiense ¢ clara. O conflito de trafego vai se repetindo, anel por anel, na
medida em que o trafego urbano se apropria paulatinamente de cada nova via e o uso do solo
do entorno se transforma. O crescimento econdmico da regido metropolitana no pds Il Guerra
foi transformando autoestradas ou vias expressas em ‘avenidas’ de uso diario pelo trafego de
comutac¢do, principalmente pelo motivo trabalho (i.e. movimento pendular). Com exce¢do do
quarto anel, os demais apresentam trechos de congestionamento. Isto significa que a
infraestrutura estd mal precificada (pedéagios sendo cobrados pelo valor “errado”). Mesmo que
a Grande Paris tenha uma densa rede de transporte publico, principalmente ferroviario, que se
constituiu entre a virada dos séculos XIX e XX, a industria automobilistica francesa ¢ forte e
houve disseminagao do uso do automovel, mesmo com combustiveis mais caros que os EUA,

0 que trouxe conseqiiéncias para o espago urbano.

Outro aspecto que podemos aprender com o exemplo parisiense ¢ sobre as incertezas
envolvidas em projetos viarios de grande magnitude, como qualquer grande obra de infra-
estrutura. O fechamento do circuito dos anéis chega a demorar mais de 30 anos em alguns
casos. Questdes socioambientais, necessidade de grande aporte de recursos financeiros e
conflitos de interesses outros fazem com que haja um grande lapso de tempo e de certeza
entre o anuncio de um projeto e sua completa consecu¢do. Como abordaremos no Capitulo 3,
isto implica que os eventuais efeitos sobre o mercado imobiliario ndo se déem de imediato. O
movimento de pregos s6 comega a ocorrer quando ha elementos concretos, isto €, a obra “sair

do papel”.

1.2.2.3. Chicago, IL

Atualmente sdo trés os anéis viarios em operacdo na Regido Metropolitana de Chicago (ver
Quadro 4). Dois deles sdo pedagiados e administrados pela [llinois State Toll Highway
Authority (ISTHA), agéncia estatal ligada ao Departamento Estadual de Transportes de
Illinois (estabelecida em 1941). O mais interno deles ¢ administrado pela municipalidade de

Chicago e nao ¢ pedagiado.
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Anel Viario | Velocidade Inicio da Inicio das  Circuito Inteiramente Responsavel Fonte de Responsavel Pedagiado
Maxima Implantacio Operagdes circular completado pela Recursos de pela
Permitida (“full construcao Construcao administracio
loop”) e manutencio
Kennedy 70 km/h 1958 1960 Nao Sim Departamento  Orgamento Chicago Transit Nao
Expressway de Federal Authority
(até Jane Transportes (Federal-Aid  (CTA) - trecho
Addams de Illinois Highway de 16 km
Memorial (IDOT) Program) chamado de
Tollway ) Blue Line.
Tri-State 88 km/h 1953 1958 Nao Sim Departamento  Orgamento linois State Sim
Tollway (I- de Federal Toll Highway
294) Transportes (Federal-Aid  Authority
(IDOT) Program)
Veterans 104 km/h 1985 1989 Nao Sim Departamento  Orgamento Illinois State Sim
Memorial de Federal Toll Highway
Tollway (I- Transportes (Federal-Aid  Authority
(IDOT) Program)

Quadro 4 — Anéis viarios em torno de Chicago

Fonte: elaboragdo prépria
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Chicago ¢ conhecida no campo do planejamento urbano por ter sido a primeira cidade das
Américas a ter um plano diretor de reestruturagdo urbana comparavel ao parisiense (Figura
13). Os responsaveis pelo plano foram os arquitetos Daniel Burnham e Edward H. Bennett,
contratados pela Associacdo Comercial de Chicago no comego do século XX para elaborarem
uma proposta de modernizacdo da cidade. Burnham acreditava na forca e na resiliéncia de um
desenho diagramatico e logico para recuperar Chicago, cuja area central, desenvolvida em

torno dos portos, estava degradada (SMITH, 2010).

LA e

L= R

|
|

Figura 13 — Uma das perspectivas propostas pelo Plano de Chicago (1909)

Fonte: Chicago Historical Society

O Plano de Chicago, portanto, buscava revitalizar a area central e portudria da cidade e
reestruturar o deslocamento de pessoas e mercadorias por meio de um plano de avenidas
radiais e circuitos perimetrais (rodoviario e ferroviario), conforme proposto em Burnham et
al. (1909). Sua grande fonte de inspiragdo era o sistema planejado por Hausmann em Paris

(ver Figura 14).
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Figura 14 — Sistema de avenidas radiais e bulevares semicirculares propostos pelo Plano de Chicago
(1909)

Fonte: Chicago Historical Society

A remocao de moradias de baixa renda (favelas e cortigos) da area central, prevista no proprio
plano, causou deslocamento da mao-de-obra ndo-qualificada para as bordas da cidade e maior
demanda por viagens centro-periferia — o mesmo que se deu na revitalizagdo parisiense de
Napoledo III. Além disso, Chicago possuia dois portos (Norte e Sul), cuja modernizagdo teria
que ser pensada em conjunto com o deslocamento terrestre dos carregamentos. Um anel
ferroviario subterrdneo'® em forma semicircular permitiria segregar o trafego de carga do

trafego de passageiros e conectar os dois portos (ver Figura 15).

1§ interessante compararmos com a possibilidade do “Mergulhdo” na RMSP (“SP vai trocar ferroanel por tunel sob Estagido da Luz”,
Agéncia Estado, 19 de marco de 2008, http://www.estadao.com.br/noticias/economia,sp-vai-trocar-ferroanel-por-tunel-sob-estacao-da-
luz,142762,0.htm).



47

PMOATH HARBOR
AL FENET

Py SOUTH MARBOR
R 0 i i

CHPTRRETY, 1, tr HiSed MI GU 37 IR

LXK CHICAGOD, DIAGRAM OF A SVETEM OF FREIGIIT HANDLING FOR LAND ANTY WATER

A ‘I‘IM:JSPE}T&I;?N. Ta EE WOREED IN CONJUNCTION WITH ONE ANOTHER.

1) A cenitral clearing and warehousing + {20 A noml harbar st the meuth of 1he Chicago River.
A soslh harbor at ihe meuth of the lmdtﬁinz. (4] Vel o Direlghet Hu;' =i uq-;
city statiocs, the centnil yurd, and the two barbors ; these lines areshawn in red; they do ool

fepresent exnet locatioes of (he rales.

Figura 15 — Proposta de contorno ferroviario subterrineo e terminal logistico de carga do Plano de
Chicago de 1909

Fonte: Chicago Historical Society

A proposta do Plano de Chicago para o deslocamento rodovidrio inter-regional era a criacao
de um sistema de rodovias que passasse fora da cidade na forma de circuitos semicirculares e
concéntricos (anéis). A via mais externa serviria de conexdo aos estados de Winconsin e

Indiana, norte e sudeste de Illinois respectivamente (BURNHAM et al., 1909).

Embora o ultimo grande plano urbanistico para Chicago tenha sido feito em 1939, atualizando
a proposta de 1909, o sistema de viario radial-perimetral continuou sendo a referéncia basica
na implantagdo dos investimentos vinculados ao Sistema Interestadual de Rodovias — a
constitui¢cdo formal de uma agéncia estadual fora em 1941, mas a implantagdo dos anéis
viarios de Chicago ¢ adiada pela II Guerra. Somente na década de 1950 os projetos seriam

retomados (YOUNG, 2010).
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O primeiro dos anéis é o John Kennedy Expressway (cuja continuagdo ¢ a 1-90). O anel
intermediario é o Tri-State Tollway (segmentos 1-94/1-294), este sendo a maior rodovia
interestadual de Illinois, com 44% do total trafego de da rede pedagiada administrada pela
ISTHA (ISTHA, 2010). O anel externo ¢ o Veterans Memorial Tollway (trecho da I-355) —
ver Figura 16.
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Figura 16 — Sistema rodoviario da Regido Metropolitana de Chicago

Fonte: elaboracdo propria com base nos dados da ESRI

Os anéis viarios de Chicago estdo associados ao espraiamento urbano da regido metropolitana
de Chicago. O anel externo foi visto pelo mercado imobiliario como um chamariz para
localizacdo estratégica de centros comerciais e fabricas a oeste de Chicago. Na medida em
que a cidade se espraiou no espaco, no tipico padrdo norte-americano de empreendimentos
residenciais de baixa densidade e uso intensivo de automoével, a demanda por uso dos anéis

para fins de comutacgao foi se tornando predominante (DIJOHN, 2002).

O anel interno ndo ¢ pedagiado, o que o torna mais congestionado. Porém, embora os outros

dois anéis sejam pedagiados, o volume de trafego e seus congestionamentos fizeram com que
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novos investimentos em pracas de cobranca adicionais, expansdo de pistas e sistemas
eletronicos de coleta fossem feitos desde 2005, conforme ISHTA (2010). A idéia do sistema
I-Pass, além da cobranga eletronica (para nos de Sdo Paulo denominado “Sem Parar/Via
Fécil”), ¢ introduzir algo mais préximo do que € preconizada pela teoria (como vimos no
Capitulo 1), a precificagdo pelo custo marginal, por meio de uma tarifa de congestionamento

que ¢ mais elevada nas horas de pico.

A maior li¢do advinda do caso de Chicago ¢ que os anéis vidrios ndo bastam ser pedagiados
para evitarem congestionamentos. O uso do solo das proximidades (cujas caracteristicas sao
induzidas pela propria obra viaria) acabou por determinar a real finalidade da rodovia, neste
caso, o trafego local da regido metropolitana, pois quando as autoestradas radiais e os anéis
vidrios foram implantados ndo houve precificacao diferenciada nos horarios de pico ou

restrigdes ao trafego local.

1.2.2.4. Washington, DC

O anel viario em torno de Washington, DC, tem 102 km de extensdo e recebe em torno de 225
mil veiculos diariamente, afirma Kozel (2004) — ver Quadro 5. Ele circunscreve a capital dos
Estados Unidos, a sede do grande poder politico (Figura 17). E por isso que a expressio inside
the beltway (‘dentro do cinturdo’) tem conotagdes fortes, como a idéia de acordos e
negociacdes que passariam ao largo dos interesses coletivos (algo como as expressdes

Planalto Central ou Esplanada dos Ministérios representam no Brasil).
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Anel Viario | Velocidade Inicio da Inicio das  Circuito Inteiramente Responsavel Fonte de Responsavel Pedagiado
Maxima Implantacio Operagdes circular completado pela construcido  Recursos de pela
Permitida (“full Construcao administracao
loop’) e manutencio
Capital 104 km/h 1955 1958 (I- Sim Sim Departamentos ~ Orgamento Departamento Nao
Beltway (I- 495) e 1964 de Transportes  Federal de Transportes
95 e 1-495) (1-95) dos Estados de  (Federal-Aid  de Maryland (I-
Maryland e Highway 495) e
Virginia Program) Departameno
de Transportes
de Virginia (I-
95)
Washington | Nao ha Obras nao Nao ha Sim Nao Departamentos ~ Nao ha Nao ha Nao ha
Outer informacdo  iniciadas previsao de Transportes informacao informagao informagao
Beltway dos Estados de
(projeto ndo Maryland e
efetivado) Virginia

Quadro 5- Anéis viarios em torno de Washington, DC

Fonte: elaboragdo prépria
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Figura 17 — Sistema rodoviario da Regido Metropolitana de Washington, DC

Fonte: elaboracdo propria com base nos dados da ESRI

O que interessa a este trabalho ¢ que a relevancia do caso de Washington privilegia as
mengoes feitas em Connally; Meiburg (1968); Langley Jr. (1976): um anel viario tipicamente
concebido e implantado pelo Sistema Interestadual de Rodovias no recente Poés-1I Guerra,
época em que os interesses considerados militarmente estratégicos pouco eram questionados.
Dessa forma, os cuidados com os impactos socioambientais (externalidades) foram pequenos.
Foram deixadas de lado, também, as preocupagdes com a indugdo de perdas ou ganhos

patrimoniais significativos em torno da autoestrada.

De outra perspectiva, assim como em Paris, o perimetro do anel estabelece uma divisdo socio-
cultural, um muro invisivel. Do lado de dentro moram aqueles diretamente ligados ao poder,
os “descolados” e os cosmopolitas. Do lado de fora moram aqueles que apenas orbitam em
torno do poder, os “tradicionais” e os provincianos — em suma, a “vidinha suburbana”

(KORR, 2008).
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Quando da sua implantagdo, na segunda metade da década de 1950, os mais beneficiados
foram aqueles diretamente afetados — residentes e varejistas cujas propriedades foram
atravessadas pelo tracado da autoestrada. Isto porque foram indenizados pela desapropriagao.
J& aqueles que ndo foram diretamente afetados, mas ficaram na vizinhanga do anel, sofreram

os verdadeiros impactos (KORR, 2008).

Os “efeitos colaterais” (KORR, 2008, p. 192) foram extensos e intensos. Os residentes nas
areas lindeiras as pistas sofreram com a poluicdo sonora e atmosférica. O ruido constante da
via e a fuligem langada sobre quintais e constru¢des causaram enorme desvalorizagdo de suas
propriedades, como comprova Langley (1976). Por ndo fazerem parte da area diretamente
afetada (ADA), esses moradores ndo contaram com indenizagdo. Sem a indenizagdo e com a
perda patrimonial, ndo foi possivel vender seus imoveis e se mudarem da vizinhanga do
tracado. O resultado foi o empobrecimento patrimonial e a perda de qualidade de vida desses
moradores. O valor dos imo6veis do mercado a vista tornou-se muito inferior ao valor das
hipotecas anteriormente contratadas — ndo havia como vender o imdvel, quitar a divida e
mudar-se para outra localidade sem incorrer num grande prejuizo. Mesmo as barreiras
sonoras, construidas posteriormente, pouco serviram — o ruido constante ndo pdde ser evitado,

assim como a polui¢do atmosférica.

Vale ressaltar a assimetria dos efeitos, mesmo num mesmo bairro. As casas cujos fundos eram
voltados para a auto-estrada sofreram desvaloriza¢do mais intensas do que aquelas que
estavam do outro lado da mesma rua, porém sem “contato direto” com o trafego do anel
viario. Além desses efeitos, houve outros de maior extensdo territorial. As vias locais dos
bairros atravessados pelo anel passaram a apresentar congestionamentos na medida em que
levavam aos entroncamentos da auto-estrada (atualmente sdo 40 algas de acesso). Sair da

propria garagem era muitas vezes um suplicio (KORR, 2008).

Por outro lado, como mostram Connally; Meiburg (1968), o anel viario e seus entroncamentos
rodoviarios estimularam a relocalizagdo de empresas (e dos postos de trabalho
conseqiientemente) e de residentes, convertendo terras de uso agricola em terras de uso

urbano, de sorte a expandir a mancha urbana de Washington.



53

Duas alcas de acesso do Capital Beltway estdo entre os vinte maiores pontos de
congestionamento dos Estados Unidos, destaca Kozel (2004). E por isso que desde 1980 se
planeja construir um anel externo ao existente (Figura 18), uma vez que o trafego local
predomina e o conflito com o trafego de passagem tornou-se inevitavel (tal qual o caso
parisiense do Bulevar Periférico). No entanto, o projeto nunca foi levado a cabo na totalidade,

havendo apenas dois pequenos trechos implantados — até porque exige a coordenagdo de dois

estados diferentes: Virginia e Maryland.
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Figura 18 — Segundo anel viirio (Outer Beltway) proposto desde 1980 para a Regido Metropolitana de
Washington, DC (em vermelho)

Fonte: Kozel (2004)

Por tras das questdes administrativas que envolvem dois estados diferentes, ha duas questoes
de fundo. A primeira ¢ os recursos financeiros. O Sistema Interestadual de Rodovias entra em
decadéncia a partir do final dos anos 1970, ndo havendo mais recursos abundantes como nos

25 anos anteriores. Os departamentos de transporte dos estados sozinhos ndo possuem
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recursos e estrutura financeira'' adequada para custear o novo anel. Diferentemente do
passado, as desapropriagdes e os estudos de impacto sdo muito mais caros ¢ demorados. A
alternativa seria partir para uma engenharia financeira do tipo Parceria Publico-Privada.
Entretanto, afirma Kozel (2004), embora a legislagdo estadual de Virginia tenha essa

possibilidade, Maryland ndo a possui.

A segunda questdo envolve os movimentos organizados contra a existéncia de um novo anel.
Ambientalistas e outros grupos de interesse fazem forte pressdo contraria. Os efeitos
secundarios negativos do primeiro anel foram tdo intensos que criaram uma percep¢ao muito
nociva com relag@o aos circuitos periféricos — especialmente no quesito espraiamento urbano

e impactos socioambientais.

Portanto, a licdo que tiramos do exemplo de Washington ¢ que os efeitos secundarios da nova
auto-estrada podem ser significativos. Além disso, tais efeitos podem ser ndo-lineares e
assimétricos, 0 que torna sua estimagdo e sua previsdo muito mais complexas de serem

incorporadas nos estudos de impacto socioambiental.

1.2.2.5. Houston, TX

Houston ¢ uma das mais espraiadas manchas urbanas dos EUA (aproximadamente 80 x 70 km
de extensdo). E a segunda maior cidade do Texas (estado de maior extensdo territorial do
pais), e sede de diversas corporacdes ligadas ao setor petrolifero. Portanto, a adogdo do
automoével como principal meio de locomogdo ¢ mais do que uma escolha, representa uma
atitude com relacdo a um determinado estilo de vida (‘car priority’), como pode ser percebida

na citag¢do a seguir:

As I grew up in Houston, I always wondered why no one had written a book about
Houston’s freeways. I never outgrew my childhood fascination with freeways, and 1
never stopped thinking about the book. As I drove on Houston’s freeways, questions
would appear in my mind. What was here before the freeway? Who decided the
freeway would be built here? Why was the freeway built with its design? [...]

As a subject of historical study, the freeway is a unique entity. It’s a history we live
every day. We see its results. We receive its benefits and suffer from its

' Diferentemente do Brasil pos Lei de Responsabilidade Fiscal, os entes subnacionais podem fazer operacdes de endividamento (langamento
de titulos de divida) no mercado. Essa possibilidade se estende até as agéncias e departamentos do governo. Porém, como existe a
possibilidade de se pedir faléncia de entes publicos e a estrutura financeira vem se deteriorando desde o final dos anos 1970, ndo ha como
expandir ainda mais o passivo.
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shortcomings. We build our lives and lifestyles around it. It continues to influence
the future, just as much as it has influenced the past.

Writing Houston Freeways has given me a new appreciation for the dedication,
vision, and creativity of the many individuals who have shaped Houston through its
freeways. Our freedom of mobility is the product of their efforts. The ability to
efficiently go where we want, when we want, is something we tend to take for
granted, but perhaps we should pause to recognize the efforts of those who made our
mobility possible. (SLOTBOOM, 2003, p. vi, grifo nosso).

A relevancia deste exemplo para este trabalho se deve a dois fatores. O primeiro deles ¢ que
Houston é um caso a parte na literatura de planejamento urbano. E uma das poucas cidades
grandes de um pais desenvolvido que abdicou da politica de zoneamento urbano. Nao ha
restricdes legais impostas ao uso e a ocupagao do solo. O segundo motivo € relacionado com
o aspecto apresentado no pardgrafo anterior: o espraiamento urbano acentuado, em que os

anéis viarios (ver Quadro 6) exercem papel fundamental.
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Anel Velocidade Inicio da Inicio das  Circuito  Inteiramente Responsavel Fonte de Responsavel Pedagiado
Viario Maxima Implantacio Operagoes circular completado pela Recursos de pela
Permitida (“full construcao Construcao administracao
loop”) e manutencio
First 96 km/h 1950 1954 Sim Sim Departamento Orcamento Departamento Nao
Loop de Transportes  Estadual do de Transportes
I-610 do Texas Texas e do Texas
(TxDOT) e Orcamento (TxDOT)
Condado de Federal
Harris (Harris ~ (Federal-Aid
County) Highway
Program)
Second | 104 km/h 1960 1970 Sim Sim Condado de Orcamento Autoridade de Parcialmente
Loop Harris (Harris  Estadual do Estradas
SH-8 County) Texas e Pedagiadas do
Orcamento do  Condado de
Condado de Harris (HCTRA)
Harris (Harris
County)
Third 104 km/h 1998 2003 Sim Nao Departamento Orcamento Departamento Nao
Loop de Transportes  Estadual do de Transportes
SH-99 do Texas Texas do Texas
(TxDOT) (TxDOT)

Quadro 6 — Anéis viarios em torno de Houston, TX

Fonte: elaboragdo prépria
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A auséncia de zoneamento nao significou auséncia de um papel exercido por parte do poder
publico. Afinal de contas, bens publicos e externalidades fizeram-se presentes. Neste
pormenor dois fatos sdo relevantes. O primeiro deles ¢ que o espraiamento urbano acelerado
dos anos 1970 levou a uma enorme pressao sobre a infra-estrutura outrora existente. Em 1974,
novos empreendimentos foram impedidos por lei de serem construidos em diversas regides da
cidade até que o sistema de tratamento de esgoto pudesse se expandir, pois a infra-estrutura de

saneamento havia saturado (FOX, 1985).

O segundo fato ¢ a existéncia de um departamento de planejamento urbano, chamado nos
anos 1940 de The Houston Urban Project Olffice, responsavel pela concepgdo das vias
expressas e anéis viarios da cidade (o planejamento do transporte urbano) — ver Figura 19.
Embora o zoneamento nao fosse politica adotada, a abertura de vias expressas € a expansao
periférica foram escolhas conscientes para viabilizar/compatibilizar o uso do automovel
individual como principal meio de deslocamento — uma vez que o transporte ferroviario leve

(bondes) fora desativado em 1940 (SLOTBOOM, 2003).
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HOUSTON CHAMBER OF COMMERCE
HIGHWAY CGOMMITTEE

MASTER FREEWAY PLAN
HOUSTON 8 HARRIS COUNTY, TEXAS

MARCH, 954

Figura 19 — Plano Diretor de Vias Expressas da Regido Metropolitana de Houston, TX (1954)

Fonte: Slotboom (2003, p.14)

Logo, como afirma Fox (1985), ndo ¢ correto imaginar Houston como uma cidade ausente de
planejamento. O que ha ¢ um planejamento parcial, que é superado freqiientemente por booms
de crescimento. Ou seja, um descompasso entre plano e realidade. Neste sentido, a situagdo de
Sao Paulo ¢ muito parecida. Como abordaremos no Capitulo 2, a no¢gdo comum de uma
“cidade sem planejamento” ¢ duplamente enganosa. Primeiro porque ignora a quantidade de

planos que foram propostos e (parcialmente) executados. Segundo porque confere
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automaticamente ao planejamento um “selo de qualidade” independente do conteudo e dos

interesses envolvidos — como se fosse uma panacéia para os problemas urbanos.

Os anéis viarios e as vias expressas de Houston possuem um papel importante na
configura¢do espacial da cidade. Todavia, a expansao periférica para além do quadrilatero
central planejado pelos fundadores da cidade tenha sido impulsionada anteriormente. O
crescimento econdmico e demografico foi viabilizado pela rede de bondes, que permitiu a
ocupacdo das terras vacantes da periferia. O sistema viario expresso implantado no Pos-II
Guerra sacramenta e acentua a tendéncia de expansao da mancha urbana, na medida em que o

automoével permitiu viagens mais distantes gragas sua maior velocidade média.

A proposta de contornar a area central de Houston j& era parte do desenho vidrio antes do
primeiro cinturdo estar completo (Loop 610). Um anel de segunda classe composto por
trechos anulares das rodovias I-10, 1-45 e US-59 circundaram o centro da cidade (freeway
miniloop) — ver Figura 20. A finalidade de todos os anéis, como de costume, era desviar o
trafego de passagem, principalmente os caminhdes, e reduzir o conflito com o trafego urbano.
Na pratica, como ja destacamos nos exemplos anteriores, por inducao da expansao rodoviaria,
a cidade “engoliu” paulatinamente cada um dos anéis e transformou seus usos — o trafego

local passou a predominar.
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Figura 20 — Sistema rodoviario da Regido Metropolitana de Houston, TX

Fonte: elaborag@o propria com base nos dados da ESRI

O pioneiro dos anéis de primeira classe, Loop 610, faz parte do Sistema Interestadual de
Rodovias — como visto nos casos de Chicago ¢ Washington. E a via expressa mais importante
da regiio metropolitana e abriga na sua Se¢do Oeste'” o trecho rodovidrio que ja foi o mais
congestionado dos Estados Unidos. Sua implantacdo foi movida fundamentalmente pela
necessidade estratégica. Desde o comeco dos anos 1940, Houston ja tinha empresas que
exerciam papel importante no esfor¢o de guerra e na produgdo armamentista (como a Dow
Quimica). Cercar a cidade por meio de uma via expressa larga garantiria facil movimentacao

de tropas e de equipamentos militares no caso de uma ameaga (SLOTBOOM, 2003).

A rede de radiais e o cinturdo da [-610 “carimbam” definitivamente a expansao suburbana de
Houston. A darea interna chamada de Inner Loop, que contém o centro velho tornou-se

decadente ¢ as familias de baixa renda, como resultado, 14 ocuparam (assim como em outras

12
“A mae de todas as auto-estradas” nas palavras de Barna (1992).
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grandes cidades norte-americanas). Em acréscimo, dentro do cinturdo restaram o comércio
tradicional, as familias antigas da cidade e os jovens “cosmopolitas” (para quem a idéia de
residir no subtirbio é por demais conservadora). E por isso que Slotboom (2003) identifica
dentro do perimetro do Loop 610 os principais opositores ao transporte privado individual e
ao espraiamento urbano ao longo das rodovias. Neste sentido, ha uma semelhanga com o
papel de fronteira exercido pelo Bulevar Periférico de Paris e pelo cinturdo de Washington — o
limite entre os “urbanos” e os “suburbanos”, entre a ‘“cidade” e o “interior”, entre oS

“cosmopolitas” e os “paroquianos’.

Sem um zoneamento definido pelo setor publico, o novo distrito central de negocios (Uptown
District — ver Figura 21) caminhou facilmente para direcdo oeste, as margens do Loop 610.
Estabeleceu-se assim uma Edge City, uma nova concentracdo de postos de trabalho geradora
de trafego local nas bordas da mancha urbana. Dessa forma, particularmente na Se¢do Oeste,
o uso do solo em torno do anel vai além das residéncias e das grandes cadeias varejistas e
centros comerciais (shopping malls) que ‘“seguem os rastros” dos consumidores que se
mudam para os empreendimentos residenciais suburbanos. E a expansdo suburbana a partir

dos entroncamentos rodoviarios (que explicamos no Capitulo 1).

]
|
Memorial
Park
Uptown
District
Galloria Westheimer
L ]
i L ]
Williams Tower

Figura 21 — Novo distrito central de negdcios de Houston que floresceu entre os anos1970 e 1980 ao longo
do Trecho Oeste do Anel Viario da 610

Fonte: Slotboom (2003, p.288)



62

Para fins de comparagdo ¢ interessante notar que se tomarmos o “Mini Anel Viario de Sao

1
Paulo'”

o novo distrito central de negocios de Sdo Paulo também se desloca para suas
margens (empreendimentos da regido da Avenida Luis Carlos Berrini), conforme atesta

Biderman (2001).

Retornando ao caso de Houston, a demanda local pela via expressa 610 foi tdo intensa que as
oito pistas da Secdo Oeste (quatro em cada sentido) tornaram-se uma grande ‘“avenida
congestionada”, por sinal o trecho viario mais congestionado dos EUA até 1991. Por isso,
além de outros anéis viarios, foi aventada uma série de projetos de expansdo da se¢do em
questdo', ja que o conflito entre trafego local e trafego de passagem voltara a acontecer

(SLOTBOOM, 2003).

O segundo anel, Beltway 8 — Sam Houston Parkway/Tollway, foi planejado antes mesmo da
conclusdo das obras do primeiro anel. Slotboom (2003) destaca o carater antecipatdrio que as
autoridades de planejamento tiveram, ao reforcarem a circulagdo perimetral, pois o trafego
entre os suburbios (suburb-to-suburb) tornar-se-ia um dos mais importantes. Observe que nao
¢ o trafego de passagem, nem o trafego local radial, mas o trafego local perimetral que assume
destaque. Observamos no Quadro 6 que o responsavel pela constru¢do foi o governo do
condado de Harris, ou seja, a nova auto-estrada ¢ feita pelo poder local visando o trafego

local.

O Sam Houston Parkway/Tollway foi vitima do seu proprio sucesso, como bem aponta a
teoria no Capitulo 1 ¢ de modo semelhante aos casos anteriormente apresentados. As largas
vias expressas, sindbnimo de trafego fluido, foram logo incorporadas nos trajetos dos locais
(demanda induzida). As se¢des Norte e Oeste tornaram-se novos trechos de congestionamento
nessa metropole texana. Diferentemente do primeiro anel, o segundo contava com
pedagiamento, porém insuficiente para fins de precificagdo pelo custo marginal, pois cobria
apenas as pistas centrais do anel e deixavam livres as pistas auxiliares ao longo de todo o

circuito. Além do mais, a tarifa era flat, sem diferenciar os horarios de pico.

" Delimitado pelas Avenidas Marginais Tieté e Pinheiros, mais as avenidas Salim Farah Maluf, Afonso d'Escragnolle Taunay, Bandeirantes,
Juntas Provisorias, Presidente Tancredo Neves, Luis Inacio de Anhaia Melo e o Complexo Viario Maria Maluf.

' As propostas vdo desde alargamento de vias (totalizando 24 pistas) & sobreposi¢do por meio de um elevado. Porém a solugio mais barata é
repudiada pelos residentes nas areas lindeiras, que se preocupam com os efeitos secundarios sobre suas propriedades. Ja a solugdo preferida
pela comunidade é a mais cara (aprofundamento do leito das pistas), que ndo possui equilibrio econdmico-financeiro. O impasse foi
colocado.



63

O terceiro anel de Houston, o Grand Parkway, de fato faria juz ao nome, a extensdo prevista ¢
de 208 km (quase 40 km a mais que o Rodoanel Metropolitano de Sao Paulo). Todavia, assim
como o Grande Contorno de Paris, a sua implantagdo nao se deu na totalidade, existindo
apenas alguns trechos em operacdo. Assim como o projeto do Segundo Anel Vidrio de
Washington, o Grande Parkway faz parte da geracdo em que os fundos do Sistema
Interestadual ja estavam bem deprimidos, além da situacdo financeira do Departamento de
Transporte do Texas ser precaria. Os recursos disponiveis foram insuficientes para arcar com

os custos de desapropriagdo e de construcao.

A li¢do advinda de Houston ¢ que, num contexto de motorizacdo elevada e de conseqiiente
espraiamento da mancha-urbana, as vias perimetrais assumem papel tdo ou mais importante
que as proprias vias radiais. A depender dos condicionantes, a inducdo de populagdo e de
atividade em torno do anel vidrio pode ser forte a ponto de criar uma nova centralidade e,

portanto, um novo destino nos deslocamentos locais. Constitui-se numa “for¢a sem volta”.

1.2.2.6. Pequim, China

Pequim ¢ a capital da China e uma das regides metropolitanas mais populosas do mundo.
Tratada por milhares de anos como uma cidade sagrada, foi lar dos imperadores, considerados
divinos na antiga cultura chinesa. Mesmo sob o governo comunista, a figura do Chefe do
Partido personificava a republica e o carater sagrado apenas mudou de nome (basta vermos as
referéncias oficiais a Mao Tsé-Tung em Tiananmen, na “Praga da Paz Celestial”). Esses

aspectos sdo importantes por se diferenciarem dos exemplos ocidentais apresentados.

Em oposi¢do as cidades americanas e talvez com alguma similaridade ao caso parisiense,
Pequim nasce e se expande entre muros. No entanto, se opondo a Paris, Lee (2007) afirma que
o tecido urbano de Pequim, embora constituido a partir de um sistema de muros, assemelha-se
a uma trama (rede) — veja a Figura 22, por exemplo — e ndo converge a uma “praga” (16cus
central onde haveria feiras e mercados, onde o comércio ocorreria — padrao tipicamente
ocidental, em especial nas cidades mais antigas). Os anéis viarios (Quadro 7), dessa forma,
herdam o desenho que remete as muralhas retangulares, numa cidade diagramatica tal qual

uma “colcha de croché” (Figura 23).
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Anel Viario | Velocidade Inicio da Inicio das  Circuito Inteiramente  Responsavel Fonte de Responsavel Pedagiado
Maxima Implantacio  Operacdes circular completado pela Recursos de pela
Permitida (‘full construcao Construcao  administracao
loop’) e manutencio

Primeiro 80 km/h 1970’s 1980°s Sim Sim Governo Orgamento Governo Nao
Anel Viario (revitalizado Central Nacional Central
(‘segundo’) em 2001)
Segundo 80 km/h 1980’s 1994 Sim Sim Governo Org¢amento Governo Nao
Anel Viario (revitalizado Central Nacional Central
(“terceiro’) em 2003)
Terceiro 80 km/h 1990’s 1999 Sim Sim Governo Orgamento Governo Nio
Anel Viario Central Nacional Central
(‘quarto’)
Quarto Anel | 100 km/h 1990’s 2001 Sim Sim Governo Org¢amento Governo Nao
Viario Central Nacional Central
(‘quinto’)
Quinto Anel | 100 km/h 2000 2004 Sim Sim Governo Orcamento Governo Sim
Viario Central Nacional Central
(‘sexto’)

Quadro 7 — Anéis viarios em torno de Pequim

Fonte: elaboragdo propria
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Figura 22 — Perspectiva da organizacio espacial em torno da Cidade Proibida em Pequim

Fonte: Google Earth
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Figura 23 — Mapa da Regido Metropolitana de Pequim e das suas principais rodovias

Fonte: Google Earth
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A escolha de Pequim como exemplo deve-se ao fato de ser uma aglomeragao urbana ainda em
forte expansdo (assim como o restante da economia chinesa) e que sempre foi planejada
centralmente (seja sob o império, seja sob a ocupagdo japonesa, seja sob o regime comunista).
Além desses aspectos, nao ha em funcionamento um mercado livre de terras, mas transagoes
conduzidas por meio dos o6rgdos de planejamento estatal. Sendo assim, a interacdo entre
intervengdo urbana de transportes ¢ a expansdo da cidade poderia ser diferente dos casos

europeus e americanos e trazer novos elementos para reflexdo sobre o caso de Sao Paulo.

A cidade de Pequim (Figura 24) ¢ divida em trés niveis de distritos, explica Yixing (1997). O
primeiro ¢ chamado de “cidade interna”, e refere-se a parte mais central e antiga. O segundo
nivel refere-se aos distritos que contornam a ‘“cidade interna”, conhecidos como “distritos
suburbanos internos”. O terceiro nivel compreende os “distritos suburbanos externos”, como

se fossem camadas sobrepostas.

Y

S,

Legenda

= \fias Expressas
= Autoestradas

—— Rodovias

Distritos de Peguim

0510 20

A Kilometers
N

Figura 24 — Mapa de Estradas de Pequim

Fonte: Elaboragao propria por meio do MIT Geodata Repository
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Se, nos exemplos vistos, os anéis viarios sdo parte de um sistema de carater radial, em Pequim
os raios nao partiam diretamente do “miolo” do centro, alias, o centro histérico ndo pode ser
cruzado. A antiga sede do poder, a Cidade Imperial, era cercada por muralhas e continha a
Cidade Proibida (rodeada por um fosso) e um lago longitudinal que ndo permitem nenhuma
travessia no sentido leste-oeste (Figura 25). Na medida em que Pequim se expande, a Cidade
Proibida é um enclave, um obstaculo a ser transposto, porém que deveria ser preservado. E
por isso que, seguidamente ao crescimento econdmico, os anéis viarios sao elaborados com
uma fun¢do maior do que desviar o trafego de passagem. Eles substituem as vias radiais que
inexistiam no centro e permitem ao transito fluir, indiretamente, de leste a oeste. Por isso que

congestionamentos e conflitos de trafegos sdo praticamente inerentes aos anéis.

7 C-|d:a.dej°rair:=da
]
i
2 15

Figura 25 — Vista aérea da Cidade Proibida em Pequim

Fonte: Google Earth

O desenho urbano da Pequim contemporianea comeca apds a Revolugdo 1949. As vielas
estreitas da ‘“cidade interna” (hufongs) e o enclave da Cidade Proibida eram incompativeis
com uma capital que pretendia ser a vanguarda do pais, afinal de contas era a sede do novo
regime comunista de governo. A concepcdo do anel viario e da necessidade de vias radiais

vem por meio das primeiras missdes de cooperagdo com a antiga Unido Soviética (YU, 2008).
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Havia um “Primeiro Anel” que era o trajeto das antigas linhas de bonde em torno da Cidade
Proibida na década de 1920. Era um anel de segunda classe (i.e. Ring Road). Ele foi
desativado no periodo de invasdo japonesa (Il Guerra Mundial) e até hoje ¢ controverso qual

seria seu verdadeiro tragcado (Figura 26).

i L= e T
[ 2
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Forblddan Chty
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Figura 26 - Possiveis formas do primeiro anel viario

Fonte: http://www.danwei.org/beijing/danwei_4th anniversary_tshirt 1.php

Entdo, o “Primeiro Anel” rodovidrio viria a ser o que hoje se chama de “Segundo Anel”. O
seu tragado acompanha o da antiga muralha da Cidade Imperial. Ele vem junto a um processo
de abertura de largas avenidas, principalmente no sentido leste-oeste, em substitui¢do aos ja
ditos hutongs (ruas sem pavimentacdo, com largura variando de 4 a 6m e densamente
povoadas). Essas ruas eram de dificil acesso aos veiculos de policiamento, do corpo de

bombeiros e de transporte coletivo (SIT, 1996).

O governo chinés ndo dispunha de recursos suficientes para realizar todas as modificagdes de
modo simultaneo e coordenado, embora fossem planejadas. O monopolio coercitivo do estado

ndo impediu a existéncia de custos na remocao das familias moradoras dos hutongs. Foi
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preciso prover concomitante novas habitacdes, na periferia da cidade, o que tomou tempo ¢

consumiu muitos recursos.

Esse descompasso fez com que o Segundo Anel fosse implantado sem que as demais ligagdes
leste-oeste estivessem completadas. Imediatamente o trafego local o adotou, mesmo que seu
Trecho Sul ndo estivesse construido e que nem todas as pistas estivessem pavimentadas. Em
meados dos anos 1990, o congestionamento no seu Trecho Norte era constante (ndo se
restringia aos horarios de pico), uma vez que 30% do trafego da antiga cidade de Pequim

utilizavam o anel para seu deslocamento diario (SIT, 1996).

Como informa o Quadro 7, outro anel (chamado de “Terceiro Anel”) se fez necessario, pois
os congestionamentos do “Segundo” e o dificil deslocamento leste-oeste eram incompativeis
com o Plano de Desenvolvimento Produtivo da Regido de Pequim, que escolheu as regides
leste e oeste da capital para abrigarem novas fabricas e siderurgicas, sob a logica de
“constelagdes dispersas”, conforme metaforizava um dos Planos Qiiinqglienais, explica

Jabbour (2006). Os gargalos das vias inconclusas acabaram por “desaguar” no novo anel.

O ponto ¢ que o Terceiro Anel inicia suas operagdes sem que o Segundo estivesse totalmente
completado (embora em funcionamento). A demanda reprimida por causa dos
congestionamentos do Segundo Anel e das suas condi¢des ainda precarias de circulacdo fez
com que o Terceiro Anel ficasse logo saturado. O CBD (a oeste) e o setor diplomatico e
administrativo (a leste) de Pequim sdo atravessados por este anel, o que Zhou (1998) chama
de Dual Central Business Districts. Assim como Houston, o CBD ¢é descolado do centro

historico e tem no anel viario a sua grande via arterial.

Nos anos 1990, em fun¢do da politica de atragdo de investimentos estrangeiros para infra-
estrutura, dentro da concepgdo de Reforma e Abertura de 1978'°, novas regras para uso e
ocupacdo do solo de Pequim sdo colocadas em pratica. Embora a propriedade da terra
continue estatal, Zhou (1998) e Jabbour (2006) explicam que a posse ¢ arrendada por meio de
leildes a investidores privados. Os investidores podem explorar economicamente o seu uso,
direta (desenvolvimento de empreendimentos) ou indiretamente (locacdo ou

subarrendamento).

15 . . . o - . .
Uma “economia mercantil planificada”, contraditoria em sua definicdo, mas nas palavras do lider responsavel pela nova era de reformas,
Deng Xiaoping, “ndo importa qual ¢ a cor do gato, mas se ele caga ratos”.
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A insuficiéncia de edificios comerciais'® faz com que, dentro das novas regras, qualquer
espaco fisico com o minimo de condi¢des se destinasse a empreendimentos comerciais. Como
a restri¢do de padrdes construtivos ¢ muito grande na parte historica (“Cidade Imperial”), as
novas construcoes se localizaram em torno do circuito do Terceiro Anel. Zhou (1998) conclui,
portanto, que a imagem de Pequim & como se fosse a de um estadio: a parte histérica, mais
baixa, equivale ao campo e, em sua volta, erguem-se as arquibancadas, paulatinamente mais

altas — os arranha-céus.

As novas constru¢des destinadas a habitagdo acabam por se localizarem nos distritos externos,
para além dos empreendimentos comerciais. O suburbanizacdo de Pequim ganha forga,
comenta Yixing (1997). Posteriormente, conforme a mancha urbana de Pequim crescia, a
necessidade de um novo anel era cada vez maior (o “Quarto Anel”). O crescimento da renda
média e a urbanizacdo fizeram com que a taxa de motorizagdo da capital se elevasse ao longo

dos anos 1990, fendmeno que discutimos no Capitulo 1.

A expansao da mancha urbana, viabilizada pela motorizagdo, fez com que a distancia dos
trajetos diarios aumentasse. O resultado foi niveis muito elevados de engarrafamentos. Os
congestionamentos foram tomando cada novo anel e o conflito de trafego pareceu nao ter fim.
O Segundo, o Terceiro ¢ o Quarto Anel (Figura 27) s3o vias cujo trafego ¢

predominantemente engarrafado.

16 , .. . " . s
Até antigos quartos de hotéis serviam como escritorio das novas empresas, conta Zhou (1998).
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Figura 27 — Mapa da Regido Central de Pequim e de seu sistema viario (destaque para segundo, terceiro e
quarto anel viario)

Fonte: Elaboragdo propria por meio do MIT Geodata Repository

A solucdo proposta para o problema foi novamente um anel viario, o Quinto Anel, entregue
em 2004. No inicio das opera¢des do Quinto Anel, o governo chinés buscou introduzir a
cobranca de pedagio, que ndo se fazia presente em nenhum dos anéis até entdo. O resultado
foi frustrante — a nova estrutura foi subutilizada e em nada aliviara os congestionamentos. Em
menos de um més o governo voltou atras e removeu a cobranga de pedagio e o Quinto Anel

tornou-se utilizado.

A preparagdo para os Jogos Olimpicos acarretou mais investimentos na infra-estrutura da
capital do pais, que se somaram aqueles previstos nos planos de modernizagdo da cidade
enunciados em Jabbour (2006). Um sexto anel foi construido para melhorar a fluidez do
trafego e facilitar a interligacdo entre as novas estruturas esportivas € o aeroporto
internacional. Esse cinturdo (ver anel mais externo da Figura 28), inaugurado em 2006, ¢ o

unico a contar com cobranga de pedagio. Em acréscimo, como parte dos investimentos para o
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evento esportivo, o Segundo e o Terceiro Anel passaram por processo de revitalizagdo (re-

pavimentacdo, modernizag¢ao de sinalizagdo e de sistemas de controle etc).
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Figura 28 — Sistema viario de Pequim, China (com destaque para os anéis).

Fonte: OpenStreet Maps

Todavia, dado o processo de crescimento e suburbaniza¢ao de Pequim e a crescente frota de
’ . . , ~ . . 1
veiculos particulares (aproximadamente 1200 novos veiculos sdo acrescidos diariamente'’),

um sétimo anel estéd planejado para ser implantado.

As licdes de Pequim sdo varias. A primeira delas € que ndo necessariamente os anéis viarios e
seus entroncamentos rodoviarios antecedem e causam o espraiamento urbano'®. A propria
politica de uso e ocupag¢do do solo, em suas diversas modalidades, pode ser indutora da
expansdo da mancha urbana. Os anéis vidrios apenas sacramentam o resultado e juntos a
motorizagao crescente viabilizam (mesmo que imperfeitamente) a nova alocagao de familias e

empresas.

17

Agence  France-Presse  (AFP), “1200 new cars in Beijing every day”, 16 de agosto de 2009,
http://www.google.com/hostednews/afp/article/ALeqM5jo3eHULRtLOedUkvFTq0cOwDodCg.

18 Coloquialmente, eles “ndio puxam a expansdo suburbana”, mas por ela “sio puxados”. A suburbanizago é viabilizada pelo maior acesso ao
automovel e a novas vias expressas — movimento que uma vez estabelecido ndo é possivel reverter nem facilmente controlar.
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A segunda li¢do se refere aos diferentes objetivos do planejamento, que embora centralizado,
tem contradigdes inerentes. A expansdo industrial no eixo Leste-Oeste choca-se com a
dificuldade de mobilidade dessa diregao. A politica de desenvolvimento da industria
automobilistica faz com que a taxa de motorizagdo e o perfil de deslocamento na regido de

Pequim causem congestionamentos recorrentes e saturacao das vias.

A terceira ligdo ¢ sobre a elaboragdo de um sistema de mobilidade urbana. Dadas as politicas
de uso e ocupagdo do solo e de expansdo industrial (local e nacional), a geracdo de trafego e
os incentivos a motorizagdo se ddo mais rapidos que a propria capacidade de planejar e
ajustara infra-estrutura de transportes. Acrescidas de medidas insuficientes ou incorretas de
precificacdo pelo uso das vias rodovidrias, tem-se uma sobrecarga da infra-estrutura (na forma
de engarrafamentos) e uma seqiiéncia de medidas que aliviam momentaneamente o0s

congestionamentos, porém induzem a criacdo de novos. E a circularidade causal que vimos

abordando.

1.2.2.7. Sintetizando e sistematizando as li¢des dos exemplos internacionais

O Esquema 4 sintetiza as ligdes aprendidas por meio do estudo das experiéncias
internacionais. Anéis viarios ndo sdo panacéias nem politicas nefastas. Todavia, além da
complexidade técnica da obra em si, € preciso levar em conta os aspectos socioecondmicos e
o periodo posterior de gestdo da infra-estrutura, caso ndo se queira que a finalidade logistica
seja alterada pelo trafego intraurbano, uso este que eventualmente pode incentivar o

crescimento da mancha urbana por meio da re-localizagao de familias.

Observamos que a implantacdo de anéis viarios ¢ demorada, envolve muitas questdes
ambientais e legais, interesses conflitantes e demanda muitos recursos financeiros por parte do
setor publico (ou arranjos institucionais na forma de parcerias publico-privadas). Para a

RMSP nao ¢ diferente, como explicaremos no proéximo capitulo.
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Anéis Viarios de

Primeira Classe
(beltways)

Washington

1

Expansdo da mancha . o Desmantelamento do
Efeitos secunddrios . Infra-estrutura
urbana e transporte coletivo e . .
insuficiente para

suburbanizagdo liameltkels ¢ elevada taxa de
T m(L;,IitO alteragdes do uso do atender intenso

Y motorizagdo .
solo) muito intensos o crescimento urbano
tempo individual

Plena adogdo dos
anéis pelo trafego
intra-urbano e
incerteza quanto aos
novos projetos

Esquema 3 — Sistematizacio dos casos estudados e trazendo licdes para a RMSP

Fonte: Elaboragdo propria
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2. TRAFEGO E PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES EM SAO
PAULO

O objetivo deste capitulo ¢ apresentar o historico do planejamento de transportes em Sdo
Paulo e os antecedentes do Rodoanel Metropolitano, além de comparamos aspectos do uso do

solo e do sistema viario da RMSP com os exemplos internacionais do Capitulo 1.

Um dos maiores problemas da RMSP ¢ a questdo da mobilidade e os respectivos custos de
deslocamento. Como comentado no Capitulo 1, dentre as forcas centrifugas (ou de repulsio)
das aglomeragdes urbanas, os custos de congestionamento sdo um dos problemas mais
significativos nas grandes metropoles. A RMSP, especialmente o municipio de Sdo Paulo, ¢
conhecida pelo elevado volume de trafego e por seus congestionamentos de grandes
proporcoes.

O senso comum, assim como no caso de Houston, é que Sao Paulo ¢ uma cidade sem
planejamento urbano — e nisso residiriam seus problemas. Isto ndo ¢ verdade, no entanto. Sdo
Paulo vem apresentando desde os anos 1920 planos de intervencao urbana. Porém, esses
planos: (a) tém imperfeicdes, (b) sdo parcialmente ou completamente ndo executados, (c) sdo
superados pela realidade — particularmente quando ha surtos de crescimento. Ou seja, falta de
planejamento ndo € o problema. Alias, em todos os casos apresentados na Secao 2.2 o que ndo
falta ¢ planejamento (alguns casos mais, como em Pequim, e outros casos menos, como na
auséncia de zoneamento de Houston) — os eixos estruturantes de transportes nao surgem
“espontaneamente”. E assim com Sdo Paulo. A cidade que conhecemos hoje ¢ sua forma

urbana sdo estampadas pelo Plano de Avenidas de Francisco Prestes Maia.

Indo além: a l6gica do Rodoanel Metropolitano e a proposta do Ferroanel (Anel Ferroviario)
estdo ancoradas no Plano de Avenidas. Sendo assim, plano ha. Os erros podem advir do
proprio plano e de seus pressupostos ou da sua execugdo — incompleta ou lenta por diferentes
motivos. Neste pormenor, investigar as causas do descolamento entre o planejado e o

executado ndo faz parte dos objetivos desta tese.
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2.1. O Plano de Avenidas de Prestes Maia: seu legado e desdobramentos

Sao Paulo ¢ uma cidade nascida numa colina entre-rios. Como afirma Prestes Maia (1930),
aquilo que era a maior vantagem para os fundadores, a localizacdo estratégica elevada, ¢ a
maior limitacdo a expansdo e ao adensamento da area central (“centro velho”), cujo coragao

se da pelo triangulo formado pelas ruas Direita, Sio Bento e XV de Novembro.

A expansdo econdmica da cidade no comego do século XX, movida pelo café, pelos servigcos
a ele associados, pela industria nascente e pela imigragdo, era incompativel com o maior
adensamento da Colina Central — ndo havia espaco, afirmam Dinis; Righi (2008). A topologia
acidentada e a estrutura viaria herdada da vila colonial portuguesa (como na forma urbana do
Pelourinho em Salvador ou na de Ouro Preto em Minas Gerais) ndo comportavam
devidamente os grandes fluxos de pessoas e veiculos — os congestionamentos eram
inevitaveis. Buarque de Holanda (2005) explica que esse era o tipico desenho urbano da
América Portuguesa, muito diferente dos padrdes geométricos e retangulares que imperavam

na América Espanhola.

A ocupacido induzida pelo crescimento deu-se nas areas relativamente planas: em torno dos
fundos de vale. Na medida em que essas aglomeragdes de populacdo se consolidavam, um
novo sistema viario € novas vias arteriais se constituiram. As avenidas que foram implantadas
nos fundos de vale, ao final do século XIX e comego do século XX, tinham carater
concéntrico e radial a Colina Historica. No entanto, a inexisténcia de um anel viario ndo

permitiu sua integragdo numa rede urbana (DINIS; RIGHI, 2008).

E interessante destacarmos que a forma da infra-estrutura viaria de Sao Paulo, mesmo nos
anos posteriores, seguiu os padrdes do centro velho e das vias radiais de fundo de vale.
Apesar do crescimento econémico e demografico de mais de 300%'" no Poés II Guerra,
Meyer; Grostein; Biderman (2005) afirmam que as mais importantes avenidas e rodovias da
regido metropolitana ainda sdo as radiais. Essas avenidas, embora mais extensas e mais largas

do que as velhas ruas do centro, tém a mesma configuragao espacial.

19 Calculado por meio dos dados divulgados pela Empresa Metropolitana de Planejamento de Sdo Paulo (Emplasa).
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A ligagdo das aglomeragdes populacionais periféricas com a area central se dava por meio de
estradas e caminhos radiais precarios ou por meio do transporte ferroviario leve (bondes). A
conexdo direta entre os povoados (aglomeragdes urbanas periféricas) era praticamente
inexistente. Havia um estrangulamento viario da 4rea central, que era muito adensada devida
sua expansao vertical do comeco do século XX — um “formigueiro de gente” nas palavras de
Dinis; Righi (2008, p. 5). Cruzar de um lado para outro da cidade era obrigatoriamente passar
pelo centro, que ja era congestionado por si s6. Mover-se em Sdo Paulo era dificil,

principalmente se era necessario cruzar a cidade.

Numa época em que o automodvel (particular e coletivo) ndo era ainda tao difundido, o sistema
ferrovidrio tinha dois grandes empecilhos em Sao Paulo, explica Prestes Maia (1930). Os
ramais dos trens (ferrovidrio pesado) tinham conflito de trafego entre cargas e passageiros
(Sao Paulo era passagem dos corredores de exportagdo Santos-Jundiai-Mogiana, do corredor
Sorocabana e da logistica insumo-produto das fabricas ao longo dos trechos urbanos). A
cobertura da rede de bondes, por sua vez, ficou limitada na década de 1920 quando a
prefeitura promoveu o congelamento das tarifas, relata Anelli (2008). Isto estancou a
capacidade de investimento da Light Rail & Eletric Company — concessionaria do servi¢o de

bondes e de geracao-transmissdo de eletricidade a época.

Era neste quadro que Francisco Prestes Maia elaborou o Plano de Avenidas (ver Figura 29). O
que nos faz discorrer sobre Prestes Maia (1930) ¢ a forte conexdo com as avenidas mais
importantes e congestionadas da RMSP (as perimetrais — marginais — ¢ as radiais — eixos
norte/sul e leste/oeste) e os conceitos por detras do Rodoanel e do Ferroanel. E curioso notar
que, mesmo se baseando nos planos norte-americanos € europeus, a proposta de Prestes Maia
¢ digna de apreciacdo, pois vislumbrava ao final dos anos 1920 o deslocamento intra-urbano
de modo ousado e visionario para Sao Paulo. Notamos que somente o atual Rodoanel e o
projeto do Ferroanel parecem se aproximar mais idealmente do plano original de Prestes

Maia, de mais de 80 anos atras.

O plano era um estudo encomendado pela Secretaria de Obras e Vias Publicas do municipio, a
época gerida pelo engenheiro Jodo de Ulhda Cintra, pioneiro das primeiras propostas de
planejamento e ordenamento viario do municipio. Porém, mais do que propor avenidas, o
plano era a primeira obra de folego em planejamento urbano em Sado Paulo. Tratava nao

apenas do vidrio, mas da expansao urbana, de padrdes construtivos e de regulacao imobiliaria
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(como zoneamento), da revitalizacdo das areas degradadas, da promog¢ao da infra-estrutura de
saneamento, da rede integrada de transportes (vidrio e ferrovidrio), das diferentes alternativas
de financiamento dos investimentos publicos e, 0 que nos interessa particularmente, de um
desenho urbano de vias radiais conectadas por perimetrais e a segregacdo do trafego

ferroviario de passageiros do trafego de carga dentro da area central da cidade.

-
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Figura 29 - Projeto de Anel Viario idealizado por Prestes Maia na década de 1930

Fonte: Prestes Maia, 1930

O Plano de Chicago e o Estudo sobre a Transformacgado de Paris foram fortes influéncias para
0 Plano de Avenidas de Prestes Maia e sua proposi¢do de avenidas radiais, anéis viarios
(bulevares), anel ferroviario e segregagcdo do trafego urbano ferrovidrio. A face moderna de

Sao Paulo tem conexdes profundas com Paris e Chicago.
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Além disso, na mesma inspiragao francesa que levou Burnham et al. (1909) proporem parques
publicos conectados por vias expressas perimetrais, que seriam ajardinadas e elas proprias
uma forma de passeio (as parkways), Prestes Maia propde algo semelhante para Sdo Paulo,
consolidando e ligando o futuro Parque do Ibirapuera, o Parque do Ipiranga (jardins do Museu

Paulista), Parque Dom Pedro e Parque do Belém (OLIVEIRA, 2010).

Eram doze avenidas radiais na concep¢do Ulhda-Prestes Maia, circundadas por duas vias
anulares (alargamento e complementacdo — novos segmentos — de vias existentes). No Brasil,
como sera discutido na Secdo 2.3, Ulhoa Cintra e Prestes Maia se valeram do estudo de
Hénard (1940) como referéncia para propor um sistema radial-perimetral de circulagdo para

Sao Paulo (ver Figura 30).

Figura 30 — Diagrama sobre o plano para Siao Paulo

Fonte: Anelli, 2007

O primeiro circuito anular continha o chamado “perimetro de irradiacdo” de onde partiam as
avenidas radiais e que, segundo Dinis; Righi (2008), Prestes Maia conseguiu implanta-lo

quando prefeito (interventor) no periodo 1938-1945.

Os dois primeiros circuitos eram ring roads (padrao predominante no periodo Pré II Guerra) e
ndo um beltway. J& o terceiro circuito proposto (“Circuito de Parkways”) era um beltway de
fato, concebido na forma de auto-estrada, padrao que viria a dominar no periodo Poés II Guerra
(como discorremos no Capitulo 1 ao explicarmos o Sistema Interestadual de Rodovias dos

EUA). O projeto do “Circuito de Parkways”, que segundo Aguilar (2009) era o embrido o
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atual “Mini Anel Viario”, seria implantando aos poucos, comecando pela retificacdo do Rio

Tiet€ em 1938, durante o primeiro mandato de Prestes Maia como prefeito (1938-1945).

O Plano de Avenidas ¢ geralmente associado ao “rodoviarismo” de Sao Paulo, como o faz
Anelli (2007). Essa ¢ uma leitura parcial, pois desconsidera que o viés rodoviario ndo esta
dissociado do Processo de Substitui¢do de Importagdes (PSI), que realmente se consolida
duas décadas depois (anos 1950) com a instalagdo da industria automobilistica no pais. Além
disso, embora o objetivo principal fosse um plano que guiasse a Secretaria de Obras e Vias
Publicas, ele ndo se restringia ao viario, como o proprio Anelli (2008) comenta. Alias, no
quesito transporte, o uso do solo e os mecanismos de tributacdo da propriedade foram
considerados, assim como uma rede integrada de bondes, trens e 6nibus, como ilustramos na
Figura 31. A propdsito, a idéia de circulacdo restrita de automdveis particulares na area mais

central j& era levada em conta.

1,5 milhdo de
habitantes e extensdo
de 6 km: ferroviario
leve e Onibus

3,3 milhdes de
habitantes e extensao
de 12km: metro de
superficie e metro
subterraneo

7 milhGes de
habitantes: trens
suburbanos e metros
expressos

Figura 31 — Zonas de Servi¢o de Prestes Maia

Fonte: elaborado com base em Prestes Maia, 1930

O plano, portanto, ¢ moderno em dois aspectos. O primeiro ¢ que conseguimos identificar

questdes atuais e ainda recorrentes. Se tomarmos o debate atual em torno do transito e da
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expansdo urbana, o Plano de Avenidas mostra-se visionario e ainda alvo de discussdes™ *'.

Obviamente temos que levar em conta a no¢ao de “profecia auto-realizavel”, uma vez que o
professor Prestes Maia adentra na politica e acaba ao final dos anos 1930 sendo secretario de
obras e nas décadas de 1940 e 1960 prefeito da cidade de Sdo Paulo, em dois mandatos

diferentes (1938-1945 e 1961-1965).

O segundo aspecto ¢ o da modernidade filoséfica, onde predominam a racionalidade e a no¢ao
absoluta de certo e errado. O Plano de Avenidas ¢ abertamente baseado nos conceitos de
planejamento urbano aplicados as principais cidades européias e americanas (ndo apenas
EUA, mas também Argentina — Buenos Aires). Sdo Paulo ndo ¢ uma “jabuticaba” — fruta
inusitada e idiossincratica do Brasil — mas parte de um todo muito maior: o desenvolvimento
industrial, a massificagdo do automovel no periodo Pés II Guerras, as idéias “modernas” de

planejamento urbano etc.

No final dos anos 1960 houve abandono do planejamento baseado no padrdo radial-
perimetral, que somente seria reconsiderado nos anos 1980 e que influenciou na concepgao do
Rodoanel, conforme sintetizamos no Esquema 5. Na pratica, o que houve foi a implantacao
tardia e parcial do antigo plano de Prestes Maia, quando as dimensdes da cidade ja tinham
ultrapassado o perimetro inicialmente proposto e quaisquer projecdes demograficas calculadas
anos 1930. Resultado: o Primeiro Anel, desde seus primordios, ja apresentava intenso uso

urbano e o conflito de trafego s viria a se agravar ao longo das décadas.

20 Folha de S.Paulo, “Plano de Kassab prevé via rapida para carros”, 31/01/2011,

http://wwwl folha.uol.com.br/fsp/cotidian/ff3101201101.htm
2 Eolha de S.Paulo, “Idéia remonta ao governo de Prestes Maia”, 31/01/2011, http://wwwl.folha.uol.com.br/fsp/cotidian/ff3101201103.htm
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o Influéncia dos "Estudos para Transformagdes de Paris"de Eugéne Hénard
* Proposta de sistema de avenidas radiais e circuito perimetral por Ulhda Cintra

¢ Incorporagdo de outros planos e politicas urbanas internacionais, como o "Plano de Chicago" e suas parkways
¢ "Plano de Avenidas" de Prestes Maia e suas primeiras obras

* Execugdo das principais avenidas radiais propostas e retificagdo dos trechos urbanos dos rios Tiéte e Pinheiros
* Contratagdo do engenheiro Robert Moses para elaborar o "Programa de Melhoramentos de S&o Paulo" (inspiragdo nova-iérquina)

o Enfase rodoviarista consolidada com a industria automobilistica introduzida pelo Plano de Metas de Juscelino Kubitschek
e Solicitagdo de atualizagdo do "Plano de Avenidas" por Prestes Maia

* Retorno de Prestes Maia para segundo mandato como prefeito: implantagdo das Avenidas Marginais e do 'Y' do Vale do Anhangabau
* Inicio do projeto do sistema metroviario, nova proposta urbanistica: Plano Urbanistico Basico (PUB) em 1968

* Partindo do PUB, que era municipal, é elaborado o "Plano Metropolitano de Desenvolvimento Integrado"(PMDI) em 1971
* "Plano de Vias Expressas" de 1972, ligagdo Leste-Oeste (Minhocdo) e decisdo por concluir o "Mini Anel Viario" a partir de 1976

* Término da implantagdo do Mini Anel Viario (Primeiro Anel) em 1985
* Retorno da concepgdo radial-perimetral do "Plano de Avenidas" (projetos de tuneis e expansdo das vias expressas)

* Complexo vidrio Maria Maluf completa segregagdo do circuito do Mini Anel Viario, que circunda a drea chamada de "Centro Expandido"
* Projeto de novo anel viario metropolitano (Rodoanel): tragado inicial (1991), anuncio das obras (1995) e inicio da construgdo (1998)

)i CC K 4

Esquema 5 — Antecedentes e desdobramentos do Plano de Avenidas de Prestes Maia

Fonte: elaboragdo propria

2.2. Projetos de Anéis Viarios e a RMSP

No caso paulistano, ¢ interessante que, a despeito do estudo pioneiro de Prestes Maia na
década de 1930, o Mini-Anel Viario de S@o Paulo teve seu primeiro trecho entregue somente
em 1957 (ver Quadro 8). Ou seja, o planejamento urbano anteviu uma tendéncia que se
apresentou predominante no hemisfério norte, porém sua execucdo foi relativamente tardia.
Isto ndo seria um mal em si, todavia representou um problema na funcdo primaria de desviar o
trafego de passagem. A conclusdo do circuito, por exemplo, foi em 1985. Passados 55 anos do
projeto original, o anel vidrio ndo continha a mancha urbana, mas era por ela contido. Ou seja,
o trafego intra-urbano se apropriou das vias expressas que o compunham (avenidas marginais

dos rios Pinheiros e Tieté especialmente).

Aguilar (2009) explica que ao longo dos anos 1970 dois projetos de anéis vidrios que
estenderiam o Mini Anel Vidrio foram cogitados. A Figura 32 mostra um segundo anel cuja
area interna cresceria nas diregdes leste ¢ ao sudeste da cidade RMSP. As bordas do novo

perimetro fariam interface com bairros e municipios industriais. Porém a idéia ndo saiu do

papel.
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Anel Velocidade Inicio da Inicio das  Circuito Inteiramente Responsavel Fonte de Responsavel Pedagiado
Viario Maxima  Implantacdo Operagdoes circular completado pela construcdo Recursos de pela
Permitida (“full Construcao  administracio e
loop’) manutencio
Mini-Anel | 90 km/h 1938 1957 Sim Sim Prefeitura do Or¢amento Prefeitura do Nao
Viario (a partir da Municipio de Municipal Municipio de
(Primeiro retificagdo Sao Paulo Sao Paulo e
Anel do trecho Desenvolvimento
Viario) urbano do Rodoviario S/A
Tieté) (Dersa)
Rodoanel | 100 km/h 1995 2002 Sim Nao Secretaria de Orcamento Concessionaria Parcialmente
Mario Estado de Estadual, (CCR) —Trecho  (Trecho Sul
Covas Transportes de Orcamento Oeste — e ainda nao
Sdo Paulo e Federal e Desenvolvimento conta com
Desenvolvimento Orgamentos Rodoviario S/A  pedagio)
Rodoviario S/A Municipais (Dersa) — Trecho
(Dersa) Sul

Quadro 8- Anéis Viarios em torno de Sao Paulo, SP

Fonte: elaboragdo prépria
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Legenda

= Primeiro Anel
e S2 gundo Anel
—— Eixos radiais principais

Rodovias Principais
"2 RMSP Limites
Principais Rios
[1 Reservatdrio

Uso Urbano do Solo

_i Municipios

Figura 32 — Radiais principais, rodovias e projetos de anéis viarios

Fonte: elaboragdo propria por meio da base de dados do Centro de Politica ¢ Economia do Setor Publico
(CEPESP/FGV)

A 1déia de um terceiro anel viario, com uma nova fronteira oriental chamada "Avenida Jacu-
Péssego" foi cogitada, mas nunca completamente implantada. Ao final das contas, somente
agora em setembro de 2010 o Complexo Viario Jacu-Péssego, que atravessa a zona leste do
municipio de Sao Paulo e permite a conexdo do municipio de Guarulhos com o ABCD

paulista, foi finalizado?.

Com um crescimento demografico muito elevado e com viés rodoviario nos padrdes de oferta
de infra-estrutura, a adogdo do modo privado de transporte (automoével individual ou taxi)

acompanha o ritmo de expansdao da RMSP, em detrimento do transporte publico (ver Figura

22 De acordo do a DERSA, o “Complexo Jacu Péssego (prolongamento da Av. Jacu Péssego entre Maud e Sao Paulo) foi inaugurado em 16
de outubro de 2010. A obra interliga o Trecho Sul do Rodoanel com a Avenida Jacu Péssego e possibilita melhor mobilidade no transporte
de passageiros e cargas, através da consolidacdo do corredor de trafego do Rodoanel Sul (no municipio de Maud) com a Avenida Jacu-
Péssego e rodovias Ayrton Senna e Dutra (municipio de Guarulhos), como também de toda Zona Leste de Sdo Paulo. A via sera uma
alternativa enquanto o Trecho Leste do Rodoanel ndo for concluido”. (http.//www.dersa.sp.gov.br/empresa/jacupessego_tipo.asp), acesso em
janeiro de 2011.
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33). Um breve exercicio descritivo e ilustrativo nos informa que a correlagdo linear entre o
crescimento da populagdo metropolitano e a ado¢do do modo privado ¢ de 0,994. Embora isto
ndo seja um problema a principio, € preciso lembrar que a renda média e a oferta de capital

fisico sdo inferiores aos dos paises desenvolvidos.
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Década de Década de Década de Década de Década de
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=== Modo Coletivo == Modo Privado

Figura 33 — Crescimento populacional e distribuicdo modal das viagens

Fonte: Pesquisas OD da Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo e Empresa Metropolitana de Planejamento

O resultado ¢ o espraiamento da mancha-urbana em condicdes precarias de acessibilidade e
habitabilidade (como ocupacdo de areas de encosta e de mananciais). O crescimento
suburbano da RMSP ndo ¢ predominantemente formado pelas classes média e média alta, mas
pelas classes baixa e média baixa. As proprias politicas de uso do solo reforcam esses padrdes
sociais de mobilidade, ao incentivarem a informalidade, como analisa Biderman (2008). Neste
ponto de vista, se tomarmos as evidéncias apresentadas em Yixing (1997), Pequim estd mais
proxima de Sdo Paulo do que imaginariamos a principio, mesmo percorrendo trilhas

historicas tdo diferentes.

Os engarrafamentos na RMSP e especialmente no municipio de Sao Paulo s6 fizeram piorar
com o passar dos anos. Para tornar o problema mais complexo, quase 40% da carga total do

Brasil transportada por caminhdo atravessa a RMSP, o grande Aub da malha rodovidria
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nacional. Para resolver o problema de conflito de trafego e aliviar os congestionamentos, um
novo projeto de anel vidrio comeca a ser elaborado ao final dos anos 1980, chamado a época

235

de “Via Perimetral Metropolitana™”. Esta ¢ a origem do "Rodoanel Metropolitano Mario

Covas".

O retorno da politica de anéis vidrios ¢ tardio em relacdo a Paris, Chicago ou Houston, ¢
insuficiente como no caso de Washington e ¢ contempordnea como em Pequim. Cabe
ressaltarmos que no caso norte-americano os anéis vidrios foram partes integrantes da
expansao urbana e da ocupagdo da periferia pela classe média. J4 na RMSP os anéis viarios
vém posteriores a expansdo urbana. Com exce¢do de alguns empreendimentos destinados as
classes média alta e alta (como Alphaville, Tamboré, Aruja, Serra da Cantareira e Granja
Viana), a expansao suburbana foi guiada pelos empreendimentos formais e informais de baixa
renda — conjuntos habitacionais, loteamentos clandestinos e ocupagdes irregulares, afirmam

Meyer; Grostein; Biderman (2005).

2.3. Analisando a Regido Metropolitana de Sao Paulo em Perspectiva

Ao analisarmos sob a otica da teoria a RMSP e os exemplos internacionais, percebemos que
ha um circulo vicioso entre provisdo de anéis viarios, eventual alivio momentaneo, indugao de
demanda e de novo uso do solo, aumento da distdncia média dos deslocamentos (por
expansdo da mancha urbana), conflito de trafego e, ao final, novos congestionamentos. A
falha de precificagdo dos anéis acaba por desvid-los do propodsito logistico, resultando na

circularidade mostrada na Figura 34.

z http://www.rodoanel.sp.gov.br/portal.php/sobre_historico
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Figura 34 — Dando voltas: causalidade circular (endogeneidade entre uso do solo e infraestrutura de

transportes)

Fonte: adaptado de Rodrigue; Comtois; Slack, 2010

O ponto ¢ que o novo uso do solo (em geral de menor densidade), associado a motorizacao,

ndo viabiliza investimentos em transportes publicos de massa. A pressdo “normal” e a solugdo

“simples” ¢ ofertar nova infraestrutura rodoviaria quando os congestionamentos se tornarem

intoleraveis. Porém, um novo anel viario, sem politica de precificagdo para fins de

administracdo da demanda e com muitas algas de acesso, tende a repetir a mesma trajetoria de

conflito de trafego dos anéis anteriores.

Segundo Rodrigue; Comtois; Slack (2009), as novas centralidades formadas a partir dos

entroncamentos rodoviarios dos anéis definem uma area que, embora periférica, transformar-

se ao longo do tempo por meio das atividades econdmicas que 14 se desenvolvem. E a

chamada érea “peri-urbana”. Esse tipo de padrao de uso do solo ¢ comum nos EUA, Canadé e

Australia — paises de dimensdo continental, com abundancia de terras e predominancia do

automovel privado.
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Nos casos norte-americanos que apresentamos (Chicago, Houston ¢ Washington), em geral,
as classes de menor poder aquisitivo moram mais proximas as areas centrais, em habitagdes
menores, porém com mais facil acesso ao centro da cidade (dada a infraestrutura de
transportes publicos e a proximidade). As classes mais abastadas, como a classe média alta e a
classe rica, encontram-se residindo nas regides mais periféricas. Logo, o deslocamento por
meio de carros ¢ as grandes vias radiais-perimetrais de acesso sdo dominantes. Cabe lembrar,
que a gasolina ¢ relativamente barata nos EUA e os transportes publicos sdo pouco
subsidiados. As implicagdes sdo conformagoes espaciais de cidade mais extensas, isto ¢, mais
espraiadas, além de mais especializadas funcionalmente. Ou seja, a mancha urbana é maior,

assim como a distancia entre local de residéncia e o local de trabalho (ver Figura 35).

Ja no padrdo europeu, como o caso de Paris, predomina a localizag¢do residencial das classes
de maior renda proximas as regides mais centrais da cidade, enquanto que na periferia
residem as classes de renda inferior. Essa configurag@o européia pode ser explicada por maior
escassez relativa de terras, combustiveis mais caros (sobretaxados) e transporte coletivo
relativamente barato (bastante subsidiado). A maior densidade da ocupacao esta associada a
uma maior densidade da rede de transportes coletivos, especialmente o ferrovidrio, uma vez
que urbanizagdo se deu no século XIX. Espacialmente, portanto, as cidades européias tendem
a ser mais compactas ¢ bem menos espraiadas e especializadas que as norte-americanas (ver

Figura 35).

Congestion
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Figura 35 — Intensidade versus especializacao, aglomeracao e utilizacdo do espaco pelo sistema viario

Fonte: Rodrigue; Comtois; Slack, 2010

Um caso a parte seria cidades do tipo japonés, onde a terra ¢ absolutamente escassa e
densamente ocupada (elevada aglomeragdo). O caso de Pequim, por exemplo, caminha para

uma possivel conformagdo japonesa, pois ¢ bastante aglomerada e com escassez relativa de
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terras. Porém do ponto de vista do uso do solo ha certa semelhanga com Sao Paulo, na medida

em que a suburbanizac¢ao de Pequim tem levado as classes mais baixas para periferia.

Sao Paulo, assim como Pequim, fica no “meio do caminho”. Fazem parte de paises ainda em
desenvolvimento e com ocupagdo menos consolidada que Europa e Estados Unidos. Sao
Paulo tem uso do solo residencial mais proximo ao das cidades européias, porém com
transportes coletivos comparativamente pouco subsidiados e combustivel relativamente barato
(embora ndao como os EUA). O resultado ¢ uma combinagdo perversa de cidade mais
espraiadas que o padrdao europeu, porém, com a popula¢do de mais baixa renda morando nas
regides mais afastadas e com acessibilidade inferior — as periferias pobres. Isso se diferencia

do padrao norte-americano.

Como fruto das politicas publicas e da provisao insuficiente e/ou ineficiente de transporte
publico, as implicacdes desse padrao de uso do solo em Sdo Paulo s3o duas: maciga utilizagao
de veiculos individuais no deslocamento urbano e predominancia das classes de menor renda
no uso de transportes publicos (com menor densidade ferroviaria que uma cidade européia,
por exemplo) — com grandes distdncias/tempo de deslocamento de viagens. Pequim, de
acordo com IBM (2010), assim como Sao Paulo, depende principalmente dos Onibus para
atender essa populagdo. E nesta perspectiva que se insere a RMSP e parece que, de certa

forma, Pequim também se encaixa nesta descri¢ao.

Tomando por base as tipologias apresentadas em Rodrigue; Comtois; Slack (2009), inferimos
que Paris possui organizagao espacial do Tipo III, isto é, o seu centro é economicamente forte.
(Figura 36). A rede de transportes coletivos que cobre sua area e se ramifica em radialmente a
periferia, de modo que o padrdo de mobilidade ¢ mais organizado. Porém a motorizacdo ¢
expressiva ¢ hd expansdo suburbana, inclusive pelos incentivos criados pelo transporte
ferrroviario interurbano como pelos quatro anéis vidrios e as auto-estradas radiais. Dai o

policentrismo, que a conforma ao diagrama superior direito da Figura 37.
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Figura 36 — Diferentes organizacdes espaciais das cidades

Fonte: Adaptado de Rodrigue; Comtois; Slack, 2010

Ja Washington e Chicago sdo cidades em que o centro ¢ mais fraco e hd menor densidade da
rede de transporte publico — organizag¢ao espacial do Tipo II da Figura 36. O padrao radial-
perimetral ¢ predominante e nos entroncamentos das rodovias com os anéis-vidrios se
desenvolvem os subcentros de atividade econdmica. Devido a maior participagao do
automoével como modo de transporte, a mobilidade ¢ desorganizada (diagrama inferior direito

da Figura 37).
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Figura 37 — Forma urbana e perfis de mobilidade

Fonte: Rodrigue; Comtois; Slack, 2010

Houston ¢ bem particular, pois a organiza¢do espacial ¢ toda construida em torno do
automoével — organizagdo espacial do Tipo I da Figura 36. O centro histérico € pouco
relevante para a atividade econdmica, e a ocupacdo ¢ dispersa ao longo das auto-estradas. Os
nucleos de atividade econdmica se desenvolvem sempre nos entroncamentos rodoviarios
(mais intensamente nos entroncamentos de auto-estradas). Por isso o padrao de mobilidade ¢

do tipo policéntrico e desorganizado (diagrama inferior direito da Figura 37)

Pequim, por sua vez, apresenta-se em transi¢do. Antes do periodo de Reformas Economicas
de 1978 e 0 boom dos anos 1990, a mobilidade de Pequim era mais organizada e a cidade era
do tipo monocéntrica (diagrama superior esquerdo da Figura 37). Porém, com o crescimento
econdOmico, a urbanizacao acelerada, a mudanga na politica de terras, a motorizagao crescente
e seus seis anéis viarios ela caminha para um padrdo policéntrico e desorganizado de
mobilidade (diagrama inferior direito da Figura 37). A organizacdo espacial esta migrando,

portanto, do Tipo III para o Tipo II da Figura 36.
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A mobilidade da RMSP, por seu turno, ¢ desorganizada, no sentido que o nivel de servigo do
transporte publico é baixo e a taxa de motorizagdo ¢ elevada. Embora ainda predominante
monoceéntrica, como mostra a Figura 38, ela caminha para ser policéntrica na medida em que
operam as forcas desaglomeradoras do centro expandido (alto preco da terra e grandes
congestionamentos) e a atratividade de regides as margens das rodovias e dos entroncamentos
com o novo anel vidrio (passado do diagrama inferior esquerdo para o inferior direito da
Figura 37). Tal qual Pequim, pela 6tica da organizagdo do espago, Sao Paulo esté transitando
do Tipo III para o Tipo II da Figura 36. O novo anel viario ¢ uma forca que contribui nessa

direcdo.
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Figura 38 — Atracio de viagens no horario de pico da manha

Fonte: elaborag@o propria por meio da pesquisa OD 1997 e dos dados do CEPESP/FGV

Cada novo trecho aberto ao trafego, dadas regras de precificacdo até agora determinadas, ¢
facilmente incorporado aos trajetos dos residentes e os efeitos decorrentes do aumento de

acessibilidade. Quanto maior for o nimero de entroncamentos com rodovias radiais e vias
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locais, maior a chance de desenvolvimento suburbano em suas vizinhangas. O preco do solo e
a densidade de empregos e residentes tenderdo a se alterar. Ou seja, a nova infraestrutura
planejada para desviar o trafego de passagem serd adotada pelo trafego local e trard consigo
efeitos intraurbanos. Por isso que, no Capitulo 3, a seguir, serdo analisados os efeitos do

trecho oeste sobre o preco da terra residencial.
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3. APLICACAO: AVALIANDO OS IMPACTOS DA IMPLANTACAO
DO RODOANEL SOBRE O PRECO DO SOLO

O objetivo deste capitulo ¢ realizar uma aplicagdo empirica sobre o0 Rodoanel. Avaliamos os
efeitos do trecho oeste do Rodoanel sobre os precos da terra de uso residencial. Do Capitulo 1
sabemos que uma grande obra de transporte causa efeitos sobre a forma urbana ao longo do
tempo. Logo, os primeiros sinais de impactos sobre a forma urbana se dao a partir do preco da
terra/aluguel dos imoveis. O canal de conexdo ¢ a alteragdo da acessibilidade decorrente do
investimento em transportes, que se reflete na valorizagdo do imével (GATZLAFF; SMITH,
1993). E o trade-off da economia urbana, em que a redugio do custo de transporte (maior
acessibilidade) ¢ acompanhada de aumento no preco do solo. Por outro lado, nas
proximidades das pistas da autoestrada ha ruido e material particulado que poderiam
desvalorizar terrenos lindeiros, como no caso de Washington que descrevemos. O resultado
liquido dependera de qual efeito tem maior magnitude: o ganho de acessibilidade ou a

externalidade negativa.

Além disso, os impactos sobre o preco da terra ndo sdo sempre uniformes. Se a auto-estrada
fosse de carater radial, conectaria a periferia ao centro e beneficiaria todos no seu trajeto.
Todavia, o que de fato se observa para vias anulares sdo efeitos mais complexos ¢ nao
lineares. A assimetria dos impactos ¢ uma das questdes empiricas relevantes na discussao de
transportes e uso do solo. Cada tipo de obra (rodovia, ferrovia etc.) e as respectivas conexdes
nodais (intersec¢des, estagcdes, paradas etc.) se relacionam diferentemente com sua

vizinhanga.

No caso de transporte leve sobre trilhos os aspectos importantes sdo as localizagdes das
estagdes e os lugares que podem ser atingidos por caminhada em até quinze minutos. Essas
apresentardo tendéncia a valorizagdo imobiliaria. De modo oposto, as propriedades lindeiras
aos trilhos (menos de cinqiienta metros de distdncia) podem sofrer depreciagdo de pregos
devido aos ruidos da circulagdo férrea. A alteragao de pregos € o “primeiro sintoma” do
processo de alteracdo da forma urbana em decorréncia do investimento na infraestrutura de

deslocamento (GATZLAFF; SMITH, 1993).

Para rodovias e anéis vidrios os efeitos se assemelham, mas a magnitude e a escala mudam.

Tendem a valorizagdo imobilidria as propriedades que tem acesso a via, ou dito de outra
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forma, cujos acessos representem ganhos de acessibilidade — neste caso os entroncamentos
exercem papel crucial, como discutido no Capitulo 1. J& a proximidade em torno de 500
metros ao lado do tragado poderd causar queda de preco das propriedades. O motivo € a
poluicdo sonora e atmosférica conseqiiente (BOUARNET; CHALERMPONG, 2001).
Modelar a ndo linearidade desses efeitos de proximidade ao tracado sobre os pregos

imobilidrios ndo ¢ algo trivial.

3.1. Base de Dados

Utilizamos como referéncia o trabalho de Biderman (2001), cujo estudo foi pioneiro na
utilizagdo do banco de dados de vendas residenciais da Embraesp (Empresa Brasileira de

Estudos de Patriménio) para fins académicos.

Os dados da Embraesp abrangem a RMSP desde 1985 e tem em conta apenas os novos
empreendimentos residenciais, de modo que ndo sdo adequados para avaliar vendas repetidas,
como ¢ pratica usual em estudos empiricos sobre o mercado imobilidrio na Europa e nos
EUA. O banco de dados contém informagdes sobre as unidades habitacionais (area util,

numero de quartos e banheiros, etc.).

Ha 10.367 observagdes no banco de dados Embraesp entre 1985 e 2006 (Figura 39). Foram
geocodificadas 9.460 observagdes, sendo que 9.093 tém informacdes sobre a area do lote (ver
Figura 40). Esta base ndo ¢ propriamente uma amostra estatistica, mas contém todos os
imoéveis anunciados publicamente no mercado formal. Portanto, ela pode ser representativa
para se fazer algumas inferéncias sobre a populacdo. De outro lado, ndo inclui assentamentos
informais, que na RMSP e em outras regides metropolitanas do Brasil sdo formas de
ocupacdo do solo significativas. O Apéndice mostra algumas estatisticas descritivas dessa

base de dados (Tabelas Al e A2 e Gréficos Al a A4).
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Figura 39 — Lancamentos residenciais na Regido Metropolitana de Sao Paulo

Fonte: elaboracdo propria por meio dos dados da Embraesp
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Figura 40 - Novos empreendimentos residenciais na regido metropolitana de Sao Paulo (1985-2006)

Fonte: Embraesp
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Sendo assim, a analise do impacto da implantacio do Rodoanel ndo considera o mercado
informal nem a evolucdo comercial ou as revendas. O foco é centrado nos langamentos

imobiliarios.

Cheshire; Sheppard (1995, p. 248) sugerem que “if location-specific characteristics of
housing are appropriately measured monocentric models can perform well”. Informagoes
sobre as especificidades do local dos iméveis sao obtidas por meio dos dados dos setores
censitarios de 2000 e de 1991, disponibilizados pelo Centro de Estudos da Metrépole — CEM
—do CEBRAP (Centro Brasileiro de Analise e Planejamento).

3.2. Estratégia de Analise

A metodologia para analisar o impacto do trecho-oeste do Rodoanel sobre o preco do solo
urbano residencial serd um “quase-experimento”. Conforme Cameron; Triverdi (2005), um
experimento natural ocorreria quando um subconjunto populacional aleatério fosse submetido
a uma variagdo exogena em sua(s) variavel(is). J& o “quase-experimento” nao possui essa
aleatoriedade, o que significa que ¢é preciso adotar alguma técnica estatistica para distinguir os
grupos de comparagdo, isto €, os “tratados” (afetados pela politica publica) dos “ndo
tratados”. De acordo com Stock; Watson (2004, p. 271), “em um quase-experimento |[...] a
aleatoriedade ¢ introduzida por variagdes em circunstancias individuais que fazem parecer

como se o tratamento fosse distribuido aleatoriamente”.

Podemos, entdo, como afirma Angrist (2008), estimar o efeito causal médio de uma variavel
binaria, como “ter sido ou nao diretamente afetado/beneficiado pelo Rodoanel”, sobre um
resultado (prego imobilidrio). Dessa forma, a amostra serd composta por dois grupos de
individuos: os “tratados” (aqueles que foram diretamente afetados/beneficiados pelo

Rodoanel) e os “controles” (aqueles que nao foram diretamente afetados pelo Rodoanel).

A principal finalidade de se utilizar técnicas de “quase-experimento” para analisar os efeitos
médios de uma politica publica ¢ contornar o viés de sele¢do, pois individuos “tratados”
podem diferir dos individuos de “controle” por motivos outros que nio o tratamento. Se isso

ocorre, ndo se pode afirmar nada sobre o efeito da politica publica (FAFCHAMPS, 2006).
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De acordo com Angrist (2008), ha duas formas de avaliar os efeitos de tratamento: os
métodos de regressdo e os métodos de matching. Os métodos de regressdo buscam
basicamente estimar a magnitude e a significancia de uma variavel dummy (‘tratado’ — 1 — e
‘ndo tratado’ — 0) em relagdo a uma variavel de resultado, controlando-se por diversos
atributos dos individuos. Nesta aplicacdo adotamos os métodos de regressao. O interesse deste
trabalho ¢ com o efeito médio da nova rodovia sobre os precos das terras, que podem ter sido

afetados pelo seu anuncio, pela sua construgdo e ou pela sua operagao.

Para estimarmos um modelo de precos hedonicos precisamos, antes de qualquer coisa, a
variavel dependente ‘preco da terra’. A base de dados da Embraesp possui informagdes sobre
os precos declarados das novas residéncias, que somam o valor da terra com o valor da
constru¢do. Uma maneira possivel de se obter uma proxy para o prego da terra ¢ dividindo-se
o preco declarado das residéncias pela cota de area, medida em metros quadrados, onde estao
construidas, ou dividindo-se o valor do novo empreendimento pela area do terreno (parcela de

terra) — como mostramos na Equagao 2.

Precgo da terra valor do novo empreendimento

Metros quadrados - parcela de terra em metros quadrados Q)

Devemos frisar que os valores estdo denominados em reais e foram deflacionados para o ano
2000 pelo IGP-DI. Esta medida ¢ imperfeita porque nao considera o valor efetivo do custo de
produgdo. Com isso, assume-se implicitamente que a razdo capital-terra ¢ constante, uma

hipotese considerada forte na literatura.
Sabemos que a relagdo capital-terra cresce com a proximidade de CBD em virtude dos pregos

maiores do solo urbano. Se houvesse informagao sobre os custos da construgdo, o prego da

terra poderia ser computado como na Equagao 3.

Prego da terra (valor do novo desenvolvimento - custos de construqﬁoj area construida em metros quadrados

metros quadrados area construida em metros quadrados " cota de terra em metros quadrados (3)

Utilizando-se um software’® de SIG (Sistema de Informagdes Georreferenciadas) foi possivel

calcular a distancia linear minima de cada nova unidade residencial disponibilizada para

2 ArcGIS 9.3™
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venda ao centro da cidade. Conforme argumento de Cheshire e Sheppard (1995), tal medida ¢
importante porque ela incorpora a analise proposta a abordagem da teoria da localizagdo.
Como explicado na Introducdo da tese, essa teoria sugere haver um trade-off entre o preco da

terra e a distancia do CBD, i.e., um trade-off entre a acessibilidade e custo da terra.

Assumimos como se o individuo que recebeu o tratamento e aquele que ndo o recebeu foram
aleatoriamente determinados. Assim sendo, ¢ necessario que haja dois grupos, o de tratamento
e o de comparacdo (ou “controle”). Para isso, valendo-se do SIG, calculamos a distancia
linear minima de cada nova unidade residencial ofertada em relagdo as alcas de acesso e em
relacdo as pistas do trecho oeste do Rodoanel. Com isso ¢ possivel definir buffers de areas de

influéncia da autoestrada e, portanto, os grupos de tratamento (ver figura 41).
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Figura 41— Novos lan¢camentos residenciais (1985-2006), tracado do trecho oeste do Rodoanel e suas al¢as
de acesso (entroncamentos rodoviarios)

Fonte: Elaboracao propria por meio dos dados da Embraesp e Centro de Estudos de Politica e Economia do Setor
Publico (CEPESP-FGV).

Viarios grupos de tratamento sdo definidos de acordo com a interagdo de um local especifico
com variaveis de tempo especificas. De acordo com o Esquema 5, as varidveis de tempo

identificam os trés estdgios para o desenvolvimento da infra-estrutura do transporte:
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planejamento, construcio e operacao. Cada etapa ¢é representada por uma variavel dummy que

assume o valor ‘1’ para o periodo durante o estagio e zero caso contrario.

Aprovagao
Anuncio 1995 dOeP;Zi:tO 1997 Inicio das 1998 Entrega 2002
Obras do trecho
estudos de
- oeste
impacto

Esquema 4 — Linha do tempo da implantac¢io do trecho oeste do Rodoanel

Fonte: Elaboracao propria por meio das informagdes da Secretaria de Estado dos Transportes de Sao Paulo

As variaveis que identificam o local especifico sdo divididas em quarto grupos de variaveis
bindrias. O primeiro grupo ¢ composto pelas unidades residenciais especificas ofertadas e
localizadas até 2,5 km das algas de acesso ao Rodoanel do lado de fora do tracado (outbound).
O segundo grupo ¢ obtido da mesma formal, mas do lado dentro (inbound). O terceiro grupo
captura as unidades residenciais ofertadas que se localizam a mais de 2,5 km das algas de
acesso do Rodoanel do lado de fora. O quarto grupo é formado analogamente, porém

considerando-se o lado de dentro em distancia nao superior a 5 km.

Apods combinarmos os enderecos dos conddminos e excluirmos os missing values, obtemos
uma amostra de 7.392 novas unidades residenciais para um periodo de 1985 a 2006. A Tabela
1 apresenta as descrigdes das varidveis de tratamento. Os coeficientes dessas dummies de

tratamento representardo o efeito liquido da Se¢do Oeste do Rodoanel.
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Tabela 1 — Grupos de Tratamento (nimero de observacdes)

Dummies Interativas (local*tempo) Anuncio e Construcio Entrega e Operacio
Planejamento
Grupo 1 0 2 8

(a oeste até 2500m dos acessos)

Grupo 2 8 5 14
(a leste até 2500m dos acessos)

Grupo 3 0 4 42
(a oeste além de 2500m dos acessos)

Grupo 4 12 7 32

(a leste entre 2500m e 5000m dos acessos)

Fonte: elaboragdo propria

3.3. Modelo Econométrico

A estimacdo de modelos de precos hedonicos ¢ a técnica mais comumente adotada na
avaliacdo de efeitos de intervengdes de transporte sobre o valor das propriedades imobiliarias
(tendo como pressuposto a existéncia do equilibrio urbano conforme apresentado no Capitulo

1), como em Wilson; Frew (2007).

Os modelos de pregos hedonicos tém sido utilizados regularmente em estudos aplicados desde
1950, embora tenham sido formalmente desenvolvido na década de 1940, afirma Bartik
(1987). Um modelo de pregos hedonicos se refere a demanda por uma mercadoria que possui
diversos atributos. Portanto, de acordo com Lancaster (1966), o consumidor ndo compra um
bem Unico, mas uma cesta de caracteristicas. Bens duraveis como carros ou eletrodomésticos
sdo exemplos tipicos. Os iméveis também podem ser vistos como bens hedonicos, ja que os
consumidores compram ao mesmo tempo localizacdo, tamanho, numero de quartos,

quantidade de banheiros e outros atributos.

Rosen (1974) afirma que a utilidade para o consumidor ¢ dada pelos atributos do bem, ndo o

de k caracteristicas. Por esta razdo, um modelo geral de precos hedonicos € p(z)= f (z; z, ..

z,). Uma equacdo de precos hedonicos simples é:

p(z) =p, +Zﬂkzk )
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Onde cada atributo Z; tem um impacto marginal S sobre p(z), ou seja, o preco marginal do

atributo ou seu valor implicito.

De acordo com Bartik (1987), a estimativa de pregos hedonicos fornece informagdes sobre a
oferta marginal de um atributo para o consumidor em uma situacao de equilibrio de mercado.
Assim a oferta de cada atributo se iguala seu prego marginal. Entdo a equacdo de pregos
hedonicos € uma forma reduzida de um sistema de equacdes simultaneas de demanda e oferta.

Nesta aplicagdo adotamos a forma reduzida, pressupondo a inelasticidade da oferta, portanto.

Tanto Epple (1987) como Bartik (1987) apontam problemas de especificagdo devido aos
mercados implicitos que existem para as caracteristicas/atributos dos bens. No mercado
habitacional, a estimagdo corre risco de ser endogena e os coeficientes viesados se a oferta
ndo for perfeitamente inelastica ou se houver preferéncias ndo observaveis. Apesar disso, a
forma de reduzida de um sistema de pregos hedonicos € a especificagdo usualmente adotada
para inferir os efeitos da implantacdo do investimento de transporte sobre o prego imobiliario,

como em Boarnet; Charlempong (2001).

As regressoes de precos hedonicos seguem a metodologia utilizada por Boarnet; Chalermpong
(2001), Wilson; Frey (2007) e Gatzlaf; Smith (1993)”. Entretanto, levamos em conta a
ressalva de Cheshire; Sheppard (1995) segundo a qual formas lineares de estimacdo de
modelos heddnicos podem render erros que ndo sejam normalmente distribuidos. Dessa
forma, optamos pela especificacdo log-linear. O histograma na Figura 42 mostra que o

logaritmo natural dos precos da terra parece seguir uma distribui¢ao log-normal.

2 As regressdes foram rodadas no software Stata 10 SE™.
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Figura 42 — Histograma do preco calculado do m? de terra dos lancamentos residenciais na RMSP (1985-
2006)

Fonte: elaboragdo propria por meio dos dados da Embraesp

O modelo deve considerar dois grupos de fatores que determinam os precos da terra:
caracteristicas especificas da residéncia/domicilio e caracteristicas especificas da

localidade/vizinhanga. Assim, a especificagdo geral do modelo toma a seguinte forma®*:

ln( )4 ): B,+Dwelling Unit' S+Site' y+0, Announcement + 0,Construction + 0,Delivery +
+ 0,Group1 + 0,Group2 + 0,Group3 + 0,Group4 + 0,Announcement.Group1 +

+ 0,Announcement.Group2 + 0,,Announcement.Group3 + 0,, Announcement.Group4 +
+ 0,,Construction.Group1 + +0,;Construction.Group2 + 0,,Construction.Group3 +

+ 0,;Construction.Group4 + +0,,Delivery.Group1 + 0,,Delivery.Group2 +

+ 0,yDelivery.Group3 + +0 ,Delivery.Group4 + ¢
S))

onde p = preco calculado do m? de terra dos lancamentos residenciais deflacionado a valores
de 2000 por meio do Indice Geral de Pregos da Fundagio Getulio Vargas, IGP-DI;
Dwelling Unit = vetor caracteristicas do domicilio tais como tamanho (area util), nimero de

quartos, nimero de banheiros, nimero de vagas na garagem etc.; e, Site = vetor de

% Ver Bartik (1987); Cheshire; Sheppard (1995).
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caracteristicas da localidade/vizinhanga, como agua canalizada, sistema de esgoto, renda
mensal do chefe de familia, dummy para os domicilios localizados no municipio de Sao Paulo

e a distancia linear minima ao centro do municipio de Sdo Paulo.

A variavel renda mensal do chefe de familia foi computada da seguinte maneira: para todos os
langamentos residenciais anteriores ao anuncio do Rodoanel adotamos os valores do Censo de
1991. Caso contrario, utilizamos os valores do Censo 2000 Assim, controlamos pelas
mudangas na renda que poderiam afetar a demanda por unidades habitacionais e, por

conseguinte, seus precos.

O modelo acima foi estimado com dados empilhados (pooled) com dummies de tempo.
Poderiamos estimar um modelo de painel com efeitos fixos caso as unidades anunciadas
pudessem ser observadas em mais de um instante do tempo. Embora estejamos lidando com
varias unidades seccionais ao longo dos anos, os novos empreendimentos aparecem nos
microdados apenas uma vez, ja que, conforme dito anteriormente, a base de dados contém

apenas uma informacao por unidade anunciada.

Uma alternativa seria agregar as unidades em um nivel local, como o setor censitario ou o
bairro. Ainda nesse caso o painel seria desbalanceado e os graus de liberdade seriam

consideravelmente reduzidos.

3.4. Hipoteses testadas

Um dos resultados de uma obra de infraestrutura que reduz os custos de transporte, conforme
discutimos no Capitulo 1, seria a elevagdo do preco da terra. O trecho oeste do Rodoanel,
como ja dissemos, ndo ¢ uma obra vidria de carater radial, mas ¢ uma espécie de arco que
conecta vias radiais do lado oeste da RMSP. Haveria, portanto, uma eventual elevagao do
preco da terra nas localidades por ele seccionada e ndo nas localidades da RMSP, pois ndo
haveria nenhum beneficio direto aos que residiram no seu lado, a zona leste. Por outro lado, a
proximidade ao tragado pode ser um fator negativo, uma vez que hd aumento do ruido, das
emissoes de gases e de material particulado. Logo, nosso intuito ¢ testar a validade dessas
hipdteses, de sorte a verificar se ha alteracdo no preco do solo, e se houver, qual a magnitude

e o sinal do efeito liquido (ver Figura 43).
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Figura 43 — Representacao esquematica dos possiveis efeitos do Rodoanel Oeste sobre o preco da terra. O
grafico da esquerda mostra um dos eventuais efeitos se predominarem os ganhos de acessibilidade. O
grafico da direita mostra um dos possiveis efeitos se predominarem as externalidades negativas.

Fonte: elaboragdo propria

Como vimos discutindo, inclusive nos casos apresentados no Capitulo 1, hd dois tipos de
efeitos causados pela nova infraestrutura rodovidria e que nao sao necessariamente
excludentes: (i) ganho de acessibilidade, e (ii) externalidades negativas. Portanto, as hipoteses

a serem testadas sdo:

(1) Os pregos da terra sdo crescentes do lado de fora do anel (e.g. os efeito de ganho de
acessibilidade predominam)
H,:Ap; >0

H :Ap; <0 6)

(2) Os precos da terra decrescem nas dreas imediatamente lindeiras as pistas do anel (i.e., os

efeitos das externalidades negativas predominam)

H,:Ap,; <0

H, :Ap,; 20 )
(3) Nao ha alteracdo nos pregos da terra no lado de dentro do anel (i.e., nenhum dos efeitos
predomina)

H,:Ap,; =0

H, :Ap,; #0

®
(onde p;; € o prego da terra residencial para o i-ésimo langamento residencial localizado na j-

ésima zona)
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3.5. Resultados: efeitos do trecho oeste do Rodoanel sobre o preco da terra residencial

Seis estimagdes sao feitas (ver Tabela A3 no Apéndice), cada qual com um diferente grupo de
controle. Na primeira regressdo consideramos a amostra completa e cada periodo de tempo ¢
utilizado para decompo-la tal como ilustrado no Esquema 5 e descrito na Tabela 1

(anteriormente mostrados).

Nas segunda e terceira regressoes as dummies de tempo e de local sdo colapsadas, visto que o
intuito ¢ obter estimativas dos efeitos gerais. As regressoes 4 a 6, por outro lado, restringem a

amostra as familias que vivem a mesma distancia de CBD que o grupo de tratamento.

Praticamente todas as variaveis de controle sdo significativas a 1% e em geral todos os
coeficientes apresentam os sinais esperados. As variaveis de interesse sdo as interagdes entre
as variaveis que identificam o local (os grupos) e as dummies de tempo. Por exemplo, a
interagcdo entre a dummy de tempo da constru¢cdo com a dummy que identifica o Grupo 1
corresponde ao impacto (contrafactual) da construgao do anel viario sobre os pregos da terra

até 2,5 km de distancia a oeste das suas algas de acesso.

Tabela 2 — Coeficientes estimados e erros padroes calculados das varidveis causais da Regressao 1

Efeito Anitincio Construcio Entrega e
‘Causal’ e Planejamento Operacio
Grupo 1 - 1.3266%** 0.5434
(a oeste até 2500m dos acessos) - (0.1498) (0.4753)
Grupo 2 -0.1043 -1.0506 -0.3324
(a leste até 2500m dos acessos) (0.3176) (0.6404) (0.2179)
Grupo 3 0.3735 -0.8552%%* -0.6044%**
(a oeste além de 2500m dos acessos) (0.3193) (0.3855) (0.2073)
Grupo 4 0.3246 0.0889 -0.3397*
(a leste entre 2500m e 5000m dos (0.2154) (0.4594) (0.1957)
acessos)

Nota: Erros-padrdo robustos em parénteses. *** ** * Significativo a 1%, 5% e 10% respectivamente.

Fonte: Tabela A3 do Apéndice
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O impacto do Rodoanel sobre os pregos da terra ¢ diferente de acordo com o estagio de sua
implantacdo, como destacamos na Tabela 2. O antincio da obra gera um impacto positivo nas
expectativas sobre os beneficios acarretados pela nova autoestrada, mas nao € claro ou
possivel antecipar se tais expectativas realmente se concretizardo. Boarnet; Chalermpong
(2001) enfatizam que projetos de novas autoestradas sdo fontes de duvidas e incertezas para
os agentes econdmicos. Investimentos desse porte demandam uma quantidade consideravel de
recursos, além de ter de lidar com custos de transacdo, tais como barreiras ambientais e legais
(como vimos nos casos de Paris e Washington, por exemplo). Por esse motivo, o valor dos
beneficios advindos da nova autoestrada nao ¢ incorporado totalmente aos precos da terra até
que a construg¢do esteja finalizada. No caso do trecho oeste do Rodoanel, a desconfianga
traduziu-se em mudancas ndo significativas nos pregos. Mais tarde, no desenrolar da
implantacdo, os agentes puderam antecipar melhor os custos e os beneficios da nova

infraestrutura.

Quando se trata da construgdo o efeito € inverso, ou seja, os agentes interpretam que barreiras
legais e técnicas ja foram superadas e, portanto, a descrenca cede. Assim, hd um efeito
significativo. Os langamentos residenciais localizados no lado de fora do anel e perto das
alcas de acesso (Grupo 1) se deparam com um aumento de 133% nos pregos da terra. Por
outro lado, outras localizagdes sofrem efeito negativo ¢ nao-significativo sobre os precos da

terra, exceto o Grupo 3.

O impacto negativo sobre o Grupo 3 ¢ o unico resultado que ndo muda apds a entrega do
trecho Oeste. A falta de significincia estatistica das variaveis relativas a entrega/operacao
sugere que a capitalizacdo ocorreu principalmente durante a constru¢do. Em geral, os efeitos
para aqueles que vivem no lado de dentro do anel, mais proximos do CBD, ndo sdo
significativos. O sinal negativo para tais coeficientes ¢ contra-intuitivo. E possivel que algum
outro evento tenha ocorrido em areas localizadas além de 2,5 km das algas de acesso ¢ mais
do que compensado algum efeito positivo da constru¢do (como aumento do congestionamento

de vias arteriais nessas localidades).

Para lidar melhor com esse fato, uma primeira tentativa que fizemos consiste em colapsar a
dummy de tempo, de modo que passe a capturar um evento maior: a presenca fisica das pistas
do Rodoanel (construcao e operacao). Assim, reduzimos o naumero de dummies de tempo para

uma especificagdo mais simples. A nova dummy assume valor ‘0’ para todos os periodos antes
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da construgdo e ‘1’ apds. Os resultados, contudo, permanecem praticamente iguais, como

mostramos na Tabela 3.

Tabela 3 — Impacto da construciao e da operacao do Rodoanel sobre os precos da terra do entorno de suas
alcas de acesso (amostra completa)

Efeito Construcao
‘Causal’ e Operacio
Grupo 1 0.6666
(a oeste até 2500m dos acessos) (0.4146)
Grupo 2 -0.4461*
(a leste até 2500m dos acessos) (0.2400)

Nota: Erros-padrdo robustos em parénteses. *** ** * Significativo a 1%, 5% e 10% respectivamente.

Fonte: Tabela A3 do Apéndice

O foco da andlise se restringe, portanto, aos langamentos residenciais proximos as algas de
acesso. Os resultados sdo aparentemente robustos, ja que confirmam os sinais da estimagdo da
Regressdao 1. O trecho oeste do Rodoanel trouxe beneficios de acesso aqueles que vivem
proximo dos acessos, mas apenas do lado de fora do tragcado. Do lado de dentro, porém, nao
ha nenhum beneficio para os que vivem proximos aos acessos. De qualquer maneira, os
efeitos positivos ndo sdo estatisticamente significativos, o que sugere que os efeitos liquidos

sobre o preco da terra em torno dos acessos podem ter sido negativos.

Buscando refinar a analise e obter um grupo de controle que seja comparavel, avangamos em
novas regressoes. Na Regressdo 3 restringimos a amostra pela area geografica, de forma a
selecionar um grupo de controle mais semelhante ao grupo de tratamento. A primeira
restrigdo imposta ¢ que o lancamento imobilidrio ndo pode estar na vizinhanga de qualquer
investimento relevante do setor de transportes que tenha ocorrido entre 1986 e 2006, exceto,
obviamente, o proprio Rodoanel. Com essa restri¢do o nimero de observagdes se reduz para
5.833 casos. Rodar esta nova regressdo requereu preliminarmente a identificacdo e a
segregacdo de outros investimentos relevantes de transporte que ocorreram nesse periodo (ver
Figura 44). De fato, varios projetos na area de transporte foram executados, com destaque

para:

* A extensdo da linha verde do metrd, que atingiu os bairros de Sumaré e Vila
Madalena;

* A nova linha lilds do metrd, na regido sudoeste da cidade de Sao Paulo;
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* A extensdo da Avenida Faria Lima e a conexdo com a Avenida Hélio Pelegrino;

* Asnovas pistas para o ‘Fura-Fila’ Bus Rapid Transit (BRT);

= A nova Avenida Aguas Espraiadas (atual Avenida Roberto Marinho);

* A interconexdo da Avenida Bandeirantes ao acesso a Rodovia Anchieta (‘Complexo

Maria Maluf’) — um aperfeicoamento no primeiro anel viario como explicamos no

Capitulo 2;

* A extensdo e o alargamento da Avenida Jacu-Péssego — que constava do terceiro

projeto de novo anel viario (que nao se consolidou), conforme visto no Capitulo 2.
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Figura 44 — Novos lancamentos residenciais (1985-2006), tracado do trecho oeste do Rodoanel e suas al¢as

de acesso (entroncamentos rodoviarios)

Fonte: Elaboracao propria por meio dos dados da Embraesp e Centro de Estudos de Politica e Economia do Setor

Publico (CEPESP-FGV).

Tais intervengdes foram localizadas por meio do software de SIG. Para cada intervengao

criamos um buffer de 1 km em volta do respectivo tracado e excluimos da amostra todos os

lancamentos residenciais por eles contidos. A hipotese implicita € que tais casos nao podem

ser considerados como grupos de controle, uma vez que tiveram sua acessibilidade alterada no
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periodo. O grupo de controle desejado, portanto, ¢ dos langcamentos residenciais que nao
tiveram a acessibilidade significativamente afetada no periodo. Desta vez, o impacto mostrou-
se positivo e significante. Assim como nas outras regressdes, o impacto nas imedia¢des dos
acessos pelo lado de dentro do tracado permaneceu negativo e significante. Esses resultados

ressaltam a assimetria dos impactos do Rodoanel (ver Tabela 4).

Tabela 4 — Impacto da construciao e da operacao do Rodoanel sobre os precos da terra do entorno de suas
alcas de acesso (amostra excluindo localidades com outros investimentos importantes de transporte no
periodo)

Efeito Construcio
‘Causal’ e Operacio
Grupo 1 0.7217*
(Oeste até 2.5 km) (0.4140)
Grupo 2 -0.3998*
(Leste até 2.5 km) (0.2401)

Nota: Erros-padrdo robustos em parénteses. *** ** * Significativo a 1%, 5% e 10% respectivamente.

Fonte: Tabela A3 do Apéndice

Um novo exercicio ¢ conduzido restringindo-se a amostra aos langamentos residenciais cuja
distancia ao CDB ¢ de ao menos 15,5 km. Este limite ¢ a distdncia mais proéxima entre o CBD
e os langamentos do grupo de tratamento. Se o gradiente da renda da terra estiver mudando ao
longo do tempo, o uso a amostra completa poderia implicar numa estimacdo viesada do
impacto da rodovia. Assim, concentrando-nos numa mesma distancia minima do CBD ¢
possivel controlar esse efeito. A Tabela 5 mostra que com esse novo grupo de controle o
impacto do Rodoanel sobre os precos ¢ positivo, s6 que para ambos os grupos (inbound e

outbound), mas significativo apenas para o Grupo 1.

Tabela 5 — Impacto da construcio e da operacido do Rodoanel sobre os precos da terra do entorno de suas
alcas de acesso (amostra excluindo localidades com outros investimentos importantes de transporte no
periodo e cuja distincia minima ao CBD ¢ de 15,5km)

Efeito Construcio
‘Causal’ e Operacio
Grupo 1 0.9496%**
(Oeste até 2.5 km) (0.4317)
Grupo 2 0.3357
(Leste até 2.5 km) (0.2831)

Nota: Erros-padrdo robustos em parénteses. *** ** * Significativo a 1%, 5% e 10% respectivamente.

Fonte: Tabela A3 do Apéndice



111

A tltima regressdo ¢ estimada excluindo-se da amostra todos os lancamentos residenciais
localizados até 1 km das pistas do Rodoanel. Este procedimento ¢ semelhante ao adotado por
Boarnet; Chalermpong (2001) e permite lidar com as externalidades negativas do trafego, tais
como ruidos e polui¢do atmosférica. Com esta nova restrigdo a amostra final se reduz para

apenas 493 observacgdes.

Os resultados da tabela 6 mostram que o impacto do Rodoanel continua positivo para os
Grupos 1 e 2, mas assim como antes € significativo apenas no primeiro caso. Na verdade, o
resultado é bastante semelhante ao encontrado no modelo anterior. Assim, as evidéncias
sugerem que os efeitos negativos da proximidade ao Rodoanel ndo foram intensos o suficiente

para sobrepujar o efeito positivo do acesso.

Tabela 6 — Impacto da construcio e da operacio do Rodoanel sobre os precos da terra do entorno de suas
alcas de acesso (amostra excluindo localidades com outros investimentos importantes de transporte no
periodo, cuja distincia minima ao CBD ¢ de 15,5km e cuja distincia das pistas do Rodoanel ¢ de mais de
1km)

Efeito Construcao
‘Causal’ e Operacio
Grupo 1 0.9084*
(Oeste até 2.5 km) (0.4701)
Grupo 2 0.3177
(Leste até 2.5 km) (0.3578)

Nota: Erros-padrdo robustos em parénteses. *** ** * Significativo a 1%, 5% e 10% respectivamente.

Fonte: Tabela A3 do Apéndice

3.6. Discussdo sobre os Resultados

Os efeitos assimétricos do Rodoanel podem melhor ser compreendidos partindo-se das

ultimas regressdes rumo as primeiras, ou seja, de “tras para frente”:

1) O trecho oeste do Rodoanel possui efeitos positivos ou nulos sobre os precos dos terrenos
proximos as alcas de acesso (a depender se a propriedade se encontra do lado de fora ou
do lado de dentro do tragado, respectivamente) — isto quando o grupo de tratamento ¢
comparado com um grupo de controle mais semelhante do ponto de vista locacional.

i1) Os diferentes periodos da implantacdo do Rodoanel tém efeitos distintos sobre os pregos
da terra. O Rodoanel ¢ um grande projeto de infraestrutura que levou sete anos para que

seu primeiro trecho fosse concluido (contando-se desde o antincio da obra). Se este fato
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nao for levado em consideragdo, provavelmente ndo teremos compreensio adequada como
o Rodoanel afetou os precos da terra.

iii) O trecho oeste do Rodoanel possui efeitos negativos ou nulos sobre os precos dos
terrenos proximos as algas de acesso (a depender se a propriedade se encontra do lado de
fora ou do lado de dentro do tragado, respectivamente) — isto quando o grupo de

tratamento for comparado com um grupo de controle definido nao tdo restritamente.

Em suma, os resultados obtidos pelo modelo econométrico mostram que o efeito do Rodoanel
sobre os pregos ¢ assimétrico. A titulo de exemplificagdo, adotamos a especifica¢do do
Modelo 6 para a discussdo dos resultados (Tabela 6 acima ou ultima coluna da Tabela A3 do
Apéndice). A Figura 45 esquematiza os resultados encontrados: um gradiente de renda da
terra quebrado no lado oeste da mancha urbana. Isto implica que as propriedades localizadas
do lado de fora do trecho oeste do Rodoanel, distantes até 2,5km de suas algas de acesso,
apresentam valorizacdo imobiliaria. Essas propriedades parecem ser aquelas que obtém
beneficios de acessibilidade por causa do Rodoanel, especialmente porque durante todo o
periodo avaliado ndo houve nenhuma melhoria significativa nos meios alternativos de

deslocamento da regido oeste da RMSP (como 6nibus do tipo BRT ou trens suburbanos

expressos).
Renda da Terra Gradiente de Renda
a da Terra
Pistas do trecho
oeste do
Rodoanel
" |
- 1
__________ N it Renda da
' | | : Terra Agricola
" R >
Distancia Oeste 22,5km 20 km 15km Distancia Leste

Figura 45 — Fato estilizado dos efeitos do trecho oeste do Rodoanel (ilustrando os resultados da Regressio
6)

Fonte: Elaborag@o propria a partir dos resultados da Tabela 6

Embora os resultados tenham corroborado (ndo-rejeitado) as hipoteses de assimetria, o

Quadro 9 destaca algumas divergéncias pontuais do que esperdvamos inicialmente



Hipdteses Originais

Conclusao

Precos da terra sdo crescentes do lado de fora
(outbound) do Rodoanel (i.e., efeito acessibilidade

predominante)

Precos da terra descrescentes na vizinhanga das
pistas do Rodoanel (i.e., externalidades negativas

predominantes)

Nao ha mudanga nos pregos da terra do lado de
dentro (inbound) do Rodoanel (i.e., nenhum dos

efeitos predomina)

Os efeitos sdo positivos e significativos para as
propriedades residenciais mais proximos as algas de
acesso do Rodoanel. Para terrenos que estdo
localizados a mais de 2,5 km os efeitos ndo sdo

estatisticamente significantes.

A externalidade negativa nas propriedades lindeiras
as pistas parecem ndo ser significantes (pelo menos

para os langamentos residenciais formais).

Os efeitos s3o negativos e estatisticamente

significantes  para  propriedades  residenciais

localizados no lado de dentro do Rodoanel (quando
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adotamos a amostra cheia)

Quadro 9 — Efeitos Esperados versus Estimados: conclusdes

Fonte: elaboragdo propria

Estes efeitos de curto prazo tendem a desaparecer ao longo dos anos a medida que as decisoes
de localizagdo comercial e residencial se alteram. Ademais, o melhor nivel de servicos de
transporte propiciados pelo Rodoanel tendera a desaparecer com o crescimento da demanda
por ele induzida. Enquanto uma eventual mudanca na densidade territorial (ocupagao) parece
ser plausivel ao redor dos entroncamentos rodovidrios do Rodoanel, mas, dadas as
caracteristicas da RMSP que discutimos no Capitulo 2, ndo ha razdo para acreditarmos que ele
tenha forca suficiente para contribuir para o espraiamento urbano como nos casos norte-

americanos que foram apresentados no Capitulo 1.

Neste sentido, os resultados preliminares da microssimula¢ao de Biderman et alli. (2009), que
se basearam nas estimativas da matriz de tempos (cargas e pessoas) da DERSA, indicam que
o Rodoanel, uma vez concluido na sua totalidade, ndo ¢ capaz de alterar as grandes tendéncias
de uso do solo esperadas para a RMSP. No entanto, o trecho leste parece aumentar um pouco
a pressao sobre o sul da RMSP, que pode ser amenizada pela constru¢ao do trecho norte.
Embora os resultados que encontramos para o trecho Oeste induzem-nos a crer que essa
regido da RMSP poderia ser a unica beneficiada pelo Rodoanel. Porém, Biderman et alli.

(2009) concluem que uma vez implantado o trecho leste, havera favorecimento (a0 menos)
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marginal do emprego na zona leste da RMSP — que tem um descompasso histdrico entre

localizagao das pessoas e localizagdo do emprego.

Uma microssimulacdo definitiva dependeria do interesse da DERSA de realimentar seus
modelos de trafego com os resultados de Biderman et alli. (2009), de modo a gerar novas
matrizes de tempo de deslocamento interzonal e outras simulagdes dos efeitos sobre o uso do
solo (como descrito no Esquema 6). A retroalimentacio daria conta dos efeitos de indugio

de demanda e permitiria maior precisao nas simulagdes.

Trip Generation <= = = =  Householdlocation
F
+
Trip Distribution «— r —» Employmentlocation
T : I
¥ 1
Modal Split I
T e —
4 I Economic
e 1 furacast
Traffic Assignment

N
—_—

Esquema 5 - Sistema de Simulacio: Interagio entre Transportes e Uso do Solo

Fonte: adaptado a partir de Rodrigue; Comtois; Slack, 2010; Biderman, 2005.

Todavia, mesmo que ndo contamos com resultados definitivos sobre eventual espraiamento
urbano e as respectivas alteragcdes no uso e ocupacao do solo da RMSP, podemos refletir
sobre a natureza/proposito do Rodoanel e sua apropriagdo pelos agentes econdmicos
metropolitanos. A analise feita ao longo desta tese fornece elementos para acreditarmos que
ha incentivos para que o trafego intraurbano de pessoas adote o Rodoanel se ndo forem
pensados mecanismos adequados de precificagdo pelo uso — o estudo do trecho oeste mostra
que ha ganhos de acessibilidade nas propriedades localizadas do lado de fora e proximas aos
entroncamentos rodoviarios. Alids, quanto maior a quantidade de entroncamentos, maior ¢ a

possibilidade disso ocorrer.

7 As setas pontilhadas entre os modulos de localizagio do emprego e de familias com relagfio ao médulo de transportes (de onde se obtém o
Custo Generalizado de Transportes na forma de Matriz de Tempo de deslocamento) devem-se a dois motivos. Em primeiro lugar, porque se
trata de retroalimentagdo, ou seja, apos rodar todos os modelos se retornaria impacto no CGT. O segundo motivo da diferenciagdo nas setas é
que o calculo do CGT ndo ¢ desenvolvido por Biderman at alli (2009), mas pela DERSA, que forneceu as matrizes de tempo resultantes e
suas previsdes econdmicas agregadas (tendéncias).



115

As simulagdes de Biderman et alli (2009) indicam que a RMSP, por movimento inercial e por
contribui¢cdes marginais do Rodoanel, teria aumento do emprego e da populacao residente em
certas localidades fora do centro expandido. Ou seja, embora o propodsito do Rodoanel seja
gerar ganhos logisticos para a RMSP, ha for¢as que atuam para sua apropriacao por parte dos
automoéveis e dos respectivos deslocamentos intraurbanos. Se as demais medidas
complementares a provisao desta nova infraestrutura viaria nao forem tomadas, ndo ha porque

esperar grandes melhorias no deslocamento de cargas.
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CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo desta tese foi estudar o Rodoanel Metropolitano. Na introdu¢do nos propusemos
atingir os seguintes objetivos especificos: discutir os elementos de economia de transportes,
economia urbana e planejamento urbano pertinentes a sistemas radioconcéntricos de
circulacdo e o papel do anel vidrio por meio de alguns exemplos internacionais; estudar o
projeto do Rodoanel metropolitano na perspectiva do planejamento de transportes em Sao

Paulo e avaliar os efeitos do trecho oeste do Rodoanel sobre os precos da terra residencial.

Com relagdo ao primeiro objetivo especifico, apresentamos no Capitulo 1 a base tedrica de
economia dos transportes € economia urbana que permearam toda a tese. Discutimos,
também, a logica e a concepcdo dos anéis viarios, trazendo elementos teodricos e historicos.
Além disso, discorremos sobre os impactos urbanos esperados em decorréncia da implantagao
de anéis viarios em torno de areas urbanas. Por meio da apresentacdo de exemplos
internacionais (um europeu, trés norte-americanos € um asiatico), destacamos em cada um
deles licdes que permitissem compreender o caso da RMSP e os antecedentes do projeto do
Rodoanel Metropolitano. Notamos que, fundamentalmente, a disseminagao de anéis viarios
como politica sistematica de transportes se da no Pos Il Guerra, em contextos diversos, mas
com uma coisa em comum: a ascensao do automovel como meio de transporte de massas.
Embora com a intenc¢do de desviar o trafego de passagem dos congestionamentos dos nicleos
urbanos, os anéis podem ser incorporados como via de trafego intraurbano e, dependendo das
politicas de uso do solo e do viés modal do transporte urbano, criaram incentivos para

ocupagao periférica e crescimento da mancha urbana.

O segundo objetivo especifico, por seu turno, foi atingido no Capitulo 2. Compreendemos que
Sao Paulo, embora com suas peculiaridades, ndo ¢ essencialmente diferente dos exemplos
apresentados. No entanto, em oposicdo aos EUA, os anéis vidrios ndo sdo vetores de
espraiamento urbano, pois a consecucao de suas obras ndo antecede a expansdo urbana. Nesse
paralelo, assim como Pequim, os anéis vém posteriormente € sacramentam movimento de
crescimento da mancha urbana determinado anteriormente. Outro aspecto que se percebe no
caso da RMSP ¢ que a concep¢do de um grande anel viario vem desde os anos 1930, década
antecedente a grande explosdo demografica da regiio metropolitana. E falsa a idéia da
auséncia de planejamento, portanto. Porém, semelhante a Pequim, o planejamento ¢

imperfeito (alids, como qualquer outro) e a execucao ¢, por vezes, falha ou tardia. O longo
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periodo de implantagdo do Rodoanel, por sua vez, ndo se refere a percep¢do comum de que a
demora se deve a ineficiéncia nacional. Obras desse porte, como pudemos observar, sdo de

execu¢ao demorada e envolvem questdes e conflitos socioambientais.

O terceiro objetivo especifico foi contemplado no Capitulo 3, onde analisamos o “passado” do
Rodoanel, isto ¢, os efeitos da implantacdo do Trecho Oeste sobre o prego do solo residencial.
Como esperavamos, a nova autoestrada e seus acessos podem ser apropriados para uso do
trafego intraurbano, especialmente em substituicdo aos congestionamentos das rodovias
quando da chegada a cidade de Sdo Paulo por meio de novas rotas em direcdo ao centro
expandido. Os efeitos, todavia, tiveram pouco alcance. A experiéncia do trecho oeste ndo nos
permite inferir muitas coisas para o trecho Sul, que tem poucos entroncamentos e atravessa
area ocupada por reservatorios de agua da RMSP. Porém, com relacdo ao trecho leste, que ¢
mais parecido, podemos esperar eventuais efeitos similares com relacdo ao preco do solo das

propriedades localizadas perto dos entroncamentos rodoviarios.

Essas descobertas indicam que eventualmente haveria espago para se desenhar politicas locais
de financiamento de infraestrutura. A renda econdmica criada pelos trechos em operacao
poderia ser taxada para financiar a constru¢ao dos novos trechos do Rodoanel ou para cobrir
suas despesas operacionais. Por outro lado, com a criagdo do imposto o incentivo para o
desenvolvimento de novas areas residenciais distantes do CBD poderia ser criticamente
reduzido. O problema ¢ que os impostos sobre a propriedade no Brasil sdo de
responsabilidade dos municipios e o investimento no Rodoanel ¢ financiado pelo estado e
governo federal. Além disso, a captura eventual do incremento no valor da terra por meio de
um imposto sobre a propriedade e o correspondente aumento na receita tributaria do
municipio pode ser implementado apenas pelos municipios do lado de fora do Rodoanel, visto
que as propriedades no lado de dentro experimentaram um declinio no valor da terra.
Consequentemente, o municipio de Sao Paulo, localizado do lado de dentro, teria de lidar com

uma reducdo na receita tributaria do Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU).

Uma implicacdo mais geral desta andlise relaciona-se com politicas locais e regionais € com
os seus efeitos. No arcabouco da teoria keynesiana, investimentos em infraestrutura sempre
elevardo a renda em virtude do efeito multiplicador. Entretanto, no nivel micro, os efeitos nem
sempre se manifestam. H4 ganhos e perdas decorrentes dos efeitos redistributivos do

investimento, particularmente para agentes privados localizados na area de influéncia do
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investimento para os municipios envolvidos. Ainda que nas esferas estadual e federal os
beneficios sejam elevados, para algumas familias ¢ municipios o impacto pode ser pequeno

Ou mesmo negativo.

Ja o sucesso do Rodoanel como infraestrutura logistica depende de investimentos ¢ medidas
complementares. O primeiro grupo de medidas se refere a infraestrutura que permitird
intermodalidade: o anel ferrovidrio (Ferroanel). A idéia ndo ¢ nova, ja estava presente em
Prestes Maia (1930) como discutimos no Capitulo 2. O viés rodoviarista do Rodoanel s6

existira se ndo houver o Ferroanel.

O segundo grupo de medidas se refere a evitar que o uso predominante do Rodoanel seja pelo
trafego intraurbano de automoveis. A apropriacdo dele pelo trafego interno a RMSP ¢ vista
pela existéncia de congestionamento em algumas de suas al¢as de acesso durante os horarios
de pico. A teoria e a andlise das experiéncias historicas mostram que a precificacdo incorreta
pode acarretar na tomada do anel viario por automoveis, especialmente nos horarios de pico.
Adogdo de tarifas de pedagio que desencorajem a circulacdo intraurbana de automoveis e
incentivem o trafego de carga no Rodoanel (fato que ainda ndo acontece totalmente e leva a
diversos tipos de restrigdes de circulagdo a caminhdes nas avenidas Marginais durante o
horario comercial, que sdo impostas pela Prefeitura de Sao Paulo). Congestion tolls e tarifas
de pedagio maiores para aqueles que entram no Rodoanel e saem em direcdo a Sdo Paulo

(lado de dentro do circuito) poderiam ser implantadas sem nenhuma complexidade técnica.

O terceiro grupo de medidas segue no espirito de restringir o trafego intraurbano de
automoveis, mas ¢ mais complexo e estrutural. Valendo-se dos proprios anéis viarios ¢ das
avenidas radiais, uma rede radioconcéntrica de BRT (Bus Rapid Transit) integrada a uma rede
ferroviaria suburbana expressa poderia reverter o viés do transporte motorizado privado. Para
tanto, novamente € preciso do Ferroanel, pois ndo poderia haver o conflito de atual conflito de

trafego nas linhas ferroviarias da RMSP.

Ou seja, ha muito que ser feito caso se queira que o “realizado” seja igual ao “planejado”, de
sorte que o propodsito logistico do Rodoanel se efetive. Caso contrario, ficaremos apenas

“dando voltas™.
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APENDICE

Tabela A1 — Estatisticas descritivas das variaveis de atributos dos imoéveis

Varidavel Observacoes | Média | Desvio Padrdo | Minimo | Mdximo

Area util 10367 110.49 89.16 12.72 1,975
Banheiros 10367 1.95 0.94 1 6
Dormitorios 10367 2.73 0.91 0.5 6
Elevadores 10367 2.23 2.69 0 74
Vagas 10367 1.92 1.14 0 12

Fonte: elaboracdo propria a partir dos dados da Embraesp

Tabela A2 — Estatisticas descritivas das varidveis de preco do m?

Variable Observacoes | Média | Desvio Padrdio | Minimo | Mdximo
Preco do m? de darea total 10367 1,218.68 632.65 163.31 10,055.78
Preco do m? de area util 10367 2,247.72 1,259.71 346.18 18,746.85

Fonte: elaboracdo propria a partir dos dados da Embraesp
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Figura A1l — Box-plot de variaveis de atributos dos iméveis selecionadas

Fonte: elaboracdo propria a partir dos dados da Embraesp
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Figura A2 — Histograma dos precos por m* de drea total em valores reais deflacionados pelo IGP-DI
(1985-2006)

Fonte: elaboracdo propria a partir dos dados da Embraesp
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Figura A3 — Histograma dos pregos por m? de area 1util em valores reais deflacionados pelo IGP-DI (1985-
2006)

Fonte: elaboracdo propria a partir dos dados da Embraesp
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Figura A4 — Box-plot das areas util e total dos imoveis

Fonte: elaboracdo propria a partir dos dados da Embraesp



Tabela A3 — Regressoes do modelo de precos hedonicos

Var, Dep.: Ln (p) Model 1 Model 2 Meodel 3 Model 4 Model 5 Meodel 6
Constant 6.3157%%* 6.3392%** 6.36765%* 6.2731%** 14.4167%%* 14.1118%**
(0.3160) (0.3137) (0.3145) (0.3448) (2.6929) (2.6359)
In of useful area -0.6868*** -0.6356*** -0.6354%** -0.6186%** -0.8842%+* -0.8854*+*
(0.0468) (0.0470) (0.0474) (0.0527) (0.2068) (0.2063)
# of bedrooms -0.0766*** -0.0920%** -0.0932+** -0.0757%** -0.0660 -0.0933
(0.0212) (0.0216) (0.0216) (0.0245) (0.1062) (0.1082)
# of bathrooms 0.1537**= 0.1428%*= 0.1436%== 0.1189*** 0.3130%** 0.3293%**
(0.0225) (0.0229) (0.0230) (0.0257) (0.0922) (0.0940)
#t of parking places -0.0085 -0.0264 -0.0262 -0.0332 -0.1493* -0.1427*
(0.0195) (0.0196) (0.0197) ({0.0220) (0.0809) {0.0808)
# of elevators -0.0011 -0.0031 -0.0025 -0.0008 0.1108*** 0.1152%*#
(0.0058) (0.0061) (0.0061) (0.0073) (0.0342) (0.0348)
# of floors 0.0639*** 0.0654%** 0.0658*** 0.0654%** 0.0507*** 0.0498%**
(0.0019) (0.0020) (0.0020) (0.0023) (0.0102) (0.0104)
penthouse 0.0322**= 0.0362*** 0.0365*** 0.0328*** 0.0491* 0.0436*
(0.0062) (0.0064) (0.0064) (0.0070) (0.0276) (0.0284)
percentage of dwellings with sewage coverage -0.1092 -0.1575 -0.1638 -0.2035 -0.2684 -0.2683
(0.1168) (0.1225) (0.1191) (0.1289) (0.2079) {0.2070)
percentage of dwellings without bathrooms -1.8126 -1.6787 -1.8362 -0.5558 -6.4494 -7.8416
(2.0933) (2.1472) (2.1507) (2.1785) (6.2652) (6.6370)
percentage of dwellings with garbage services coverage 0.0884 0.0690 0.0611 0.1577 0.9216 0.8895
(0.1520) (0.1503) (0.1501) (0.1582) (0.6683) (0.6738)
percentage of dwellings with water system coverage 0.0722 -0.0136 0.0068 0.0261 -0.7474 -0.7903
(0.25186) (0.2559) (0.2565) (0.2730) (0.7173) (0.7231)
In of income 0.0071 -0.0080 -0.0034 -0.0123 -0.0336 -0.0757
(0.0153) (0.0113) (0.0113) (0.0132) (0.0738) {0.0769)
In of population density in sector -0.0355**+ -0.0388*** -0.0414%+* -0.0414%%* -0.0399 -0.0299
(0.0121) (0.0124) (0.0123) (0.0138) (0.0533) (0.0543)
municipality of S5ao Paulo 0.1062*** 0.1416%** 0.1717*** 0.1783%** 0.1209 0.1608
(0.0285) (0.0300) (0.0295) (0.0324) (0.1213) (0.1299)
In of distance from Sao Paulo downtown -0.0619*** -0.0623%** -0.0714%** -0.0695%** -0.7316%** -0.7145%**
(0.0118) (0.0118) (0.0118) (0.0124) (0.2167) (0.2167)
Rodoanel west section: announcement -0.3021***
(0.0285)
Rodoanel west section; construction -0.3780***
{0.0357)
Rodoanel west section: delivery -0.7116***
(0.0268)
near till 2500m west from Rodoanal -2.3469% %% -2.3013%** -2.2954%*= -2.3141%%* -2.3443%%= -2.3399%%*
(0.1355) (0.1329) (0.13288) (0.1402) (0.2155) (0.2208)
near till 2500m east from Rodoanel 0.1421 0.0540 0.0694 0.0603 -0.3873 -0.6101*
(0.1933) (0.1588) (0.1588) (0.1607) (0.2436) (0.3536)
near beyond 2500m west from Rodeanel -0.0254 0.0174
(0.1677) (0.1667)
near between 2500m and 5000m east from Rodoanel -0.1670 -0.0905
(0.1313) (0.1111)
announcemant® proximity 2500m wast 0.0000
(0.0000)
announcement® proximity 2500m east -0.1043
(0.3176)
announcement® proximity beyond 2500m west 0.0000
(0.0000)
announcement® proximity 2500m-5000m east 0.3246
(0.2154)
construction*proximity 2500m west 1.3266%**
(0.1498)
construction*proximity 2500m east -1.0506
(0.6404)
construction*proximity beyond 2500m west -0.8552**
(0.3855)
construction*proximity 2500m-5000m east 0.0889
(0.4594)
delivery*proximity 2500m west 0.5434
(0.4753)
delivery*proximity 2500m east -0.3324
(0.2179)
delivery*proximity beyond 2500m west -0.6044***
(0.2073)
delivery®proximity 2300m-5000m east -0.3397*
(0.1957)
after construction has started -0.5047*** -0.5143%*= -0.5610%** -0.9013*** -0.8750%**
(0.0227) (0.0226) (0.0252) (0.1535) (0.1613)
after* proximity 2500m east -0.4671* -0.4461% -0.2998* 0.32357 0.3177
(0.2407) (0.2400) (0.2401) (0.2831) (0.3578)
after®proximity 2500m-5000m east -0.3889"*
(0.1871)
after®proximity 2500m west 0.6227 0.6666 0.7217* 0.9436%* 0.9084*
(0.4133) (0.4146) (0.4140) (0.4317) (0.4701)
after®proximity beyond 2500m west -0.7335%**
(0.2031)
R-squared 0.43 0.41 0.40 0.42 .58 0.58
N 7212 7212 7212 5833 502 493

Robust standard errors in parethesis. * p<0.10, ** p<0.05, *** p<0.01



