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7.
IMPACTOS AMBIENTAIS

As ações impactantes decorrentes das fases de planejamento, implantação e operação do empreendimento foram correlacionadas aos componentes relativos aos meios físico, biótico e antrópico. Para o meio físico: solo, recursos hídricos e ar; para o meio biótico, flora, fauna e unidades de conservação; e para o meio antrópico, economia, população, estrutura da ocupação, infra-estrutura e equipamentos, patrimônio arqueológico, histórico-cultural e paisagístico.

A partir do Diagnóstico Ambiental foram identificados os impactos previsíveis decorrentes da implantação e operação da alternativa selecionada dos trechos Norte, Leste e Sul do Rodoanel Mario Covas apresentados na Matriz de Identificação de impactos na Figura 7-1 a seguir. Esta matriz estabelece a ocorrência dos impactos e a valoração  agregada (positiva ou negativa) e significância (alta, média e baixa) dos impactos identificados.

Os impactos do Rodoanel estão apresentados na síntese a seguir e, posteriormente, segundo dois recortes: o primeiro, refere-se aos impactos que deverão ocorrer no âmbito geral e regional (RMSP/ macrometrópole); o segundo, resume os impactos localizados do empreendimento.

O principal impacto do Rodoanel refere-se às alterações que ocorrerão no desempenho do sistema viário metropolitano, a partir da entrada em operação de cada trecho. Essa melhoria do desempenho do sistema, de forma agregada, se concretizará mediante a sensível redução do tráfego de passagem em algumas artérias estruturais, como:  as marginais e o Minianel Viário; os trechos de todas as rodovias entre a sua interseção com o Rodoanel e o centro metropolitano; os trechos de estradas e vias concorrentes com o Rodoanel, como a SP-23, a SP 31, a estrada do Montanhão e a Galvão Bueno, dentre outras.  Implicará, contudo, o incremento do tráfego em vias urbanas que catalisarão as viagens com origem e destino associados às interseções com o Rodoanel, como é o caso, hoje, com a abertura do trecho Oeste, da avenida Raimundo Pereira de Magalhães e das vias urbanas que articulam as estradas do M’Boi Mirim e de Itapecerica da Serra à interseção do Rodoanel com a Regis Bittencourt, e o caso, futuramente, da avenida Papa João XXIII, da SP-66, da estrada de Bonsucesso, dentre outras. A maioria dessas vias, pertencentes ao Sistema Viário de Interesse Metropolitano (SIVIM), já contam com programa de melhorias e ampliações, que deverá ser implantado de forma coordenada com o cronograma de implantação do Rodoanel visando a sua oportuna disponibilização.

Figura 7.1- Matriz de Impactos

Algumas localidades no âmbito metropolitano serão dotadas de condições de acessibilidade privilegiadas, atraindo investimentos públicos e privados de alto potencial multiplicador, destacando-se neste âmbito, as atividades de apoio ao transporte de cargas. Nestes locais, concentram-se e associam-se os impactos  positivos decorrentes da geração de renda e emprego, valorização imobiliária, aos negativos de eventual sobrecarga da infra-estrutura instalada, e da indução à expansão  do assentamento urbano-residencial, em áreas não desejáveis.

A interseção do Rodoanel com outra rodovia bloqueada como a estrada Ayrton Senna no trecho Leste, altera a acessibilidade nas suas imediações de forma indireta. Há grande alteração nas condições de acessibilidade no caso da interseção com a avenida Papa João XXIII. O diferencial entre as condições de acessibilidade antes e depois da implantação do Rodoanel é que caracteriza a intensidade potencial do impacto sobre as imediações de suas interseções. De fato, áreas como Caieiras, no trecho Oeste/Norte, ou Mauá, no trecho Leste/Sul, que até hoje estiveram à margem dos grandes eixos de comunicação regional terão um impacto proporcionalmente maior que os demais municípios já atendidos hoje pela rede rodoviária da metrópole. Este impacto sobre a economia municipal poderá ser potencializado nos seus aspectos positivos, sempre e quando houver uma postura ativa por parte dos governos locais e estadual no sentido de realizar os investimentos complementares necessários para superar as deficiências locais e atrair novos investimentos produtivos.

A reorganização da estrutura física da metrópole, decorrente das novas condições locacionais estabelecidas pelo Rodoanel, constitui um impacto relevante e terá como tônica o reforço ao processo de desconcentração das atividades econômicas, configurando novas centralidades e a possível expulsão dos estratos de menor poder aquisitivo para periferias mais distantes, configurando novas frentes de expansão do tecido urbano.

O município de Mairiporã configura-se como um caso particular neste contexto, tendo em vista que, apesar de estar articulado regionalmente pela rodovia Fernão Dias, recentemente duplicada, ainda apresenta condições de acessibilidade restritas pela falta de alternativas de articulação com o centro metropolitano.  Constitui caso particular, também pelo fato de ser um dos compartimentos da metrópole vocacionado para o assentamento residencial periférico de estratos de alta renda da população, em padrões de baixa densidade e condições ambientalmente privilegiadas.

A articulação deste município ao Rodoanel, representará também um diferencial  significativo em suas condições de acessibilidade regional, induzindo a uma importante valorização imobiliária e expansão do tecido urbano, no caso, tendendo a manter o mesmo padrão de ocupação já consolidado na região.

A possibilidade de potencializar os impactos positivos sobre a estrutura física da metrópole, assim como de mitigar os efeitos negativos, está na coordenação das intervenções setoriais do Poder Público e da iniciativa privada, competência do sistema de planejamento regional previsto pela Constituição Federal e pela Lei Estadual Complementar Nº 760/94 sob a forma dos Conselhos de Desenvolvimento Regional. A falta desta instância na RMSP vem causando dificuldades na condução do planejamento integrado que daria conta da convergência das ações setoriais no sentido de potencializar este e outros investimentos públicos. Assim sendo, recomenda-se a retomada dos esforços do Poder Público Estadual na consecução do objetivo de implementação do planejamento metropolitano através da criação do Conselho de Desenvolvimento da RMSP.

A potencialização dos impactos positivos do Rodoanel assim como a mitigação dos seus efeitos negativos está também na ação planejada dos municípios, para os quais o Plano Diretor constitui o principal instrumento orientador e disciplinador da ocupação territorial, que é obrigatório, de acordo com o Estatuto da Cidade, no caso de municípios afetados por projetos de impacto. No caso específico do Rodoanel,  é prevista a realização de programa de apoio aos municípios para a devida revisão das normas municipais visando à sua adequação às novas condições estabelecidas pelo empreendimento.

Esta série de impactos da operação do Rodoanel, incide sobre o meio antrópico, tem caráter permanente e, apesar de incorporar o potencial risco de desenvolver processos deletérios, é preponderantemente positiva, mesmo porque existem e são de competência do Poder Público as principais medidas necessárias para prevenir, oportunamente, os seus aspectos negativos.

A implantação das obras apresenta uma grande gama de impactos negativos, a maior parte dos quais, de caráter temporário. Entretanto, existem também na fase de implantação das obras alguns impactos diretos negativos e permanentes, dentre os quais destacam-se: a interferência com unidades de conservação, a perda e a fragmentação de vegetação e a correspondente redução de habitat ou interferência em corredores da fauna, a alteração da paisagem e a relocação compulsória de famílias e atividades econômicas. 

Assim é que o traçado dos trechos Norte, Leste e Sul do Rodoanel em seus 142 quilômetros de extensão, atravessa áreas recobertas por vegetação em estágio médio e avançado de regeneração em pequena porcentagem da área total da faixa de domínio e prevê a remoção de apenas 2.273 famílias, 201 unidades econômicas e 28 equipamentos, segundo a situação em 2001, ou seja, neste último caso aproximadamente o mesmo montante afetado pelo trecho Oeste, que tem menos de um quarto de sua extensão.  

Quanto à perda de vegetação, o impacto é significativo nos trecho Norte e Sul, onde são afetados respectivamente 261,5 ha e 258,5 ha, dentre os quais, importantes maciços contínuos em pontos específicos, com destaque para as vertentes íngremes da margem direita do braço do Rio Grande do reservatório Billings, e região do Bororé e Paralheiros. No braço do Rio Grande e em Parelheiros, além da perda de vegetação o Rodoanel estabelece uma barreira à movimentação da fauna.

No trecho norte serão afetados 261,4 ha de mata, sendo, neste caso, atingidas predominantemente áreas de borda dos maciços. De fato, o traçado do Rodoanel pôde acompanhar em grande parte de sua extensão neste trecho, setores já alterados pela implantação de linhas de transmissão ou estradas vicinais. Nesse contexto, o setor que se estende entre a estrada do Pirucaia, em Mairiporã, e a estrada de Nazaré, em Guarulhos nas imediações do Parque Estadual da Cantareira, constitui o mais significativo em termos de perda de vegetação e interferência com corredores de fauna.

O trecho Leste é o menos significativo em termos de perda vegetal, havendo maior interferência apenas no Vale do Guaió, em área de borda de uma formação já alterada pela introdução de espécies exóticas.

A perda de vegetação e de habitats não é mitigável nem reversível, estando previsto, observando a legislação vigente, programa de compensação através da criação de Unidades de Conservação, investimentos em unidades existentes e plantios em áreas especificamente indicadas para recuperação. As unidades beneficiadas serão preferencialmente aquelas afetadas diretamente pelo empreendimento, conforme indicado a seguir no programa específico.

A interferência do Rodoanel com unidades de conservação está restrita à travessia de pequena parte do Parque do Pedroso, no trecho Sul; à travessia da APA da Várzea do Tietê, em trecho já bastante alterado pela exploração de areia; e à travessia da APA do Sistema Cantareira. O traçado do Rodoanel passa a cerca de 400 metros do extremo leste do Parque Estadual da Cantareira e próximo do limite da APA Federal do Paraíba do Sul em Arujá e Guarulhos e tangencia o Parque da Gruta de Santa Luzia em Mauá.

Adicionalmente, cabe lembrar que o trecho Sul acha-se integralmente inserido em Áreas de Proteção e Recuperação dos Mananciais (Guarapiranga e Billings); o trecho Leste atravessa longitudinalmente a Área de Proteção e Recuperação da bacia do rio Guaió, e o trecho Norte aquela correspondente à bacia do Paiva Castro.

No tocante à interferência com áreas densamente ocupadas, o trecho Norte é o menos significativo; deverão ser removidas 237 famílias em área urbana e 7 famílias em área rural. A parte mais atingida é a periferia da sede do município de Mairiporã, onde  será necessária a remoção de 218 famílias e 26 unidades econômicas.

No trecho Leste, com um total de 906 famílias e 72 unidades econômicas a serem removidas, os setores mais atingidos são as áreas urbanas de Guarulhos, Itaquaquecetuba, Ribeirão Pires e Poá. Foi minimizado o impacto mediante a adoção de travessias em viaduto nos municípios de Itaquaquecetuba, Poá e Suzano para reduzir a faixa de intervenção e permitir maior permeabilidade ao tecido urbano.

No trecho Sul, as comunidades mais afetadas são: a favela Pintassilva e o loteamento Jd. Miami, em Santo André; o loteamento Jd. da Represa, em São Bernardo do Campo; os loteamentos Recreio Campo Belo Baixo e Vila Calu, em São Paulo; os loteamentos Jd. Jacira e Recanto dos Colibris, em Itapecerica da Serra e no Bairro dos Moraes e Jd. Maria Elisa em Embu, totalizando 1.127 famílias e 98 unidades econômicas.

Alguns equipamentos deverão ser afetados na construção do Rodoanel gerando transtornos à população. No levantamento feito em 2001/2002 foram computados 28 equipamentos ao longo dos três trechos, Norte, Leste e Sul. Destacam-se as igrejas com 10 unidades, 6 escolas e 6 campos de futebol.

Este impacto, poderá assumir proporções mais significativas, em função da expansão e adensamento urbanos, especialmente nos trechos Norte e Leste, cuja implantação é prevista em sucessão ao trecho Sul. 

A remoção deverá ser realizada no âmbito de programa específico de desapropriação e reassentamento, visando atender aos diferentes níveis de vulnerabilidade dos afetados com soluções que minimizem perdas econômicas, ruptura de vínculos sociais e dificuldades de reinserção nas novas condições de residência e desenvolvimento de atividades econômicas.

Outro impacto da implantação de caráter permanente é a alteração da paisagem, que se configura pela alteração da morfologia do território e do sistema de drenagem, pela perda e interferência na cobertura vegetal e habitats, pela alteração nos níveis de ruído e na qualidade do ar, pela introdução de elemento construtivo de proporções na paisagem urbana e rural, dentre outros. 

Neste aspecto, os setores mais afetados são: no trecho Norte, as áreas menos antropizadas situadas entre a estrada do Pirucaia e a estrada de Nazaré e as áreas ocupadas por condomínios de alto padrão junto à estrada de Santa Inês; no trecho Leste, as áreas urbanas das sedes dos municípios de Itaquaquecetuba, Suzano e Poá e as áreas rurais do Vale do Guaió; no trecho Sul, as encostas da margem direita do braço do Rio Grande da Billings, a travessia dos reservatórios e da península do Bororé, o Jaceguava, a Várzea do Embu Mirim e as áreas densamente urbanizadas junto à travessia da estrada do M’Boi Mirim.

A minimização destes impactos está prevista mediante a incorporação da dimensão paisagística desde a concepção do projeto, até o detalhamento do projeto paisagístico e de soluções voltadas à inserção local do empreendimento, a serem desenvolvidas no âmbito de programa específico com a participação dos municípios e comunidades envolvidas. 

Os demais impactos da fase de implantação do empreendimento têm caráter temporário e referem-se a alterações no meio físico e incômodos às comunidades que vivem nas imediações.

Trata-se dos processos de instabilização, erosão e assoreamento provocados pelo desmatamento e terraplenagem ao longo de praticamente todo o traçado, cujos efeitos são minimizáveis através da adoção de  procedimentos adequados.

As áreas mais vulneráveis à ocorrência destes processos e cujas conseqüências podem ser mais significativas correspondem a litologias de maior suscetibilidade associadas a declividades mais acentuadas e à  presença de mananciais, cujo assoreamento e incremento dos índices de turbidez  podem comprometer o abastecimento público.

É o caso, no trecho Norte, da travessia das bacias contribuintes do Paiva Castro e do Tanque Grande, o primeiro pertencente ao Sistema Produtor Cantareira, responsável por cerca de 60% do abastecimento de água da metrópole  e o segundo constituindo o principal manancial de abastecimento do município de Guarulhos.

No trecho Sul, a área mais suscetível aos processos de instabilização, erosão e assoreamento corresponde ao trecho entre o Parque do Pedroso e a rodovia dos Imigrantes cabendo destaque às encostas da margem direita do braço do Rio Grande, próximo à captação do Sistema Produtor de mesmo nome que abastece os municípios do ABC.

São ainda a destacar neste aspecto, as encostas da margem esquerda dos rios Embu Mirim e Guaió, cortadas em grandes extensões nas imediações das respectivas várzeas.

Alterações nas condições de estabilidade do território estão também associadas às interferências em várzeas,  que apresentam outra série de impactos como a geração de material excedente e a demanda de empréstimos no caso de substituição do solo mole, a alteração no sistema de drenagem e a interferência em área legalmente protegida (APP’ s).

Tais impactos são particularmente significativos na travessia da Várzea do Tietê, no trecho Leste, e, no trecho Sul, nas margens do reservatório Billings. São ainda importantes as interferências com as várzeas do Guaió, no trecho Leste,  do Embu-Mirim e do Parelheiros, no trecho Sul. No trecho Norte não há interferências importantes com várzeas, sendo que a mais ampla, a várzea do Baquirivu-Guaçu, é superada em viadutos de transposição e das alças da interseção com a via Dutra.

As interferências com Áreas de Preservação Permanente totalizam 46,7 ha no trecho Norte, 200,5 ha no trecho Leste e 53,8 ha no trecho Sul, sendo em sua grande maioria minimizadas pela travessia em viadutos e pontes.

Impacto relevante e temporário produzido na fase de implantação das obras é o transtorno provocado pela movimentação de maquinária, caminhões e operários, pelo incremento dos níveis de ruído, vibrações e emissões veiculares,  pela eventual necessidade de interrupção dos serviços durante o remanejamento de interferências, afetando a população sediada nas imediações e afugentando a fauna. Os locais mais sensíveis a estes impactos correspondem às áreas densamente povoadas e aos setores onde se estendem os principais maciços de vegetação anteriormente assinalados.

Estes impactos são mitigáveis através da ampla divulgação e sinalização dos eventos capazes de causar transtorno à população, à adoção de métodos e horários adequados à execução das atividades que causam transtornos e à observância de procedimentos e práticas conservacionistas. Está prevista a implementação de atividades de educação ambiental voltados aos funcionários das construtoras e demais envolvidos nas obras.

Impacto relevante e temporário refere-se à insegurança da população, especialmente aquela afetada pelas desapropriações, e se manifesta desde a fase de planejamento da obra. Este impacto que, mais uma vez, se concentra nos locais de maior densidade de ocupação, é minimizável através do Programa de Comunicação Social a ser aplicado aos diferentes públicos afetados: população em geral, famílias e empresários envolvidos na desapropriação e população afetada pelos transtornos das obras.

7.1
Gerais e Regionais

Os impactos de abrangência metropolitana e macrometropolitana, estão associados a aspectos relativos a: qualidade do ar, transportes de cargas perigosas, atividades econômicas, insegurança da comunidade, valores imobiliários, estrutura metropolitana, sistemas de transportes, patrimônio arqueológico, histórico-cultural, paisagístico e fases do empreendimento. Estes impactos acham-se descritos deforma resumida a seguir.

7.1.1 Qualidade do Ar

A implantação do Rodoanel trará benefícios para a qualidade do ar da RMSP, com expectativa de redução das emissões veiculares no sistema viário principal da RMSP em cerca de 33,4 mil toneladas por ano em 2010, sendo 28,0 mil (84%) no município de São Paulo. Esta redução é maior do que a emissão provocada pelo Rodoanel, estimada em 28,4 mil toneladas/ano, resultando, em 2010, numa  redução de emissões de cerca de 5,0 mil toneladas/ano.

O sistema viário interno ao município de São Paulo é o que apresenta o maior benefício concentrando mais de 80% do benefício total, onde se verificam as regiões de maior densidade demográfica, com maior concentração pessoas,  expostas a níveis altos de poluição do ar. De acordo com dados da Cetesb (2001), é nesta área da metrópole interna ao Rodoanel onde a qualidade do ar chega a estar mais de 40% do tempo fora da qualidade considerada boa e, algumas vezes, chega a nível ruim, sendo as emissões veiculares as principais contribuintes. 

Cabe ressaltar ainda que as emissões do Rodoanel não são unicamente emissões acrescidas às atuais, mas, em geral, um remanejamento de áreas congestionadas para áreas de baixa densidade de ocupação.

A modelagem de dispersão das emissões do Rodoanel indicou que as concentrações máximas encontram-se na sua grande maioria dentro dos padrões definidos e estão localizadas em “bolsões” com rápida diminuição à medida que se afasta do eixo do Rodoanel, indicando que a região de influência das emissões é restrita.

No horizonte de 2020, o total das emissões previstas para o Rodoanel completo é de 15,72 mil toneladas/ ano, sendo os trechos Norte, Leste e Sul responsáveis pela emissão de 12,12 mil toneladas/ano. Estes valores são cerca de 50% menores do que o valor das emissões estimado para o ano 2010, refletindo uma expectativa de redução da emissão de poluentes nos próximos anos em função da melhoria de tecnologia dos motores, das exigências do programa PROCONVE e da previsão de implantação de programa de inspeção de emissões de veículos em circulação.

7.1.2 Transportes de Cargas Perigosas

Os impactos decorrentes de acidentes com veículos que  transportam produtos perigosos no Rodoanel serão mais relevantes quando ocorrerem próximos a áreas vulneráveis destacando-se: recursos hídricos, áreas de proteção ambiental incluindo proteção aos mananciais e áreas urbanas.

Os acidentes com produtos perigosos podem ocorrer com explosivos, gases, líquidos inflamáveis, sólidos inflamáveis, oxidantes e peróxidos orgânicos, substâncias tóxicas e infectantes, radioativas e corrosivas. Especial atenção deve ser dada aos produtos que reagem com água, uma vez que o derramamento dessas substâncias em corpos d´água podem gerar reações perigosas; da mesma forma, as substâncias sujeitas a combustão espontânea devem merecer cuidados especiais, principalmente se liberadas em áreas próximas a núcleos urbanos.

Em relação aos recursos hídricos os principais pontos vulneráveis, por trecho, incluem:

· Trecho Norte, segmento do traçado próximo ao reservatório Paiva Castro, à captação Santa Inês (Mairiporã) e Tanque Grande (Guarulhos) da Sabesp;
· Trecho Leste, APA da Várzea do Rio Tietê e rio Guaió;
· Trecho Sul, segmento do traçado próximo do reservatório Rio Grande e da captação da Sabesp, travessia do reservatório da Guarapiranga e várzea do Embu-Mirim.
Os segmentos do Rodoanel nas áreas de proteção aos mananciais devem igualmente merecer especial atenção, assim como os segmentos junto a áreas urbanas, principalmente aquelas com maior densidade populacional.

7.1.3 Atividades Econômicas

Na fase de planejamento ocorrem a elaboração de estudos e projetos e a geração de expectativas de novos negócios: frentes de urbanização, renovação de áreas deterioradas, valorização de setores urbanos.

Na fase de implantação é prevista a geração de empregos e o aporte de recursos de mais de 5 bilhões de reais, sendo R$4 bilhões em obras a serem dispendidos ao longo de, aproximadamente, 6 anos. As obras deverão gerar cerca de 60.000 empregos, compreendendo os empregos diretos (15.000) e indiretos (45.000), especialmente concentrados nos ramos da construção civil, transportes, materiais de construção e equipamentos.

Na fase de operação, com a abertura do Rodoanel e as melhorias no sistema de transporte regional e a redução dos seus custos garantirão ganhos difusos para a economia da RMSP e do País, em geral; o incremento da acessibilidade junto às interseções do Rodoanel, catalisarão, em pontos localizados, novos investimentos dos agentes do mercado imobiliário, do setor industrial, do comércio e serviços e do setor público especialmente em negócios associados ao transporte de cargas e à construção civil, que dinamizarão a economia regional e local; a desmobilizarão de mão-de-obra, instalações e equipamentos, no final da fase de implantação, susta os benefícios da obra na geração de emprego e renda, mas como o início e o final da implantação é defasada no tempo o impacto será reduzido em termos globais da RMSP.

7.1.4 Insegurança de Comunidade

A insegurança de comunidade ocorre principalmente nas fases de planejamento e implantação do empreendimento.

Na fase de planejamento, a divulgação do empreendimento e a contratação das obras civis criam expectativas e geram insegurança nas comunidades potencialmente afetadas. Trata-se de insegurança da população residente e que trabalha nos locais por onde deverá passar o Rodoanel, frente à possibilidade de vir a ser desalojada, ou de serem desalojados parentes, amigos ou equipamentos e serviços de seu uso cotidiano.

Na fase de implantação, a insegurança da população residente, proprietária e que trabalha ou mantém negócios na área afetada pelo empreendimento , passa a ter como foco a política que o Empreendedor adotará em relação à avaliação dos imóveis para efeito de desapropriação e, principalmente, para os segmentos de população de baixa renda, o modelo de reassentamento a ser proposto.

A abrangência deste impacto é local/regional, desenvolvendo-se no âmbito dos municípios afetados e, especialmente, nos locais em que a obra atravessará áreas mais densamente povoadas, como é o caso: no trecho Norte,  de Caieiras, Mairiporã e Guarulhos; no trecho Leste, de Itaquaquecetuba, Suzano, Poá e Ribeirão Pires; no trecho Sul, de Santo André, São Bernardo do Campo e São Paulo e Itapecerica da Serra.

7.1.5 Valores Imobiliários

A partir da divulgação do empreendimento tem início o processo de alteração dos valores imobiliários que irá se acentuar durante as fases de implantação e operação.

A valorização imobiliária em função da implantação do Rodoanel constitui um impacto permanente, embora possam ocorrer fatores diversos que promovam flutuações ao longo do tempo.

A valorização imobiliária nos diferentes trechos do empreendimento apresenta especificidades decorrentes das características da ocupação atual, principalmente no entorno das futuras interseções e, com a acessibilidade propiciada pelo Rodoanel poderá se comportar da seguinte maneira:

a) Trecho Norte

No trecho Norte a valorização imobiliária vem ocorrendo a partir de interseção com o trecho Oeste na avenida Raimundo Pereira de Magalhães / SP-332 – estrada velha de Campinas. Esta valorização é mais significativa nos bairros de Jaraguá e Perus, no município de São Paulo, e no município de Caieiras.

A melhoria da acessibilidade na região de Caieiras e de Mairiporã poderá implementar novos loteamentos de chácaras de lazer para os segmentos de população de renda-média e média-alta.

Nos municípios de Arujá e Guarulhos, a interligação do Rodoanel com as pistas marginais da rodovia Presidente Dutra (Bairros Bonsucesso e Japão), vai provocar valorização imobiliária, ampliada, ainda, pela proximidade ao Aeroporto Internacional de São Paulo, sendo por isso local propício para centros de logística e distribuição.

b) Trecho Leste

No Trecho Leste, a partir das interseções do empreendimento com as rodovias Presidente Dutra e Ayrton Senna, deverá ocorrer uma valorização das glebas em condições de sediar atividades industriais e de serviços.

Na região de Itaquaquecetuba, Poá e Suzano, a interligação com a SP-66 / estrada velha Rio–São Paulo melhora as condições de acessibilidade desta região e deverá possibilitar o surgimento de novos empreendimentos industriais, residenciais para os segmentos de renda média-baixa e comerciais e de prestação de serviços de âmbito local / regional.

As áreas linderias à rodovia Ayrton Senna (municípios de Itaquaquecetuba – Bairro Manoel Feio), já impactadas pela respectiva rodovia, deverão sofrer impacto menos acentuado devido a existência de grande porção e área inserida na APA da Várzea do Rio Tietê.

Áreas industriais em Sertãozinho e vizinhança no município de Mauá, serão valorizadas devido à melhoria da acessibilidade, devendo abrigar novas unidades industriais.

c) Trecho Sul

A partir da interligação do Rodoanel com as rodovias dos Imigrantes e Anchieta, espera-se um adensamento e valorização das áreas do entorno, que poderão sediar atividades de armazenagem, a ser potencializada, ainda, com o projeto Ferroanel.

No trecho final, junto a Régis Bittencourt, em áreas do município de Itapecerica da Serra, a interseção dessa via com o Rodoanel (trecho Oeste), provocou sensível alteração no mercado imobliário local, com valorização dos terrenos e galpões industriais existentes. Deverá haver um reforço desta valorização com a ligação com o trecho Sul, apesar das restrições nas áreas de proteção aos mananciais.

7.1.6 Estrutura Metropolitana

É possível prever uma considerável reestruturação física da metrópole em decorrência da implantação do Rodoanel. O empreendimento reforça o processo de desconcentração das atividades terciárias e secundárias no âmbito da RMSP e da macrometópole. Este processo que vem ocorrendo nas duas últimas décadas é potencializado pelo empreendimento que atrai para os setores urbanos próximos às interseções com as rodovias troncais os grandes empreendimentos metropolitanos.

Esta rearticulação das atividades no espaço metropolitano consolida as novas centralidades e atrai assentamentos residenciais de estratos populacionais de diferente poder aquisitivo nas suas imediações.

As áreas centrais da metrópole, com a saída das atividades que buscam melhores condições de acessibilidade regional, terão oportunidade de se reciclarem, absorvendo investimentos especialmente do setor terciário e renovando suas estruturas.

A desconcentração da metrópole, carreando para a periferia novas centralidades e transformando a destinação das áreas centrais, incluem a possibilidade de ocorrerem processos de expansão da ocupação sobre áreas frágeis tituladas como de preservação ambiental.

As alterações previsíveis na estrutura metropolitana se resumem a: 

· Reforço das novas centralidades metropolitanas com destaque para Guarulhos, Santo André e Osasco;

· Instalação de grandes equipamentos metropolitanos nas áreas do entorno das interseções com as rodovias troncais, como já vem ocorrendo em relação ao trecho Oeste;

· Atração de assentamentos residenciais de diferentes extratos de renda, reproduzindo, em geral, os padrões de assentamento das regiões onde estarão inseridos; e, 

· Pressão pela presença de novas urbanizações, nas áreas tituladas como de proteção aos mananciais.

7.1.7 Operação dos Sistemas de Transportes

A implantação do Rodoanel promoverá a interligação das dez rodovias troncais que acessam a RMSP, reduzindo o fluxo de caminhões e o fluxo  de passagem do tráfego geral no sistema viário principal da metrópole, permitindo a reorganização dos fluxos internos à RMSP resultando nos seguintes impactos:

a) Redução dos Custos de Transporte

A nova composição do fluxo de tráfego no sistema viário da RMSP terá como conseqüência o melhor desempenho do sistema viário e a redução dos custos de deslocamento tanto para movimentação de cargas como para a circulação de pessoas,  decorrentes da redução dos tempos médios de viagem e redução do consumo de combustíveis. Também são esperadas reduções de custos de manutenção do sistema viário  e redução do número de acidentes devido à redução dos fluxos de caminhões no sistema viário interno da RMSP.

b) Maior Confiabilidade e Garantia dos Tempos Médios de Deslocamento

As melhorias das condições de operação do sistema viário interno à RMSP, com redução dos tempos de viagem, maior fluidez e aumento de velocidades operacionais implica em maior confiabilidade e melhores condições de produtividade. As viagens apresentarão maior confiabilidade, conforto, segurança e previsibilidade de tempo, reduzindo as deseconomias urbanas verificadas atualmente. De acordo com as simulações de tráfego fornecidas pelo Empreendedor, é estimada uma economia de cerca de 505 mil horas  gastas no sistema viário da RMSP em relação à situação sem projeto em 2020, representando um ganho da ordem de 10%. Esta situação pode reverter a tendência de migração de atividades do setor industrial da RMSP para outros setores da macrometrópole.

c) Melhoria de Acessibilidade dos Municípios da RMSP

Melhores condições de acessibilidade de municípios da região Norte e Extremo Leste da RMSP ao centro metropolitano , à macrometrópole e a todos os destinos proporcionados pelas dez rodovias troncais que servem a RMSP.

A melhoria das condições de acessibilidade, da circulação e da qualidade de vida constituem-se em aspectos estratégicos do desenvolvimento da RMSP/ macrometrópole.
d) Melhorias de Desempenho do Sistema Viário

Com a transferência do tráfego de passagem do sistema viário principal para o Rodoanel , as marginais Tietê e Pinheiros poderão vir a desempenhar a função de atender as viagens regionais e interregionais da RMSP e do próprio município de São Paulo, reduzindo o fluxo de tráfego de passagem, inclusive de produtos perigosos que atualmente não tem opções disponíveis.

São esperadas melhorias operacionais de maior significância nos seguintes eixos viários da RMSP: marginais Pinheiros, Tietê e vias do Minianel Viário, com destaque para as avenidas dos Bandeirantes, Juntas Provisórias, Luis Inácio de Anhaia Melo e Salim Farrah Maluf; Anel Viário Metropolitano, destacando-se as avenidas Cupecê, João de Lucca, avenida dos Estados e avenida Aricanduva; Eixos Radiais como a Radial Leste e o Eixo Norte/Sul;  trecho das rodovias entre o Rodoanel e o centro metropolitano.

7.1.8 Patrimônio Arqueológico, Histórico-Cultural e Paisagístico

Os impactos sobre o patrimônio arqueológico e histórico-cultural na área diretamente afetada pelo Rodoanel, ocorrem principalmente na fase de implantação e estão limitados praticamente à faixa de domínio da rodovia.

Alguns aspectos positivos podem ser vislumbrados com a realização do empreendimento. Trata-se do conjunto de ações como, por exemplo, o levantamento topográfico, que quando monitorado por arqueólogo, proporciona o georreferenciamento dos registros arqueológicos descobertos ao acaso; a abertura de picadas, nas áreas de vegetação densa, quando restrita à supressão localizada, pode evidenciar testemunhos com pouca visibilidade em função da cobertura vegetal. Assim, a oportunidade de implantação do Rodoanel, acaba por gerar expectativas favoráveis quanto à implementação de levantamentos arqueológicos, de sitio que vem sofrendo agressões cotidianas em face da expansão urbana. 

Em relação a paisagem cabe ressaltar que as dimensões físicas do empreendimento representam um impacto relevante alterando sua morfologia, suprimindo áreas com cobertura vegetal em estágios médio e avançado; delimitando áreas de várzea; cruzando setores urbanos de ocupação  contínua (notadamente em Itaquaquecetuba, Suzano e Poá); atravessando os reservatórios Billings e do Guarapiranga; e, alterando a paisagem rural (notadamente na região do reservatório Paiva Castro  / Mairiporã e na região do vale do Guaió).

7.1.9 Fases de Implantação

De acordo com o cronograma fornecido  pelo Empreendedor, a implantação do Rodoanel Mario Covas se dará por etapas com previsão de operação dos Trechos Oeste e Sul a partir de  2007; trechos Oeste, Sul e Leste a partir de  2008;  operação do Rodoanel completo a partir de 2009.

A implantação por fases apresenta em linhas gerais os mesmos benefícios do empreendimento completo, porém numa escala menor. 

A implantação por trechos pode gerar alguns impactos negativos temporários no sistema viário e de transporte da metrópole, em função da maior utilização do sistema viário principal da RMSP em trechos onde o Rodoanel ainda não está implantado.

A operação do Rodoanel apenas no trecho Oeste e Sul prevista para 2007, não equaciona o problema da transposição de bens e pessoas com origens na região  de Minas Gerais e Bragança Paulista (rodovia Fernão Dias), do Vale do Paraíba (rodovias Ayrton Senna e Presidente Dutra), região leste da RMSP (rodovia SP-66), e destinos na região da Baixada Santista e Porto de Santos, região sul do País e países do Mercosul e regiões Norte e Oeste do Estado.

Para realização destas ligações continua sendo necessária a transposição da RMSP, com maior utilização da marginal Tietê para as ligações na região Norte e utilização  do Minianel e Anel Viário Metropolitano para as ligações com a Baixada Santista e Porto de Santos. A rodovia SP-31/Índio Tibiriçá também terá seu volume de tráfego impactado por servir de alternativa para a ligação da região do Vale do Paraíba com o sistema  Anchieta / Imigrantes.

A implantação dos trechos Oeste, Sul e Leste prevista para 2008, aumenta os benefícios esperados em relação à etapa anterior não equacionando porém, o problema das transposições da RMSP das viagens com origens nos eixos das rodovias do sistema Dutra/Trabalhadores e rodovia Fernão Dias e destinos na região Oeste do Estado  e sul do Mato Grosso do Sul através dos eixos das rodovias Castello Branco/ Raposo Tavares

Estes deslocamentos continuariam sendo efetuados através da marginal do Rio Tietê em seu trecho Dutra/ Castello Branco que apresenta sérios problemas de saturação. Nos cenários que não consideram a implantação do trecho Norte do Rodoanel, é esperado para o ano de 2010, um aumento da demanda na marginal do Tietê da ordem de 20% a 30% em relação aos volumes verificados atualmente. É recomendável a ampliação de capacidade da marginal Tietê no trecho entre as rodovias SP-280/Castello Branco e BR-116/Presidente Dutra, até 2009.

7.2
Locais 

Os impactos decorrentes do empreendimento na escala local, por trecho e segundo os meios físicos, biótico e antrópico estão apresentados nos quadros – síntese 7.2.1 a 7.2.3, segundo as categorias da Matriz de Identificação de Impactos e avaliado conforme o enquadramento indicado na legenda que antecede os mesmos.

A espacialização desses impactos por trecho e por segmento, está representada nas figuras 7.2.2 a 7.2.14, de acordo com a legenda da figura 7.2.1.

LEGENDA DOS QUADROS 7.3.1 A 7.3.3
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