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Os Polos Geradores de Viagens (PGV’s) podem ser assim definidos como
empreendimentos que, em funcdo do seu porte e do tipo de atividade estabelecida,
contribuem para a geracao de impactos no sistema viario de uma cidade. Para adequé-los as
suas necessidades operacionais de funcionamento e eliminar os problemas da
incompatibilidade com o sistema urbano da cidade, tais empreendimentos merecem um
olhar especial quanto ao estabelecimento de sistematicas de avaliacdo e aprovacdo dos
projetos.

Este trabalho tem como objetivo, com base em uma ampla revisdo bibliogréfica,
desenvolver uma metodologia que contribua para o aperfeicoamento da anédlise e
licenciamento de projetos considerados Polos Geradores de Viagens, objetivando estimar e
tratar os impactos no sistema viario. Propde-se uma normativa de estudo que oriente, de
uma maneira sistémica, justa e transparente as condi¢cdes necessarias para evitar a geracdo
de impactos negativos no sistema viario em virtude da implantacao destes polos.

O Modelo Proposto, ap6s uma analise comparativa com a situacdo atualmente
estabelecida na cidade do Rio de Janeiro quanto a aprovacdo de PGV’s, e de acordo com
consulta a especialistas locais, foi adequado as necessidades de estabelecer um modelo de

proposta especifico para esta cidade.
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Trip Generation Hubs (TGHSs) could be defined as enterprises which, as a function
of their size and stablished type of activity, contribute for generating of impacts in the viary
system of a city. In order to adequate them to the operational functioning needs of the city,
eliminating incompatibility problems with the urban system of the city, such enterprises
deserve the creation of a special methodology for analysis and possible approval of the
projects.

This work presents a vaste literature review and is aimed at developing a system
which contributes to the perfection of the analysis and licensing of projects considered to be
TGH’s, focusing on estimating and treating the impacts in the urban viary system. It is
herewith proposed a new methodology which may establish guidelines, in a fair and
transparent systemic approach, the necessary conditions for preventing the generation of
negative impacts in the urban viary system in view of the creation of the TGH’s.

The proposed model was applied to the City of Rio de Janeiro and compared with
the current procedures, including the opinion from local specialists, as far as the approval of
TGH’s, proving its adequacy and leading to the need of establishing a specific methodology

to be used in Rio.
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| - INTRODUCAO

1.1 - Considerac0es Iniciais

Cada vez mais se convive com empreendimentos de grande porte, atratores de grande fluxo
de trafego, que sdo construidos dentro da malha urbana, ou na periferia das cidades, e que
interferem diretamente no seu sistema viario. Tais empreendimentos, denominados Polos
Geradores de Viagens, identificados pelas suas iniciais PGV’s, merecem um olhar critico
quanto a sua pertinéncia. Para tal, fazem-se necessarias definicdes, requisitos e

metodologias para o seu licenciamento.

A legislacdo existente no pais sobre o0 uso e a ocupagdo do solo, de modo geral e
particularmente no ambito municipal, ndo toma o sistema viario como um dos critérios
fundamentais para a definicdo de parametros de adensamento. Esta falta de integracéo entre
0 planejamento urbano e o planejamento viério, além de deficiéncia na legislacéo
possibilita a localizagdo generalizada de PGV’s, levando a inadequacéo entre a demanda de

veiculos gerada e a capacidade das vias de acesso (Cunha, 2001).

Mobilidade, acessibilidade e qualidade de vida sdo indispensaveis aqueles que desejam
usufruir dos servigos desses empreendimentos. A implantacdo inadequada de um PGV
podera gerar conflitos para os que ali habitam ou usufruem o espaco que sofrera

intervencéo, reduzindo a qualidade de vida do local.

Quando de forma ordenada, a implantacdo de um PGV, ao levar determinadas atividades
para um local, disponibiliza e aproxima os servicos associados a elas, melhorando a
acessibilidade da area do entorno. Desta forma, para que esta implantacdo ndo cause
externalidades negativas, como saturacdo viaria e deteriorizagdo das condic¢Ges urbanas,
faz-se necessaria uma abordagem mais abrangente bem como a existéncia de instrumentos

de avaliacdo dos possiveis impactos.

No Brasil, a preocupacdo com o tema Polo Gerador de Viagens é relativamente recente,
tendo se iniciado somente ha cerca de 20 anos. Foram os Estados Unidos 0s pioneiros neste

assunto e posteriormente a Europa (Portugal e Goldner, 2003). Em nosso pais, 0s
1



parametros de avaliacdo de Polos Geradores de Viagens, via de regra, ndo obedecem a uma
sistematica padrdo com vistas a aprovacdo destes projetos, carecendo de uma
regulamentacdo. Encontra-se na quase totalidade dos municipios brasileiros deficiéncias na
adocdo de diretrizes basicas para a avaliacdo correta dos impactos negativos futuros
causados pelo estabelecimento de empreendimentos de porte, as vezes dificeis de reverter.
Sendo de responsabilidade dos municipios a gestdo do trafego e transporte, conforme
estabelecido na Constituicdo da Republica Federativa do Brasil (1988), estdo as prefeituras

necessitando de elementos técnicos para as suas agoes.

Sabe-se ainda que essas diretrizes devem ser necessariamente adequadas as condigdes
especificas de cada regido e ao porte de cada cidade que, na maioria das vezes, ndo possui

um planejamento urbano e de transportes apropriado e de forma integrada.

1.2 - Objetivos

Desenvolver uma sisteméatica que contribua para o aperfeicoamento da andlise e
licenciamento de projetos considerados Polos Geradores de Viagens, quanto ao
estabelecimento de métodos padrGes e normativas de apreciacdo, objetivando estimar e

tratar os impactos no sistema viario.

Seré proposta uma estruturacdo das etapas do processo de aprovacao que podera servir para
nortear o poder publico através dos 6rgdos gestores do planejamento urbano e do sistema
Vviario, os projetistas e empreendedores , atores envolvidos nesta sistematica, com as suas

respectivas competéncias e responsabilidades.

Seré feita uma caracterizacdo de PGV a partir do estabelecimento de aspectos e parametros

que irdo identificar um empreendimento a ser submetido a sistematica proposta.

Serdo também definidos os procedimentos a serem contemplados no estudo de impactos, o

encaminhamento das analises, com as diferentes exigéncias a serem cumpridas.

Serdo ainda feitas recomendacGes quanto a necessidade de amparo legal para a

sistematizacdo e implantagé@o das propostas apresentadas.



A sistemética proposta devera se adequar ndo so as especificidades do Municipio do Rio de
Janeiro como também a de outras cidades, estabelecidas as devidas propor¢des quanto ao

seu porte e compativeis com as condicdes e realidades locais.

1.3 - Justificativa

A escolha do assunto se deve a constatacdo da caréncia de procedimentos legais regulados
através de Leis e Decretos que fixem maneiras de nortear o desenvolvimento de projetos

classificados como PGV'’s.

Em virtude da inexisténcia de um planejamento apropriado, observam-se com nitidez os
impactos negativos que um PGV exerce sobre o sistema viario de uma cidade. E o poder
publico municipal o principal responsavel pela tarefa de minimiza-los, através de critérios
de controle para a implantagédo dos PGV’s, com o estabelecimento de pardmetros legais
regulados pelas Leis de Zoneamento e Uso do Solo incorporadas a Decretos especificos que

norteiem a sua implantacéo.

Considerando as possiveis consequéncias dos impactos que a implantacdo de um PGV
venha a causar, torna-se necessario que 0s projetos sejam apreciados de forma que se possa
conhecer e controlar antecipadamente estes impactos, seja por uma analise pontual, que
estude os elementos criticos do sistema viario e o seu nivel de desempenho, seja por uma
analise global da rede viaria, que verifiqgue se a mesma dispde ou ndo de capacidade

suficiente, para atender a demanda gerada pelo empreendimento (Soares,1990).

Desta forma, o poder publico, no controle dessas implantacGes, pode ter subsidios para a
tomada de decisdo, no sentido de emitir parecer conclusivo sobre a aceitagdo ou rejeicdo do
projeto, e na formulacdo de exigéncias. Este processo é importante para a sociedade,
representada pelo poder publico, que tem a responsabilidade de garantir que as condicdes

ambientais, de transportes e de trafego ndo sejam prejudicadas pela implantacao do PGV.

Ele é também importante para o empreendedor, que deve desejar um acesso satisfatério
para seus clientes, assegurando a viabilidade econdmica do empreendimento, e uma boa
relacdo com a comunidade (Soares, 1990). Convém lembrar da necessidade da participacédo

da sociedade civil no processo de decisdo, sempre que se justifique.



Observa-se ainda que a preocupa¢do com a aprovacao de PGV’s ndo existe s6 no Brasil e
identificam-se trabalhos realizados sobre o assunto em outros paises, inicialmente nos
Estados Unidos e depois na Europa. Apesar desse esforco internacional de pesquisa, em
funcdo das diferengas soOcio-econdmicas existentes entre os paises bem como das
caracteristicas peculiares de cada PGV, justifica-se o desenvolvimento de métodos e
modelos compativeis com as condi¢bes locais e com a realidade brasileira (Portugal e
Goldner, 2003).

As préticas de aprovacdo de PGV’s existentes em algumas cidades do Brasil apresentam
uma diversidade de sistematicas utilizadas nesses processos de analise, que precisam ser
avaliadas, de acordo com o seu desempenho e as experiéncias internacionais, na busca de

seu aperfeicoamento e de um padréo de referéncia para o controle desses polos.

No Rio de Janeiro € bastante evidenciada esta situacédo, tendo sido este o fato relevante
motivador da escolha deste estudo. No atual processo de avaliacdo de PGV’s neste
Municipio, ndo existem parametros legais, regulados através de Leis ou Decretos, que
norteiem o0s empreendedores quanto aos desenvolvimentos dos projetos e ao seu
enguadramento como PGV. Constata-se que muitas vezes os parametros utilizados séo

empiricos e divergentes entre os préprios técnicos responsaveis pelas analises.

O préprio empreendedor/ projetista, ao desenvolver o projeto de arquitetura, desconhece as
normas a seguir quanto aos aspectos da sua inser¢ao no sistema viario e aos seus acessos.
Na grande maioria das vezes s0 ird tomar ciéncia das exigéncias a atender durante a fase
final de aprovacdo do projeto tendo que, provavelmente, modifica-lo para adequa-lo as

necessidades.

Tal sistematica imputa um prejuizo muito grande ao empreendedor que, muitas vezes, vé o
seu projeto descaracterizado face as exigéncias que aparecem posteriormente, as quais

poderiam ser sanadas e melhor adequadas durante a fase inicial de projeto.

O 6nus de um projeto inadequado recai sobre a prefeitura que, assiste a projetos em
execucdo que driblaram as exigéncias, visto que as mesmas ndo possuem forca de lei.

Ficam desta forma os Orgdos competentes e a propria populacdo convivendo com



problemas de geracédo de trafego de dificil solucdo, devido a inexisténcia de procedimentos
corretos e regulamentados. Tais condi¢cGes, na maioria das vezes, criam situagdes

constrangedoras e até complexas no referente a adequagéo dos projetos.

A fim de garantir a melhor inser¢do possivel de um Polo Gerador de Viagens na malha
viaria existente e na sua area de influéncia imediata, faz-se necessario uma nova proposta,
aprimorando as préaticas atuais e buscando uma sistematica de a¢cdes que venham a nortear o

seu Processo de Licenciamento.

Para isto, € essencial que os oOrgdos publicos tenham um procedimento especifico de
analise, identificando as intervencdes necessarias a implantacdo de um empreendimento de

porte significativo, ou inviabilizando a sua implantagéo se for o caso.

Padr@es de exigéncias devem ser estabelecidos seja por parte do poder publico no exercicio
das suas atribuigdes, seja pela empresa privada no planejamento de novos

empreendimentos.

1.4 - Estrutura da Dissertacao

A dissertacdo esta estruturada em seis capitulos, conforme descrito sucintamente a seguir:

No Capitulo I esta apresentada a etapa da “Formulacéo do Problema”, os objetivos a serem
alcancados e a justificativa para a escolha do tema. Apresenta ainda a proposta da

Abordagem e do Plano de Pesquisa desenvolvido bem como a Estruturacdo da Dissertacao.

A revisdo bibliografica foi subdividida nos Capitulos Il e Ill. No Capitulo Il, em
complemento ao tema, de forma breve, dois diferentes assuntos que entre si embasam o
objeto geral da pesquisa, ou seja: uma analise dos impactos potenciais que a implantacdo de
um PGV exerce sobre o sistema viario das cidades e os aspectos relevantes a PGV - 0s
aspectos legais e institucionais que regem a aprovacdo dos projetos; a caracterizagdo e
identificacdo dos PGV’s, mostrando a necessidade de se dispor de um adequado processo
de licenciamento e os casos em que se justifica a proposta de uma sistematica de avaliacéo;
0s critérios e procedimentos para a realizacdo dos estudos de impacto, nas quais as

propostas apresentadas deverdo se enquadrar.



No Capitulo 111, o foco principal do tema € o levantamento das atuais praticas de analise e
aprovacao de projetos, seja nos Estados Unidos, na Europa, na América Latina bem como
em cidades do Brasil. O apanhado destas praticas permitiu uma analise comparativa das

mesmas embasando a proposta do Modelo de Sistematica de Referéncia.

No Capitulo IV ¢é apresentada a proposta do Modelo de Sistematica de Referéncia,
conforme a abordagem apresentada no Item IV.1, bem como, apos a consulta e a avaliacdo

dos especialistas, 0 Modelo de Sistemética Proposto para as cidades.

No Capitulo V é apresentado um Estudo de Caso, com uma proposta de aplicacdo do

modelo a cidade do Rio de Janeiro.

Neste ultimo, Capitulo VI, as consideragdes finais, ressaltando os principais aspectos e
analisando as contribuicGes do trabalho, as conclusbes decorrentes da dissertacdo bem

como as recomendacdes que se facam necessarias ao desenvolvimento de estudos futuros.

A dissertacdo conta ainda com seis anexos. No Anexo |, encontra-se a Lei n® 10.257, o
Estatuto da Cidade. No Anexo Il, encontra-se a Lei n°® 1.890, que estabelece o nimero
minimo de vagas de estacionamento ou garagem de veiculos dentro dos limites do lote nas
edificacOes consideradas Polos Geradores de Trafego. Nos Anexos 1ll, 1V e V, encontra-se
a legislacdo pertinente a sistematica de licenciamento em Sdo Paulo, respectivamente o
Decreto Municipal n® 15.980/79, a Lei n°® 10.334/87 e o Decreto Municipal n® 32.329/92.

No Anexo VI, encontra-se a pesquisa encaminhada aos especialistas para avaliagéo.

1.5 - Abordagem e Desenvolvimento da Pesquisa

Inicialmente, no Capitulo I, se estabelece o referencial tedrico dado pela revisdo da
literatura que apresenta 0s impactos potenciais no sistema viario causados pelos PGV’s; 0s
aspectos relevantes de PGV’s tais como as bases legais e institucionais que regem sua
aprovacdo, sua caracterizagdo e identificagdo e os critérios e procedimentos para a analise

dos estudos de impacto.

A partir dessas referéncias se desenvolve a abordagem, foco deste trabalho, que é o

levantamento das atuais praticas de aprovacdo de Polos Geradores de Viagens. A revisdo



deste item ir& se constituir na pesquisa feita através de material bibliogréfico, publicacGes e

sites existentes.
A pesquisa desenvolvida se apoiou em quatro bases de conhecimento:

. a primeira, na revisdo bibliogréfica, englobando os dois temas: Impactos
Potenciais no Sistema Viario causados pelos PGV’s e os Conceitos de Polos
Geradores de Viagens (Aspectos Legais e Institucionais, Caracterizacdo e
Identificacdo, Critérios e Procedimentos para Realizacdo dos Estudos de Impacto);

. a segunda no Levantamento das Atuais Praticas pertinentes ao assunto
pesquisado, cuja pesquisa englobou quatorze cidades sendo uma na Europa, trés na
América do Norte, cinco na América Latina e cinco no Brasil;

. a terceira, na consulta feita a especialistas da area de urbanismo, transportes
e trafego, na cidade do Rio de Janeiro, onde foi desenvolvido o Estudo de Caso;

. a guarta, na identificacdo do Estudo de Caso proposto para a cidade do Rio

de Janeiro.

A proposta formulada é fruto destas quatro bases de conhecimento. As duas primeiras bases
de conhecimento nos permitem estabelecer a Analise Comparativa das Préaticas Existentes
cujas conclus6es nos déo elementos para a concepgao da proposta. Num primeiro momento
se apresenta um Modelo de Sistematica de Referéncia e, em um segundo momento, ap6s
submetido a uma Consulta a Especialistas, o Modelo de Sistematica Proposto e o Estudo

de Caso.

Em atendimento ao objetivo do trabalho, ou seja o desenvolvimento de uma Proposta de
Sistematica para a Aprovacao de PGV’s o Levantamento das Préaticas Existentes, Capitulo
IV, procurou abordar quatro aspectos pertinentes ao tema e que nortearam todo o seu
desenvolvimento, conforme o Plano de Pesquisa apresentado esquematicamente na Figura
1.1.
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No desenvolvimento da pesquisa foi feita uma analise comparativa das praticas de
aprovacao de projetos existentes, objetivando a elaboracdo de um modelo de sistematica
para a analise e aprovacdo de projetos. Para esta analise foram selecionadas quatorze
cidades . Foi dada uma maior énfase, quanto ao numero de cidades pesquisadas, ao Brasil e
a América Latina, seja pela maior identificacdo das suas caracteristicas regionais, bem

como pela dificuldade de obtencdo de dados.

Na avaliacdo dos procedimentos identificados em cada uma das cidades pesquisadas,
buscou-se conhecer os dispositivos legais e institucionais que 0s amparam, 0s atributos que
caracterizam e identificam o empreendimento como PGV, os critérios de procedimentos de
analise adotados, a estruturacdo das etapas do processo de aprovacdo bem como 0s

procedimentos necessarios e competéncias, assim discriminados:

1 - a identificacdo dos elementos de sustentacdo legal e institucional - o enfoque principal
dado na analise e aprovacdo do projeto do empreendimento, seja através do licenciamento
ambiental ou do licenciamento urbano; o amparo legal necessario através da existéncia de
instrumentos normativos para embasar as exigéncias feitas quanto as adequacOes

necessarias ao sistema viario.

2 - 0s parametros que classificam e caracterizam um PGV - quais Sd0 0S USO0S € as
atividades consideradas; qual o porte da edificacdo que estabelece um polo tais como area
total construida (ATC), area bruta locavel (ABL), nimero de usudarios, numero de leitos,
em funcdo da sua diferente atividade; qual a quantidade de vagas de automoveis que

caracterizam uma geracao de trafego; quais os indicadores basicos estabelecidos.

3 - 0 nivel de abrangéncia do estudo de impacto, os procedimentos e aspectos a serem

contemplados no desenvolvimento do estudo, seja através de uma analise pontual ou global.

4 - as etapas do processo através da hierarquia estabelecida na aprovacgédo dos projetos; sua

tramitacdo; os 6rgdos envolvidos na aprovacgdo dos projetos.

Nesta andlise, objetiva-se identificar as divergéncias nos critérios de controle de

implantacdo de PGV adotados em outros paises e no Brasil e, com isso, conceber uma



estrutura de procedimentos a adotar na sistematica de aprovacdo dos projetos, com a

definicdo das responsabilidades e competéncias do poder publico e do empreendedor.

Com base nos dados coletados foram identificados os elementos de interesse e selecionadas
as bases de conhecimento que serviram para a continuidade da sistematizagéo da pesquisa.
Com base nas especificidades encontradas nestas sistematicas, foi feita uma analise
comparativa dos dados encontrados nestas cidades e apresentada uma proposta para a
sistematica da aprovacdo dos projetos. Foi tomado o cuidado de, apos a coleta de dados,
restringi-los a um conjunto que pode ser tratado de forma homogénea, fazendo-se
necessario estabelecer um procedimento de analise dos dados e das informacdes. Foi
desenvolvida a proposta do Modelo de Referéncia de Sisteméatica de Avaliacdo e

Aprovacéo de Projetos adequados as cidades.

O Modelo de Referéncia deve vir a suprir as principais caréncias existentes na
regulamentacdo de Polos Geradores de Viagens e apontar diretrizes que levem a minimizar

as deficiéncias encontradas.

Da mesma forma, este modelo, para cumprir a sua missao, deve estar sustentado nas

seguintes dimensdes:

=  Legal - Uma sistematica de apreciacdo respaldada legalmente, formalizando
e especificando objetivamente o processo;

. Institucional — Com a definicdo dos orgdos publicos envolvidos, suas
atribuicdes e competéncias devidamente estabelecidas, com recursos técnicos
metodoldgicos e financeiros disponiveis bem como equipes técnicas suficientes e
qualificadas;

= Técnica — Com estudos devidamente embasados, com procedimentos
apropriados e metodologias explicitas;

=  Politica — Uma legislacdo consistente que ampare o poder publico e 0s
empreendedores independentes dos interesses locais e individuais;

=  Organizacional — Com uma estrutura transparente e uma articulacédo

intersetorial;
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=  Social - Com informacgdes claras, devidamente divulgadas e permitindo a

participacao de todos os atores envolvidos.

Na etapa seguinte, o item IV.5 do Modelo de Sistematica de Referéncia — As Etapas do
Processo e Competéncias - foram submetidas, em forma de consulta, a apreciacéo e analise
critica de técnicos especialistas do municipio do Rio de Janeiro na area de legislacdo urbana
e licenciamento de obras, sistema Vviario e transportes e consultores, sendo avaliadas as suas
recomendacdes. A opc¢do dada aos técnicos da cidade do Rio de Janeiro foi devido ao

Estudo de Caso abordar tal localidade.

Embasado nas avaliacGes feitas foi 0 Modelo de Referéncia adequado as considerac@es dos

técnicos e feita a elaboragdo do Modelo de Sistemética Proposto.

Tal sistematica de avaliagdo tem como objetivo o estabelecimento de condigcdes necessarias
para que, de uma maneira sistémica, seja possivel minimizar, no futuro, na analise e
aprovacdo dos projetos, a geracdo de impactos negativos no sistema urbano e de
transportes, em funcdo da implementagé@o de projetos de edificacdo de polos geradores de

viagens.

Dentro desta avaliacdo se pode constatar a necessidade de avancarmos nas pesquisas das
sistematicas de avaliacdo dos projetos geradores de impactos viarios, que se traduzam em
elementos, legalmente embasados, e que venham a nortear os 6rgdos publicos competentes

na aprovacao desses projetos.

Como Estudo de Caso, foi feita uma adequacdo do Modelo de Sistematica Proposto as

especificidades do Municipio do Rio de Janeiro.

Por ultimo foram apresentadas as conclusdes e recomendac6es para estudos futuros, que se

facam necessarios.
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Il - OS POLOS GERADORES DE VIAGENS

11.1 - Consideracdes Iniciais

Segundo Bastos (2004), o surgimento do PGV é decorrente de itens de crescimento
citadinos, do indice de motorizacdo, dos novos usos do solo e do adensamento, que se

verificam em toda a cidade.

O aumento significativo da utilizacdo do espaco viario publico foi ocasionado pelo

crescente nimero de veiculos em circulagéo e principalmente pela:

= verticalizagdo de certos tipos de uso do solo (conjuntos residenciais,conjuntos de
escritorios, shopping centers);

= concentracdo de mesmos tipos de uso (restaurantes, discotecas, lojas de produtos
similares, escolas);

» |ocalizacdo inadequada de edificacGes (escolas, cursinhos, academias de ginastica).

Como indica o proprio sentido lato da palavra — gerador, o PGV gera, atrai, cria 0
deslocamento de pessoas de diferentes origens até ele ou a partir dele, com distintos
destinos. E evidente que algumas transformacdes ocorrem em funcgdo do volume desses

deslocamentos (Bastos, 2004).

Neste capitulo, de forma sucinta, em complemento e compreensdo ao tema proposto, sao

abordados dois diferentes assuntos que entre si embasam o objeto geral da pesquisa.

O primeiro deles, uma anélise dos impactos potenciais que a implantacdo de PGV’s exerce
sobre o sistema viario e que irdo nos mostrar a necessidade de ado¢do de procedimentos de

aprovacao mais consistentes.

O segundo, a identificacdo dos aspectos relevantes que definem os PGV’s como 0s aspectos
legais e institucionais que regem a aprovacdo dos projetos, nas quais as propostas
apresentadas deverdo se enquadrar. A caracterizagdo dos PGV’s para identificar os casos

em que se justifica a proposta de uma sistematica de avaliagdo e a necessidade de se dispor
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de um adequado processo de licenciamento bem como o0s critérios de procedimentos de

analise.

11.2 - Impactos Potenciais

De acordo com o tipo e a capacidade de geracdo de viagens associado a verticalizacdo das
areas centrais, a ocupacgdo da periferia e a crescente taxa de motorizacdo, 0 PGV pode
provocar uma série de transformacdes negativas, chamadas de impactos. Elas vao desde a
interferéncia no trafego de passagem até a mudanca no valor do metro quadrado do solo em

funcédo do seu uso (Bastos, 2004).

Segundo Silveira (1991), os principais impactos causados pela interferéncia de um PGV
sobre o sistema viario podem ser classificados segundo trés grupos: relativos as condigdes
do meio ambiente natural; relativos a organizacdo do espago urbano; relativos as

caracteristicas historico- culturais.

Segundo Cunha (2001), os impactos potenciais causados pela interferéncia de um PGV
sobre o sistema viario podem ser classificados como impactos urbanos, histrico-culturais e

ambientais.

11.2.1 - Impactos Urbanos

Na medida em que a ocupacdo e uso do solo tem influéncia decisiva na demanda por
transporte, torna-se evidente a necessidade de regulamentar e organizar o espaco urbano.
Desta forma, a regulamentacdo da ocupagdo do solo urbano € um instrumento eficaz na
melhoria da qualidade de vida urbana. Dentro do espaco edificado da cidade s&o
desenvolvidas suas atividades basicas como moradia, trabalho, estudo e lazer, que se
interagem atraves do sistema de transportes. Pode-se dizer que ha uma relacao estreita entre
0s sistemas de transportes e a estruturacdo dos espagos urbanos. No caso do PGV, pela sua

natureza e quantidade de viagens geradas, essa interacao é ainda mais visivel.

Segundo Silveira (1996), entendendo-se Polo Gerador de Viagens como elemento que
concentra num local atividade(s) especifica(s) e, por isso, é forte gerador de viagens e
trafego, € possivel situa-lo no contexto da relacdo uso do sol x transportes e, assim,

associa-lo aos impactos relativos a organizacdo do espaco urbano.
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Onde o estado cria infra-estrutura ha a promoc¢do de maior acessibilidade e conseqliente
maior agregacdo de valor do solo. Essa valorizagéo viabiliza o uso e a ocupacédo do solo de
forma desigual, ja que algumas areas concentram melhores servicos e outras se apresentam
precérias em relagdo as primeiras. Em busca dessa oferta diferenciada, que evidencia falha
no zoneamento urbano, as pessoas realizam mais deslocamentos naturais ( Cavalcante apud
Bastos, 2004).

A implantacdo do PGV, ao levar determinadas atividades socio econdmicas para o local,
disponibiliza e aproxima os servigos associados a elas, melhorando a acessibilidade da area
de entorno. Com isso, provavelmente, pode ser alterado o valor do solo bem como a sua

ocupagao.

Segundo Silveira (1991), um PGV ao gerar viagens contribui para a demanda por
transporte, que por sua vez influencia o sistema de transporte existente. As possiveis
alteracdes ocorridas neste podem afetar a acessibilidade da area e consequentemente
mudangas nos valores dos terrenos, na localizagao das atividades e no padrdo de uso e

ocupacdo do solo.

Desta forma, é possivel se associar a presenca de PGV’s a impactos do tipo: alteracdo do
valor de terrenos; alteracdo do uso do solo; alteracdo da densidade ou da ocupacéo fisica do

solo.

Os impactos urbanos provenientes da implantacdo de um PGV podem ser caracterizados da

seguinte maneira (Cunha, 2001):

=  impacto positivo ou benéfico — valorizacao das area no entorno do PGV;

=  impacto negativo ou adverso — descaracterizacdo do entorno com prejuizo
aos moradores;

= impacto local — quando as modificacGes locais afetam apenas a area do
entorno;

»=  impacto regional — quando o impacto é sentido em locais fora do entorno do

projeto;
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* impacto imediato — quando as interferéncias surgem de imediato a
implantacdo do projeto;

= impacto a longo prazo — quando o PGV leva algum tempo para se
consolidar;

=  impacto permanente — uma vez executada a agao os efeitos ndo cessam de se
manifestar;

=  impacto reversivel — quando ap6s algum tempo de implantacéo o entorno se
adequa as condigdes originais;

»  impacto irreversivel — quando a implantacdo do PGV gera efeitos negativos

que néo se revertem.

11.2.2 - Impactos Historico-Culturais

Quanto aos impactos histdricos culturais, a implantacdo de um PGV deve, além de adequar
a organizagdo do espago urbano a fluidez dos transportes, permitindo uma melhor
movimentacao de veiculos e facilitando a livre circulacdo do transporte coletivo, considerar
os resultados sobre os bens de valores historico e cultural nas areas adjacentes. As
modificacbes na estrutura da paisagem local devem buscar uma solucéo fisica de projeto,

de modo a evitar causar um adensamento urbano.

Segundo a CET-RIO (2003), os impactos viarios decorrentes diretamente do aumento do
volume de veiculos e pedestres, que causam a indisponibilidade do sistema viario, nem
sempre sdo compativeis com o que preveé a legislacdo quanto ao uso e a ocupacao do solo.
Isto faz com que atividades com alto potencial de geracdo de trafego ou edificacdes de
grande porte sejam passiveis de licenciamento em locais aonde o sistema viario se encontra

saturado, sem capacidade de absorver o novo volume de trafego gerado.

Segundo Silveira (1991), intervencbes nos transportes acabam por solicitar 0 uso de
terrenos desocupados ou a demolicdo de prédios, o que pode ser bastante significativo

quando as intervencdes ocorrem em areas com valor histérico.

Barke (1986) assinala que as alteragcdes no sistema de transporte tém influéncia importante

ndo sé sobre o uso do solo mas também sobre os edificios. Em alguns casos , as
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interven¢des no transporte ( ndo apenas as fisicas) acabam por solicitar 0 uso de terrenos

vazios ou a demolicdo de prédios , alterando a ocupacéo e o cenario da area de entorno.

Esse efeito pode se refletir em impacto significativo quando as intervencgdes acontecem em
cidades ou &reas da cidade de importancia historica, como a grande maioria dos centros
urbanos que as originaram; ou, em casos mais isolados, quando tais intervengdes atingem

ou comprometem prédios de especial significado historico ou arquitetonico.

Além disso, na maioria dos casos, essas areas sao de épocas em que os veiculos
motorizados ndo existiam ou 0 seu uso era bastante restrito, e esse fato se reflete nas
caracteristicas viarias comumente encontradas como ruas estreitas, tracados sinuosos , tipo

de pavimento, entre outras (Barke apud Silveira 1991).

Nestes locais, faz-se necessaria a adequacgdo as caracteristicas atuais da geracao de trafego
criado, respeitando-se os valores historico-culturais, minimizando-se, sempre que possivel,

possiveis desapropriagdes, alterando a ocupagdo no seu entorno.

Segundo Silveira (1991), os Polos Geradores de Viagens, ao se localizarem em areas ou nas
proximidades de prédios de importancia historica ou arquiteténica, podem contribuir para o

tipo de impacto descrito.

11.2.3 - Impactos Ambientais

A medida que as atividades de um PGV degradam, direta ou indiretamente, a qualidade
ambiental, por criarem condicBes adversas as atividades sociais e econdmicas, pode-se
dizé-lo poluidor (Bastos, 2004).

Segundo Carvalho (2008), os problemas de degradacdo ambiental e da perda de qualidade
de vida, sobretudo os derivados do servi¢o de transportes, agravam-se com a instalagdo e
operagdo de Polos Geradores de Viagens (PGV). Isto ocorre devido ao fato de que as
atividades exercidas nestas instalagdes produzem e atraem um importante ndmero de
viagens ao seu entorno, propiciando alteracbes no ambiente em que se inserem como a
reducdo da fluidez no trénsito, o agravamento dos niveis de ruido e o0 aumento da poluicédo

do ar, entre outros fatores.
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Ainda segundo Carvalho (2008), a instalacdo destes Polos Geradores de Viagens
contribuem para o aumento do fluxo de veiculos nas vias de acesso e na area de influéncia
do empreendimento, transtorno no trafego da regido do entorno ocasionando
congestionamentos, alteracdo dos niveis de servi¢o das vias, diminui¢do da seguranca de
veiculos e pessoas, aumento do nimero de acidentes envolvendo a populagéo do entorno,
incremento de ruidos e vibragdes, intrusdo visual, modificacdo do uso, valor ou ocupacao
do solo, poluicdo do ar e do solo aumento da poluicdo atmosférica e perda de areas verdes

ou de lazer.

Segundo Quadros (2002), levando-se em conta que tanto a poluicdo atmosférica quanto a
sonora propiciam doencas diversas no organismo humano, a instalacdo de um
empreendimento gerador de trdfego sem a andlise prévia dos impactos ambientais que ele

possa causar, provoca queda da qualidade de vida das pessoas da regiao.

Como impacto ambiental consideramos ser o congestionamento de trafego o principal
agente de poluicdo ambiental. Em todo o pais, o transporte rodoviério, desde os idos de 50,
tornou-se preponderante sobre os outros meios de transporte. Tal situacdo se verifica tanto
nas ligacGes interestaduais quanto nas intermunicipais, bem como nas ligacGes internas aos
centros urbanos, em que se véem os transportes sobre trilhos tipo trem/metrd subutilizados,

com o nitido favorecimento aos transportes sobre rodas como o 6nibus e o automdvel.

Neste quadro de incentivo ao transporte individual, fomentado pela popularizagdo do
automovel, tem-se como conseqiiéncias o ar mais poluido, bem como os incdémodos
provocados pelos ruidos dos motores e das buzinas. A partir disto, pode-se relacionar a
poluicdo do ar e a sonora ao PGV, ja que a sua caracteristica particular é a forte geracdo de
trafego. Desta forma, o entorno ou a area de influéncia do PGV esta sujeita a concentragao

de poluicéo sonora em fungdo do acréscimo de trafego gerado pelo polo.

Segundo Schwela e Zali (1999), € o trafego apontado como a principal fonte de ruido sobre
a populacdo urbana. Nas vias urbanas, quando a velocidade aumenta, o nivel de ruido
diminui. Podemos dizer que com a melhoria do nivel de servi¢o da via analisada, o trafego

é mais livre, aumentando sua velocidade e a conseqiiente reducao dos niveis de ruido.
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Tal como a poluicdo ambiental e o ruido, a principal fonte geradora de vibragdo também é o
trafego, fazendo-se sentir mais intensamente seus efeitos as proximidades das vias urbanas.
Segundo Esteves (1985), a vibracdo € um fendmeno que resulta de uma fonte de vibracédo

mecanica e se propaga através de meio ineldstico, o solo.

Carvalho (2008) diz que o ruido pode ser distinguido da vibragédo, sendo que o primeiro se
da através de uma fonte mecénica com propagacao num meio elastico (ar-som-ruido) e sua
percepgdo atinge o ouvido, ja a vibragdo ocorre quando esta propagacdo se da por meios
inelésticos (solo-concreto-vibragdo) e atinge a integridade fisica do cidaddo e os elementos

concretos do entorno.

Apesar de hoje o nivel de ruido ser mais comumente apontado e discutido devido aos niveis
alarmantes a que chegaram nas grandes cidades — gracas a veiculos com escapamento
defeituoso, uso de buzinas em sons excessivamente altos, os danos causados pela vibracéo
se fazem sentir em estruturas, produzindo absolescéncias precoces e em algumas atividades

exercidas pelo homem que envolvem concentragéo.

Segundo Schwela e Zali (1999), é o trafego apontado como a principal fonte de poluicéo
atmosférica. Outro impacto no meio ambiente se da através da queima incompleta dos
combustiveis utilizados, que produz poluentes ao ar. Segundo Silveira (1991), a poluicéo
do ar pelo trafego decorre da emissdo de gases e material particulado em funcdo da queima,

principalmente, e evaporacao de combustivel pelos veiculos parados ou em movimento.

O problema se agrava em areas urbanas, principalmente nos corredores de trafego, devido
ao alto fluxo de veiculos. A situacao critica coincide com as condi¢6es de pouca fluidez do
trafego. Um dos fatores de concentracdo de emissdo destes poluentes é a baixa velocidade
que o veiculo desenvolve; conseqliéncia, também, do nivel de servico da via. Desta forma,
0 acréscimo de trafego gerado no entorno ou na area de influéncia do PGV propicia a

concentracdo de poluentes atmosféricos no local.

Desta forma, segundo Silveira (1986), os impactos relativos as condi¢cdes do meio ambiente

natural, tais como poluicdo sonora, vibracdo e poluicdo atmosférica, que tém como
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principal fonte de origem o trafego, podem ser associados a presenca de PGV'’s, tendo em

vista sua caracteristica de forte geradores de viagens e, consequentemente, de trafego.

11.3 - Aspectos Relevantes aos PGV’s
11.3.1 - Aspectos Legais e Institucionais

Na pesquisa dos aspectos legais e institucionais, € necessario se conhecer a disponibilidade
de instrumentos de sustentacdo legal e institucionais que regem a matéria e que irdo nortear
0s elementos necessarios ao desenvolvimento do tema proposto e o estabelecimento dos

aspectos legais.

Na pesquisa dos aspectos legais e institucionais que regem as diretrizes de analise em
outros paises, encontram-se nos Estados Unidos as normativas ditadas pelo ITE (Institute
of Transportation Engineers). O ITE é uma associacdo internacional educacional e
cientifica de transportes e engenharia de trafego que € responsavel por promover
mobilidade, tecnologia e seguranca. Participa ainda das atividades relativas a pesquisa,
planejamento, implementac&o, operacdo, fiscalizagdo e gerenciamento, nesta area. Fundado
em 1930, o Instituto funciona como um disseminador do conhecimento e desenvolvimento
na area de transportes e engenharia de trafego através da realizacdo de reunides, seminarios

e publicacdes.

No Brasil, na legislacdo federal, embasada pela Constituicdo Federal da Republica, pelo
Estatuto da Cidade, pelo Ministério das Cidades e pela Politica Nacional do Meio
Ambiente se identificam as normativas ditadas pelo Departamento Nacional de Transito —
DENATRAN, pelo Cddigo de Transito Brasileiro - CTB e pelo Conselho Nacional de
Meio Ambiente - CONAMA.

Na pesquisa da legislagdo municipal, a revisdo bibliogréfica se restringiu ao Municipio do
Rio de Janeiro, onde identificamos as normativas ditadas pela Lei Organica do Municipio,
pelo Plano Diretor Decenal da Cidade, pela Lei de Zoneamento e pelo Codigo de Obras e

Edificacgoes.

A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, de 1988, em seu artigo 30, item VIII,

define como competéncia do municipio promover, no que couber, adequado ordenamento
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territorial, mediante planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupacdo do

solo urbano.

Inclui um capitulo especifico para a politica urbana, que prevé, nos seus artigos 182 e 183,
uma série de instrumentos para a garantia no ambito do municipio, do direito a cidade, da
defesa da funcdo social da cidade e da propriedade e da democratizacdo da gestdo urbana.
O artigo 182 estabelece que a politica de desenvolvimento urbano, executada pelo poder
publico municipal, deve ser exercida conforme diretrizes gerais fixadas em Lei e tem por
objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fungfes sociais da cidade, garantindo o bem-

estar dos seus habitantes.

O Estatuto da Cidade, Lei n°® 10.257, de 10/07/2001, que regulamenta os artigos 182 e 183
da Constituicdo Federal, em seu art. 2°, item 6, tem como um dos seus objetivos fornecer
diretrizes para subsidiar o planejamento urbano. Define que a ordenacgéo e controle do uso
do solo deve evitar a instalacdo de empreendimentos ou atividades que venham a funcionar
como PGV sem a implantacdo de infra-estrutura correspondente. D& grande importancia “a
forma de tratar os PGV’s. Ver ANEXO I.

Esta Lei estabelece Diretrizes Gerais da Politica Urbana e em sua Se¢do XII, artigo 37, a

necessidade do Estudo de Impacto de Vizinhanga - EIV que define:

“O EIV serd executado de forma a contemplar os efeitos negativos e positivos do
empreendimento ou atividade quanto a qualidade de vida da populacgdo residente na area e

suas proximidades, incluindo a analise , no minimo, das seguintes questdes:

" adensamento da populacgéo;

. equipamentos urbanos e comunitarios;

. uso e ocupacéo do solo;

" geracdo do trafego e demanda por transporte pablico;
" ventilacdo e iluminacéo;

" paisagem urbana e patrimonio natural e cultural.”

Em seu artigo 39 enumera as condi¢des em que a propriedade exerce a sua funcédo social de

regulacdo de uso da propriedade urbana, assim ditas:
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" que atenda as exigéncias fundamentais de ordenacdo da cidade
expressa pelo Plano Diretor;

" assegure o atendimento das necessidades dos cidaddos quanto a
qualidade de vida;

. a justica social;

= ao desenvolvimento das atividades econdmicas.

A lei estabelece uma nova forma de apropriacdo do espaco urbano, baseada na fungéo
social da propriedade, onde os empreendimentos devem abrigar atividades que representem
beneficios para toda a cidade, ndo s6 para os donos. Desta forma estabelece-se a

responsabilidade social para os empreendedores da construcdo civil (Bastos, 2004).

O Estudo de Impacto de Vizinhanca - EIV serve para a andlise da viabilidade da
construcdo, implantacdo e funcionamento de um empreendimento (ou atividade) em

determinada &rea urbana.

O Relatério de Impacto de Vizinhanca — RIV é um instrumento de politica urbana
estabelecido pelo Estatuto da Cidade destinado a avaliagdo dos efeitos negativos e positivos
decorrentes da implantacdo de um empreendimento ou de uma atividade econémica em um
determinado local e a identificacdo de medidas para a reducdo, mitigagdo ou extin¢do dos

efeitos negativos.

Por impactos positivos se entendem aqueles que trazem beneficios a populacéo vizinha ao
empreendimento ou atividade. Por outro lado, por impactos negativos, entendemos aqueles
que trardo maleficios, prejudicando a vizinhanca do empreendimento. Os impactos
positivos, sem davida, servirdo de argumentos a favor da aprovacdo do projeto, enquanto,
0S negativos, deverdo ser minimizados ou compensados para que nao resultem no

indeferimento do empreendimento ou atividade.

Este instrumento abrange execucao de obras e concessao de alvaras de funcionamento de
atividades, tanto da iniciativa privada quanto puablica que, de acordo com as suas

caracteristicas, estardo sujeitas a apresentacdo do RIV.
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O Relatdrio de Impacto de Vizinhanca devera conter:

. definicdo dos limites da é&rea impactada em funcdo do porte do
empreendimento e/ou atividades e das caracteristicas quanto ao uso e localizacéo;

. avaliacdo técnica quanto “as interferéncias que o empreendimento e/ou
atividade possa causar na vizinhanca;

. descricdo das medidas mitigadoras dos impactos negativos decorrentes da

implantagdo do empreendimento e/ou atividade e seus procedimentos de controle.

A Lei Federal n® 1.890 , de 13/02/1998, que estabelece o numero minimo de vagas de
estacionamento ou garagem de veiculos dentro dos limites do lote nas edificacbes

consideradas polos geradores de trafego, incluida no ANEXO II .

O Ministério das Cidades, criado em 01/01/2003, através da sua Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana - SEMOB, instituida com a finalidade de formular e
implementar a politica de mobilidade urbana sustentavel, e integrada com a politica de
desenvolvimento urbano. Tem, como uma das suas diretrizes, desenvolver politicas
publicas urbanas com a finalidade de promover o acesso amplo e democratico, atraves da
disciplina a circulacdo de mercadorias no espaco urbano, e a implantacdo de

empreendimentos com impactos negativos no meio urbano.

O Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2001) estabelece duas formas de
licenciamento de PGV’s:

=  licenciamento com base nas Resolugcbes do CONAMA, em que oS
municipios criam suas leis e decretos tendo como base a legislacdo federal
advinda do CONAMA que trata do licenciamento ambiental. O 6rgdo ambiental
municipal é responsavel pela conducdo do processo de licenciamento. Define-se
como licenciamento ambiental o procedimento administrativo pelo qual o 6rgéo
ambiental competente licencia a localizacdo, instalacdo, ampliacdo e a operacéao
de empreendimentos e atividades utilizadoras de recursos ambientais,

consideradas efetiva ou potencialmente poluidoras ou daquelas que, sob qualquer
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forma, possam causar degradacdo ambiental, considerando as disposic¢des legais e
regulamentares e as normas técnicas aplicaveis ao caso.

= licenciamento com base na Legislacdo Urbana de Zoneamento, Uso do Solo
e de Edificagdes, em que o0s municipios, mesmo observando determinadas
diretrizes das resolucbes do CONAMA, estabelecem um procedimento especifico
de licenciamento embasado nos aspectos construtivos, urbanisticos e viarios do
empreendimento. Desta forma o 6rgdo ambiental local ndo coordena o processo,
salvo situagcdes mais complexas em que se faca necessario estudos e relatérios de
impacto ambiental - EIA/ RIMA.

No Capitulo Il deste trabalho, o Levantamento das Praticas Existentes, identificar-se-do o

embasamento e a forma de licenciamento adotada em cada uma das cidades pesquisadas.

Conforme o DENATRAN (2001), uma normativa correta de aprovacao ird ao encontro dos

seguintes objetivos:

= compatibilizar ao méaximo a perturbacdo gerada pelo trafego de passagem
com o trafego gerado pelo empreendimento;

=  viabilizar a absorcdo, internamente a edificacdo projetada, de toda a
demanda por estacionamento gerada pelo novo empreendimento;

= assegurar que as operagdes de carga e descarga ocorram nas areas internas
da edificacdo;

= reservar espacgos seguros para a circulacdo e travessia de pedestres;

. incorporar de forma coerente 0s espacos para a parada de coletivos e taxis;

»  assegurar um nimero minimo de vagas de estacionamento para deficientes

fisicos, motocicletas e bicicletas.

A Politica Nacional de Transito, que teve seu texto final elaborado pelo DENATRAN,

aprovada em setembro de 2004, tem como uma de suas diretrizes especificas promover nos

projetos de empreendimentos, em especial naqueles considerados polos geradores de

viagens, a inclusdo de medidas de seguranca e sinalizacdo de transito, incentivando para

que os planos diretores municipais facam referéncia & sua implantacdo e prevejam
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mecanismos que minimizem os efeitos negativos decorrentes, inclusive com 6nus ao

empreendedor, quando couber.

O Caodigo de Transito Brasileiro, aprovado em 1997, dita como exigéncia expressa, em seu
art. 93, que “nenhum projeto de edificacdo que possa se transformar em polo atrativo de
transito podera ser aprovado sem prévia anuéncia do 6rgdo ou entidade com circunscri¢ao
sobre a via e sem que do projeto conste area para estacionamento e indicacdo das vias de
acesso adequadas”. Determina que os projetos deste tipo sejam analisados e aprovados pelo

Orgdo ou entidade executiva de transito do municipio.

A Lei Federal n 6.938, de 31/08/1981, que “Dispde sobre a Politica Nacional do Meio

Ambiente, seus Fins e Mecanismos de Formulagéo e Aplicagdo”.

No Brasil, o licenciamento ambiental teve seu inicio na década de 70, a partir de leis
estaduais que enfocavam em particular as industrias como atividades emissoras de
poluentes. Foi somente em 1981, com a edigdo da Politica Nacional do Meio Ambiente,

pela Lein® 6.938, que o licenciamento ambiental foi tratado em ambito nacional.

O CONAMA - Conselho Nacional de Meio Ambiente possui a responsabilidade de fixar
critérios basicos para a exigéncia de Estudo de Impacto Ambiental (EIA) para fins de
licenciamento de projetos. Para garantir a sustentabilidade da implantacdo de
empreendimentos o Brasil instituiu o Licenciamento Ambiental. Entre os empreendimentos

obrigados a desenvolver estes estudos encontram-se alguns tipos de PGV’s.

O Licenciamento Ambiental Brasileiro, instituido pela Lei Federal n® 6.938/81 como
instrumento da Politica Nacional do Meio Ambiente (PNMA), e com sua nova redacao
dada pela Lei Federal n° 7.804/89, é o procedimento administrativo por meio do qual o
6rgdo ambiental competente avalia a oportunidade de licenca de implantacdo, ampliacédo e
operagdo de empreendimentos e atividades utilizadoras de recursos ambientais,
considerados efetiva e potencialmente poluidores, bem como os capazes, sob qualquer
forma, de causar degradacdo ambiental. Ele é efetivado perante um dos 6rgdos que
compdem o Sistema Nacional do Meio Ambiente (SISNAMA), na maior parte dos casos o
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6rgdo seccional (estadual), e do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e Recursos Naturais
Renovaveis (IBAMA).

A Resolucio CONAMA n° 001/86 estabelece, em carater exemplificativo, a relacdo de
atividades e projetos que devem ser submetidos a esta andlise, delegando aos 0Orgéos
estaduais de meio ambiente, ao IBAMA e aos municipios - responsaveis pela politica
ambiental, a elaboracdo dos procedimentos técnicos adequados e o controle da sua
implantagdo. Esta Resolugdo, na medida em que consideram os empreendimentos de
impacto ambiental em geral, e ndo tratam especificamente de PGV’s, possuem dispositivos
que dizem respeito a esses polos. Dentre as atividades consideradas modificadoras do meio
ambiente incluem-se a construcdo e operacdo de empreendimentos que desempenham papel

importante na geracdo e atracdo de viagens.

Pela Constituicdo de 1988, toda atividade com potencial poluidor deve apresentar um
Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e respectivo Relatorio de Impacto Ambiental (RIMA)
como subsidio para o processo de licenciamento. Complementando a Lei Federal, o
CONAMA - Conselho Nacional do Meio Ambiente, através da Resolugdo n°® 237, de 19 de
dezembro de 1997, definiu os tipos de empreendimentos e atividades sujeitas ao

licenciamento ambiental, mencionando alguns PGVs.

Esta resolucdo ainda estabelece que o 6rgdo ambiental competente deve definir critérios de
exigibilidade, detalhamentos e complementacdes referentes as atividades e
empreendimentos ja sujeitos ao licenciamento ambiental; define os termos para expedicdo
da Licencas Prévia, de Instalacdo e de Operacdo; define as etapas para o licenciamento
ambiental; define os estudos necessarios ao processo de licenciamento ambiental, prevé o
ressarcimento ao orgdo ambiental competente do custo de analise para a obtencdo da
licenca ambiental; estabelece prazos de analise diferenciados para cada modalidade de
licenca; define os deveres do empreendedor responsavel pelo empreendimento passivel de
licenca ambiental; dispde sobre prazos de validade das licencas ambientais e prevé medidas
de controle, suspensdo ou cancelamento da licenca expedida pelo 6rgdo ambiental
competente (DENATRAN, 2001).
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Quanto ao desenvolvimento do Estudo de Impacto Ambiental — EIA a legislagdo vigente
condiciona o desencadeamento do EIA apenas para aquelas acdes passiveis de acarretar
significativa degradacdo do meio ambiente (Decreto Federal n° 99.274/90, que
regulamentou a Lei n° 6.938/81, e Resolugbes n°01/86 e 237/97, do CONAMA).
Entretanto, ndo se constitui tarefa facil precisar o conceito de "significativa degradacao",
dado que na implantacdo de determinada acdo, consideradas as suas diversas fases, havera
"alteracOes adversas das caracteristicas do meio ambiente”. Assim, os 6rgdos ambientais do
pais vém desenvolvendo novos critérios e procedimentos objetivando contribuir para a
tomada de decisdo sobre a necessidade ou ndo de EIA/RIMA. Trata-se da Classificagdo
Ambiental de Projetos (CAP), procedimento utilizado para enquadramento do projeto ou
atividade proposta com vistas a definicdo do documento técnico que subsidiard o
licenciamento (CPRH-PE, 2007).

Os EIlAs sdo aplicados aos empreendimentos e atividades impactantes citados no segundo
artigo da Resolucdo CONAMA n° 01/86. Trata-se do estudo detalhado sobre os impactos
ambientais associados a um dado tipo de empreendimento. Em sua elaboragdo séo
utilizados diversos recursos cientificos e tecnolégicos, resultando na elaboracdo de textos
técnicos com farto jargdo tecnico. Deste modo, 0 EIA presta-se a analises técnicas a serem

elaborados pelo 6rgdo licenciador.

Segundo a ANTAQ (2007), o EIA é um conjunto de atividades técnicas e cientificas
destinadas a identificar previamente a magnitude e valorar os impactos de um projeto e suas
alternativas, realizado e apresentado em forma de relatério, de acordo com os critérios
estabelecidos em diretrizes e atendendo aos demais Termos de Referéncia para
empreendimentos e atividades considerados efetiva ou potencialmente causadores de

significativa degradacdo do meio ambiente.

Segundo o CPRH-PE (2007), a elaboracdo de EIAs geralmente é precedida da elaboracdo
de Termos de Referéncia, também chamados Termos Técnicos, fornecidos pelo 6rgéao
licenciador ao empreendedor. Estes termos estabelecem diretrizes, contedtdo minimo e
abrangéncia que o estudo ambiental exigido devera apresentar, sdo elaborados pelo érgéo
licenciador, embora o empreendedor ou a firma de consultoria possam apresentar proposta

em versdo preliminar do Termo e submeté-la ao érgdo para aprovacdo. O 6rgdo ambiental
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poderé solicitar dados complementares ao empreendedor ou firma de consultoria e buscar
subsidios junto a outros 6rgdos e instituicdes, para finalizar o documento. Os termos de
referéncia devem ser bem elaborados e especificos para cada tipo de atividade, pois
constituem passo fundamental para que o EIA alcance o fim desejado e a qualidade

esperada.

O Relatorio de Impacto Ambiental - RIMA é um documento em que é apresentado um
resumo do EIA de forma objetiva e em linguagem adequada a compreensdo do publico.
Deve ser disponibilizado a todos em locais apropriados, de forma a garantir o conhecimento
de seu conteudo, e de acordo com o artigo 11° da Resolu¢do CONAMA n° 01/86, os 6rgéos
publicos envolvidos ou interessados devem receber copia do mesmo para conhecimento e

manifestacao.

Cabe ressaltar que as diretrizes e o conteido dos EIA/RIMA devem atender a todas as
exigéncias pertinentes da legislacdo, em especial as Resolucdes n® 001/86 e 237/97, do
CONAMA. Entretanto, por se tratar de uma norma geral sua aplicacdo a qualquer tipo de
atividade e area locacional constitui um dos fatores que limita a eficiéncia do processo de
Avaliacdo de Impacto Ambiental (AlA) regional. Desta maneira, os termos de referéncia
devem estabelecer diretrizes adicionais as recomendacdes contidas na Resolucao n° 001/86,
ou na legislacdo estadual pertinente que, pelas peculiaridades do empreendimento ou

atividade e caracteristicas ambientais da area, forem julgadas necessarias.

A participacdo publica estd prevista no processo de licenciamento ambiental, com as
audiéncias publicas. A Resolucdo CONAMA n° 009/87 estabelece regras para a realizacao
dessas audiéncias com a finalidade de expor aos interessados os contetudos do EIA/RIMA,
garantindo a divulgacdo de informacdes sobre os projetos a serem licenciados, captando as
expectativas e inquietacbes da comunidade, em especial quanto aos possiveis riscos a
gualidade ambiental das areas de influéncia dos empreendimentos e sobre as medidas
mitigadoras e de controle ambiental destinadas a reduzir esses efeitos, permitindo ao 6rgao

licenciador recolher as manifestacdes e os interesses dos diferentes grupos sociais.

Desta forma, pode-se dizer que os Estudos de Impacto Ambiental (EIA), que séo
consolidados através do Relatério de Impacto Ambiental (RIMA), abordam aspectos da
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qualidade ambiental (bioldgicos, fisicos, antropoldgicos) quanto aos efeitos (negativos e/ou
positivos) da implantacdo de um empreendimento ou atividade. J& o Estudo de Impacto de
Vizinhanca (EIV) aborda os aspectos da ocupacdo urbana quanto aos efeitos (negativos
e/ou positivos) de um empreendimento ou atividade quanto a qualidade de vida da

populacéo residente na area e suas proximidades.

Convém esclarecer que ndo necessariamente a execucdo de um Estudos de Impacto
Ambiental (EIA), instrumento de politica ambiental, elimina a execu¢do de um Estudo de
Impacto de Vizinhanga (EIV), instrumento de politica urbana ou vice e versa. Observa-se
que normalmente o Estudo de Impacto Ambiental (EIA) estd mais direcionado a
empreendimentos que transcendem o ambito municipal, caso contrario do Estudo de

Impacto de Vizinhanca (EIV).

Na esfera municipal a Lei Organica do Municipio do Rio de Janeiro, do ano de 1990, define
em seu art. 408, que “o licenciamento de obras ou funcionamento depende de parecer

prévio sobre o impacto no volume e no fluxo de trafego nas areas do entorno”.

O Plano Diretor Decenal da Cidade do Rio de Janeiro, Lei Complementar n°16/92, em seu
art.173, define que “as atividades geradoras de trafego existentes serdo analisadas pelos
6rgdos municipais de transporte e urbanismo para a adequagdo do seu funcionamento e das
edificacdes que as abrigam as condicdes de fluidez e seguranca da via, de acordo com o
estudo de avaliacdo dos impactos produzidos no trafego local”. Esta em tramitacdo na
Camara Municipal o Substitutivo n°® 3 ao Projeto de Lei Complementar n® 25 que institui o

novo Plano Diretor Decenal da Cidade do Rio de Janeiro, em fase de aprovacao.

A Lei de Zoneamento que define um conjunto de normas sobre 0 uso e a ocupacéo do solo
e a regulamentacdo para a construcdo de edificagOes. Identifica os tipos de edificacdo
permitidos em cada zona da cidade bem como 0 uso e atividades adequados ou tolerados.

O Cddigo de Obras e Edificacdes que dispde sobre as regras gerais e especificas a serem
obedecidas no projeto, licenciamento e execucdo das edificagdes. Estabelece condigOes

legais consideradas indispensaveis a aprovacgéo das construgoes.
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Quanto a legislacao especifica para a aprovacao de projetos caracterizados como PGV’s no
Municipio do Rio de Janeiro ainda ndo existe embasamento legal para os procedimentos
que vém sendo realizados, conforme sera relatado no Capitulo 11l — Levantamento das

Préticas Existentes de Aprovacao de Projetos.
11.3.2 - Caracterizagédo e Elementos de Identificagio

E preciso, inicialmente, caracterizar o que é um PGV, através dos conceitos que o definem,
para possibilitar a identificacdo dos casos em que se faz necessario um estudo de impacto
viario sobre o sistema urbano, e que irdo justificar a sistematica de avaliacdo proposta. Esta
caracterizacdo dard um melhor embasamento no estabelecimento dos parametros que irdo
nortear uma necessidade de avaliacdo de um empreendimento assim caracterizado e que ira

justificar a sistematica de aprovacéo a ser proposta.

Os Poélos Geradores de Viagens - PGV’s podem também ser denominados de Pdlos
Geradores de Trafego - PGT’s, antiga denominacdo identificada em publicagdes menos
recentes. O novo termo utilizado - PGV é mais abrangente englobando ndo s6 as
especificidades dos transportes bem como os aspectos urbano-ambiental sintonizados com a
qualidade de vida e o desenvolvimento sustentavel. Ressalta-se que os PGVs se
caracterizam por serem potenciais geradores de impactos nos sistemas viarios e de
transportes (congestionamentos, acidentes e naturais repercussdes no ambiente) como
também no desenvolvimento socioecondémico e na qualidade de vida da populacdo. Além
disso, os referidos PGV’s apresentam condi¢Ges favoraveis para a implementacdo de
politicas de gerenciamento da demanda para a promocdo de uma mobilidade mais

sustentavel.
11.3.2.1 - Conceituacado

A CET-SP (1983) define PGV como empreendimentos de grande porte que atraem ou
produzem grande numero de viagens, causando reflexos negativos na circulacdo em seu
entorno imediato e, em certos casos, prejudicando a acessibilidade de toda uma regido ou

agravando as condigdes de seguranca de veiculos e pedestres.
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Segundo Grando (1986), define-se como Polo Gerador de Viagens uma concentracdo de
atividades que, mediante a oferta de bens e servigos, produzam ou atraiam um grande
numero de viagens e, consequentemente, causem reflexos na circulacdo do trafego no
entorno, em termos de acessibilidade e fluidez do trafego, muitas vezes com reflexo em
toda uma regido e tendo, como conseqliéncia, 0 comprometimento da seguranca dos

veiculos e pedestres.
O DENATRAN (2001) reproduz o conceito dado pela CET-SP em 1983.

Segundo Silveira apud Cavalcanti (2002), PGV’s séo estabelecimentos que em funcéo do
seu porte e das atividades que desenvolvem, geram grande quantidade de viagens,

produzindo diversas alterac6es no trafego local ou de passagem na via lindeira.

Portugal e Goldner (2003) consideram os PGV’s como locais ou instalacdes de distintas
naturezas que desenvolvem atividades de porte e escala capazes de produzir um contingente

significativo de viagens.

E ainda, a Rede Ibero Americana de Estudos de Polos Geradores de Viagens (2005), que 0s
definem como equipamentos potenciais geradores de impactos no sistema viario e de
transportes (congestionamentos, acidentes e naturais repercussdes no ambiente) como
também no desenvolvimento sdcio-econdémico e na qualidade de vida da populacdo.
Segundo a Rede Ibero Americana de Estudos de Polos Geradores de Viagens (2007), PGVs
séo locais ou instalagdes de distintas naturezas que tém em comum o0 desenvolvimento de
atividades em porte e escala capazes de exercer grande atratividade sobre a populacao,
produzir um contingente significativo de viagens, necessitar de grandes espagos para
estacionamento, carga e descarga e embarque e desembarque promovendo,

conseqiientemente, potenciais impactos.

11.3.1.1 - Classificagao/ Tipos de Usos e Atividades

Os estudos realizados pela CET-SP (1983) apresentam como classificacdo preliminar,
levando-se em conta o impacto causado no sistema viario, os PGV’s agrupados em dois

grupos:

30



=  0s micropolos, cujos impactos isolados sdo pequenos mas que agrupados
podem se tornar bastante significativos, tais como bares, cinemas, farmacias,
escolas, igrejas, auditorios e restaurantes;

= 0s macropolos, construgfes individualizadas, cujos impactos causados sé&o
maiores e, consequentemente, merecem melhor atencdo, como shoppings centers,

hospitais, universidades, hotéis e hipermercados.

A inclusdo numa ou noutra categoria depende da magnitude do possivel impacto causado
pelo empreendimento no sistema viario, o que pode ser estimado a partir da area construida.
Ainda segundo a CET-SP (1983), cinemas, teatros, auditérios e locais de culto podem ser
classificados em macropolos e micropolos segundo o numero de lugares (assentos)
oferecidos, e as quadras de esporte descobertas, parques zooldgicos e hortos, segundo a

area do terreno.

Se classificados em funcdo de suas caracteristicas operacionais como tamanho e
abrangéncia em termos da &rea de influéncia, associadas a variaveis econdémicas, os PGV’s

podem ser micropolos e grandes polos ( CET-SP,1983).

Pode-se caracterizar ainda os polos mdltiplos, caracterizados pelo agrupamento de
macropolos, como conjuntos residenciais mistos, que agregam shopping center, escola,

hospital etc.

Conforme a Lei Federal n 1.890, de 13/02/1998, em seu artigo 1, paragrafo unico, sdo

considerados PGV:

. centros de compras e shopping centers;

. mercados, supermercados e hipermercados;

. lojas de departamentos;

. hospitais e Maternidades;

. pronto-socorros, clinicas, consultorios, laboratérios de analises e

ambulatorios;
. universidades, faculdades, cursos supletivos, cursos preparatérios as escolas

superiores; cursos nao seriados;
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= edificios comerciais e de escritorios.

Os PGV podem ser classificados de acordo com a natureza e a intensidade das suas
atividades. Em relacdo a natureza das atividades, Portugal e Goldner (2003) listam
shoppings centers e lojas de departamentos; supermercados e hipermercados;
estabelecimentos de ensino; hospitais, pronto-socorros, maternidades e clinicas médicas;
estadios, ginasios esportivos, hipddromos, autddromos e academias; hotéis e motéis;
restaurantes, cinemas e teatros; templos e igrejas; industrias e oficinas; conjuntos
residenciais; prédios de escritorios; pavilhdes para exposicOes, parques e zooldgicos;

aeroportos, portos, terminais rodoviarios e garagens.

O porte e o tipo do PGV s&o fatores sensiveis na produgdo de viagens e trafego que, em
confronto com a qualidade e capacidade das instalacdes e das infra-estruturas viaria e de
transporte, irdo determinar o tipo e a intensidade dos impactos resultantes (Portugal e
Goldner, 2003).

Os Polos Geradores de Viagens podem ainda ser caracterizados, de acordo com Andrade
(2005), pelo seu tipo e porte. O tipo do PGV expressa a sua finalidade e missdo, das quais
se derivam as atividades a serem desenvolvidas. O porte das edificacdes representa o seu
tamanho, que pode ser medido por diferentes varidveis tais como &rea total construida
(ATC), érea bruta locavel (ABL), numero de funcionarios, nimero de leitos, em fungdo da

sua diferente atividade.

A CET-SP (1983) sugere, para efeito do aprimoramento na identificacdo da edificagio
como Polo Gerador de Viagens como a combinacdo do uso ou atividade que se pretende

estabelecer associada com a area total a ser construida ou com a area comercial.

11.3.1.2 - Conceitos Gerais

Kneib (2004) destaca que tais conceitos, de uma maneira geral, sdo voltados para a analise
operacional dos empreendimentos, a curto prazo, assim como 0s impactos decorrentes nos
sistemas de transporte e na circulagcdo. Sugere entdo, o termo empreendimentos geradores
de viagens que procura contemplar ndo apenas 0s impactos nos sistema viario e na

circulagdo, mas também na estrutura urbana causados pelo empreendimento, a médio e
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longo prazos. Nesse sentido, é importante que os PGVs tenham sua concep¢do ampliada,
considerando seus potenciais impactos nos sistemas viarios e de transportes
(congestionamentos, acidentes e naturais repercussdes no ambiente), na estrutura urbana

como também no desenvolvimento socio-econémico e na qualidade de vida da populagéo.

De acordo com Silveira (1991), os PGV’s, ao se concentrarem num determinado local com
uma atividade especifica, irdo gerar viagens e trafego envolvendo questdes relativas a

transportes, bem como a organizacdo das atividades urbanas.

Para Silveira (1991), o PGV traduz o relacionamento de trés varidveis basicas: 0
desenvolvimento de atividades, a geracao de viagens e a geracdo de trafego, ao concentrar
em grande escala e num unico lugar atividades especificas que acarretam grande quantidade

de viagens e, como consequéncia , de trafego.

Em contrapartida, esses empreendimentos, tendem a tornar 0s espagos Viarios urbanos
escassos e conturbados, devido a suas caracteristicas de atratores de grande quantidade de
usuarios demandando um aporte de infra-estrutura viaria e de transportes. Isto, aliado as
deficiéncias de projeto ou a sua instalacdo em locais incompativeis, pode provocar a
saturacdo das infra-estruturas coletivas e disfungdes sociais expressas pela deterioracdo dos
centros tradicionais de rua concorrentes, mudancas indesejaveis de uso do solo, degradacéo
ambiental, além de problemas de circulacdo, estacionamento de veiculos,
congestionamentos e acidentes de transito (Rede Ibero-americana de Estudo em PGV,
2008).

Em contrapartida, segundo a Rede Ibero-americana de Estudo em PGV (2008), esses

empreendimentos, quando bem localizados e projetados, podem :

a) estimular a adocdo de politicas de gerenciamento da demanda de viagens para a

promocdo de uma mobilidade mais sustentavel;
b) fortalecer a centralidade local, servindo como articuladores das construcdes adjacentes €;

c) disponibilizar atividades e servi¢os ndo existentes, valorizando e desenvolvendo a regido

na qual se inserem.
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Da mesma forma, as concentragfes de atividades, presentes nesses Polos, tendem a
proporcionar ganhos comparativos e competitivos, frutos das economias de escala, que
podem favorecer aos clientes nelas interessados e aos seus empreendedores (Rede PGV,
2008).

Devido a esta dualidade, é importante estudar o planejamento, o dimensionamento, a
implantacdo e a localizacdo destes empreendimentos a fim de que seus efeitos positivos
sejam maximizados e 0s negativos minimizados, propiciando sua viabilidade financeira,
mas garantindo seu compromisso com o interesse social. Neste contexto, verifica-se a
necessidade de garantir, para os PGVSs, a realizagcdo de apropriados estudos de impactos a

serem submetidos e apreciados num processo mais abrangente de licenciamento.

Assim, 0os PGV devem possuir uma infra-estrutura prépria capaz de absorver o fluxo
veicular gerado. Esta logistica compreende numero suficiente de vagas para
estacionamento, areas apropriadas para carga e descarga de mercadorias, instalacdes de
embarque e desembarque de passageiros, espaco adequado para circulagcdo de pedestres,

capacidade adequada da rede viaria e outras.

Segundo Soares (1990), uma grande parcela das cidades trata a questdo da implantacdo de
PGV, a um nivel geral, baseada apenas em restricbes de Lei de Uso do Solo ou Lei de
Zoneamento, ndo exercendo um controle efetivo sobre as implantacGes, através de um

método especifico e sistematizado.

Ainda segundo Soares (1990), é comum que a anéalise feita pelo poder publico se apoie
exclusivamente em estudos feitos pelas consultoras contratadas pelos empreendedores, que
consideram apenas um horizonte de curto prazo, ou seja, 0 ano de abertura do

empreendimento.

11.3.2 - Critérios e Procedimentos para a Analise e Estudo de Impactos

Segundo Carvalho (2008), o controle das atividades do PGV, assim como a localizacéo e o
dimensionamento de suas instalagdes sdo importantes de forma a reduzir ou eliminar os

efeitos negativos que possam gerar sobre sua area de influéncia.
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Devido ao fato destes polos gerarem aumento no fluxo de veiculos nas vias de acesso e em
seu entorno, é de extrema importancia que se determine tal incremento e se especifiquem os
impactos a serem provocados direta e indiretamente no entorno destes polos. E preciso
analisar se as vias de acesso e do entorno podem absorver esse acréscimo veicular e de
pedestres de forma a ndo provocar externalidades indesejadas. Estes impactos séo

comumente quantificados a partir de estimativas de producéo de viagens.

Assim, faz-se necessaria uma pesquisa bibliografica relacionada a modelos que permitam
calcular o nimero de viagens geradas por estas instalacbes. Nos procedimentos para a
realizacdo dos estudos de impactos sobre o sistema viario, a revisao bibliografica nos

mostra que a maioria dos estudos sobre PGV’s se refere aos shoppings centers.

Menezes (2000) agregou a esses estudos exemplos de outros tipos de PGV, para que se
pudesse comparar os impactos gerados. Segundo Menezes (2000), faz-se necessario
determinar a area de influéncia de um PGV para que se possa delimitar o espaco onde 0s
impactos deste se manifestam, ndo sendo observada semelhanca entre o padréo de viagens

de polos com diferentes atividades e complementa:

“Mesmos polos com a mesma atividade apresentam padres de viagem discrepantes em
funcdo de diferencas entre eles, como seu porte, caracteristicas socio-econdémicas de seus
usuarios e atendimento de transporte publico. Portanto a aplicagdo de um determinado
modelo de previsdo de geracdo e distribuicdo de viagens deve ser feita apenas para polos
que tenham caracteristicas semelhantes aos que originaram o modelo, observando-se as
peculiaridades. Quando n&o houver modelos de geracdo e distribuicdo de viagens que
representam o polo gerador que se pretende analisar, devem-se desenvolver modelos

especificos para eles.”

Para Cavalcante (2000), o estudo da avaliagdo dos impactos produzidos por PGV’s

compreende duas etapas basicas:

= Definicdo do problema — produtos que se esperam obter ao final da aplicagéo da
metodologia proposta e 0s consequentes resultados;
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= Especificagdo do modelo — escolhe-se, dentro dos modelos existentes, quais 0s

parametros essenciais para a construcdo do modelo de previséo.

Segundo Quadros (2002), a determinacdo da area de influéncia de um Polo Gerador de
Viagens e a estimativa do nimero de viagens por ele geradas se consistem no ponto de

partida para a avaliacdo da sua possivel instalacao.

Portugal e Goldner (2003) apresentam na Tabela 11.1 as etapas basicas estabelecidas para o

contexto de analise e estudo de impactos disponiveis:

Tabela 1.1 - Etapas Basicas de Anélise

abrange a regifio onde os impactos da implantacio do PGV se manifestam
com intensidade. E dividida em primana, secundaria e terciaria, conforme
aspectos de mercado e distancia de viagem.

Delimitacéo da area de
influéncia

defimidas pelo tipo e tamanho do empreendimento, uso de taxas ou indices pot
Geracio de via gens unidade de medida, estabelecimento de viagens geradas pelo PGV
considerando: o modal utilizado. o dia e a hora.

sdo as viagens geradas levando em conta o zoneamento (origem e destine), a
DL:‘:T]‘.‘lb‘LngﬁO de viagens | demanda, a populacio, o tempo, as facilidades de acesso e outros aspectos
economicos.

considera o comprimento da viagem, o melhor acesso, a demanda e os
horarios de pico.

Alocagéo do trafego

Fonte: Goldner e Portugal, 2003.

Segundo Cavalcante (2002), varios fatores influenciam a geracdo de viagens sendo eles
relativos as caracteristicas do proprio empreendimento, como tamanho e natureza, como a
regido onde ele € implantado, como caracteristicas socio-econdmicas e de infra-estrutura da

area de influéncia do projeto, assim como de suas adjacéncias.

Para Andrade (2005), na geracdo de viagens devem ser observadas caracteristicas
temporais, buscando estabelecer um intervalo de tempo que represente a demanda tipica

das viagens ao longo do ano. Este intervalo representa o dia ou hora tipica de projeto.

Segundo Rosa (2003), a localizacdo de um empreendimento vai interferir diretamente no
padrdo de viagens que ele produz. Indicadores sécio-econdmicos e demograficos, bem
como a conformacdo geografica da regido e o nivel de acessibilidade, sdo primordiais para

0 sucesso de determinado empreendimento.
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Segundo Cavalcante (2002), a previsdo das viagens geradas por um empreendimento é
imprescindivel para estabelecer a sua viabilidade, para dimensionar suas instalacGes e para
verificar se o sistema viario e de transportes do entorno é capaz de absorver a nova

producdo de viagens sem prejuizos significativos ao meio ambiente.

Segundo o ITE (1994), a estimativa de producdo de viagens pode ser feita de varias
maneiras, quais sejam: pelas taxas de geracao de viagens de empreendimentos semelhantes
na mesma area aonde 0 novo projeto vai se inserir, ou de area similar; por taxas de geracdo
de viagens pré-estabelecidas por instituicGes especializadas no assunto (Transportation
Research Board — TRB —, Institute of Transportation Engineer); ou com o uso de modelos
analiticos e de técnicas computacionais disponiveis. Estas fontes podem ser usadas como
pontos de partida para estimar a quantidade de viagens geradas por um tipo de PGV,

ajustando as mesmas para melhor representarem as condicdes locais.

A REDE IBERO AMERICANA DE ESTUDO EM POLOS GERADORES DE VIAGENS
(2008) indica que a necessidade de um estudo de avaliacdo de impactos no sistema viario
de um empreendimento é determinada comumente pelo adicional de viagens geradas no
horéario do pico acima de um limite estabelecido, tamanho do empreendimento, em termos
de area construida ou numero de unidades, realocacdo de usos acima de determinado porte,
sensibilidade da &area a potenciais impactos, aspectos julgados relevantes pela equipe
técnica de andlise. Esta Rede recomenda como fator definidor da necessidade de estudo de
impacto, a geracdo de 100 ou mais novas viagens motorizadas indo ou vindo do

empreendimento, durante o periodo de pico, nas vias adjacentes.

Quanto a revisao bibliografica relativa aos procedimentos para a realizacdo dos estudos de
impactos, identificam-se metodologias desenvolvidas e se constata que um apropriado

procedimento de analise de impactos de PGV’s no sistema viario é fundamental.

Portugal e Goldner (2003) analisam dez procedimentos destinados a realizacdo de estudos

de impactos de PGV’s no sistema viario e de transportes assim relacionados:

=  Procedimento americano desenvolvido pelo United States Department of

Transportation e pelo Institute of Transportation Engineers — ITE (1985);
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=  Procedimento americano especifico do Institute of Transportation Engineers
- ITE (1991);

=  Procedimento espanhol de Calvet y Borrull (1995) e estudos realizados por
consultores daquele pais;

=  Procedimentos brasileiros: CET-SP (1983);

Cox Consultores (1984);
Grando (1986);
Goldner(1994);

Cybis et al. (1999);
Menezes (2000);

DENATRAN (2001).

Segundo Portugal e Goldner (2003) as metodologias americanas investigadas sdo voltadas
para novos empreendimentos e, os modelos espanhol e brasileiro estdo voltados para

shopping centers, com énfase em estacionamentos.

Segundo Portugal e Goldner (2003), comparando alguns desses procedimentos nacionais
com os internacionais, observa-se que os americanos sdo mais abrangentes, todavia, ndo

sdo condizentes com a realidade brasileira, necessitando de adaptacdes

A CET-SP (1983) desenvolveu um procedimento que permite a quantificacdo desses
impactos. Esta metodologia abrange o desenvolvimento de quatro etapas, quais sejam:
geracao de viagens, divisdo modal, area de influéncia e rotas de acesso. Estudadas essas
etapas, verificam-se os trechos das vias nos quais havera acréscimo ou decréscimo de
volume de tréfego, identificando-se as vias secundarias que necessitam de transformacoes
funcionais assim como 0s provaveis pontos criticos destas. O grau de impacto nas vias é
calculado pela relacdo de volume de veiculos com a capacidade das mesmas, indice

conhecido na engenharia de trafego.
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Segundo Tolfo (2006) uma opg¢do recomendavel para analisar a capacidade viaria e 0s

efeitos na rede viaria é a utilizacdo de ferramentas computacionais. Estas possuem uma

importancia consideravel entre os planejadores de transporte na busca de melhor

representar a realidade facilitando o processo de tomada de deciséo.

Coelho et al (2007) apresentam, na Tabela 1.2, um levantamento de diferentes

metodologias desenvolvidas, para diferentes tipos de PGV e as etapas consideradas nos

procedimentos para a avaliacdo de impactos de PGV’s no sistema viario.

Tabela I1.2 - Procedimentos Desenvolvidos

Metodologia

Tipo de PGV

Etapas consideradas

dos Consultores (1984)

shopping centers

avaliagio de desempenho do sistema viano; indice de
desempenho e; dimensionamento do estacionamento.

Americana do
Departamento de
Transportes (1985)

novos
empreendimentos

projeto de estudo; estimativa firtura sem o PGV e do horirio
de pico do irafege a partir do funcionamento do PGV
wdentificacdo e analise de alternativas de acesso ao PGV
negociagio entre orgdos locais e planejadores e
implementacio de melhorias.

caracterizacio do problema; oferia; escolha modal;

de Grando (1986) diversos levantamento da situagio atual: analise de desempenho:
solucdes alternativas e; tomada de decisio.

modelos de distribuicio (o mais utilizado € o gravitacional)

do ITE (1991) diversos e dados circunvizinhos (base de dados sdcio-econdmicos e

demograficos detalhados por zona).

Espanhola (década de
noventa)

shopping centers

analise da situagio atual; demanda de weiculos e
dimensionamento do estacionamento; anilise e proposigdes.

Cybis et al. (1991)

diversos

prognéstico do crescimento do trafego; caracterizacio da
demanda por wviagens e do sistema viano e; avaliagio dos
CENATos.

Cavalcante (2000)

Uso misto

contexto e objeto de estudo; definicio do modelo; coleta de
dados; estimacio e validaco do modelo e; aplicacio.

de Menezes (2000)

diversos

determunagdo do fluxo de veiculos nas vias; da capacidade e
niveis de servigo da rede vidna; da capacidade ambiental e
proposta de nivels ambientais da rede viana; do numero de
viagens geradas pelo PGV venficacio dos niveis
ambientals e de service para a situagio anferior a
implantagio do PGV; distribuicio e alocacdo das viagens
geradas pelo PGV niveis de servigo das vias incluidas na
drea de influéncia, deternunacio e venficacio dos niveis
ambientais do PGV apés a implantacio.

Vargas (2005)

micio (necessidade identificada e transformada em um
problema estruturado a ser resolvida); planejamento
(detalhamento do que serd realizado pelo projeto):
execucdo (matenalizacdo do que for planejado). controle e
momitoramento (ocorre paralelamente ao planejamento
operacional e A execugio do projeto); encerramento
(avaliagde para que erros similares ndo  ocorram
novamente).

Fonte: adaptado de Goldner e Portugal, 2003.
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Segundo Coelho et al (2007), as etapas de analise podem ser divididas em quatro fases, em

funcao do tipo e porte do PGV:

=  delimitacdo do problema no tempo e no espaco ( delimitacdo da &rea critica e
da area de influéncia);

=  estimativa de demanda (geracdo de viagens, distribuicdo de viagens e
escolha modal) e de oferta (caracterizacdo da oferta viaria e de transportes);

= alocagdo e distribuicdo do trafego com o objetivo de estabelecer o
desempenho;

= estabelecimento das melhorias necessarias.

Para uma perfeita analise do impacto viario causado pela implantacdo de um PGV, faz-se
necessaria pesquisa de campo para a elaboracdo de modelos de previsdo de demanda para o
dimensionamento da geracdo e distribuicdo de viagens bem como a definicdo da area de

influéncia.

1.4 - Sintese

Na revisdo bibliogréafica, foram identificados os impactos potenciais gerados pela
implantacdo de PGV’s (Item 11.2), os aspectos relevantes a PGV’s - aspectos legais e
institucionais, sua caracterizacdo e os elementos que os identificam bem como os critérios

e procedimentos existentes na analise de estudos de impactos (Item 11.3).

Quanto ao levantamento dos aspectos legais e institucionais (Iltem 11.3.1), observa-se a
disponibilidade de instrumentos de sustentacdo legal e institucionais que regem a matéria e
que irdo nortear 0s elementos necessarios ao desenvolvimento do tema proposto e o

estabelecimento dos aspectos legais.

A revisdo bibliografica nos sinaliza para a necessidade de se desenvolver uma sistematica
de aprovacdo de projetos de PGV que possa se adequar as caréncias e necessidades
existentes, dando uma diretriz de conduta aos 6rgaos publicos, em suas diferentes regides,
respeitando as especificidades dos transportes observadas nas diferentes localidades, bem

como as caracteristicas peculiares a cada PGV.
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No Capitulo 111, em complemento a revisdo bibliogréfica, apresentar-se-4 um levantamento
das préaticas existentes em diferentes cidades que servird como elemento de analise das

atuais praticas adotadas.
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111 - LEVANTAMENTO DAS PRATICAS EXISTENTES

I11.1 - Consideragdes Iniciais

O objetivo principal deste capitulo € apresentar o estado atual da literatura sobre as praticas
existentes nas sistematicas de aprovacao de projetos em diferentes localidades, buscando-se

uma analise comparativa das diferentes sistematicas adotadas.

Inicialmente foram identificadas algumas cidades, na Europa, na América do Norte, na
América Latina e no Brasil para a realizacdo da pesquisa bibliografica. Na Europa os paises
selecionados foram Portugal e Espanha, face a uma maior identificacdo das nossas
caracteristicas culturais. Na Ameérica do Norte foi selecionado os Estados Unidos, precursor
nos estudos de analise dos impactos causados por empreendimentos de grande porte. Na
América Latina buscou-se uma abordagem mais abrangente face a proximidade geografica
com o Brasil e 0 conhecimento das dificuldades hoje ali presentes quanto a aprovacao de
empreendimentos de grande porte. No Brasil foram selecionadas cidades com diferentes

caracteristicas geografica e populacional.

Sao enfocadas prioritariamente as abordagens das sistematicas de aprovagdo nacionais, uma
vez que as estrangeiras necessitariam adaptacdes a realidade brasileira ndo sé quanto as
caracteristicas viarias, a localizacdo dos empreendimentos bem como quanto a escolha

modal dos transportes.

O desenvolvimento da pesquisa bibliografica esbarrou na dificuldade da obtencdo de
informacdes quanto a Espanha tendo sido, face as consideracGes acima apresentadas,

descartada a experiéncia espanhola.

Na avaliacéo das praticas identificadas em cada cidade, buscou-se conhecer os dispositivos
legais e institucionais que as sustentam, os atributos que caracterizam e identificam o
projeto como PGV, os procedimentos adotados na analise dos impactos, a estruturacdo das

etapas do processo de sistematica da aprovacao bem como suas competéncias.
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Desta forma a revisdo bibliografica contemplou na América do Norte, os Estados Unidos,
com os estados do Arizona, Califérnia e Texas. Na Europa, Portugal, com a cidade de
Lisboa. Na América Latina foram contemplados na Argentina, a cidade de Buenos Aires,
no Chile, todo o pais ja& que a sistematica existente se aplica num todo, no Peru, a cidade de
Lima, no Uruguai, a cidade de Montevidéo e na Venezuela, a cidade de Caracas. No Brasil
foram contempladas as cidades de Belo Horizonte, Curitiba, Juiz de Fora, Rio de Janeiro e
Sdo Paulo. Totalizamos, nesta pesquisa, quatorze diferentes andlises de sistematicas

adotadas.

E importante destacar que todas as afirmagdes apresentadas ao longo da revisio feita se
basearam fundamentalmente na bibliografia disponivel e consultada, expressando a pratica

existente em cada uma das cidades selecionadas para a pesquisa.

I11.2 - Panorama Geral na América do Norte e Europa
111.2.1 - Estados Unidos

Na América do Norte, foram os Estados Unidos os pioneiros na adocdo de metodologias
para a analise dos impactos causados por empreendimentos geradores de viagens tendo, em
1985, o United States Department of Transportation e o Institute Transportation Engineers

(ITE) desenvolvido estudos nesse sentido.

O ITE dos Estados Unidos, em 1989, recomenda, como fator definidor da necessidade de
estudo de impacto, a geracdo de 100 ou mais novas viagens indo ou vindo do
empreendimento, durante a hora de pico, nas vias adjacentes ou ainda a geragdo de 1000 ou

mais novas viagens ao longo do dia.
Posteriormente, em 1991, o ITE desenvolveu metodologia especifica (Kneib,2004).

Segundo Goldner (1994), a metodologia americana de avaliacdo de impacto de PGV’s no
sistema viario nao se adapta a realidade brasileira. A principal diferenca entre as realidades
estd no fator localizacdo e também, por consequéncia, na escolha modal. Nos Estados
Unidos a maioria dos grandes empreendimentos se localiza fora da area urbana, na maioria
das vezes isolados, e os deslocamentos sdo realizados por automoéveis. No Brasil, na

maioria das vezes, 0s mesmos estdo localizados dentro da malha urbana, as vezes proximos
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competindo entre si ou se complementando, em locais com oferta de transporte coletivo,

usado com frequéncia.

O ITE , em 1992, devido ao processo de urbanizacdo que vinha ocorrendo nas cidades e as
limitacOes e escassez cada vez maior dos espagos urbanos, inicia a identificacdo e as
caracteristicas da geracdo de viagens para os diferentes usos do solo. Sao estabelecidas dez
grandes categorias de empreendimentos que subdivididas perfazem um total de 120 (cento
e vinte) atividades. Estas atividades podem ser identificadas como shoppings centers,
estabelecimentos de ensino, supermercados, hospitais, centros de lazer e esportivos,

conjuntos residenciais e de escritorios bem como terminais de passageiros.

Posteriormente o ITE, em 1997, passa a estabelecer um nimero de 136 atividades para 0s
usos de solo estudados. Classifica ainda o porte das atividades em baixo ( menos de 500
viagens veiculares na hora do pico), moderado ( de 500 a 1000 viagens veiculares na hora

do pico) e alto ( mais de 1000 viagens veiculares na hora do pico) (ITE,1997).

O ITE, em 1987, indica que a necessidade de um estudo de avaliagdo de impactos no

sistema viario de um empreendimento é determinada comumente por:

= adicional de viagens geradas no horario do pico acima de um limite
estabelecido;

=  adicional de viagens geradas ao longo do dia acima de um determinado
valor;

= tamanho do empreendimento, em termos de area construida ou nimero de
unidades;

=  realocacdo de usos acima de determinado porte;

= sensibilidade da area a potenciais impactos;

= aspectos julgados relevantes pela equipe técnica de analise.

O ITE, em 2005, estabelece que o estudo de impacto viario deve ser elaborado por
profissional qualificado, com experiéncia em transporte, devendo o estudo apresentado ser
revisado e aprovado pelo profissional responsavel pelo sistema local, ou seja a agéncia

municipal regional ou estadual com jurisdicao sobre a area em questao.
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Da mesma forma, como primeiro passo, é conveniente que seja identificada desde cedo a
necessidade da realizacdo do estudo de impacto bem como segundo passo, estabelecida a
area limite do estudo, identificanda a magnitude do escopo e o nivel de detalhe da analise

de impacto. Para tal devera ser definida:

" qual a area de influéncia do projeto;
" qual o horizonte de estudo;
" qual o horério de pico especifico.

O ITE, em 2005, estabelece parametros de identificagdo para tipos de uso do solo em
funcdo da expectativa de geracdo de viagem caracteristica, conforme apresentado na Tabela
Ii.1.

Tabela I11.1 - Parametros de Identificacdo: Uso do Solo/ Geracéo de Viagens

Expectativa geracdo Expectativa geracdo

Uso do Solo 100 viagens/ hora 500 viagens/ hora
pico pico
Residencial (casa) 90 unidades 550 unidades
Residencial (apartamento simples) 150 unidades 880 unidades
Residencial (condominio) 190 unidades 1.320 unidades
Residencial (area de trailer) 170 unidades 870 unidades
Shoping Center 557 m? 6.595 m?
Restaurante Fast-Food 278 m? ndo avaliado
Posto de Gasolina com Loja de
Conveniéncia 7 bombas ndo avaliado
Banco com drive-in 185 m? 1.022 m2
Escritério de Trabalho 6.224 m2 34.930 m?
Dentista / Consultério Médico 2.694 m2 15.235 m?
Negocios ligados a Pesquisa e
Desenvolvimento 6.596 m2 46.171 m2
Indistria Leve / Depositos Industriais 17.186 m? 43.105 m?
InstalacBes Fabris 13.470 m2 61.035 m?
Estacionamento com servigco de
Onibus 160 vagas 640 vagas

Fonte: adaptado do ITE (2005)

O ITE (2005) estabelece o limite da area de estudo na analise de impacto em func¢éo do tipo

e/ou dimensionamento do empreendimento estudado, conforme apresentado na Tabela 111.2
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Tabela I11.2 - Parametros de Identificacio de Limite da Area de Estudo

Empreendimento Area de Estudo

Area de intersecéo se localizada na

Restaurante Fast-Food esquina;
Loja de alimentac&o, com ou sem balcdo |Area de intersecéo se localizada na
fast-food esquina
Mini-mercado ou loja de conveniéncia com ou
sem bomba de combustivel 200 metros da area de acesso
Outros empreendimentos com menos de 200
viagens geradas durante hora-pico 300 metros da area de acesso

Shopping Center com area inferior a 6.500 mz/Todas as intersecoes e pistas de
ou acessos a até 800 metros do

empreendimento e as principais
Empreendimento com viagens na hora-rush |interse¢des nao sinalizadas a uma
entre 200 e 500 veiculos distancia de até 400 metros

Shopping Center com area entre 6.500 m2 e

9.300 m2
ou Todas as intersec¢fes sinalizadas e as
Escritério ou &rea industrial entre 300 e 500 [Principais intersecoes néo sinalizadas e
funcionarios saidas de auto-estrada a até 1.600
ou metros do local

Empreendimentos multiplos com mais de 500
viagens na hora-pico

Shopping Center com area superior a 9.300
m2
ou Todas as interse¢6es sinalizadas e
saidas de auto-estrada a até 3.200
Escritdrio ou area industrial com mais de 500 |metros do local e as principais
empregados interse¢des nao sinalizadas a uma
ou distancia de até 1.600 metros

Todos os demais empreendimentos com
mais de 500 viagens na hora-pico

Fonte: adaptado do ITE (2005)

Estabelece ainda o horizonte de estudo para a andlise de impacto em funcdo do porte do
empreendimento e da expectativa de geracdo de viagens na hora pico, conforme
apresentado na Tabela I11.3 (ITE, 2005).
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Tabela 111.3 - Parametros de Identificagdo do Horizonte de Estudo

Caracteristica do Empreendimento Horizonte de Estudo

Empreendimento de pequeno porte (menos *= antecipar-se a inauguracao, assumindo
que 500 viagens hora-pico) ocupacao total

Empreendimento de moderado porte em

fase Unica (de 500 a 1.000 viagens hora- * antecipar-se a inauguracao, assumindo
pico) ocupacao total

=  cinco anos apo6s inauguragao

= antecipar-se a inauguracao, assumindo
ocupacéo total
Empreendimento de grande porte ) o .
em fase Unica (mais que 1.000 viagens " CINnCO anos apos Inauguracao

hora-pico) = adoc&o do planejamento anual do
transporte, se 0 empreendimento é bem
maior do que o plano adotado ou
previsdo de viagens para a area

= antecipar-se ao ano de inauguracédo de
cada fase, assumindo ocupacao total

= antecipar-se ao ano em que se prevé
ocupacao total

= adocao do planejamento anual do
transporte, se 0 empreendimento € bem
maior do que o plano adotado ou
previsdo de viagens para a area

= cinco anos apos inauguragdo se todas
as fases ja estiverem encerradas e ndo
houver nenhum acréscimo significante
(menos de 15%) nas viagens geradas
em relacdo as adotadas pela previsao
de viagens para a area

Empreendimento de moderado
ou grande porte (com diversas etapas de
construcéo)

Fonte: adaptado do ITE (2005)

Recentemente, no Estado da Virginia, no ano de 2006, foi aprovada legislacdo para
melhoria na coordenacdo do uso do solo e do planejamento de transportes através do
Virginia Department of Transportation- VDOT que devera ser implementado,

progressivamente, num prazo de dezoito meses, no periodo de julho /2007 a janeiro/2009.
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Identifica-se, ainda, na revisdo bibliogréafica, a preocupacdo com o tema no Estado da
Califérnia, nas cidades de Berkeley, Murrieta e Stockton; no Estado de Oregon, nas cidades
de Oregon City e Marion County; no Estado da Carolina do Norte, na cidade de High Point
Dot; no Estado de Minnesota, na cidade de City of Edina; no Estado do Texas, na cidade de

Missouri; no Estado do Arizona, na cidade de Maricopa County; e no Estado de Indiana.

Das cidades analisadas foram selecionadas trés, em diferentes estados, que serviram como

modelo para o estudo comparativo elaborado.

111.2.1.1 - Estado do Arizona

O Condado de Maricopa, no Arizona, tem como objetivo a manutencdo de um eficiente
sistema viario. O estudo de impacto de trafego € uma importante ferramenta para identificar
prematuramente os problemas potenciais do trafego gerados por novos empreendimentos,

contribuindo para o sucesso deste desenvolvimento.

Quando é dada insuficiente atencdo a andlise de impacto de trafego se identifica os

seguintes problemas:

" Congestionamentos locais ou no entorno;

" Inadequada capacidade de acesso;

" Alto indice de acidentes;

" Flexibilidade limitada para eliminar problemas ou ajustar as novas
condicdes.

Quanto aos atributos de caracterizagdo de um PGV sdo identificadas as atividades assim
consideradas: uso residencial, uso comercial e uso empresarial bem como estabelecido
parametros requeridos para a analise de impacto em funcdo do seu porte, tamanho do

empreendimento gerando 100 viagens/ hora pico, conforme apresentado na Tabela I11.4.
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Tabela 111.4 - Parametros de Identificagdo - Arizona

\ Uso do Solo Unidades Padrao
RESIDENCIAL
Unifamiliar unidade 100
Condominio unidade 175
Multifamiliar unidade 150
Area de trailer unidade 180
Estacionamento capacidade 400
Comunidade aposentados unidade 250
COMERCIAL
Banco m2 464
Banco com drive-in m?2 185
Walk in S&L m? 1665
Drive in S&L m2 930
Shopping Center m?2 557
Minimercado m? 930
Lojas de Conveniéncia m2 140
Loja de Descontos m2 1.490
Loja de Méveis m2 23.225
Madeireira m? 2.787
Loja de Tintas / Construcao m2 1.858
Concessionaria Automotora m?2 3.716
Mecénica Automotiva m2 3.250
Boliche pistas 30
Posto de Gasolina bombas 6
Clube de Ténis gquadras 26
Academia de Ginastica/ Spa m?2 2.230
Restaurante m2 557
Restaurante drive in m2 185
EMPRESARIAL
Escritério m2 3.995
Estacionamento escritério m? 5.574
Estacionamento empresarial m2 6.500
Pesquisa & Desenvolvimento m2 9.290
Escritério do Governo m2 836
Correio m2 930

Fonte: adaptado do MCDOT Traffic Impacts Procedures (2008)



O estudo de impacto de trafego é requerido em todos os empreendimentos mencionados ou
acréscimos aos empreendimentos existentes sempre que existir uma geragédo de trafego de
100 ou mais viagens no horario de pico matutino ou vespertino, conforme estabelecido pelo
ITE (Institute of Transportation Engineers). Da mesma forma se faz necessario sempre que
sdo identificados problemas no trafego corrente, impacto adverso na vizinhanga bem como

em locais onde existam problemas de trafego especifico.

Quanto aos critérios e procedimentos de analise o estudo de impacto se embasa na geracdo
de viagens através da estimativa do volume do trafego no pico horério, classificando os

projetos (empreendimentos) conforme quatro categorias estabelecidas:

. Categoria | ( pequeno porte) - projetos com geragdo acima de 100
veiculos/ pico e inferior a 499 veiculos/ hora pico;

" Categoria Il ( moderado porte) - projetos com geracdo acima de 500
veiculos/ hora pico e inferior a 999 veiculos/ hora pico;

. Categoria Il ( grande porte) - projetos com geracdo acima de 1000
veiculos/ hora pico e inferior a 1499 veiculos /hora pico;

" Categoria IV ( porte regional) - projetos com geracao acima de 1500

veiculos/ hora pico.

Observa-se que a classificacdo estipulada pelo Estado do Arizona incorpora mais uma
categoria de projeto sobre a proposta do ITE, a Categoria IV, que -caracteriza
empreendimentos de porte regional, considerando um volume de veiculos acima de 1500

por hora/pico.

As diferentes categorias se diferenciam em funcdo do horizonte de estudo (ano de abertura
para a Categoria I, cinco anos apds a abertura para a Categoria Il e vinte anos apos a
abertura para as Categorias Il e 1V) e do estabelecimento da sua area de abrangéncia.

Nos procedimentos de andlise sdo estabelecidos:

= horizonte de estudo (conforme as categorias estabelecidas);
= area de abrangéncia (conforme as categorias estabelecidas);

= periodo tipico de analise;
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= ajustes sazonais necessarios;

= pesquisa para coleta de dados;

= geracdo de viagens;

= distribuicdo e projecdo de viagens — estabelecimento da é&rea de influéncia em
funcdo do tempo de viagem associado a identificacdo do tipo de atividade a ser
implantada bem como a populagéo estimada;

= andlise de capacidade;

= sinalizagdo de trafego necesséria;

= analise de filas — quanto a implantacdo de interse¢fes semaforizadas;

= estudo de velocidade;

= analise das melhorias necessarias.

Os procedimentos de andlise, quanto a geracdo de viagens e andlise de capacidade se
amparam nos manuais indicados pelo Institute of Transportation Engineers (ITE). Quanto
as analises de geometria e velocidades, devem se amparar no “Maricopa County

Department of Transportation Roadway Design Manual”.

O estudo de impacto de trafego identifica as condigdes existentes do volume de trafego e o
desenvolvimento das novas condi¢fes bem como o seu impacto futuro. Ndo ha alusdo a

abrangéncia das intervencgdes estabelecidas.

Quanto as etapas do processo identificamos que compete ao “County Traffic Engineer”
deliberar quanto a necessidade da exigéncia do estudo. A analise de impacto de trafego,
qguando requerida, deve ser contratada pelo empreendedor, realizada por engenheiro
selecionado pelo empreendedor, devidamente registrado no estado do Arizona; ou, ainda,
por consultores prestadores de servico ao Maricopa County Department of Transportation
(MCDOT), sendo que, neste caso, o consultor devera prever os custos estimados para

conduzir o estudo de impacto. Os custos deveréo ser providos pelo empreendedor.

Os estudos desenvolvidos deverdo ser submetidos pelo empreendedor ao engenheiro de
trafego do Condado para analise, com apresentacdo das conclusdes em duas semanas. No
caso das anélises envolverem duas jurisdi¢des diferentes o prazo poderd ser acrescido de

mais duas semanas, totalizando quatro semanas. Em alguns casos o estudo de impacto de

51



trafego é ainda encaminhado ao Diretor do Maricopa County Department of Transportation
(MCDOT), para parecer.

Na pesquisa bibliogréafica, ndo se consegue identificar quem custeia as intervencdes viarias
necessarias (MCDOT Traffic Impact Procedures/2008).

111.2.1.2 - Estado da Califérnia

Em Stockton, na Califérnia, Estados Unidos da América, existe a preocupacdo com 0S
PGV’s, havendo controle na aprovacdo dos empreendimentos assim considerados,
conforme estabelecido no Guidelines Transportation Impact Analysis. Sdo exigidos estudos
de impacto de trafego em atendimento aos requisitos do “California Environmental Quality
Act” (CEQA).

Quanto aos atributos de caracterizagcdo de um PGV sao identificadas as atividades assim
consideradas: uso comercial, uso residencial, uso industrial, uso empresarial e uso misto
bem como estabelecido parametros de dimensionamento em funcéo do seu porte, conforme

apresentado na Tabela I11.5.

Tabela I11.5 - Par@metros de Identificagédo - Califérnia

Residencial superior a 100 habitacbes
Comercial area superior a 140 m2
Empresarial area superior a 1.400 m2
Industrial area superior a 1.860 m?

Fonte: adaptado do Stockton Public Works Department (2002)

Quanto aos critérios de procedimentos de anélise o estudo de impacto se embasa na geracdo
de viagens, sendo, o parametro utilizado a geracdo de 100 ou mais viagens no horério do
pico matutino ou vespertino, conforme estabelecido pelo ITE (Institute of Transportation

Engineers).
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O “Department of Transportation” do Estado da Califérnia ( CALTRANS) tem jurisdi¢do
sobre varias estruturas dentro da cidade tais como vias expressas, intersecées sinalizadas, e
pode requerer um estudo de impacto de trafego, em separado, sobre estas estruturas. O
CALTRANS estabelece os seguintes critérios para determinar quando um estudo de

impacto se faz necessario:

" projetos com geracao acima de 100 veiculos/ hora pico;

. projetos com geragdo entre 50 e 100 veiculos/ hora pico, operando
em Nivel de Servico NS “C”ou NS “D”;

" projetos com geracdo entre 1 e 49 veiculos/ hora pico, operando em

Nivel de Servico NS “E”ou NS “F”, (HCM).

Quanto aos procedimentos de analise adotados, a proposta da realizacdo do estudo de
impacto objetiva gerar suficientes informagdes para as analises concernentes aos impactos
gerados pela implantacdo de um projeto no sistema de trafego, para que possam ser

determinadas as medidas de mitigacdo necessarias.

Os procedimentos de anélise, quanto a geracdo de viagens e analise de capacidade se
amparam nos manuais indicados pelo Institute of Transportation Engineers (ITE). Quanto
as analises do Nivel de Servico, devem se amparar no “Highway Capacity Manual”
(HCM), no Transportation Research Boat (TRB) e no software “TRAFFIX”.

Quanto as etapas do processo identificamos que uma avaliacdo inicial deve ser submetida
ao “Community Development Department”. Com base nos dados encaminhados o “Public
Works Department” determina a necessidade de realizacéo dos estudos de impacto baseado

na geracao de viagens e no impacto viario previsto.

Compete ao “Public Works Department” deliberar quanto a exigéncia do estudo levando
em conta 0 impacto causado pela implantacdo de projetos em &reas ja congestionadas,
locais com alto indices de acidentes ao ainda alguma circunstancia em especial. O estudo
de impacto ndo é exigido quando a implantacdo do projeto fizer parte de um estudo global,

ja anteriormente desenvolvido pela prépria cidade de Stockton.
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Efetivas medidas de mitigacdo devem ser implementadas para minimizar ou compensar 0s
impactos causados. Se as medidas de mitigacdo propostas por si sO ndo reduzirem
significativamente os impactos um estudo de impacto no meio ambiente é requerido. Néo é

de conhecimento a abrangéncia das intervencdes estabelecidas.

A analise de impacto de trafego, quando requerida, deve ser elaborada pelo empreendedor,
realizada por engenheiro civil ou engenheiro de trafego, devidamente registrado.

Profissionais pré- qualificados s&o listados e indicados para a realizacdo dos estudos.

O “Public Works Department” esta habilitado a promover reuniées com os engenheiros
projetistas para discutir as propostas preliminares de analise de impacto de trafego. O
objetivo do encontro é estabelecer a concepcdo do estudo e o padrdo de exigéncia da

analise requerida.

Na pesquisa bibliogréfica, ndo se identifica quem custeia as intervengdes viarias

necessarias.

111.2.1.3 - Estado do Texas

Em Missouri City, no Texas, Estados Unidos da Ameérica, ha controle na aprovacéo de
empreendimentos considerados PGV’s, conforme o estabelecido no Missouri City Design

Manual.

Quanto aos atributos de caracterizacdo de um PGV, na Tabela 111.6 sdo estabelecidos os
tipos de uso do solo bem como os parametros de identificacdo, vinculado ao tamanho do
empreendimento ou ao ndmero de unidades de moradia, em fungdo da expectativa de

geracdo de viagem para a hora pico e para 0 numero de viagens dia.
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Tabela 111.6 - Parametros de Identificacdo - Texas

Expectativa

Expectativa geracdo

SED D £l 100 viagens/ hora pico 750 ?Igggr?g/ i
Casa unifamiliar 150 unidades 70 unidades
Residencial multifamiliar 220 unidades 120 unidades
Condominios 245 unidades 120 unidades
Igreja 930 m? 650 m?
Shopping Center 1400 m2 250 mz
Creches ("day care") 690 m? 560 m2
Restaurante fast-food 465 m? 110 m2
L.Conveniéncia (P. Gasolina) 120 m2 ou 5 bombas 65 m?2 ou 5 bombas
Banco drive-in 410 m2 260 m2
Escritérios em geral 5.110 m? 4,180 mz
Consultério médico/dentario 3.440 m? 2.415 m?
Industrias leves 10.690 m? 6.500 m?
Pesquisa & desenvolvimento 7.900 m2 6.500 m2

Fonte: adaptado do Missouri City Design Manual (2004)

Quanto aos critérios de procedimentos de analise o estudo de impacto se embasa na geracao
de viagens, obedecidos aos critérios estipulados pelo ITE. Nos procedimentos de andlise
sdo estabelecidos trés niveis de categoria de projetos cujo critério € o nimero adicional de
viagens geradas pelo empreendimento em dia de semana e/ou adicional de viagens geradas
na hora pico, nos quais a realizacdo dos estudos deverdo se enquadrar, conforme a Tabela

I11.7 apresentada.

As diferentes categorias se diferenciam em fungdo do estabelecimento do horizonte de
estudo (ano de abertura para a Categoria | e cinco anos apds a abertura para as Categorias

I1 e I11) e do estabelecimento da abrangéncia da sua area de estudo.
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Tabela I11.7 - Categoria de Projetos - Texas

Categoria

Critério Horizonte do Estudo Area do Estudo

de Projeto

Previséo de geragdo de 750
viagens/ periodo (24 horas) ou
previsdo de geracéo de 100
viagens na hora pico e auséncia
de mudangas significantes ou
sinalizacéo ou alteragdo da
geometria das vias

Ano de concluséo,
assumindo completa
construgdo e ocupagao

Todos os pontos de acesso,
vias adjacentes e principais
intersecbes. Todas as
interse¢Bes sinalizadas em
cada estrada servindo o local
a até 400 m de distancia.

Previsdo de geracdo de 751a
2000 viagens/ periodo (24 horas)
ou previséo de geragéo de 101 a

250 viagens na hora pico ou
instalacdo ou modificagcdo de
sinalizacédo ou alteracdo da
geometria das vias, independente
do tamanho do projeto

Ano de concluséo,
assumindo completa
construcéo e ocupagéo e
cinco anos apés a
construcao

Todos os pontos de acesso,
vias adjacentes e principais
interse¢des. Todas as
intersecdes sinalizadas e
principais néo sinalizadas em
cada estrada servindo o local
a até 800 m de distancia.

Previs@o de geracdo superior a
2000 viagens/ periodo (24 horas)
ou previsdo de geracao viagens
acima de 250 viagens na hora
pico ou instalacdo ou modificacéo
de dois ou mais sinais de
sinalizacéo, adi¢do de faixas
viarias, independente do tamanho
do projeto

Ano de concluséo,
assumindo completa
construgdo e ocupagéo e
cinco anos apos a
construgao

Todos os pontos de acesso,
vias adjacentes e principais
intersecdes. Todas as
interse¢Bes sinalizadas e
principais néo sinalizadas em
cada estrada servindo o local
a até 1.600 m de distancia.

Fonte:adaptado do Missouri City Design Manual (2004)

Quanto ao escopo das analises requeridas podem abordar:

o nivel de detalhe exigido para o estudo;

as taxas de geracdo de viagens usadas;

necessidade de analise das circulacdes internas;

necessidade de reducdo de viagens internas;

relacdo dos projetos no entorno do local considerado;

previsdo de crescimento da area;

fases de desenvolvimento e o incremento dos transportes;

identificacdo da &rea de estudo, uso do solo e interse¢des;
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= identificacdo das areas de alto indice de acidentes;
= necessidade de considerar pedestres, bicicletas;

= analise do periodo tipico da hora pico.

O objetivo da anélise de impacto de trafego € garantir que o nivel de servico ofertado com a
implantacdo do empreendimento ndo seja pior que o ofertado anteriormente. Qualquer
degradacdo no nivel de servico devera ser mitigada. Desta forma o nivel de servico
resultante ndo podera ser inferior ao Nivel de Servigo (NS) D, independente das medidas de

mitigacdo propostas.

Os procedimentos de analise, quanto a geracdo de viagens e estudos de capacidade se

amparam nos manuais indicados pelo Institute of Transportation Engineers (ITE).

A abrangéncia das intervencdes estabelece mudancgas no sistema viario através da fixacao

de melhorias.

Identifica-se como 06rgdo responsavel pela analise dos estudos o “Public Works
Department” que estd habilitado a estabelecer a concepcdo do estudo e o padrdo de

exigéncia da analise requerida.

A andlise de impacto de trafego, quando requerida, deve ser elaborada por profissional ou
empresa especializada em planejamento de transportes e com experiéncia em analises
similares, devendo o documento ser assinado por profissional registrado no “Texas

Registered Professional Engineer”.

O documento deveréa ser aprovado pelo “Public Works Department”, tendo validade de 24
meses, desde que ndo ocorram mudancas significativas na proposta desenvolvida e nas

condigdes existentes.

A critério do engenheiro do “Public Works Department”, a analise de impacto de trafego
pode ser requerida quando houver expectativa de geracdo de volume de trafego que venha a
causar impacto significativo na capacidade de trdfego ou na seguranca da rede de

transportes.
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Quanto ao custeio das intervencdes necessarias, compete ao poder publico a definicdo das
melhorias bem como o rateio dos recursos de financiamento necessarios, que Ss&o
estipulados em funcdo da porcentagem de trafico acrescida pela implantacdo do

empreendimento.

111.2.2 - Portugal

Na Europa, em Portugal, na cidade de Lisboa, existe preocupacdo com a aprovacao de
PGV’s. Segundo MACARIO e VERAS (2007), a area metropolitana de Lisboa, nas Gltimas
décadas, tem sofrido problemas de crescimento indiscriminado e desqualificado em sua
periferia com perda da populacdo residente nas areas centrais e correspondentes problemas
na infra-estrutura e nos servigos. No ambito operacional identifica-se uma divergéncia entre

0 uso do solo e os transportes.

Para reverter este quadro vém sendo utilizados, como diretriz, os instrumentos urbanisticos
para o controle e ordenamento urbano, assim identificados: Plano Regional de
Ordenamento do Territorio, Plano Estratégico (apoiado na Visdo Estratégica para Lisboa
2012), Plano Diretor Municipal, Plano de Urbanizacdo Municipal , Plano de Pormenor

(Plano Diretor Municipal de Lisboa).

O Plano de Pormenor desenvolve e concretiza propostas de organizacdo espacial de
qualquer area especifica do municipio, define com detalhes a forma de ocupacéo e serve de
base aos projetos de execucdo das infra-estruturas, da arquitetura dos edificios, etc., Tudo
isso tendo em conta as prioridades estabelecidas no Plano Diretor Municipal e,

eventualmente, no Plano de Urbanizagé&o.

N&o foi identificado se existe normativa legal que regulamente e regule as analises de
impactos sobre o sistema de transportes pela implantacdo de um PGV, bem como a data do

inicio da preocupagdo com o tema.

A Vereacgdo do Urbanismo, 6rgao hierarquicamente equivalente a uma Secretaria Municipal
de Urbanismo no caso da cidade do Rio de Janeiro, é a responsavel pela anélise e
aprovacao de operac@es urbanisticas, tanto dos projetos considerados convencionais bem

como dos projetos considerados estratégicos. Os projetos estratégicos sdo aqueles
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estabelecidos como determinantes para o0 modelo de desenvolvimento urbano adotado pelo
municipio, sendo considerada sua localizacao, sua dimensao e o relevante interesse publico
e serdo apreciados a nivel ambiental, de promocdo de acessibilidade, criacdo de infra-
estruturas e equipamentos. Tais projetos sdo também avaliados pela Vereacdo da

Mobilidade envolvendo aspectos de mobilidade, sistema viario e trafego.
Os pardmetros para a caracterizacdo de projetos como estratégicos séo:

=  |oteamentos com area de intervencdo superior a 1 ha;

= edificios ou conjunto de edificios cuja area de construcdo exceda 20.000m?
de habitacéo;

=  edificios ou conjunto de edificios cuja &rea de construcdo exceda 10.000m?
de terciério;

= edificios ou conjunto de edificios cuja area de construcéo exceda 2.500m?2 de

comércio.

Ndo existe a vinculacdo do seu dimensionamento ao nimero de vagas necessarias, bem
como nao foi identificado o estabelecimento de parametros internos da edificacdo, nem a

definicdo de hierarquizacdo viaria que estabeleca sua possivel implantagéo.

Nas analises que sdo realizadas, ndo foi identificado se é realizado estudo de impacto no
sistema viario, os elementos nos quais ele se embasa, 0s procedimentos de analise
adotados, nem a abrangéncia das intervencdes que séo estabelecidas pelo procedimento de

analise.

O processo de licenciamento de PGV’s, de acordo com MACARIO e VERAS (2007),
apresenta alguns percalcos dentre os quais se destaca a interacdo de unidades
administrativas em diferentes niveis de acdo e decisdo, em diferentes setores, com eventual

sobreposicao de competéncias.

Da mesma forma, na pesquisa bibliografica, ndo se consegue identificar de quem ¢é a
competéncia do desenvolvimento do estudo de impacto, quem custeia as intervengdes
viarias que se fazem necessarias, nem se existe o envolvimento da sociedade nas etapas de

decisdo e nos procedimentos feitos (Rede Ibero- americana de Estudo em PGV, 2008).
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111.3 - Panorama Geral dos Procedimentos na América Latina
111.3.1 - Argentina

Em Buenos Aires, na Argentina, a normativa vigente de aprovagdo de projetos se embasa

nos seguintes cédigos ou leis:

=  Codigo de Planejamento Urbano (1977/2007), que regula basicamente
aspectos de ordenamento urbano relativo aos aspectos de uso do solo, abertura de
logradouros publicos, parcelamento do solo e a preservagdo do espago urbano;

= Codigo de Edificagdes (1943/2007), que regula basicamente aspectos
relacionados com projeto de arquitetura e suas caracteristicas construtivas;

. Lei de Impacto Ambiental (1998/2000), que regula o procedimento técnico
administrativo para identificar, prevenir ou recompor os efeitos que a curto, médio
ou longo prazo que as diferentes atividades, projetos, programas ou
empreendimentos publicos ou privados podem causar ao ambiente;

=  Cddigo de Habilitacdo e Verificacdo (1976/2007), que regula a habilitacdo

administrativa para o exercicio de atividade comercial.

N&o existe nenhuma legislacdo implicita que regulamente e regule as analises de impactos
sobre o sistema de transportes pela implantacdo de um PGV. Excecéo feita ao disposto na
Lei n° 123 de Impacto Ambiental, de 1998/2000, que orienta procedimentos técnicos para
identificar e prevenir os efeitos que diferentes atividades, projetos e empreendimentos
podem causar ao ambiente. Tal lei menciona que seja feita analise da incidéncia que a
implantacdo de um projeto acarreta sobre o0s servicos publicos e a infra—estrutura de

servigos da cidade.

Observa-se, com frequéncia a inadequacéo entre a demanda de transporte e veiculos gerada
e a capacidade do sistema de transportes e das vias de circulagdo. O sistema de transportes
ndo ¢ levado em conta de uma maneira apropriada quando do licenciamento e implantacdo

de atividades e projetos urbanos, e a funcionalidade dos espacos urbanos.

Observa-se a inexisténcia de uma sistematica de avaliagdo para a implantacdo de PGV’s.

Algumas analises de impacto vém sendo feitas de forma isoladas, havendo a necessidade de
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aprovacdo de uma normativa, através da Lei de Impacto no Sistema de Transportes, em

estudo.

Agosta (2007) conclui que o processo de licenciamento de PGV’s na cidade de Buenos

Aires apresenta algumas deficiéncias, dentre as quais destaca:

= para diversos tipos de polos, tais como galerias comerciais, estacionamentos,
escolas e estadios de futebol, ndo existe nenhuma prescricdo especifica referente a
mobilidade de pessoas ou veiculos;

= inexisténcia de legislacdo que regule a analise de impacto sobre o sistema de
transporte pela construcdo de PGV, com excecdo do disposto de forma genérica
na lei de impacto ambiental;

= geracdo de incompatibilidade entre a demanda de transporte e a geragéo de

veiculos com a capacidade do sistema de transporte e das vias de circulacao.

Desta maneira, Agosta (2007) propde delineamentos para uma nova normativa que inclua a
consideracdo dos impactos sobre o sistema viario de transporte durante 0s processos de
licenciamento ambiental de PGVs, com o objetivo de harmonizar o prescrito pelo Codigo
de Planejamento Urbano e a Lei de Impacto Ambiental com a problematica do Sistema de

Transportes.

Quanto aos atributos de caracterizacdo de um PGV nao existe a identificacdo das atividades
assim consideradas, a vinculagdo do seu dimensionamento ao nimero de vagas necessarias,
0 estabelecimento de parametros internos da edificacdo, nem a defini¢do de hierarquizacéo

viaria que estabeleca sua possivel implantacao.
Nas analises isoladas que sdo realizadas, o estudo de impacto se embasa:

= na andlise comparativa com empreendimentos similares argentinos ja
implantados;

= nas bases de informacdo estabelecidas pelo ITE;

= em censos de transito na area de influéncia imediata;

=  no Manual de Capacidade (HCM).
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Os critérios de procedimentos de analise adotados buscam estabelecer:

=  astaxas de geracdo de viagens nas vias do entorno do lote;
= asandlises de impacto traduzidas pelo nivel de servigo das interse¢oes;
] a divisdo modal;

= o funcionamento dos acessos e capacidade dos estacionamentos.

N&o foi identificada a abrangéncia das intervencbes que s@o estabelecidas pelo

procedimento de analise.

Da mesma forma, na pesquisa bibliografica, ndo se consegue identificar os 6rgaos publicos
envolvidos na aprovacdo, de quem é a competéncia do desenvolvimento do estudo de

impacto nem quem custeia as intervencgdes viarias que se fazem necessarias.

Face a ndo sistematizagdo do processo de aprovacdo ndo existe o envolvimento da
sociedade nas etapas de decisdo e nos procedimentos feitos (Rede Ibero- americana de
Estudo em PGV, 2008).

111.3.2 - Chile

No Chile, também existe a preocupac¢do com 0s impactos negativos no sistema de trafego e
transporte que a implantacdo de empreendimentos de grande magnitude possa gerar. O

enfoque da anélise se embasa nos aspectos de uso e ocupacéo do solo.

Em 2001, foi regulamentado o “Sistema de Evaluacion de Impactos sobre el Sistema de
Transporte Urbanos- SEISTU”. Trata-se de uma normativa de estudo que orienta, de uma
maneira sistémica, moderna e transparente as condi¢des necessarias para evitar no futuro, a
geracdo de impactos negativos no sistema de transportes face a implantacdo de projetos de

grande magnitude para estes empreendimentos.

Tem como objetivo desenvolver, aplicar e aperfeicoar ferramentas para a administracdo dos
processos associados a mitigacdo das externalidades negativas causadas pela possivel
implantacdo de empreendimentos imobiliarios com a manutengdo da operacgdo dos sistemas
de trafego e transportes das cidades, sem prejuizo de toda a sua area de influéncia que,

nesta situacdo, deverd manter sua operacao igual ou melhor que antes.
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A Lei Organica n° 18.059, de outubro de 1981, define que o Ministério dos Transportes e
TelecomunicagBes como 0 organismo normativo encarregado de propor as politicas de

trénsito e o controle do seu cumprimento.

O Decreto Supremo n° 83, de julho de 1985, que define que a modificacdo das
caracteristicas fisicas e operacionais das vias se integrem a rede viaria basica das cidades

devera contar com a aprovagdo do Secretario Geral do Ministério dos Transportes.

O Decreto n° 850, de setembro de 1997, com forca de lei, em seu artigo 40, define que as
municipalidades devem solicitar, antes de autorizar setores industriais ou residenciais,
centros comerciais e recintos de espetaculos uma andlise técnica da viabilidade da
infraestrutura complementar necessaria para assegurar a implantacdo destes

empreendimentos.

O Decreto Supremo n°47, de 1982, que define A Ordenanca Geral de Urbanismo e
Construgdes, cuja modificacdo, em marco de 2001, estabelece os projetos residenciais e ndo
residenciais, estabelecimentos escolares, instalacfes e terminais de servi¢os de locomogéo
que requeiram um EISTU - Avaliacdo de Impactos sobre o Sistema de Transportes

Urbanos.

A Circular Ordinaria n°® 0437, de agosto de 2001, que instrui sobre a aplicacdo da nova
normativa da Ordenanca Geral de Urbanismo e Construcdes que prevalecem sobre 0s
Planos Reguladores anteriores, reforcando ainda as necessidades de estacionamento
estabelecidas para os EISTU.

A Resolucdo Isenta n° 2379, de julho de 2003, que aprova a metodologia para elaborar e
avaliar os impactos sobre o sistema de transportes urbanos — EISTU e estabelece as
Secretarias Regionais Ministeriais de Transporte e Telecomunicagdes (SEREMITT) para o

acompanhamento destes.

A Resolugdo n° 3004, de julho de 2004, que modifica a Resolugdo n°® 2379, anteriormente

mencionada, nos seus parametros estabelecidos e tipo de estudo exigido.
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Quanto aos atributos de caracterizacdo de um PGV a Tabela 111.8 determina os
parametros estabelecidos nesta Resolucgéo e estabelece o tipo de atividade e a vinculacéo

do seu dimensionamento ao nimero de vagas necessarias ou capacidade de publico.

Tabela 111.8 - Parametros Estabelecidos - Chile

Instrumento

Ne Artigo Projetos Unidades | Requer EISTU
Legal
Uso residencial |estacionamento a partir de 250 vagas
1 2.4.3 | Uso ndo residencial |estacionamento a partir de 150 vagas
capacidade
2 Ordenanca | 4.5.4 Locais escolares aluno a partir de 721 alunos
Geral de Estabelecimentos
Urbanismo e esportivos e ocupacao
3 | Construcdes | 4.8.3 recreativos méxima a partir de 1.001 pessoas
todos os terminais, exceto
Terminais de externos e depdsitos de veiculos
4 4.13.4| transporte urbano |[tipo e categoria nas categorias Al, A2 e B1
DFL 850/97 do Integrado a
5 MOP caminhos publicos nenhum de acordo com critérios anteriores
DS 83/85 de integrado a rede
6 | MINTRATEL viaria basica nenhum de acordo com critérios anteriores|

Fonte: Sistema de Evaluacion de Impactos sobre el Sistema de Transporte Urbanos- SEISTU(2001)

Os parametros utilizados como referéncia para o enguadramento como PGV’s foram a
quantidade de vagas de estacionamentos bem como a demanda de publico prevista para os

empreendimentos.

N&o sdo definidos os parametros internos da edificagdo, nem a definicéo de hierarquizagéo

viaria que estabeleca sua possivel implantacao.

A normativa desenvolvida estabelece a maneira de identificar e avaliar os diferentes tipos
de impacto, a area de influéncia provocada pela localizacdo de atividades relevantes tais
como a construcdo de conjuntos habitacionais, centros comerciais, industrias e outros.
Define também os casos em que se torna necessario a elaboracdo de estudo de impactos
sobre o sistema de transportes, o nivel deste estudo e a consequéncia dos possiveis

resultados.
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Nos critérios de procedimentos de analises, o estudo de impacto se embasa:

= na estimativa de demanda;

= na analise de oferta viéria.

Sé&o estabelecidos quatro procedimentos, em funcéo do porte do empreendimento, conforme

a Tabela I11.9, que determina o tipo de estudo exigido, estabelecido nesta Resolucao.
Tabela I111.9 - Procedimentos Estabelecidos - Chile

Instrumento Estudo sem
Artigo Projeto Unidade Complexidade

Legal :
Menor |Maior \

de 250 [de 401 a| de 600 a |a partir de
Capacidade a400 | 600 10.000 [10.001

vagas Nao de 150 [de 301 af de 601a |3 partir de

Estudo
Complexo

Estudo
Estratégico

Residencial vagas

2423 residencial [ V893S ) 5300 | 600 | 10.000 |10.002
Locais escolares NUmero | de 721 |de 1.501| a partir de
454 alunos |a 1.500|a 3.000 3.001
Ordenanca [—=
U (éergl de Estabelecimentos Ocupacéo 1 Odoel a de 3.001| a partir de
roanismo e esportivos e recreativos méxima |~ a 5.000 5.001
Construcdes| 4.8.3 3.000
Terminais de ;
. Tipoe |A3- A4 -(A6-B3 -
veiculos e ; B6 - B7
Terminais de | depositos | categoria |A5 - B2|B4 - B5
transporte
urbano EstacGes de M2 até |de 1.001| a partir de
transferéncia 1.000 [a 10.000( 10.001
4134
DFL850/97 integrados a caminhos
de MOP publicos de acordo com critérios anteriores
DS83/85 integrados, é rede viaria
MINTRATEL basica de acordo com critérios anteriores

Fonte: Sistema de Evaluacion de Impactos sobre el Sistema de Transporte Urbanos- SEISTU(2001)

A abrangéncia das intervencdes estabelece mudancas no sistema viario através da fixacao

de melhorias.

A instancia governamental estabelecida para coordenar as anélises do SEISTU, a partir de
setembro de 2003, sdo as Secretarias Regionais Ministeriais de Transporte e
TelecomunicacBes — SEREMITT, conforme a Resolucdo n° 2379, do Ministério da
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Habitacdo e Urbanismo. Este sistema de centralizacdo permite o acompanhamento dos
projetos de estudo de impacto sobre o sistema de transporte urbano de forma homogénea

através da interacdo entre os 6rgdos envolvidos na aprovacao e os interessados.

Os projetos caracterizados com a exigéncia de EISTU que queiram requerer um estudo de
impacto sobre o sistema de transportes devem ser encaminhados as Secretarias Regionais
Ministeriais de Transporte e Telecomunica¢Ges — SEREMITT, que devera se pronunciar em
um prazo maximo de 60 (sessenta) dias corridos. Dentro deste prazo a SERAMITT solicita
0 pronunciamento dos 6rgdos publicos envolvidos no processo de aprovacdo, conforme a

legislacdo vigente. A competéncia da realizacao do estudo de impactos é do empreendedor.

No caso em que sejam feitas observacOes ao estudo apresentado as mesmas deverdo ser
apresentadas de uma Unica vez, por escrito, ao requerente que desenvolveu o estudo, tendo

este prazo de 60 dias corridos para dar resposta as observacdes formuladas.

Uma vez apresentadas as corre¢des as observacdes formuladas, a SERAMITT tera prazo de

30 (trinta) dias corridos para aprovar ou embargar o estudo.

O tipo de estudo exigido, conforme o apresentado na Tabela I11.9- Procedimentos

Estabelecidos, pode ser assim classificado:

=  Estudo Tatico sem Complexidade Menor (“Reasignacion” Menor)
=  Estudo Tatico sem Complexidade Maior (“Reasignacion” Maior)
=  Estudo Téatico Complexo (“Reasignacion”)

=  Estudo Estratégico

O Estudo Tatico sem Complexidade Menor se caracteriza por projetos em que é esperado
um baixo nivel de impacto sobre os espacos publicos, ndo requerendo ferramentas de

simulacdo de trafego. A metodologia para a sua realiza¢éo pode ser assim desagregada:

1
2
3
4

area de influéncia

caracterizagéo da situacdo atual do projeto

proposicdo de medidas de mitigacéo

esquema fisico e operacional
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5- apresentacao das informacGes para aprovacao

O Estudo Tatico sem Complexidade Maior se caracteriza por projetos com maior
capacidade de vagas de estacionamento ou maior estimativa de publico. A metodologia

para a sua realizacdo pode ser assim desagregada:

1- definigdes iniciais

2- caracterizagéo da situacao atual

3- estimativa da demanda de transporte
4- definicdo da oferta viaria

5- modelagem e simula¢éo

6- proposicdo de medidas de mitigacdo
7- esquema fisico e operacional

8- apresentacdo das informacdes para aprovacdo

No Estudo Tatico Complexo, a metodologia para a sua realizagdo é similar a anterior na sua

desagregacdo, porém com exigéncias mais abrangentes.

No Estudo Estratégico, os projetos assim caracterizados sdo de uma magnitude tal que os
seus impactos se reproduzem em grande parte da cidade. Para sua analise se deveréa recorrer
a um Estudo Estratégico do Sistema de Transportes anteriormente existente na cidade
aonde se localiza a proposta do projeto, o qual tenha sido aprovado pelo setor competente
em transporte urbano. Na hipotese da inexisténcia de estudo neste sentido, devera 0 mesmo

ser elaborado previamente.

Na pesquisa bibliografica, ndo se consegue identificar quem custeia as intervengdes viarias

necessarias.

Né&o existe o envolvimento da sociedade nas etapas de decisao e nos procedimentos feitos.
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111.3.3 - Peru

Em Lima, no Peru, as Normas de Regulamentacdo para o Licenciamento de Construcéo e
de Funcionamento sdo recentes, datando de 2006 e 2007, bem como o processo de
aprovacao dos projetos com certo critério técnico. Anteriormente a esta data existiam

normas, mas que ndo eram cumpridas em sua totalidade.
As normas que regem as aprovacoes de projetos sdo:

= Lei Orgénica das Municipalidades, n°® 27972, de 27/05/2003;
=  Leide Licenca de Funcionamento, n° 28976, de 05/02/2007;
=  Regulamento Nacional de Edificacdes, n°® 011, de 08/05/2006.

O processo de licenciamento para o desenvolvimento de uma atividade econdmica
necessita de autorizacdo de Licenca de Construcdo, seja para novas instalagdes,
remodelacdo ou ampliagdo, bem como de Licenca de Funcionamento. As duas licencas

estéo vinculadas ao zoneamento do uso e ocupacao do solo.

Segundo Macedo (2007), por ser tratar de um processo instalado muito recentemente, o

crescimento sustentado do pais ainda precisa de regulamentacdo mais direcionada.

A entidade responsadvel pelo Zoneamento é o Municipio Distrital, sujeito as normas
emitidas pelo Municipio Provincial, conforme defini¢cdes dadas na Lei Orgénica das

Municipalidades.

A autorizacdo de Licenca de Construcdo requer a apresentacdo de Estudo de Impacto
Ambiental (EIA), apenas quando a norma especifica assim exigir, como € 0 caso de
empreendimentos industriais, e a obediéncia ao Regulamento Nacional de Edificacdes

(RNE), ou normas especificas do setor.

Os procedimentos para a Licenca de Funcionamento classificam as atividades em quatro
grupos, estando as classificadas como PGV no Grupo I, assim exemplificadas:
supermercados, centros comerciais, restaurantes, hotéis, hospitais, casas de festas e outros.
No Grupo IV estdo identificadas as industrias para o qual é exigido o Estudo de Impacto
Ambiental (EIA).

68



Quanto a implantacdo de PGV’s, ndo existem normas especificas, apenas indicacdo quanto

ao numero de vagas vinculadas ao uso/atividade, conforme acima mencionado.

O Regulamento Nacional de Edificacdes que define os pardmetros urbanisticos e
edificatorios dos prédios urbanos estabelece exigéncia de estacionamentos para oS
diferentes usos permitidos. No caso de edificacdes residenciais estabelece 0 minimo de uma
vaga de estacionamento para cada trés unidades residenciais, excecao feita aos programas
de promocdo de acesso a propriedade privada. No caso de hotéis, apart-hotéis ou resorts
uma relacdo de 20 a 30% do numero de habitacdes. No caso de estabelecimentos de salde
uma vaga de estacionamento por leito, bem como percentual vinculado para pessoas com
necessidades especiais. No caso de estabelecimentos de recreacdo e desportos, uma vaga

para cada 50 espectadores.

N&o sdo definidos os parametros internos da edificacdo, nem a hierarquizacgdo viaria que

estabeleca sua possivel implantacao.

Quanto aos critérios de procedimentos de andlise estabelece, em alguns casos, a
necessidade de execucdo de estudo de impacto viario para determinadas atividades
comerciais tais como centros comerciais, supermercados, centros comunitarios, centros de
recreacdo e desportos, ou de maior porte. Sdo previstos também estudos de impacto
ambiental para atividades como industrias e centros educacionais. Nao foi identificado, nos
critérios de procedimentos de analise, 0 embasamento para os estudos de impacto, nem a

abrangéncias das intervencdes exigidas.

Né&o foram identificadas, na revisdo bibliografica, as etapas do processo de aprovagdo dos
projetos, de quem é a competéncia da realizacdo dos estudos de impacto, nem quem custeia

as intervencdes necessarias.

Né&o existe o envolvimento da sociedade nas etapas de decisdo e nos procedimentos feitos
(Rede Ibero- americana de Estudo em PGV, 2008).
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111.3.4 - Uruguai

Em Montevidéo, no Uruguai, a partir de dezembro de 1998, foi estabelecido o Plano de
Ordenamento Territorial. Tal plano define, entre outros aspectos, o zoneamento uso e
ocupacdo do solo, a sua regularizacdo e a implantacdo de atividades. Estabelece norma
para o Estudo de Impacto Territorial, em que consolida as condicdes para a implantacéo de

usos e atividades em solo urbano.
O Estudo de Impacto Territorial integra os seguintes estudos:

=  Estudo de Impacto Ambiental;
=  Estudo de Impacto de Transito;
=  Estudo de Impacto Urbano;

=  Estudo de Impacto Social.

A norma que rege a elaboracdo de Estudo de Impacto no Trénsito leva em conta a
incidéncia que pode provocar na dinamica urbana, as possiveis interferéncias no fluxo

veicular e os aspectos relevantes quanto a acessibilidade e conectividade das atividades.

A regulamentacdo, embasada no Plano de Ordenamento Territorial, define os
empreendimentos que causam impacto no sistema viario, caracterizada pela determinacéo
dos usos e atividades que requerem o estudo, condicionados a dimensdo das areas

construidas.

A Tabela I11.10 define os parametros indicativos da necessidade dos estudos mencionados:
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Tabela 111.10 - Parametros Indicativos - Uruguai

Impacto de Impacto

Atividades Condicbes Impacto Urbano

Transito Ambiental

IndUstrias

area ocupada
entre 3.000 e
6.000 m2

area ocupada
acima de 6.000
m2

insalubres

Comércios

area Util superior
a 1.500 m?

em prédios,
superior a 3.000
m2

Centros Comerciais

X

Supermercados

ver Decreto n°® 30.154

Estacionamentos

acima de 50
vagas

X

Servigos
Administrativos

area ocupada
acima de 1.500
m2

em prédios,
superior a 3.000
mZ

Estabelecimentos
Culturais e
Educativos

area ocupada
entre 900 e 6.000
m2

area ocupada
superior a 6.000
m2

Estabelecimentos de|
Saulde

area ocupada
entre 1.500 e
3.000 m2

area ocupada
superior a 3.000
m2

Empresas de

de médio porte

Transporte

de grande porte

Fornos Artesanais

em area rural,
uso misto

Granjas

em area rural,

uso misto

Fonte: Rede Ibero-americana de Estudo em PGV(2008)
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N&o existe a vinculacdo do seu dimensionamento ao nimero de vagas necessarias, bem
como ndo foi identificado o estabelecimento de parametros internos da edificacdo. A
implantacdo do empreendimento esta vinculada a hierarquizacao viaria, estabelecendo sua

possivel efetivacéo.

Nos critérios de procedimentos de analises, 0 estudo de impacto se embasa na geracao de
viagens e 0s procedimentos adotados nos estudos levam em conta a quantificacdo de

viagens bem como a andlise do nivel de servico estabelecido.
Deverdo ser avaliados 0s seguintes aspectos:

=  geracdo de viagens e a incidéncia no nivel de servigo nas principais vias da
area de influéncia;

= fluxo de pedestres nas imediacBes e possiveis incrementos com a
implantacdo das atividades;

= tipologia dos veiculos que acessardo ao empreendimento;

= atividades de carga e descarga;

= estacionamento interno e em via publica;

= ainteracdo dos acessos com as vias adjacentes;

= aacessibilidade feita pelo transporte publico.
N&o foi identificada a abrangéncia das intervencgdes exigidas.

A Intendéncia cabe solicitar a aprovacdo de um estudo de Impacto Territorial quando as
propostas de projeto do empreendimento impliquem efeitos significativos sobre 0 meio de

acordo com sua intensidade e impacto.

Sdo fornecidos aos interessados formulédrios para a apresentacdo dos dados do
empreendimento e as orientacdes para a realizacdo dos estudos de analise de impacto, que
deverd ser realizada pelos empreendedores, por técnico qualificado, envolvendo a

apresentacédo dos seguintes elementos:

=  Jocalizagdo do empreendimento com hierarquizacao das vias do entorno;

= dimensdo das vias do entorno;
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=  VMD/VHP para as vias do entorno;

= capacidade e nivel de servico atual das vias;

= transporte pablico:linhas, paradas ,taxa de ocupacéo;
=  estimativas de funcionamento do empreendimento;

= caracteristicas do empreendimento;

= estimativa: VMD estimado, nivel de servigo estimado.

A anélise dos estudos é feita por Comissdo Multidisciplinar, integrada por representantes de
diferentes departamentos do municipio, e a avaliagdo feita por cada um dos técnicos, dentro

da sua especialidade.

No estdgio final € elaborada uma avaliacdo integrada, com as medidas de mitigacdo
propostas, que serdo apresentadas ao empreendedor. Com ele sdo negociados 0S custos

inerentes a implantacdo das medidas de mitigacdo propostas pelo poder publico.

N&o existe o envolvimento da sociedade nas etapas de deciséo e nos procedimentos feitos
(Rede Ibero- americana de Estudo em PGV, 2008).

111.3.5 - Venezuela

Em Caracas, na Venezuela, a normativa para a ocupagdo e implantagdo no territorio toma
em conta o0 aspecto do impacto ambiental das atividades propostas, sendo o0s

licenciamentos estabelecidos dentro do enfoque ambiental.

A Constituicdo da Republica, em seus artigos 128 e 129, que dispde sobre a politica de
ordenacdo do territério para um desenvolvimento sustentavel, prevé, para o licenciamento

de projetos, a realizacdo de Estudos de Impacto Ambiental — EIA e sociocultural.

A Lei Orgénica para a Ordenacdo do Territorio, em seu artigo 76, estabelece que as
aprovacOes dos projetos serdo outorgadas levando em conta o impacto ambiental das

atividades propostas.

A Lei Organica do Poder Publico Municipal, em seus artigos 56 e 64, estabelece como
competéncia do municipio a protecdo do meio ambiente bem como a formulacdo da sua

politica ambiental.
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Em 1996, o Decreto n°1257 estabelece normas sobre avaliacdo ambiental de atividades
suscetiveis de degradar o meio ambiente. Nestes estudos, em algumas vezes, sdo
englobados aspectos do impacto viario, ndo havendo uma sistematizacdo na andlise, que é

realizada de forma eventual.

Os impactos causados pelas edificacdes sdo avaliados de maneira isolada, sem considerar o
efeito acumulado, dentro da escala urbana. Os tipos de andlise e exigéncias ndo

correspondem com a escala de desenvolvimento urbano local.

Quanto aos atributos de caracterizacdo de um PGV nao existe a identificacao das atividades
assim consideradas, a vinculacdo do seu dimensionamento ao nimero de vagas necessarias,
0 estabelecimento de parametros internos da edificagcdo, nem a defini¢do de hierarquizacéo
viaria que estabeleca sua possivel implantacdo. Os requisitos dos estudos sdo similares

independentemente do tipo de empreendimento.

Quanto aos critérios de procedimentos de analise, ndo se identifica embasamento para 0s
estudos de impacto. Observa-se a inexisténcia de um procedimento de avaliagdo para a
implantacdo de PGV’s. Algumas andlises de impacto vém sendo feitas de forma isoladas,

havendo a necessidade de aprovacdo de um procedimento de analise.

Apesar de haver a solicitacdo de Estudo de Impacto Viario (EIV), detecta-se pouca
sistematizacdo nos procedimentos para a analise dos impactos que um PGV causa sobre o
sistema Vviério e de transportes. Observa-se uma auséncia de homogeneidade nas normativas
e na préatica do processo de aprovacdo nos municipios avaliados na area metropolitana de
Caracas. Os tipos de analises e dos produtos solicitados pelas autoridades ndo tém

correspondéncia com a escala de desenvolvimento e 0 seu uso.

Na bibliografia é identificada a preocupagcdo com o estabelecimento de uma normativa,

através da Lei de Impacto no Sistema de Transportes, em estudo.

As medidas recomendadas pelo EIV para mitigar os impactos causados se limitam a ac¢Oes
de pequena escala, de forma isolada, independentemente dos impactos, e nem sempre
executadas ou obedecidas. Quando o sdo ndo se observa um controle efetivo na execucédo

das mesmas, até pela falta de recursos nas instancias municipais como pessoal
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especializado e fundos para realizar 0 acompanhamento dos Estudos de Impacto Viério.

N&o existe controle na autorizacdo para o inicio de funcionamento do empreendimento.

A atribuicdo de solicitacdo de estudos de impacto viario é competéncia dos municipios.
N&o existe uma normativa pré-estabelecida, quanto ao uso do solo, que defina exatamente
quando um empreendimento é classificado como PGV, fazendo-se necesséria a realizacéo
de EIV, nem havendo uma caracterizacdo correta do que deve ser considerado como polo

gerador de viagem.

Em funcdo da magnitude do empreendimento, sdo estabelecidas, de comum acordo entre as
autoridades locais e os empreendedores responsaveis pela realizacdo dos estudos, as
exigéncias a serem cumpridas, limitando-se a acOes de pequena escala. Ndo foram

identificados os 6rgdos envolvidos na aprovacao dos projetos.

Os Estudos de Impacto Viario sdo realizados por empresas privadas, selecionadas pelos
empreendedores, ndo possuindo as instancias municipais pessoal especializado para fazer o

acompanhamento dos projetos.

Detecta-se na analise dos projetos a falta de uma visdo global gerada pela auséncia de
homogeneizacdo nas distintas instdncias municipais gerando, como consequéncia, uma

gestdo ineficiente.

Florez et al.(2007), ap6s analisarem alguns processos de licenciamento ambiental de PGVs,

concluem que hé a necessidade de:

= definir os empreendimentos que necessitem de EIV;

=  considerar os impactos acumulados no ambito municipal e urbano para
oferecer solugbes em conjunto;

= desenvolver acordos entre as distintas instancias municipais a fim de
homogeneizar os requisitos e critérios;

=  desenhar instrumentos de gestdo eficientes nos municipios que ndo 0s
tenham;

= adaptar os requisitos dos EIV a escala e uso dos distintos projetos;
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= capacitar os funcionarios municipais para realizar um adequado seguimento
dos EIV;
= controlar a execucdo das obras de mitigacdo antes de aprovar as permissdes

correspondentes para que o empreendimento entre em funcionamento.

N&o foram identificadas, na revisdo bibliografica, as etapas do processo de aprovacdo dos

projetos nem quem custeia as intervencdes necessarias.

Né&o existe o envolvimento da sociedade nas etapas de decisédo e nos procedimentos feitos
(Rede Ibero- americana de Estudo em PGV, 2008).

I11.4 - Panorama Geral dos Procedimentos no Brasil

No Brasil o Departamento Nacional de Transito-DENATRAN, responsavel pela elaboragéo
da Politica Nacional de Transito, tem como diretriz na implantacdo de projetos de
empreendimentos, em especial naqueles considerados polos geradores de viagens, a
promocdo de medidas que minimizem os efeitos negativos decorrentes. No ano de 2001
elaborou 0 “Manual de Procedimentos para o Tratamento de Polos Geradores de Trafego”
com o objetivo de fornecer um conjunto de informacé&os técnicas para a analise de impactos
no sistema viario. Nas analises feitas nas cidades pesquisadas procurou-se identificar os

elementos e as diretrizes constantes no referido manual.

111.4.1 - Municipio de Belo Horizonte

Em Belo Horizonte (MG), o processo de licenciamento de PGV’s é regulamentado e
amparado nas Resolucdes do CONAMA, no Cddigo de Transito Brasileiro- CTB e na
Legislacdo Urbanistica e Ambiental em vigor no municipio que o0s considera
empreendimentos de impacto, tendo estrutura organizacional definida e eficiente
(DENATRAN, 2001).

O municipio, além de possuir legislacdo propria, segue o processo de licenciamento

ambiental para empreendimentos de impacto regido pelas resolu¢es do CONAMA.

Todos os empreendimentos enquadrados como polos geradores de trafego séo passiveis de

prévio licenciamento ambiental para se instalarem no municipio de Belo Horizonte. Na
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atual legislagdo urbanistica e ambiental do municipio, esses empreendimentos sao
conceituados como empreendimentos de impacto, cuja construcdo, ampliacédo, instalagéo e

operacdo estdo vinculados & prévia obtencdo da licenca ambiental.

Anteriormente a Lei Municipal n® 7.277, do ano de 1997, as atividades de avaliagdo de
impactos ambientais eram desenvolvidas segundo procedimentos considerados validos pela
Secretaria Municipal de Meio Ambiente e devidamente suportados pela legislacdo vigente.
Tratava-se, porém, de um processo pouco sistematizado e o procedimento administrativo
ndo garantia o gradual cumprimento das medidas de controle ambiental preconizadas nos

estudos e relatérios ambientais.

Com a Lei n® 7.277, essa situagdo foi corrigida, na medida em que se normatizou o
licenciamento ambiental triplice, com a concessdo sucessiva das licengas prévia (LP), de
implantacéo (L1) e de operacdo (LO), tendo-se, também, compatibilizado o licenciamento
ambiental com o licenciamento promovido pela entdo Secretaria Municipal de Atividades
Urbanas (hoje substituida pela Secretaria Municipal de Regulagdo Urbana). A Lei tratou,

ainda, dos direitos e deveres do empreendedor e do poder publico.

Todo o processo encontra-se legalmente amparado em Leis e Decretos assegurando ao
poder publico ampla seguranca para fazer as exigéncias cabiveis necessarias para a

minimizacao dos impactos gerados pelos polos geradores de trafego (DENATRAN, 2001).

Quanto aos atributos de caracterizagdo de um PGV existe a identificacdo das atividades
assim consideradas. Os parametros de andlise para classificar um empreendimento como
de impacto sdo os seguintes (DENATRAN,2001):

=  Empreendimento de uso ndo residencial que a area edificada seja superior a
6.000 mz;

=  Empreendimento de uso residencial que tenha mais de 150 unidades;

=  Empreendimento de uso misto em que o somatdrio da razdo entre 0 numero
de unidades residenciais e 150 e da razdo entre a area da parte da edificacdo

destinada ao uso néo residencial e 6.000 m?2 seja igual ou superior a um.

Outros empreendimentos sdo definidos como de impacto ou sejam:
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Autédromos, hipédromos e estadios esportivos;

Terminais rodoviarios, ferroviarios e aeroviarios;

Vias de trafego de veiculos com duas ou mais faixas de rolamento;

. Ferrovias subterraneas ou de superficie.

N&o existe a vinculacdo do seu dimensionamento ao numero de vagas necessarias, 0O
estabelecimento de parametros internos da edificacdo, nem a definicdo de hierarquizacédo

viaria que estabeleca sua possivel implantacéo.

Embora conceituando corretamente o empreendimento de impacto e enquadrando uma série
de empreendimentos nessa categoria conceitual, a Lei n® 7.277 ndo procedeu a
hierarquizacdo desses empreendimentos quanto ao potencial de impacto, tratando todos de
igual modo na definicdo do escopo e abrangéncia dos estudos ambientais necessarios a

avaliacdo dos impactos.

Quanto ao embasamento dos estudos de impacto sdo amparados pelos estudos de impacto
ambiental prévio ndo tendo sido identificada as exigéncias feitas para os estudos relativos
aos aspectos viarios, nem aos procedimentos de analise adotados quanto a estes aspectos.
Né&o foi identificada a abrangéncia das intervencdes relativas a implantacdo de melhorias

viarias.

Observa-se que o0s estudos iniciais de impactos de polos geradores de trafego em Belo
Horizonte antecedem a legislagdo local pertinente e surgiram do interesse de alguns
empreendedores em viabilizar boas condigdes de acessibilidade para seus projetos. A partir
dessas primeiras experiéncias, o processo evoluiu até se chegar a configuracdo do atual

quadro institucional.

Para dar maior eficécia ao processo de licenciamento preconizado na Lei n® 7.277 e levando
em conta as observagdes apresentadas no item anterior, 0 COMAM, em 1998, votou a
Deliberacdo Normativa n°® 19, regulamentando os procedimentos adotados para o0
licenciamento ambiental dos empreendimentos de impacto, considerando trés vertentes

processuais:
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= 0 licenciamento integral, contemplando a outorga consecutiva das trés
licencas previstas na lei, tendo por pressuposto que € necessaria a analise da
viabilidade urbanistica e ambiental do empreendimento, exigindo-se para tanto a
prévia elaboracdo do conjunto EIA / RIMA,;

= 0 licenciamento simplificado, que prescinde da outorga da Licenca Prévia -
LP e pode inclusive também prescindir da outorga da Licenca de Implantacéo -
LI, e exige do empreendedor a apresentacdo de estudos ambientais menos
complexos, consubstanciados no Relatério de Controle Ambiental — RCA e ou
Plano de Controle Ambiental — PCA;

= 0 licenciamento corretivo, que se destina aos empreendimentos que
comprovadamente se encontravam em operacao antes do advento da Lei no. 7.277
e aqueles que, uma vez convocados ao licenciamento, deverdo obter a LO. Nesses
casos, exige-se a apresentacdo do RCA / PCA ou mesmo o simples fornecimento
pelo empreendedor de informagdes consistentes e vistorias efetuadas pela
Secretaria Municipal de Meio Ambiente ou por outros 0rgdos ou entidades

publicas conveniadas.

Quanto as etapas do processo e competéncias cabe a Secretaria Municipal do Meio
Ambiente a responsabilidade pela conducdo do processo de licenciamento ambiental,

respondendo o Conselho Municipal de Meio Ambiente pela liberagéo das licencas.

A Empresa Municipal de Transporte e Transito de Belo Horizonte - BHTRANS fornece ao
empreendedor o roteiro e as orientacdes para o estudo de impacto na circulagdo viaria, bem
como analisa os relatorios produzidos, exige e fiscaliza as obras e 0s servicos necessarios a
minimizacdo dos impactos no transito. E responsavel pelo acompanhamento, analise e
aprovacao de todas as fases do processo no que concerne aos aspectos relativos a circulacéo

viaria.

O empreendedor deve protocolar o projeto de seu empreendimento na Secretaria Municipal
de Regulacdo Urbana, que avalia se 0 mesmo € de impacto. Se positivo, 0 processo €
encaminhado a Secretaria Municipal do Meio Ambiente para possibilitar o licenciamento

ambiental, conforme estrutura esquematica apresentada na Figura 111.1.
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BELO HORIZONTE

Sistematica de Aprovacao

Empreendedor / Projeto

v

Secretaria Municipal
Regulagdo Urbana ‘—’ Caso PGV

\4

Secretaria Municipal
Meio Ambiente

VA VA

BHTRANS Conselho Municipal

: : L Meio Ambiente
Licenciamento previo . : -
: . Licenciamento prévio
Circulacao viaria

v ambiental

Alvara
Aprovacao

Figura I11.1 - Estrutura Esquematica de Belo Horizonte

O empreendedor responde pela elaboracdo dos estudos ambientais, os quais viabilizardo a
expedicdo das Licencas Prévia (LP), de Implantacdo (LI) e Operacdo (LO), incluindo
aquelas relativas a circulagdo viaria, emitidas pela BHTRANS.

Ndo foi identificado quem custeia as intervencbes exigidas nem a existéncia da

regulamentacdo do “6nus do empreendedor”.

A cidade de Belo Horizonte dispde, hoje, de legislacdo urbanistica e ambiental especifica,
arranjo organizacional préprio e competéncia técnica instalada, tanto para a producdo de
estudos e projetos quanto para avaliagdo dos mesmos, envolvendo o empreendedor e seus
consultores técnicos, o poder publico municipal e a sociedade local, a qual tem a
oportunidade de se informar sobre os projetos de empreendimentos e seus impactos atraves
da participacdo em audiéncia publica, como também de se fazer representar no 6rgéao
colegiado decisorio, que é o Conselho Municipal de Meio Ambiente — COMAM
(DENATRAN, 2001).
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111.4.2 - Municipio de Curitiba

Em Curitiba (PN), o processo de aprovagdo de PGV'’s € enquadrado dentro do enfoque de
licenciamento ambiental, possuindo regulamentacdo municipal em conformidade com as
Resolucdes do CONAMA ( DENATRAN,2001).

A Lei Municipal n® 9800, de Zoneamento, Uso e Ocupacdo do Solo, do ano de 2000,
dividiu a cidade de Curitiba em zonas e setores de uso, ficando as atividades urbanas

classificadas em permitidas, toleradas, permissiveis ou proibidas.

De acordo com Decreto n° 188, artigo 10, do ano de 2000, todo licenciamento de
empreendimento para atividades comerciais, prestacdo de servigos ou comunitarias com

area superior a 5.000 m2 é identificado como PGV.

N&o existe a vinculacdo do seu dimensionamento ao nimero de vagas necessarias, ao
estabelecimento de parametros internos da edificacdo, nem a definicdo de hierarquizacéo

viaria que estabeleca sua possivel implantacéo.

Quanto aos critérios de procedimentos de anélise, 0 embasamento dos estudos de impacto
os empreendimentos identificados como PGV, dependem, muitas vezes, da elaboracdo de
Relatério Ambiental Prévio — RAP, ndo tendo sido identificadas as exigéncias feitas para os
estudos relativos aos impactos viarios, nem aos procedimentos de analise adotados quanto a
estes aspectos. N&o foi identificada a abrangéncia das intervencdes relativas a implantacéo

de melhorias viarias.

Quanto as etapas do processo e competéncias cabe ao Conselho Municipal de Urbanismo a
responsabilidade pela sua andlise e aprovacdo, conforme regulamentado em Lei Municipal.
O Conselho Municipal de Urbanismo e formado por membros da Secretaria Municipal de
Urbanismo, da Secretaria Municipal de Meio Ambiente e do Instituto de Pesquisas e

Planejamento Urbano de Curitiba.

O processo de licenciamento ambiental tem inicio e conclusdo na Secretaria Municipal de

Urbanismo, quando o empreendedor protocola os projetos arquitetdnicos, para obter a
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expedicdo da licenga prévia e do alvara de construgdo, conforme estrutura esquematica

apresentada na Figura 111.2.

CURITIBA

Sistematica de Aprovacao

Empreendedor / Projeto

\/

Secretaria Municipal Urbanismo ‘—} Caso PGV
4 ¥

Conselho Municipal Urbanismo

\ 4 v

Menor Nivel Maior Nivel
Restri¢céo Restricéo

v

Exigéncia Relatorio

, Ambiental Prévio - RAP
Alvara v

Aprovacéao

Secretaria Meio Ambiente

Figura I11.2 - Estrutura Esquematica de Curitiba

Inicialmente, a Secretaria faz uma andlise preliminar através de um sistema informatizado
denominado “consulta amarela”, o qual informa as atividades permitidas e toleradas para o
lote onde o empreendedor planeja instalar seu estabelecimento. Caso a atividade a ser
exercida seja condizente com a zona e o lote e a area construida seja menor que 5.000 m?, a
licenca prévia é liberada e, posteriormente, também o alvard de construcdo. Caso a &rea
construida ultrapasse 5.000 m2, o projeto é enquadrado como PGV e passa a ser analisado

pelo Conselho Municipal de Urbanismo.

Quando o projeto de um polo tem sua instalacdo prevista em area de uso nao permissivel
ou proibido, as exigéncias para aprovacdo sdo maiores, com indicacdo de parametros de
ocupacdo mais restritivos, além de ser solicitado, muitas vezes, o Relatério Ambiental

Prévio.
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Na Legislagdo sobre o Zoneamento, Uso e Ocupagédo do Solo, no Decreto n° 188, de
03/04/2000, identificamos a preocupacdo com uma hierarquizacdo viaria, através do
estabelecimento das vias integrantes dos Setores Especiais do Sistema Viario Basico, para
onde sdo estabelecidos pardmetros de uso e ocupacao do solo compativeis com a necessaria

fluidez do trafego local.

Quando o Conselho exige o Relatério Ambiental Prévio, o empreendedor deve dirigir-se a
Secretaria do Meio Ambiente para adquirir o termo de referéncia necessario a elaboragdo

do relatorio, que devera conter:

=  descricdo detalhada do projeto ou empreendimento;

=  delimitacdo da &rea de influéncia direta do empreendimento e descrigdo das
suas condi¢des ambientais;

=  identificacdo dos impactos a serem causados pelo empreendimento nas fases
de planejamento, implantacdo, operacgdo e desativacao;

=  medidas de controle ambiental e/ou medidas compensatdrias adotadas nas

diversas fases.

O Relatério Ambiental Prévio deve ser elaborado pelo empreendedor e entregue a
Secretaria do Meio Ambiente, em cinco vias, juntamente com a comprovacdo de sua
publicacdo em jornal de circulacdo local e no Diario Oficial do Estado, tornando publica
essa entrega. Essas vias sdo repassadas aos componentes da comissdo de analise do
relatorio, os quais realizam analises individuais e emitem pareceres técnicos sobre a
liberagdo da Licenca Prévia, contendo, também, as condicionantes para a expedi¢do da
Licenca de Instalacdo e Operacgdo. Cada licenca serd liberada a partir do momento em que
forem atendidas as condicionantes constantes da licenca anterior. Ao final desse processo, é

expedido pela Secretaria de Urbanismo o Alvara de Operacao.

Atualmente, se o empresario ndo implantar as medidas mitigadoras para minimizar 0s
impactos previstos na implantacdo de seu estabelecimento, as licencas sdo cassadas,
interrompendo o andamento das obras e ndo permitindo a liberacdo do Alvara de Operacao
(DENATRAN, 2001).
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Todo o procedimento de andlise esta regulamentado por lei municipal e se encontra em
elaboracdo norma que ira formalizar o “Onus do Empreendedor” para o atendimento das

exigéncias de obras e servicos no sistema vidrio ( DENATRAN, 2001).
Né&o existe o envolvimento da sociedade nas etapas de decisao e nos procedimentos feitos.

111.4.3 - Municipio de Juiz de Fora

Em Juiz de Fora (MG), em 1986, pela Lei Municipal n°® 6908 que dispde sobre o
Parcelamento do Solo, pela Lei Municipal n°® 6909 que dispGe sobre as EdificacOes e pela
Lei Municipal n°® 6910, que dispde sobre o Ordenamento do Uso e Ocupacéo do Solo, ja se

nota a preocupacgdo com os PGV’s.

Por esta Lei, foi criada a Comissdo de Uso do Solo - COMUS constituida por treze
membros representantes de diferentes 6rgdos e entidades e com um representante da

Secretaria Municipal de Transportes — SETTRA.

O artigo 5°, da citada lei, define que: ... “dependera de aprovacdo prévia pela Secretaria
Municipal de Transportes - SETTRA a licenca para a execucdo de edificacbes que

constituam polos geradores de trafego”.

Em Juiz de Fora ( MG), o processo de aprovacdo de PGV’s é enquadrado dentro do

enfoque de licenciamento de uso e ocupacéo do solo, possuindo regulamentagdo municipal.

Quanto aos atributos de caracterizagdo, os parametros de identificacdo de PGV se baseiam
no tipo de atividade, na area edificada/ capacidade de publico e no estabelecimento do

namero de vagas minimo vinculadas para estacionamento (Cunha, 2001).
E considerado PGV as atividades relacionadas a seguir:

= centro de compras (shopping centers) acima de 1.500m?

= |ojas de departamentos acima de 1.500m?

= supermercados, hipermercados, mercados acima de 1.500m?

*  entrepostos, terminais, armazéns e depositos acima de 3.000m?2

= prestacdo de servigos, escritorios acima de 6.000m?2
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=  hotéis acima de 6.000m?

=  motéis acima de 3.000m?

=  hospitais, maternidades acima de 6.000m?2

= pronto-socorro, clinicas, laboratorios de analise, consultérios, ambulatérios
acima de 300m?

= universidades, faculdades, cursos supletivos, cursos preparatorios as escolas
superiores (cursinhos) acima de 2.000m?

= escolas 1° e 2° grau, ensino técnico-profissional acima de 2.500m?

= escola maternal, ensino pré-escolar acima de 300m?

= academias de ginastica, esporte, curso de linguas, escolas de arte, danca,
mausica, quadras e salfes de esporte (cobertos) acima de 300m?

= restaurantes, choperias, pizzarias, casas de musica, boates, casas de cha, de
café, saldo de festas, de bailes, buffets acima de 300m?

»=  industrias acima de 10.000m?

= cinemas, teatros, auditdrios, locais de culto acima de 300 lugares

=  quadras de esporte (descobertas) acima de 500m?

= conjuntos residenciais, multifamiliares, verticais, acima de 100 unidades de
habitacéo

= conjuntos residenciais, multifamiliares, horizontais, acima de 50 unidades de
habitacdo

= estadios

Sdo estabelecidos o dimensionamento de vagas de estacionamento associados ao tipo de
atividade, parametros internos das edificacbes tais como carga e descarga, bem como
estabelecidas areas para embarque/ desembarque e taxis, conforme Tabela 111.11 a seguir.
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Tabela I11.11 - Dimensionamento de Vagas em PGV - Juiz de Fora

ATIVIDAGE

NP MINIMO UE VAGAS DE ESTA.

0 0
\ s NP MINIMO DE VAGAS P/ | AREA DE EMBAROUE | AREa P/
AREA MiNIMA EDIFICADA CIONAMENTQ { AE. AREA EDIFICADA) CARGA DESCARGA E DESEMBARQUE Taxi
CERTRO DI COMPRAS
SOFPING-CENTER > 1300 m° | | VABA /B3 m  ax
LOJAS OX u;m‘rau!nrel 1.8G0 & AL & 3QO00 . 1 ¥ADA /48 Al 1.300 g AT £ 4000 -1 vadal
>0.300 m 8000 44 « 0.000- 1 VAGA/S0 v AE | 1,500 < A §0.000 -§ VAGAS
= 10,000 - & CRITEMIU DA SETTRA D000 AR §!0.000 - & VABAD R — |
» K00U - A CAITERID DA |
SUPERMERCADDS , HIPERMER 1 BETTRA ]
CADGS , KEREADOS w | 800 oF | VAGA / 35 wm' AR i
ENTREFOATOS  TERMINAIS 1 i
ARMAZERI £ DEPDEITOY I VagA S 0D m  aE
=3 .000 .i
FRESTAGAO DE SEAVICOS t { owamardria
ESCAITGRIOS  » 6.000 m? VORA /B4 e AL z vasan sE 5 20000 6t _—
HOTEIS | VAGA PCADA Zopiks C/AREAS3D -’
Sauseia? | MAGA P/ apte com AREA = 80 &% .
| VAGA P/ I0m DE SaLa DE CONYEMN- 2 vAGAS OBRIGATORIA CENMGATDMA
Y GOES
:mawmnzar,n:antm
PUBLICO
mTE‘II > 2000 mt | YAGA POR APARTAMENTO — —— —_——
S i CE S i et L
HOSFITA|S , MATERNIDADES MNP DE LEITOS 5 %0 - | VABA /LEITO
2 30 # MU DE LEATOS # 200 - | VAGA /1,5 LEI- L
> 6000 m Tos z vaoam OERIGATORIA e
M OE LEITOS > 200 -1 vAGA /2 LEITOS
PRONTO . SOCORRD CLINICAS, LABO-| .
RATORIOS DE ANALISE, CONBULTD-| | WARA / 30 m AF — e ——
RIDS, AMBULATOHIOY > 300m
UNIVERSIDADES, FAC\RL OAGES | 2
CURS0S SUPLETIVOS, CUASOS ]
s b el | WAGA / 28 m AL | vAGA OBRIGATORLA
SUPERIQRES { CUREINMOS )
> 7.000 m?
ESCOLAS 199 29 GRAU, ENSINO 3
TECNICO - PROFISSIONAL | VAGA /TS m ak | vadA e S
>z 300 ‘3
TICOLA WATERNAL , EN3INO e T T s OBRIBATOMA ="
PRE-ESCOLAR > 30 m
ACADEMIAS DE {il&;}'ﬂ:l‘ €S-
PORTE,CURSO DE LINGUAS,ES. 2
COLAS DE ARTE, DANGA, MUSICA,| | VAGA / 23 m AE — — e
ouADRAS E SALOES DE ESPOR-
TE |COBERTOS) = 30D m?
AESTAURANTED, CHOPERIAS,
PIZZARIAS , CASAS DE WUSICA, =
BOATES ,CASAS DE CHA , DECA-} | vaga / 20 m AE At T

FE, 3ALAD DE FESTAD, DE BAI-
LEd, BUPFET . spo mi

IRDUSTRIAS
>10000 »7

2
| YAGA /100 m AE

10.000 & AL £1A000 » 4 VAOAS
5.000 = AL SRGDO0 » § VARAS

CINENAS , TEATROS , AUDITORIOS,
LOCA!S DE CULTD
=300 LUGAREY

]
| VAGA /7 4C m AE

QUADRAS DE ESPOATE [DESGO-
HERTAS) > BOO

3 VAGAd 9/ QUADRA

LOMMNTOS REDODEMCIAIS, MUL -
TIEANILIARES , VEATICAIS.
ACINA DE 100 waideses DR
HARITAGAD

T VAGA /A unid MAB C/ AREA & S0 m%

| VAGA P/ 2 unid. m.uu:»:a{m -
t YAGA P/ unid. HAS. C/AREAS TOm's
2 VASAS P/ unid HAR. C/AREA x IS0 M

CONJUNTOS RESIDENCIAS , MUL™
TIFAMILIARES , HORIZONTAIS
ACIMA DE_S0 unioedss DE
HABITAGAD

2
| ¥BGA B/ Funid HAB C/AREA = TC mE
| VAGA P/ unid. HAB, C/AREA PTO m

ESTADNGE

| AGS PrCADA 10 lugores & 20000 fugares
| VAGA BACANA 12 g > 20000 € S0.000 lug.

} VAGA P/CADA 13 lugures > 40.000 lugares

Fonte: Legislagdo Urbana Basica — Juiz de Fora (1987)
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N&do foi identificada a definicdo de hierarquizacdo viaria que estabeleca a possivel

implantacdo de um PGV.

Quanto aos critérios de procedimentos de analise, ndo foi identificado o embasamento para
os estudos de impacto viario, os procedimentos de anélise adotados para possibilitar a

implantacdo de PGV’s nem a abrangéncia das intervencdes exigidas.

Na analise das etapas do processo se identifica a competéncia da Secretaria Municipal de
Transportes- SETTRA e da Comissdo de Uso do Solo — COMUS na aprovacao de projetos

considerados PGV, conforme estrutura esquematica apresentada na Figura 111.3.

JUIZ DE FORA

Sistematica de Aprovacgao

Empreendedor / Projeto

Comisséo de Uso do Solo - COMUS‘—} Caso PGV

¢ v

Secretaria Municipal Transportes
Sim | SETTRA
Aprovacao prévia

v v

Recurso .
‘ — Nao Andlise >
autorizado 45 dias
Alvara de Aprovacéo ‘
Prefeito

Figura 111.3 - Estrutura Esquematica de Juiz de Fora
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Pela Lei Municipal n® 6910, em seus paragrafos 1° ao 6° deste artigo definem:

8 1° - A Secretaria Municipal de Transportes analisard, em cada caso, a adequagdo e
viabilidade da localizacdo, as condicdes de acesso de veiculos automotores e pedestres, 0s
efeitos sobre o trafego de veiculos e pedestres nas vias adjacentes, a conformidade com a
zona, 0 nimero de vagas necessarias para estacionamento de veiculos e para operacdo de
carga e descarga de acordo com a tabela anexa e a observancia de outros preceitos legais

pertinentes.

8 2° - A autoridade competente, no ambito da Secretaria Municipal de Transportes, devera,

sempre, fundamentar sua deciséo final, qualquer que seja.

8 3° - A autoridade competente terd o prazo de 45 (quarenta e cinco) dias para decidir sobre

0 pedido do interessado, devendo, em seguida, proceder a sua imediata notificacdo pessoal.

§ 4° - A falta de decisdo no prazo previsto no pardgrafo anterior facultard a parte
interessada que requeira ao Prefeito a avocacdo do processo para decisdo, devendo este

toma-la e aplicar as penalidades cabiveis, sendo o caso.

8 5° - Da decisdo da autoridade competente da Secretaria Municipal de Transportes que
indeferir o pedido cabera recurso para a Comissdao de Uso do Solo, dentro do prazo de 10
(dez) dias uteis, contados a partir da data do recebimento da notificacdo da decisao final, no
ambito da SETTRA, pelo interessado.

8 6° - A parte interessada devera ser notificada da decisdo da Comissédo de Uso do Solo

dentro do prazo de 10 (dez) dias, contados a partir da sessdo em que tiver sido proferida.

N&o foram identificados, na revisdo bibliografica, de quem é a competéncia da realizagao
dos estudos de impacto, quem custeia as intervencdes necessarias e nem a existéncia da

regulamentacdo do “6nus do empreendedor”.

Né&o existe o envolvimento da sociedade nas etapas de decisao e nos procedimentos feitos.
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111.4.4 - Municipio do Rio de Janeiro

No Rio de Janeiro, a partir de 1990, passou a haver a preocupacdo com 0s PGV’s.
Embasada no art n° 173 do Plano Diretor Decenal da Cidade do Rio de Janeiro e no artigo
n® 03 do Codigo de Transito Brasileiro, que condicionam o licenciamento de polos
geradores de trafego a analise técnica do 6rgdo competente, a Companhia de Engenharia de
Trafego/CET-RIO, responsavel pelo gerenciamento do trafego no municipio, participa do
processo de licenciamento de PGV'’s. Desta forma os processos de licenciamento de obras,
assim classificados, que podem ser de novas construcfes e de modificacdo de uso, com ou
sem acréscimo de area, sdo submetidos a analise desta companhia, que avalia o impacto no

sistema viario decorrente do desenvolvimento das atividades previstas para o local.

A aprovacéo e legalizacdo de projetos de construgdes é de responsabilidade da Secretaria
Municipal de Urbanismo - SMU que se embasa na Lei de Zoneamento e no Cddigo de
Edificacbes do Municipio. O Decreto n° 322, de 03/03/76, em seu Quadro VIII, define os
pardmetros para o dimensionamento de Estacionamento e Guarda de Veiculos, em funcdo

do tipo de edificacdo, sua localizacdo e da sua area construida. Ver Tabela I11.12 a seguir.
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Tabela 111.12 - Dimensionamento de Vagas de Estacionamento - RJ

AREAS )
. “ UNIDADE DE
EDIFICAGOES A e ] fa PROPORGAO
v G
Até s0mi Auh 50 m?
_ lldreas A & B)| (drees C o D} o l 1:1 L b I A
-‘-:'- Malar quas Malor qua
Edificechn  reslden | o 60 mT atd $0m? até | Atd 3 compertimen- i i 21 o g
e £ 150m2 | 150m2 tos hsblidvels : 3 : H 3
e L e L [Areas & & B] (drena C o O)
unidads  residencinl g Mils da’3) Eomear i 7 R 4 ; Vaga por unldade
de sdificaclo multl- & Az timentos  hablidvals £ 1 4 Nim iy 1
familisr ou  mista riias A 4 compariimen- ; ; : : .
. % Malor que 153 mi o habltivals i i =4 1 1
Maly cde 4 comoees = 5 - 2 A
l H Ctimantzs  hokitdvers a1 a A 1 3:1
Hotsl i 1ed | 1:4 154 14 Vi e
Motel | 1:1 | 11 14 11
1! I £:20 1:50 :30 et 1:50 50
Sela comarcis | I 1 i Vam par 2 e dren ol
Lojus B 1230 ) 120 | 150 | 150 das unidades
Beda administrativa 1:30 l|J 1:50 1:30 1:20 1:50 1:50
Edificaglo Induatrinl I Artlgo 155 Artiga 155
Edificagho pars armarsnsgem ! i
Estabalecimento hosplisler (hospital, ambulatdric, clinics, atc)) I Artigo 154 [ Artigo 154
Aetle, perwionato, Intemem 1:200 I 1:200 17200 | 1:200 | Vage por m2 de drea bes
ta da eonstrugho
Em CB-1 & CB2 | 1 1:40 140 | a0
Clnama, leatre, suditéria Em CB-3 1:80 1:80 180 | 1:80 ; i
Em IT 1:50 1:60 10 | 1:60
Entidios & ginislos ssportivos 1:50 {:50 1:50 | 1:50 | Vega por m2 de drea dill
Aertsuranto, churroscarie, boats, Em CHE4, CB-2 e CBa o f:20 190 | 1:90 | dow locals destinados so
EDay {ires i Ren 3 20 I Em cutras 1onas S 1:10 1210 | 1:10 piiblico ou & vendae
Suparmarcado —_— 1:40 1:40 | 1:40
Templo, local da cultos religicscs — 1900 121000 | 1100
Clube scclal & recrestive [exchuldes estédios e gindalos) 1:100 1:100 1:100 | 1:100 f
Parqua de diversbes, circo 128 1:25 125 | 108 |1 ’.,,::‘:, r:emml -
Camitério Artigo 153 Artigo 153
Primelro o aegundo graus L 1:1 1:1 it -
Vage por sala ds
Edificacde parn anslne Superior 5:1 51 51 5 auls .
Em -gorsl 21 FH 1 24
Area A : TellRA
Area B

L IV, W, VI VI VILL IX, XTI e XXIV RA.

Area C : X X1, XII, XTILXIV, XV, XVIe XX R.A.

Area D

¢ XVIL XV, XIX, XX XXV e XXVIRA,

fArs. (32 RZ. Dee. N® 322/76 redacde dada nelo Dec. N5 280:85)

[ ") Ares A

2 — Araa descrita no artlgo 3 do Decreto “E° nt

{"") Ares B

1 — Area B com excecls da V Reglho Adminlztzative.

2 = ¥ Regilo Administrative,

" -'-]
Mota:

Hie computads n dres de sstsclonsmento.

O Ousdro VIl nko Inclul us eallicacdss de Intarosse social, refsridas no srtige 132, § 6., dests reguismento, situsdes nas XIV, XVI, XVII,
Xvill. XIX a XXI| Regltes Administrativas

1 — Area A com exceclo da dres doscrita no ariigo 3. do Decrato "E™ n* 5894, de 12/1/1 73,

5996, de 12/1/1073.

Fonte: Cédigo de Obras do Municipio do Rio de Janeiro

Decreto n°322/1976 — Quadro VIII
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No Rio de Janeiro, 0 processo de aprovacdo de PGV’s é enquadrado dentro do enfoque de

licenciamento de uso e ocupacdo do solo, ndo havendo embasamento legal.

A SMU e a CET-RIO -a ultima vinculada a SMTR (Secretaria Municipal de Transportes) -
no ano de 1990, estabeleceram entendimentos para, em parceria, definirem critérios que
caracterizassem potencialmente os empreendimentos considerados como PGV, embora sem

forca de lei e apenas funcionando como parametro para os técnicos envolvidos nas andlises.

Conforme entendimentos, desde entdo, a Secretaria Municipal de Urbanismo — SMU,
responsavel pela aprovacédo e legalizagdo das construcBes dentro do Municipio, e a CET-
RIO, objetivando avaliar estas construcfes dentro da Otica de Polo Gerador de Trafego,
vém trabalhando em parceria dentro de critérios que caracterizam potencialmente estes

empreendimentos.

Em 1997, como resultado de reunides entre a CET-RIO e a SMU, face a evolugdo de
critérios de avaliacdo, foram modificados alguns pardmetros utilizados na andlise de
projetos considerados PGT. Através do Oficio CET n° 390/97, encaminhado a Secretaria
Municipal de Urbanismo, foram feitas alteracdes em alguns parametros utilizados para

avaliacdo dos projetos caracterizados como PGV’s.

Na pratica, fora as indicagdes dadas nos citados documentos, ndo existe instrumento legal
que vincule a efetiva necessidade de aprovacdo de projeto especifico junto aos 6rgdos
reguladores dos transportes. Os critérios mencionados acima ndo tém forca de lei, ndo estdo
regulamentados através de Resolucdo, nem constam da legislacdo pertinente a aprovacao,
sendo apenas parametros a serem seguidos pelos técnicos da area de engenharia de trafego.
Na prética existe apenas a formalizacdo de intencdes, através de Oficios, entre estes dois

6rgéaos.

Os critérios propostos, que prevalecem até os dias de hoje, vieram a substituir os
anteriormente adotados, ficando assim definido que os principios ora estabelecidos deverédo
ser aplicados tanto para projetos de implantacdo ou de expansdo quanto para projetos de

modificacdo de uso de parte ou da totalidade das areas.
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Quanto aos atributos de caracterizacdo, os parametros de identificacdo de PGV se baseiam
no tipo de atividade e no porte do empreendimento (area edificada/ nimero de unidades/
capacidade de publico). Em funcdo do dimensionamento do PGV sdo estabelecidas
exigéncia de vinculacdo de vagas de estacionamento de automdveis, cujo quantitativo é
definido em funcdo dos diferentes usos permitidos, bem como o estabelecimento de
parametros internos a edificacdo Na Tabela 111.13 os parametros que identificam os

empreendimentos assim caracterizados.
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Tabela 111.13 - Parametros de Identificagdo de PGV’s - RJ

ATIVIDADE

CARACTERISTICA

Centro de Compras, Shopping Cenler

acima de 2,500 m’ de ajea conslruida

Loja, Loja de Deparlamento

acima de.2.500 mi’ de @rea conslruida

Mercado, Supermercado, Hipermercado

acima de 500 m’ de area construida

acima de 5.000 m’ de area censtruida

Entreposlo, Terminal, Armazém, Depdsilo

Freslagdo de Servigos, Escrilorio

acima de 10000 m’ de area construida

Holel

..

acima de 10.000 m' de area conslruida

tlolel

acima de 5.000 m® de area con slruida

Haspilzl, Malernidade

acima de 10.000 m’ de area construida

Pronta-Socorro, Ambulalério, Laboralario
de Analise, Clinica, Consulldrio

acima de 250 m__’ dle area construida

Universidade, Faculdade

qualquer area cmns'rmda hily

Curso Suplelivo, Curso Preparatorio as
Escolas Superiores [Cursinho)

acima de 2.500 m’ de area conslruida

Eszcolas 17 e 2° Graws, Ensino Teécnico-
Profissicnal

acima de 2 500 m’ de area conslruida

Escola Malernal, Ensino Pré-Escolar

acima de 250 m’ de area conslruida

Linguas, Escolas de Arte, Danga, Musica,
Quadira e Saldo de Esporle (Coberos)

Academiza de Ginaslica, Esporie, Curso de

acima de 250 m’ de area conslruida

Festauranle, Choperia, Pizzaria, Boals,
Lanchonete, Casa de Mlsica, de Cha, de
Cale, Salfio de Feslas, de Bailes, Bulfet

acima de 250 m’ de area construica

Indusiria

acima de 10.000 m’ de area consliuida

Cinema, Teatlro, Audildrio, Local de Cullo

acima de 200 lugares

Quadra de Esporie. {Desmbena}

acima de 500 ' de terreng

Conjunio Residencial

acima de 200 unidades

Esladio 2 Ginasic de Esporias

acima de 3,000 m? de area conslruida

FPavihao para Feiras, Exposicdes, ﬁﬁique
de Diversdes

acima de 3,000 m’ de area conslruida

Parque Zoologice, Hﬂrlc

qualquer area conslruida

Aulddromo, Hlpodmmu

gqualguer area conslruida

Qualguer alividade com Sislema "Drive
XThrough”

qualguer drea conslruida

Concessionaria de Veiculos

qualguer area conslruida

Dficina Mecanica

acima de 250 m’ de area conslruida

Fonte: CET-RIO (adaptado Boletim n° 32 da CET-SP/1983)

E ainda estabelecida pela CET-Rio uma hierarquizacdo viaria, que define as vias

caracterizadas como “Vias Especiais de Trafego” devendo, os empreendimentos nela

localizados, serem avaliados como PGV'’s, independente do seu porte. Na Tabela 111.14

apresenta-se como exemplificacdo a relacdo das “Vias Especiais de Trafego” integrantes da

Area de Planejamento-4.
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Tabela 111.14 - Vias Especiais de Trafego/RJ

AREA DE PLANEJAMENTO 4 (AP-4)

iHairros: Jacarepagua. Barra da Tijuca, Recreio & adjacéncias)

Abelaico Busno, Av, Embaixador
Alanso Raidy, B. Arguitelo .
Alrdnio Costa, A, Ministro
Aliredo Baltazar da Sifveira, Av.
Americas, Av, das

André Rocha, R.

Apiacas, B,

Araguala, B,

Ariperana, B

Armandg Lombardi, Ay

Assis Chaleaubriand, Aw,
Ayrtan Senna, Av.

Bacariz, K,

Hananzl, Eslr, oo

Randeiranlas, Estr. dos
Bargonesa, H.

Barra oa Tijuca, Eslr, da
Belisario Leile Andrade teta, R,
Calunda, Eslr, do

{Candida Benicio. B

Capenha, Eslr, do

Calonhe, Estrada do

Calso Helly, Ay

Coulinho Froes, B, FProl.
Dulcidio de Cardosao Av. Prel.
sdgar Wernechk, Av

Engenho OAgua, Eslr, do
Erico Verissima, R

Eurico de Souza Gomes Filho, R. Cel.

Felicissimo Cardoso, &v. General
Fermando de Mallos, 17,

Gahinagl Eslr do

Gemimana de Gois, R,

Genaro de Sarvalho, Awv,
Geramario Dantas, Av.,

Silberdo Amadao, Av,

Sitka Machado, Ao,

Glaucio Gil, R.

Sodelrede Vians, B

Herrigue Cordeiro, B, Praf,
Henrigue Loll, &v. Mal,
Huverava, B,
Ivan Lins, Awv, Min, -,
Jan:arn_pagué_kﬁstr. de
Joa, Esir. do
Jodo de Farias, R. Sargentc
Liis Ballrdp, M.
Mamore, A,
darica, R.
Miguel Salzzar de Mendes de Moraes,
Eslr.
tMumiz de Aragaa, B Tenente Coronel
Melsan Cardousa, Av,
Olegario Macie!, R
Climpia do Coulo, R.
Pau Ferrg, Estr. oo
Fedro Carreia. Estr, Corcnel
Foadro Moura, Aw,
Fedro Teles, K,
Fepé, Aw,
Perpélup, Pg 5.
FPontal, Estr. da.
Frojelada A, Av. {Avernda de ligagao

efre a Ay, das Amencas

e a Fanle Lucio Costa)
Ricardo Marinho, Av. Jornalisla
Raodollo de Amoeda, Av.
Fubens Silva, K. Comandanie
Saivador Allende, Av,
Sernambetina, Av.
Teles, R,
Tindiba, Estr do
Tiral, B,
Trés Rios, Esir. dos
Wia Parque da Lagoa, Av,
Vilor Kender, R
Xingu, B,

Fonte: CET-RIO (1997)
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Os novos critérios estabelecidos sdo utilizados pela SMU como base para o
encaminhamento dos processos a SMTR/ CET-RIO para a andlise do impacto viario,
(Cunha, 2001).

Desta forma, sdo encaminhados pela SMU a CET-RIO os projetos que:

= apresentem area e desenvolvam atividades de acordo com a Tabela I11.13,
independente da via onde estejam implantados;

= embora possuam é&rea inferior ao constante na Tabela I11.13, estejam
localizados nas Vias Especiais de Trafego, estabelecidas pela CET-RIO em cada
Area de Planejamento, conforme exemplificado na Tabela 111.14;

=  demais projetos, a critério da SMU, passiveis de avaliacao.

Existe conflito entre o que estabelece a legislacdo urbanistica e a avaliacdo feita pela CET-
RIO, ja que nem sempre é compativel o0 que prevé a legislacdo quanto ao uso e ocupacao do
solo com a disponibilidade do sistema viario. E comum que atividades com alto potencial
de geracdo de trafego e/ou edificacBes de grande porte, sejam passiveis de licenciamento
em regides onde o sistema viario se encontra completamente saturado, sem capacidade de

absorver o novo volume de trafego gerado.

Observa-se também um conflito entre 0 que estd estabelecido na legislagcdo urbana e os
parametros utilizados pela andlise da engenharia de trafego. O Decreto n°® 322 que norteia o
zoneamento no municipio ndo acompanhou as transformagdes socio-econémicas, a taxa de

motorizacéo, e os padrbes de consumo experimentados na cidade ao longo do tempo.

Quanto aos critérios de procedimentos de analise a CET-RIO (2003) indica que a analise
dos estudos de impactos viarios é embasada em modelos matematicos para a estimativa da

geracao de viagens.

Os procedimentos de analise adotados avaliam a quantificacdo da geracdo de viagens e

contemplam dois aspectos distintos:

=  Os impactos decorrentes diretamente do aumento do volume de veiculos e

pedestres que circulam no local;
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=  Os impactos decorrentes da inadequacdo dos espacos da edificacdo, tais
como o numero de vagas de estacionamento, area de carga e descarga, area de
embarque/desembarque, larguras das vias internas, inclinacdo de rampas, extensao

da pista de acumulacédo de veiculos na entrada do empreendimento e acessos.

A abrangéncia das intervencdes estabelece mudancgas no sistema viario através da fixagao

de melhorias.

Quanto as etapas do processo e competéncias 0s projetos considerados PGV’s sdo
encaminhados pela SMU a SMTR/CET-RIO para andlise e exigéncias dentro dos
parametros preestabelecidos, acima mencionados, conforme estrutura esquematica

apresentada na Figura I11.4.

RIO DE JANEIRO

Sistemética de Aprovacao
Empreendedor / Projeto

\/

Secretaria Municipal de Urbanismo > Caso PGV

T Secretaria Municipal

de Transportes - SMTR

CET-RIO
Andlise impacto viario

Alvara
Aprovacéao

Figura 111.4 - Estrutura Esquemética do Rio de Janeiro

96



No ambito da Secretaria de Transportes, a partir de Decreto Municipal n® 21.905, de 16 de
agosto de 2002, ficou assim definida a tramitacdo dos processos encaminhados pela SMU

para anélise de impacto viario, (CET-RIO - 2003):

= abertura do processo no protocolo da SMTR,;

=  encaminhamento ao gabinete do secretario;

=  retorno ao protocolo da SMTR para encaminhamento a CET-RIO;

= encaminhamento a Diretoria Técnica - DTE/CET-RIO;

=  encaminhamento a Geréncia de Projetos — GPR para anélise e relatério de
impacto viario;

=  retorno a SMTR.

Encaminhados os projetos a CET-RIO, esta os analisa e apresenta as suas exigéncias,
dentro de parametros pré-estabelecidos, os quais, conforme anteriormente mencionados,
ndo possuem forca de lei. As analises , quando necessario o estudo de impacto, sdo

solicitados pela propria empresa e realizados pelo empreendedor.

Ao longo do periodo em que vém sendo realizadas as analises de PGV observou-se que,
dentre os empreendimentos encaminhados para a analise de impacto viario, alguns nédo
possuiam caracteristicas de PGV, portanto, a analise se faz desnecessaria. Tal fato apontou
para a necessidade da revisdo dos parametros de classificagdo dos empreendimentos por

atividade e para a revisao das vias consideradas especiais de trafego.

Em 2003 a CET-RIO desenvolveu estudos para a “Reestruturacdo da Analise de Polos
Geradores de Trafego”. Apresenta como proposta a instituicdo da “Consulta Prévia” na

aprovagao dos projetos e a criagio da figura do “Onus do Empreendedor”.

Em 2006, a CET-RIO, através da Portaria n° 20, de 28/12/2006, criou “Grupo de Trabalho
para Reestruturacdo e Atualizacdo dos Processos de Andlise de PGV”, que teve sua tarefa
concluida em janeiro de 2008, e encaminhada aos gestores do 6rgdo. Tal trabalho teve
como diretriz a definicdo de novos parametros de classificagdo de empreendimentos ou
edificacdes submetidos a analise de impacto viario ou ainda caracterizar 0s processos que

deverdo ser analisados pela CET-RIO.
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Os dois trabalhos acima mencionados, até o momento, ndo vieram a se constituir em um
instrumento legal de aprovacdo dos projetos considerados como PGV. Desta maneira,
atualmente, a forma de avaliacdo de PGV carece de uma sistematica embasada legalmente
entre a SMU e a SMTR, néo existindo nenhum decreto, lei ou resolucdo que vincule a

obrigatoriedade na aprovacao de PGV pelo 6rgdo competente de engenharia de trafego.

Apesar dos dbices acima mencionados sdo negociados com o empreendedor os custos

inerentes a implantacdo das medidas de mitigacdo propostas pelo poder publico.
Né&o existe o envolvimento da sociedade nas etapas de decisao e nos procedimentos feitos.

111.4.5 - Municipio de S&o Paulo

Sé&o Paulo (SP) foi a primeira cidade brasileira a se preocupar em realizar estudos buscando

nortear a implantacao dos PGV’s.

No que concerne aos polos geradores de viagens, 0 municipio de S&o Paulo ndo segue
exatamente as diretrizes de licenciamento ambiental constantes das resoluces do
CONAMA. A regulamentagéo municipal sobre o0 assunto se iniciou antes das resolugdes do
CONAMA e tem evoluido ao longo dos anos em decorréncia do crescimento da cidade, do
aumento da frota de veiculos, das modificacdes no uso do solo, do maior adensamento
verificado na cidade e da experiéncia adquirida pelos 6rgdos que lidam com o assunto. A
Secretaria do Meio Ambiente do municipio ndo tem participacdo na andlise dos polos
geradores de viagens, salvo em casos especiais de estudos em que sdo exigidos EIA/RIMA
(DENATRAN,2001).

Em S&o Paulo o processo de aprovacdo de PGV’s é enquadrado dentro do enfoque de

Licenciamento de Uso e Ocupacédo do Solo, com embasamento legal.

A aprovacdo dos projetos se ampara na Lei de Parcelamento Uso e Ocupacdo do Solo
(LPUOS), no Cadigo de Obras e Edificaces e, dentro dos aspectos de circulacao e trafego,
no Manual de Polos Geradores. A andlise de PGV €& complementar as Leis de

Parcelamento, Uso e Ocupacdo do Solo (LPUQOS), ou seja, apenas determina as condicdes
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de acesso a um empreendimento, sem poder questionar a viabilidade de sua implantacao,

que ¢ definida pelo zoneamento.

Faremos um breve histdrico sobre a evolucdo do tema. Em 1979, foi criado o primeiro
Decreto Municipal, de n° 15.980, objetivando iniciar efetivamente o controle do poder
publico sobre a implantacdo de PGV'’s, delegando estas atribuicbes a SMT- Secretaria

Municipal de Transportes.

Uma comissdo formada por membros da Secretaria Municipal de Transportes, através do
Departamento de Transportes Publicos — DTP e pelo Departamento de Operacdo do
Sistema Viario — DSV, sendo este responsavel pela analise dos parametros pertinentes a
engenharia de trafego e uso do solo, foi criada para a analise dos projetos. Desde 1979,
portanto, 0 DSV e a CET-SP tém participado de analise sobre PGV.

Quanto aos atributos de caracterizagdo, conforme o Decreto n° 15.980, o critério de
enquadramento era baseado no tipo de uso/ atividade associado & dimensdo da area
construida/ capacidade do publico prevista, conforme demonstrado na Tabela I11.15 a

seguir. Ver principais artigos do referido Decreto no Anexo IlI.
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Tabela I11.15 - Parametros de Identificagdo de PGV - SP

Uso ou Atividade Inclusive outras|Area Total de | Capacidade superior a:
similares Existéncia isolada ou em|construcdo superior a:
conjunto com outras destinacdes (m2)
Centros de Compras, Grandes lojas....... 3.000 o
Mercados, Supermercados..................... 3000 e
Entrepostos, Terminais Atacadistas....... 20.000 |
Prestacdo de Servicos em geral Hotéis.. [10.000 |....
Escolas em geral........... 5000
Hospitais, = Maternidades,  Pronto-|[10.000 [........
SOCOITOS. ...t
Locais de ReUNIAO0.........ccceevveeiieiiiieiiens | eevieenne, 300 lugares sentados
Ginasios de Esporte, EStadio.........c.ccocoee | vevenene 300 lugares sentados
PavilhGes para Feiras, Exposicoes......... 3.000 |
Garagens, Estacionamentos..........cccooeve | coreeernns 200 carros
Oficinas, INdUSErias.........cccoevvvvveeiveeenne. 20.000 |
Area total do terreno
(m?)
Parques, Zoologicos, Hortos 30.000 |

Fonte: QUADRO Il ANEXO AO DECRETO N° 15.980, DE 29 DE JUNHO DE 1979

Ao longo dos anos de 1980/1981, a CET-SP desenvolveu estudos e parametros para

adequacao na Legislacdo de Uso do Solo. Ver Tabela 111.16 de indice de vagas de

gstacionamento em PGV.
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Tabela 111.16 - Indice de Vagas de Estacionamento em PGV - SP

TIFZ DE PCLO GERADOR

. QUANTIDADE DE WVAGAS

CENTARD DE COMPRAS, SHOPPIMG CENTER

A COM S 20000 of 3 | woges 15 m?
&, COM, > Z0.000m | | vage/ 20 m
B, COM. = .ftlrm;. Comargicl

SUPERMERCADD

I voga/ A5 m A COM.

EMTREPOSTD, TERMIMAL , ARMAZENS
DERGSITD

1 wagaS 200 m oA C.
A4.0 ¢ Arso Consiryids Compiriasel

PRESTACAD DE SERVICOS, ESCRITORIO

|vaga / 3% m A.C.

LOLy DE ﬂEFﬁFI‘TAHEh!Tﬂ

ACLS. DO0 af fvoga/ A5 md
AC.=5_000 m: Ivego) 50 m*

Iwagas 2 apfas ote 5|:||'|'|!-|-. | vaga / aphy = 0 m*

HOTEL | waga s 10 wf 1080 convancin + [wvoga/ K00 of arag wa pdblica
MOTEL | vago / apla
ML & 50 I vaga/ lsire

HOSPITAL | HMATERNIDADE

0= ML 20001 vaga /£ 1% lailas
ML= 200 I vaga S 2 laitos
ML = n? da leilas

PRONTO SOCORRD, AMOULATORIO, CLINICAS
COMSULTORIOE, LABGHRATORIOS :

| voga /50 ™ .G

—

FACULDADES, CLASOS 0E MADUREZA, CURSOS
PREPARATORIOS PYSUPERIOR, SUPLETIVOS

2000 < A& 4000 Ei I voga S20 m
A0 4000 m * | vages 25

ESIAA IFE 29 GRAUS, ENSING TECHICD
PROFISSIGMAL

Iwage S Th moA .

el R T T PP o P IR T P

SERVICOS DL EGUCACAD

2000 ¢ ACSd 000m = ivagal 25 r'-:
AC.24,000 m = 1 vaqa/ 30 m

IS TAIA

lvoga / 100 m A.C.

RESTAURANTE, S4L40 DE FESTA, SASAS CE CHA,
DAINKS, ETC.

B )
|vaga / 10 m 4reo dé piablice

LOCALS DE REUMIAD, CULTO, CINEMAS
TEATROS, ETC. . '

1vaga /40 m A, C.

ESTADIOS, GINASO OF £5PORTES

I voga /8 lugores

— e —

PAVILHOES PARA FEIRAS DE EXFOS,

Ivaga /£ 30 m A C.

AREAS DE LAZER , PAROUES, ZOCLOGICOS |
PARQUES DE DIVERSAD

| vaga /100 r|-1:t farem na

COMNJUNTDS RESIDEMNCIAIS

| waga Sunid:ds ALC, £3003 rl1;I

* 2vogoiSunidods 200 LA C.£ 500 e

H
3 vagoa Sunidode 2.0 300 m

Fonte: Boletim Técnico n°32 — CET/SP (1983)
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A situacdo apresentava ainda alguns pontos negativos a saber:

=  falta de amparo legal mais efetivo para as recomendacdes da comissao;
= analise do projeto feita no momento inadequado visto que 0 mesmo ja estava

totalmente detalhado e algumas vezes a obra ja iniciada.

Em 1987, pela Lei Municipal n° 10.334, o numero de vagas ofertadas no empreendimento
passou a ser o critério para classificar uma atividade urbana como PGV. Foram definidas as
Areas Especiais de Trafego (AET), aquelas que apresentam saturacdo de capacidade viaria,

estabelecendo critérios diferenciados de exigéncia minima de vagas de estacionamento.

Foram transcritos alguns artigos integrantes desta Lei considerados relevantes ao

desenvolvimento do assunto. Ver outros artigos do referido Decreto no Anexo IV.

Art. 6° - Nas Areas Especiais de Trafego - AET, os projetos de edificagBes nos quais
estejam previstas vagas de estacionamento de veiculos em nimero igual ou superior a 80
(oitenta) deverao ser analisados pela Secretaria Municipal de Transportes - SMT, no que se
refere as caracteristicas e localizacdo dos dispositivos de acesso de veiculos e de pedestres,

areas de embarque e desembarque e areas de acomodacdo e acumulacédo de veiculos.

Art. 10 - A aprovacdo dos projetos de edificacbes em que estejam previstas vagas de
estacionamento em numero igual ou superior a 200 (duzentas) deverd ser precedida de

fixacao de diretrizes pela Secretaria Municipal de Transportes - SMT, relativas a:

| - caracteristicas e localizacdo dos dispositivos de acesso de veiculos e de pedestres, com

respectivas areas de acomodacao e acumulagéo;

Il - caracteristicas e dimensionamento das areas de embarque e desembarque de veiculos e

passageiros, patio de carga e descarga.

Em 1992, a Lei Municipal n® 11.228 estabeleceu procedimento especial para a aprovagdo
de PGV’s, tendo o Decreto Municipal n°® 32.329, deste mesmo ano, regulamentado o novo
Caodigo de Obras e Edificages do Municipio de Sdo Paulo atualizando parametros de areas

internas de projetos. Este Decreto acrescentou as classificagdes anteriores de PGV
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edificacOes cujo uso determinam impactos, ndo necessariamente vinculadas ao nimero de

vagas pré-estabelecidas.
Classificam-se assim atualmente como Polos Geradores de Tréfego:

| - as edificagcdes ndo residenciais que prevejam a oferta de vagas de estacionamento em

namero igual ou superior a:

a) 200 ( duzentas ) em qualquer regido do municipio;

b) 80 ( oitenta ) quando localizadas nas AET, definidas pela Lei N.° 10.334, de 13 de julho
de 1987;

II- as edificacbes que ultrapassem os limites de area ou capacidade estabelecidas pela
Tabela 111.17

Tabela 111.17 - Parametros de Identificacdo de PGV/SP

ATIVIDADE AREA CAPACIDADE
COMPUTAVEL
(m?)

Habitacdo - 500 veiculos

Prestacdo de Servico de Saude 7.500 -

Prestacdo de Servico de Educacéo 2.500 -

Locais de Reunido, Atividades e Servicos Publicos - 500 pessoas

de Carater Especial Atividades Temporarias

Préatica de Exercicio Fisico ou Esporte 2.500 -

Fonte: TABELA 4.D.1 DO DECRETO N 32.329/92
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O mesmo Decreto criou ainda procedimentos especiais para uma outra categoria nomeada
como “Empreendimento de Impacto Ambiental e Urbano” considerando como sendo “a
edificacdo permanente que, pelo porte, possa intervir com a estrutura ambiental e urbana do

entorno”.
Classifica-se como Empreendimento de Impacto Ambiental e Urbano:

| - a edificacdo residencial com area computavel superior a 40.000m? (quarenta mil metros
quadrados);

Il - a edificacdo destinada a outro uso, com area computavel superior a 20.000m2 (vinte mil
metros quadrados).

Deverdo ser demonstradas medidas compatibilizadoras do empreendimento com a
vizinhancga relativamente a paisagem urbana, rede de servigos publicos e infra-estrutura

urbana. Ver principais artigos do referido decreto no Anexo V.

Desta forma, atualmente, os parametros de identificacdo de PGV séo caracterizados pelo
tipo de atividade, tamanho do empreendimento (area construida/ capacidade de publico).
Sdo ainda utilizados, como pardmetro de identificacdo, o numero de vagas de
estacionamento, associado a hierarquizacdo viaria, conforme caracterizado pela definicao

das AET- Areas Especiais de Trafego.

A hierarquizagdo viaria € estabelecida através das caracteristicas fisicas, operacionais e
funcionais das vias, classificando-as em corredores de trafego e vinculando a ocupacéo do
solo as atividades e usos estabelecidas na legislacdo de zoneamento. Ficam assim
classificadas em corredores estruturais; penetracdo; setoriais | e Il; comercial; auxiliar;

periferia; rodoviario.

Séao ainda definidos, pelo novo Cédigo de Obras e Edificagdes do Municipio de Séo Paulo

parametros de areas internas de projetos, atualizados pelo Decreto Municipal n°® 32.329.
Nos critérios de procedimentos de analises adotados, o estudo de impacto se embasa:

" na quantificacdo da geracao/ atragédo de viagens;

" na area de influéncia do empreendimento;
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" na analise do nivel de servico;

= na divisdo modal.

A CET-SP (1983) utiliza a distancia das viagens como parametro para delimitar a area de

influéncia de varios tipos de PGV'’s, conforme apresentado na Tabela I11.18.

Tabela 111.18 - Delimitacdo da Area de Influéncia de PGV /SP

Tipo de PGV Area de influéncia

: 1 Até 7 km (50% das viagens
Hospital (geral, especializado e (50% gens)

maternidade Até 11 km (75% das viagens)

_ _ _ Até 6 km (50% das viagens)
Industria (téxtil, metaltrgica, :
elétrica, alimentos, borracha, vidro, Até 10 km (75% das viagens)

papel, quimica, fundi¢cdo e outras) Até 19 km (95% das viagens)

Até 5 km (50% das viagens)

Escola (faculdade, cursos pré- Até 8 km (75% das viagens)
vestibular, 1°¢ 2° graus) -

Até 14 km (95% das viagens)

Até 3 km (50% das viagens)

Loja (especializada e de Até 6 km (75% das viagens)
departamento)

Até 12 km (95% das viagens)

Até 5 km (60% das viagens)

Shopping center - . .
PPing Até 8 km (80% das viagens)

Fonte: Adaptado do CET-SP (1983)

Quanto ao impacto sobre o sistema viario de acesso, a analise do impacto dos PGV ¢é
realizada utilizando modelos matematicos de geracédo e atracdo de viagens elaborados pela
CET-SP, adaptados as condicGes especificas de ocupacgédo urbana, sistema viario, transito e
transporte coletivo do Municipio de Sdo Paulo, para os mais diversos usos do solo. Estes

modelos permitem estimar o trafego produzido e atraido pelos empreendimentos, bem
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como determinar o nimero ideal de vagas para estacionamento. Complementam ainda estas
avaliacdes diversos recursos da engenharia de trafego, envolvendo contagens classificadas
de veiculos, avaliagdo de acidentes, analise da capacidade viadria e geometria viaria
(Carvalho, 2008).

Quanto as etapas do processo de aprovagdo os 6rgdos envolvidos sdo a Secretaria de
Habitacdo- SEHAB, a Secretaria Municipal de Transportes- SMT e a CET-SP. acima

mencionados, conforme estrutura esquematica apresentada na Figura I11.5.

SAO PAULO

Sistematica de Aprovacao

Empreendedor / Projeto

v

SEHAB P Caso PGV
Certidao de Diretrizes < Secretaria Municipal
Onus do Empreendedor de Transportes - SMT

DSV / CET -SP
Alvara Anédlise impacto viario

Aprovacéao

Figura I11.5 - Estrutura Esquematica de Sao Paulo

Todos os projetos que sdo caracterizados como PGV’s, com excegOes previstas em lei,
deverdo ser analisados pela CET-SP a fim de obterem o licenciamento de suas atividades.
Atualmente a analise de Polos Geradores de Viagens € uma atividade de rotina realizada
pela CET/SMT/SP (Companhia de Engenharia de Trafego), com atribuicdo estabelecida
por legislacdo vigente. Esta atividade é constituida de duas fases. Na primeira, denominada
Fase 1, a CET-SP elabora estudos para quantificar a atragdo/geracao de viagens do polo e
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identificar seu impacto no sistema viario de acesso; analisa as condi¢des de seguranca dos
pedestres; avalia as condi¢Ges das areas de estacionamentos, embarque e desembarque e
patios de carga e descarga; e aprecia a suficiéncia de vagas propostas. Em alguns casos, tais
estudos determinam modificagéo do projeto do empreendimento. Em 1988, a Lei Municipal

n° 10.505, dispde sobre a Taxa de Estudos para Fixacdo de Diretrizes de Projetos de PGV’s.

Apds estes estudos, a CET-SP encaminha relatorio técnico para a Secretaria Municipal de
Transportes -SMT que emite a Certiddo de Diretrizes - CD, em que constam parametros a
serem seguidos no projeto do empreendimento e as melhorias viarias necessarias. Em 1987,
pela Lei Municipal n® 10.334, foi estabelecida a “Certiddo de Diretrizes” passando a
aprovacao do impacto no sistema viario a ser pré-requisito para a obtencdo do alvara dos
empreendimentos classificados como PGV. Em seu novo Codigo de EdificagBes (Lei no
11.228/92), introduziu-se a condi¢do de somente ser emitido o Certificado de Concluséo do
empreendimento caracterizado como Polo Gerador de Viagem, se comprovado o
cumprimento dos termos da Certiddo de Diretrizes. A Certiddo de Diretrizes é ainda

documento exigido para a aprovacgédo do projeto do empreendimento na SEHAB.

A Certiddo de Diretrizes poderd conter exigéncias quanto ao projeto arquitetdnico
propriamente dito, bem como quanto a melhorias fisicas ou de sinalizacao no sistema viario
de acesso, a serem providenciadas pelo empreendedor. Para a sua elaboragéo, os projetos de
PGV séo analisados em dois planos: quanto ao projeto arquitetdnico e quanto ao impacto
sobre o sistema Vviario de acesso. Quanto ao projeto arquitetonico, além de observar as leis
de parcelamento, uso e ocupacéo do solo, é efetuado com base no Codigo de Edificacdes e
diz respeito aos pardmetros geométricos minimos para circulagdo, as caracteristicas
geométricas e localizacdo dos acessos, disposicdo e dimensionamento de vagas, vias
internas de circulacdo, raios horizontais e declividades transversais em rampas e acessos,
dimensionamento de péatios de carga e descarga, entre outros, tais que assegurem aos

veiculos e pedestres condigdes bésicas de seguranga.

Para a obtencdo da Certiddo de Diretrizes, o empreendedor deve apresentar inicialmente,
dentre outros documentos, o projeto completo da edificacdo, incluindo localizacdo e

implantacdo da edificacdo, estacionamento, patio de carga e descarga, embarque e
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desembarque, e acessos de veiculos e pedestres. Nas plantas devem constar os seguintes

dados:

. quanto a circulacdo externa: largura das vias lindeiras assim como
seu sentido de direcéo;

" quanto aos acessos: localizagdo das entradas e saidas e Portarias (com
especificacdo de uso: pedestres, veiculos leves, pesados, ambulancias, etc),
dimens0es, raios de curvatura, sentido de diregéo, extensdo do rebaixamento
de guias, sinalizacéo, distancia da esquina (no caso de lotes de esquina);

" quanto a circulacdo interna: largura das pistas e das rampas, sentidos
de direcdo, raios de curvatura das pistas, declives e superelevacdo das
rampas, especificacdo de uso (pedestres, veiculos leves, pesados,
ambuléncias, onibus etc.);

" quanto ao estacionamento: numeracdo de vagas, dimensdes das
vagas, dimensdes das faixas de acesso e manobra;

. quanto a carga e descarga: localizagdo das vagas de estacionamento,
dimensdes das vagas e areas de manobra;

" quanto ao embarque e desembarque: acessos e sentido de circulagéo,
dimensoes das baias (discriminar o uso taxi, carro particular, énibus, peruas,
onibus escolares etc); e,

" localizacdo dos bloqueios para controle de acesso de veiculos.

De acordo com a CET-SP, pela experiéncia adquirida com os diversos estudos

desenvolvidos, constatou-se que o estudo de impacto ambiental associado ao processo de

licenciamento de PGV deve incluir trés elementos, quais sejam, as vias do entorno, as vias

de acesso e a area onde 0 PGV se insere.

O interessado na aprovagdo, reforma, mudanca de uso ou regularizacdo de um Polo

Gerador de Trafego devera protocolar processos distintos, na SEHAB e na SMT.

Na segunda, denominada Fase 2, a CET-SP supervisiona tecnicamente o cumprimento da

Certiddo de Diretrizes quanto as melhorias viarias nela fixadas; acompanha as etapas de
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elaboracdo e aprovacdo dos projetos executivos, de execucdo de obras civis, de

fornecimento de equipamentos, e de implantacdo dos dispositivos de sinalizacao viaria.

Para facilitar o acesso dos usuarios ao empreendimento e, a0 mesmo tempo, mitigar
possiveis danos ao fluxo de veiculos e pedestres nas vias, sao fixadas melhorias viarias a
serem executadas e custeadas pelo empreendedor. Em 1988, pela Lei Municipal n° 10.506,
que dispde sobre Obras e Servicos a serem executados no Sistema Viario, fica debitado ao
empreendedor 0s custos das obras e servigos necessarios a adequacgdo do sistema viario a
demanda gerada pela implantagio de um PGV. Fica, desta forma, criada a figura do “Onus

do Empreendedor”.

A abrangéncia das intervencdes estabelece mudangas no sistema viério através da fixacao
de melhorias. Em 1992, a Lei Municipal n® 11.228, determinou ainda que as melhorias
externas exigidas passassem a fazer parte do alvara de projeto, e que as condicionantes da
Lei n° 10.506/88 estivessem comprovadamente executadas para o recebimento do

certificado de conclusdo da edificagéo.

No ano de 2000, a CET-SP e a SMT- Secretaria Municipal de Transportes elaboraram o
Manual de Polos Geradores. Ele explica ao empreendedor a metodologia de analise dos
projetos, informa sobre a documentacdo necessaria, sobre a tramitacdo do processo de
aprovacao e os procedimentos para a obtencdo da Certiddo de Diretrizes, documento que,
conforme antes mencionado, define as exigéncias a serem cumpridas na sistematica de
aprovacao estabelecida. Explicita a Taxa de Estudos para Fixacdo de Diretrizes e da Taxa

de Autuacdo de Processo, emitidas em favor da SMT.
N&o existe o envolvimento da sociedade nas etapas de decisdo e nos procedimentos feitos.

I11.5 - Analise Comparativa

Na revisdo bibliografica feita quanto as sisteméaticas de aprovacdo existentes foram
analisadas quatorze préaticas distintas sendo trés em cidades dos Estados Unidos, na
América do Norte, uma na cidade de Lisboa, em Portugal, na Europa, cinco em cidades da
América Latina e cinco em cidades brasileiras. Priorizou-se dar uma maior énfase nas

cidades da América Latina e do Brasil em virtude de uma maior identificacdo regional e no
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interesse nas questdes abordadas. Nesta pesquisa, a literatura encontrada sobre as préaticas
de aprovacédo de projetos de PGV’s, muitas vezes, carece de informacdes tendo sido estas

buscadas através de sites de consulta, periodicos e publica¢@es identificadas.

Embasado na metodologia para o desenvolvimento do trabalho e para facilitar a andlise
comparativa foram estabelecidos, para a avaliacdo dos procedimentos identificados em
cada uma das cidades pesquisadas, quatro conjuntos de elementos expressos nos seguintes

Quadros:

=  Quadro A - Os dispositivos necessarios que amparam a sustentacéo legal e
institucional na aprovacao. Ver Quadro I11.1;

. Quadro B - A definicdo dos atributos que caracterizam o enquadramento
dos empreendimentos como PGV’s, e que consequentemente irdo requerer 0S
estudos de impactos no sistema viario e de transportes. Ver Quadro I11.2;

=  Quadro C - O embasamento para a realizacdo dos estudos de impacto e 0s
procedimentos adotados para as anélises. Ver Quadro I11.3;

» Quadro D - A estruturacdo das etapas do processo, a sisteméatica de

aprovacao, procedimentos e competéncias. Ver Quadro I11.4.

Passa-se a fazer uma analise comparativa para cada um dos aspectos dentro dos quatro

objetivos estabelecidos.

111.5.1 - Dispositivos de Sustentacdo Legal

Conforme o apresentado no Quadro 1l1.1, se observa, nas cidades da América do Norte
pesquisadas, uma certa uniformidade quanto aos dispositivos requeridos a sustentacdo
legal. As trés possuem procedimentos para avaliacdo de PGV’s, com sustentagédo legal,
tendo como foco da andlise o sistema viario associado aos uso e a ocupacéo do solo. Nao se
consegue, entretanto, identificar no material consultado as leis e decretos que os regulam

nem o inicio destes procedimentos.

Na cidade de Lisboa se observa a existéncia de procedimentos para avaliagédo de PGV’s,

tendo como o foco da analise 0 uso e a ocupacao do solo. Identificam-se planos gestores de
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acles, ndo sendo possivel determinar o embasamento legal, nem o inicio destes

procedimentos.

Na América Latina se observa que nas cidades de Buenos Aires e Caracas nao existem
sistematicas de avaliacdo de PGV'’s, sendo as aprovacOes feitas eventualmente e de forma
ndo sistematizada, ndo possuindo embasamento legal Nestas cidades, as leis e decretos ndo
envolvem aspectos pertinentes aos impactos sobre o sistema viario e de transportes. Em
Caracas, no ano de 1996, houve uma primeira preocupacdo com 0s aspectos de impacto
viario porém, de maneira ndo sistematizada. Da mesma forma em Buenos Aires estd em
estudo Lei de Impacto no Sistema de Transportes, porém ainda nao regulamentada. Todo o

foco das andlises ¢ voltado para os aspectos de impacto e politicas ambientais.

J& nas cidades de Montevidéo, desde 1998, e mais recentemente de Lima, desde 2006,
observa-se a existéncia de sistematica de avaliacdo de PGV’s, com leis e decretos de
regulamentacdo, possuindo embasamento legal. O foco da analise é feito dentro dos

aspectos do uso e ocupacgao do solo.

No Chile, desde 2001, todo o pais passou a ter uma sistematica de aprovacgédo especifica
para PGV’s, através de uma normativa de estudo, devidamente regulamentada, que orienta,
de uma maneira sistémica, moderna e transparente as condigdes necessarias para evitar no
futuro, a geracdo de impactos negativos no sistema de transportes face a implantacdo de

projetos de grande magnitude.

Convém ressaltar que, no caso do Chile, a sistematica de aprovacao estabelecida abrange a
todo o seu territério com legislacdo especifica, 0 SEISTU- Sistema de Evaluacion de

Impactos sobre el Sistema de Transporte Urbanos.

No caso das cidades brasileiras pesquisadas se identifica que todas elas possuem
sistematicas de aprovacdo de PGV’s. No caso de Belo Horizonte e Curitiba o foco principal
é voltado para os aspectos de impacto ambiental, amparado em leis e nas resolucdes do

CONAMA, possuindo embasamento legal.

No caso de Sdo Paulo, que foi a primeira cidade brasileira a se preocupar com os impactos

de trafego, o foco da andlise é feita dentro dos aspectos do uso e da ocupacdo do solo,
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havendo procedimento especial para a aprovacdo de PGV'’s, possuindo embasamento legal,

conforme lei municipal especifica.

No caso de Juiz de Fora cuja legislagdo inicialmente correspondeu as praticas anteriormente
adotadas em Sdo Paulo, as sistematicas de aprovacao dos projetos se embasam em leis e
decretos de regulamentacdo, sendo os projetos caracterizados como PGV analisados por
comissdo especifica, com o devido amparo legal. O foco da anélise é feito dentro dos

aspectos do uso e ocupacgao do solo.

No caso do Rio de Janeiro, apesar da preocupacdo com 0s impactos no sistema de trafego
remontarem o ano de 1990, e haver na pratica uma sistematica de avaliacdo de PGV, ndo
existe embasamento legal para os procedimentos realizados. Constata-se que 0s
dispositivos legais (leis e decretos de regulamentacéo) utilizados s&o, na maioria das vezes,
diversificados, ndo havendo uma legislacdo ou decreto especifico padrdo que normatize
suas sistematicas. Quando o enfoque da analise é feito dentro dos aspectos do uso e da
ocupacdo do solo, séo utilizados os planos e as leis que embasam o ordenamento do
territorio e 0 zoneamento enquanto que, quando o enfoque da analise é realizado dentro dos

aspectos ambientais, sdo utilizadas as leis que regulamentam o meio ambiente.

No Brasil, pode-se destacar a sistematica adotada na cidade de S&o Paulo onde se identifica
que as leis e os decretos que os regulamentam s&o amparados em trés eixos de sustentacéo:
os Caddigos de Ordenamento do Uso e Ocupacdo do Solo, os Planos de Urbanizacao e
Ordenamento Territorial (Planos Diretores, Planos Estratégicos) e na legislacdo especifica,

contida no Manual de Polos Geradores.
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Levantamento das Sistematicas Existentes

Quadro A - Sustentacéo Legal

Existéncia Sistematica |Leis e Decretos Regulamentagéo Enfoque da Analise Embasamento |Inicio
Avaliacdo PGV Legal Procedimentos
Arizona( Maricopa) Sim NI Sistema Viario Sim NI
Uso e Ocupacao do Solo
América do |Califérnia (Stockton) |[Sim NI Sistema Viario Sim NI
Norte Uso e Ocupacéo do Solo
Texas ( Missouri) Sim NI Sistema Viario Sim NI
Uso e Ocupacdo do Solo
Portugal (Lisboa) Sim Plano Regional de Ordenamento Uso e Ocupacéo do Solo |NI NI
Plano Estratégico
Europa Plano Diretor Municipal
Plano de Urbanizagéo
Plano de Pormenor
Argentina (Buenos Eventual -N&o Codigo Planejamento Urbano Ambiental Nao Em estudo Lei de
Codigo Edificagbes Impacto no Sistema
Aires) sistematizada Lei Impacto Ambiental de Transportes
Chile Sim Ordenancga Geral de Urbanismo e Uso e Ocupacao do Solo |Sim 2001
Construgoes
L. SEISTU Sistema Viario
Ame_rlca Peru (Lima) Sim Lei Orgéanica das Municipalidades Uso e Ocupagéo do Solo |Sim 2006
Latina . e
Regulamento Nacional de Edificagdes
Lei de Licenca de Funcionamento Sistema Viario
Uruguai (Montevidéo) [Sim Plano de Ordenamento Territorial Uso e Ocupacao do Solo |Sim 1998
Sistema Viério
Venezuela (Caracas) |Eventual - Ndo Constituicao da Republica Ambiental Nao 1996
sistematizada Leis Organicas
Belo Horizonte Sim Resolu¢des Conama Ambiental Sim 1997
Legislacéo Urbanistica e Ambiental Sistema Viario
Curitiba Sim Resolu¢cbes Conama Ambiental Sim 2000
Lei Zoneamento Uso e Ocupagédo do Solo Sistema Viario
Juiz de Fora Sim Lei Parcelamento do Solo Uso e Ocupacao do Solo |Sim 1986
Brasil Lei Edificactes
Lei Ordenamento Uso e Ocupacao do Solo Sistema Viario
Rio de Janeiro Sim Lei Zoneamento Uso e Ocupacéo do Solo |N&o 1990
Codigo Edificactes Sistema Viario
Sé&o Paulo Sim Lei Parcelamento Uso e Ocupacgao do Solo Uso e Ocupacao do Solo |Sim 1979

Cadigo Edificagtes
Manual Pélos Geradores

Sistema Viario

Quadro I11.1 - Quadro A/ Sustentacao Legal

NI - Nao Identificado
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111.5.2 - Atributos de Caracterizacao

Quanto a definicdo dos atributos que caracterizam o enquadramento dos empreendimentos
como PGV'’s, conforme apresentados no Quadro I11.2, verifica-se que nas trés cidades da
América do Norte a caracterizacdo de PGV utiliza como parametro o tipo de atividade e o
tamanho do empreendimento. Na préatica constata-se que, nas cidades norte americanas,
conforme mencionado no item 111.5.1, face ao enfoque dado aos aspectos do sistema viario
e as normativas ditadas pelo Institute Transportation Engineers (ITE), sempre que houver
um adicional de viagens geradas superior a 100 veiculos/hora pico, 0 empreendimento €

caracterizado como PGV, sendo necessaria a elaboragdo de estudo de impacto.

Em Lisboa a caracterizacdo de um PGV ¢ feita pelo tipo de atividade exercida vinculada ao

Seu porte ou seja, a area construida.

Na América Latina, nas cidades de Buenos Aires e Caracas, face a eventual sistematizacdo

na aprovacgdo dos projetos de PGV, ndo se identificam parametros que os caracterizem.

Na cidade de Lima, a caracterizacdo de um PGV é feita pelo tipo de atividade exercida
independente da area construida; ja na cidade de Montevidéo é feita a vinculagdo com a

area construida e a capacidade de publico.

No Chile, a caracterizacdo de um PGV ¢ feita pelo tipo de atividade exercida vinculada ao

numero de vagas pré estabelecidas/ capacidade de pablico para o empreendimento.

Nas cidades brasileiras se observa que a caracterizacdo do tipo de atividade é sempre usada
como parametro de identificagdo vinculada ou ao tamanho do empreendimento (como, por
exemplo, area construida e nimero de unidades), a capacidade de publico, ou ainda, como

no caso de Sdo Paulo, ao nimero de vagas pré estabelecidas para o empreendimento.

No caso de S&o Paulo, a partir de 1987, houve uma racionalizagdo nos parametros
estabelecidos tendo o numero de vagas de estacionamento ofertadas no empreendimento
passado a ser o critério para classificar uma atividade urbana como PGV. Foram definidas

as Areas Especiais de Trafego (AET), aquelas que apresentam saturacio de capacidade
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viaria, estabelecendo critérios diferenciados de exigéncia minima de vagas de

estacionamento.

A caracterizacdo de PGV, na maioria das vezes, e divergente em cada uma das cidades
pesquisadas ndo s6 quanto ao tipo/ atividade bem como quanto aos parametros
estabelecidos. No Capitulo 1V, sera apresentado um levantamento comparativo dos tipos/
atividades identificados e a divergéncia dos parametros estabelecidos nas diferentes cidades
pesquisadas. A analise dos dados levantados servirdo para o estabelecimento da proposta de

sistematica.

Nas cidades da América do Norte e da América Latina aparentemente ndo sdo estabelecidas
exigéncias quanto aos parametros internos das edificagdes, expressas via de regra nos
Cadigos de Edificagdes. Ndo foram identificadas na cidade de Lisboa exigéncias quanto

aos parametros internos das edificacdes.

No caso do Brasil, as cidades de Belo Horizonte e Curitiba parecem que também nao
incorporam tais exigéncias. Identifica-se que nas cidades de Juiz de Fora, Rio de Janeiro e

Sédo Paulo tais exigéncias sdo estabelecidas.

Nas cidades da América do Norte ndo foi identificada uma hierarquizacdo viaria que

restrinja a implantacao de um empreendimento. O mesmo se verifica na cidade de Lisboa.

Nas cidades da América Latina apenas em Montevidéo e no Brasil, em Curitiba, no Rio de
Janeiro e Séo Paulo, a hierarquizacdo viaria norteia e estabelece restricbes quanto ao porte

do empreendimento a ser implantado.
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Levantamento das Sisteméticas Existentes

Quadro B - Atributos de Caracterizacéo

CaracterizacaoTipo/Atividades Estabelecimento do Definicdo Parametros Hierarquizacao
N° Vagas como
Parametros de Identificacdo caracterizacéo Internos Edificacdo Viéria
Arizona ( Maricopa) Tipo de Atividade Néao Néao N&o
Tamanho Empreendimento-Area Construida/
N° de Unidades
Califérnia (Stockton) Tipo de Atividade Nao Nao Nao
Ameérica do Norte Tamanho Empreendimento-Area Construida/
N° de Unidades
Texas (Missouri) Tipo de Atividade Nao Nao Nao
Tamanho Empreendimento-Area Construida/
N° de Unidades
Europa Portugal (Lisboa) Tipo de Atividade ) N&o NI NI
Tamanho Empreendimento-Area Construida
Argentina (Buenos Aires) N&o existente N&o N&o N&o
Chile Tipo de Atividade Sim Nao Nao
N° de Vagas Estacionamento/ Capacidade de Publico
- . Peru (Lima) Tipo de Atividade N&o N&o N&o
Ameérica Latina
Qualquer area construida
Uruguai (Montevidéo) Tipo de Atividade N&o N&o Sim
Tamanho Empreendimento-Area Construida/
Capacidade de Publico
Venezuela (Caracas) N&o existente N&o N&o N&o
Belo Horizonte Tipo de Atividade N&o N&o Né&o
Tamanho Empreendimento- Area Construida/
N° de Unidades
Curitiba Qualquer Atividade Né&o Né&o Sim
Tamanho Empreendimento- Area Construida
Juiz de Fora Tipo Atividade N&o Sim NI
Brasil Tamanho do Empreendimento- Area Construida/
N° de Unidades
Rio de Janeiro Tipo Atividade N&o Sim Sim
Tamanho do Empreendimento- Area Construida/
N° de Unidades/Capacidade de Publico
S&o Paulo Tipo Atividade Sim Sim Sim
Tamanho do Empreendimento- Area Construida/
Capacidade de Publico/ N° Vagas Estacionamento

Quadro 111.2 - Quadro B/ Atributos de Caracterizagao

NI - Nao Identificado
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111.5.3 - Critérios e Procedimentos Adotados para as Analises de Impactos

Quanto aos critérios para 0 embasamento das analises de impacto adotados para 0s
empreendimentos identificados como PGV’s, conforme apresentados no Quadro I11.3,
identifica-se uma padronizacao nas trés cidades da América do Norte pesquisadas. Todas
elas embasam as suas andlises de impacto na geracdo de viagens no horario de pico ou no
dia tipico conforme as diretrizes do Institute of Transportation Engineers (ITE) e do
Highway Capacity Manual (HCM). N&o foi identificado na cidade de Lisboa o

embasamento utilizado para a realizacao das analises de impacto.

Nas cidades da América Latina, apesar das cidades de Caracas e Buenos Aires
aparentemente ndo possuirem procedimento de analise de PGV'’s sistematizado, na capital
Argentina identifica-se que as analises de impacto viario se sustentam na comparagao com

outros empreendimentos ja implantados com base nas diretrizes do ITE e do HCM.

Na cidade de Montevidéo, a semelhanca das cidades americanas, as analises de impacto
viario se embasam na geracao de viagens sendo, no caso do Chile, utilizada a estimativa de
demanda e a analise de oferta viaria. Nao foi identificado o embasamento das analises na

cidade de Lima, no Peru.

No Brasil as cidades de Belo Horizonte e Curitiba, face ao enfoque principal de analise ser
voltado para os aspectos de impacto ambiental, sdo exigidos Estudos de Impacto Ambiental

Prévio e Relatério Ambiental Prévio, respectivamente.

Ja nas cidades do Rio de Janeiro e Sdo Paulo, a semelhanca das cidades americanas, 0s
procedimentos que estabelecem as analises de impacto se amparam na geracdo de viagens.
N&o foi identificado o embasamento das analises de impacto realizadas na cidade de Juiz de

Fora.

Quanto aos procedimentos adotados para o estudo de impacto viario estes se assemelham
nas cidades da América do Norte onde é feita a quantificacdo de geracdo de viagens e
algumas vezes a analise do nivel de servico. H4 metodologias americanas que estabelecem
diferentes etapas a serem consideradas, conforme identificado nas cidades do Arizona e do
Texas, sendo estabelecidas categorias de projeto que irdo definir sua area de abrangéncia
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bem como o horizonte dos estudos. N&o foram identificados os procedimentos adotados em

Portugal para a realizacdo dos estudos de impacto viario.

Na America Latina, nas cidades de Buenos Aires e Montevidéo, a mesma sistematica das
cidades norte americanas é utilizada. Na cidade de Caracas, pela pouca sistematizacao, os
procedimentos sdo pouco estabelecidos e em Lima ndo foram identificados os

procedimentos adotados para os estudos de impacto.

Pode-se destacar que no Chile se identifica uma sistemética de andlise especifica, que se
baseia em quatro procedimentos adotados no “Sistema de Evaluacion de Impactos sobre el
Sistema de Transporte Urbanos- SEISTU”, estabelecidos em funcdo do porte do

empreendimento.

No Brasil, nas cidades de Belo Horizonte e Curitiba, as sistematicas dos procedimentos de
anélises se embasam nas andlises dos relatorios ambientais cujos aspectos ndo foram
identificados. N&o foi identificado o procedimento dos estudos realizados na cidade de Juiz

de Fora.

Nas cidades do Rio de Janeiro e Sdo Paulo, os procedimentos adotados para a realizagdo
dos estudos se assemelham aos das cidades americanas, pela quantificacdo de geracdo de
viagens utilizando-se modelos matematicos de geracdo e atragdo de viagens para a

quantificacdo dos impactos.

Quanto ao nivel de abrangéncia das intervengdes que sdo exigidas, a revisao bibliogréfica
pouco esclarece sendo possivel apenas identificar que na cidade de Missouri, no Chile e nas
cidades de Montevidéo, Rio de Janeiro e Sdo Paulo as intervencGes propostas estabelecem

melhorias viarias, em diferentes niveis de escala.

Na analise comparativa, pode-se observar, nas diferentes cidades pesquisadas, que 0S
critéerios para o embasamento das analises de impacto tém, na sua maioria, 0
estabelecimento da previsdo de viagens geradas pela implantacdo de novos

empreendimentos.
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Quanto a analise dos procedimentos adotados para a realizacdo dos estudos identifica-se
que os estudos de impacto se embasam na quantificacdo da geracdo de viagens e no

estabelecimento de metodologias que estabelecem diferentes etapas.

Portugal e Goldner (2003) identificam quatro etapas basicas para o estudo de impactos: a
delimitacdo da area de influéncia, a previsdo de geracdo de viagens, a distribuicdo de

viagens e a alocacdo do trafego, conforme apresentados no Item 11.3.3.

Coelho et al (2007), identificam quatro etapas basicas para os estudos de impactos: a
delimitacdo da area critica e de influéncia, a estimativa de demanda (geracao/distribuicéo
de viagens) e de oferta (viaria/transportes), a alocacdo e distribuicdo do trafego, o

estabelecimento de melhorias, conforme apresentados no Item 11.3.3.

119



Levantamento das Sistematicas Existentes

Quadro C - Critérios e Procedimentos Adotados

Embasamento para as Andlises de Impacto

Procedimentos Adotados para os

Abrangéncia das

América do Norte

Estudos de Impacto Viario Intervencdes
Arizona ( Maricopa) Geracao de Viagens Quantificacdo Geragao de Viagens/ NI
Estabelecido quatro categorias em
>= 100 viagens/ hora pico fungéo do Horizonte de Estudo/Area de
Base ITE Abrangéncia
Califérnia (Stockton) Geracao de Viagens Quantificacdo Geragéo de Viagens NI

>= 100 viagens/ hora pico
Base ITE

Andlise Nivel de Servico

Texas ( Missouri)

Geracao de Viagens

>= 100 viagens/ hora pico
>= 750 viagens/ dia tipico
Base ITE

Quantificacdo Geragéo de Viagens/
Estabelecido trés categorias em funcao
do Horizonte de Estudo/Area de
Abrangéncia

Fixacdo de melhorias viarias

Europa

Portugal (Lisboa)

NI

NI

NI

América Latina

Argentina (Buenos Aires)

Comparacgéo empreendimentos similares implantados

Quantificacdo Geragéo de Viagens

NI

Base ITE Andlise Nivel de Servigo

HCM Divisao Modal
Chile Estimativa de Demanda Estabelecido quatro procedimentos em

Andlise de Oferta Viaria funcdo do porte do empreendimento Fixacdo de melhorias viarias
Peru (Lima) NI NI NI

Uruguai (Montevidéo)

Geracao de Viagens

Quantificacdo Geragédo de Viagens
Andlise Nivel de Servico

Fixagdo de melhorias viarias

Venezuela (Caracas)

N&o estabelecidos

Pouca sistematizagdo estabelecida

Acdes de pequena escala
Pouco rigor no cumprimento

Brasil

exigéncias
Belo Horizonte Necessidade Estudo Impacto Ambiental Prévio NI NI
Curitiba Necessidade Relatério Ambiental Prévio( RAP) NI NI
Juiz de Fora NI NI NI

Rio de Janeiro

Geracao de Viagens

Quantificacdo Geracgdo de Viagens

Fixacdo de melhorias viarias

S&o Paulo

Geracao de Viagens

Area de Influéncia

Quantificacdo Geracgéo de Viagens
Anélise Nivel de Servigo
Divisdo Modal

Fixag&o de melhorias viarias

Quadro 111.3 - Quadro C/ Critérios e Procedimentos Adotados

NI - Nao Identificado
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111.5.4 - Etapas do Processo e Competéncias

Quanto as etapas do processo de aprovacdo e suas competéncias para 0s empreendimentos
identificados como PGV’s, conforme apresentadas no Quadro 111.4, identifica-se que a
aprovacao dos projetos, em sua grande maioria, acontece ano ambito de cada distrito ou
cidade, envolvendo os orgdos competentes locais. No caso das cidades americanas, onde o
foco principal da analise é dado ao sistema viario, sdo os 6rgdos de trafego e transportes

que assumem a competéncia na aprovacéo.

No caso da cidade de Lisboa, face ao foco da andlise ser feito dentro dos aspectos do uso e
da ocupacdo do solo, sdo os 6rgdos de urbanismo e da mobilidade os envolvidos na

aprovagao.

N&o foi identificado nas cidades de Buenos Aires, Lima, Montevidéo e Caracas 0 6rgao
competente no processo de aprovacdo. No Chile sdo os orgdos de transportes que estéo

envolvidos na aprovagéo.

No Brasil, na cidade de Belo Horizonte a aprovagdo envolve os 6rgdos competentes na
esfera do meio ambiente e transportes e em Curitiba a aprovacdo envolve os 6rgdos

competentes na esfera do meio ambiente e urbanismo.

Nas cidades de Juiz de Fora, Rio de Janeiro e Sdo Paulo, face ao foco da andlise ser feito
dentro dos aspectos do uso e da ocupacdo do solo sdo os 6rgdos de urbanismo e do sistema

viario gue estdo envolvidos na aprovacéo.

Pode-se observar que a pratica de aprovagdo estabelecida nas cidades da América do Norte
é feita pelos drgdos responsaveis pelo trafego e transportes, ao passo que nas cidades
brasileiras de Juiz de Fora, Rio de Janeiro e Sao Paulo, a pratica de aprovacao é feita tanto
pelos 6rgédos de urbanismo quanto pelos 6rgdos do sistema viario, caracterizando-se nestas

cidades uma maior abrangéncia das analises.

Quanto a competéncia para a realizacdo dos estudos, identifica-se que nas cidades
americanas sdo os empreendedores os responsaveis pelo desenvolvimento dos estudos

necessarios. Em Portugal ndo foi identificada a quem compete tal atribuicéo.
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Nas cidades latino americanas, via de regra, é o empreendedor quem responde por esta
atribuicdo, sendo que nas cidades de Buenos Aires e de Lima ndo foi identificada tal

atribuicéo.

No Brasil, da mesma forma, esta atribuicdo é dada ao empreendedor, excecdo feita a cidade
de S&o Paulo onde o 6rgdo gestor do sistema viario assume esta competéncia. Nao foi

identificado quem responde pelos estudos na cidade de Juiz de Fora.

Quanto ao custeio das intervencdes necessarias, nas cidades norte americanas, ndo se
consegue identificar a competéncia, excecdo feita a cidade de Missouri onde o
empreendedor assume esta atribuicdo. Em Portugal, da mesma forma, nao foi feita tal

identificacao.

Na América Latina, apenas em Montevidéo se identifica ser o empreendedor o responsavel

pelo custeio das intervencdes necessarias.

No Brasil, constata-se que em Belo Horizonte, Curitiba, Rio de Janeiro e S&o Paulo o 6nus
das intervencdes é arcado pelo empreendedor. Ndo foi identificado na cidade de Juiz de

Fora quem responde pelo custeio das intervengdes necesséarias.

Este procedimento, nas cidades de Belo Horizonte e Sdo Paulo possuem amparo legal,
instituido como o “Onus do Empreendedor”. Em Curitiba existe norma em elaboracio para
instituir este procedimento e no Rio de Janeiro existe a instituicdo de tal sistematica , ainda

sem amparo legal.

O procedimento do “Onus do Empreendedor”, na revisdo bibliografica feita, foi pouco
identificado. Constata-se que na América Latina, nas cidades de Montevidéo e Caracas, 0

procedimento ndo é estabelecido.

Nas cidades norte americanas e em Portugal ndo se constata o envolvimento da sociedade
local nas etapas de aprovacdo dos projetos de PGV’s. Na Ameérica Latina a analise destes
projetos também ndo envolvem a participacdo da sociedade. No Brasil o envolvimento da
sociedade é contemplado na cidade de Belo Horizonte ndo havendo esta parceria nas outras

cidades pesquisadas.
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Na revisdo bibliogréfica, quanto as etapas do processo e competéncias, nas cidades Norte
Americanas e em Portugal, foram encontradas dificuldades na obtencdo de dados sobre a
execucdo dos projetos, das intervencBes e do seu custeio. Da mesma forma, nas cidades
latino americanas, foram encontradas dificuldades na obtencdo de dados sobre os 6rgaos
envolvidos na aprovacdo. Considerando-se como diretriz principal do trabalho a proposta
de uma sistematica identificada com as cidades brasileiras o fato mencionado foi

considerado desprezivel.

Pode-se dizer que, dentre as cidades pesquisadas, as sistematicas de aprovacao de projetos
no Chile e em Sdo Paulo se destacam na América Latina e no Brasil, respectivamente,

guanto aos procedimentos estabelecidos.

No Chile foi estabelecida recentemente sistematica propria de aprovacdo, homogénea para
todo o pais, focada no uso e na ocupacdo do solo. Possui legislacao especifica, 0 SEISTU-
Sistema de Evaluacion de Impactos sobre el Sistema de Transporte Urbanos,.que estabelece
quatro procedimentos de estudo de impacto, em fungéo do tipo de atividade e do porte do

empreendimento.

Em S&o Paulo, a sistematica de aprovacdo é uma atividade de rotina, que vem se
aperfeicoando ao longo dos anos, estabelecida por legislagdo municipal especifica. A partir
de 1987, houve uma racionalizacdo nos parametros estabelecidos sendo o nimero de vagas
de estacionamento ofertadas no empreendimento e algumas atividades especificas passado
a ser o parametro preponderante para o enquadramento como PGV. Sdo estabelecidas ainda
as Areas Especiais de Trafego (AET), hierarquizacdo viaria, parametros internos das

edificacbes bem como uma metodologia para a analise de impactos bastante transparente.
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Levantamento das Sistematicas Existentes

Quadro D - Etapas do Processo e Competéncias

Orgaos Envolvidos Aprovagéo Quem Executa Quem Custeia Intervencgdes Onus Envolvimento
Estudos Empreendedor Sociedade
Arizona County Traffic Engineer O empreendedor NI NI NI
Maricopa County Department of Transportation
(Maricopa) (MCDOT)
América do |Califérnia Department of Transportation (CALTRANS) O empreendedor NI NI NI
Norte Community Development Department
(Stockton) Public Works Department
Texas O empreendedor O empreendedor em parceria com poder |NI NI
(Missouri) Public Works Department publico
Portugal Vereagdo do Urbanismo NI NI NI NI
Europa . R -
(Lisboa) Vereacao da Mobilidade
Argentina NI NI NI NI Né&o
(Buenos Aires)
Chile Ministério dos Transportes e TelecomunicagGes O empreendedor NI NI N&ao
L. Secretaria Regional Ministerial de Transportes e
Ameérica L
Latina Telecomunicactes (SEREMITT)
Peru (Lima) NI NI NI NI Né&o
Uruguai NI O empreendedor O empreendedor N&o N&o
(Montevidéo)
Venezuela NI O empreendedor NI N&o N&o
(Caracas)
Belo Horizonte |Secretaria Municipal de Meio Ambiente O empreendedor O empreendedor Sim Sim
Conselho Municipal de Meio Ambiente(COMAM)
Empresa Municipal de Transporte e Transito de BH
(BHTRANS)
Curitiba Conselho Municipal de Urbanismo O empreendedor O empreendedor Normativa em Néo
Secretaria Municipal de Meio Ambiente
Secretaria Municipal de Urbanismo (SMU) elaboracéo
Brasil  [juiz de Fora |Secretaria Municipal de Transportes(SETTRA) NI NI NI N&o
Comissao de Uso do Solo (COMUS)
Rio de Janeiro |Secretaria Municipal de Urbanismo(SMU) O empreendedor O empreendedor ( sem amparo legal) Proposicdo (sem [Nao
Secretaria Municipal de Transportes(SMTR)
CET-RIO amparo legal)
Sao Paulo Secretaria de Habitagdo (SEHAB) CET-SP O empreendedor Sim Néo

Secretaria Municipal de Transportes (SMT)
CET-SP

Quadro I11.4 - Quadro D/ Etapas do Processo e Competéncias

NI - Nao Identificado
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111.5.5 - Sintese

A revisdo bibliografica, quanto ao levantamento das préaticas atualmente adotadas na analise
e aprovacdo de projetos de PGV’s, mostra que, via de regra, ndo hd uma uniformidade na

adocao de sistematicas e procedimentos.

Chegam elas, algumas vezes, a ser divergentes quanto ao enfoque da analise, embasadas
nos aspectos ambientais ou do uso e ocupacao do solo, conjugadas ou ndo com 0s aspectos

do sistema viario, porém ndo excludentes.

No caso do Municipio de S&o Paulo, atualmente, a analise de PGV’s é enquadrada dentro
do enfoque de Licenciamento de Uso e Ocupacédo do Solo, sendo uma atividade de rotina,
realizada pela CET- SMT, com embasamento legal. Esta atribuicdo é estabelecida pela

legislacdo vigente, que evoluiu e se aperfeicoou ao longo dos anos.

Por outro lado, no caso do Municipio do Rio de Janeiro, a forma como atualmente vem
sendo feita a analise de PGV’s carece de uma sistematica legal. Ndo existem Leis ou
Decretos que vinculem a obrigatoriedade da aprovacdo de PGV’s pelo 6rgdo competente
executivo de trafego. Existe apenas a formalizacdo de intengcbes entre a Secretaria
Municipal de Urbanismo — SMU, responsavel pela aprovacéo e legalizacdo das construcées
dentro do municipio, e a CET-RIO, vinculada a Secretaria Municipal de Transportes,

responsavel pelo sistema viario da cidade.

No caso dos Municipios de Belo Horizonte e Curitiba a analise de PGV’s segue o enfoque
de licenciamento ambiental para empreendimentos de impacto, com regulamentacédo
municipal e tendo como diretriz basica o enquadramento na Legislacdo Ambiental, em

conformidade com as Resolu¢des do CONAMA.

Nesta rapida comparacao se observa a diversidade de aspectos quanto aos procedimentos

legais e institucionais adotados.

Das 14 (quatorze) cidades pesquisadas pode-se concluir que:
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= nas 3 (trés) cidades norte americanas o foco principal é o sistema viario tendo
como diretriz 0 uso e a ocupacéo do solo;

= em Portugal o foco principal é o uso e a ocupacéo do solo sendo pouco focado 0s
aspectos do sistema viario;

= em 2 (duas) cidades latino americanas, Buenos Aires e Caracas, o foco principal é
0 aspecto ambiental desvinculado dos aspectos do sistema Viario;

= em 3 (trés) cidades latino americanas, Chile, Lima e Montevidéo, o foco principal é
0 uso e a ocupacdo do solo com foco nos aspectos do sistema viario;

= em 2 (duas) cidades brasileiras, Belo Horizonte e Curitiba, o foco principal é o
aspecto ambiental vinculado aos aspectos do sistema viario;

= em 3 (trés) cidades brasileiras, Juiz de Fora, Rio de Janeiro e Sdo Paulo, o foco

principal é o uso e a ocupacao do solo com foco nos aspectos do sistema viario.

Outras vezes, as praticas atualmente adotadas, se complementam quanto aos atributos de

caracterizagdo, aos procedimentos de analise e as etapas de aprovacao.

Observa-se ainda em algumas cidades pesquisadas a caréncia de uma normativa padréo
para a implantacdo de empreendimentos de grande porte, considerados PGV’s, bem como

de uma sistemética de aprovacao de projetos.

Na América do Norte foi identificada metodologia desenvolvida pelo ITE (Institute of
Transportation Engineers), dos Estados Unidos, diretamente focada nos aspectos do sistema
viario em que as analises de impacto feitas se embasam na quantificacdo da geracdo de
viagens estimada. Os atributos de caracterizagdo de PGV’s tais como tipo e atividade bem

como o seu porte algumas vezes ndo séo levados em conta nos estudos de impacto.

Constata-se que as capitais dos paises da América Latina se encontram com dificuldades
em estabelecer tais praticas e, em alguns casos, sO agora estdo se dando conta das suas
necessidades. A maioria das sistematicas adotadas possui carater regional restrita as capitais
das cidades. Excecdo feita ao Chile que, no ano de 2000, adotou sistematica propria,

legalmente amparada, que se estende a todo o pais.
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No Brasil constata-se que alguns municipios adotam sistematicas préprias, ou de outras
vezes embasadas nos procedimentos que sdo realizados em outros locais, muitas vezes

aparentemente incompativeis com a sua realidade.

Na revisdo bibliografica quanto ao levantamento das sistematicas existentes algumas vezes
ndo foi possivel identificar em algumas das cidades pesquisadas algumas condicionantes,

conforme assinalado nos Quadros I11.1 a 111.4 com a indicagéo de NI ( N&o ldentificado).

Analisando os dados pesquisados e as informacgdes contidas em cada um dos quadros

identifica-se que:

= no Quadro Il1.1 - Sustentacdo Legal, na América do Norte e em Portugal ndo
foram obtidos dados quanto as Leis/ Decretos que regem a matéria bem como o
inicio dos procedimentos;

= no Quadro I11.2 - Atributos de Caracterizacdo, quase todos o0s elementos
requeridos foram identificados;

* no Quadro I11.3 - Critérios e Procedimentos Adotados, em 3 (trés) localidades
ndo foram obtidos dados sobre o embasamento das andlises e em 5 (cinco)
localidades dados sobre os procedimentos adotados, bem como poucas referéncias
quanto a abrangéncia das intervencdes;

= no Quadro I11.4 - Etapas do Processo e Competéncias, muitos elementos
requeridos nao foram identificados tais como 6rgdos envolvidos na aprovacéo,

guem executa e custeia as intervengdes, o envolvimento da sociedade.

A revisdo bibliografica sobre as praticas de aprovagdo de projetos de PGV’s adotadas
serviu para mostrar os procedimentos que vém sendo feitos nos diferentes paises e que irdo
embasar a Proposta da Sistematica de Aprovacdo de Projetos, objeto do capitulo seguinte,
Capitulo IV.
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IV - A SISTEMATICA DE AVALIACAO PROPOSTA

IV.1 - Consideracoes Iniciais

O objetivo principal deste capitulo é, com base na revisao bibliogréafica feita nos Capitulos
Il e Ill, apresentar uma proposta para uma sistematica de avaliacdo de impactos nos
sistemas viario e de transportes, que contribua para o aperfeicoamento da anlise e
licenciamento de projetos considerados Polos Geradores de Viagens, quanto ao

estabelecimento de uma metodologia e normativas de apreciagéo.

Teve como diretriz principal , e foco para o desenvolvimento da pesquisa, a abordagem da
avaliacdo dos impactos causados pela implantacdo dos PGV’s quanto aos aspectos dos

prejuizos causados no sistema viario e no trafego.

A andlise de PGV’s deve ser incluida na legislacdo como uma atividade rotineira,
objetivando diminuir ou eliminar o impacto que empreendimentos geram sobre o trafego

das vias adjacentes e as que Ihe d&o acesso (Cunha, 2000).

Normalmente, a analise do impacto de um PGV deve estar inserida num contexto mais
amplo de planejamento, envolvendo as diretrizes de uso e ocupacdo do solo, ambientais,
bem como as de desenvolvimento socio-econdmico e cultural. Também é essencial a
existéncia de instrumentos de sustentacdo legal, institucional, técnica, politica,
organizacional e social para garantir o sucesso da proposta (Rede Ibero-americana de
Estudo em PGV, 2008).

Dentro do planejamento, € necessaria a realizacdo de Planos Diretores como processos
efetivos e sintonizados com o interesse publico e a melhoria da qualidade de vida. No
Brasil, eles sdo obrigatérios para 0os municipios com mais de 20 mil habitantes. Por terem
um papel estruturador do territorio e estabelecerem as diretrizes de ocupagdo do solo,
devem servir de critério para a escolha do local e o tipo de PGV que pode ser
implementado e usado para promover o desenvolvimento sustentado. Devem servir também
de referéncia para o planejamento de transportes e de sua infra-estrutura de forma
integrada, hierarquizada, definindo as classes de via nas quais os PGVs podem ser
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construidos, e com uma configuracdo que forneca padrfes de acessibilidade de acordo com

a proposta de desenvolvimento (Carvalho, 2008 apud redpgv.coppe.ufrj.br).

O processo de licenciamento deve contar com o respaldo legal, no qual devem ser definidos
objetivamente e no ambito de cada municipio o tipo e o porte de equipamentos urbanos que

se constituem em PGV, (Rede Ibero-americana de Estudo em PGV, 2008).

Desta forma, a proposta desenvolvida devera contribuir para minimizar o impacto urbano, o
impacto ambiental e o impacto no trafego que a implantacdo de um empreendimento
caracterizado como PGV possa vir a trazer, tendo como objetivo fundamental um maior

controle da sua localizacéo e da instalacdo desses empreendimentos.

Para atender o seu objetivo, a referida proposta deverd englobar os aspectos legais e
institucionais que regem a matéria, levantados no Item 11.3.1. No Capitulo Il1, nas cidades
pesquisadas, observou-se uma diversidade de instrumentos de sustentacdo legal e
institucional disponiveis. Outras vezes se identificou que as aprovacfes dos projetos sao
feitas eventualmente e de forma néo sistematizada, ndo possuindo embasamento legal. Da
mesma forma o enfoque das andlises ora é voltado para os aspectos de impacto e politicas
ambientais ora para 0s do uso e ocupacdo do solo, como apresentado na analise

comparativa feita no Item I11.5.1.

Deverdo ser também estabelecidos os aspectos de caracterizacdo e identificacdo de PGV,
conforme mostrado no Item 11.3.2, nas cidades pesquisadas no Capitulo Il e na analise
comparativa feita no Item I11.5.2, em que se constata que os parametros estabelecidos em
cada uma delas - quanto ao tipo/ atividade bem como quanto ao seu porte - sdo

normalmente diferentes.

Deverdo ainda ser estabelecidos os critérios e procedimentos para 0s estudos de impactos,
conforme apresentado no Item 11.3.3, nas cidades pesquisadas no Capitulo 1l e na analise
comparativa feita no Item 111.5.3. Observa-se que, na maioria das vezes, 0s estudos se

baseam na quantificacdo de viagens geradas pela implantacdo do empreendimento.
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Por ultimo deverdo ser estabelecidas as etapas do processo e as competéncias quanto a
aprovacdo dos PGV’s, observadas nas cidades pesquisadas no Capitulo Il e na analise
comparativa feita no Item I111.5.4, em gue se constata que a aprovacdo dos projetos, em sua
grande maioria, acontece em escala local (em cada distrito ou cidade), envolvendo os
6rgdos competentes na esfera do meio ambiente, do sistema viario ou do urbanismo, em

funcdo do enfoque da analise.

A partir do levantamento das praticas existentes, no Capitulo Il1, buscou-se selecionar 0s
elementos comuns as sistematicas que vém sendo adotadas, considerados relevantes para
esta abordagem e que servirdo como norteadores da proposta. Esta ira se desenvolver
estruturada em quatro etapas assim englobados: Aspectos Legais e Institucionais;
Caracterizacdo e Identificacdo de PGV; Critérios e Procedimentos para a Analise de

Impactos; Etapas do Processo e Competéncias, conforme a Figura IV.1.

Sustentacdo: Contexto:
= Legal = Planajamento Urbano

= |nstitucional , o = Desenvolvimento
> Técnica A S|sten:|atéca:é'v Socio-Econdmico
= Palitica RIEINELSLEC0 s = Cultural

= Organizacional

= Social
L > , r
- - — Etapas do Processo e |
Aspectos Legais e Institucionais: Competéncias:
Ed Ha‘gulamﬂﬂt.a?éﬂ s C'l'-géﬂs Envalvidos
= Enfoque Analise > Responsabilidades
= Envolvimento da Sociedade
\ ltem IV.2 | {item V.5
. ki J -
Caracterizacdo & ldentificagdo do PGY: Criteérios & Procedimentos para a Analise de
> Geragéo de Viagens Impactos:
= Localizagdo = Quantificacdo de Viagens
= Tipo/ Porte > Estabelecimento de Parametros Tecnicos
(== == A = Analise de Impacto Viario [—-— —-— 2
. Item IV.3 ] Item IV.4

Figura IV.1 - Aspectos Intervenientes na Sistematica de Aprovacéo
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Esta Proposta, como previsto no item 1.5, devera ser apresentada a especialistas da area de
urbanismo e transportes para sua analise e validacdo, dentro dos critérios apresentados no
Item IV.6. As propostas e sugestdes apresentadas deverdo, caso julgadas pertinentes, ser
incorporadas a0 Modelo de Referéncia, e irdo se traduzir no Modelo de Sistematica

Proposto no Capitulo V.

V.2 - Dispositivos Legais e Institucionais

Quanto aos dispositivos de regulamentacdo legais e institucionais, buscou-se suporte na
legislacdo existente (Item 11.3.1) e como destaque o caso do Rio de Janeiro, verificando-se

que:

- E competéncia do municipio a promogéo do adequado ordenamento territorial mediante o
planejamento, o controle do uso do solo, o seu parcelamento e a ocupacdo do solo urbano

(Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, 1988);

- O licenciamento de obras ou funcionamento depende de parecer prévio sobre o impacto
no volume e no fluxo de trafego nas areas do entorno (Lei Orgénica do Municipio do Rio
de Janeiro, 1990);

- As atividades geradoras de viagens existentes serdo analisadas pelos érgdos municipais de
transporte e urbanismo para a adequacdo do seu funcionamento e das edificacGes que as
abrigam as condicGes de fluidez e seguranca da via, de acordo com o estudo de avaliacdo
dos impactos produzidos no trafego local (Plano Diretor Decenal da Cidade do Rio de
Janeiro,1993);

- O Plano Diretor Decenal das Cidades deve expressar as exigéncias fundamentais de
ordenacdo da cidade e prever mecanismos que minimizem os efeitos negativos decorrentes
da implantacdo de Polos Geradores de Viagens, inclusive com o “6nus ao empreendedor”

quando couber;

- A ordenacéo e controle do uso do solo devem evitar a instalacdo de empreendimentos ou
atividades que venham a funcionar como PGV sem a implantacdo de infra-estrutura
correspondente (Estatuto da Cidade, 2001);
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- O Estatuto da Cidade (2001), em sua Diretrizes Gerais, estabelece a necessidade do
Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV), devendo ser executado de forma a contemplar os
efeitos negativos e positivos do empreendimento ou atividade quanto a qualidade de vida
da populacgdo residente na area e suas proximidades, incluindo a analise do uso e ocupacéao

do solo e da geracdo do trafego e demanda por transporte pablico;

- A Politica Nacional de Transito, DENATRAN (2004), tem como uma de suas diretrizes
especificas promover nos projetos de empreendimentos, em especial naqueles considerados

polos geradores de viagens, a inclusdo de medidas de seguranca e sinalizacdo de transito.

A proposta do Modelo de Sistematica, quanto aos dispositivos de regulamentacdo legais e

institucionais, foi desenvolvida dentro dos seguintes pressupostos :

. E competéncia do poder municipal a gestdo das cidades através da ocupacao
do solo urbano a gestdo do trafego e transportes e, consequentemente, a ordenacao e
compatibilizagdo da implantagédo dos empreendimentos caracterizados como Polos
Geradores de Viagens;

. Deverdo ser desenvolvidos acordos entre as distintas instancias municipais a
fim de homogeneizar os requisitos e critérios;

. Deverdo ser estabelecidos instrumentos de gestdo eficientes nos municipios

que ndo os tenham.

No Item 11.3.1, o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2001) estabelece
duas formas de licenciamento de PGV’s: o Licenciamento com base nas Resolucdes do
CONAMA e o Licenciamento com base na Legislacdo Urbana de Zoneamento, Uso do
Solo e de Edificacbes. Na pesquisa bibliografica, Capitulo 1ll, identifica-se que 0s

licenciamentos de PGV’s vém sendo feitos de duas formas distintas, ou seja:

= com base na legislagdo ambiental federal, em que o 6rgdo ambiental municipal é
responsavel pela conduc¢do do processo;
= com base na legislacdo urbana de zoneamento e uso do solo, em que 0s municipios

estabelecem um procedimento especifico embasado nos elementos construtivos,
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urbanisticos e viarios do empreendimento, salvo situagbes mais complexas em que

se facam necessarios estudos e relatorios de impacto ambiental - EIA/ RIMA.

Convém mencionar que a legislacdo vigente condiciona o desencadeamento do Estudo de
Impacto Ambiental — EIA, consolidado através do Relatério de Impacto Ambiental
(RIMA), apenas para aquelas agdes passiveis de acarretar significativa degradacdo do meio
ambiente (Decreto Federal n° 99.274/90, que regulamentou a Lei n° 6.938/81, e Resolugdes
n°01/86 e 237/97, do CONAMA). O EIA é um instrumento destinado & avaliacdo dos
aspectos ambientais quanto aos efeitos negativos e/ou positivos decorrentes da implantacéo
de um empreendimento ou de uma atividade econémica em um determinado local, que

abrange a execucdo de obras e a concessdo de alvaras de funcionamento de atividades.

Em casos especificos, tem-se ainda a possibilidade da exigéncia do Relatério de Impacto de
Vizinhanga — RIV, que aborda os aspectos da politica urbana quanto aos efeitos negativos
e/ou positivos de um empreendimento ou atividade quanto a qualidade de vida da

populacao residente na area e suas proximidades ( Estatuto da Cidade, 2001).

Nas analises feitas (Item 111.5.1), os aspectos do sistema viario e do uso e ocupacao do solo
foram tidos como os mais indicados para direcionar a aprovacdo dos PGV’s, ja que no
ambito operacional se observa uma necessidade de compatibilizar e minimizar as
divergéncias existentes entre 0 zoneamento/uso do solo e o sistema viario e de transportes.
Acredita-se que esta diretriz de analise € melhor direcionada do que a analise condicionada

aos aspectos de impacto ambiental causado pela implantacdo de atividades.

Com base nas informacGes anteriores se sugerem, quanto aos dispositivos legais e
institucionais, os instrumentos urbanisticos para o controle e ordenamento urbano em trés
eixos de sustentacdo: os Cddigos de Ordenamento do Uso e Ocupac¢do do Solo, os Planos
Municipais de Ordenamento do Territério e a Legislacdo Especifica.

Para compor o Modelo de Sistematica para o processo de analise de PGV'’s, considerando-
se que as cidades devem objetivar ampliar as possibilidades de intervengdo da

administracdo municipal, recomenda-se o respaldo da seguinte legislacéo:
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= Codigos de Ordenamento do Uso e Ocupacao do Solo

Cddigo de Planejamento Urbano (Lei de Zoneamento) - A Lei de Zoneamento engloba
um conjunto de normas sobre 0 uso e a ocupacgéo do solo, a preservacdo do espaco urbano e
a regulamentacdo para a construcdo de edificagdes. Identifica os tipos de edificacdo
permitidos em cada zona da cidade bem como aspectos de ordenamento urbano definindo o
uso de atividades adequados ou tolerados em cada area. A Lei de Zoneamento deve ter
critérios para a analise de concentracdo de um mesmo tipo de uso do solo, para evitar o
surgimento de polo gerador horizontal. Deve ainda englobar aspectos quanto a construcao

de Polos Geradores, definidos a partir da rede viaria e de transportes.

Cddigo de Edificagdes - O Codigo de Obras e Edificacdes dispde sobre as regras gerais e
especificas a serem obedecidas no projeto, licenciamento e execucdo das edificacOes,
estabelecendo condicGes legais consideradas indispensaveis a aprovacao das construcdes.
Deve estabelecer critérios quanto a caracterizacdo de Polos Geradores de Viagens bem
como pardmetros de projeto para as areas internas dos empreendimentos como raios de

giros, declividades de rampas, vinculando exigéncias quanto a Polos Geradores.
» Planos Municipais de Ordenamento do Territorio

Os Planos Municipais de Ordenamento do Territdrio sdo instrumentos da politica de
ordenamento do territério, variam ndo sé segundo a area de intervencdo, mas sobretudo

segundo a escala de intervencéo.

Plano Diretor Municipal (PDM) - O Plano Diretor Municipal dispde sobre a politica
urbana do municipio estabelecendo normas e procedimentos, fixando diretrizes, prevendo
instrumentos para a sua execugdo bem como definindo politicas setoriais em busca do
pleno atendimento das fungdes sociais da cidade. O Plano Diretor € o instrumento bésico da
politica urbana, dando as diretivas de ordenamento do territdrio e integra 0 processo
continuo de planejamento da cidade, constituindo-se numa sintese estratégica do
desenvolvimento e ordenamento local. Estabelece um modelo de estrutura espacial do
municipio, prevendo inclusive a implantacdo de Polos Geradores de Viagens. O PDM é um

instrumento de planejamento da ocupacdo, uso e transformacdo do territorio municipal,
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pelas diferentes componentes setoriais da atividade nele desenvolvidas bem como o

norteador da programacao das realizacdes e dos investimentos municipais.

Plano de Urbanizacdo Municipal (PU) - O Plano de Urbanizacdo Municipal define a
organizacao espacial de uma determinada parte do territdrio municipal, que exija uma
intervencdo integrada de planejamento nomeadamente a definicdo da rede viaria
estruturante, principalmente no caso da implantacdo de Polo Gerador de Viagens,
localizacdo de equipamentos de uso e interesse coletivo, a estrutura ecoldgica, o sistema
urbano de circulagdo e transportes, o estacionamento etc. Os PU sdo instrumentos de
execucdo especificando, quando necessario, a forma como serdo atingidos 0s objetivos
definidos no Plano Diretor (PD).

Plano Diretor Municipal de Transportes (PDMT) - O Plano Diretor de Transportes
apresenta propostas para o sistema de transportes do municipio onde sdo abordadas
questdes de multiplo aspecto como racionalizacdo, integracdo e organizacdo institucional
para a melhoria das condicGes de transporte, com um conjunto de alternativas e diretrizes
para sua viabilizagdo.Tem como funcéo nortear as discussdes e balizar as a¢fes na area de
transporte, devendo considerar e prever o impacto da implantagdo de empreendimentos de
grande magnitude (PGV’s). Pela Lei Urbanistica Federal (Estatuto da Cidade) sua

elaboracdo se torna necessaria para cidades com mais de 500 mil habitantes.

Planos Estratégicos de Desenvolvimento - Os Planos Estratégicos de Desenvolvimento
fundamentam-se na necessidade de prolongar os trabalhos de planejamento ja
desenvolvidos, principalmente o Plano Diretor. O conceito basico de um plano estratégico é
aprofundar uma visdo de futuro para o0 municipio, discutindo o seu papel socioeconémico e
sua insercdo macrorregional. A cidade deve ser avaliada ndo somente do ponto de vista
interno, mas também das relacBes que estabelece com o territorio de seu entorno, sua regiao
metropolitana, e ainda com os principais centros da rede urbana estadual e do pais. Mais do
que um documento de intengdes, o Plano Estratégico deve ser um instrumento que oriente o
detalhamento de acdes, atividades, planos, projetos e programas operacionais para O
desenvolvimento da cidade, nos quais 0s agentes ndo apenas se revéem na dimensdo dos

objetivos estratégicos, mas se envolvem de forma coordenada na realizacdo de acOes e de
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projetos especificos. Deste modo, também se insere no Plano Estratégico um conjunto de
preocupacdes voltadas a objetivos de planejamento e de gestdo municipal — administrativa,

financeira, social e de sistemas de infra-estrutura.
» Legislagdo Especifica

Lei de Avaliacdo de Impactos no Sistema Viario e de Transportes - A norma que rege a
elaboracdo de Estudo de Impactos no Sistema Viério e de Transportes leva em conta a
incidéncia que pode provocar na dindmica urbana as possiveis interferéncias no fluxo

veicular e os aspectos relevantes quanto a acessibilidade e conectividade das atividades.

Lei de Polos Geradores de Viagens - Regula o impacto sobre o sistema de trafego e
transportes que a implantacdo de um Polo Gerador de Viagens pode causar. Tem como
objetivo desenvolver, aplicar e aperfeicoar ferramentas para a administragdo dos processos
associados a mitigagdo das externalidades negativas causadas pela possivel implantacdo de
empreendimentos imobilidrios com a manutencdo da operacdo dos sistemas de trafego e
transportes das cidades, sem prejuizo de toda a sua area de influéncia. Define o que deve
ser solicitado pelas municipalidades, antes de autorizar a instalacdo de empreendimentos de
grande porte através de uma andlise técnica da viabilidade da infraestrutura complementar
necessaria para assegurar a implantacdo destes empreendimentos. Nesta lei deve ser
incorporada a classificagdo hierarquica do seu sistema viario identificando as vias
estruturais e os corredores viarios mais sobrecarregados ou que apresentam saturacdo da
sua capacidade de escoamento. Da mesma forma devem ser identificadas as manchas
urbanas com fluxo viério mais adensado, regifes onde as restrigdes naquela area devam ser
admitidas, caracterizadas como Area Especial de Trafego (AET). Como exemplo,
identifica-se a Lei Municipal n.° 10.334/ SP, de 13 de julho de 1987, que dispbe sobre a
criacdo das Areas Especiais de Trafego — AET. Sugere-se ainda a incorporacéo da proposta
do “6nus do empreendedor”, que se refere & responsabilidade deste pela implantacdo de
melhorias publicas que beneficiem diretamente o empreendimento a ser instalado. Como
exemplo, identifica-se a Lei Municipal n.° 10.506/ SP , de 04 de maio de 1988, que dispde
sobre obras e servigos a serem executados no sistema viario em decorréncia da implantacéo

de empreendimentos particulares e cria a figura do “6nus do empreendedor”.
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Pode-se concluir que através de legislacdo propria 0s 6rgaos executivos possuem forma
legal de controle do processo de transformacgédo urbana e dos impactos no sistema viario,

minimizando os problemas existentes e reduzindo os futuros.

Do exposto, verifica-se necesséario que cada Estado e respectivos Municipios definam e
normatizem a sua legislacdo para que possam ser requeridos os estudos de impactos no
sistema viario e de transportes adequados ao tipo de empreendimento e segundo uma

sistematica de apreciacdo devidamente respaldada legal e institucionalmente.

IVV.3 - Caracterizacéo e Identificacéo de PGV’s

Na analise das cidades pesquisadas no Capitulo 111, constata-se que trés diferentes critérios

séo considerados na caracterizagéo e identificagdo de PGV’s.

Como primeiro critério, pode-se considerar o adicional de viagens geradas pela implantacdo
do empreendimento. Identifica-se que na maioria das cidades norte americanas, face ao
enfoque dado aos aspectos do sistema viario, consideram que, sempre que houver um
adicional de viagens geradas superior a 100 veiculos/hora pico, o empreendimento é

caracterizado como PGV, sendo necessaria a elaboracéo de estudo de impacto.

Como segundo critério, pode-se considerar a localizacdo dos PGV’s, como nos casos de
vias de pouca capacidade ou j& saturadas bem como restricdes quanto a concentracdo de
varios PGV’s (micropolos) em locais cujo impacto viario seja significativo. Tais restricdes,

dependendo da localizacdo, poderao inclusive proibir a sua implantacdo naquele local.

Como terceiro critério se identifica que, nas localidades pesquisadas o tipo/ atividade e o
porte dos equipamentos urbanos definem os empreendimentos que se caracterizam como
PGV’s.

Assim, como metodologia de trabalho para a elaboracdo do Modelo de Sistematica quanto a
Caracterizacdo e ldentificacdo de PGV, sugere-se que sejam definidos objetivamente, no
ambito de cada municipio, o tipo/ atividade e o porte dos equipamentos que se constituam

em PGV, conforme apresentado neste Item 1V.3.
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Na definicdo do tipo/ atividade e porte dos equipamentos urbanos se identifica, na revisao
bibliografica do Capitulo 11, que os atributos de caracterizacdo de PGV, na maioria das
vezes, sdo diferentes em cada uma das cidades pesquisadas ndo s6 quanto ao tipo/ atividade
bem como quanto ao seu porte (tamanho do empreendimento). Neste dimensionamento,

identifica-se que o elemento que o caracteriza tem como parametro:

= aéarea total construida (ATC) do empreendimento;
= 0 namero de unidades construidas;
* 0 namero de vagas de estacionamento pré-estabelecidas para o empreendimento;

= acapacidade de pablico.

Foi feito um levantamento comparativo dos tipos/ atividades identificados bem como dos
parametros estabelecidos nas diferentes cidades pesquisadas, conforme apresentados na
Tabela IV.1

Deverdo ser objeto de andlise todos os projetos de nova edificacdo ou de transformacéo de
uso que se enquadrem nos parametros da referida Tabela. Nas andlises feitas foram
caracterizados vinte e oito tipos/atividades e, apos a analise dos parametros atualmente
utilizados, indicado o pardmetro minimo ou os intervalos estabelecidos para 0 modelo

proposto.

Identifica-se que os impactos provocados por alguns usos e atividades ndo sao
necessariamente em fungdo do numero de vagas de estacionamento tais como escolas,

locais de reunido ou clubes, melhores expressados através da area total construida (ATC).

Da mesma forma, com o objetivo de estabelecer uma padronizacdo dos parametros
existentes de identificacdo do empreendimento, listados na Tabela V.1, buscou-se uma
uniformidade tendo os parametros alunos, pessoas ou lugares sido transformados em &rea
ocupada e, consequentemente, area total construida (ATC). Assim sendo, 0s parametros
numero de unidades construidas e capacidade de publico, anteriormente mencionados,

foram, da mesma forma, traduzidos em érea total construida (ATC).
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Foram assim estabelecidos na proposta dois parametros de identificacdo: a area total

construida (ATC) ou 0 numero de vagas de estacionamento do empreendimento.

Tabela IV.1 - Parametros de Caracterizacao Existentes/Propostos

PARAMETROS | PARAMETROS

TIPO/ATIVIDADE LOCAL EXISTENTES PROPOSTOS

>100 unidades
(unifamiliar)
>150 unidades
Arizona (multifamiliar)
California [>100 unidades
>150 unidades
(unifamiliar)
Texas >220 unidades
(multifamiliar)
Residencial (Unifamiliar/ Portugal  |>20.000m?

. . > 75 vagas a
Multifamiliar/Conjunto Chile >250 vagas de > 500 vadas
Residencial) estacionamento 9

>150 unidades
(unifamiliar)
BH >220 unidades
(multifamiliar)
IE >50 unid(horiz) ou
>100 unid(vert)
RJ >200 unidades
SP >500 vagas
Arizona >3.995m?
Califérnia [>1.400m2
Texas >5.110m?
Portugal  [>10.000m2
Chile >150 vagas >1.400m2 ATC a
Terciarios (Escritorios/Sede Uruguai >1.500m? >10.000m2 ATC ou
Administrativa) BH >6.000m? >150 vagas a
CB >5.000m? >200 vagas
JF >6.000m?2
RJ >10.000m2
sp >200vagas ou
>80vagas(AET)
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PARAMETROS |PARAMETROS
LAl EI= LOCAL  |EXISTENTES  |PROPOSTOS
Arizona >464m?
Califérnia [>140m2
Texas >410m?
Portugal >2.500m?
Chile >150.vagas de >140m2 ATC a
o . . estacionamento >6.000m2 ATC
3 Co_merC|oA(L_OJas/Con!u.nto de Uruguai ~1.500m? ol
Lojas/Agéncias Bancarias) '
BH >6.000m?2 >150 vagas a
CB >5,000m? >200 vagas
JF >1.500m?
RJ >2.500m?2
>200 vagas de
SP .
estacionamento
Arizona >557m? SEE7Tm? ATC 3
4 Shoppin.g _Center/ Centros JRFJ :;288?2 >2.500m? ATC
Comerciais : ou
Sp >200 vagas de > 200 vagas
estacionamento
5 |EstacOes de Passageiros Chile >1.000m? >1.000m? ATC
Chile >721 alunos
Uruguai >900m?
6 |Escolas(1°/2° grau) JF >2.500m? Zzg_ggonrljz':-[r%a
RJ >2.500m?
SP >2.500m?
> 2 2
7 |Pré-Escola/ Creche JRFJ >§28:z ZszosoomT A’?‘_-IC_:C a
JF >2.000m?2
PR Qualquer area > 2.000m2,ATC a
8 |Universidade RJ construida Qualqugr area
construida
SP >2.500m?
9 Estacionamentos/ Edificio Arizona > 5.574m? >50 vagas a
Garagem Uruguai  [>50 vagas >223 vagas
Texas > 930m?
i o JF >300 lugares >300m2ATC a
10 |Cinema/ Auditorios/ Cultos RJ 5200 lugares > 930m2 ATC
SP >500 pessoas
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PARAMETROS |PARAMETROS
R LOCAL  |EXISTENTES  |PROPOSTOS
Arizona > 557m2
Texas > 465m? i gggr:‘; :_;_rg a
11 |Restaurantes/ Chopperia JF >300m? ou
RJ >250m? > 200 vagas
SP >200 vagas
Arizona  [> 2230m? > 250 m2 ATC a
12 Academias de Ginasticas/ JF >300m? >2.230m2 ATC
Cursos RJ >250m? ou
SP >200 vagas > 200 vagas
JF >300m?2 >250m2 ATC a
13 |Casa de Festas RJ 2502 > 300m2 ATC
Arizona > 930m2 > 500 M2 ATC a
14 |Mercados/Supermercados JF >1.500 m? > 1 500m2 ATC
RJ >500m?
15 Hotéis JF >6.000m?2 > 6.000m2 ATC a
RJ >10.000m? >10.000m2 ATC
16 Motsis JF >6.000m?2 >5.000m2 ATC a
RJ >5.000m?2 > 6.000m2 ATC
Texas >3.440m?
.. . JF >300m?2 >250m2 ATC a
17 |Clinicas de Saude R 2507 >7 500m2 ATC
SP >7.500m?
Arizona > 250 unidades
r i >1.500m?
18 |Hospital ;JF o >6.288m2 >1.500m* ATC a
> 10.000m2 ATC
RJ >10.000m2
SP >7.500m?2
Chile >1001 pessoas
19 Ginésio_s Esportiyo_s/ JF >500m? >500m2 ATC a
Recreativos/ Estadios/Clubes  |RJ >3.000m2 > 3.000m2 ATC
SP >2.500m?
Califérnia [>1.860m2
20 linddistria Uruguai >3.000m? >1.860m2 ATC a
JF >10.000m2 >10.000m2 ATC
RJ >10.000m2
Entrepqsto/ Depqsno/ JF >3.000m2 >3.000 ATC a
21 |Armazéns/ Terminal > 5 000m2 ATC
de Cargas RJ >5.000m?
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PARAMETROS [PARAMETROS
MIEC/ATIVIBADE LOCAL  Iex\STENTES ~ |PROPOSTOS
22 |Pavilhdo de Feiras/ Exposicbes |RJ >3.000m? >3.000m2 ATC
Arizona > 3.716m? >3.716 m2 ATC a
23 |Concessionarias de Veiculos R Qualquer &rea Qualquer area
construida construida
. . Arizona >3.250m2 >250m2 ATC a
24 |Oficina Mecanica RJ > 250m2 > 3.950m2 ATC
Parque de Diversdes/ Zoo/ Qualquer 4rea Qualquer 4rea
25 |Autodromo/Hipédromo/ que que
construida construida
Horto RJ
Arizona > 185m?2 > 185m2 ATC ou
26 |Atividades Drive- Through R Qualquer area Qualquer area
construida construida
. > 6 bombas
Arizona .
abastecimento >120m2 ATC a
27 |Posto de Abastecimento > 5 bombas > 5 bombas de
Texas abastecimento abastecimento
ou >120m?2
28 |Cemitério/ Cemitério Vertical - - dQuanuer area
e terreno

Passa-se a apresentar os parametros propostos na Tabela IV.1 para cada uma das 28

atividades estabelecidas:

Para a analise da atividade tipo 1 (Residencial Unifamiliar/ Multifamiliar/ Conjunto
Residencial/ Condominios), identificaram-se parametros existentes em nove diferentes
cidades. Como parédmetros utilizados: o0 nimero minimo de unidades, 0 nimero minimo de
vagas de estacionamento ou a area total construida. Considerando que a legislacdo urbana
do Municipio do Rio de Janeiro vincula, salvo situacbes especificas, de 1 a 2 vagas/
unidade habitacional, funcéo da area atil da unidade construida, e considerando a metragem
qguadrada média de uma unidade residencial padrdo, foi arbitrada como fator de
transformacéo a relagdo de 1vaga/90m? de area total construida. Feitas as transformacdes
para a adequacdo dos pardmetros encontra-se: Arizona - >150 vagas; Califérnia - >150
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vagas; Texas — >225 vagas; Portugal — >222 vagas; Chile - >250 vagas; Belo Horizonte -
>225 vagas; Juiz de Fora - >75 vagas; Rio de Janeiro - >300 vagas; Sdo Paulo - >500
vagas. Desta forma, em obediéncia aos valores existentes, o parametro minimo estabelecido
para a proposta deve se situar entre 75 e 500 vagas de automdveis. O que mostra uma
dispersdo significativa e uma possivel relacdo direta com o porte das cidades: 75 vagas para

a menor e 500 para a maior dentre as cidades investigadas.

Para a analise da atividade tipo 2 (Escritorios/ Sede Administrativa), identificaram-se
parametros existentes em onze diferentes cidades. Como parametros utilizados: o0 nimero
minimo de vagas de estacionamento ou a area total construida. Desta forma, em obediéncia
aos valores existentes, o parametro minimo estabelecido para a proposta deve se situar entre
1.400m2 e 10.000m2 ATC, ou ainda entre 150 a 200 vagas de automdveis, mais uma vez
verificando-se uma grande dispersdo entre eles e uma aparente relacdo direta com o porte

das cidades.

Para a andlise da atividade tipo 3 (Comércio/ Lojas/ Conjunto de Lojas/ Agéncia
Bancéria), identificaram-se pardmetros existentes em onze diferentes cidades. Como
parametros utilizados: o ndmero minimo de vagas de estacionamento ou a area total
construida. Desta forma, em obediéncia aos valores existentes, o parametro minimo
estabelecido para a proposta deve se situar entre 140m2 e 6.000m2 ATC, ou ainda entre 150
a 200 vagas de automdveis, mais uma vez verificando-se uma grande dispersao entre eles e

uma aparente relacdo direta com o porte das cidades.

E interessante observar que nos parametros pesquisados para as atividades tipo 2
(Escritorios/ Sede Administrativa) e tipo 3 (Comércio/ Lojas/ Conjunto de Lojas/ Agéncia
Bancaria) nas trés cidades americanas (Arizona, California e Texas) existe uma grande
margem de variacdo nos parametros de metragem quadrada estabelecidos para essas duas
atividades (reduzido a aproximadamente 10% da atividade 2 para a atividade 3), ao passo
que na maioria das cidades latinas 0 mesmo parametro é mantido para as duas atividades.
Observa-se que no caso de Portugal, Rio de Janeiro e Juiz de Fora o parametro se reduz a

aproximadamente 25%.
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Para a analise da atividade tipo 4 (Shopping Center/ Centros Comerciais), identificaram-se
parametros existentes em quatro diferentes cidades. Como parametros utilizados: o nimero
minimo de vagas de estacionamento ou a area total construida. Desta forma, em obediéncia
aos valores existentes, o parametro minimo estabelecido para a proposta deve se situar entre
557m2 e 2.500m2 ATC, ou ainda, entre 150 a 200 vagas de automoveis, verificando-se

também uma grande dispersdo entre eles.

E interessante observar que as quatro cidades que estabelecem pardmetros para a atividade
tipo 4 (Shopping Center/ Centros Comerciais) reproduzem ou representam muito proximos
0s parametros estabelecidos para a atividade tipo 3 (Comércio/ Lojas/ Conjunto de Lojas/

Agéncia Bancaria).

Para a andlise da atividade tipo 5 (EstacGes de Passageiros), identificou-se apenas como
parametro existente a cidade do Chile. Por se tratar de atividade considerada relevante
dentro do sistema viario e de transportes de uma cidade e ainda face as diferentes
caracteristicas operacionais que uma estacao de transferéncia de passageiros possa adquirir,
com o seu consequente conflito viério, optou-se por enquadrar tal atividade como relevante,

sendo mantido o parametro estabelecido de 1.000m2 de area total construida (ATC).

Para a analise das atividades tipo 6 (Escolas de 1° e 2° grau), identificaram-se parametros
existentes em cinco diferentes cidades. Como parametros utilizados: o nimero de alunos ou
a area total construida. Nao se conseguiu identificar a relacdo entre o nimero de alunos e a
area total construida (ATC), mas considerando-se néo ser tal valor inferior a 1 aluno/ m? de
ATC e embasado nos outros valores existentes, o parametro minimo estabelecido para a

proposta deve se situar entre 900m?2 e 2.500m2 ATC.

Para a analise da atividade tipo 7 (Pré-Escola/Creche), identificaram-se pardmetros
existentes em duas diferentes cidades. Como parametro utilizado: a area total construida.
Desta forma, em obediéncia aos valores existentes, o pardmetro minimo estabelecido para a
proposta deve se situar entre 250m2 e = 300m2 ATC, que se mostram relativamente

préximos.
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Para a andlise da atividade tipo 8 (Universidade), identificaram-se parametros existentes em
trés diferentes cidades. Como parametro utilizado: a area total construida. Desta forma, em
obediéncia aos valores existentes, 0 parametro minimo estabelecido para a proposta deve se

situar entre qualquer area construida e 2.000m2 ATC.

E interessante observar que nas cidades norte americanas ndo foram identificados

parametros estabelecidos para atividades relacionadas a ensino ( atividades tipo 6, 7 e 8).

Deve-se considerar que estas atividades, em funcdo da demanda de veiculos gerada, tendem
a criar relevantes conflitos viarios nos locais onde se estabelecem. No caso da atividade
tipo 8 (Universidade), o parametro existente na cidade do Rio de Janeiro é definido como
qualquer area construida. Desta forma, apesar do parametro minimo acima estabelecido

sugere-se que 0 parametro para este grupo de atividades seja o de qualquer area construida.

Para a analise da atividade tipo 9 (Estacionamento/ Edificio-Garagem), identificaram-se
parametros existentes em duas diferentes cidades. Como parametro utilizado: a area total
construida (ATC) ou o numero de vagas de automdveis. Considerando que a legislacéo
urbana do Municipio do Rio de Janeiro estabelece a dimensdo de 25m?/vaga de automovel,
foi arbitrada como fator de transformacéo a relacdo de 1vaga/25m?2 de area total construida..
Feitas as transformacOes para a adequacdo dos parametros encontra-se: Arizona - > 223
vagas; Uruguai - >50 vagas. Desta forma, em obediéncia aos valores existentes, o0
parametro minimo estabelecido para a proposta deve se situar entre 50 vagas e 223 vagas

de automdveis, mais uma vez verificando-se uma grande disperséao entre eles.

Para a analise da atividade tipo 10 (Cinema/ Teatros/ Auditorios/ Cultos Religiosos),
identificaram-se parametros existentes em quatro diferentes cidades. Como parametros
utilizados: o namero de lugares ofertados ou a capacidade de publico. Foi considerada
como parametro de identificagdo estabelecido a &rea total construida, tendo sido arbitrado
como fator de transformacdo, para fins de andlise, a relacdo de 1,5 m? de &rea total
construida/ lugar ofertado, conforme dimensionamento estabelecido em projetos de
arquitetura relativos a estas atividades. Feitas as transformacfes para a adequacdo dos

pardmetros encontra-se: Texas - > 930m2; Juiz de Fora - >450m?; Rio de Janeiro - >300m?;
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Sdo Paulo - >750m2. Desta forma, em obediéncia aos valores existentes, o parametro

minimo estabelecido para a proposta deve se situar entre 300m2 e 930m2 ATC.

Para a andlise da atividade tipo 11 (Restaurante/ Choperia/ Boate), identificaram-se
parametros existentes em cinco diferentes cidades. Como pardmetros utilizados: a érea total
construida (ATC) ou o numero de vagas de automoveis. Desta forma, em obediéncia aos
valores existentes, o parametro minimo estabelecido para a proposta deve se situar entre

250m2 e 557m2 ATC ou superior a 200 vagas de automaveis.

Para a analise das atividades tipo 12 (Academias de Ginastica/ Cursos), identificaram-se
parametros existentes em quatro diferentes cidades. Como parametros utilizados: a area
total construida (ATC) ou o numero de vagas de automdveis. Desta forma, em obediéncia
aos valores existentes, o0 parametro minimo estabelecido para a proposta deve se situar entre
250m2 ATC e 2.230m2 ATC ou superior a 200 vagas de automdveis. Sugere-se, em funcédo
da grande dispersdo identificada, uma maior atencdo para a validacdo deste parametro e o

seu estabelecimento.

Para a analise da atividade tipo 13 (Casa de Festas/ Buffets), identificaram-se parametros
existentes em duas diferentes cidades. Como parametro utilizado: a area total construida
(ATC). Desta forma, em obediéncia aos valores existentes, o pardmetro minimo
estabelecido para a proposta deve se situar entre 250m? e 300m2 ATC, que se mostram

relativamente proximos.

Para a andlise da atividade tipo 14 (Mercado/Supermercado), identificaram-se parametros
existentes em trés diferentes cidades. Como parametro utilizado: a area total construida
(ATC). Desta forma, em obediéncia aos valores existentes, o parametro minimo
estabelecido para a proposta deve se situar entre 500m? ATC e 1.500m2 ATC, configurando

uma disperséo significativa entre eles.

Para a andlise da atividade tipo 15 (Hotéis), identificaram-se parametros existentes em duas
diferentes cidades. Como pardmetro utilizado: a &rea total construida (ATC). Desta forma,
em obediéncia aos valores existentes, o pardmetro minimo estabelecido para a proposta
deve se situar entre 6.000m?2 e 10.000m2 ATC.
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Para a andlise da atividade tipo 16 (Motéis), identificaram-se parametros existentes em duas
diferentes cidades. Como parametro utilizado: a area total construida (ATC). Desta forma,
em obediéncia aos valores existentes, 0 parametro minimo estabelecido para a proposta

deve se situar entre 5.000m? e 6.000m? ATC, que se mostram relativamente proximos.

E interessante observar que nas duas cidades que estabelecem pardmetros para as atividades
tipo 15 (hotéis) e tipo 16 (motéis), Juiz de Fora mantém o valor de 6.000m?2 para as duas
atividades enquanto que o Rio de Janeiro os diferenciam consideravelmente, 5.000m? para

moteis e 10.000m? para hotéis, uma variacao de 100%.

E interessante observar que nas cidades norte americanas ndo foram identificados
pardmetros estabelecidos para atividades relacionadas a hospedagem (atividades tipo 15 e
16).

Para a analise das atividades tipo 17 (Clinicas de Saude), identificaram-se parametros
existentes em quatro diferentes cidades. Como parametro utilizado: a &rea total construida
(ATC). Nas andlises feitas pode-se observar que os pardmetros existentes sdo bastante
divergentes. Desta forma, em obediéncia aos valores existentes, o parametro minimo
estabelecido para a proposta deve se situar entre 250 m2 e 7.500m2 ATC, configurando

uma grande disperséo entre éles.

Para a analise das atividades tipo 18 (Hospital/ Asilo), identificaram-se parametros
existentes em cinco diferentes cidades. Como parametro utilizado: o nimero de unidades e
a area total construida (ATC). Foi considerada como parametro de identificacdo
estabelecido a area total construida, tendo sido arbitrado como fator de transformacéo, para
fins de analise, a relacdode 40m?/unidade, conforme dimensionamento estabelecido em
projetos de arquitetura relativos a estas atividades. Desta forma, em obediéncia aos valores
existentes, o parametro minimo estabelecido para a proposta deve se situar entre 1.500m2 e

10.000m2 ATC, o que revela uma elevada disperséo.

Nas analises feitas pode-se observar que os parametros existentes sdo bastante dispersos.
Enquanto que na cidade de S&o Paulo se adota parametro de dimensionamento com igual

dimensionamento para clinicas de saude e hospitais, nas cidades de Juiz de Fora e Rio de
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Janeiro o parametro de dimensionamento utilizado chega a variar entre as duas atividades
numa relacdo de 20 a até 40 vezes maior, respectivamente. Face as diferencas nos
parametros existentes encontrados, sugere-se uma maior atencdo para a validagcdo e o

estabelecimento dos parametros propostos.

Para a analise da atividade tipo 19 (Ginasios Esportivos/ Recreativos/ Estadios/ Clubes),
identificaram-se parametros existentes em quatro diferentes cidades. Como parametro
utilizado a capacidade de publico e a area total construida (ATC). Ndo se conseguiu
identificar a relacdo entre a capacidade de publico e a area total construida (ATC) mas,
considerando-se néo ser tal valor inferior a 1 espectador/m? de ATC e embasado nos outros
valores existentes o parametro minimo estabelecido para a proposta deve se situar entre
500m?2 e 3.000m? ATC.

Para a analise da atividade tipo 20 (Industrias), identificaram-se parametros existentes em
quatro diferentes cidades. Como parametro utilizado: a area total construida (ATC). Desta
forma, em obediéncia aos valores existentes, o parametro minimo estabelecido para a
proposta deve se situar entre 1.860m2 e 10.000m? ATC. Face a dispersdo nos parametros
encontrados, sugere-se uma maior atencdo para a validacdo e o estabelecimento dos

parametros propostos.

Para a analise da atividade tipo 21 (Entreposto/Depdsito/ Armazéns/ Terminal de Cargas),
identificaram-se parametros existentes em duas diferentes cidades. Como parametro
utilizado: a area total construida (ATC). Desta forma, em obediéncia aos valores existentes,
0 parametro minimo estabelecido para a proposta deve se situar entre 3.000m2 e 5.000m?
ATC.

Para a andlise da atividade tipo 22 (Pavilhdo de Feiras/ Exposi¢oes), identificou-se
parametro existente em uma Unica cidade. Como pardmetro utilizado: a area total
construida (ATC). Desta forma, o pardmetro minimo estabelecido para a proposta deve ser
3.000m2 ATC. Por se ter s6 um caso, sugere-se uma maior atencdo para a validacdo deste

parametro e o seu estabelecimento.
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Para a analise da atividade tipo 23 (Concessionaria de Veiculos), identificou-se parametro
existente em duas cidades. Como parametro utilizado: a area total construida (ATC). Desta
forma, em obediéncia aos valores existentes, o parametro minimo estabelecido para a

proposta deve ser de 3.716m2 ATC a qualquer area construida.

Para a analise da atividade tipo 24 (Oficina Mecanica), identificou-se parametro existente
em duas cidades. Como parametro utilizado: a area total construida (ATC). Desta forma,
em obediéncia ao valor existente, 0 parametro minimo estabelecido para a proposta deve
ser de 250m? a 3.250m2 ATC.

Para a analise da atividade tipo 25 (Parque de DiversGes/Zoo/Autodromo/Hipddromo/
Horto), identificou-se parametro existente em apenas uma cidade. Desta forma, em
obediéncia ao valor existente, o parametro minimo estabelecido para a proposta é de

qualquer area total construida.

Para a analise da atividade tipo 26 (Atividades “drive-through”) identificou-se pardmetro
existente em duas cidades. Desta forma, em obediéncia aos valores existentes, o parametro

minimo estabelecido para a proposta deve ser de 185m2 ATC a qualquer area construida.

Para a analise da atividade tipo 27 (Posto de Abastecimento) identificou-se parametro
existente em duas cidades. Desta forma, em obediéncia aos valores existentes, o parametro
minimo estabelecido para a proposta deve ser de 120m2 ATC a acima de cinco bombas de
abastecimento. Nas anédlises feitas na cidade do Rio de Janeiro, face a constatacdo dos
conflitos viérios gerados nos locais onde se estabelece, esta atividade € analisada como
PGV, independente do seu porte. Desta forma, apesar do pardmetro minimo acima
estabelecido sugere-se que o parametro para este grupo de atividades seja o de qualquer

area construida.

Foram ainda incorporadas as andlises algumas atividades consideradas como relevantes na
caracterizacdo de PGV’s mas que, nas cidades pesquisadas, ndao foram identificadas nem

encontrados parametros, como apresentado a seguir.
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Para a andlise da atividade tipo 28 (Cemitério/Cemitério Vertical), ndo foram identificados
parametros existentes. Apesar disso houve a preocupacdo em fazer a inclusdo na relacéo
das atividades consideradas como PGV'’s, face ao porte destas atividades. Foi estabelecida
como parametro de identificacdo qualquer dimensdo de éarea total de terreno. Esta
caracterizacdo se deve ao fato de que tais atividades tendem a ocupar &reas bastante

generosas dentro do espaco urbano da cidade.

Naturalmente os parametros ora propostos deverdo se adequados as necessidades de cada

cidade em funcédo do seu porte e caracteristicas.

A hierarquizacdo viaria € um elemento importante para a estruturacdo urbana da cidade,
pois garante condi¢cBes adequadas de acessibilidade e mobilidade urbanas. Além dos
parametros de caracterizacdo ora propostos se sugere que cada cidade, individualmente,
deva estabelecer uma classificacéo hierarquica do seu sistema viario identificando as vias e
os corredores viarios mais sobrecarregados. Nestes locais as exigéncias quanto a

implantagdo de PGV’s deverdo ser maiores e os parametros estabelecidos mais restritivos.

Da mesma forma, sugere-se a identificacdo de manchas urbanas com fluxo viario mais
adensado, areas que apresentem saturacdo da capacidade viaria, constatada pelos érgdos
competentes. Tais areas podem ser caracterizadas como Area Especial de Trafego (AET),

em que as restricGes devam ser admitidas, objetivando a reducdo de conflitos viarios.

Na pesquisa bibliogréfica, identificou-se que na cidade de S&o Paulo sdo estabelecidos
parametros de caracterizagdo mais restritivos para 0s empreendimentos considerados como
PGV’s quando localizados em area definida como Area Especial de Trafego (AET). Tais
parametros, nestas areas, reduzem-se a 40% quanto aos estabelecidos para as outras areas

da cidade.

Da mesma forma, na cidade do Rio de Janeiro, a CET-RIO (2003) também estabelece uma
restricdo quanto aos parametros utilizados para empreendimentos localizados nas vias
caracterizadas como Area Especial de Trafego (AET). Nestas areas 0s parametros

estabelecidos se reduzem a 60% quanto aos estabelecidos para as outras areas da cidade.
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Sugere-se a adogé@o dos dois percentuais identificados na pesquisa como sendo a margem
de variacdo indicada a ser utilizada como elemento redutor aos “Parametros Restritivos”

propostos para os empreendimentos localizados em vias hierarquizadas ou em AET.

Sugere-se ainda a avaliagdo por parte de cada cidade quanto ao estabelecimento de
restricdes quanto aos aspectos mencionados bem como o ajuste dos percentuais de reducéo

em funcg&o das suas caracteristicas locais.

Do exposto, verifica-se necessario que cada estado e respectivos municipios definam e
classifiqguem os tipos de empreendimentos de acordo com seu porte, enquadrando-0s como
PGV, para que possam ser requeridos, sempre que necessario, os estudos de impactos no
sistema viario e de transportes adequados ao tipo de empreendimento e segundo uma

sistematica de apreciacao devidamente respaldada legal e institucionalmente.

IV.4 - Critérios e Procedimentos para Analise e Estudo de Impactos

A necessidade da realizacdo de andlise para a avaliacdo de impactos no sistema viario

gerados pela implantacdo de um empreendimento tem como determinante:

. A identificacdo do empreendimento como PGV conforme os parametros
estabelecidos no Item IV.3;
. A previsdo do adicional de viagens geradas no horéario do pico;

. Aspectos julgados relevantes pela equipe técnica de anélise.

Nas analises € conveniente que seja identificada desde cedo a necessidade da realizacdo do

estudo de impacto bem como a magnitude do escopo e o seu nivel de detalhe.

Sugere-se que cada municipio ou 6rgdo executivo gestor devera efetuar os devidos ajustes
segundo as caracteristicas locais e definir um roteiro que possa ser fornecido aos
empreendedores para orientar-lhes na elaboracdo das andlises e dos estudos solicitados
(DENATRAN, 2001).
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Nesse sentido, pretende-se fornecer critérios e procedimentos que possam ser de utilidade
no desenvolvimento de tais estudos, tendo como base a revisdo realizada no Item 11.3.3.

Estes critérios e procedimentos objetivam contemplar:

" Os impactos decorrentes da inadequagé@o dos espacos da edificagéo,
tais como numero de vagas de estacionamento, area de carga e descarga,
area de embarque/desembarque, largura das vias internas, inclinacdo das
rampas, extensdo da pista de acumulagdo de veiculos na entrada do
empreendimento e acessos;

" Os impactos decorrentes diretamente do aumento de veiculos e

pedestres que circulam pelas vias adjacentes e de acesso ao local.

Os empreendimentos, quando identificados como PGV, conforme o0s parametros
estabelecidos no Item V.3, deverdo ser submetidos a andlise de impacto viario para que
seja detectada a necessidade ou ndo da realizacdo de estudo de impacto viario. A analise de
impacto viario baseia-se na estimativa preliminar das viagens produzidas pelo PGV. Para a
estimativa de producdo de viagens (adicional de viagens geradas na hora do pico) pela
implantacdo do empreendimento, poderdo ser estabelecidos indices conhecidos em

engenharia de trafego através de taxas e modelos de geragdo de viagens.

Segundo o ITE (Institute of Transportation Engineers), dos Estados Unidos, a realizacéo do
estudo de impacto viario se justifica para os empreendimentos com previsdo de geracdo de
viagens novas acima de 100 viagens/hora pico, indo ou vindo do empreendimento, ou ainda

a geracdo de 1000 ou mais novas viagens ao longo do dia.

Conforme o ITE, em funcdo da previsdo de viagens, sdo definidas trés categorias de
estudos, com diferentes niveis de analise que estabelecem o horizonte de estudo e a sua area

de abrangéncia.

= Categoria | - projetos com geracdo acima de 100 veiculos/hora pico e inferior a 499
viagens/hora pico; tendo como horizonte de estudo o ano de abertura do
empreendimento e area de abrangéncia do estudo em torno de 800 metros;
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= Categoria Il - projetos com geracdo acima de 500 veiculos/hora pico e inferior a
999 viagens/hora pico; tendo com horizonte de estudo o ano de abertura do
empreendimento e cinco anos apds a sua abertura e area de abrangéncia do estudo
em torno de 1.600 metros;

= Categoria Il - projetos com geracdo acima de 1000 veiculos/hora pico e inferior a
1499 viagens/hora pico; tendo com horizonte de estudo o ano de abertura do
empreendimento e cinco anos apds a sua abertura e area de abrangéncia do estudo

em torno de 3.200 metros.

Segundo Portugal e Goldner (2003), uma vez que os impactos dos PGV’s acontecem néo
apenas quando o estabelecimento é aberto ao pablico mas também nos anos subsequentes, é
fundamental definir o horizonte para a realizagcdo do estudo. Tal horizonte depende de
diversos aspectos, dentre os quais destacam-se a vida Util, bem como o porte e a natureza

do empreendimento.

Nas metodologias brasileiras existe principalmente a preocupagdo com as condic¢des do
trafego no ano de abertura do empreendimento. Identificam-se as metodologias de Goldner
(1994) e Cybis et al ( 1999) que estendem a andlise para um horizonte de 10 anos apds o

ano de abertura do empreendimento.

Segundo a CET-RIO (2003), a analise de impacto viario € fundamentada em modelos
matematicos para a estimativa de trafego e geracdo de viagens, como ferramenta basica de

previsdo de demanda.

Na CET-SP a analise do impacto dos PGV é realizada utilizando modelos matematicos de
geracdo e atracdo de viagens por ela elaborados, adaptados as condicBes especificas de
ocupacdo urbana, sistema viario, transito e transporte coletivo do Municipio de S&o Paulo,

para os mais diversos usos do solo.

A Rede Ibero-americana de Estudos em Polos Geradores de Viagens (2008) disponibiliza
algumas metodologias e modelos sistematizados destinados a elaboragdo de estudos para a
avaliacdo de impactos de PGV’s nos sistemas viario e de transportes, conforme

apresentados no item 11.3.3.
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Estes modelos permitem estimar o trafego produzido e atraido pelos empreendimentos, bem
como determinar o nimero ideal de vagas para estacionamento. Complementam ainda estas
avaliacdes diversos recursos da engenharia de trafego, envolvendo contagens classificadas
de veiculos, avaliacdo de acidentes, andlise da capacidade viaria e geometria viaria
(Carvalho, 2008).

Deverdo ser abordados ainda aspectos referentes a escolha modal, j& que os procedimentos
de analise adotados nas cidades do exterior priorizam, na maioria das vezes, o automével e
necessitam ser adequados a realidade brasileira em que se constata uma grande participacdo
de Onibus e taxis. Faz-se necessario que modelos utilizados e as metodologias
desenvolvidas para as analises sejam compativeis com a realidade de cada cidade e com as

especificidades locais.

Segundo Portugal e Goldner (2003), a disponibilidade de um apropriado procedimento de
analise de impactos de PGV’s no sistema viario é fundamental, sendo importantes as fases
de negociacdo, posterior a elaboracdo do estudo, entre os empreendedores e os planejadores

de transportes na busca de solugcdes que venham ao encontro dos interesses publicos.

Apds a analise de impacto viario, caso se identifique a geracdo de um adicional de viagens
geradas inferior a 100 veiculos/ hora pico (ITE, 2005), ndo sera preciso realizar o Estudo de
Impactos no sistema viario. Entretanto, deverdo ser observados os parametros técnicos de
projeto e atendidas exigéncias quanto a caracteristicas geométricas necessarias a adequacao
dos espagos internos ao lote assim estabelecidas (CET-SP, 1983/ DENATRAN, 2001):

= dimensionamento das areas de estacionamento, estabelecimento do nimero

minimo de vagas de estacionamento para veiculos, disposi¢do e dimensionamento;

. existéncia de vagas de estacionamento para motocicletas e bicicletas;

. existéncia de vagas de estacionamento para deficientes fisicos, conforme a
NBR 9050;

. dimensionamento das vias de circulacéo interna;

. caracterizacdo e dimensionamento das areas de embarque e desembarque de

veiculos e passageiros;

. condicBes de acessibilidade e de circulacdo interna/externa de veiculos;
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. reserva de espagos seguros para a circulagéo e a travessia de pedestres;

. reserva de vagas especiais e rebaixos de meio-fio conforme a NBR 9050 em
atendimento a pessoas com deficiéncia de locomocéo;

. configuragcdo geométrica dos acessos com o estabelecimento de raios de giro
e larguras minimas;

. caracteristicas e localizacdo dos dispositivos de acesso de veiculos e de
pedestres, com respectivas areas de acomodacdo e acumulacdo a serem observadas;
. gabaritos e caracteristicas geométricas de rampas de acesso internas/externas
a estacionamentos;

. localizagdo dos acessos as areas destinadas a carga e descarga, assegurando
que as operacOes ocorram nas areas internas da edificacdo;

. caracterizacdo e dimensionamento de baias para parada de énibus e taxis.

Esta andlise tem por finalidade garantir a melhor insercdo do empreendimento na malha
viaria existente, diminuir a perturbacdo do trafego de passagem em virtude do trafego
gerado pelo polo, viabilizar a absor¢do da demanda por estacionamento gerada pelo
empreendimento, assegurar que as operacdes de carga e descarga ocorram nas areas
internas do PGV e reservar locais seguros para a circulacdo e travessia de pedestres
(QUADROS, 2002).

Da mesma forma, caso se constate a previsao de um adicional de viagens superior a 100

veiculos/hora pico, deveréa ser exigida a realizacdo de estudo de impacto viario.

Na Figura 1V 2, apresenta-se de forma esquematica o tipo de analise de impacto viario

estabelecida em funcéo da previsdo do adicional de viagens geradas.
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Figura IV.2 - Esquema dos Procedimentos para a Analise de Impacto Viario

Para a necessidade de elaboracdo de estudo de impacto no sistema viario foram
identificados, no Item 11.3.3, procedimentos disponiveis para a analise dos estudos de
impacto, para a estimativa de geracdo de viagens bem como para o estabelecimento de
etapas bésicas para o contexto de anélise. No capitulo Il foram ainda buscados, nas cidades
pesquisadas, o0s procedimentos utilizados, conforme o Item I11.5.3. Foram assim

estabelecidas cinco fases para a sua realizacao.

= Fase 1 - Identificacdo do Problema
» Fase 2 — Estimativa da Demanda
» Fase 3 — Estudo da Oferta Viéria
» Fase 4 — Anélise do Desempenho

=  Fase 5 — Estabelecimento das Medidas de Melhoria

Na Figura V.3, apresenta-se 0 esquema das fases estabelecidas para a realizacdo dos

estudos de impacto viério.
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Figura IV.3 - Esquema das Fases para a realizacéo dos Estudos de Impacto Viario
A seguir os elementos de estudo que englobam cada uma das fases estipuladas:
Fase 1 — Identificacdo do Problema

Caracterizacdo do empreendimento e dos potenciais problemas derivados, compreendendo

as suas dimensdes espaciais e temporais, assim estabelecidas:

= levantamento da situacao atual e propostas futuras;

= identificacdo dos empreendimentos relevantes quanto a impacto viario no entorno
do local considerado;

= caracterizacdo do uso do solo;

» delimitacdo da area critica;

= delimitacdo da area de influéncia do empreendimento (em funcdo do tempo de
viagem associado a identificacdo do tipo de atividade a ser implantada bem como a
populacéo estimada);

» identificacdo e andlise das caracteristicas temporais e sazonalidades - periodos
criticos e a serem considerados no estudo;

= estabelecimento do horizonte de estudo ( em funcdo do numero de viagens geradas);
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= identificacdo de tipos de impactos.
Fase 2 —Estimativa da Demanda

Compreende a producdo de viagens e alocacdo do trafego, identificando as rotas de acesso,

a origem/ destino das viagens e a previsao de distribuicdo de viagens, assim definidas:

= previsdo de geragdo de viagens com o uso de modelos e taxas apropriadas;
= distribuicdo e escolha modal de viagens;
= previsdo de crescimento da area;

= gstimativa de demanda atual e futura.
Fase 3 — Estudo da Oferta Viaria

Compreende a analise dos componentes e da rede viéria do entorno, a caracterizacdo da

oferta viaria e de transportes nas areas critica e de influéncia, assim definidas:

= dimensdo das vias do entorno e suas caracteristicas operacionais;
= identificacdo da malha hierarquizada;

» identificacdo de intersecGes e pontos criticos;

= capacidade das vias;

= estabelecimento da rede viaria atual e futura.
Fase 4 - Andlise do Desempenho

Compreende a resultante da alocacédo e interacdo entre a demanda e o oferta viaria, atual e
futura, permitindo delimitar o0s impactos provenientes da implementagdo do

empreendimento, assim estabelecidos:

» alocacdo e simulacdo do trdfego com o objetivo de estabelecer o desempenho;
= analise do desempenho atual e futuro, considerando dois cenarios, sem e com 0
PGV;
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analise de capacidade, nivel de servico e desempenho das componentes e rede
viaria para as condic¢des atual e futura, considerando dois cenarios, sem e com 0
PGV;

identificagdo dos trechos viarios e interse¢des criticas e analise do desempenho para
os dois cenarios, sem e com o PGV, isolando os impactos provenientes da

implantacdo do empreendimento.

Fase 5—- Estabelecimento das Medidas de Melhoria

Compreende a identificacdo, andlise e selecdo das medidas recomendadas quanto a

abrangéncia das intervengfes compreendendo:

estabelecimento das melhorias viarias necessarias (obras viarias, adequacles
geométricas);

estabelecimento da sinalizagdo viaria necessaria,;

adequacdes aos pedestres (calgadas, abrigos, passarelas), dentro das normas do
desenho universal ( acessibilidade para as pessoas com deficiéncia) e ciclistas;
estabelecimento do énus do empreendedor (custos inerentes as adequacdes);
estabelecimento de responsabilidades;

estabelecimento de prazos e cronogramas;

implemento de medidas de mitigacdo para minimizar ou compensar 0s impactos
causados;

acompanhamento da execucdo do projeto, controle e monitoramento operacional.

Dependendo da magnitude de determinados empreendimentos, a sua implantacdo podera

ter um impacto tal que se reproduza em grande parte da cidade. Para sua anélise se devera

recorrer a um estudo global do sistema viario, ja anteriormente elaborado e aprovado. Na

hipdtese da inexisténcia de estudo desta envergadura, devera o mesmo ser elaborado

previamente a qualquer estudo pontual. Nestes casos, 0 estudo de impacto no sistema viario

ndo se justifica isoladamente mas sim como parte de um estudo viario mais abrangente, ja

anteriormente desenvolvido pela prdpria cidade.

159



A caracterizacdo dos projetos estabelecidos como de grande magnitude ndo faz parte do
escopo deste trabalho e os seus parametros de dimensionamento deverdo ser objeto de

pesquisa complementar.

Foi identificado nas cidades pesquisadas, conforme a revisdo no Capitulo Ill, que em
determinados casos, em funcdo da localizacdo e do porte do projeto apresentado, devera
ser incorporado aos estudos exigidos o Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV) ou ainda,

em situacOes mais complexas, o Estudo de Impacto Ambiental (EIA).

O Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV) aborda os aspectos da politica urbana quanto aos
efeitos (negativos e/ou positivos) da implantacdo de um empreendimento ou atividade
quanto a qualidade de vida da populacéo residente na area e suas proximidades. Ver ltem
11.3.1.

O Estatuto da Cidade, Lei Federal n° 10.257, de 10/07/2001, estabelece o Estudo de
Impacto de Vizinhanca (EIV), representado através do Relatorio de Impacto de Vizinhanca
(RIV) que, quando exigido, devera estabelecer as interferéncias que a implantacdo de um

empreendimento e/ou atividade possam causar, devendo conter:

a definicdo dos limites da &rea impactada;

avaliacdo técnica das interferéncias causadas na vizinhanca;

identificacdo das medidas mitigadoras dos impactos negativos;

= procedimentos de controle ou extincdo dos efeitos negativos.

O Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV) necessita de ser regulamentado pelas prefeituras
e exigido sempre que identificada a sua necessidade, em favor da adequacdo do sistema

viario.

O Estudo de Impacto Ambiental (EIA), representado através do Relatorio de Impacto
Ambiental (RIMA), aborda os aspectos da politica ambiental cujos critérios de exigéncia
séo fixados pelo Conselho Nacional de Meio Ambiente — CONAMA, objetivando garantir

a sustentabilidade da implantacdo de empreendimentos.
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A Resolucdo CONAMA n° 001/86 estabelece as atividades e projetos que devem ser
submetidos a anélise, e ndo trata especificamente de PGV’s. Delega aos 6rgaos de meio
ambiente e aos municipios, responsaveis pela politica ambiental, a elaboracdo dos
procedimentos técnicos adequados e o controle da sua implantagdo. Entre o0s
empreendimentos obrigados a desenvolver estes estudos encontram-se alguns tipos de
PGV’s. Ver Item 11.3.1.

Nas analises e procedimentos, no que diz respeito ao aspecto organizacional e do
conhecimento, devem ser valorizadas e apoiadas a producdo académica através das
Universidades e Entidades comprometidas com a geracdo e disponibilizacdo de
conhecimento atual e compativel com a realidade local, em termos de desenvolvimento de
taxas de geracdo de viagens, modelos, métodos, procedimentos e ferramentas de analise,

cursos e sistemas de informacéo (Rede Ibero-americana de Estudo em PGV, 2008).

Como melhor orientacdo aos projetistas e empreendedores, deve ser elaborado e fornecido
um guia contendo as etapas a cumprir, 0s critérios e as técnicas a serem empregadas na
realizacdo do Estudo de Impacto Viario. Como exemplo, menciona-se a CET-SP/ SMT-
Secretaria Municipal de Transportes-SP, que no ano de 2000, elaborou o “Manual de Polos
Geradores-Procedimentos para a obtencdo de Certiddo de Diretrizes” que explica ao
empreendedor a metodologia de analise dos projetos, informa sobre a documentacédo
necessaria, sobre a tramitacdo do processo de aprovacdo e 0s procedimentos para a
obtencdo da Certiddo de Diretrizes, documento que, conforme antes mencionado, define as

exigéncias a serem cumpridas na sistematica de aprovacao estabelecida.

O Modelo de Referéncia quanto aos critérios e procedimentos para a realizacdo dos estudos
de impacto devera ser aplicavel e comum a todos os municipios que tenham interesse em
estabelecer uma sistematica de aprovacédo de projetos de PGV’s.

IV.5 - Etapas do Processo e Competéncias

Para a estipulacdo das etapas do processo e competéncias no Modelo de Referéncia se faz

necessario o estabelecimento de um conjunto de medidas técnico-administrativas cuja
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finalidade basica é ampliar as possibilidades de intervencdo das administracdes municipais

guanto a implantacdo de Polos Geradores de Viagens (PGV’s).

Na andlise comparativa estabelecida no Item I11.5.5 se identifica, em algumas cidades
pesquisadas, que as sistematicas de aprovacdo de PGV’s carecem de uma normativa padréo
e estruturada. Apresentam, algumas vezes, dificuldades quanto a interacdo entre as suas
unidades administrativas e os seus diferentes setores, com diferentes niveis de agdo e

decisdo com eventual sobreposi¢do de competéncias, conforme identificado no Item 111.2.2.

No ambito operacional, identifica-se uma dicotomia entre o uso do solo e o sistema viario
ja que os projetos considerados polos geradores de trafego, quando inicialmente aprovados
junto aos o6rgédos do urbanismo, carecem de uma relagdo mais abrangente. Os aspectos de
circulacdo e trafego, elemento integrante das atividades e usos do solo desenvolvidos nas
cidades, necessitam de ser melhor observados e avaliados. Faz-se necessario reforcar uma

articulacdo intersetorial através de uma acdo interdisciplinar.

Convém lembrar que em momento algum se pretende reduzir a importancia da aprovagdo
dos projetos junto aos 6rgdos do urbanismo, mas apenas estabelecer condicionantes basicas
que viabilizem a aprovacdo de empreendimentos em locais incompativeis com o sistema

viario local, ou que se possam de antemao minimizar tais incompatibilidades.

Sob o ponto de vista do empreendedor, sabe-se que tendo 0 mesmo conhecimento prévio do
inter-relacionamento uso do solo/sistema viario, podera ter um melhor planejamento e um
projeto de porte adequado, assegurando padrdes de acessibilidade compativeis com os

niveis de demanda que viabilizem o empreendimento (Cunha, 2000).

Da mesma forma, conhecendo de anteméo os procedimentos e modelos a adotar quando da
aprovacdo de um empreendimento caracterizado como PGV podera se antever as
necessidades, ndo tendo que posteriormente modifica-lo ou adequé-lo. A falta de
transparéncia no processo de aprovacdo de PGV’s imputa um énus muito grande ao
empreendedor que, muitas vezes, vé& 0 seu projeto descaracterizado face as exigéncias que
aparecem posteriormente, as quais poderiam ser sanadas e melhor adequadas nas fases

iniciais do estudo.
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As etapas do processo e as medidas apresentadas no Modelo de Referéncia ttm como
proposta estabelecer uma maior participacdo entre os atores envolvidos, os 6rgédos publicos
e a iniciativa privada, os empreendedores. Propdem uma redefini¢cdo das atribuicdes e
competéncias tanto entre os érgdos publicos envolvidos quanto a participagdo da iniciativa

privada.

Em relacdo ao suporte institucional, é necessario que sejam especificados o0s 6rgdos
responsaveis pelo controle do processo de licenciamento de PGV’s e suas atribui¢des, bem
como que os mesmos disponham de estrutura, recursos e equipes preparadas para
desempenhar suas atividades de apreciar os pleitos de construcdo ou ampliacdo dos
empreendimentos, submetidos pela iniciativa privada (Rede Ibero-americana de Estudo em
PGV, 2008).

Pelas andlises relativas aos impactos no sistema viario causados pela implantacdo de um
empreendimento caracterizado como PGV, identifica-se como responsavel pela atuacdo na
sua aprovacdo o 6rgdo municipal que responde pela gestdo do sistema viario na cidade,
enquanto que o 6rgao municipal de urbanismo é o responsavel pela aprovacdo dos projetos

como um todo.

Como contribuicdo para a sistemética de aprovacdo, no que compete as analises relativas
aos impactos no sistema viario, realizadas pelo 6rgdo municipal de gestdo do sistema
viario, foram estabelecidas trés etapas para o acompanhamento das andlises, conforme

fluxograma proposto e apresentado na Figura 1V.4.
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Cada uma das etapas sugeridas apresenta o seguinte proposito:

Etapa 1 — Consulta Prévia — procedimento preliminar feito junto ao érgdo municipal de

gestdo do sistema viario para avaliacdo da pertinéncia quanto a localizacdo de um PGV;

Etapa 2 — Analise de Impacto Viario — analise dos projetos feita pelo 6rgdo municipal de
gestdo do sistema viario para avaliacdo do impacto viario gerado pela sua implantacao,

dentro de procedimentos estabelecidos;

Etapa 3 - Execucdo das Melhorias — realizacdo de melhorias viarias em atendimento as
exigéncias feitas pelo érgdo municipal de gestdo do sistema viario para viabilizar a

implantacéo do PGV.

As trés etapas estabelecidas, conforme a Figura 1V.4, ndo sdo continuas, carecendo de uma
interacdo entre diferentes unidades administrativas ou seja: cumprida a Etapa 1 da
“Consulta Prévia” o empreendedor ir4 interagir com o 6rgdo municipal de urbanismo
objetivando buscar a aprovacdo do projeto; cumprida a Etapa 2 da “Andlise de Impacto
Viario”o empreendedor ird interagir com o 6rgdo municipal responsavel pela gestdo de

obras viarias buscando a autorizagao para a execucao das obras necessarias.

Passa-se a apresentar cada uma das etapas propostas bem como a necessaria tramitacdo

entre os 6rgaos envolvidos.

IV.5.1 - Etapa 1 : Consulta Prévia

Nas etapas do processo, como procedimento inicial para a aprovacdo de um
empreendimento, deverd ser instituida a sistematizacdo do procedimento da “Consulta
Prévia” junto ao 6rgdo municipal responsavel pela gestdo do sistema viario. Ou seja, a
oficializacdo de um contato entre 0os empreendedores e/ou projetistas com os técnicos deste
0rgdo, responsavel pela anélise e aprovacdo dos projetos caracterizados como PGV, na fase
inicial de concepcdo do projeto. Tal procedimento tem como objetivo avaliar a
compatibilizacdo do uso e atividade com a localizacdo do empreendimento e apresenta as

seguintes vantagens:
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" propiciar ao 6rgdo publico a andlise prévia do empreendimento e a
indicacdo de uma incompatibilidade de uso;

" permitir ao projetista o recebimento de diretrizes e sua consequente
incorporagéo ao projeto antes da consolidacéo do estudo;

" possibilitar as adequag6es do meio urbano ao novo empreendimento

com alguma antecedéncia.

Devera ser competéncia do 6rgao responsavel pela gestdo do sistema viario na cidade a
sistematica e a liberagdo da “Consulta Prévia”. Deverdo ser avaliados por este 6rgdo novos
empreendimentos ou os passiveis de modificacdo de uso, cujos parametros, estabelecidos

no Item 1V.3, caracterizem-os como Polos Geradores de Viagens.

Para o estabelecimento dos empreendimentos para os quais se faz necessaria a realizacdo da
“Consulta Prévia” deverdo ser observados os Parametros de Caracterizacdo Propostos,
identificados na Tabela IV.1 e os “Parametros Restritivos” estabelecidos para PGV’s

localizados em Area Especial de Trafego (AET), conforme o ltem 1V.3.

Deverdo ainda ser estabelecidos pelo 6rgdo responsavel pela gestdo do sistema viario os
parametros relativos ao niUmero minimo de vagas de automdveis exigidos, vinculadas ao
empreendimento, estabelecidas para cada um dos tipos/atividade identificados na Tabela
IV.1. Nas cidades de Juiz de Fora, Item 111.3.4 e Sdo Paulo, Item 111.3.5 estes parametros

encontram-se estabelecidos.

Este procedimento faz-se necessario ja que ndo obrigatoriamente as exigéncias de vagas de
automoveis estabelecidas na legislacdo urbana sdo compativeis com as reais necessidades
para os projetos caracterizados como PGV’s. Convém lembrar que a Lei Federal n° 1.890,
de 13/02/1998, incluida no ANEXO I, estabelece o numero minimo de vagas de
estacionamento ou garagem de veiculos dentro dos limites do lote nas edificagcdes

consideradas polos geradores de viagens.

Compete a este 6rgdo divulgar, através de manuais e sites de consulta a relagdo dos
usos/atividades caracterizadas como PGV, o0s seu parametros de identificacdo, o0s

parametros restritivos quanto & Area Especial de Trafego (AET) ou a Hierarquia da Via, os
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parametros técnicos geométricos de projeto bem como o quantitativo de vagas que serdo

exigidas.

Quanto aos aspectos legais e institucionais, os parametros acima dispostos deverdo ser
regulamentados por legislacdo especifica e incorporados a “Lei de Polos Geradores” a ser

instituida, conforme o Item 1V.2.

Todos os parametros acima mencionados deverdo ser estabelecidos de uma forma bastante
clara e transparente, permitindo ao empreendedor ter prévio conhecimento das exigéncias a

cumprir, minimizando dificuldades que comprometam a aprovacao do projeto.
Para a solicitacdo da “Consulta Prévia” se faz necessario:

" requerimento padrdo em que serdo informados dados quanto ao tipo
do empreendimento, sua localizagdo, &rea do lote, atividade a ser

desenvolvida;

" desenho com a localizacdo do empreendimento e as vias de acesso ao
mesmo;
. desenho com o posicionamento do empreendimento no lote, 0s

acessos de veiculos e pedestres, dimensionamento dos espagos de
estacionamento e os elementos compativeis com o tipo de uso tais como
areas de embarque/desembarque, patios de carga/descarga etc;

. dados de dimensionamento do projeto como area construida
estimada, numero previsto de vagas de estacionamento e previsao de inicio

de operacdo do empreendimento.

Na “Consulta Prévia” sdo confirmados se o emprendimento € caracterizado como PGV e se
encontra localizado em éarea que possa acolher PGV’s, consideradas as diretrizes de
planejamento urbano e de transportes. Caso afirmativo, informado ao requerente 0s
parametros que serdo adotados quando da analise do projeto (Etapa 2) e as exigéncias
bésicas a serem observadas visando evitar os inconvenientes decorrentes da atividade

pretendida.

167



Caso contrério, se a hierarquizacdo viaria ou ainda a localizacdo do PGV em éareas
caracterizadas como Area Especial de Trafego (AET) - onde devam ser admitidas restricoes
- ndo viabilizem a implantacdo do empreendimento da forma como proposto tal obice é

informado ao requerente.

As manifestacbes do oOrgdo responsavel pela gestdo do sistema vidrio devem ser
devidamente fundamentadas e, caso contenham exigéncias contrarias ao pedido, deverdo se

embasar em normas técnicas e legais.

O orgdo de engenharia de trafego responsavel pela analise tem prazo estipulado para se
posicionar, ndo podendo tal etapa se constituir numa dificuldade a mais imposta ao
empreendedor. Esta objetiva melhor posicionar o empreendedor e dar garantia quanto a
aquisicdo de areas e a sua compatibilidade quanto ao empreendimento pretendido,
minimizando com isso a aquisicdo de lotes para a implantacdo de atividades em areas com
restricdes de acessibilidade no sistema viario Elimina ainda a possibilidade de que projetos
em avancado estagio de elaboragdo possam ser embargados por estarem localizados em

areas incompativeis com a geracao de trafego.

Com a etapa da “Consulta Prévia”, o empreendedor terd a confirmacdo da viabilidade
técnica do empreendimento referente a sua localizacdo e a compatibilidade do uso/

atividade em relacéo aos aspectos de circulacéo e trafego.

Feita a “Consulta Prévia” e havendo a anuéncia quanto a solicitagdo, serd fornecida a
“Certiddo de Impacto Viario”, podendo, a partir deste momento, desenvolver o seu projeto

de arquitetura.

A “Certidao de Impacto Viario” devera ser requisito necessario e incorporado ao processo
de pedido de aprovacdo do projeto de arquitetura feito pelo empreendedor/projetista junto
ao orgdo municipal de urbanismo. Este documento ndo prescinde da necessidade da analise
de impacto viario a ser realizada quando do pedido de aprovacao do projeto de arquitetura

junto ao 6rgdo municipal de urbanismo.

168



Convém ressaltar que a emissao da “Certiddo de Impacto Viario” terd prazo de validade,
prevalecendo ao longo do periodo estabelecido, desde que ndo ocorram mudancas

significativas na proposta desenvolvida e nas condigfes existentes.

Apresenta-se na Figura IV.5 0 esquema da sistematica da “Consulta Prévia”.

' 5
Empreendedor! Projetista

\

L J

il
Caso empreendimento

enguadrado como PGY

(== -
i Item IV.3

=

—T
(Consulta Prévia ao
Orgao Gestor do Sistema
\Wiario

’

Y

f

Obtengao da "Certidao
de Impacto Viario"

L.

-

-

¥
(Fedido de Aprovagdo do )
Projeto junto ao Orgao
\Municipal de Urbanismo )

Figura IV.5 - Esquema da Sistematica da “Consulta Prévia”

IV.5.2 - Etapa 2 : Andlise de Impacto Viario

De posse da “Certiddo de Impacto Viario”, o empreendedor estara apto a dar
prosseguimento ao processo de aprovacdo e desenvolver o projeto de arquitetura. O
desenvolvimento do projeto de arquitetura € amparado na Legislacdo de Uso e Ocupacéo

do Solo ditadas pelos Codigos de Obras e EdificacBes e nas Posturas Municipais.
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Compete ao 6rgdao municipal de urbanismo a responsabilidade pela aprovacdo do projeto
bem como a coordenacdo das exigéncias junto aos 6rgdos competentes quanto aos aspectos

legais, ambientais, historicos, hidroviarios, geotécnicos etc.

O 6rgao municipal de urbanismo, sempre que o projeto em andlise seja caracterizado como
PGV e apos a sua avaliacdo inicial, devera encaminha-lo ao 6rgdo municipal de gestdo do
sistema de trdfego para ser submetido a analise de impacto viario. Devera haver
flexibilidade na legislacdo para que o 6rgdo municipal de urbanismo tenha autonomia para
encaminhar ao 6rgdo responsavel pela gestdo do sistema viario projeto que, mesmo nao se

enguadrando nos parametros pré estabelecidos, possa vir a se constituir em PGV.

Conforme apresentado no Item 1V.4, os empreendimentos, quando identificados como
PGV, deverdo ser submetidos a analise de impacto viario para que seja detectada a

necessidade ou ndo da realizacdo de estudo de impacto viério.

A anélise de impacto viario, conforme apresentada no Item 1V.4, é estabelecida em funcéo
da previsdo da geracdo de viagens (adicional de viagens geradas no horério do pico) pela
implantacdo do empreendimento e o tipo de analise a ser desenvolvido apresentado de

forma esquemaética na Figura 1V.2.
Para esta analise sdo estipulados critérios e procedimentos que contemplam:

= Os impactos decorrentes da inadequacéo dos espacos da edificagéo;
= Os impactos decorrentes diretamente do aumento de veiculos e pedestres que

circulam pelas vias adjacentes e de acesso ao local.

Desta forma, para uma geracdo de viagens menor que 100 veiculos/ hora pico, a anélise
estabelece a exigéncia de pardmetros técnicos de projeto para atender as caracteristicas
geométricas necessarias a adequacdo dos espacos internos ao lote, conforme estabelecidos
no ltem IV.4.

Para uma geracdo de viagens maior que 100 veiculos/hora pico, a analise estabelece a
exigéncia de estudo de impacto viario para o qual foram estabelecidos procedimentos,

conforme estabelecidos no Item IV .4.
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Devera ser competéncia do érgdo responsavel pelo gerenciamento do sistema de trafego na
cidade deliberar quanto a necessidade da exigéncia deste estudo ou apenas o
estabelecimento dos parametros técnicos de projeto a ser atendido. Nas andlises do estudo
de impacto viario deverdo ser perfeitamente avaliados pelos érgdos competentes de
engenharia de trafego os elementos que tém influéncia direta na circulacdo das vias de
acesso e adjacentes ao polo, como as viagens produzidas pelo PGV, que estdo diretamente

ligadas a atividade desempenhada, conforme estabelecidos no Item 1V 4.

Nesta analise serdo feitas as adequacOes necessarias a aprovacdo do projeto, conforme as
diretrizes apresentadas no Item 1V.4 e emitida a “Certiddo de Diretrizes”, documento aonde

constara as exigéncias estabelecidas para a sua implantag&o.

O pedido de andlise de impacto viario devera ser encaminhado pelo empreendedor e

constar de:

= requerimento assinado pelo proprietario do empreendimento (conforme padrédo
estabelecido);

= formulario de coleta de dados do empreendimento e as informacgdes para a
realizacdo dos estudos de anélise de impacto (conforme padréo estabelecido);

= desenhos do projeto de arquitetura, encaminhado anteriormente ao 6rgao municipal

de urbanismo.

Nesta andlise, em fungdo do porte do empreendimento, serd avaliada a necessidade da
elaboracéo de estudo de impacto viario, bem como exigida a incorporacdo dos pardmetros
de projetos com base na “Certiddo de Impacto Viario”, anteriormente concedida, bem como
as adequacdes viarias pertinentes ao projeto de arquitetura ora apresentado. O prazo
estabelecido para o pronunciamento das exigéncias devera ser pré-estabelecido, devendo as

mesmas ser repassadas ao empreendedor dentro deste prazo, conforme a legislagéo vigente.

O estudo de impacto viario, quando requerido, deve ser contratado pelo empreendedor,
realizado por consultores especialistas na area de trafego e transportes devidamente
registrados, selecionados pelo empreendedor, em um prazo pré-estabelecido. Compete ao

orgdo publico gestor fornecer as orientagfes para a realizacdo dos estudos de anélise de
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impacto. A responsabilidade e o 6nus da realizagdo dos estudos de impacto viario deverdo

ser do empreendedor.

Segundo o ITE (2005), o estudo de impacto viario deve ser elaborado por profissional
qualificado, com experiéncia em transporte, devendo o trabalho apresentado ser revisado e
aprovado por profissional responsavel pelo sistema local, ou seja, a agéncia municipal

regional ou estadual com jurisdicdo sobre a area em questao .

Os estudos desenvolvidos deverdo ser submetidos pelo empreendedor ao 6rgdo publico
responsavel pela gestdo do sistema vidrio que encaminhara ao engenheiro de trafego
encarregado da andlise, que devera apresentar as conclusdes em um prazo maximo pré-
estabelecido. O responsavel pela analise podera envolver outros profissionais
especializados em operacdo de trafego, sinalizacdo e projetos bem como consultar 6rgdos

operadores do sistema de trafego e concessionarias.

Outra forma que poderd ser estabelecida é a analise podendo ser feita por Comissdo
Multidisciplinar, integrada por representantes de diferentes departamentos, com a avaliagdo

feita por cada um dos técnicos, dentro da sua especialidade.

No caso em que sejam feitas observacOes ao estudo, as mesmas deverdo ser apresentadas
de uma unica vez, por escrito, ao requerente responsavel pelo estudo, tendo este prazo pré-

estabelecido para dar resposta as observacGes formuladas.

Uma vez apresentadas as correcdes as observacdes formuladas, o 6rgdo de gestdo de
trafego tera prazo previamente estipulado para a aprovacédo ou o embargo do estudo. Neste
estudo sdo estabelecidas as diretrizes para a implantacdo do projeto com as medidas de
mitigacdo propostas, que serdo apresentadas ao empreendedor. Com ele sdo negociados 0s

custos inerentes a implantacao das medidas de mitigacao propostas pelo poder publico.

E sabido que um empreendedor ao planejar a implantacdo de um polo precisa previamente
se certificar sobre a infra-estrutura local, com relacdo a alguns aspectos como
abastecimento de agua, esgoto e luz. Caso esta infra-estrutura ndo atenda as necessidades

do empreendimento, tera 0 mesmo que arcar com 0s custos desta. Quanto aos aspectos

172



viarios, sdo na maioria das vezes esquecidos, cabendo ao poder publico o 6nus das

interferéncias negativas causadas pelo polo (Cunha, 2000).

Sugere-se que o empreendedor deva ser o responsavel pelo 6nus da execucdo de obras e
servicos no sistema viario que venham a ser exigidos pelo 6rgao gestor do sistema viario,
como medidas mitigadoras de impactos negativos. Como exemplo, pode-se citar a a Lei n

10505, de 04 de maio de 1988, que em S&o Paulo regulamenta 0“Onus do Empreendedor”.

Face ao exposto devera ser instituida a figura do “Onus do Empreendedor”, que estabelece
exigéncias e dispbe quanto as obrigacdes a serem cumpridas relacionadas as adequacdes
viarias e servicos de sinalizacdo estipuladas na analise de impacto viario. Sdo debitados ao
empresario responsavel pelo empreendimento, como um contrato de responsabilidade entre
as partes, os custos das obras e servicos necessarios a adaptacdo do sistema viario a
demanda gerada pelo PGV, como contrapartida pelos beneficios que lhe rendera o

empreendimento.

A formalizacdo destes entendimentos devera ser feita através da “Certiddo de Diretrizes”,
em que sdo indicadas a abrangéncia das interven¢des bem como as mudancgas no sistema

viario através de fixacdo de melhorias.

A “Certiddo de Diretrizes” sera fornecida ao requerente e devera ser incorporada pelo
empreendedor/ projetista ao processo de licenca de construcdo junto ao érgdo municipal de
urbanismo, responsavel pela concessdo desta. A “Certiddo de Diretrizes” é documento
indispensavel a liberacdo da licenca de obra do empreendimento. Deverdo ainda ser
anexadas ao processo as copias do projeto anteriormente visadas pelo 6rgdo municipal do

sistema viario.

Apresenta-se na Figura IV.6 0 esquema da sistematica da “Analise de Impacto Viario”.
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Figura IV.6 - Esquema da Sistematica da “Anélise de Impacto Viario”

IV.5.3 - Etapa 3 : Execuc¢do das Melhorias

Com a concessdo da licenga de construgdo feita pelo érgdo municipal de urbanismo, as
intervencdes viarias estabelecidas na “Certidao de Diretrizes” deverdo ser executadas pelo
requerente e serdo supervisionadas e fiscalizadas pelo 6érgdo municipal de gestdo de obras

viarias, responsavel pelo acompanhamento da execucdo das modificacdes.

O orgdo gestor do sistema viario devera ser o responsavel pela aprovacao dos projetos de

geometria viaria e de sinalizac&o viaria, fornecendo as especificagdes técnicas necessarias.
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O orgdo gestor de obras viarias devera ser o responsavel pela autorizacdo e liberacdo da
licenca especifica para as obras de intervencdo viaria, realizadas fora dos limites do

empreendimento, por se tratar de obra em area publica.

O 6rgdo gestor de obras viarias devera ser ainda o responsavel pela aprovagdo dos projetos

de pavimentacdo e drenagem, face aos conhecimentos especificos.

Deverdo ser definidos os procedimentos de aprovacdo do projeto viario embasados nas
exigéncias estabelecidas na “Certiddao de Diretrizes”, que devera estar acompanhada do

projeto executivo devidamente visado pelo érgdo responsavel pelo sistema viario.

O pedido para a execucgdo das obras devera ser encaminhado pelo empreendedor e constar
de:

= requerimento assinado pelo proprietario do empreendimento ( conforme padrdo
estabelecido);

= termo de compromisso quanto as obrigacdes a serem cumpridas ( Onus do
Empreendedor);

= estabelecimento do responsavel técnico responsavel pela execucdo da obra
devidamente qualificado junto ao 6rgédo fiscalizador;

= desenhos do projeto de arquitetura, com as exigéncias feitas, devidamente

rubricados pelo técnico responsavel pelas analises viarias.

As obras de adequacdo do sistema viario deverdo ser executadas em consonancia com as
obras do empreendimento, dentro do prazo estabelecido para a conclusdo da obra da

edificacao.

Apos a conclusdo da obra, o 6rgdo gestor do sistema viario devera efetuar vistoria para
verificar se foram atendidas todas as exigéncias de projeto comunicando ao 0rgao gestor de
obras viarias a possivel liberacdo do aceite da obra. Deverao ser estabelecidas multas para

0 ndo cumprimento das exigéncias de projeto feitas e ndo realizadas no prazo estabelecido.
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O “Habite-se” ao empreendimento fica condicionado a realizacdo integral das mesmas,
feito através do “Termo de Aceitacdo de Obra Viaria em PGV” emitido pelo 6rgao

responsavel pela gestdo de obras viarias.

O “Termo de Aceitagdo de Obra Viaria em PGV” é documento necessario e indispensavel
para a liberacdo do “Habite-se” e devera ser incorporado ao processo de aprovacao do
projeto de arquitetura junto ao 6érgdo municipal de urbanismo, responsavel pela concessao
deste.

Apresenta-se na Figura IV.7 0 esquema da sistematica da Execucédo das Melhorias.
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Figura IV.7 - Esquema da Sistematica da “Execucdo das Melhorias”
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IV.5.4 - Considerac6es Complementares

Identifica-se na revisdo bibliografica que na cidade de Sdo Paulo as analises de PGV’s séo
realizadas pelo 6érgdo municipal responsavel pela gestdo do sistema viario, sendo
regulamentada a “Taxa de Autuacdo de Processo” bem como a “Taxa de Estudos para
Fixacdo de Diretrizes”, emitidas em favor do 6rgao que responde pelas analises do projeto.
A Lei Municipal n.° 10.506, de 04 de maio de 1988, regulamenta e dispde sobre o pedido e
0 pagamento pelo empreendedor desta “Taxa de Estudos para Fixacdo de Diretrizes”
estipulada em funcdo da relacdo com o nimero de vagas de estacionamento estabelecidas

no projeto de arquitetura.

Da mesma forma, nas avaliagOes relativas ao meio ambiente, a Resolugdo CONAMA n°
237/97 prevé que o custo da analise para a obtencdo da licenca devera ser estabelecido por
dispositivo legal, visando ao ressarcimento, pelo empreendedor, das despesas realizadas

pelo 6rgdo competente.

A pertinéncia quanto ao estabelecimento e regulamentacdo dessas taxas para este Modelo
de Referéncia deverdo ser criteriosamente avaliadas ja que as analises e 0s estudos
propostos envolvem a participacdo ndo s6 dos agentes dos 6rgdos publicos do sistema
viario quanto, caso requerido o estudo de impacto viario, consultores especialistas na area

de trafego e transportes.

No que diz respeito ao conhecimento, é fundamental que o processo de aprovacdo dos
projetos seja sistematizado e concebido segundo um ambiente de transparéncia e de
estimulo a participacdo qualificada dos distintos atores envolvidos, os empreendedores, a

administracdo publica e a comunidade (Rede Ibero-americana de Estudo em PGV, 2008).

Na aprovacdo de projetos que produzam um maior impacto no sistema viario, o orgao
municipal responsavel pela gestdo do sistema viario deverd fazer ouvir a comunidade
através da realizacdo de audiéncias publicas com a sociedade civil, que tera a oportunidade
de se informar sobre os projetos destes empreendimentos e seus possiveis impactos. Tal
procedimento deverd ser feito conforme entendimentos previos realizados com o 6rgéo

municipal de urbanismo, responsével pela coordenagéo e aprovacdo dos projetos.
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Da mesma forma , os projetos de maior impacto poderao ficar sujeitos a analises por parte
dos orgaos municipais de meio ambiente, responsaveis pela politica ambiental, conforme
entendimentos prévios realizados com o 6rgdo municipal de urbanismo, responsavel pela

coordenacao e aprovacao dos projetos.

Identifica-se na revisdo bibliografica que na cidade de Sdo Paulo, conforme o Decreto
Municipal n° 32.329/92, caracteriza-se os “Empreendimentos de Impacto Ambiental e
Urbano” como edificacdo permanente que pelo seu porte possa interferir com a estrutura
ambiental e wurbana do entorno. Para tal deverdo ser apresentadas medidas
compatibilizadoras do empreendimento com a vizinhanca, relativas a paisagem urbana,

rede de servigos publicos e infra-estrutura urbana.

Conforme o estabelecido no Item 1V.4, a caracterizagdo dos projetos estabelecidos como de
grande magnitude ndo faz parte do escopo deste trabalho e o0s seus parametros de
dimensionamento deverao ser objeto de pesquisa complementar. Dependendo da magnitude
destes empreendimentos, considerando-se seu porte, sua localizagéo e o relevante interesse
coletivo, o poder pablico nas suas anélises também devera envolver a sociedade local, com

a participacao da comunidade exercendo a sua cidadania.

Com as audiéncias publicas, cria-se a oportunidade de que a populacdo emita suas
preocupacOes, opinides, necessidades etc., tornando-se parte integrante da decisdo final.
Dessa forma, os valores de interesse publico sdo conhecidos e entendidos pelo
empreendedor, pelos técnicos da comissao decisria, possibilitando que aspectos antes ndo
considerados passem a ser a partir destas audiéncias. Nesse processo decisorio, 0s

interesses coletivos e difusos devem prevalecer diante dos privados e individuais.

Portanto, a participacdo da comunidade ndo se limita a informéa-la sobre o projeto, mas
também receber suas reagdes quanto ao projeto, conhecer suas preocupagdes e

necessidades, seus valores, bem como sugestdes de melhorias para a atividade proposta.

Pode-se exemplificar que na cidade de Recife, para a instalagdo de empreendimentos de
impacto, os moradores dos lotes circundantes, confinantes e defrontantes sdo

necessariamente cientificados, através de publicacdo em Diario Oficial ou jornal de grande
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circulacdo, as custas do requerente, e podem apresentar, no prazo de 15 (quinze) dias,
impugnacéo devidamente fundamentada a ser apreciada obrigatoriamente pela Comissao de
Controle Urbano - CCU. A CCU ¢ vinculada a Secretaria Municipal de Planejamento
Urbano e Ambiental, como 6rgdo consultivo de composicdo paritéria entre representantes
do poder publico e da sociedade civil, sendo composta por 12 membros. A Comissao se
retne a cada 15 (quinze) dias para deliberar sobre os assuntos de sua competéncia, entre

eles a aprovacao de empreendimentos de impacto (Moraes, 2008).

Quanto a execucdo de melhorias identificamos em S&o Paulo a Lei Municipal n® 10.506, de
04 de maio de 1988, estabelece procedimentos para a realizagdo de obras e servicos para

minimizar 0s impactos negativos no sistema vidrio.

A proposta da sistematica de tramitacdo para a aprovacao de projetos caracterizados como

PGV’s é apresentada de forma global e esquematica na Figura IV.8.
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IV.6 - Consulta a Especialistas

A metodologia do trabalho estabelece que as Etapas do Processo e Competéncias do
Modelo de Referéncia seja submetido, em forma de consulta, a apreciacdo e a analise
critica de técnicos especialistas na area de legislacdo urbana e licenciamento de obras,

sistema Viério e transportes, e avaliadas as suas recomendacdes (ver Item 1.5).

Segundo Malhotra (2006), uma concepgdo de pesquisa é formulada depois que o problema
ja foi definido e a abordagem desenvolvida, sendo indicado o uso da pesquisa exploratéria
nesse processo. Trata-se de pesquisa qualitativa, cuja metodologia é baseada em amostras
pequenas, com o propdsito de ajudar a compreender o problema enfrentado e seu contexto.
A pesquisa exploratoria é usada em casos nos quais € necessario definir o problema com
maior precisao, identificar cursos relevantes de acdo ou obter dados adicionais antes de

desenvolver uma abordagem mais profunda do problema.

As informacdes necessérias sdo definidas apenas de forma muito ampla neste estagio,
sendo a amostra simples e ndo representativa e a analise dos dados primarios qualitativa. O
processo de pesquisa adotado € flexivel e ndo-estruturado, podendo o seu método consistir

em entrevistas pessoais com especialistas do setor (Malhotra, 2006).

O procedimento utilizado na pesquisa serd a abordagem direta, tipo de pesquisa em que 0s
objetivos do projeto sdo revelados ao respondente ou ficam evidentes pela prépria natureza
da entrevista. As técnicas de abordagem direta mais importantes sdo os grupos de foco e as
entrevistas em profundidade. O grupo de foco € uma entrevista realizada por um moderador
treinado, com um pequeno grupo de entrevistados. Ainda de acordo com Malhotra (2006),
um grupo de foco deve envolver de 8 a 12 membros. As entrevistas em profundidade séo
realizadas individualmente, em que um Unico respondente € testado por um entrevistador

altamente treinado.

No caso desta pesquisa, face ao pouco tempo disponivel para a sua realizagdo, optou-se,
como forma para a realizagdo da pesquisa, pela consulta aos especialistas, antecipadamente
pré-qualificados. O procedimento sera feito através do encaminhamento do Item V.5 do

Modelo de Referéncia, Etapas do Processo e Competéncias e de pesquisa estruturada em
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trés modulos abordando aspectos relevantes a serem considerados nas apreciacfes e

analises.

Na técnica da amostragem foi estabelecida a ndo probabilistica, por julgamento, na qual a
selecdo ndo ¢ aleatoria, confiando no julgamento pessoal do pesquisador. No processo de
elaboracdo da amostragem foi definida como populagéo-alvo especialistas que possuem 0
conhecimento procurado e que podem contribuir de maneira significativa com o modelo.
Na determinac¢do do tamanho da amostra foi estabelecido o encaminhamento da pesquisa a

8 especialistas, parametro minimo estabelecido para um grupo de foco.
Foram assim selecionados por &rea de atuag&o:

= Quatro especialistas da Secretaria Municipal de Transportes- SMTR/CET-RIO,
técnicos de trafego responsaveis pela analise de projetos quanto aos impactos no
sistema Viério;

= Dois especialistas da Secretaria Municipal de Urbanismo- SMU/RJ, arquitetos que
atuam na éarea de aprovacao de projetos urbanos;

= Dois especialistas da iniciativa privada, engenheiros consultores de trafego, que

atuam na area de desenvolvimento de projetos no RJ.

Houve a preocupacdo de limitar a entrevista aos técnicos com atuacdo profissional na

cidade do Rio de Janeiro, ja que o Estudo de Caso sera nela desenvolvido.

Dessa forma, foi elaborada a consulta aos especialistas, estruturada em trés Mddulos,
constando de:
= Moddulo 1 - questionario com 8 questfes abordando aspectos relevantes aos
procedimentos propostos e as etapas estabelecidas para a sistematica de aprovagdo
de projetos, respondidas através de texto;
= Mddulo 2 - quadro com 10 topicos relativos aos procedimentos e ao ferramental,
pertinentes as propostas apresentadas, para avaliagdo quanto as abordagens feitas no
qual devera ser estabelecida pontuacdo que pode variar de 1 a 5 de acordo com a
expectativa quanto ao atendimento do assunto, sendo 1 para o pior e 5 para o

melhor;
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»= Moddulo 3 - quadro comparativo com 8 tdpicos relativos aos atributos, pertinentes ao
assunto, para avaliacdo quanto a Situacdo Atual (caso do Rio de Janeiro) e a
Situacdo Proposta no Modelo de Referéncia, quanto a expectativa ao atendimento
do assunto, no qual devera ser estabelecida pontuacdo que pode variar de 1 a 5
tanto para a situacdo atual quanto para a situacdo proposta, sendo 1 para o pior e 5

para o melhor.

Como proposto no Item 1.5, as informagdes obtidas nos Modulos 1 e 2 tém como objetivo o

aperfeicoamento da proposta do Modelo de Referéncia desenvolvido.

No Modulo 3, as informacBes obtidas tem como objetivo uma analise comparativa da
proposta do Modelo de Referéncia desenvolvido com a situacdo hoje estabelecida na cidade
do Rio de Janeiro, sendo utilizadas no Estudo de Caso (Capitulo V). A vivéncia
profissional dos especialistas quanto a aprovacdo de PGV’s na cidade do Rio de Janeiro

sera de primordial importancia para a expectativa ao atendimento do assunto.
O material encaminhado aos especialistas esta inserido no Anexo VI deste trabalho.

IV.7 - O Modelo de Sistematica Proposto
IV.7.1 - Considerac0es Iniciais

Conforme definidas no Item 1.5, as Etapas do Processo e Competéncias do Modelo de
Referéncia, Item 1V.5, foram submetidas a apreciacdo e a analise critica de técnicos
especialistas da area de aprovacdo de projetos caracterizados como PGV'’s, seguindo

concepcao da pesquisa apresentada no Item IV.6.

Desta forma, para o estabelecimento do Modelo de Sisteméatica Proposto, foram
incorporadas as propostas apresentadas nos ltens 1V.2 — Dispositivos Legais e
Institucionais, 1V.3 — Caracterizacdo e identificacdo de PGV, IV.4 - Critérios e
Procedimentos para a Analise e Estudos de Impactos e, quanto ao Item IV.5 — Etapas do
Processo e Competéncias, feitas as adequacdes conforme as avaliagdes dos especialistas as

questdes formuladas.
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Houve uma preocupacdo, na selecdo dos técnicos, em mesclar especialistas com diferentes
interesses, sejam os responsaveis pelas analises focados nos beneficios do sistema viario ou
nos beneficios do uso do solo, sejam os consultores que buscam a agilidade na aprovacéo

de seus projetos.

Passa-se a analisar o material da pesquisa, quanto aos aspectos levantados e as propostas

apresentadas.

IV.7.2 - A Avaliacdo da Pesquisa

Inicialmente, apresentar-se-4 a avaliacdo quanto ao Mddulo 1 da pesquisa, questionario
abordando aspectos relevantes aos procedimentos propostos e as etapas estabelecidas para a
sistematica de aprovacdo de projetos. No Mddulo 2 da pesquisa, topicos relativos as
abordagens feitas ao longo do Item IV.5, apresentam-se as analises pertinentes as

propostas apresentadas.

Conforme mencionado no Item 1V.6, buscou-se a selecdo de especialistas por tipo de
atividade exercida e &rea de atuacdo, ou seja, técnicos responsaveis pela analise de projetos
do sistema viario, técnicos responsaveis pela analise de projetos urbanos e técnicos
consultores na area de trafego, responsaveis pelo desenvolvimento de projetos de geometria
e sistema viario. Houve grande preocupacao na selecdo dos especialistas para a pesquisa,

todos eles comprovadamente atuando efetivamente no assunto pertinente a pesquisa.

A anélise da pesquisa sera feita inicialmente agregando-se todas as informagdes e sugestes
apresentadas e, num segundo estdgio, procurando-se separar e avaliar as sugestdes

apresentadas por tipo de area de atuacdo de cada especialista, agrupando-as desta forma.

Passa-se a analisar o resultado da pesquisa quanto aos procedimentos de sistematicas

propostas para o0 Modelo de Referéncia, constantes do Mdédulo 1.

Quanto a sistematica da “Consulta Prévia” (Item IV.5.1), h& uma convergéncia dos técnicos

do sistema viario favoraveis quanto ao estabelecimento da sistematica. Em contraponto os
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técnico do uso do solo e os técnicos consultores se mostraram discordantes entre si quanto

as suas opinides.

Os técnicos de trafego responsaveis pela analise de impactos no sistema viario sdo
favoraveis a inclusdo desta etapa no processo de aprovacdo pois “ela ajuda ao
empreendedor gque desconheca algum procedimento e ao técnico que ira analisar, pois 0s
projetos serdo encaminhados dentro dos parametros necessarios para a analise e futura
aprovacdo”, fazendo como unica ressalva a preocupa¢do com um maior tempo de anélise e

espera dos procedimentos.

Ja os técnicos que atuam na area de aprovacdo de projetos urbanos acham a “proposta
importante como passo inicial no ambito do 6rgdo responsavel pelo sistema viario”
servindo para dirimir duvidas a respeito da aplicacdo da legislacdo . Um deles, porém, se
mostra preocupado ja que a condicdo de “inadequado considerado pelo 6rgdo do sistema
viario para um empreendimento caracterizado como PGV ndo podera impedir a sua
concessdo de licenca pelo 6rgéo do urbanismo cujo uso esteja previsto na legislagdo vigente

de uso e ocupacéo do solo”. Seria preciso respaldo legal para fundamentar a negativa.

Os consultores de trafego, que atuam na area de desenvolvimento de projetos divergiram na
opinido, ou de forma contraria “achando desnecessario por ser mais uma etapa de
burocracia sem efetividade”, ou de forma satisfatéria “como uma forma de reducdo de

desenvolvimento de alternativas de projeto”.

Quanto a sistematica para a obtencdo da “Certiddo de Diretrizes” ( Item 1V.5.2) ha uma
convergéncia dos técnicos do sistema viario, do técnico do uso do solo e dos técnicos

consultores favoraveis quanto ao estabelecimento da sistematica.

Os técnicos de trafego responsaveis pela analise de impactos no sistema viario sdo
favoraveis a inclusdo desta etapa no processo de aprovagdo. Sugerem que, Nno
estabelecimento dos procedimentos de analise, sejam revistos 0os modelos de geracdo de
viagens usualmente utilizados bem como que os estudos para a estipulagdo do nimero de
vagas de automoveis vinculadas sejam melhor avaliados, inclusive com a proposta da

transferéncia para outros modais.
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Os técnicos que atuam na area de aprovacgdo de projetos urbanos sugerem que a “Certiddo
de Diretrizes” possa ser uma boa medida para substituir a documentacdo apresentada
atualmente junto ao 6rgdo municipal do urbanismo no processo de licenciamento (parecer e
projeto visado pelo 6rgdo responsavel pelo sistema viario), provavelmente gerando uma

padronizacdo das exigéncias.

Os consultores de trafego, que atuam na area de desenvolvimento de projetos concordaram
com a sistematica e a transparéncia do processo, que deixa bem claro ser do empreendedor
a tarefa dos estudos de impacto. Concordam com a criagdo de “Comissdo Multidisciplinar”
- atuando de forma permanente - agilizando a tramitacdo dos processos entre 0s Orgéos

envolvidos.

Quanto a sistematica para a obtencdo da “Execucdo de Melhorias” ( Item 1V.5.3), ha uma
convergéncia dos técnicos do sistema viario, do técnico do uso do solo e dos técnicos

consultores favoraveis quanto ao estabelecimento da sistematica.

Os técnicos de trafego responsaveis pela analise de impactos no sistema viario acharam
que a proposta da sistematica atende as necessidades, organizando os procedimentos.
Sugerem que na definicdo dos procedimentos sejam considerados ndo s6 melhorias viarias

mas também intervenc¢des nos transportes pablicos.

Os técnicos que atuam na area de aprovacdo de projetos urbanos concorda com 0S
procedimentos estabelecidos para a “Execucdo de Melhorias”, mencionando que as fases
para a execucdo das melhorias e obtencdo do “Termo de Aceitacdo”estdo compativeis com

0 andamento do processo na Secretaria Municipal de Urbanismo- SMU.

Os consultores de trafego, que atuam na area de desenvolvimento de projetos levantaram
dois aspectos quanto aos procedimentos propostos, embasados nas aprovagdes que se

realizam no municipio do Rio de Janeiro, onde atuam:

» a necessidade da participacdo do 6rgdo gestor de obras viarias na aprovacdo do
projeto de geometria viaria, conforme o procedimento atualmente estabelecido;
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= anecessidade de aprovacdo de projeto de sinalizacdo viaria junto ao érgdo gestor de
obras viarias na oportunidade do pedido de licenca para a realizacdo da intervencao

prevista.

Apresenta-se uma panoramica da pesquisa, com as avaliagdes feitas pelos técnicos
especialistas, relativa as sistematicas propostas para 0 Modelo de Referéncia, conforme o

Quadro V.1 — Panoramica da Pesquisa.
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PANORAMICA DA PESQUISA DO MODELO DE REFERENCIA

Sistematica da

Sistematica da

Sistematica da

iﬁipsigl "_Consulta Prévia" "_Certidéo de Diretrizes"|" Execu_gao c!e
(item 1V.5.1) (item 1V.5.2) Melhorias" (item 1V.5.3)
Favoravel, devendo Favoravel Favoravel
haver preocupagdo com
1 o maior tempo
dispendido nas analises
Favoravel, pois ird Favoravel Favoravel
reduzir desgastes entre
2 2 los técnicos das analises
:‘>E e 0s empreendedores
o Favoravel, ajudando Favoravel Favoravel, pois organiza
% 5 [20s empreendedores e 0s procedimentos
k% aos técnicos das
n analises
Favoravel, facilitando o [Favoravel, havendo Favoravel, sugerindo que
empreendedor e as necessidade de revisdo |nos procedimentos
4 andlises dos técnicos |dos modelos de geracdo |sejam também
de viagens e do n° de consideradas melhorias
vagas exigidas nas no transporte publico
analises
N&o favoravel, apesar |Favoravel, considerando [Favoravel
de importante como boa medida para
o | B [passo inicial pelo 6rgdo [substituir documentacao
e do sistema viario necessaria junto ao
2 6rgéo do urbanismo
= Favoravel, permitindo  [Favoravel, Favoravel, compativel
? respostas ageis e provavelmente com o andamento do
= | 6 [dirimindo davidas padronizando as processo no 6rgao do
qguanto aplicacéo da exigéncias urbanismo
legislacao
N&o favoravel, Favoravel, dando Favoravel, sendo
desnecessario por ser |transparéncia ao necesséria participacao
o | [ |mais uma etapa sem  |processo de aprovacdo |do 6rgao gestor de obras
o efetividade na aprovacgao do projeto
= de geometria
7 Favoravel, como forma |Favoravel, definindoa |Favoravel
= de reducéo de competéncia de cada
O | g |[desenvolvimento de tarefa, concordando com
alternativas de projeto |a criacdo de "Comissao
Multidisciplinar"

Quadro V.1 - Panoramica da Analise das Sistematicas Propostas
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Dando continuidade as questdes formuladas no Mddulo 1, foram ainda avaliados aspectos
globais das “Etapas do Processo e Competéncias” (Item 1V.5) quanto aos seguintes

aspectos.

Nas avaliacdes feitas pelos especialistas, quanto a “interacdo entre as diferentes unidades
administrativas envolvidas”, ha uma convergéncia dos técnicos do sistema viario, do

técnico do uso do solo e dos técnicos consultores.

Os técnicos de trafego responsaveis pela analise de impactos no sistema viario nao viram
dificuldades nesta interacdo e avaliam que uma proposta bem elaborada envolve para a sua

viabilizagdo “um macro acordo entre os 6rgaos envolvidos”.

Os técnicos que atuam na area de aprovacdo de projetos urbanos ndo encontraram
dificuldades nesta interacdo e dizem que a proposta ora apresentada muito contribuira para
a definicdo de competéncias dos 6rgdos envolvidos. Atualmente quem fica com esse énus é
0 empreendedor, “que nem sempre recebe o esclarecimento suficiente para investir seus

recursos com seguranca”.

Os técnicos consultores afirmam que, de alguma forma, ja existe atualmente esta interagcdo
e identificam a etapa de execugdo de obra como a que atualmente apresenta maiores

dificuldades neste aspecto.

Quanto a “parte inicial do processo de aprovagdo passar a ser feita pelo 6rgéo responsavel
pela gestdo do sistema viario e a coordenacao do processo feita pelo 6rgao responsavel pelo
urbanismo”, hd uma convergéncia de idéias por parte dos técnicos do sistema viario, do

técnico do uso do solo e uma certa preocupacao dos técnicos consultores.

Os técnicos de trafego responsaveis pela analise de impactos no sistema viario sugerem que
deva haver uma participacdo mais efetiva do 6rgdo gestor do sistema viario, bem como um
consenso entre 0s 0Orgaos envolvidos. Sugerem que as andlises sejam feitas por um

colegiado que englobe todos os 6rgédos participantes do processo de aprovagdo dos projetos.

Os técnicos que atuam na area de aprovacao de projetos urbanos ndo véem dificuldades no

procedimento, sugerindo consenso nos procedimentos que estejam sendo adotados em cada
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um dos 6rgdos envolvidos nas analises. Um dos técnicos acha, inclusive, dispensavel a
juntada da “Certiddo de Impacto Viario” no processo de aprovacdo junto ao 6rgdo do
urbanismo, ja que ele ndo é o documento definitivo para a licen¢a, podendo-se aguardar a

anexacéo da “Certidao de Diretrizes”.

Ja quanto as avaliacOes feitas pelos consultores € sugerido que seja constituida “uma
comissdo permanente para que a tramitacdo de processos entre diferentes Orgdos nado

implique em atrasos motivados por questfes meramente burocraticas”.

Quanto a “sobreposicdo de competéncias na sistematica de aprovacdo apresentada, ha uma
convergéncia dos técnicos do sistema viario, do técnico do uso do solo e dos técnicos

consultores.

Tanto os técnicos de trafego responsaveis pela analise de impactos no sistema viario bem

como os técnicos consultores ndo identificaram problema nesta questéo.

Os técnicos que atuam na area de aprovacao de projetos urbanos prevéem que “em algum
momento tal questdo possa acontecer, o que poderia ser sanado promovendo interacao entre
0s Orgdos envolvidos, mediante reunides do grupo de trabalho responsavel pelas aprovagdes

em cada 6rgéo”.

Quanto a “falta de clareza e dificuldades na interacdo entre 6rgaos publicos e a iniciativa
privada/ empreendedores” , h& uma convergéncia na opinido dos técnicos do sistema vidrio.
Os técnicos do uso do solo e os técnicos consultores se mostraram reticentes nas suas

opinides.

Os técnicos de trafego responsaveis pela analise de impactos no sistema viario acham que
os procedimentos estdo claros, porém o “sistema de cartilha com o passo a passo ajuda a

identificar as melhores praticas para a atividade”.

Os técnicos que atuam na area de aprovacdo de projetos urbanos entendem que “este item
devera ser detalhado por ocasido de sua implantacdo, sendo consultados representantes dos

dois segmentos”.
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Os técnicos consultores se dividem nas opinides, um deles menciona que ainda ndo existem
regras definidas para fazer a avaliacdo e o0 outro aponta falta de clareza e prevé
dificuldades na interacdo entre Orgdos publicos e a iniciativa privada, sugerindo a
constituicdo de “Comissdo Permanente”, composta por membros indicados de cada 6rgéao
envolvido, para agilizar a obtencdo de informagfes indispensaveis ao andamento do

processo.

No Modulo 2 da pesquisa, apresentam-se 0s topicos relativos as abordagens, pertinentes as
propostas apresentadas para compor o Modelo de Referéncia. Os resultados foram
condensados e apresentados no Quadro 1V.1 — Comparativo da Analise do Modelo de
Referéncia , em que a pontuacdo varia de 1 a 5, de acordo com a expectativa quanto ao

atendimento do assunto, sendo 1 para o pior e 5 para o melhor.
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Sistematica da “Consultal
Prévia”(Item 1V.5.1)

Sisteméatica para “Certidao
de Diretrizes” (Item 1V.5.2)

Sistemética para Execucao
das Melhorias” (Item 1V.5.3)

Estabelecimento de
procedimento de sistematica|] 3 4 | 4 |3 3 5 4 4
de aprovacdo padronizado

Estudo de impacto viario
realizado pelo empreendedor

Andlise dos estudos de
impacto no sistema viario
feita por técnico do sistema
viario

Andlise dos estudos de
impacto no sistema viario
feita por comisséo
multidisciplinar

Estabelecimento do “Onus
do Empreendedor”

Estabelecimento de “Taxa de
Autuacdo” efou “Taxa de| 3 4 |3 |4 4 5 4 1
Estudos”

Realizacdo de audiéncias

publicas, nos casos em que| 5 4 4 4 4 3 1 1
se justifique

Quadro I1V.2 - Comparativo para a Andlise do Modelo de Referéncia
Na avaliagdo comparativa pode-se sintetizar as analises nas seguintes observacoes:

No tdpico ,1 a sistematica da “Consulta Prévia” vai ao encontro da opinido dos especialistas
do sistema viario, preocupa os especialistas do uso do solo e os especialistas consultores,
dividindo suas opinides. Pode-se observar uma pontuacdo bem equilibrada dada pelos
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técnicos do sistema viario, variando de 3 a 4. J& os especialistas do uso do solo, apresentam
pontuacdo variando entre 1 e 5. Da mesma forma os técnicos consultores se mostraram

discordantes em suas pontuacGes que variam entre 1 e 3.

No tépico 2, a sistemética da "Certiddo de Diretrizes” vai ao encontro da opinido dos
especialistas do sistema viario, bem como atende aos especialistas do uso do solo e aos
especialistas consultores. Pode-se observar uma pontuacdo maior dada pelos técnicos do
sistema viario, variando de 3 a 5. Tanto os especialistas do uso do solo quanto os técnicos

consultores estabeleceram uma pontuacéo equilibrada variando entre 3 e 4.

No topico 3, a sistematica da “Execucdo de Melhorias” vai ao encontro da opinido dos
especialistas do sistema viario bem como atende aos especialistas do uso do solo e dos
especialistas consultores. Estes abordam aspectos que deverdo ser incorporados a proposta,
conforme mencionado anteriormente. Pode-se observar uma pontuacao ligeiramente maior
dada pelos técnicos do sistema viario, variando de 3 a 5. Os especialistas do uso do solo e

os especialistas consultores estabeleceram uma pontuagédo variando igualmente de 3 a 5.

No topico 4, quanto ao “estabelecimento de um procedimento de sistematica de aprovacao
padronizado” a pontuacdo apresentada sugere uma anuéncia dos especialistas do sistema
viario, variando de 3 a 4, dos especialistas do uso do solo, com pontuacdo variando de 3 a

5, tendo ainda recebido boa pontuagdo dos técnicos consultores, de 4.

No topico 5, a proposta do “estudo de impacto viario sendo realizado pelo empreendedor”
obteve pontuagdo indicativa de concordancia com os procedimentos propostos dada por
todos os especialistas. Os especialistas do sistema viario apresentaram pontuacéo variando
de 3 a 5, os especialistas do uso do solo, pontuacdo variando de 4 a 5. Curioso observar que

foram os consultores quem atribuiram maior pontuacéo a proposta, de 5.

No tdpico 6, a proposta da “analise dos estudos de impacto no sistema viario sendo feita
por técnico do sistema viario” obteve pontuacdo indicativa de concordancia com o0s
procedimentos propostos dada por todos os especialistas, com excelente pontuacdo. Os
especialistas do sistema viario apresentaram pontuacdo variando de 4 a 5, os especialistas
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do uso do solo e os especialistas consultores, igualmente, atribuiram pontuacéo variando de
4a 5.

No topico 7, a “proposta da analise dos estudos de impacto no sistema viario sendo feita
por comissdo multidisciplinar” obteve pontuacdo indicativa de concordancia com o0s
procedimentos propostos dada pelos especialistas do sistema viario, variando de 4 a 5 e dos
especialistas do uso do solo, com pontuacdo de 5. J& entre os especialistas consultores,
houve uma discordancia quanto a pertinéncia do procedimento proposto, observada pela

pontuacéo divergente, de 1 a 5.

No tépico 8, a proposta do “estabelecimento do Onus do Empreendedor” foi bem aceita por
todos os especialistas, inclusive com pontuacdo representativa dada pelos técnicos
consultores. Os especialistas do sistema viario estabeleceram pontuacéo variando de 3a5e
0s especialistas do uso do solo, com pontuacao variando de 4 a 5. Curioso observar que 0s
especialistas consultores atribuiram pontuacdo a proposta variando de 4 a 5. Foi observada
pelos consultores a necessidade de se definir uma graduacdo para o estabelecimento de uma
metodologia ou de um critério que permita a delimitacdo da area de atuacdo para a

mitigacdo dos impactos, compativel com o tamanho do empreendimento e ao grau destes.

No topico 9, a proposta do “estabelecimento de Taxa de Autuagdo e/ou Taxa de Estudos”
recebeu pontuacdo favoravel tanto dos especialistas do sistema viario, variando de 3 a 4,
quanto dos especialistas do uso do solo, com pontuacao variando de 4 a 5. Os especialistas
consultores discordaram entre si, observada pela pontuacdo divergente, que variou de 1 a 4.
Ndo foi possivel detectar o motivo da divergéncia pois ndo foi justificado pelos

especialistas o porqué da baixa pontuacéo.

No topico 10, a “realizagdo de audiéncias publicas, nos casos em que se justifique” recebeu
pontuacdo favoravel tanto dos especialistas do sistema viario, variando de 4 a 5, quanto
dos especialistas do uso do solo, com pontuacdo de 3 a 4. Os especialistas consultores
foram bastante contrarios ao estabelecimento da mesma, atribuindo pontuacdo de 1. Da
mesma forma, ndo foi possivel detectar 0 motivo da divergéncia pois ndo foi justificado

pelos especialistas o0 porqué da baixa pontuacao.
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IV.7.2 - As Adequacdes ao Modelo de Referéncia

Feitas as avaliagfes dos dados fornecidos pela pesquisa junto aos especialistas, passa-se a
propor as adequacdes necessarias ao Modelo de Referéncia, quanto as Etapas do Processo e
Competéncias, Item IV.5, que irdo se constituir no Modelo de Sistematica Proposto. Foram
consideradas as intervenc@es propostas pelos especialistas e incorporadas as modificacfes

julgadas pertinentes dentro do contexto da analise.

Quanto a incorporacgéo da sistematica da “Consulta Prévia”(Item 1V.5.1), o estabelecimento
dos prazos pré-estipulados para o pronunciamento do 6rgao do sistema viario deverdo ser
minimizados, eliminando com isso um maior tempo de analise e espera dos procedimentos.

Para tal, torna-se fundamental a manutencéo de equipe técnica qualificada e suficiente.

Outro aspecto a ser ressaltado na “Consulta Prévia” é a impossibilidade do ¢érgéo
responsavel pelas analises viarias vetar a implantacdo de um empreendimento considerado
“inadequado” pelo seu uso/atividade para um determinado local, seja pela Hierarquizacéo
viéria ou pela sua localizacdo em AET- Area Especial de Trafego. O estabelecimento de tal
uso/atividade € previsto na legislacdo urbana vigente de uso e ocupac¢édo do solo, sendo tal
competéncia delegada ao 6rgdo responsavel pelas analises urbanas. Segundo o urbanismo
n&o pode haver uso inadequado que conflite com os usos e ocupacao previstos na legislacéo
urbana. Desta forma deverdo ser criadas restricdes e orientacbes para estas areas
especificas, sem contudo vetar o tipo de atividade prevista, visto que quaisquer negativas

carecem de respaldo legal.

Convém ressaltar que, apesar das restricbes existentes acima descritas, na etapa da
“Consulta Prévia” poder-se-4 permitir que algumas mudangas sejam requeridas e
readequacdes feitas na legislacdo urbana, em casos em que se considerem explicitamente e
com mais destaque os impactos e as restri¢ces viarias e dos transportes, ou ainda, caso
constatadas inadequacdes e incompatibilidade entre o uso do solo e o sistema viario em

determinado local.

Convém ainda reforcar a competéncia do orgao gestor do sistema viario em divulgar,

através de Manuais e Sites de Consulta, PGV, os parametros de identificacdo de PGV, o0s
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parametros restritivos quanto & Area Especial de Trafego (AET) ou a Hierarquia da Via, os
parametros técnicos geomeétricos de projeto bem como o quantitativo de vagas que serdo
exigidas quando da analise de impacto viario. O sucesso da sistematica da “Consulta
Prévia” esta diretamente vinculado ao conhecimento prévio das necessidades de projeto.
Estando as informacdes assimiladas pelos empreendedores e projetistas o procedimento da
“Consulta Prévia” podera evoluir para uma simples busca da “Certiddo de Impacto Viario”

junto ao 6rgéo gestor do sistema viario.

Quanto a sistematica para a obtencdo da “Certiddo de Diretrizes” (Item 1V.5.2), houve
concordancia para estipulacdo de uma previsdo de geracdo de viagens maior que 100
veiculos/ hora pico como exigéncia para a analise de estudo de impacto viario na aprovacao
de empreendimentos. Foi levantada a possibilidade de projetos impactantes com geragéo de
menos de 100 veiculos /hora pico e considerado que, nestes casos, devera haver adequacdes

ao perfil de cada cidade especificamente.

Faz-se necessario que os modelos de geracdo de viagens sejam atualizados periodicamente
e sejam compativeis com a nossa realidade. Sugere-se que, no estabelecimento dos
procedimentos de analise de impactos no sistema viario, sejam revistos os modelos de
geracdo de viagens usualmente utilizados bem como que os estudos para a estipulacdo do
namero de vagas de automoveis vinculadas sejam melhor avaliados, inclusive com a

proposta da transferéncia para outros modais.

Nas analises dos estudos de impacto deverdo ser estabelecidas, conforme a necessidade
apresentada, duas formas de anélise: ou por engenheiro de trafego responsavel, que podera
envolver, caso necessario, outros profissionais ou por comissdo multidisciplinar integrada
por representantes de varios departamentos, e feita a avaliagdo por cada um dos técnicos
dentro da sua especialidade. De qualquer forma a responsabilidade da analise sera sempre

competéncia do 6rgédo gestor do sistema viario.

Deverdo ainda ser melhores definidas as sistematicas de implementacdo do “Onus do
Empreendedor” através do estabelecimento de uma metodologia ou de um critério que
permita definir especificamente a delimitacdo da &rea de atuacdo para a mitigacdo dos

impactos, compativel com o tamanho do empreendimento e ao grau destes. Devera se
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buscar isolar os impactos efetivamente derivados da implantacdo do PGV e as respectivas

medidas requeridas.

Da mesma forma, as dificuldades que irdo surgir na interagdo entre os 6rgaos envolvidos
seja do sistema viario ou do uso do solo, deverdo ser detalhadas por ocasido de sua
implantacdo, sendo consultados representantes dos dois segmentos. Sugere-se a criacdo de
“Comissdo Permanente” de PGV’s com a intencdo de promover a interacdo entre 0s 0rgaos
envolvidos na aprovacdo dos projetos. Esta comisséo teria a incumbéncia de convocar,
sempre que necessario, mediante reunides de grupo de trabalho, os responsaveis pelas

analises e aprovacbes em cada Orgao.

Quanto a sistematica para a obtencdo da “Execucdo de Melhorias” (Item 1V.5.3) foi
incorporada a necessidade da participacdo do 6rgdo gestor de obras viarias na aprovacao
do projeto de geometria viaria, em parceria com o 6rgdo gestor do sistema viario. Foi ainda
estabelecida a necessidade de aprovacdo de projeto de sinalizacdo viaria junto ao 6rgéo
gestor de obras viarias, na oportunidade do pedido de licenca para a realizacdo da

intervencdo prevista.

Deverdo ainda ser estabelecidos procedimentos de incentivo a consultas as associacfes de
bairro, bem como a realizacdo de audiéncias publicas, sempre que justifique, como forma

de se obter o consenso nas aprovacdes dos empreendimentos caracterizados como PGV’s.

IVV.7.3 - Considerac0es Finais

Na andlise da pontuagdo dada pelos especialistas para a pesquisa se pode observar, com
bastante clareza, a distincdo dada no enfoque em funcdo das suas diferentes &reas de
atuacdo. Ou seja, uma mesma sistematica de procedimentos produz diferentes analises em

funcdo de diferentes pontos de vista e interesses dos seus envolvidos.

No Quadro IV.1 - Comparativo para a Analise do Modelo de Referéncia , a “Consulta
Prévia” junto ao 6rgao do sistema viario, topicol, é bem melhor aceita pelos especialistas
deste orgdo do que pelos especialistas do uso do solo e os consultores. Esta tendéncia se
reproduz, com menor intensidade, nos procedimentos da “Certiddo de Diretrizes” e da

“Execucdo de Melhorias”, topicos 2 e 3 respectivamente.
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Observou-se que 0s técnicos consultores sdo bastante favoraveis a que o estudo de impacto

seja realizado pelo empreendedor, conforme o tépico 5 do Quadro I1V.1.

Observou-se ainda que os técnicos do sistema viario e do uso do solo sdo bastante
favoraveis a realizacdo de audiéncias publicas, sempre que necessario, 0 que contraria 0s

interesses dos consultores, conforme o topico 10 do Quadro V.1

Assim sendo, pode-se dizer que é conveniente o estabelecimento de um procedimento de

sistematica de aprovacdo padronizado.
Convém observar a necessidade de se deixar uma elasticidade para resolver problemas néo

previstos na sistematica, ou que ndo venham a ser atendidos pela mesma , de modo a nédo se

ter um “engessamento” de alguma situacao especifica.
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V - ESTUDO DE CASO/ MUNICIPIO DO RIO DE JANEIRO

V.1 - Considerac0es Iniciais

O Plano de Trabalho estabelece que 0 Modelo de Sistematica Proposto devera ser adequado
as necessidades da cidade do Rio de Janeiro. Desta forma, embasado nas propostas do
Capitulo 1V e na andlise comparativa feita pelos especialistas no Modulo 3 da pesquisa,

apresenta-se o Estudo de Caso para o Rio de Janeiro.

No municipio do Rio de Janeiro falta regulamentacdo bem como legislacdo e normatizacéo.
Faz-se urgente a necessidade de se estabelecer, nesta cidade, uma legislacéo especifica a
implantacdo de Polos Geradores de Viagens com normas e parametros regulamentados e

estabelecidos para nortear os construtores e empreendedores.

O licenciamento ¢ feito com base na Legislacdo Urbana de Zoneamento, Uso do Solo e de
Edificacdes, em consonancia ao estabelecido pelo Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN, 2001).

Os instrumentos basicos de regulamentacdo se encontram defasados, tendo como exemplo
o Plano Diretor Decenal da Cidade do Rio de Janeiro, elaborado em 1993, que carece de
uma revisdo. Da mesma forma, o Codigo de Obras do Municipio do Rio e a normativa

contida no seu Decreto n° 322, de 03/03/1976 necessitam de adequacdes e atualizacdes.

N&o existe nenhum decreto, lei ou resolugdo que regule a analise de empreendimentos
caracterizados como PGV’s na cidade. ldentifica-se que as analises sdo realizadas, desde
1990, em comum acordo entre 0 6rgdo responsavel pela gestdo do uso e ocupacéo do solo,
representada pela Secretaria Municipal de Urbanismo — SMU e pelo 6rgao responsavel pela
gestdo do sistema de trafego, representada pela Secretaria Municipal de Transportes —
SMTR na figura da Companhia de Engenharia de Trafego — CET-RIO. Estas duas
secretarias trabalnham com o objetivo comum da melhoria das condigdes urbanisticas e

viarias da cidade, porém sem amparo legal.
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As atuais exigéncias se encontram aquém das necessidades de compatibilizar uso e
ocupacdo do solo x disponibilidade do sistema viario. Existe um conflito entre o que
estabelece a legislacdo urbanistica municipal e o que propde a analise feita pelos técnicos
do sistema viario. Tal fato exige que a SMTR/CET-RIO, 6rgao responsavel pela aprovacéo
dos projetos caracterizados como PGV, nas suas andlises, utilize parametros de
dimensionamento mais restritivos do que aqueles que a propria legislacdo atual estabelece,
gerando, na maioria das vezes, impasses com 0s empreendedores na aprovagdo dos seus
projetos. Os parametros utilizados, na maioria das vezes, baseiam-se em dados utilizados

pela CET-SP ou ainda obtidos das observacdes feitas em analises anteriores.

Como o0s projetistas no desenvolvimento de seus projetos se pautam nos parametros
definidos na legislacdo urbana municipal, o conflito entre o que é projetado e o que a CET-
RIO entende ser necessario ¢ patente (CET-RIO, 2003).

A legislacdo urbana é restrita aos aspectos de zoneamento e uso do solo ndo os vinculando
aos parametros utilizados na adequacdo do sistema viario. Segundo a CET-RIO (2003), as
leis de zoneamento ndo acompanharam as transformac@es socio-econémica e os padrdes de
consumo experimentados na cidade ao longo do tempo. Tal fato pode ser comprovado tanto
pelo aumento da taxa de motorizacdo em todo o municipio quanto pela tendéncia de
concentracdo de atividades em um mesmo local (shoppings, clinicas, escolas, restaurantes,

supermercados etc).

Deste modo, faz-se necessaria uma reestruturacdo na sistematica de analise bem como na
forma de encaminhamento entre os dois Orgdos envolvidos na aprovacdo dos

empreendimentos caracterizados como PGV’s.

V.2 - Andlise Comparativa/ Situacédo Atual no Rio de Janeiro x Situacdo Proposta

No Modulo 3 da pesquisa, conforme definido no Item IV.6, apresenta-se uma analise
comparativa entre a situagéo hoje estabelecida na cidade do Rio de Janeiro (situacdo atual)
e a proposta do Modelo de Referéncia desenvolvida (situacdo proposta). Os resultados

foram condensados e apresentados no Quadro V.2 — Comparativo da Analise Situacao
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Atual x Situacdo Proposta, com pontuacgéo variando de 1 a 5 de acordo com a expectativa

quanto ao atendimento do assunto, sendo 1 para o pior e 5 para 0 melhor.

No Quadro V.2 - Comparativo para a Anélise Situacdo Atual x Situacdo Proposta, para
facilitar as analises comparativas, foram utilizadas cores cuja graduacéo obedece a variagao
da pontuacdo dada entre a analise da situacao atual e da andlise da situacdo proposta. Ou,
melhor dizendo, quanto maior a diferenca da pontuacdo mais intensa é a colocagdo
estabelecida. Observa-se que todas as pontuacdes dadas na analise comparativa foram

favoréveis quanto ao estabelecimento do Modelo Proposto.
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Obijetividade dos Critérios estabelecidos na
aprovagéo

Defini¢do de competéncias, minimizando
superposicéo de atribuicbes

Transparéncia dos Procedimentos

Interatividade entre os érgdos (diferentes
competéncias) participantes da sistematica

Clareza ao empreendedor quanto ao
encaminhando do processo

Participacdo equilibrada dos atores
envolvidos (6rgdos publicos e iniciativa
privada)

Procedimento justo indo ao encontro do

interesse publico S

Envolvimento da sociedade, quando

necessario 4 3 3

Legenda: |:| Variagdo de um ponto - Variacdo de trés pontos

|:| Mesma pontuacao . Variacao de dois pontos . Variacao de quatro pontos

Quadro V.1 - Comparativo para a Analise Situacdo Atual x Situacdo Proposta
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Na avaliacdo comparativa pode-se sintetizar as analises nas seguintes observacoes:

No tépico 1, a objetividade dos critérios estabelecidos na aprovacdo, a pontuacao
comparativa estabelecida pelos especialistas indicou que a proposta do Modelo de
Referéncia apresenta uma contribuicdo bastante positiva. Na avaliagdo dos técnicos do
sistema viario, a pontuacao dada para a situacédo atual e a situacdo proposta variou de 1 a 2
pontos. E nos mostrada que a situacio atual apresenta uma inconsisténcia de critérios nas
defini¢bes das competéncias levando a uma falta de transparéncia nos procedimentos. Foi
observada, em complemento a situagdo proposta, a necessidade de adogao de cartilha com o
passo a passo dos procedimentos de aprovacao. Na avaliacdo dos técnicos do uso do solo, a
pontuacdo dada para a situacdo atual e a situacdo proposta variou de 3 pontos. Vé-se uma
excelente pontuagdo comparativa, enaltecendo a transparéncia dos critérios de andlise
adotados para o conhecimento, em beneficio dos projetistas. Na avaliacdo dos técnicos
consultores, a pontuacdo comparativa também foi bastante significativa quanto a situacéo
proposta, aumentando em 3 pontos, com a concordancia quanto ao estabelecimento do
parametro de 100 viagens/ hora pico como limite de analise. Mencionam ainda que o

procedimento proposto é bem objetivo, carecendo de maior detalhamento.

No topico 2, a definicdo de competéncias minimizando superposi¢do de atribuicdes, a
pontuacéo estabelecida pelos especialistas indicou que a proposta do Modelo de Referéncia
apresenta uma contribuicdo positiva. Na avaliacdo dos técnicos do sistema viario, a
pontuacdo dada para a situacdo atual e a situacdo proposta variou de 1 a 3 pontos. E
ressaltada como indispensavel a garantia de mudanca na legislacdo, garantindo uma
regulamentacdo especifica para PGV’s. Na avaliagdo dos técnicos do uso do solo, a
pontuacdo dada para a situacdo atual e a situacdo proposta variou de 1 ponto. Na avaliacéo
dos técnicos consultores, a pontuagdo comparativa tambeém foi bastante significativa quanto
a situacdo proposta, aumentando em 2 pontos. Nas observacdes feitas € dito que a situacao

atual é confusa.

No topico 3, a transparéncia dos procedimentos, a pontuacdo comparativa estabelecida
pelos especialistas indicou que a proposta do Modelo de Referéncia apresenta uma

contribuicdo bastante positiva. Na avaliacdo dos técnicos do sistema viario a pontuacéo
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dada para a situacdo atual e a situacdo proposta variou de 1 a 2 pontos. Na avaliacdo dos
técnicos do uso do solo a pontuacdo dada para a situacdo atual e a situacdo proposta foi
bastante significativa, variando de 3 pontos. Na avaliacdo dos técnicos consultores a
pontuacdo comparativa também foi bastante significativa quanto a situacdo proposta,

aumentando de 2 a 3 pontos.

No topico 4, a interatividade entre os érgdos (diferentes competéncias) envolvidos na
sistemética, a pontuacdo comparativa estabelecida pelos especialistas indicou que a
proposta do Modelo de Referéncia apresenta uma contribuicdo positiva. Na avaliacdo dos
técnicos do sistema viario, a pontuacdo dada para a situacdo atual e a situacdo proposta teve
uma variacdo bastante significativa, de 1 a 3 pontos. Para que seja garantida esta
interatividade, é necessario o estabelecimento de dispositivo legal, por exemplo, uma
resolugdo conjunta entre os 6rgdos envolvidos. Na avaliagdo dos técnicos do uso do solo a
pontuacdo dada para a situacdo atual e a situacdo proposta variou de 1 a 2 pontos. Os
técnicos consultores avaliaram uma variacdo de 2 pontos. Nas observacdes feitas pelos

técnicos consultores € dito que as competéncias na proposta estdo bem explicitas.

No topico 5, clareza ao empreendedor quanto o encaminhamento do processo, a pontuagao
comparativa estabelecida pelos especialistas indicou que a proposta do Modelo de
Referéncia apresenta uma contribuicdo bastante positiva. Na avaliagdo dos técnicos do
sistema viario, houve uma varia¢do na pontuacdo bastante consideravel, de 1 a 3 pontos,
sendo inclusive mantida uma pontuacdo de 5 tanto para a situacdo atual quanto para a
situacdo proposta. Mais uma vez foi explicitada a necessidade da elaboracdo de cartilha
explicando todos os passos do procedimento. Na avaliacdo dos técnicos do uso do solo, a
pontuacdo dada para a situacdo atual e a situagdo proposta variou de 1 a 2 pontos. Na
avaliacdo dos tecnicos consultores, a pontuacdo comparativa foi divergente quanto a

situacdo proposta, variando de 2 a 4 pontos.

No tdpico 6, participacdo equilibrada dos atores envolvidos (6rgdos publicos e iniciativa
privada), a pontuacdo comparativa estabelecida pelos especialistas, apesar de favoravel,
apresentou pequenos indices de satisfacdo. Pelos técnicos do sistema viario houve uma

igual variacdo na pontuacéo, de 1 ponto, sendo lembrada a necessidade de participagéo da
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Secretaria Municipal de Fazenda — SMF. Na avaliacdo dos técnicos do uso do solo, a
pontuacdo dada para a situacdo atual e a situagdo proposta variou de 1 a 2 pontos. Na
avaliacdo dos técnicos consultores, a pontuacdo comparativa foi divergente ora mantida a
pontuacdo estabelecida, ou aumentando em um ponto. Nas observacOes feitas pelos
técnicos consultores € mencionado que a participacdo € sempre desequilibrada ja que

compete ao empreendedor uma maior participacdo no processo de aprovacao.

No topico 7, procedimento justo, indo ao encontro do interesse publico, a pontuacdo
comparativa estabelecida pelos especialistas indicou que o Modelo de Referéncia apresenta
uma contribuicdo positiva. Na avaliacdo dos técnicos do sistema viario, houve uma
divergéncia na avaliacdo, dois especialistas mantiveram a pontuacdo da situacdo atual e
outros dois especialistas apresentaram variagdo na pontuacdo em 2 pontos. Foram 0s
técnicos do uso do solo o que demonstraram uma diferenca mais relevante na pontuacao
dada, 3 pontos, propondo que sejam efetivadas consultas as associacfes de moradores,
realizadas audiéncias publicas etc. Foram 0s técnicos consultores que apresentaram na
pontuacdo uma pequena diferenga, 1 ponto entre a situagdo atual e a situacdo proposta,

visto que ndo consideram a atual situacdo” injusta”.

No topico 8, o envolvimento da sociedade quando necessario, a pontuacdo comparativa
estabelecida pelos especialistas indicou que o Modelo de Referéncia apresenta uma
contribuicdo positiva, tendo os técnicos do sistema viario indicado uma variacdo de 1 a 3
pontos entre a situacdo atual e a situacdo proposta, informando que “a sociedade costuma
participar”. Os técnicos do uso do solo foram os que demonstraram uma diferenca mais
relevante na pontuacdo dada, variando de 3 a 4 pontos, sugerindo uma efetiva participagédo
da sociedade nos processos de decisdo. Os técnicos consultores foram divergentes na

pontuacdo, seja mantendo a pontuacao dada ou aumentando em 2 pontos.

Merecem destaques as analises feitas quanto a “Objetividade dos critérios estabelecidos na
aprovacdo”, tépico 1, bem como na “Transparéncia dos procedimentos”, tépico 3, a

pontuacdo dada pelos técnicos do uso do solo e pelos consultores foi bastante relevante.

205



Da mesma forma, na “Clareza ao empreendedor quanto ao encaminhamento do processo”,

topico 5, os consultores se mostraram bastante favoraveis a proposta apresentada.

Quanto as avaliages do “Procedimento justo indo ao encontro do interesse publico” e do
“Envolvimento da sociedade quando necessario”, tépicos 7 e 8 respectivamente, ambas

despertaram bastante interesse nos técnicos do uso do solo.

As diferengas mais significativas na pontuagdo foram observadas na “Objetividade dos
critérios estabelecidos na aprovacdo”, topico 1, na “Clareza ao empreendedor quanto ao
encaminhamento do processo”, topico 5 e no “Envolvimento da sociedade, quando

necessario”, topico 8.

As variagdes menos significativas foram detectadas na “Participacdo equilibrada dos atores
envolvidos (6rgdos publicos e iniciativa privada)”, topico 6.

V.3 - Estrutura Proposta

Quanto aos Dispositivos Legais e Institucionais, a forma como o municipio vem fazendo as

avaliacOes de PGV carece de uma sistematica legal de embasamento.

Devera ser criado “Grupo de Trabalho” com representantes da Secretaria Municipal de
Urbanismo — SMU e da Secretaria Municipal de Transportes — SMTR para que, num
periodo pré-estabelecido, apresentem um conjunto de medidas objetivando criar o

procedimento de sistematica de aprovacdo de PGV’s.
Estas medidas deverao englobar:

= modificacdo de procedimentos administrativos, aumentando e regulamentando a
intervencdo da administracdo municipal em relacdo a implantacdo de PGV'’s,
estabelecendo os procedimentos a cargo de cada 6rgéo;

= inclusdo de alteragdo e/ou revisdo na Lei de Zoneamento e no Cddigo de
Edificacbes com a inclusdo de pardmetros de dimensionamento de é&reas de

estacionamento, inclusive dimenséo de vagas, largura das vias de circulacdo interna,
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raios de giro, largura e declividade de rampas, dimensionamento de baias de onibus,

taxis, carga/ descarga, embarque/ desembarque etc.

Devera ser proposta a regulamentacdo especifica através da Lei de Avaliacdo de Impactos
no Sistema Viario e de Transportes e da Lei de Polos Geradores de Viagens, elaboradas
dentro do escopo ditado pela Secretaria Municipal de Transportes e encaminhadas a
Camara dos Vereadores para aprovacdo. Sugere-se a incorporacao das propostas elaboradas

no Modelo de Referéncia, conforme o Item 1V.2 deste trabalho.
Estas leis deverdo englobar:

= critérios quanto a caracterizacdo de PGV'’s;

= restricdes quanto a localizagdo de PGV’s em vias de pouca capacidade ou ja
saturadas;

= restricbes quanto a concentragdo de PGV’s em locais cujo impacto seja
significativo;

= estipulacdo de indices de projetos em funcdo do tipo de empreendimento, com
relacdo a quantidade de vagas exigidas para estacionamento, carga e descarga,
embarque e desembarque;

= exigéncias quanto a aprovagdo de “modificacdo de uso”, vinculando pardmetros

relacionados a fluidez de trafego, face as novas necessidades.

Quanto a caracterizacdo e identificacdo de PGV’s a CET-RIO, responsavel pela analises
dos projetos, devera propor novos critérios e parametros para a analise de PGV’s, ja que 0s
que vém sendo utilizados foram estabelecidos no ano de 1990 sofrendo alguma
modificacdo no ano de 1997, quando foram revistos os parametros de classificacdo de
atividades e a definicdo das vias especiais de trafego. Sugere-se a incorporacdo dos
parametros propostos na Tabela 1.2 deste trabalho, bem como as propostas do Modelo de

Referéncia, Item V.3 deste trabalho.

Com relacdo a quantidade de vagas exigidas para estacionamento, deve-se buscar uma
compatibilizagdo com a regulamentacdo dada pela Lei Federal n° 1.890/98, feitas as

devidas adequacdes necessarias.
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Da mesma forma nos projetos de reforma, mudancas de uso ou de atividade devera se
avaliar se é procedente estabelecer a vinculacdo de estacionamento em area do entorno
proximo. Pode-se citar como exemplo Sdo Paulo, em que a Lei Municipal n® 10.334/87 em
seu paragrafo 1° estabelece: “Nas reformas, com ou sem aumento de area construida, e nas
mudancas de uso ou de atividade, quando ndo houver disponibilidade de area no terreno
edificado, o espaco destinado a estacionamento de veiculos podera localizar-se em outro
imdvel, a distdncia méxima de 500,00 m (quinhentos metros), mediante sua vinculagdo a

edificacdo”.

Deverdo ser revistas ainda a hierarquizacdo viaria existente bem como estabelecidas as
AET- Areas Especiais de Trafego. Devera haver uma preocupacéo, nesta revisdo, quanto a
proposicdo de um Sistema Hierarquizado de Vias e das AET- Areas Especiais de Trafego
que estabelecam restricdes mas que, de forma alguma, comprometam o Zoneamento e Uso
do Solo regulamentado. N&o se pode perder de vista que 0 Zoneamento e Uso do Solo séo
atribuicbes do planejamento urbano reguladas pela Secretaria Municipal de Urbanismo
SMU e que se sobrepdem ao planejamento viario. Ou seja, a atividade que é permitida pelo
zoneamento ndo pode ser proibida de se instalar, devendo apenas se adequar ao

dimensionamento proposto pelas diretrizes do sistema viario.

Quanto aos procedimentos de analises de impacto viario de empreendimentos considerados
PGV’s atualmente realizadas pela SMTR/CET-RIO, segundo a CET-RIO (2007) se faz
necessaria a definicdo de Modelos de Geracdo de Viagens compativeis com a realidade e
periodicamente atualizados, delimitacio da Area de Influéncia, bem como uma
padronizacdo interna na apresentacdo das analises, inclusive com o estabelecimento de

prazos para as analises.

Desta forma, para o estabelecimento dos critérios e procedimentos para a analise e 0s
estudos de impacto se sugere uma padronizagéo, sistematizando procedimentos para as
avaliacOes e as analises conforme proposto no Modelo de Referéncia, Item IV. 4 deste
trabalho.
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Quanto as etapas do processo e competéncias, segundo o Grupo de Trabalho sobre Polos
Geradores de Viagens instituido na CET-RIO em 2006 e conclusdes apontadas em seu

relatorio de dezembro de 2007, séo tidas como necessérias:
1- a divulgacéo de informacdes ao publico externo, via Internet;
2- definigdes na tramitagdo dos processos no ambito da SMU;

3- definicdo internas ao 6rgdo através da sistematizacdo de procedimentos com unificacdo

de critérios para distribuicdo de processos, vistoria, analises e pareceres;
4- a estipulacéo de prazos, internos ao 0rgao, para a tramitacdo dos processos;

5- a participacdo do 6rgdo na concessdo do “habite-se”a fim de verificar o cumprimento das

exigéncias estabelecidas no parecer técnico;

6- imposicdo de multas para falta do cumprimento das exigéncias de execucdo das

intervencdes.

Verifica-se que as necessidades apontadas pela CET-RIO véo, em sua grande maioria, ao
encontro da proposta do Modelo de Referéncia, conforme o Item 1V. 5 deste trabalho, e que
tem como elemento primordial o estabelecimento de uma padronizacdo e sistematizacao de

procedimentos.

Deverdo ainda ser incorporadas as adequacdes feitas e apresentadas no Modelo Proposto,
conforme o Item IV.7.3 deste trabalho. Nestas adequagdes foram incorporadas a sistematica
de aprovacdo a necessidade de participacdo de outros érgdos, como exemplo a Secretaria

Municipal de Fazenda, responsavel pelo alvara das atividades.

V.4-Consideracdes Finais

Entende-se como prioridade o estabelecimento de um respaldo legal para a aprovacao de
empreendimentos caracterizados PGV’s através de elaboracdo de regulamentacédo

especifica e gestdes junto ao poder publico municipal para a sua efetivacéo.

209



Sugere-se que, ao invés de “Termo de Resolucdo Conjunta” acordado entre os 6rgdos
envolvidos, sejam os procedimentos de sistematica de aprovacgdo regulamentados atraves
de leis e decretos, ressaltando como indispensavel a garantia de mudanca na legislacao
garantindo uma regulamentacdo especifica para PGV’s. Tal proposta , feita desta forma,

torna-se imune as mudancas politicas existentes e que comprometem as ac¢des publicas.

Propde-se uma sistematica de atuacdo entre os 6rgdos envolvidos nas analises, através de

acoes integradas, racionalizando o andamento de processos.

As propostas acima apresentadas deverdo ser adequadas as especificidades dos Orgaos
envolvidos. A uniformizacdo dos critérios de analise para a aprovacdo de PGV’s ira
contribuir para a a imagem da prefeitura como referéncia em engenharia de trafego junto ao
publico em geral, a semelhanca do que ocorre na cidade de S&o Paulo, onde o0s
procedimentos para a aprovacdo dos projetos caracterizados como PGV sdo perfeitamente

definidos.
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VI - CONCLUSOES E RECOMENDAGCOES

V1.1 - Consideracdes Iniciais

O objetivo deste trabalho foi o de contribuir para o processo de licenciamento de
empreendimentos considerados Polos Geradores de Viagens, através de uma proposta para
0 estabelecimento de procedimentos para uma sistematica de avaliacdo e aprovagdo de

projetos assim considerados.
No inicio do desenvolvimento do tema foram levantadas as seguintes questdes:

=  seexiste preocupagdo com a implantacdo de PGV'’s;
= qual a necessidade de controle sobre tais implantacdes;

= qual a efetiva acdo das cidades ou dos municipios sobre esta implantacgéo.

Ao longo do desenvolvimento do tema foram avaliadas, de forma mais objetiva, as

seguintes questdes :

= qual a sustentacdo técnica e legal estabelecida para as aprovacoes;
= (uais os parametros que identificam e caracterizam os PGV’s;

= qual o enfoque dado na anélise;

= qual a abrangéncia dos estudos e os procedimentos adotados;

= como sdo estabelecidas as exigéncias feitas ao empreendedor.

Para atender ao objetivo foi desenvolvido um Modelo de Sistematica de Referéncia que -
apos referendado pela consulta feita aos especialistas da area de aprovacdo de projetos do
sistema viario, do uso do solo e aos especialistas consultores - foi adequado gerando um

Modelo de Sistematica Proposto.

V1.2 - Conclusoes

O Modelo de Sistematica Proposto nesta dissertacdo teve como objetivo estabelecer um

modelo que sirva para:
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=  subsidio para consulta e norteamento aos 6rgdos publicos que busquem uma
padronizacdo na sistematica de aprovacdo de PGV’s;

= indicador aos empreendedores, no desenvolvimento de seus estudos e
projetos, fornecendo os pardmetros necessarios e indispensaveis a adequacao e

conseqiente aprovacéo dos seus projetos.

Propde-se uma normativa de estudo que oriente, de uma maneira sistémica, justa e
transparente as condigdes necessarias para evitar a geracdo de impactos negativos no

sistema viario em virtude da implantacdo de polos geradores de viagens.

O Modelo Proposto, ap6s uma analise comparativa com a situacao atualmente estabelecida
na cidade do Rio de Janeiro, serviu para ser adequado as necessidades de estabelecer um

modelo de proposta especifico para esta cidade.

Os procedimentos propostos no Capitulo IV se mostraram uma ferramenta Gtil para nortear
as adequacgdes necessérias para a aprovacdo dos empreendimentos caracterizados como
PGV’s, servindo para o desenvolvimento do Estudo de Caso para a cidade do Rio de

Janeiro, apresentado no Capitulo V.

O procedimento proposto teve como limitagOes as conhecidas diversidades existentes nas
cidades pesquisadas e que deverdo ser respeitadas quando do estabelecimento da
sistematica especifica para cada uma delas. Da mesma forma, no Estudo de Caso para a
cidade do Rio de Janeiro, deverdo ser avaliadas e adequadas as propostas feitas conforme as

especificidades e as dificuldades ora existentes.

V1.3 - Recomendaces

A principal recomendacdo é quanto a falta de regulamentacdo de uma sistematica de
aprovacao de PGV’s no municipio do Rio de Janeiro. Faz-se urgente se estabelecer, nesta
cidade, uma legislagdo especifica que normatize a implantacdo de Polos Geradores de
Viagens com normas e parametros regulamentados e estabelecidos para nortear 0s

projetistas e empreendedores.
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A inclusdo, na Legislacdo de Aprovacdo de Projetos, da anélise de PGV's como uma
atividade rotineira, objetivando minimizar os impactos que os empreendimentos geram
sobre o trafego do seu entorno. Os procedimentos de andlise e licenciamento deverdo ter
como objetivo maximizar os efeitos positivos e minimizar os efeitos negativos na

implantacéo dos PGV’s.

As analises e exigéncias nas aprovacdes de PGV ndo podem ficar restritas apenas a
vinculacdo ao projeto de certo nimero de vagas de automdveis, abstraindo-se de problemas

muito mais complexos como acessibilidade, inclusive de pedestres e do transporte coletivo.

Identificou-se no material pesquisado uma regulamentacdo bem estabelecida para o
municipio de S&o Paulo, normatizada através de leis e decretos que merecem ser melhor
avaliados, podendo servir de base para a concretizagcdo das propostas apresentadas neste
trabalho. Nos dltimos anos S&o Paulo racionalizou os parametros que caracterizam 0s

PGV’s simplificando a identificacdo e aprovacdo dos empreendimentos assim nominados.

Faz-se necesséria a interacao entre as unidades administrativas envolvidas nas aprovacoes,
em diferentes niveis de atuacdo e decisdo, em diferentes setores, com acdes integradas,

racionalizando o andamento de processos.

V1.4 - Consideracgdes Finais

A proposta apresentada pretende ser um ponto de partida para novos estudos e o
aprofundamento de conceitos e técnicas levantadas, passiveis de adequacdo ndo sO para

outros municipios como para outras areas urbanas do pais ou de outras regides.

No levantamento das préaticas existentes foram identificadas vérias cidades, ndo s6 no
Brasil quanto na America do Norte e Sul, que adotam sistematicas préprias mas que, pelo
prazo estabelecido para o desenvolvimento do tema, ndo puderam ser incorporadas ao
trabalho. Sugere-se uma continuidade na realizacdo desta pesquisa com o aprofundamento

da identificac@o destas praticas e os critérios estabelecidos.

Da mesma forma, sugere-se que, na continuidade dos estudos, seja complementada a

pesquisa realizada com os especialistas, sendo ouvidos 0s técnicos da &rea de aprovagéo de
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projetos de meio- ambiente. Apesar do foco desta dissertacao ter sido dado aos aspectos do
sistema viario, razdo pela qual ndo foram incluidas as avaliacdes dos mencionados técnicos,

é inerente o envolvimento dos aspectos ambientais nas questdes de trafego e transportes.

Deve-se estimular o levantamento continuo de dados referentes as analises de impacto de
trafego realizadas, aos levantamentos locais realizados ap0s a implantacdo dos
empreendimentos quanto aos possiveis impactos nao detectados nas analises de forma a

viabilizar modelos mais abrangentes e adequados para as diversas situacoes.

O nivel de detalhe atingido nesta dissertacdo se restringiu a apresentacdo dos conceitos
basicos para a sistematica de aprovacdo de projetos carecendo e exigindo uma continuidade

no desenvolvimento dos estudos futuros a serem estabelecidos.
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ANEXQOS

ANEXO | - Lei Federal n°®10.257 de 10/07/2001- Estatuto da Cidade

CAPITULO I - DIRETRIZES GERAIS

Art. 1° Na execucdo da politica urbana, de que tratam os arts. 182 e 183 da Constituicao
Federal, sera aplicado o previsto nesta Lei.

Paragrafo Gnico. Para todos os efeitos, esta Lei, denominada Estatuto da Cidade,
estabelece normas de ordem publica e interesse social que regulam o uso da propriedade
urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidaddos, bem como do
equilibrio ambiental.

Art. 2° A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das funcGes
sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as seguintes diretrizes gerais:

| - garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra urbana, a
moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao transporte e aos servicos
publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geracdes;

Il - gestdo democratica por meio da participagdo da populacdo e de associacOes
representativas dos varios segmentos da comunidade na formulacdo, execucdo e
acompanhamento de planos, programas e projetos de desenvolvimento urbano;

I11 - cooperacdo entre 0s governos, a iniciativa privada e os demais setores da sociedade
no processo de urbanizacgdo, em atendimento ao interesse social,

IV - planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribui¢do espacial da populacéo
e das atividades econémicas do Municipio e do territorio sob sua area de influéncia, de
modo a evitar e corrigir as distor¢des do crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre
0 meio ambiente;

V - oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servigos publicos
adequados aos interesses e necessidades da populacéo e as caracteristicas locais;

VI - ordenacdo e controle do uso do solo, de forma a evitar:
a) a utilizacdo inadequada dos imdveis urbanos;
b) a proximidade de usos incompativeis ou inconvenientes;

¢) o parcelamento do solo, a edificacdo ou 0 uso excessivos ou inadequados em relagéo
a infra-estrutura urbana;
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d) a instalacdo de empreendimentos ou atividades que possam funcionar como pélos
geradores de trafego, sem a previsdo da infra-estrutura correspondente;

e) a retencdo especulativa de imovel urbano, que resulte na sua subutilizacdo ou néo
utilizacdo;
f) a deterioracéo das areas urbanizadas;

g) a poluicao e a degradacdo ambiental.

VII - integracdo e complementaridade entre as atividades urbanas e rurais, tendo em vista
o0 desenvolvimento socioecondmico do Municipio e do territorio sob sua area de influéncia;

VIII - adocdo de padrbes de producdo e consumo de bens e servigcos e de expansao
urbana compativeis com os limites da sustentabilidade ambiental, social e econémica do
Municipio e do territorio sob sua &rea de influéncia;

IX - justa distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do processo de urbanizagéo;

X - adequacdo dos instrumentos de politica econdmica, tributéria e financeira e dos gastos
publicos aos objetivos do desenvolvimento urbano, de modo a privilegiar os investimentos
geradores de bem-estar geral e a fruicdo dos bens pelos diferentes segmentos sociais;

Xl - recuperacdo dos investimentos do Poder Publico de que tenha resultado a
valorizacdo de imoveis urbanos;

XII - protecdo, preservacdo e recuperacdo do meio ambiente natural e construido, do
patrimonio cultural, histérico, artistico, paisagistico e arqueoldgico;

X111 - audiéncia do Poder Pablico municipal e da populagéo interessada nos processos de
implantacdo de empreendimentos ou atividades com efeitos potencialmente negativos sobre
0 meio ambiente natural ou construido, o conforto ou a seguranca da populacao;

X1V - regularizacdo fundiéria e urbanizacdo de areas ocupadas por populacdo de baixa
renda mediante o estabelecimento de normas especiais de urbanizagéo, uso e ocupacao do
solo e edificacdo, consideradas a situagcdo socioecondmica da populagédo e as normas
ambientais;

XV - simplificacdo da legislacdo de parcelamento, uso e ocupagdo do solo e das normas
edilicias, com vistas a permitir a reducdo dos custos e o aumento da oferta dos lotes e
unidades habitacionais;

XVI - isonomia de condi¢Bes para 0s agentes publicos e privados na promoc¢do de
empreendimentos e atividades relativos ao processo de urbanizacgdo, atendido o interesse
social.

Art. 3° Compete a Unido, entre outras atribuicdes de interesse da politica urbana:

I - legislar sobre normas gerais de direito urbanistico;
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11 - legislar sobre normas para a cooperacao entre a Unido, os Estados, o Distrito Federal
e 0s Municipios em relacdo a politica urbana, tendo em vista o equilibrio do
desenvolvimento e do bem-estar em &mbito nacional;

I11 - promover, por iniciativa prépria e em conjunto com os Estados, o Distrito Federal e
0s Municipios, programas de construcdo de moradias e a melhoria das condicGes
habitacionais e de saneamento basico;

IV - instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habitagdo, saneamento
basico e transportes urbanos;

V - elaborar e executar planos nacionais e regionais de ordenacdo do territério e de
desenvolvimento econdmico e social.

CAPITULO Il - DOS INSTRUMENTOS DA POLITICA URBANA
SECAO I - Dos instrumentos em geral

Art. 4° Para os fins desta Lei, serdo utilizados, entre outros instrumentos:

I - planos nacionais, regionais e estaduais de ordenacdo do territério e de
desenvolvimento econdmico e social;

Il - planejamento das regides metropolitanas, aglomerag6es urbanas e microrregioes;
111 - planejamento municipal, em especial:

a) plano diretor;

b) disciplina do parcelamento, do uso e da ocupagéao do solo;

) zoneamento ambiental,

d) plano plurianual,

e) diretrizes orcamentarias e orcamento anual;

f) gestdo orcamentaria participativa;

g) planos, programas e projetos setoriais;

h) planos de desenvolvimento econdmico e social.
IV - institutos tributarios e financeiros:

a) imposto sobre a propriedade predial e territorial urbana - IPTU;

b) contribuicdo de melhoria;
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c) incentivos e beneficios fiscais e financeiros.
V - institutos juridicos e politicos:
a) desapropriacao;
b) serviddo administrativa;
c) limitagOes administrativas;
d) tombamento de imdveis ou de mobiliario urbano;
e) instituicdo de unidades de conservacao;
f) instituicdo de zonas especiais de interesse social;
g) concessao de direito real de uso;
h) concessdo de uso especial para fins de moradia;
i) parcelamento, edificacdo ou utilizacdo compulsorios;
J) usucapido especial de imovel urbano;
) direito de superficie;
m) direito de preempcéo;
n) outorga onerosa do direito de construir e de alteragéo de uso;
0) transferéncia do direito de construir;
p) operacdes urbanas consorciadas;
q) regularizacdo fundiaria;

r) assisténcia técnica e juridica gratuita para as comunidades e grupos sociais menos
favorecidos;

s) referendo popular e plebiscito.

VI - estudo prévio de impacto ambiental (EIA) e estudo prévio de impacto de vizinhanga
(EIV).

8 1° Os instrumentos mencionados neste artigo regem-se pela legislagdo que lhes é
propria, observado o disposto nesta Lei.

8 2° Nos casos de programas e projetos habitacionais de interesse social, desenvolvidos
por 6rgdos ou entidades da Administracdo Publica com atuacdo especifica nessa area, a
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concessdo de direito real de uso de imdveis publicos podera ser contratada coletivamente.

§ 3° Os instrumentos previstos neste artigo que demandam dispéndio de recursos por
parte do Poder Publico municipal devem ser objeto de controle social, garantida a
participacdo de comunidades, movimentos e entidades da sociedade civil.

SECAO XII - Do estudo de impacto de vizinhanca

Art. 36. Lei municipal definird os empreendimentos e atividades privados ou publicos em
area urbana que dependerdo de elaboracdo de estudo prévio de impacto de vizinhanca
(EIV) para obter as licencas ou autorizagdes de construgcdo, ampliacdo ou funcionamento a
cargo do Poder Publico municipal.

Art. 37. O EIV sera executado de forma a contemplar os efeitos positivos e negativos do
empreendimento ou atividade quanto a qualidade de vida da populagéo residente na area e
suas proximidades, incluindo a analise, no minimo, das seguintes questdes:

I - adensamento populacional;

Il - equipamentos urbanos e comunitarios;

111 - uso e ocupacéo do solo;

IV - valorizagdo imobiliéria;

V - geracdo de trafego e demanda por transporte publico;
VI - ventilagéo e iluminacéo;

V11 - paisagem urbana e patrimdnio natural e cultural.

Paragrafo unico. Dar-se-a publicidade aos documentos integrantes do EIV, que ficardo
disponiveis para consulta, no érgdo competente do Poder Publico municipal, por qualquer
interessado.

Art. 38. A elaboracdo do EIV ndo substitui a elaboracéo e a aprovacao de estudo prévio de
impacto ambiental (EIA), requeridas nos termos da legislagédo ambiental.

CAPITULO 11l - DO PLANO DIRETOR

Art. 39. A propriedade urbana cumpre sua fungdo social quando atende as exigéncias
fundamentais de ordenacdo da cidade expressas no plano diretor, assegurando o
atendimento das necessidades dos cidaddos quanto a qualidade de vida, a justica social e ao
desenvolvimento das atividades econdmicas, respeitadas as diretrizes previstas no art. 2°
desta Lei.

Art. 40. O plano diretor, aprovado por lei municipal, é o instrumento basico da politica de
desenvolvimento e expansédo urbana.
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§ 1° O plano diretor é parte integrante do processo de planejamento municipal, devendo o
plano plurianual, as diretrizes orcamentarias e o0 orcamento anual incorporar as diretrizes e
as prioridades nele contidas.

§ 2° O plano diretor devera englobar o territério do Municipio como um todo.
8§ 3° A lei que instituir o plano diretor devera ser revista, pelo menos, a cada dez anos.

8§ 4° No processo de elaboracdo do plano diretor e na fiscalizagdo de sua implementacéo,
0s Poderes Legislativo e Executivo municipais garantirdo:

| - a promocdo de audiéncias publicas e debates com a participacdo da populacdo e de
associacdes representativas dos varios segmentos da comunidade;

Il - a publicidade quanto aos documentos e informacdes produzidos;
111 - 0 acesso de qualquer interessado aos documentos e informagdes produzidos.
8§ 5° (Vetado).
Art. 41. O plano diretor é obrigatdrio para cidades:
I - com mais de vinte mil habitantes;
Il - integrantes de regides metropolitanas e aglomeracgdes urbanas;

I11 - onde o Poder Publico municipal pretenda utilizar os instrumentos previstos no § 4°
do art. 182 da Constituicdo Federal;

IV - integrantes de areas de especial interesse turistico;

V - inseridas na area de influéncia de empreendimentos ou atividades com significativo
impacto ambiental de &mbito regional ou nacional.

8 1° No caso da realizacdo de empreendimentos ou atividades enquadrados no inciso V
do caput, os recursos técnicos e financeiros para a elaboracdo do plano diretor estardo
inseridos entre as medidas de compensacgédo adotadas.

8§ 2° No caso de cidades com mais de quinhentos mil habitantes, devera ser elaborado um
plano de transporte urbano integrado, compativel com o plano diretor ou nele inserido.

Art. 42. O plano diretor devera conter no minimo:

I - a delimitagdo das areas urbanas onde podera ser aplicado o parcelamento, edificacdo
ou utilizacdo compulsdrios, considerando a existéncia de infra-estrutura e de demanda para
utilizagdo, na forma do art. 5° desta Lei;

11 - disposicOes requeridas pelos arts. 25, 28, 29, 32 e 35 desta Lei;
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111 - sistema de acompanhamento e controle.
CAPITULO IV - DA GESTAO DEMOCRATICA DA CIDADE

Art. 43. Para garantir a gestdo democratica da cidade, deverdo ser utilizados, entre outros,
0s seguintes instrumentos:

I - 6rgdos colegiados de politica urbana, nos niveis nacional, estadual e municipal;
11 - debates, audiéncias e consultas publicas;

111 - conferéncias sobre assuntos de interesse urbano, nos niveis nacional, estadual e
municipal;

IV - iniciativa popular de projeto de lei e de planos, programas e projetos de
desenvolvimento urbano;

V - (Vetado).

Art. 44. No ambito municipal, a gestdo orcamentaria participativa de que trata a alinea f do
inciso Il do art. 4° desta Lei incluird a realizacdo de debates, audiéncias e consultas
publicas sobre as propostas do plano plurianual, da lei de diretrizes orcamentarias e do
orcamento anual, como condicdo obrigatdria para sua aprovacao pela Camara Municipal.

Art. 45. Os organismos gestores das regides metropolitanas e aglomeracGes urbanas
incluirdo obrigatoria e significativa participacdo da populacdo e de associacbes
representativas dos varios segmentos da comunidade, de modo a garantir o controle direto
de suas atividades e o pleno exercicio da cidadania.

Art. 50. Os Municipios que estejam enquadrados na obrigacdo prevista nos incisos | e Il do
art. 41 desta Lei que ndo tenham plano diretor aprovado na data de entrada em vigor desta

Lei, deverdo aprova-lo no prazo de cinco anos.

Art. 51. Para os efeitos desta Lei, aplicam-se ao Distrito Federal e ao Governador do

Distrito Federal as disposi¢es relativas, respectivamente, a Municipio e a Prefeito.
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ANEXO Il — Lei Federal n°® 1.890/98 — Distrito Federal

Estabelece o nimero minimo de vagas de estacionamento ou garagem de veiculos

dentro dos limites do lote nas edifica¢des que especifica.

Faco saber que a Camara Legislativa do Distrito Federal aprovou, o Governador do Distrito
Federal, nos termos do § 3° do art. 74 da Lei Organica do Distrito Federal, sancionou, e eu,
Presidente da Camara Legislativa do Distrito Federal, na forma do § 6° do mesmo artigo,

promulgo a seguinte Lei:

Art. 1° A construcdo de estacionamento ou garagem para veiculos dentro dos limites dos
lotes nas edificagcdes consideradas polos geradores de trafego é obrigatdria, obedecida a
proporcao minima entre o numero de vagas e a area do empreendimento, conforme definido

nesta Lei.

Paragrafo unico. Polo gerador de trafego é a edificacdo onde sdo desenvolvidas atividades
de oferta de bens ou servicos que geram elevada rotatividade de veiculos e interferem no

trafego do entorno, compreendendo:

| - centros de compras e shopping centers;

I - mercados, supermercados e hipermercados;

I11 - lojas de departamento;

IV - hospitais e maternidades;

V - prontos-socorros, clinicas, consultorios, laboratorios de analise e ambulatorios;

VI - universidades, faculdades, cursos supletivos, cursos preparatorios as escolas

superiores, cursos néo seriados;

VII - edificios comerciais e de escritérios.
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Art. 2° A quantidade minima de vagas de edificacdo considerada polo gerador de trafego

sera:

| - em centros de compras e shopping centers:

a) de uma vaga para cada cinglienta metros quadrados, para 0s que possuirem area total

construida menor ou igual a mil e duzentos metros quadrados;

b) de uma vaga para cada trinta e cinco metros quadrados, para 0s possuirem &rea total
construida de mil duzentos e um metros quadrados a dois mil e quinhentos metros

quadrados;

) de uma vaga para cada vinte e cinco metros quadrados, para 0s que possuirem area total

construida maior do que dois mil e quinhentos metros quadrados;

Il - em mercados, supermercados e hipermercados:

a) de uma vaga para cada cinglienta metros quadrados, para 0s que possuirem area total

construida de quatrocentos metros quadrados a dois mil e quinhentos metros quadrados;

b) de uma vaga para cada trinta e cinco metros quadrados, para 0s que possuirem area total

construida maior do que dois mil e quinhentos metros quadrados;

I11 - em lojas de departamento:

a) de uma vaga para cada setenta e cinco metros quadrados, para 0S que possuirem area

total construida de quinhentos metros quadrados até mil e duzentos metros quadrados;

b) de uma vaga para cada cinglienta metros quadrados, para 0s que possuirem area total
construida maior do que mil e duzentos metros quadrados e menor ou igual a dois mil e

quinhentos metros quadrados;
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c) de uma vaga para cada quarenta e cinco metros quadrados, para 0s que possuirem area

total construida maior do que dois mil e quinhentos metros quadrados;
IV - em hospitais e maternidades:

a) de uma vaga por leito, para os que possuirem numero de leitos menor ou igual a

cinqlenta;

b) de uma vaga a cada um leito e meio, para 0s que possuirem nimero de leitos maior do

que cingiienta e menor ou igual a duzentos;

c) de uma vaga a cada dois leitos, para 0s que possuirem numero de leitos maior do que

duzentos;

V - em prontos-socorros, clinicas, consultdrios, laboratorios de analise e ambulatorios, de

uma vaga para cada cinquenta metros quadrados de area construida;

VI - em universidades, faculdades, cursos supletivos, cursos preparatérios as escolas

superiores, cursos ndo seriados:

a) de uma vaga para cada setenta e cinco metros quadrados, para 0S que possuirem area

total construida de trezentos metros quadrados até mil e duzentos metros quadrados;

b) de uma vaga para cada cinglienta metros quadrados, para 0s que possuirem area total
construida maior do que mil e duzentos metros quadrados e menor ou igual a dois mil e

quinhentos metros quadrados;

c) de uma vaga para cada vinte e cinco metros quadrados, para 0s que possuirem area total

construida maior do que dois mil e quinhentos metros quadrados;

VIl - em edificios comerciais e de escritorios:
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a) de uma vaga para cada cinqlienta metros quadrados de area Util privativa, para os que

possuirem até quinhentos metros quadrados de area construida;

b) de uma vaga para cada quarenta e cinco metros quadrados de area util privativa, para o0s
que possuirem area construida maior do que quinhentos metros quadrados até mil e

quinhentos metros quadrados;

c) de uma vaga para cada trinta e cinco metros quadrados de area util privativa, para os que

possuirem mais de mil e quinhentos metros quadrados de area construida.

§ 1° Os subsolos destinados a garagem ndo serdo computados na éarea total construida, para

os efeitos desta Lei.

8 2° A destinacdo de vagas para deficientes obedecera a especificacfes definidas em lei

propria.

Art. 3° O numero de vagas para estacionamento ou garagem nas demais edificacdes seguira

as determinag0es constantes na legislagéo vigente.

Art. 4° Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagéo.

Art. 5° Revogam-se as disposi¢cdes em contrario.
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ANEXO I11 - Decreto Municipal n° 15.980/79 — Séo Paulo

DISPOE SOBRE ORDENAMENTO DO PROCESSO ESPECIAL DE APROVACAO DE PROJETOS DE
EDIFICACOES DE QUE SE TRATA O ITEM 1V DO ARTIGO 7 DA LEI 8777/78, REGULAMENTA,
PARCIALMENTE, A PARTE E DA LEI 8266/75, E DA OUTRAS PROVIDENCIAS

Artigos relevantes

Art. 19 - Os pedidos de aprovacdo de projetos, relativos a edificacdes ou instalagdes que
constituam polos geradores de trafego, observardo o disposto nos artigos subseqtientes, sem

prejuizo do atendimento das demais normas vigentes.

8 1° - Consideram-se polos geradores de trafego as edificacdes ou instalagdes que exercem
grande atividade sobre a populacdo, mediante a concentracdo da oferta de bens ou servigos,
gerando elevado nimero de viagens, com substanciais interferéncias no trafego do entorno

e a necessidade de grandes espacos para estacionamento ou carga e descarga.

§ 2° - S&o, desde logo, incluidas na classificacdo referida no pardgrafo anterior, as
edificacBes ou instalagdes enquadradas nas caracteristicas constantes do Quadro Il, anexo

ao presente decreto.

8 3° - Os 0Orgdos técnicos da Secretaria da Habitagdo e Desenvolvimento Urbano — SEHAB,
verificardo, também, os casos de edificacdes ou instalacdes que, mesmo nao explicitamente
enquadradas nas disposi¢fes do Quadro Il, anexo ao presente decreto, possam constituir
polos geradores de trafego, cabendo as respectivas chefias, em caso de duvida, submeter o

assunto a considerag&o superior.

Art. 20 — Os pedidos de que trata o artigo anterior, ap6s instrucdo pelas Administracfes
Regionais e exame preliminar pelos 6rgdos técnicos da Secretaria da Habitacdo e
Desenvolvimento Urbano SEHAB, serdo por estes encaminhados a apreciacdo da

Secretaria Municipal de Transportes — S.M.T.

Art. 21 — A S.M.T. emitird pronunciamento conclusivo, opinando pela aceitacéo ou rejeicao
do requerido, ou ainda, formulando exigéncias a serem observadas, que visem evitar 0s

inconvenientes decorrentes da atividade pretendida.
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Paragrafo Unico — As manifestacBes da S.M.T. deverdo ser devidamente fundamentadas e,
qguando contenham exigéncias ou sejam contrarias ao pedido, mencionardo as normas legais

ou técnicas embasadoras da conclusao.

Art. 22 — Os processos com pronunciamento da S.M.T. retornardo a SEHAB que, ap6s
analise, dara prosseguimento normal aqueles com pronunciamento favoravel e comunicara

aos interessados o pronunciamento desfavoravel da S.M.T. ou as exigéncias formuladas.

Art. 23 — Os pedidos cujas exigéncias sejam atendidas pelos interessados terdo

prosseguimento normal.

Art. 24 — Os pedidos com parecer desfavoravel da S.M.T., ou cujas exigéncias ndo sejam
atendidas pelos interessados, depois de anexadas as razfes por estes apresentadas,
receberdao manifestacdo da SEHAB, da S.M.T. e da Comissao de Edificacdes e Uso do Solo
— CEUSO; no caso de persistirem 0s motivos contrarios ao prosseguimento, serdo

submetidos a decisdo do Prefeito.
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QUADRO Il ANEXO AO DECRETO N° 15.980, DE 29 DE JUNHO DE 1979

Polos Geradores de Trafego

Uso ou Atividade Inclusive outras|Area Total de | Capacidade superior a:
similares Existéncia isolada ou em|construcdo superior a:
conjunto com outras destinagoes (m2)
Centros de Compras, Grandes lojas....... 3000 |
Mercados, Supermercados..................... 3000 |
Entrepostos, Terminais Atacadistas....... 20.000 |
Prestacdo de Servigos em geral Hotéis.. [10.000 [......
Escolas em geral........... 5000 |
Hospitais, = Maternidades,  Pronto-|{10.000  |.....
SOCOITOS. ..ttt eiee st
Locais de ReUNI0..........ccceevevveveiiveninens | vveeene 300 lugares sentados
Ginasios de Esporte, EStadio..........cccocees [ coverienne, 300 lugares sentados
PavilhGes para Feiras, Exposicoes......... 3000 |
Garagens, Estacionamentos..........cccocceves | cervernnns 200 carros
Oficinas, INdUstrias..........ccocovvvrviveennnn 20.000 |
Area total do terreno
(m?)
Parques, Zoologicos, Hortos 30.000 |
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ANEXO IV - Lei Municipal n° 10.334/87 -S&o Paulo

Cria Areas Especiais de Trafego - AET; fixa regras para sua implantacdo em
diferentes areas do Municipio; estabelece normas destinadas a estacionamento de
veiculos; altera e complementa dispositivos das Leis n° 8.266, de 20 de junho de 1975,

e n°®8.881, de 29 de marco de 1970, e da outras providéncias.(Alterada)
Artigos relevantes

Art. 1° - Esta lei dispde sobre o conjunto de fatores urbanisticos relacionados com a
geracdo de trafego que, por sua interferéncia em diferentes areas do Municipio, exigem a
fixacdo de regras especificas para assegurar a adequacdo do uso do solo ao bom

desempenho do sistema viario.

Art. 2° - Definem-se como "Areas Especiais de Trafego - AET" as areas que apresentem

saturacdo da capacidade viaria, constatada pelos 6rgaos competentes.

Art. 3° - Nas Areas Especiais de Trafego - AET, as novas edificacBes, as reformas com ou
sem aumento de &rea construida e as mudancas de uso ou de atividade deverdo observar o
numero minimo de vagas destinadas a estacionamento de veiculos fixado pela legislacdo de
parcelamento, uso e ocupacdo do solo, ndo se aplicando a elas as disposic¢des do inciso | do
paragrafo 3° do artigo 26 da Lei n° 7.805, de 1° de novembro de 1972, e do artigo 33 da Lei
n° 8.001, de 24 de dezembro de 1973.

8 1° - Nas reformas, com ou sem aumento de &rea construida, e nas mudancgas de uso ou de
atividade, quando ndo houver disponibilidade de area no terreno edificado, o espaco
destinado a estacionamento de veiculos podera localizar-se em outro imovel, a distancia

méaxima de 500,00 m (quinhentos metros), mediante sua vinculagéo a edificacéo.

§ 2° - As exigéncias de vagas para estacionamento de veiculos deverdo ser calculadas sobre
a area construida total da edificacdo, descontadas apenas as areas destinadas ao préprio
estacionamento de veiculos, patio de carga e descarga e as partes sobrelevadas da

edificacdo.
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§ 3° - O disposto no paragrafo anterior ndo se aplica as edificagdes destinadas a depdsitos,

industrias, oficinas, comércio atacadista C3 e servi¢os especiais S3.

Art. 6° - Nas Areas Especiais de Trafego - AET, os projetos de edificagBes nos quais
estejam previstas vagas de estacionamento de veiculos em namero igual ou superior a 80
(oitenta) deverao ser analisados pela Secretaria Municipal de Transportes - SMT, no que se
refere as caracteristicas e localizacdo dos dispositivos de acesso de veiculos e de pedestres,

areas de embarque e desembarque e areas de acomodacao e acumulacédo de veiculos.

Art. 7° - Nas Areas Especiais de Trafego - AET, as exigéncias de vagas para patio de carga
e descarga em novas edificacBes deverdo ser calculadas sobre a area construida total da
edificacdo, descontadas apenas as areas destinadas ao estacionamento de veiculos, patio de

carga e descarga e partes sobrelevadas da edificacdo, na seguinte proporcao:

| - Edificacdo com é&rea construida total maior que 4.000,00 m2 uma vaga para cada
3.000,00 m2 da area construida total;

Il - Edificagdo com area construida total menor ou igual a 4.000,00 m2: uma vaga.

Art. 8° - Nas Areas Especiais de Trafego - AET, a area total construida das edificacdes
destinadas exclusivamente a estacionamento de veiculos, desde que esse uso seja permitido,
sera de, no maximo, duas (2) vezes o maior coeficiente de aproveitamento admitido para a
respectiva zona de uso, sem reducdo da taxa de ocupacdo (vetado) da legislacdo de
parcelamento, uso e ocupacao do solo, aplicando-se, ainda, o disposto no artigo 42 da Lei
n° 8.001, de 24 de dezembro de 1973.

8 2° - Nos logradouros constantes do Quadro n° 8N1, anexo, a aplicagdo do disposto no
"caput" deste artigo ficard condicionada ao atendimento das exigéncias da Secretaria
Municipal de Transportes - SMT quanto as caracteristicas e localizacdo dos dispositivos de
acesso de veiculos e de pedestres, areas de embarque e desembarque e areas de

acomodacao e acumulacéo de veiculos (vetado).

Art. 9° - As exigéncias de vagas para estacionamento de veiculos, estabelecidas na

legislacdo de parcelamento, uso e ocupacdo do solo, para edificacBes com area construida
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igual ou superior a 4.000,00 m?, deverdo ser calculadas sobre a area total da edificacéo,
descontadas apenas as areas destinadas ao estacionamento de veiculos, patio de carga e

descarga e as partes sobrelevadas da edificacao.

Art. 10 - A aprovacdo dos projetos de edificacbes em que estejam previstas vagas de
estacionamento em numero igual ou superior a 200 (duzentas) deverd ser precedida de
fixacdo de diretrizes pela Secretaria Municipal de Transportes - SMT, relativas a: (Ver
DM?25.389/88)

| - Caracteristicas e localizacdo dos dispositivos de acesso de veiculos e de pedestres, com

respectivas areas de acomodacao e acumulagéo;

Il - Caracteristicas e dimensionamento das areas de embarque e desembarque de veiculos e

passageiros, patio de carga e descarga.

Paragrafo Unico - Nas situacBes para as quais esta lei ndo exija a fixacdo de diretrizes, o

interessado podera solicita-las a Secretaria Municipal de Transportes - SMT.

Art. 11 — O pedido de fixacdo de diretrizes referido no artigo anterior devera ser
encaminhado pelo interessado a Secretaria Municipal de Transportes — SMT, instruido com

0s seguintes documentos:
| - Requerimento-padrédo devidamente assinado;

Il - 3 (trés) vias de planta em escala 1:20.000 ou 1:10.000, com localizacdo do imovel e

principais logradouros publicos de acesso ao mesmo;

I11 - 3 (trés) vias de planta do estudo preliminar em escala 1:500, contendo a localiza¢do do
empreendimento no lote, previsdo dos acessos de veiculos e de pedestres, localizacao,
dimensionamento e distribuicdo das vagas de estacionamento, das vias de circulagéo

interna, da area de embarque e desembarque e do péatio para carga e descarga:

IV - Dados gerais do empreendimento, de acordo com formuléario a ser fornecido ao

interessado.
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Art. 12 - O prazo para o protocolamento do pedido de aprovacdo de projetos ou instalagao
de atividade, efetuado com base nas diretrizes fixadas nos termos dos artigos 10 e 11 desta

lei, serd de 180 (cento e oitenta) dias, contados da data da expedig&o das citadas diretrizes.

Art. 13 - Os projetos de edificagcdes que impliquem na modificacdo das diretrizes referidas
nos artigos 10 e 11 ou que exijam, diante do aumento de area construida, acréscimo do
numero de vagas de estacionamento de veiculos, deverdo ser submetidos a nova apreciacdo
da Secretaria Municipal de Transportes - SMT. (Ver DM?25.389/88)

Art. 16 - As disposicOes desta lei, com excecdo daquelas estabelecidas no artigo 15, ndo se

aplicam as categorias de uso residencial R1, R2 e R3.

Art. 17 - Os projetos elaborados pelos 6rgédos publicos da administracdo direta e indireta
também deverdo ser submetidos a apreciacdo da Secretaria Municipal de Transportes -

SMT, que regulamentard os procedimentos a serem seguidos.

Art. 18 - Nas hipoteses em que a legislacdo de parcelamento, uso e ocupacdo do solo
determinar que a fixacdo de vagas para estacionamento de veiculos dependera de estudo
especifico de cada caso pela Secretaria Municipal de Planejamento - SEMPLA, de acordo
com as caracteristicas do projeto e do sistema viario local, sera solicitada a analise técnica

da Secretaria Municipal de Transportes - SMT.

Art. 19 - No célculo das areas de acomodacdo e acumulacdo de veiculos poderdo ser
consideradas as rampas e faixas de acesso as vagas de estacionamento, desde que possuam
largura minima de 6,00 m (seis metros). (Revogado pela LM 11.228/92 e DM 32.329/92)

"8 6° As edificacOes para estacionamento ou garagens coletivas que ndo dispuserem de
elevadores para veiculos, ndo poderdo ter mais de 8 (oito) andares acima do térreo,
considerado este como definido pela legislagdo de parcelamento, uso e ocupacéo do solo. A

mesma exigéncia aplica-se as garagens coletivas nas edificagdes mistas."

Art. 23 - O ndo atendimento das exigéncias de vagas para estacionamento de veiculos

estabelecidas pela presente lei implicard em multa no valor de 2% (dois por cento) da UFM
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(Unidade Fiscal do Municipio de Sdo Paulo) por metro quadrado de area construida da

edificacdo, renovavel a cada 30 (trinta) dias, até a cessacao das irregularidades.

Art. 24 - Nao tendo o interessado atendido as exigéncias do nimero de vagas para
estacionamento de veiculos, a Prefeitura procederd, nos termos da legislacdo em vigor, ao
fechamento administrativo da atividade em questdo, sem prejuizo das multas previstas no

artigo 23 desta lei.

Art. 29 - As definicGes ou alteracdes dos perimetros e dos logradouros caracterizados como
Areas Especiais de Trafego - AET deverdo ser encaminhadas a apreciacio da Camara
Municipal, ap6s manifestacdo favoravel da Secretaria Municipal do Planejamento -

SEMPLA, ouvida a sua Comissao de Zoneamento.

Art. 30 - As disposicdes desta lei aplicam-se também aos lotes lindeiros aos logradouros
constantes do Quadro n°® 8N, anexo, classificados como AET, observadas as disposi¢fes do

paragrafo 2° do artigo 8° desta lei.

Art. 31 - Fazem parte integrantes desta lei, rubricadas pelo Presidente da Camara e pelo
Prefeito, os Quadros 8N e 8N1 e 0 mapa n° 221-11-0669 anexos, do arquivo da Secretaria
Municipal do Planejamento - SEMPLA.
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ANEXO V - Decreto Municipal n° 32.329/92 — Séo Paulo

Regulamenta a Lei 11.228, de 25 de junho de 1992 - Cédigo de Obras e
Edificacbes, e da outras providéncias.

Artigos relevantes
SECAO 4.D - PROCEDIMENTOS ESPECIAIS - POLO GERADOR DE TRAFEGO

Considera-se Polo Gerador de Trafego a edificacdo permanente ou transitéria que, pela
concentracdo da oferta de bens ou servicos, gere grande afluxo de populagdo, com
substancial interferéncia no trafego do entorno, necessitando de grandes espacos para

estacionamento, carga e descarga, ou movimentacdo de embarque e desembarque.
4.D.1- Classificam-se como Polo Gerador de Trafego:

| - as edificacdes ndo residenciais que prevejam a oferta de vagas de estacionamento em

ntmero igual ou superior a:
a) 200 ( duzentas ) em qualquer regido do municipio;

b) 80 ( oitenta ) quando localizadas nas AET, definidas pela Lei N.° 10.334, de 13 de julho
de 1987;

I1- as edificacOes que ultrapassem os limites de area ou capacidade estabelecidas pela tabela
4.D.1.
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Tabela 4.D.1

ATIVIDADE AREA CAPACIDADE
COMPUTAVEL
(M2)
Habitacdo - 500 veiculos
Prestacdo de Servico de Saude 7.500 -
Prestacdo de Servico de Educacéo 2.500 -
Locais de Reunido, Atividades e Servigos - 500 pessoas
Publicos de Carater Especial Atividades
Temporarias
Préatica de Exercicio Fisico ou Esporte 2.500 -

4.D.1.1 - O Administrador Regional da AR ou o Diretor do Departamento de Aprovacdes
da SEHAB, poderdo exigir o atendimento ao disposto nesta Secdo para a edificacdo
permanente ou transitoria que, mesmo se ndo enquadrada nas disposi¢Oes deste item, possa

vir a se constituir em Polo Gerador de Trafego.

4.D.2 - O responsavel por edificagdo enquadrada como Polo Gerador de Tréafego devera
protocolar em SMT pedido de fixacdo de diretrizes que sera instruido, analisado e decidido
conforme dispée o Decreto n° 25.389, de 22 de fevereiro de 1988, e regulamentacéo

especifica publicada por SMT.

4.D.2.1 - Neste expediente serdo definidas:

| - as caracteristicas e dimensionamento dos dispositivos de acesso de veiculos e pedestres,

com respectivas areas de acomodacdo e acumulacéo;

Il - as caracteristicas e dimensionamento das areas de embarque e desembarque de

passageiros e patio de carga e descarga;
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I11 - previsao, dimensionamento e disposi¢édo de vagas de estacionamento;

IV - o impacto do Polo Gerador de Trafego sobre a operacdo do sistema viario e de

transportes.

V - as obras e servigos necessarios para a minimizacdo de impacto negativo no sistema

viario, nos termos da Lei n® 10.506 de 04 de maio de 1988.

4.D.3 - O pedido de Alvara de Aprovacao de edificacdo enquadrada como Polo Gerador de
Tréafego devera ser instruido, preferencialmente, com a Certiddo de Diretrizes expedida por
SMT.

4.D.3.1 - Quando da andlise do pedido, se for constatada a inexisténcia da Certiddo, sera
solicitada sua apresentacdo através de "comunique-se”, podendo ser concedidos prazos

consecutivos, até sua apresentacao.

4.D.4 - Se durante a analise do pedido de Alvara de Aprovacao ocorrer alteragdo do numero
de vagas de estacionamento, até o limite de 5% (cinco por cento) do nimero aceito por

SMT, ndo serd necessaria a apresentacdo de nova Certidao de Diretrizes.

4.D.5 - Do Alvard de Aprovacdo deverdo constar as exigéncias formuladas por SMT,
constantes da Certiddo, bem como a expedicdo do Certificado de Conclusdo dependera do

cumprimento das exigéncias estabelecidas.

SECAO 4.E - PROCEDIMENTOS ESPECIAIS - EMPREENDIMENTO DE IMPACTO
AMBIENTAL E URBANO

Considera-se Empreendimento de Impacto Ambiental e Urbano a edificagdo permanente

que, pelo porte, possa interferir com a estrutura ambiental e urbana do entorno.
4.E.1 - Classifica-se como Empreendimento de Impacto Ambiental e Urbano:

| - a edificacdo residencial com area computavel superior a 40.000m? (quarenta mil metros

quadrados);
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Il - a edificacdo destinada a outro uso, com area computével superior a 20.000m? (vinte mil

metros quadrados).

4.E.1.1 - Deveréo ser demonstradas medidas compatibilizadoras do empreendimento com a

vizinhanca relativamente a paisagem urbana, rede de servigcos publicos e infra-estrutura

urbana.
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ANEXO VI - Pesquisa com Especialistas

Pesquisa estruturada para a analise critica quanto as Etapas do Processo e
Competéncias nas avaliacdes e aprovacao dos projetos de Polos Geradores de Viagens

Trata-se de pesquisa integrante de Dissertacdo de Mestrado denominada “Uma Sistematica
de Avaliagdo e Aprovacao de Projetos caracterizados como Polos Geradores de Viagens
(PGV’s)”. O trabalho desenvolvido tem como proposta o estabelecimento de uma
Sistematica de Avaliacdo para a aprovacao de empreendimentos caracterizados como Polos

Geradores de Viagens.

No Capitulo IV do texto é apresentado o Modelo de Referéncia, cuja proposta ira se
desenvolver estruturada em quatro etapas assim distribuidas:

Item IV.2- Dispositivos Legais e Institucionais

Item 1V.3 — Caracterizagéo e ldentificacdo de PGV

Item IV.4 - Critérios e Procedimentos para Analise e Estudo de Impactos

Item IV.5 - Etapas do Processo e Competéncias

O Item IV.5 desta proposta é apresentado a especialistas da area de urbanismo e transportes
para sua analise e validacdo, conforme estabelecida na abordagem e desenvolvimento da
pesquisa. As propostas e sugestBes apresentadas deverdo, caso julgadas pertinentes, ser
incorporadas ao Modelo de Referéncia e irdo se traduzir no Modelo de Sistematica

Proposto e no Estudo de Caso para a cidade do Rio de Janeiro.

Dessa forma foi elaborada esta consulta aos especialistas, estruturada em trés Maodulos,
objetivando uma analise critica quanto ao Item IV.5 da Minuta do Modelo de Referéncia,
constando de:
= Moddulo 1 - questionario com 8 (oito) questdes abordando aspectos relevantes aos
procedimentos propostos para as “Etapas do Processo e Competéncias” (Iltem 1V.5)
e as etapas estabelecidas para a sistematica de aprovacdo de projetos, respondidas
através de texto;
= Moddulo 2 - quadro com 10 (dez) topicos relativos aos procedimentos e ao

ferramental, pertinentes as propostas para as “Etapas do Processo e Competéncias”
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(Item 1V.5) apresentadas, para avaliacdo quanto as abordagens feitas no qual devera
ser estabelecida pontuacdo que pode variar de 1 a 5 de acordo com a expectativa
guanto ao atendimento do assunto, sendo 1 para o pior e 5 para o0 melhor;

= Mddulo 3 - quadro comparativo com 8 (oito) tdpicos relativos aos atributos,
pertinentes as “Etapas do Processo e Competéncias” (Item IV.5), para avaliacdo
quanto a Situacdo Atual (Caso do Rio de Janeiro) e a Situagcdo Proposta no Modelo
de Referéncia, quanto a expectativa ao atendimento do assunto, no qual devera ser
estabelecida pontuagédo que pode variar de 1 a 5 tanto para a situacéo atual quanto
para a situacdo proposta, sendo 1 para o pior e 5 para o0 melhor.

As informagdes obtidas nos Médulos 1 e 2 tém como objetivo o aperfeicoamento da
proposta do Modelo de Referéncia desenvolvido, seja através das respostas dadas no

primeiro modulo ou atraves da pontuacdo dada no segundo maédulo.

No Moddulo 3 as informacdes obtidas tém como objetivo uma analise comparativa da
proposta do Modelo de Referéncia ora desenvolvido com a situacdo hoje estabelecida na
cidade do Rio de Janeiro. A vivéncia profissional dos especialistas quanto a aprovacéo de
PGV’s na cidade do Rio de Janeiro sera de primordial importancia quanto a expectativa ao

atendimento do assunto.

Em anexo, encaminha-se o Item IV.5 - Etapas do Processo e Competéncias, objeto da
analise critica a ser feita bem como, apenas como complemento para dar maior subsidio ao
entendimento do tema, o Item IV.4 - Critérios e Procedimentos para Analise e Estudo de

Impactos.

Solicita-se, desta forma, uma analise critica quanto ao material encaminhado.

Modulo 1- Questionario

Neste médulo solicita-se que as respostas dadas sejam justificadas.
1- A sistematica da “Consulta Prévia”(Item 1V.5.1) se justifica como procedimento inicial

para a aprovacdo de um empreendimento caracterizado como PGV?
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2- A sistematica para a obtencdo da “Certiddo de Diretrizes” (Iltem 1V.5.2) atende as

necessidades da aprovacgéo do projeto?

3- O fluxograma proposto e apresentado na Figura I1V.4. para as analises relativas aos

impactos no sistema viario atende as necessidades e exigéncias da aprovacao?

4- A sistematica para a “Execucdo das Melhorias” (Item 1V.5.3) atende a proposta para a

execucdo das obras e a concessdo do “Habite-se”?

5- Foram identificadas dificuldades nas “Etapas do Processo e Competéncias” (Item 1V.5)

quanto a interacdo entre as unidades administrativas mencionadas?

6- Foram identificadas dificuldades nas “Etapas do Processo e Competéncias” (Item 1V.5)
quanto a inicial do processo de aprovacdo do projeto sendo feita pelo 6rgao responsavel
pela gestdo do sistema viario e a coordenagdo do processo sendo feita pelo 6rgédo

responsavel pelo urbanismo?

7- Foi identificada nas “Etapas do Processo e Competéncias” (Item 1V.5) sobreposicdo de

competéncias na sistematica de aprovacao apresentada?

8- Foram observadas nas “Etapas do Processo e Competéncias” (Item IV.5) falta de clareza

e dificuldades na interacéo entre 6rgdos publicos e a iniciativa privada/empreendedores?

Moédulo 2 — Abordagem

Apresenta-se 0 quadro a seguir com 10 (dez) topicos relativos aos procedimentos para as
sistematicas propostas, bem como o ferramental utilizado para a obtencdo dos resultados
esperados, pertinentes ao Modelo de Referéncia em atendimento ao Item 1V.5 - Etapas do
Processo e Competéncias, para avaliacdo quanto as abordagens feitas. Devera ser
estabelecida pontuacdo que pode variar de 1 a 5 de acordo com a expectativa quanto ao

atendimento do assunto, sendo 1 para o pior e 5 para o melhor.
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Sistematica da “Consulta Prévia”(ltem IV.5.1)

Sistematica para a “Certiddo de Diretrizes” (Item
IV.5.2)

Sistemética para a “Execucdo das Melhorias”
(Item IV.5.3)

Estabelecimento de procedimento de sistematica
aprovagéo padronizado

Estudo de impacto viario realizado pelo
empreendedor

Anaélise dos estudos de impacto no sistema viario
feita por técnico do sistema viario

Anaélise dos estudos de impacto no sistema viario
feita por comissao multidisciplinar

Estabelecimento do “Onus do Empreendedor”

Estabelecimento de “Taxa de Autuagdo” e/ou
“Taxa de Estudos”

Realizagdo de audiéncias publicas, nos casos em
que se justifique

Moddulo 3 — Quadro Comparativo

Apresenta-se a seguir quadro comparativo com 8 (oito) topicos relativos aos atributos,
pertinentes as propostas apresentadas, pertinentes ao Modelo de Referéncia em atendimento
ao Item IV.5 - Etapas do Processo e Competéncias, para avaliacdo quanto a Situacdo Atual
( Caso do Rio de Janeiro) e a Situacdo Proposta no Modelo de Referéncia.

Devera ser estabelecida pontuacdo que pode variar de 1 a 5 tanto para a situacdo atual
quanto para a situacao proposta, de acordo com a vivéncia profissional quanto a aprovacéo
de PGV’s na cidade do Rio de Janeiro quanto a expectativa ao atendimento do assunto,

sendo 1 para o pior e 5 para 0 melhor.
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Solicita-se ainda que, sempre que possivel, seja apresentada justificativa para as pontuacdes

indicadas.
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