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Fonte dos dados brutos: FIBGE.
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9. PROGNÓSTICO

9.1 Quadros Prospectivos

A construção de cenários futuros para a RMSP desenham alternativas para o desenvolvimento econômico e social, identificando o processo de reordenamento das atividades urbanas no espaço com o objetivo de subsidiar as análises prospectivas da região nas alternativas sem e com o empreendimento Rodoanel.

O cenário construído para a RMSP / 2020 utilizou projeções das variáveis população, emprego e renda per capita (fatores exógenos ao empreendimento) e hipóteses de ordem macroeconômica estabelecidas pelo PITU-2020 – Plano Integrado de Transportes Urbanos, para definir os contornos da região onde se insere o Rodoanel.

As hipóteses consideradas no PITU-2020 quanto ao componente macroeconômico permitem traçar três cenários, apoiados em parâmetros de evolução demográfica, de crescimento econômico e de distribuição de renda:

Cenário 1 de Pleno Desenvolvimento preconiza a superação do impasse político e social atual e rompimento dos tradicionais entraves da economia brasileira. Prevê a passagem do País ao estágio de desenvolvimento intensivo, centrado não mais na extensão da produção de mercadorias, senão em sua intensificação, baseada predominantemente no aumento da produtividade do trabalho. Tal cenário baliza, portanto, em termos quantitativos e em seus requisitos qualitativos, a demanda de infra-estruturas em geral e de transportes em particular. A elevação da produtividade do trabalho exige condições de vida condizentes do trabalhador e qualidade do meio ambiente urbano, o que requer perfomance adequada das infra-estruturas urbanas essenciais.

Cenário 2 de Crescimento Moderado admite um ritmo de crescimento pouco expressivo da economia, devido a não superação do atual estágio de desenvolvimento (apesar de seu esgotamento), apoiado na acumulação predominantemente extensiva e na correspondente orientação para o exterior.

Cenário 3 de Estagnação Econômica admite a estagnação da economia pelos próximos vinte anos, agravamento dos processos de concentração de renda e dos problemas urbanos e sociais. Tal cenário acabaria por gerar tensões sociais, provavelmente insuportáveis pela estrutura social atual.

Embora como hipótese, o Cenário 3 não é impossível e/ou inadmissível. Deve ser descartado como contexto para estudos de planejamento, pois é inconsistente com a própria idéia de planejamento, cujo objeto é a implementação de ações e medidas visando atingir ou aproximar uma meta desejada, rompendo com o quadro de estagnação.

Assim, trata-se de escolher entre os cenários 1 e 2 qual será o “pano-de-fundo” ou modelo mais plausível de desenvolvimento econômico-social da RMSP e, a partir daí, criar os cenários específicos sem e com a inserção do empreendimento.

Para o presente estudo e considerando a evolução recente do quadro macro-econômico optou-se por considerar como “pano-de-fundo” para o empreendimento Rodoanel uma situação intermediária, balizada pelos cenários 1 e 2.

População e Renda

Alguns aspectos que conformam as tendências da evolução demográfica brasileira estão razoavelmente estabelecidos e valem para a RMSP. Em termos nacionais, a taxa do crescimento vegetativo vem apresentando tendência de queda, com valores inferiores a 2,0% anuais e, o processo de urbanização decorrente do afluxo das populações rurais (e/ou de pequenas localidades) para os centros urbanos, mostra tendência de desaceleração ou mesmo esgotamento.

Como decorrência desses fatores, é possível formular hipótese segura para a evolução da população brasileira: diminuição das taxas de crescimento vegetativo e relativo controle dos fluxos migratórios.

A evolução demográfica associada ao desenvolvimento econômico, determina outro pressuposto macroeconômico relevante para a construção de cenários, ou seja, a renda per capita da população. Admitindo-se que a evolução da renda per capita na RMSP acompanhe o ritmo observado para este indicador no âmbito nacional, pode-se considerar:

· Cenário 1: Pleno Desenvolvimento, construído a partir da hipótese de crescimento da economia brasileira a 4,5% a.a. e da renda per capita a 3% a.a.; e,

· Cenário 2: Crescimento Moderado, construído a partir da hipótese de crescimento da economia brasileira a 2,5% a.a. e da renda per capita a 1% a.a..

As Figuras e o Quadro a seguir apresentados ilustram estas hipóteses.
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Figura 9.1-1: Região Metropolitana de São Paulo - Distribuição de Renda no Ano-Base e nos Cenários 1 e 2 - 1997-2020

Figura 9.1-2: Região Metropolitana de São Paulo - Evolução Demográfica

1950-2020


Quadro 9.1-1: Região Metropolitana de São Paulo - População e Crescimento da Renda Per Capita nos Cenários 1 e 2 - 1991-2020

	Ano
	Crescimento Populacional
	Crescimento da Renda per capita (% a.a.)

	
	Taxa Anual
	Cenário 1
	Cenário 2

	
	(% a.a.)
	(mil)
	Crescimento
	Crescimento

	1991
	1,9
	15.369
	-
	-

	1997
	1,5
	16.792
	-
	- 

	2000
	1,4
	17.508
	3,0
	1,0

	2010
	1,3
	19.921
	3,0
	1,0

	2020
	1,2
	22.445
	3,0
	1,0


9.1.1
 Situação Sem o Empreendimento

A situação sem o empreendimento considerada no âmbito do presente estudo contempla a implantação do trecho Oeste do Rodoanel  e as demais intervenções comprometidas e previstas para a RMSP, no setor de tráfego e transportes. Os demais trechos do Rodoanel não seriam implantados, neste cenário.

9.1.1.1
Estrutura Urbana e de Transportes

A implantação do trecho Oeste do Rodoanel fará a interligação das rodovias: Bandeirantes, Anhanguera, Castelo Branco, Raposo Tavares e Régis Bittencourt , prevendo os seguintes efeitos na estrutura urbana da RMSP e em sua malha viária / rodoviária principal.

Estrutura Urbana

O quadro urbano com a implantação apenas do trecho Oeste do Rodoanel deverá se comportar da seguinte maneira, considerando as tendências e linhas de mudança identificadas para a RMSP para o ano-horizonte de 2020:

· Crescimento dos municípios das sub-regiões Norte e Oeste apesar da tendência de diminuição das taxas geométricas de crescimento anual; 

· Nas demais sub-regiões da RMSP, a não implantação do empreendimento em sua totalidade não impedirá as alterações na estrutura urbana da região que já estão delineadas; 

· descentralização das atividades de serviços, principalmente de grandes equipamentos;

· consolidação das centralidades metropolitanas em Osasco, Guarulhos e Santo André; e,

· avanço do processo de adensamento da ocupação dos anéis periféricos, devido uma expansão mais moderada da mancha urbana e/ou da implementação de medidas para controlar o avanço da urbanização sobre áreas ambientalmente protegidas, com destaque para as áreas de proteção aos mananciais;

· A rearticulação das atividades industriais no espaço macro metropolitano, tendência já observada e que inclui as regiões de Campinas, Sorocaba e Vale do Paraíba.

Estas mudanças / alterações na estrutura urbana da RMSP sem a implantação do empreendimento irão prescindir de um importante elemento estruturador representado pelo Rodoanel. É inegável que a interligação das dez rodovias troncais que acessam a RMSP cria condições para a implementação de um amplo leque de medidas de ordem urbanística, no âmbito dos municípios direta e indiretamente afetados, medidas estas capazes de rearticular a distribuição das atividades no espaço metropolitano e, por conseqüência, melhorar as condições de vida das populações residentes e que circulam pela região.

A não realização do Rodoanel dificulta que a rearticulação das atividades no âmbito da RMSP ocorra em consonância com a rearticulação do viário regional propiciada pela implantação do empreendimento em sua totalidade.

Estrutura de Transportes

Os principais efeitos na estrutura viária e de transportes esperados no cenário sem o empreendimento ou com a implantação apenas do trecho Oeste referem-se a:

· Redução no volume de tráfego na região da ponte da Via Anhanguera com a marginal do Rio Tietê

Com a conexão entre as rodovias Anhanguera e Bandeirantes, através do Rodoanel, parte do tráfego com destino à zona leste e centro passa a ter a possibilidade de utilizar a rodovia dos Bandeirantes que possui uma melhor conexão com a marginal e não apresenta os congestionamentos rotineiros observados na via Anhanguera.

Com a implantação deste trecho o bairro de Perus passa a ter um melhor acesso para a marginal do Rio Tietê através da conexão com a rodovia dos Bandeirantes,  até então não permitida.

· Melhor acessibilidade para e entre os municípios de  Barueri, Osasco, Carapicuíba e Cotia

Como o trecho Oeste passa por uma região relativamente adensada, suas conexões permitirão maior acessibilidade entre esses municípios  e uma melhor distribuição de fluxo nas chegadas às marginais do rio Pinheiros.

· Impactos no Minianel Viário de São Paulo 

Os impactos no Minianel não serão significativos e deverão ocorrer em pequena intensidade e principalmente num pequeno trecho próximo ao “Cebolão”.

· Demais  efeitos e impactos na malha viária da RMSP na situação sem o empreendimento, principalmente ao longo do Minianel Viário

Este cenário que prevê apenas a implantação do trecho Oeste deverá apresentar situações de agravamento das condições operacionais do sistema viário principal da RMSP nos próximos 20 anos, com o Minanel  continuando a exercer seu importante papel na articulação das rodovias que acessam a RMSP, em função da não implantação do Rodoanel completo.

As condições operacionais do Minanel verificadas atualmente deverão se agravar considerando-se mantida a evolução da taxa de motorização da cidade de São Paulo dos últimos 20 anos e sua projeção até 2007, quando está prevista uma  taxa de 629 veículos por mil habitantes. Esta taxa é cerca de 76% superior à taxa verificada em 1990 e 3,4 vezes maior do que aquela verificada em 1980 (Figura 9.1.1.1-1).

Figura 9.1.1.1-1 


    Fonte: População (IBGE), Frota (DETRAN)

A evolução da taxa de motorização associada ao aumento contínuo da participação das viagens pelo modo individual no total de viagens motorizadas na RMSP, que atingiu praticamente 50% na última pesquisa O/D do Metrô em 1997, tende a agravar o quadro de desempenho atual do Minianel e do sistema viário principal de São Paulo.

Nessas condições o índice de lentidão no trânsito (CET-SP) pode superar 200 km no período de pico da tarde em 2007, com uma tendência de agravamento dessas condições até o ano de 2020, podendo atingir valores entre 230 a 250 km de lentidão em 2020.

Como o sistema viário principal encontra-se saturado e não havendo  transferências significativas do tráfego de passagem para o trecho Oeste do Rodoanel, advindas principalmente da implantação dos futuros trechos, a tendência é que haja um contínuo agravamento das condições do sistema viário interno ao Minianel.

Isto poderá acarretar uma ampliação do congestionamento ou queda do nível de desempenho das vias arteriais, coletoras e locais, que atendem deslocamentos tipicamente urbanos, tanto para viagens locais regionais e interregionais.

Os reflexos serão diretos na perda de qualidade de vida da população, com prejuízos e retardamentos dos tempos de viagens, na região metropolitana como um todo, resultando deseconomias para o conjunto da sociedade.

9.1.2
 Situação Com o Empreendimento

Nesse cenário é considerada a implantação completa do Rodoanel. A implantação por trechos é analisada e apresentada no item 7.4. 

9.1.2.1
Estrutura Urbana e de Transportes

A implantação completa do empreendimento melhora a acessibilidade intra-regional, as condições de circulação nas rodovias troncais que acessam a RMSP, criam novas possibilidades para a localização de atividades terciárias e favorecem a adoção de medidas de ordem urbanística para o ordenamento do uso e ocupação do solo urbano de modo a reduzir as disparidades no território metropolitano.

Tais possibilidades permitem atribuir ao Rodoanel papel de elemento indutor da ocupação e do crescimento dos anéis periféricos da RMSP, orientando este crescimento e coibindo a expansão da região em vetores não desejados. Atribuir ao Rodoanel papel tão relevante na estruturação da metrópole supõe, de partida, que o mesmo venha acompanhado de um conjunto de ações e projetos complementares (no âmbito do Estado e dos municípios envolvidos), capazes de garantir o exercício deste papel estruturador.

Estrutura Urbana

As perspectivas de mudanças / alterações na estrutura urbana da RMSP previstas neste prognóstico, terão maiores probabilidades de se concretizarem com a implantação completa do empreendimento destacando:

· A tendência de descentralização das atividades terciárias que vem sendo observada na RMSP serão potencializadas pela melhoria da acessibilidade da região propiciada pelo empreendimento;

· Esta descentralização que ocorre orientada pelos principais eixos viários / rodoviários será fortemente condicionada pelo empreendimento e, principalmente, pela posição das interseções previstas. No entorno dessas interseções serão criados setores urbanos de grande atratividade para a inserção de equipamentos terciários de âmbito metropolitano e, ainda, serão valorizadas as centralidades existentes próximas a estas interseções;

· A posição do Rodoanel, envolvendo a mancha urbana de ocupação contínua poderá, se acompanhado de medidas de ordem urbanística, se constituir em um elemento estruturador da ocupação dos anéis periféricos da RMSP. Este papel estruturador terá maior relevância nas áreas ambientalmente protegidas, com destaque para as áreas de proteção aos mananciais, onde o Rodoanel poderá exercer o “efeito barreira”, impedindo a expansão da ocupação em vetores não desejados. Este “efeito barreira” dependerá da adequação da legislação urbanística dos municípios atravessados pelo empreendimento e, principalmente, da implantação de um modelo de monitoramento do uso e ocupação do solo, envolvendo o Estado e os municípios da RMSP;

· A indução da ocupação nas sub-regiões que compõem a RMSP, a partir da melhoria da acessibilidade regional acompanhará, provavelmente, a tendência observada nos últimos intervalos censitários (1980-1991 e 1991-2000) de queda das taxas geométricas de crescimento anual. Ainda assim, o crescimento das populações em números absolutos será relevante em grande parte dos municípios da RMSP; 

· A expansão das atividades secundárias e terciárias em direção à macrometrópole, território ampliado da RMSP abrangendo as regiões de Campinas, Sorocaba, Vale do Paraíba e Baixada Santista, serão beneficiadas com a implantação do empreendimento em sua totalidade, criando novas possibilidades de integração dos municípios, mantendo e intensificando o intercâmbio de atividades na macrometrópole;

· Esta integração funcional, aliada à descentralização das atividades terciárias, irá beneficiar a consolidação dos sub-centros metropolitanos de Guarulhos, Santo André e Osasco; e, 

· A rearticulação dos espaços industriais no âmbito da metrópole e da macrometrópole também será beneficiada, cabendo destacar, por sua proximidade ao empreendimento, a consolidação dos pólos industriais de Guarulhos-Arujá e de Mauá (Capuava e Sertãozinho).

Estas mudanças / alterações na estrutura urbana da RMSP poderão se beneficiar do caráter estruturador do empreendimento, principalmente quando implantado em sua totalidade. Este fato, aliado à tendência de um crescimento mais moderado da região decorrente das alterações profundas no crescimento demográfico, criam condições para a implementação de um novo modelo de apropriação do território, capaz de melhorar as condições de uso e ocupação dos anéis periféricos da RMSP, resultado na melhoria das condições de vida das populações locais e, conseqüentemente, da população metropolitana.

Estrutura de Transportes

Os principais efeitos na estrutura viária e de transportes esperados no cenário com o empreendimento referem-se a:

· Benefícios globais em termos de economia de horas gastas e ganhos de velocidades decorrentes da implantação do Rodoanel Completo

De acordo com os dados de tráfego (VETEC / DERSA), fornecidos pelo Empreendedor é esperada uma economia média de cerca de 400,8 mil horas por dia no sistema viário da RMSP em 2010, em relação à situação sem projeto, representando um ganho percentual de 9,4%. Em 2020 o total de horas economizadas previstas passa para 505,0 mil horas diárias, representando um ganho de cerca de 9,8% em relação à situação sem projeto. Com relação à velocidade média do tráfego geral na RMSP foi estimado um ganho médio de cerca de 3,7 Km por hora para os horizontes de 2010 e 2020, representando evolução de 14% e 15% em relação à situação sem projeto, respectivamente. 

Estes resultados globais sinalizam para uma redução de tempo de viagens para os veículos de carga que passam (fluxo de passagem pela RMSP) em direção ao Porto de Santos, ou a indústrias e depósitos da RMSP, assim como para aqueles que fazem o percurso do Sul e Mercosul para o Norte e Nordeste. Essa redução será possível devido à velocidade média esperada para o Rodoanel (da ordem de 80km/h) em relação à velocidade média de 25 km/hora que ocorre atualmente pelas vias urbanas, e com tendência decrescente.

· Maior confiabilidade e garantia do tempo médio e das condições operacionais das viagens
Face às condições operacionais e de desempenho do Rodoanel as condições de viagens apresentarão maior confiabilidade, conforto, segurança e previsibildade de tempo.

Atualmente, o Minianel Viário  opera em condições de saturação, ou próximas, praticamente 12 horas por dia. Qualquer evento (pequenos acidentes ou veículos quebrados) provoca grandes congestionamentos. Nos meses de verão, eventos como o transbordamento dos rios Tietê e Aricanduva, faz com que um percurso de cerca de 20km possa atingir horas para ser realizado. Esse trecho é integrante da rota de acesso ao Aeroporto Internacional de São Paulo em Guarulhos, onde  as condições de acessibilidade e o tempo médio de viagem são elementos fundamentais.

· Redução dos fluxos veiculares no Minianel Viário e Sistema Viário Arterial Interno ao Centro Metropolitano

Com a transferência do tráfego de passagem (leve, pesado e ônibus) do Minianel para o Rodoanel haverá uma reorganização dos fluxos veiculares do sistema viário arterial.

Desta forma, as vias marginais dos rios 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, eliminando ou reduzindo o fluxo de tráfego de passagem pelas mesmas, inclusive de produtos perigosos que não têm opções disponíveis. Especificamente com relação aos volumes de tráfego no Minianel e Anel Viário Metropolitano de São Paulo, os dados de tráfego (VETEC / DERSA) prevêem para o ano 2020 os seguintes benefícios em relação à situação sem projeto:

· Marginal Pinheiros: redução do volume diário médio de cerca de 8% no sentido horário e 5% no sentido anti-horário em relação à situação sem projeto. Com relação ao fluxo de caminhões é prevista uma redução ainda maior sendo de  49% no sentido horário e 34% no sentido anti-horário;

· Marginal Tietê: redução do volume diário médio de cerca de 11% no sentido horário e 10% no sentido anti-horário em relação à situação sem projeto. Com relação ao fluxo de caminhões é prevista uma redução ainda maior sendo de  42% no sentido horário e 43% no sentido anti-horário;

· Avenida dos Bandeirantes : redução do volume diário médio de cerca de 5% em ambos os sentidos em relação à situação sem projeto. Com relação ao fluxo de caminhões é prevista uma redução ainda maior sendo de  50% no sentido horário e 38% no sentido anti-horário;

· Trecho entre as avenidas Luiz Inácio Anhaia Mello/ Salim Farah Maluf do Minianel: redução do volume diário médio de cerca de 10% em ambos os sentidos em relação à situação sem projeto. Com relação ao fluxo de caminhões é prevista uma redução ainda maior sendo de  37% no sentido horário e 34% no sentido anti-horário;

· Trecho entre as avenidas Vereador João de Luca / Cupecê do Anel Metropolitano: redução do volume diário médio de cerca de 8% no sentido horário e 5% no sentido anti-horário em relação à situação sem projeto. Com relação ao fluxo de caminhões é prevista uma redução ainda maior sendo de  31% no sentido horário e 32% no sentido anti-horário.

· Melhoria nas condições operacionais em outros corredores radiais importantes

Melhoria da velocidade média no corredor Radial Leste. A redução no volume da Marginal do rio Tietê terá especial importância para a zona leste. Atualmente os principais corredores que fazem a ligação da zona leste com o centro da cidade são os corredores formados pela avenida Radial Leste e sua continuidade e as vias marginais do rio Tietê. Essas vias apresentam nos períodos de pico cerca de 10 Km de lentidão e a própria marginal do rio Tietê utilizada pelos usuários de bairros mais periféricos da região.  Com a redução de volume de tráfego nas vias marginais do rio Tietê, parte do tráfego que utiliza atualmente a Avenida Radial Leste tende a migrar para esse corredor – vias marginais do rio Tietê.

Também são esperadas melhorias das condições operacionais do eixo Norte / Sul do Sistema Viário de São Paulo, formado pelos eixos da avenidas Santos Dumont, Prestes Maia e 23 de Maio.

· Melhora na acessibilidade do Aeroporto Internacional de São Paulo /  Guarulhos
Situação apontada anteriormente advinda das melhores condições operacionais e de maior confiabilidade do Rodoanel versus as atuais condições de operação do Minianel Viário de São Paulo.

· Possibilidade de criação de centros logísticos para carga e do novo centro de abastecimento de São Paulo

A acessibilidade criada pelo Rodoanel numa faixa de 20 a 30 Km de distância do centro do Município de São Paulo permite a instalação de centros logísticos de movimentação de bens para atender a RMSP e toda a região sudeste, sem causar um impacto negativo no trânsito da cidade. A implantação destes centros faz partes das ações previstas no âmbito do PDDT 2000/2020.

Exemplo é o estudo em desenvolvimento para a região compreendida entre as rodovias Régis Bittencourt e Raposo Tavares, localizadas no trecho Oeste, para a implantação do novo centro de abastecimento de São Paulo,  em substituição ao atual CEASA. 

· Benefícios em Relação à Qualidade do Ar

As emissões calculadas para o Rodonel Mario Covas, nos cenários 2010 e 2020 e sua comparação com as emissões no cenário atual (base 2000) contidas no Inventário de Fontes da Região Metropolitana de São Paulo, segundo CETESB (2001) permitem verificar a seguinte participação das emissões futuras do Rodoanel.

	Poluentes
	Emissão em 2000, na RMSP (1000 t/ano)
	Emissão em 2010, no Rodoanel (1000 t/ano)
	% em relação às emissões na RMSP
	Emissão em 2020, no Rodoanel (1000 t/ano)
	% em relação às emissões na RMSP

	CO
	1.661,8
	12,145
	0,73
	4,656
	0,28

	HC
	376,7
	3,655
	0,97
	1,726
	0,46

	Nox
	382,0
	10,865
	2,84
	7,659
	2,01

	SOx
	38,3
	0,935
	2,44
	0,955
	2,49

	MP
	64,1
	0,839
	1,31
	0,722
	1,13


As emissões estimadas representam de 0,73% a 2,84% das emissões atuais na RMSP, para o cenário 2010 e de 0,28% a 2,49% no cenário 2020, verificando-se um decréscimo significativo de 2010 para 2020 e da participação nas emissões de 2000. A razão disso é que em 2010 e 2020 as emissões especificadas por veículo, ou seja, emissão por km rodado, e as emissões médias da frota serão menores que em 2000 face à melhoria tecnológica e de controle de emissões nos veículos, bem como pela retirada de frota antiga que não era submetida a exigências do PROCONVE. 

Atualmente a emissão desses veículos ocorre em regiões de densidade alta com pessoas residindo, trabalhando ou circulando nas áreas internas ao Rodoanel, ou seja, expostas a níveis mais altos de poluição do ar, em especial quando se compara com as áreas próximas aos trechos Norte, Leste e Sul do Rodoanel.

Conforme dados da CETESB (2001) a Região Metropolitana de São Paulo, basicamente na área interna ao Rodoanel, tem apresentado qualidade do ar que chega a estar mais de 40% do tempo fora da qualidade considerada boa e, algumas vezes, chega a nível ruim, sendo os veículos os principais contribuintes.

O Rodoanel propiciará ganhos na velocidade da região interna ao Rodoanel e, portanto, um ganho em relação à qualidade do ar, uma vez que, as emissões veiculares diminuem com o aumento da velocidade média. Proporcionará, também, ganhos em relação ao consumo de combustível que, em última análise, é um ganho ambiental.

A redução de congestionamentos pela melhoria da velocidade média dos veículos, aliada à redução do volume de tráfego é outro fator importante a ser considerado em relação à qualidade do ar, pois sabe-se que as emissões aumentam consideravelmente em condições de congestionamento. Murgel & Szwarc (1989) testaram veículos leves em condição padronizada de velocidade (31,5 km/h) e em condição de congestionamento (19 km/h) e verificaram que as emissões aumentaram em média 25% para CO e 19% no consumo de combustível. As emissões de NOx resultaram 15% em média menores na condição de congestionamento. Já Ponthieu (1986) realizou estudo na França, sobre a racionalização do trânsito concluído que aumento da velocidade média de 15,3 km/h para 21,3 km/h repercutiria em redução na emissão de poluentes entre 15% para CO, 20% para HC e 25% para NOx, sendo que o consumo seria reduzido em 20%.

Isso resultará em ganho em relação à saúde da população, já que os estudos realizados na região indicam o seu comprometimento pela qualidade inadequada do ar que a região apresenta com elevada freqüência.

9.2
Comparação

A comparação entre a situação sem o empreendimento e com o empreendimento realizada anteriormente está resumida no Quadro Comparativo 9.2-1 a seguir.

A situação sem o empreendimento ou apenas com a implantação do trecho Oeste promove melhorias localizadas no sistema viário e de transportes e, em termos urbanos-ambientais, tem seus efeitos principalmente nas sub-regiões Norte e Oeste da RMSP. Na situação com empreendimento, as tendências de alterações / mudanças atualmente observadas no quadro urbano e ambiental poderão ter no Rodoanel um elemento estruturador em relação ao uso e ocupação do solo e, ainda, que promova melhorias em aspectos do meio físico e biótico nas áreas de influência do empreendimento.

Quadro 9.2-1 em A3

Quadro 9.2-1 em A3 CONTINUACAO
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