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Brasil perde R$ 156,2 bilhões com a morosidade 
do trânsito em São Paulo

Moradores da Região Metropolitana de São Paulo 

gastam meia hora a mais do que deveriam no 

deslocamento entre as residências e os locais de 

trabalho. 

Se o excesso de tempo fosse eliminado, o PIB 

nacional cresceria em 2,83%. E a cidade 

absorveria 50% do benefício.
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Produtividade e tamanho da cidade (Alonso, 1971)

Ganhos de produtividade estão diretamente associados a 

crescimento de longo prazo

Aglomerações possuem benefícios e custos

Benefícios e custos aumentam com o tamanho da cidade

 Benefícios cresceriam a taxas decrescentes

 Custos cresceriam a taxas crescentes

Tamanho ótimo da cidade:

Benefício líquido máximo
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Produtividade e tamanho da cidade
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Productivity curve

Cost curve

Net benefit curve



Tamanho ótimo da cidade
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Custos e benefícios marginais

Tamanho da cidade (n)

C(n)

B(n)

n*

Tamanho, preço da terra, 
espraiamento, 
desamenidades

Tamanho, amenidades, 
densidade, diversidade, 

funções, networks
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Fonte: EMURB
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RMSP é o centro econômico e financeiro do Brazil

Maior aglomeração urbana do País

 10.3 % da população brasileira (2010)

 18.9 % do PIB nacional (2009)

O município de São Paulo é o núcleo da RMSP

 5.9 % da população brasileira (2010)

 12.0 % do PIB nacional (2009)
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Área
(000 km2)

População 
(000 000)

PIB
(USD bilhões)

PIB per capita 
(USD)

IDH 
2000

São Paulo 1.5 11.3 194 17,221 0.841

SPMR 7.9 19.7 306 15,558 0.813

Brasil 8,514.9 190.8 1,619 8,486 0.665
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O rápido processo de expansão urbana de São 
Paulo...
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... não foi acompanhado pela provisão de 
infraestrutura adequada

Velocidade média no trânsito na cidade de São Paulo nos horários de pico 
(em km/h) versus população residente na RMSP
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Violência no trânsito

Taxa de vítimas de acidentes de trânsito 
(100.000 Habitantes)
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Fatos estilizados – RMSP

Transformação das cidades: de centros produtores de manufaturas 

e serviços para centros produtores de idéias

 44% (1970) to 17% (2003) dos empregos industriais

Cidades tornam-se cada vez mais concorrentes e 

complementares entre si

Movimento: de autossuficiência para interdependência

Exploração de economias de escala, baixo custo de transporte, 

preferência por variedade, maior volume de trocas

 Comércio entre cidades cresce mais rapidamente que o PIB 

municipal (Brasil???)
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Estrutura de fluxos de comércio no Brasil, 2008 
(% do total)

  Primary (8.5% of total flows)   

    Destination 

    SPC SPMR RSP RB ROW 

O
ri

g
in

 

São Paulo City (SPC) 0.00 0.01 0.00 0.00 0.00 

Rest of SPMR (SPMR) 0.01 0.02 0.01 0.00 0.00 

Rest of São Paulo State (RSP) 0.54 0.35 3.60 1.88 0.26 

Rest of Brazil (RB) 1.93 1.58 13.25 47.67 16.88 

Rest of the world (ROW) 0.28 0.35 3.46 7.93 0.00 

              

  Manufacturing (36.6% of total flows)         

    Destination 

    SPC SPMR RSP RB ROW 

O
ri

g
in

 

São Paulo City (SPC) 1.81 1.03 0.82 1.46 0.55 

Rest of SPMR (SPMR) 1.77 2.14 1.00 1.65 0.89 

Rest of São Paulo State (RSP) 2.31 1.52 8.10 7.06 3.32 

Rest of Brazil (RB) 1.00 0.64 3.14 39.87 6.50 

Rest of the world (ROW) 1.28 1.06 2.36 8.74 0.00 

 

8.17
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Estrutura de fluxos de comércio no Brasil, 2008 
(% do total) (cont.)

  Services (54.9% of total flows)         

    Destination 

    SPC SPMR RSP RB ROW 

O
ri

g
in

 

São Paulo City (SPC) 8.22 1.82 2.01 3.32 0.46 

Rest of SPMR (SPMR) 0.68 3.02 0.49 0.81 0.18 

Rest of São Paulo State (RSP) 0.28 0.22 9.04 1.89 0.40 

Rest of Brazil (RB) 0.20 0.18 1.34 61.13 1.98 

Rest of the world (ROW) 0.27 0.14 0.33 1.59 0.00 

       

  Total (100.0% of total flows)           

    Destination 

    SPC SPMR RSP RB ROW 

O
ri

g
in

 

São Paulo City (SPC) 5.17 1.38 1.41 2.36 0.45 

Rest of SPMR (SPMR) 1.02 2.44 0.64 1.05 0.42 

Rest of São Paulo State (RSP) 1.04 0.71 8.23 3.78 1.46 

Rest of Brazil (RB) 0.64 0.46 3.01 52.20 4.90 

Rest of the world (ROW) 0.64 0.49 1.34 4.75 0.00 

 

15.83

10.77

8.51
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Abordagem tradicional para se estimar os 
impactos diretos de projetos de transporte 

Estimativas de valor da hora de “não trabalho” despendida em 

transporte 

 Evidências a partir de estudos de escolha modal 

sugerem que o valor do tempo economizado em 

deslocamentos dos trabalhadores representa um 

percentual (multiplicador) de seu salário-hora (10% a 

50%)

Informações sobre variações nos tempos de viagem 

Parâmetros do mercado de trabalho do espaço econômico de 

referência
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O que devemos levar em consideração para se 
calcular os efeitos econômicos sistêmicos?

Heterogeneidade (individual e espacial)

Fluxos de renda e de bens e serviços em um contexto 

metropolitano

Mobilidade versus Acessibilidade

Efeitos sobre produtividade dos trabalhadores

Oferta e demanda de serviços de transportes

Teoria econômica
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Onde moram as pessoas?
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Onde trabalham?
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Onde está o dinheiro?
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A cidade de São Paulo recebe diariamente um 
fluxo de um milhão de trabalhadores
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Local de residência dos trabalhadores do município 
de São Paulo

23Fonte: Microdados do Censo 2010



Distribuição dos trabalhadores nos municípios da 
RMSP
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% por local de trabalho % por local de residência



Fluxos de trabalhadores para/de municípios das 
capitais das Regiões Metropolitanas

25

Trabalhadores 

externos
Trabalham fora

Saldo migratório 

(000)

COD Nome Estado
Moram   

(1)

Trabalham   
(2)

Moram e 

trabalham 
(3)

Moram mas 

trabalham Fora 
(4)

Trabalham mas 

moram fora       
(5)

 (5) / (2)  (4) / (1)  (5) - (1)

2611606 Recife PE 661,0 892,3 610,8 50,2 281,5 31,5% 7,6% 231,24

4314902 Porto Alegre RS 728,2 939,7 693,9 34,3 245,8 26,2% 4,7% 211,47

3106200 Belo Horizonte MG 1.237,1 1.528,4 1.161,6 75,5 366,9 24,0% 6,1% 291,33

4106902 Curitiba PR 947,2 1.116,9 887,7 59,5 229,2 20,5% 6,3% 169,75

5208707 Goiânia GO 708,5 844,0 679,3 29,2 164,7 19,5% 4,1% 135,51

3304557 Rio de Janeiro RJ 2.922,7 3.517,2 2.849,7 73,1 667,5 19,0% 2,5% 594,44

3550308 São Paulo SP 5.549,8 6.359,4 5.381,0 168,8 978,5 15,4% 3,0% 809,66

1501402 Belém PA 595,4 667,0 570,9 24,5 96,1 14,4% 4,1% 71,61

5300108 Brasília DF 1.287,5 1.370,3 1.174,3 113,2 196,0 14,3% 8,8% 82,79

2304400 Fortaleza CE 1.128,8 1.204,6 1.097,4 31,4 107,2 8,9% 2,8% 75,86

2927408 Salvador BA 1.252,9 1.265,7 1.192,1 60,8 73,6 5,8% 4,9% 12,79

1302603 Manaus AM 750,6 752,5 742,9 7,7 9,6 1,3% 1,0% 1,90

Fonte: Microdados do censo 2010

Trabalhadores (000)
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Fluxos de renda e de bens e serviços em um 
contexto metropolitano

Place of production Place of residence Place of consumption

Intermediate consumption 
Value added
Gross output

Activities

Intermediate consumption 
Value added
Gross output

Factors of production

Earned labor income
Other earned income
Taxes and transfers

Households, firms and government

Intermediate consumption
Household consumption

Other final demand

Activities, households, firms and govt.

Local demand
Interregional and 

international imports

Commodities

Local production
Interregional exports

Commodities
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Mobilidade X Acessibilidade

“Mobilidade é a capacidade de se deslocar no espaço”

“A acessibilidade é definida como o potencial de oportunidades de 

interação”

Patrocínio - MG São Paulo - SP



Mobilidade X Acessibilidade

Altos níveis de mobilidade podem refletir (mas não 

necessariamente refletem) altos níveis de acessibilidade…
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Tempo de deslocamento e produtividade

Trabalhadores que levam mais tempo no 

deslocamento diário de casa para o trabalho são 

menos produtivos

 Apoio teórico (Zenou e Smith, 1995; Zenou, 2002; Brueckner

e Zenou, 2003; Ross e Zenou, 2008; Zenou, 2008)

 Esforço do trabalhador depende negativamente da duração do 

deslocamento

 Apoio empírico (Van Ommeren e Gutiérrez-i-Puigarnau, 2009; 

Porsse et al., 2012)

 Tempo excessivo no trânsito pode induzir trabalhador a 

chegar atrasado ou sair mais cedo, ou mesmo se ausentar do 

trabalho com maior frequência, reduzindo sua produtividade
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Acessibilidade ao trabalho e produtividade

Trabalhadores com maior acessibilidade aos 

empregos disponíveis são mais produtivos

 Apoio teórico (“matching”)

 Tamanho efetivo do mercado de trabalho

 Eficiência do sistema de transportes

 Localização relativa dos empregos e das residências

 Ajuda a explicar produtividade do trabalhador

 Quantos empregos um trabalhador pode acessar em 60 

minutos?

 Apoio empírico
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A fórmula de Hansen

t = tempo de 
deslocamento

Oj = Empregos 
em j

Modos =
1 Veículo Privado

2 Transporte Público

i = 460 zonas

A = Acessibilidade

j = 460 zonas

α = 0,01154

Departamento de Economia, FEA-USP
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Índice de Acessibilidade via Veículo Privado na RMSP
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Índice de Acessibilidade via Transporte Público RMSP

Departamento de Economia, FEA-USP



34

A modelagem integrada

Matriz O-D
Rede de 

Transportes

Índice de 
Acessibilidade

Tempo de 
Deslocamento

Características 
Pessoais

Estrutura 
Urbana

Mix de Setores

Produtividade Modelo EGC
Efeitos 

Sistêmicos

Outros Efeitos

Emprego por 
Setor

Alteração na Rede 
de Transportes

Modelo espacial EGC

Modelo de 
demanda de viagens

Modelo de produtividade
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Características básicas do modelo espacial EGC

Modelo de otimização

Sistema metropolitano de insumo-produto (fluxos de renda e de 

comércio) 

Foco na RMSP

 39 municípios + restante do Estado de SP + restante do 

Brasil

 56 setores, 110 produtos

Banco de dados em nível municipal (2008)

Mapeamento dos pagamentos de salários do local de trabalho para 

o local de residência

Padrões de consumo das famílias distintos por local de residência

Referência: Haddad e Hewings (2005)



Função de produção do setor j no município r

36

Output

Intermediate 
inputs

Domestic

Region 1 Region n

Imported

Primary 
factors

Capital Labor

Region 1 Region n

Place of production Place of residence
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Parâmetros usados na micro-simulação não 
comportamental

Dependent variable = WAGE

WAGE = wage (log); TIME = commuting time (log); ACCESS = accessibility index – public transportation 

(log); GENDER = dummy variable – female =1; IND = dummy variable for sectoral of activity –

manufacturing = 1; SERV = dummy variable for sectoral of activity – service = 1; EDUC2 = dummy 

variable for schooling – elementary; EDUC3 = dummy variable for schooling – middle school; EDUC4 = 

dummy variable for schooling – high school; EDUC5 = dummy variable for schooling – college; AGE = age; 

AGESQ = square of age.

Variables Coefficients 
  

TIME -0.02714 

ACCESS 0.23321 

  

C 5.77565 

GENDER -0.25140 

IND 0.07823 

SERV 0.02660 

EDUC2 0.10212 

EDUC3 0.24925 

EDUC4 0.49347 

EDUC5 1.13517 

AGE 0.03880 

AGESQ -0.00029 
  

PLACE OF WORK DUMMIES YES 
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Simulações

Valoração econômica do tempo de deslocamento dos 

trabalhadores na RMSP

 Qual o valor, em termos de bem-estar e eficiência, 

de uma hora gasta no trânsito da RMSP? 

 Quais regiões são mais afetadas?

Estimativa das perdas econômicas

 Quanto custa ficar parado no trânsito em São 

Paulo?
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Síntese dos fechamentos

Ajustamento Período Efeito acessibilidade Estoque de capital 

Curtíssimo prazo 6-12 meses Não Exógeno 

Curto prazo 1-3 anos Sim Exógeno 

Longo prazo 5-10 anos Sim Endógeno 
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Relações de causalidade no modelo espacial EGC
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Simulações: valor do tempo

Aumento generalizado em 1% do tempo de deslocamento 

dos trabalhadores entre e dentro das regiões que compõem 

a RMSP.

Para cada par de origem (local de residência) e destino 

(local de trabalho), o tempo de viagem será acrescido, 

simultaneamente, em 1%.

Objetivo: avaliar os custos marginais potenciais associados 

a um aumento das fricções sobre a mobilidade urbana

Efeitos sobre crescimento (PIB real) e bem-estar (consumo 

real das famílias), e suas implicações macro espaciais
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Resultados



Departamento de Economia, FEA-USP 43

Simulações: perdas econômicas

Em que medida o tempo despendido no deslocamento da 

residência para o trabalho gera perdas potenciais para a 

economia da RMSP e do Brasil?

Equação do tempo médio de deslocamento dos 

trabalhadores (Desmet e Rossi-Hansberg, 2013)

 Valor esperado do tempo médio de deslocamento 

para o trabalho na RMSP

 Há (e em que magnitude) fricções de mobilidade 

excessivas na RMSP?

Impactos da eliminação de “excesso” de fricções de 

mobilidade no espaço metropolitano sobre o bem-estar das 

famílias (consumo real) e a eficiência econômica (PIB real)
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Desmet e Rossi-Hansberg (2013)

Urban Accounting

Especificação teórica em equilíbrio geral de um sistema de 

cidades

Permite identificar relações entre o tempo de deslocamento 

dos trabalhadores e variáveis estruturais relacionadas a 

eficiência (E), amenidades (A) e fricções de aglomerações 

urbanas (F)

𝑡𝑒𝑚𝑝𝑜𝑖 = 𝛼 + 𝛽𝐸𝑖 + 𝛾𝐴𝑖 + 𝛿𝐹𝑖 + 𝑢𝑖
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Qual seria o valor esperado do tempo médio de 
deslocamento dos trabalhadores?

Valor esperado    x    Valor observado

≈ 70 min        < ≈ 100 min

Considerando aspectos estruturais do espaço econômico 

metropolitano, a RMSP apresenta fricções específicas que 

sugerem um potencial para melhoria da mobilidade urbana

“Fricções de mobilidade excessivas” 

Ganho potencial de produtividade = 15,75% 

(variando de 12,6% a 18,9% por município de destino)



Impacto do tempo de deslocamento no PIB, por região, 2010 
– cenário de eliminação do excesso de fricções de 
mobilidade
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Curtíssimo prazo Curto prazo Longo prazo

São Paulo 0,20% 3,52% 10,94%

RMSP 0,19% 4,49% 12,89%

Resto do Estado 0,01% 0,17% 2,41%

Resto do Brasil 0,00% 0,02% 0,61%

BRASIL 0,04% 0,73% 2,83%

% do PIB total
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Brasil perde R$ 156,2 bilhões com a morosidade 
do trânsito em São Paulo

Moradores da Região Metropolitana de São Paulo 

gastam meia hora a mais do que deveriam no 

deslocamento entre as residências e os locais de 

trabalho. 

Se o excesso de tempo fosse eliminado, o PIB 

nacional cresceria em 2,83%. E a cidade 

absorveria 50% do benefício.

Departamento de Economia, FEA-USP
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Mensagens principais

Necessidade de se considerar as interações externas e 

internas do sistema urbano

Ações de vizinhos (e.g. migrações pendulares) reforçam as 

consequências de fenômenos aparentemente locais

Efeitos econômicos não são apenas locais – impactos 

econômicos se espalham pelo território por meio de 

ligações produtivas e de renda
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Impacto do metrô de São Paulo
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“Reaching the Planner”

Cenário Descrição

Cenário 0 Cenário Base

Cenário 1 Metrô+CPTM 2020

Cenário 2 Metrô+CPTM+BRT 2020

Cenário 3 Metrô+CPTM 2025

Cenário 4 Metrô+CPTM+BRT 2025

Cenário 5 Metrô+CPTM+BRT 2025 + aumento de 30% nos combustíveis

Cenário 6 Aumento de 30% nos combustíveis

Cenário 7 Pedágio Urbano de R$ 5,00

Cenário 8 Aumento de 50% no valor de estacionamento na RMSP

Cenário 9 Aumento de 50% no valor de estacionamento no centro expandido

Cenário 10
Aumento de 50% no valor de estacionamento e 

cobrança em todas as vagas de meio fio no centro expandido
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Rede de transporte público atual
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Expansão do metrô – 2025
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Expansão do trem urbano (CPTM) – 2025
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Expansão do BRT– 2025
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Centro expandido de São Paulo
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Modelo de demanda de viagens – resultados 

Cenário Descrição

Somatória do

 Custo individual (min) Var. (%)

Somatória do

 Custo coletivo (min) Var. (%)

Viagens modo

 individual

Viagens modo

 coletivo

Percentual no 

modo coletivo (%)

Cenário 0 Cenário Base 49,393,784 - 51,055,637 - 1,211,347 1,605,276 57.0%

Cenário 1 Metrô+CPTM 2020 49,346,714 -0.1% 48,645,136 -4.7% 1,211,951 1,604,674 57.0%

Cenário 2 Metrô+CPTM+BRT 2020 49,293,780 -0.2% 48,510,714 -5.0% 1,210,189 1,606,436 57.0%

Cenário 3 Metrô+CPTM 2025 49,168,278 -0.5% 47,626,573 -6.7% 1,203,601 1,613,022 57.3%

Cenário 4 Metrô+CPTM+BRT 2025 49,028,855 -0.7% 47,442,580 -7.1% 1,200,579 1,616,044 57.4%

Cenário 5 Metrô+CPTM+BRT 2025 + aumento de 30% nos combustíveis 57,705,139 16.8% 47,174,920 -7.6% 1,097,304 1,719,319 61.0%

Cenário 6 Aumento de 30% nos combustíveis 58,351,603 18.1% 50,600,088 -0.9% 1,118,669 1,697,954 60.3%

Cenário 7 Pedágio Urbano de R$ 5,00 58,195,915 17.8% 50,879,975 -0.3% 1,114,858 1,701,766 60.4%

Cenário 8 Aumento de 50% no valor de estacionamento na RMSP 49,097,676 -0.6% 50,896,886 -0.3% 1,182,994 1,633,630 58.0%

Cenário 9 Aumento de 50% no valor de estacionamento no centro expandido 49,021,173 -0.8% 50,921,652 -0.3% 1,192,138 1,624,486 57.7%

Cenário 10

Aumento de 50% no valor de estacionamento e 

cobrança em todas as vagas de meio fio no centro expandido 49,119,771 -0.6% 50,786,838 -0.5% 1,158,818 1,657,807 58.9%

Resumo dos resultados no centro expandido - cenários com aumento no valor do estacionamento

Somente zonas de destino no centro expandido - gm 1 a 107

Cenário Descrição

Somatória do

 Custo individual (min) Var. (%)

Somatória do

 Custo coletivo (min) Var. (%)

Viagens modo

 individual

Viagens modo

 coletivo

Percentual no 

modo coletivo (%)

Cenário 0 Cenário Base 8,989,524 - 9,054,276 - 275,892 509,832 64.9%

Cenário 8 Aumento de 50% no valor de estacionamento na RMSP 9,028,188 0.4% 9,013,493 -0.5% 260,039 525,684 66.9%

Cenário 9 Aumento de 50% no valor de estacionamento no centro expandido 9,028,188 0.4% 9,017,107 -0.4% 260,067 525,657 66.9%

Cenário 10

Aumento de 50% no valor de estacionamento e 

cobrança em todas as vagas de meio fio no centro expandido 9,583,747 6.6% 8,971,919 -0.9% 229,291 556,431 70.8%
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Análise integrada

Matriz de Tempo (0)

Distribuição de Empregos
(0)

Fluxos OD
Mun / modal (0)

Acessibilidade (0)

Demanda por Modal (0)

Distribuição de moradores
(0)

Matriz de Tempo (1)

Distribuição de Empregos
(0)

Acessibilidade (1)

Demanda por Modal (1)

Distribuição de moradores
(0)

R
A
S

Fluxos OD 
Mun / modal 

(1)

Matriz de Tempo (1)

Distribuição de Empregos
(1)

Acessibilidade (2)

Demanda por Modal (1)

Distribuição de moradores
(1)

Fluxos OD 
Mun / modal 

(2)

Produtividade OD (1)Produtividade OD (0) Produtividade OD (2)

Cenário Base Simulação TTC EGC LP

Ajuste
agre-
gado
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Cenário 1 – Investimentos no Metrô: rede proposta para o Metrô 
com implantação até 2020 (horizonte de 5 anos)

Transporte individual – tempo

PIB (longo prazo)Transporte coletivo – tempo

Renda real (origem)
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Cenário 2 – Investimentos no Metrô e BRT: rede proposta para o 
Metrô e SPTrans com implantação até 2020 (horizonte de 5 anos)

Transporte individual – tempo

PIB (longo prazo)Transporte coletivo – tempo

Renda real (origem)
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Cenário 3 – Investimentos no Metrô: rede proposta para o Metrô 
com implantação até 2025 (horizonte de 10 anos)

Transporte individual – tempo

PIB (longo prazo)Transporte coletivo – tempo

Renda real (origem)
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Cenário 4 – Investimentos no Metrô e BRT: rede proposta para o 
Metrô e SPTrans com implantação até 2025 (horizonte de 10 anos)

Transporte individual – tempo

PIB (longo prazo)Transporte coletivo – tempo

Renda real (origem)
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Cenário 5 – Investimentos no Metrô e BRT (2025) e aumento no 
preço da gasolina: aumento de 30% no custo/km nas viagens de 
transporte individual

Transporte individual – tempo

PIB (longo prazo)Transporte coletivo – tempo

Renda real (origem)
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Cenário 6 – Aumento no preço da gasolina: aumento de 30% no 
custo/km nas viagens de transporte individual

Transporte individual – tempo

PIB (longo prazo)Transporte coletivo – tempo

Renda real (origem)
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Cenário 7 – Pedágio urbano: adotar valor de R$ 5,00 para as 
viagens dentro da área de restrição

Transporte individual – tempo

PIB (longo prazo)Transporte coletivo – tempo

Renda real (origem)
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Cenário 8 – Aumento de 50% no valor de estacionamento na 
RMSP

Transporte individual – tempo

PIB (longo prazo)Transporte coletivo – tempo

Renda real (origem)
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Cenário 9 – Aumento de 50% no valor de estacionamento no 
centro expandido

Transporte individual – tempo

PIB (longo prazo)Transporte coletivo – tempo

Renda real (origem)
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Cenário 10 – Aumento de 50% no valor de estacionamento e 
cobrança em todas as vagas de meio fio no centro expandido

Transporte individual – tempo

PIB (longo prazo)Transporte coletivo – tempo

Renda real (origem)
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Impactos distributivos

Summary of distributional impacts 

Long run Long run Long run Long run Long run Long run Long run Long run Long run Long run

Gini

Wage 0.6006 0.5976 0.5970 0.5957 0.5948 0.5847 0.5907 0.5893 0.5982 0.5990 0.5959

Commuting time 0.4120 0.4020 0.4010 0.3990 0.3973 0.3904 0.4044 0.3979 0.4094 0.4104 0.4061

p 90 / p 10

Wage 4.65 4.66 4.65 4.74 4.54 4.25 4.63 4.67 4.65 4.65 4.66

Commuting time 11.00 8.07 8.07 10.93 8.56 9.12 11.00 13.05 10.47 10.81 11.04

Average

Wage (BRL) 761.91 783.03 784.41 793.29 796.24 781.85 748.90 746.38 760.91 761.70 759.27

Commuting time (min) 52.14 50.25 50.07 49.55 49.23 50.57 53.41 54.50 52.33 52.20 52.70

2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

GRP RMSP (in % change) - 0.879 0.919 1.259 1.362 0.205 -1.049 -1.278 -0.166 -0.092 -0.354

Locational Gini

Equal weights 0.8461 0.8460 0.8460 0.8461 0.8460 0.8457 0.8457 0.8455 0.8460 0.8460 0.8459

Population weight 0.1602 0.1604 0.1604 0.1605 0.1602 0.1581 0.1583 0.1563 0.1595 0.1597 0.1589

Scenario 7 Scenario 8 Scenario 9 Scenario 10
Baseline

Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 Scenario 5 Scenario 6
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Resumo dos impactos sobre PIB, GINI e GINI locacional

Scenario 1

Scenario 2

Scenario 3

Scenario 4

Scenario 5

Scenario 6

Scenario 7

Scenario 8

Scenario 9

Scenario 10
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Outros projetos de pesquisa em andamento 
(Economia Urbana)

“From Rivers to Roads: Spatial Mismatch and Inequality of 

Opportunity in Urban Labor Markets of a Megacity”

“Interregional Government Transfers in Brazil: An Urban 

Accounting Approach”

Ancient Urban Economics

 Networks (trade, migration)

 Urban systems
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Rede hídrica – RMSP 
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