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RESUMO

Para 0s processos de analise e implantacdo de um empreendimento considerado Polo Gerador
de Viagens — PGV é necessario que os 6rgdos municipais disponham e adotem uma estruturacao
do processo, de forma que viabilize a implantacdo do empreendimento. A composi¢do dessa
estrutura é definida por instrumentos e diretrizes legais, atributos que caracterizam e identificam
um empreendimento PGV, critérios e procedimentos adotados na analise de possiveis impactos
gerados, etapas do processo e determinacdo de competéncias, tanto dos 6rgdos publicos quanto
do empreendedor. O objetivo deste trabalho é fornecer critérios e parametros que possibilitem
a elaboracdo de uma estrutura de avaliacdo, apresentada na Proposta Referéncia. Para elaborar
tal estrutura foram pesquisadas, na literatura, doze cidades de diferentes paises e verificados os
procedimentos adotados, os instrumentos legais utilizados na analise, os atributos que
identificam um PGV e quais 6rgdos publicos sdo responsaveis por aprovar e licenciar o projeto.
Como caso em estudo no Brasil foi aplicado um questionario a cinco especialistas da cidade de
Patos de Minas, MG, que atuam nas areas de transportes e urbanismo, e que, com base no
método Delphi, avaliaram e posteriormente determinaram a validacdo da Proposta Referéncia.
Os especialistas chegaram ao consenso gque a Proposta Referéncia fornece um procedimento
que atende as demandas de necessidades e pode ser adotada como modelo por empreendedores

e secretarias municipais responsaveis pelas analise e licenciamento do projeto de PGV.

Palavras-chave: Uso e Ocupacdo do Solo, Lei de Zoneamento, Polo Gerador de Viagens —

PGV, Licenciamento de Polos Geradores de Viagens.
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ABSTRACT

For the processes of analysis and implementation of a development considered Trip Generator
— TG it is necessary that the municipality adopt a structured process, in order to feasible the
deployment of the enterprise. The composition of this process is defined by legal instruments
and guidelines, attributes that characterize and identify a TG, criteria and procedures adopted
in the analysis of possible impacts generated, steps of the process and capabilities
determination, both for public agencies and for the entrepreneur. The aim of this work is to
provide criteria and parameters that allow the deployment of an evaluation structure, presented
in the Reference Proposal. In order to elaborate the structure, a survey was carried out in
literature, in twelve cities of different countries, verifying if they adopt a procedure, the legal
instruments used in the analysis, the attributes that identify a TG and which public organization
is responsible for approving and licensing the project. As a study case in Brazil, a questionnaire
was sent to five specialists from the city of Patos de Minas, MG, who work in the areas of
transportation and urban planning, and that, based on the Delphi method, evaluated and
subsequently determined the validation of the Reference Proposal. The experts reached
consensus that the Reference Proposal provides a procedure that meets the demands of needs
and can be adopted as a model by entrepreneurs and municipal secretaries responsible for the

analysis and licensing of the project of the TG.

Keywords: Land Use and Development, Law of Zoning, Trip Generators, Licensing of Trip

Generators.
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CAriTULO1

INTRODUCAO

Algumas cidades da antiguidade chamavam atencdo por exibir grandes construgdes e
monumentos, com finalidades diversas, seja por questdes de protecdo, ostentacdo ou espiritual.
Portugal e Goldner (2003) expdem sobre algumas dessas construgdes, como as Piramides na
cidade de Gizé e o Farol de Alexandria no Egito, os Jardins Suspensos da Babildnia, a Estatua
de Zeus na Grécia, o Templo de Artemis em Efeso, o Mausoléu em Halicarnasso e o Colosso
de Rodes na Grécia. Além dessas, destacam-se outras como a Muralha da China, com 8.850
quildmetros de extensdo, medida feita em 2009, e o Coliseu de Roma, com capacidade para

mais de 50.000 expectadores.

Muitos projetos realizados e idealizados a partir do Século XIX tém como caracteristica
principal o agrupamento da oferta de bens e servicos em um Gnico empreendimento. Por meio
desse agrupamento observa-se um aumento na producdo de viagens para determinada regido,
na qual o empreendimento esta inserido e, consequentemente, a geracdo de impactos negativos
ou positivos, afetando as infraestruturas viaria e urbana do municipio. Tais impactos podem
envolver diversos aspectos, a comecar pela alteracdo do uso do solo de um zoneamento e,
também, questBes ambientais, socioecondmicas e histdrico-culturais (PORTUGAL;
GOLDNER, 2003).

Empreendimentos de grande porte que atraem um alto volume de veiculos e interferem
diretamente o sistema viario foram denominados, inicialmente, de Polos Geradores de Trafego

— PGT, por gerar impactos nas vias e no transito.

Nos anos 1970, nos Estados Unidos, o Institute of Transportation Engineers (ITE) iniciou
estudos de viagens que eram motivadas para destinos com diversos usos do solo, em que, as
intencdes foram de avaliar e tratar os impactos causados por tais empreendimentos de porte
grande (PORTUGAL; GOLDNER, 2003).
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Atualmente, a denominacdo PGT foi alterada para Polo Gerador de Viagem — PGV, por
englobar ndo s6 questdes do transito, bem como os aspectos relacionados aos meios urbano e
ambiental. Os PGV merecem, ainda, um olhar critico quanto a critérios que permitem a

instalacdo do empreendimento no espago urbano do municipio.

Para conferir o direito de implantacdo de um empreendimento, os 6rgaos responsaveis pelos
sistemas viario e urbano devem, inicialmente, analisar alguns aspectos do projeto do
empreendimento, verificar a compatibilidade do tipo, atividade com o uso do solo e critérios

relacionados a capacidade viéria.

Os processos de andlise e aprovacdo do projeto devem ser estruturados, conferir devidas
competéncias aos setores envolvidos, utilizar instrumentos legais na investigacdo de parametros
relacionados ao trafego e o espaco urbano e o rigor na fiscalizacdo quanto ao cumprimento de
possiveis adequaces indicadas pelos érgdos municipais.

O sistema viario e o planejamento urbano devem estar integrados na elaboracdo e apreciacao
do projeto. A auséncia dessa integragdo pode gerar implicagdes, como uma deficiéncia na
legislacdo, a possibilidade da localizacéo agrupada de PGV e a insuficiéncia da capacidade das
vias de acesso, pelo fato de provocar uma alta e descontrolada producdo de viagens
(ALMEIDA, 2012).

1.1 — Objetivos

O objetivo deste trabalho é fornecer uma estrutura que permita aos 6rgaos publicos analisar o
processo de licenciamento de empreendimentos considerados Polos Geradores de Viagens —
PGV utilizando-se, para isso, uma adaptagdo da Sistemética elaborada por Cunha (2009) e o
Processo de Licenciamento de Moraes (2008) e aplica-los a realidade da cidade de Patos de
Minas, MG.

Os objetivos especificos sdo:
e Conceituar, caracterizar e classificar empreendimentos considerados PGV;
e Comparar os atuais processos de licenciamento de PGV nacionais e internacionais e

identificar possiveis deficiéncias;
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e Adaptar as estruturas elaboradas por Cunha (2009) e Moraes (2008), de forma a fornecer
aos 0rgéos publicos responsaveis pela gestdo e pelo planejamento do sistema viario e
urbano uma estrutura aperfeicoada e que seja compativel com os instrumentos legais
disponiveis, permitindo analisar e aprovar o processo de licenciamento e minimizar os
possiveis impactos gerados. Recomendar, também, quanto a alguns estudos prévios a
serem apresentados;

e Caso em estudo: cidade de Patos de Minas, MG.

1.2 — Justificativa

A implantacdo de empreendimentos considerados Polos Geradores de Viagens — PGV tem
crescido constantemente, sua insercdo no espaco urbano ocorrido de formas desestruturada e
desordenada e gerado impactos que afetam todo a area do entorno (MANICA, 2013). Observa-
se uma deficiéncia nos planejamentos urbano e viario dos municipios brasileiros quanto a leis

e decretos que regulamentam o licenciamento e a implantacdo de tais empreendimentos.

Para o processo de licenciamento de PGV é necessario que se faca uma analise de normas e leis
que fornecam orientacdo e diretrizes, tanto para empreendedores quanto para 0s Orgaos
responsaveis pela estrutura urbana e do trafego. A auséncia ou deficiéncia de regulamentacédo
pode originar impactos nas vias que circundam o PGV e alterar o planejamento estabelecido do
uso e ocupacéo do solo.

No processo de andlise de implantagdo de PGV na cidade de Patos de Minas, MG, ndo h4 um
parametro legal regulado por lei ou decreto que forneca uma orientagdo e uma estruturacao das
etapas para 0s empresarios em como iniciar o desenvolvimento do projeto e nem quanto aos

critérios de analise e o enquadramento nas categorias de PGV.

A andlise dos projetos de PGV deve ser realizada de forma que se antecipem, controlem e
minimizem os possiveis impactos gerados, que se avaliem os elementos que tornam o sistema
viario critico, que examine se a via tem capacidade suficiente para atender a nova demanda e

se 0 local admite a construcao e operacdo de um empreendimento de porte grande.
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A auséncia de uma estrutura de analise e licenciamento pode causar avarias, como, gastos
excessivos por parte do empreendedor pelo fato de conhecer certas alteragdes do projeto
somente na fase final da execucdo, as quais poderiam se adaptar ou serem sanadas na fase
inicial. H4, também, um 6nus que recai sobre 0 municipio por presenciar impactos, como a
saturacdo do trafego quando o empreendedor “dribla” as exigéncias propostas, pela falta de

estruturas de andlise e licenciamento regulamentados por lei.

Para que a instalacdo de um PGV néo cause impactos significativos no trafego, no uso do solo
e na sua area de influéncia, é necessario que as atuais praticas de analise de implantacdo sejam
revisadas, atualizadas e especificas para cada municipio. Desta forma, determinar-se-4 uma
estrutura de atuacoes e condicdes que direcionam e regulam o processo de licenciamento, que

servira de respaldo técnico aos gestores publicos na aprovacdo ou ndo da implantacéo.

1.3 — Metodologia

A realizacdo desta pesquisa esta baseada em uma revisdo bibliografica encontrada nos Capitulos
2 e 3, quando sdo abordados os possiveis impactos que a implantacdo de um empreendimento
PGV pode gerar no sistema viario, questdes de planejamento urbano e de transporte e estruturas
do processo de licenciamento existentes em algumas cidades. A metodologia da pesquisa esta

dividida em quatro etapas que sustentam e amparam o desenvolvimento da Proposta Referéncia.

Na primeira etapa é feita uma revisao bibliografica que envolve trés assuntos: questes de
planejamento urbano e de transporte, 0s conceitos relativos aos Polos Geradores de Viagens,
bem como os instrumentos legais que regulamentam o processo de licenciamento, a
caracterizacdo e a identificagdo de PGV e os impactos que podem afetar o sistema viario,

gerados quando um PGV é implantado.

Na segunda etapa sdo realizados o levantamento dos processos de licenciamento atuais de
cidades de oito paises de diferentes continentes e a analise comparativa entre os diversos
processos, com objetivo de conhecer as préaticas existentes nesses locais e auxiliar na elaboragéo

da estrutura proposta.
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A Proposta Referéncia fornece a estruturagdo do processo de licenciamento de
empreendimentos PGV da cidade de Patos de Minas e para sua elaboracéo foram consultados

e analisados os processos licitatorios das cidades pesquisadas e as leis e decretos municipais.

Na terceira etapa é escolhida a cidade de Patos de Minas como caso em estudo, em que
especialistas da cidade das areas de urbanismo e transporte responderam a um questionario com

perguntas relacionadas a estrutura de licenciamento presente na Proposta Referéncia.

A metodologia de aplicacdo do questionério realizou-se por meio do Método Delphi, que
consiste na criacdo e aplicacdo de um questionario com perguntas que abordam a estrutura da
Proposta Referéncia. O objetivo do método € alcancar um consenso de opinido dos especialistas

envolvidos no assunto estudado.

Na quarta etapa é feita uma avaliacdo das respostas dos especialistas e as sugestdes e alteracdes

sdo incorporadas a estrutura final da Proposta Referéncia.

Na pesquisa dos processos de licenciamento das cidades, buscou-se conhecer quais 0s
dispositivos legais e institucionais que amparam 0 processo, as caracteristicas que identificam
um PGV, os critérios adotados na fase de analise, a estruturacao das etapas para a aprovacao e

0s procedimentos necessarios e competéncias.

Elaborou-se, ainda, uma estrutura coerente para o porte da cidade de Patos de Minas, com
consultas aos processos das cidades pesquisadas, mas que fosse adequada com os parametros

que a cidade oferece.

Considera-se que a estrutura de licenciamento do PGV contida na Proposta Referéncia deve
suprir as principais caréncias encontradas nos processos existentes e indicar diretrizes que

minimizem as deficiéncias encontradas.

Segundo Cunha (2009), a proposta de licenciamento do PGV deve sustentar as seguintes
dimensdes:
e Legal — uma sistematica de apreciacdo respaldada legalmente, formalizando e

especificando objetivamente o processo;
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e Institucional — com a definicdo dos orgaos publicos envolvidos, suas atribuicdes e
competéncias devidamente estabelecidas, com recursos técnicos metodoldgicos e
financeiros disponiveis, bem como equipes técnicas suficientes e qualificadas;

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

e Politica—uma legislacdo consistente que ampare o poder publico e os empreendedores
independentes dos interesses locais e individuais;

e Organizacional — com uma estrutura transparente e uma articulagéo intersetorial;

e Social — com informacdes claras, devidamente divulgadas e permitindo a participacao

de todos os atores envolvidos.

E necessério e recomendado que mais pesquisas sejam realizadas para que os projetos de
empreendimentos do tipo PGV sejam avaliados de maneira mais eficaz e os 6rgdos publicos se

apoiem nos instrumentos para aprovar 0s projetos.

1.4 — Estrutura da Dissertagdo

Este trabalho esta dividido em seis capitulos, apresentados a seguir.

No Capitulo 1 sdo tratadas as contextualizacbes do tema e do problema, com objetivos,
justificativas e a metodologia a ser utilizada neste trabalho.

No Capitulo 2 sdo apresentados subsidios que amparam a estrutura proposta e sdo abordados
trés assuntos que auxiliam na compreensdo do objetivo geral desta pesquisa. Inicialmente sdo
expostos conteudos de planejamento urbano e de transporte, que estdo relacionados a auséncia
de leis e decretos e sua ndo interacdo com a regulamentacédo dos sistemas viario e urbano, bem
como a identificagdo de instrumentos legais e institucionais que definem e direcionem para a
aprovacao de PGV. S&o caracterizados, ainda, 0s PGV que se moldam na estruturagéo proposta
e a necessidade do licenciamento e critérios adequados para conceder a implantacdo do
empreendimento. Os impactos do PGV que podem afetar os sistemas viario e urbano,
evidenciando suas categorias e a falta da adocéo de metodologias mais consistentes para analise

e sua aprovacao.
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No Capitulo 3 sdo explanadas as praticas existentes do processo de licenciamento de
empreendimentos e suas etapas de estruturagdo relacionadas a aprovacdo dos mesmos.
Inicialmente sdo feitas abordagens envolvendo Lisboa, em Portugal, e os Estados do Arizona,
e Califdrnia, nos Estados Unidos. Na América Latina sdo comentados os casos do Chile e das
cidades de Buenos Aires, na Argentina, Lima, no Peru, Montevidéu, no Uruguai, e Caracas na
Venezuela. No Brasil sdo abordadas as cidades de Belo Horizonte, Curitiba, Juiz de Fora,
Recife, Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Foi realizada uma comparacdo de critérios utilizados na

estruturacdo do processo de licenciamento dos locais pesquisados.

No Capitulo 4 é apresentada a Proposta Referéncia elaborada a partir dos dados obtidos na
comparacdo do Capitulo 3 e informag6es complementares das estruturas fornecidas por Cunha
(2009) e Moraes (2008) para a cidade de Patos de Minas. A proposta contém 0s aspectos
referentes a leis e decretos para regulamentacdo, caracteristicas que identificam um
empreendimento PGV, critérios e procedimentos quanto a analise dos possiveis impactos
gerados pela implantacdo e as etapas do processo de licenciamento com responsabilidade e

competéncia dos érgdos publicos que aprovam o licenciamento.

O Capitulo 5 trata do caso em estudo, a cidade de Patos de Minas, uma breve explanacéo das
finalidades que as Secretarias exercem no municipio, envolvidas no processo de analise e
licenciamento de PGV e o Método Delphi empregado na aplicacdo e analise das respostas do
questionario. Sdo apresentados, também, os resultados obtidos com a aplicacdo do questionario
e as contribuicGes que a Proposta Referéncia podera proporcionar quanto a estrutura do
processo de analise e licenciamento de empreendimentos PGV na cidade.

O Capitulo 6 contém a conclusdo, informagdes obtidas a partir do desenvolvimento do caso em

estudo e recomendac0es para trabalhos futuros.
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CAPITULO?2

REVISAO BIBLIOGRAFICA

Os espacos urbano e viario ao longo dos anos toleram consequéncias advindas da implantacao
desorganizada e desestruturada de empreendimentos de grande porte, desencadeando efeitos

que podem afetar os sistemas urbano e viario.

E necessario que o processo de licenciamento e aprovacéo de empreendimentos seja estruturado
e eficaz em avaliar a capacidade das vias, para que ndo sature o trafego atual e a implantagéo

seja em local designado por lei.

Neste capitulo sdo relatados os conceitos de Planejamentos Urbano e de Transporte e Polos
Geradores de Viagens. Questfes que envolvem os espacos urbano e viario, a classificacdo dos
PGV, os instrumentos legais utilizados na analise e aprovacdo do empreendimento e 0s tipos

de impacto que a implantacdo de PGV pode gerar.

2.1 - O Planejamento Urbano e de Transporte

Nesta secdo sdo tratados conceitos e 0s instrumentos de Planejamento Urbano e de Transporte,
com o objetivo de revelar a importancia que esses instrumentos tém na regulamentacdo e
organizacdo da cidade. Percebe-se a necessidade de uma interacdo entre eles, assegurando

acessibilidade e uma organizagdo eficaz do espago urbano.

Os 6rgaos publicos tém a responsabilidade de garantir que as leis e decretos sejam cumpridos,
que, por meio de suas diretrizes podem contribuir na minimizacdo ou até na eliminacéo de
possiveis impactos gerados por alguns empreendimentos, na fase inicial dos processos de

licenciamento e analise de PGV.
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2.1.1 Planejamento Urbano

Os primeiros passos para realizar o planejamento urbano no Brasil datam do final do Século
XIX, como uma tentativa de ordenamento e funcionamento espacial dos elementos que
compdem a cidade, modificando o estabelecimento de propostas idealizadas para um cenario
ideal futuro e passa a compreender as etapas que compdem todo o processo, como ciclicas e

continuas, na busca de um cenario para auxiliar na tomada de decisdo (SOARES, 2014).

Oliveira (2011) relata que o planejamento é uma forma de compreender a producgdo do espaco
urbano, expressando acdes e decisdes remetidas ao futuro, com o intuito de prever possiveis
problemas e aproveitar melhor os beneficios, promovendo a qualidade de vida e o

desenvolvimento socioespacial.

Para Souza (2003), os objetivos do planejamento urbano sdo: a melhoria da qualidade de vida,
que corresponde a crescente satisfacdo de uma parcela cada vez maior da populacdo, e 0

aumento da justica social, que busca o equilibrio entre as partes desiguais a favor de todos.

Oliveira (2011) revela que, a partir da Constituicdo de 1988, identificou-se um avango na
possibilidade do Plano Diretor ser usado como ferramenta para definir se a propriedade cumpre
ou ndo sua funcdo social no meio urbano. Portanto, os ultimos relatos sobre o Planejamento
Urbano no Brasil datam a partir de 1990, pois, para Villaca (1999), isso representa uma reacao
dos formatos de planejamento anteriores, trazendo uma nova visdo fundamentada na retomada

dos Planos Diretores e de uma maior democratizagéo da gestéo urbana.

O Plano Diretor foi langado no Brasil a partir da década de 1940 e, a partir de 1960, teve seu
nome substituido por outros, até se estender para o fim da década de 1980, voltando a ter o
nome original com a Constituicdo de 1988 (OLIVEIRA, 2011).

Outra ferramenta importante, além do Plano Diretor, que Oliveira (2011) destaca é a Lei de Uso
e Ocupacdo do Solo como relevante no processo de planejamento das cidades, para que, a partir

dela sejam demarcadas zonas caracteristicas para determinado uso correto do solo.

As teméticas abordadas nos Planos Diretores tém envolvido questBes territoriais, como 0

desenvolvimento econdmico, reabilitacio de éareas centrais, politicas habitacionais,
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regularizacdo fundiaria, transporte e mobilidade, saneamento e outros de uso e ocupacgao do
solo.

Villaca (1999) considera que questdes referentes ao processo de Planejamento Urbano tém sido
frequentemente discutidas, motivando contradicdes que envolvem conceitos e interesses
variados, muitas vezes incoerentes ou nada consensuais, extrapolando pontos fisicos-
territoriais. Devido a complexidade urbana que as cidades se encontram caminha-se para a
necessidade de instrumentos de planejamento que fornecam a integracdo, como elemento
fundamental na arte de compreender decorréncias urbanas negativas, em relacdo aos sistemas

de transporte e uso e ocupacgéo do solo.

2.1.2 Planejamento de Transporte

No Brasil, na década de 1950 notou-se o inicio do éxito das familias que moravam na zona rural
para a cidade, ocorrendo nos anos posteriores um salto no crescimento populacional da cidade.
Tal fato gerou alguns efeitos na infraestrutura da cidade, verificou-se os sistemas de mobilidade
comecaram a ter seus servigos atingidos e foram afetadas a qualidade de vida social, a economia

e 0 ambiente.

A partir dos anos de 1970, o desenvolvimento da urbanizacdo aconteceu de forma mais réapida,
chegando ao indice de 55,94% da populagdo morando em &reas urbanas. O crescimento das
cidades alcancou seu apice, extravasando os limites do municipio, quando na década de 1980

foi verificada uma taxa de urbanizacéo atingindo a marca de 67,5% (IPEA, 2010).

Por meio do fluxo intenso de pessoas que migravam para a cidade notava-se a geragdo de
implicacOes em toda a estrutura da cidade pela disputa dos servigos oferecidos. Existia uma
sobrecarga na capacidade infraviaria, determinando a queda dos niveis de servico e um
estrangulamento na acessibilidade (ARAUJO, 2013).

Por meio do crescimento populacional denota-se o inicio da segregacao social, pois a populacéo
de baixa renda buscava as periferias distantes dos centros comerciais e dos servicos publicos
para fixar moradia. Devido a este espraiamento, para que o morador desenvolvesse suas
atividades rotineiras, era necessario fazer um deslocamento surgindo, entdo, um adicional de

viagens motorizadas. Outros fatores que intensificam o fluxo de pessoas e bens dentro das
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regides aglomeradas sdo a evolucdo social e econdbmica e a especializagdo das atividades
(ARAUJO, 2013).

O planejamento de transportes € um conjunto de medidas que surgem como estratégia para o
desenvolvimento global do municipio, por oferecer deslocamento de individuos e bens. Deve
combinar o dimensionamento com a capacidade futura de prestacdo de servicos pelas diferentes
modalidades, prever o nivel da localizagdo futura da demanda dos servicos de transporte e o
escalonamento das prioridades de investimentos que deverdo atender ao crescimento de uma
demanda total, bem como de demandas especificas por modalidade, projetados para o periodo
do plano (ANDRADE, 2007).

De acordo com Barat (1971), os objetivos do processo de planejamento em transportes devem
ser:

e Minimizar os custos operacionais de prestacdo de servico;

e Minimizar os custos de capital;

e Minimizar o tempo de percurso;

e Ampliar a seguranca no transporte.

2.1.3 Planejamento Urbano versus Planejamento de Transporte

Por meio das explanacdes sobre os Planejamentos Urbano e de Transporte conclui-se que 0s
Orgdos publicos responsaveis pelas areas envolvidas devem interagir entre si e fazer cumprir o

que as leis e Planos indicam e, assim, organizar o espaco urbano e o transporte.

O ITE (1995) apresenta que o profissional de transporte e desenvolvimento do solo deve
integrar o processo de cria¢do de politicas e programas referentes ao sistema Vviario e ao espago

urbano, atuando de forma local.

Por meio de alguns estudos realizados é descrita a interdependéncia do trafego e o planejamento
urbano, revelando que deve haver um equilibrio das mudancas constantes entre o trafego e o

espaco urbano, onde um complementa o outro (ITE, 1995).



Capitulo 2 — Reviso Bibliografica 23

Na auséncia de um planejamento abrangente e realista, a eficacia do zoneamento pode ser
apenas parcial na integracdo entre o transporte e o0 uso do solo. O motivo é que 0 zoneamento
ndo se refere diretamente ao tipo e volume de trafego gerado por um empreendimento, e 0 uso

do solo esta sujeito a alteraces ao longo de sua vida util (ITE, 1995).

2.2 — Polos Geradores de Viagens

Inicialmente é feita a conceituacdo de Polos Geradores de Viagens — PGV com objetivo de
estabelecer parametros que identificam os empreendimentos considerados PGV, determinar a
realizacdo da analise do impacto vidrio sobre os sistemas urbano e viario, e justificar a

aprovacao da sistematica proposta nesta pesquisa.

Para Silveira (1991), o Polo Gerador de Trafego traduz o encadeamento de trés elementos:
desenvolvimento de atividades; geracdo de viagens; e geracao de trafego, ao concentrar em
grande escala e em um Unico local, atividades especificas que geram grande quantidade de

viagens e, como consequéncia, de trafego.

Anteriormente, os PGV eram denominados Polos Geradores de Trafego — PGT, e a mudanca
do conceito ocorre quando o empreendimento gerador de trafego € considerado apenas um
elemento que gera um volume de trafego e interfere na estrutura da via. Segundo Moraes
(2008), a partir da década de 2000 passou-se a considerar PGV por englobar ndo s6 as
especificidades do transporte, bem como 0s aspectos urbano ambientais sintonizados com a

qualidade de vida e o desenvolvimento sustentavel.

A viagem ou deslocamento, para Bruton (1979), é realizada em funcao de trés fatores: padrédo
de uso do solo e o desenvolvimento da area; caracteristicas socioeconémicas da populacdo que

se desloca; e a natureza, tamanho e a capacidade do sistema de transportes.

2.2.1 Conceitos de Polos Geradores de Viagens

Para Grando (1986), Polo Gerador de Viagem pode ser definido como um local que concentra
diferentes atividades, ofertando bens e servigos, produzindo ou atraindo um grande ndmero de
viagens e, consequentemente, provocando reflexos na circulagdo do trafego no entorno,

comprometendo a acessibilidade de veiculos e pedestres.
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Polos Geradores de Viagens sdao empreendimentos de atividades diversas, com a capacidade de
exercer grande atratividade sobre a populacédo, que realizar seus deslocamentos, determinando
um adicional de viagens e contém, ainda, estacionamentos extensos, locais para carga e

descarga, embarque e desembarque (REDPGV, 2017).

O DENATRAN (2001) revela que PGV sdo empreendimentos de grande porte que atraem ou
produzem grande nimero de viagens, causando reflexos negativos na circulagdo viaria, na

acessibilidade da regido e no meio ambiente.

2.2.2 Classificacdo de Polos Geradores de Viagens

O artigo 30 da Constituicdo Federal (BRASIL, 1988) revela que o municipio tem a competéncia
de ordenar o territorio, por meio de instrumentos de planejamento e controle do uso do solo. O
Caodigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997) alega que nenhum projeto de edificacdo com
caracteristicas de Polo Gerador de Viagem podera ser aprovado sem uma autorizagdo prévia do
6rgdo responsavel pela circunscrigdo da via, ficando a cargo do municipio a responsabilidade
de categorizar empreendimentos como PGV, por meio de pardmetros de classificacdo, analise

de impactos gerados e a determinacdo de medidas mitigadoras.

A classificacdo de um empreendimento, segundo a CET-SP (1983), depende do porte € o tipo
de uso do solo, quando, por exemplo, locais de culto religioso, teatro ou cinema podem ser
classificados quanto ao numero de assentos disponiveis, € outros empreendimentos como:
quadras de esporte, zooldgico e pracas em relacdo a area construida, conforme apresentado na
Tabela 1 (GONCALVES, 2012).

A classificacdo de PGV para Portugal e Goldner (2003) pode ser dividida em duas categorias
relacionadas as atividades desenvolvidas no local:

e Quanto a natureza, os empreendimentos PGV desta categoria sdo: estabelecimentos de
ensino (escola, faculdade, curso); hipermercados e supermercados; hospitais, clinicas
médicas, prontos-socorros e maternidades; autédromos, hipdédromos e academias;
estabelecimentos culturais (cinema, teatro, restaurante); locais de préaticas esportivas
(ginasio, estadio); shopping center e lojas de departamento; imoveis de estadia (hotel e
motel); indUstrias; pavilhdes de feiras e exposi¢des; aeroportos, rodoviérias e garagens;

e conjuntos residenciais.
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Para o ITE (1992), os empreendimentos sdo divididos em 10 categorias com relacéo a
natureza: residencial, recreacional, comércio, industrial/agricola, escritorio,
institucional, servicos, hotéis/motéis, portuario/terminal e saude.

Quanto a intensidade, a classificagdo dos PGV pode estar relacionada aos impactos que
afetam o sistema viario, sendo preliminarmente apontados por estudos realizados pela
CET-SP (1983) em duas categorias: 0s micropolos, cujos impactos de empreendimentos
isolados sdo pequenos, entretanto, quando agrupados podem causar impactos
significativos (escolas, lojas, restaurantes); e os macropolos, como empreendimentos

individuais que apresentam impactos expressivos, carecendo de atencdo especial

(shopping center, universidades, hipermercados).

Tabela 1 — Classificacdo dos PGV segundo a CET-SP

. Variavel Micropolo Macropolo
Descrigao de estudo De Até Acima de
Shopping centers, Io;as_, de departamento, ATC 2 500 10.000 10.000
supermercados, hipermercados
Entrepostos, terminais, armazéns, depdsitos ATC 5.000 10.000 10.000
Prestacdo de servicos, escritorios ATC 10.000  25.000 25.000
Hotéis, hospitais, maternidades ATC 10.000 25.000 25.000
Motéis ATC 5.000 15.000 15.000
Pronto-socorr,o: clinica, Iat?o_ratorlo, ATC 250 2500 2 500
consultorio, ambulatério
Universidade, faculdade, cursos supletivos,
cursinhos, escolas de 1°. e 2°. graus, ensino ATC 2.500 5.000 5.000
técnico profissional
Escola maternal, ensino pré-escolar ATC 250 2.500 2.500
Academias de ginastica, esporte, cursos de
linguas, escolas de arte, danga, musica, quadras ATC 250 2.500 2.500
e salGes de esporte cobertos
Restaurante, choperias, pizzarias, boates, casas
de musica, de cha, de café, saldo de festas, de ATC 250 2.500 2.500
bailes, Buffet
IndUstrias ATC 10.000  20.000 20.000
Cinemas, teatros, auditorios, locais de culto CAP 300 1.000 1.000
Quadras de esporte descobertas ATC 500
Conjuntos residenciais UNI 200
Estadios e ginasios de esporte ATC 3.000
Pavilhdo para felra}s, exposicoes, parque de ATC 3.000
diversdes
Parques, zooldgicos, hortos ATC 30.000

ATC: Area Total Construida (m?); CAP: Capacidade (lugares, assentos, leitos); UNI

Fonte: Gongalves (2012).

: Unidade.
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O DENATRAN (2001) estabelece que a classificacdo dos PGV apresentada em seu artigo 36
esta relacionada com a area de construcao, desconsiderando o tipo de atividade desenvolvida,

conforme mostrado na Tabela 2.

Tabela 2 — Classificacdo dos PGV proposta pelo DENATRAN

Categoria do PGV Area de Construcéo (m?)
Pequeno Porte Até 100
Médio Porte Entre 100 e 400
Grande Porte Superior a 400

Fonte: DENATRAN (2001).

Segundo o MCDOT (2008), a classificacdo de PGV no estado do Arizona, nos Estados Unidos,
é feita em relacdo aos impactos gerados pelo empreendimento, analisando o nimero de viagens
encontradas no horério de pico. O ITE (1995) também classifica os PGV considerando os
impactos gerados, classificando-o0s em 3 categorias:

e Pequeno Porte: até 499 viagens no horario de pico;

e Meédio Porte ou Porte Moderado: de 500 a 1.000 viagens no horario de pico;

e Grande Porte: acima de 1.000 viagens no horario de pico.

A proposta de classificacdo dos trabalhos norte-americanos é mais objetiva em relacdo aos
trabalhos brasileiros da CET-SP (1983) e DENATRAN (2001), pois a dimensao ou capacidade
do PGV pode ser determinada por variaveis diferentes e explicativas, como nimero de assentos,
nimeros de pessoas que comporta, area bruta locavel e area total construida, enquanto na

América do Norte pode ser determinada pelo nimero de viagens no horério de pico.

2.3 — Instrumentos Legais e Institucionais

Nesta secdo sdo apresentados os instrumentos legais e institucionais disponiveis, que séo
ofertados para proporcionarem direcdo e orientagdo aos elementos que compdem o

desenvolvimento da proposta de andlise, licenciamento e aprovagédo de PGV.

Ao pesquisar as diretrizes legais e institucionais que conduz ao processo de analise em outros
paises depara-se, nos Estados Unidos, com as normativas definidas pelo ITE — Institute of
Transportation Engineers. O ITE, fundado em 1930, composto por uma comunidade de
profissionais de transporte, conta com participacdo de engenheiros e planejadores de transporte,

pesquisadores, educadores e consultores e € uma associacao no ramo educacional e cientifico,
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responsavel por atender as necessidades de mobilidade e seguranca. O ITE, por meio de seus
produtos e servicos, facilita o desenvolvimento de politicas e gestdo para o transporte terrestre,
o0 planejamento, a operacao e aplicacdo da tecnologia e dos principios cientificos para pesquisa
(ITE, 2017).

No Brasil, o processo de andlise esta vinculado as normas do Departamento Nacional de
Transito —- DENATRAN, do Cédigo de Tréansito Brasileiro — CTB e do Conselho Nacional de
Meio Ambiente — CONAMA, embasadas pela Constituicdo Federal, Estatuto da Cidade,
Ministério das Cidades e Politica Nacional do Meio Ambiente.

A Lei Federal nimero 10.257, de 10/07/2001, no Artigo 2, inciso 6, tem como um de seus
objetivos fornecer subsidios que direcionem o planejamento urbano. Define, ainda, que
empreendimentos do tipo PGV ndo podem ser implantados sem uma estrutura correspondente,
em que o0 solo deve ser ordenado e controlado. Tal lei instaura a necessidade do Estudo de

Impacto de Vizinhanca — EIV, definido por diretrizes da politica urbana:

O EIV deve contemplar tantos os efeitos positivos quanto os negativos gerados pelo
empreendimento e sua atividade desenvolvida, considerando a qualidade de vida da populagéo
residente no entorno, incluindo anlises dos seguintes fatores:

e Adensamento populacional;

e Equipamentos urbanos e comunitarios;

e Uso e ocupacao do solo;

e Geracdo de trafego e demanda por transporte publico;

e Ventilagdo e iluminacéo;

e Paisagem urbana e patrimonio natural e cultural.

O EIV tem por objetivo analisar a viabilidade da implantacéo, construcdo e funcionamento de
um empreendimento ou atividade desenvolvida em determinada parte da area urbana (CUNHA,
2009).

O Relatorio de Impacto de Vizinhanga— RIV tem por finalidade a avaliacdo de possiveis efeitos,
negativos e positivos, que o empreendimento pode gerar por meio de sua implantacdo e

identificar maneiras de reduzir, minimizar ou extinguir os efeitos negativos (CUNHA, 2009).
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Deveréo ser apresentados no RIV os seguintes temas:

Definicdo dos limites da area que serd impactada em funcdo do porte do
empreendimento e atividade desenvolvida, as caracteristicas em relagdo ao uso do solo
e localizagéo;

Avaliacdo técnica em relagdo as interferéncias que o empreendimento e/ou atividade
desenvolvida possa causar no entorno;

Descricdo das medidas que irdo minimizar 0s impactos negativos decorrentes da

implantacdo do empreendimento e atividade desenvolvida e o processo de controle.

Para o processo de licenciamento de PGV, o DENATRAN (2001) institui duas formas:

O licenciamento é realizado conforme as Resolu¢cbes do CONAMA, quando €
enderecado ao municipio a competéncia por criar leis e decretos fundamentados na
legislacdo que trata do licenciamento ambiental, advinda do CONAMA, sendo o 6rgéo
ambiental municipal o responsavel por conduzir o processo de licenciamento. O
processo de licenciamento ambiental € caracterizado por atividades que véao poluir ou
degradar o ambiente, em que, para utilizar os recursos ambientais, 0 empreendimento
deve licenciar sua localizacdo, instalacdo e operacdo, e atender as disposicdes
regulamentares e as normas técnicas;

O licenciamento é realizado com base nas Leis de Zoneamento, Uso do Solo e
EdificacBes, que, complementando as diretrizes estabelecidas pelo CONAMA, o
processo verifica também os aspectos relacionados a construcdo, o meio urbano e o

sistema viario no entorno do empreendimento.

O DENATRAN (2001) ainda apresenta uma normativa para aprovar a implantacdo de

empreendimentos, constando os seguintes objetivos:

Compatibilizar ao maximo a perturbacdo provocada pelo trafego que esta passando com
o trafego gerado pelo empreendimento;

Viabilizar a absor¢do de toda a demanda por estacionamento gerada pelo novo
empreendimento, em locais internos a edificagéo;

Assegurar que as operacOes de carga e descarga ocorram em locais internos do
empreendimento;

Reservar locais seguros para circulacéo e travessia de pedestres;

Incorporar pontos para a parada do transporte publico e téxis;
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e Assegurar um namero suficiente de vagas de estacionamento para deficientes fisicos,

motocicletas e bicicletas.

O CONAMA tem a responsabilidade de exigir o Estudo de Impacto Ambiental — EIA com a
finalidade de licenciar projetos, garantindo a sustentabilidade do processo de implantacdo de

empreendimentos PGV.

Segundo a Constituicdo Federal de 1988, toda atividade com um potencial poluidor deve
apresentar o EIA e respectivo Relatdrio de Impacto Ambiental — RIMA, fornecendo subsidio
suficiente para o processo de licenciamento de empreendimentos, que, por meio da Resolucéo
n° 237, de 19 de dezembro de 1997, caracterizou e definiu as atividades e empreendimentos

sujeitos ao processo de licenciamento ambiental.

O RIMA ¢ um relatério resumido e documentado do EIA, apresentado com linguagem
adequada a compreensdo do publico, de forma objetiva e disposto em locais publicos para que
todos conhegam o contetdo.

Na Resolugdo CONAMA n°. 01/86, o EIA trata-se de um estudo detalhado sobre a magnitude
de impactos que um projeto pode afetar o ambiente, sendo aplicado aos empreendimentos e/ou
atividades que ocasionam algum impacto. Sua elaboracédo é rica em textos e jargbes técnicos,

necessitando de uma analise técnica por meio do 6rgdo licenciador (CUNHA, 2009).

Ressalta-se que o EIA ndo elimina o EIV, pois o primeiro esta relacionado a um instrumento
de politica ambiental e 0 segundo a politica urbana.

2.4 — Tipos de Impactos do PGV

A implantagdo e operacdo de um Polo Gerador de Viagens podem apresentar uma série de
efeitos, negativos ou positivos, e atingir ndo so o sistema viario, como, também, os ambientais,

socioecondmicos e histérico culturais.

Para Tolfo (2006), os impactos podem estar relacionados a trés categorias: social, econémica e
ambiental. O social referente as questdes de mobilidade, condicGes de vida e a acessibilidade

aos servicos ofertados. A econdmica relacionada ao nivel de empregabilidade e,
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principalmente, pelo setor imobiliario da regido. A ambiental compreende ac¢6es de degradacédo

do ambiente, poluicdo, ruido e qualidade de vida.

Kneib, Taco e Silva (2006) dividiram os impactos em dois tipos: os diretos e os indiretos,

derivados da implantagdo de empreendimentos geradores de viagens, subdivididos em cinco

categorias:

Impactos Diretos:

i) Sistema viario e na circulacéo;
Impactos Indiretos:

1) Ambiente urbano;

i) Sociais;

iii) Econdmicos;

Iv) Meio ambiente.

Portugal e Goldner (2003) apresentam duas categorias e, de acordo com estudos realizados, 0s

impactos podem estar:

a)
b)
c)
d)
e)
a)
b)
c)

Relacionados as dimensdes socioecondmicas e ambientais;
Impactos sociais;

Impactos econdmicos;

Impactos ambientais;

Impactos urbanos;

Impactos histérico-culturais.

Relacionados a dimensdo espacial:

Impactos nas vias de entorno;

Impactos nas vias de acesso;

Impactos na area.

Para o Denatran (2001), a implantacéo e operacdo de PGV provocam habitualmente impactos

no sistema viario, necessitando de analise e tratamento dos elementos que interferem na

mobilidade e acessibilidade. Os impactos encontrados na situacéo descrita sao:

Congestionamentos: a viagem do usuario até o empreendimento tem maior tempo de

duracdo, afetando os veiculos que estdo passando na via de acesso ou adjacente;
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e Deterioracdo do ambiente e da area de influéncia do empreendimento: devido ao
aumento do nivel de poluicao, reducdo do conforto da viagem e o aumento do numero
de acidentes, danificando a qualidade de vida do usuério;

e Conflito entre o trafego que tem destino no empreendimento e o0 que esta passando no
entorno: dificuldade de acesso as areas destinadas a circulacdo e estacionamento,

agravando a acessibilidade na area de influéncia direta.

2.5 — Consideracdes Finais

Neste Capitulo realizou-se uma revisdo bibliografica onde foram apresentados os tipos de
impactos mais recorrentes quando um empreendimento PGV é implantado, os instrumentos
legais utilizados no processo de analise e uma breve explanacdo sobre os Planejamentos Urbano

e de Transporte.

Evidencia-se a necessidade de desenvolver uma estrutura adequada para 0 processo de
aprovacao de PGV, fornecendo direcdo aos 6rgaos publicos e com avaliacéo de especificidades

guanto ao transporte e 0 espaco urbano, bem como as caracteristicas peculiares de cada PGV.

Os processos licitatorios que serdo apresentados no proximo capitulo tém por objetivo relatar
algumas deficiéncias encontradas nas cidades pesquisadas quanto ao processo de
licenciamento, revelar os instrumentos legais e critérios utilizados na analise, fornecendo

subsidios necessarios para a elaboracdo da Proposta Referéncia.
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CAPIiTULO3

PROCESSOS LICITATORIOS
ENCONTRADOS NA LITERATURA

Este capitulo estd dividido em duas partes: a primeira uma pesquisa dos processos de
licenciamento de PGV em paises e cidades do exterior e do Brasil. O objetivo é de conhecer as
praticas de licenciamento existentes nos diferentes locais e de obter informacGes quanto aos
orgdos envolvidos, caracteristicas de identificacdo de PGV e o0s instrumentos legais
consultados; a segunda uma comparacéo entre as estruturas dos locais pesquisados, destacando
0s instrumentos legais que sustentam todo o processo de aprovacdo do projeto, as caracteristicas
que identificam um empreendimento como PGV, os critérios e procedimentos adotados na
analise de impacto e as etapas do processo de licenciamento. A partir dessa pesquisa sera

elaborada a Proposta Referéncia.

3.1 — Consideragdes Iniciais

As regibes escolhidas para a pesquisa bibliografica envolvem a Europa, América do Norte e a
América Latina. O pais selecionado na Europa foi Portugal por ter caracteristicas culturais
semelhantes ao Brasil. Na América do Norte o pais escolhido foi os Estados Unidos, pois é o
pioneiro em estudos de impactos que um empreendimento pode gerar. Na América Latina, a
pesquisa foi mais abrangente e a selecdo dos paises sucedeu pelo fato de estarem mais proximos
geograficamente com o Brasil. Os paises escolhidos foram Argentina, Chile, Peru, Uruguai,

Venezuela e o Brasil.

Na Europa, a cidade de Lisboa, em Portugal. Na América do Norte, os Estados do Arizona e
Califérnia, nos Estados Unidos. Na América Latina, seis paises: na Argentina a cidade de
Buenos Aires, Chile, Lima, no Peru, Montevidéu, no Uruguai, Caracas, na Venezuela, e as

cidades de Belo Horizonte, Curitiba, Juiz de Fora, Recife, Rio de Janeiro e Sdo Paulo, no Brasil.
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O enfoque principal para a analise dos processos pesquisados nos locais citados ocorreu quanto

as estruturas do processo de licenciamento em nivel nacional, pois, ao ter como base 0s

processos estrangeiros seriam necessarias adaptacdes a nossa realidade. Considerou-se o

sistema viario e a localiza¢do do empreendimento.

3.2 — Estruturacao na Europa e Ameérica do Norte

Esta secdo trata dos processos de aprovacdo de PGV na Europa e na América do Norte. Na

Tabela 3 é apresentado um breve resumo de critérios e caracteristicas encontrados na Europa e

Ameérica do Norte.

Tabela 3 — Resumo da Estruturacdo nos paises da Europa e América do Norte

Locais Estrutura Leise Parametros Embasamento  Procedimentos  Org&os
de Decretos de anélise de adotados envolvidos
avaliagéo identificacdo  impacto
de PGV
Lisboa Sim Plano Diretor,  Atividade, Né&o identificado N&o identificado Vereacdo do
de area Urbanismo e
Ordenamento,  construida Mobilidade
Estratégico,
Urbanizacgdo e
Pormenor
Arizona Sim Né&o Atividade, Geracao de Quantificacdo County
identificada area viagens, ITE de viagens Traffic
construida geradas, Engineer,
horizonte de MCDOT
estudo
Califérnia  Sim Né&o Atividade, Geracéo de Quantificacdo CALTRAN,
identificada area viagens, ITE de viagens Community
construida geradas, nivel Development
de servigo Department
Public Work
Departments

Fonte: A Autora (2017).

3.2.1 Lisboa, Portugal

Os parametros utilizados em Lisboa na avaliacdo de aspectos de mobilidade do sistema viario

e do trafego, estao classificados conforme Tabela 4:
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Tabela 4 — Pardmetros utilizados em Lisboa

Tipo Parametro
Loteamentos Area acima de 1 ha
Edificios ou conjuntos de edificios habitacionais Avrea de construgio acima de 20.000 m?
Edificios ou conjuntos de edificios do setor terciario Avrea de construcio acima de 10.000 m?
Edificios ou conjuntos de edificios de uso comercial Area de construcdo acima de 2.500 m?

Fonte: Almeida (2012).

Comparando os 6rgdos responsaveis pela aprovacdo de processos de licenciamento de PGV
entre Portugal e Brasil vé-se que a Camara Municipal em Portugal exerce o papel das
Prefeituras Municipais do Brasil, onde o vereador eleito com maior numero de votos assume a
presidéncia do “Pelouro do Urbanismo”, em que, os processos de licenciamento sdo apreciados
e encaminhados a uma diretoria. Os projetos podem ser classificados em convencional ou
estratégico e encaminhados de forma diferente. Os critérios dos projetos estratégicos podem ser
resumidos na localizagdo, dimensdo e relevante interesse politico (MACARIO e VERAS,
2007).

Os autores comentam que o processo de licenciamento de PGV na cidade de Lisboa acontece a
partir da Camara Municipal, interagindo com unidades administrativas diversas, com niveis de
acOes e decisOes diferentes. O processo tramita em varias instancias, podendo voltar para 0s
departamentos que partiram, até obter a aprovacdo e podendo percorrer o caminho inverso, até

que conceda a licenca para implantacdo do empreendimento.

3.2.2 Estados Unidos

Os Estados Unidos, na América do Norte, foram os pioneiros na realizacéo de estudos sobre as
caracteristicas das viagens que eram geradas por empreendimentos e pela analise de impacto
no trafego. Tais estudos eram comandados pelo ITE (Institute of Transportation Engineers) e

pelo United States Department of Transportation.

O ITE ilustra em numeros as viagens adicionais que indicam a necessidade do estudo, sendo,
100 novas viagens indo ou vindo do empreendimento, na hora de pico, nas vias no entorno, ou
a geracgdo de 1.000 ou mais novas viagens ao longo do dia (PORTUGAL e GOLDNER, 2003).
Entretanto, a metodologia apresentada pelo ITE para analise dos impactos gerados na via nao
se adequa a realidade brasileira. Nos Estados Unidos, os empreendimentos se localizam fora da

area urbana, muitas vezes isolados e o deslocamento do usuario é feito por automovel. Ja no
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Brasil, o fator localizacdo € diferente, pois os empreendimentos estdo situados dentro da malha
urbana, havendo até certa competicdo por estarem proximos, com oferta de transporte coletivo
(GOLDNER, 1994).

O ITE (2005) esclarece que a elaboracdo da analise do impacto viario deve ser realizada por
profissional qualificado com experiéncia em transporte, sendo revisado e aprovado por
profissional competente e responsavel pelo setor de transporte municipal ou estadual,

dependendo do titular da jurisdicdo da area em questdao (CUNHA, 2009).

Em 1992, o ITE comegou a identificar e caracterizar as viagens geradas pelos empreendimentos
por meio das atividades e usos do solo disponiveis, devido ao processo de urbanizacao que
ocorria nas cidades (CUNHA, 2009).

Na Tabela 5, segundo Cunha (2009), constam os parametros de classificagédo do uso do solo

com a expectativa da producdo do nimero de viagens adicionais do empreendimento:

Tabela 5 — Parametros de identificacdo: Uso do Solo/Geracdo de Viagens nos Estados Unidos

Expectativa: geracdo  Expectativa: geracdo
Uso do Solo 100 viagens/hora pico 500 viagens/hora pico

90 unidades 550 unidades
150 unidades 880 unidades
Residencial (condominio) 190 unidades 1.320 unidades
Residencial (&rea de trailer) 170 unidades 870 unidades
Shopping Center 557 m? 6.595 m?

Residencial (casa)
Residencial (apartamento simples)

Restaurante fast-food 278 m? N&o avaliado

Posto de gasolina com loja de conveniéncia 7 bombas Néo avaliado
Banco com drive-in 185 m? 1.022 m?
Escritério de trabalho 6.224 m? 34.930 m?
Dentista / Consultorio médico 2.694 m?2 15.235 m?
Negacios ligados a pesquisa e desenvolvimento 6.596 m? 46.171 m?
Industria leve / Depositos industriais 17.186 m? 43.105 m?
Instalagdes fabris 13.470 m? 61.035 m?
Estacionamento com servigo de 6nibus 160 vagas 640 vagas

Fonte: Cunha (2009).

Estado do Arizona

No Estado do Arizona, o Condado de Maricopa tem por objetivo manter o sistema viario

eficiente. Por meio do estudo de impacto do trafego consegue-se identificar, prematuramente,
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0s problemas do trdfego gerado por novos empreendimentos, contribuindo para que o
desenvolvimento tenha sucesso (CUNHA, 2009).

A classificacdo dos empreendimentos pode ser feita em relacdo ao volume de trafego no pico
horario, quando o Estado do Arizona acrescenta uma categoria a proposta pelo ITE, a Categoria
IV (porte regional), que sdo os projetos com geracdo de viagens acima de 1.500 veiculos/hora

pico.

Para serem analisados, os estudos desenvolvidos devem ser submetidos pelo empreendedor ao
engenheiro responsavel pelo trafego do condado, com prazo de duas semanas para apresentacao
das conclusdes. Quando o caso envolve duas jurisdi¢des diferentes podera ser acrescido o prazo

de mais duas semanas, totalizando quatro semanas.

Estado da Califérnia

Na cidade de Stockton, no Estado da Califérnia, ha um controle quanto a aprovacdo de
empreendimentos considerados PGV (CITY OF STOCKTON, 2002), onde séo exigidos
estudos de impacto de trafego atendendo aos requisitos do “California Environmental Quality
Act” — CEQA.

Os processos de analise, quanto as viagens geradas e a analise da capacidade sao amparados
nos manuais indicados pelo ITE. Ja com relacdo as analises do Nivel de Servico, 0 amparo deve
ser no Highway Capacity Manual — HCM, no Transportation Research Board — TRB e no
software “TRAFFIX”.

Nas etapas do processo de licenciamento é verificado que uma avaliagdo inicial ¢ encaminhada
ao “Community Development Department”. A partir disso, os dados sdo conduzidos ao “Public
Work Department”, onde sdo determinados estudos de impactos baseados nas informagoes de
geragdo de viagens e na previsdo dos impactos viarios. Quando se faz o requerimento da analise
de impacto no trafego, a elaboracdo deve ser feita por empreendedor, por meio de um

engenheiro civil ou de trafego devidamente registrado.
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3.3 — Estruturacdo na América Latina

S&o expostas, a sequir, praticas de estruturacdo do processo de analise e aprovacdo de PGV em

cidades da América Latina pelo fato de se assemelharem as do Brasil e por terem elementos

geogréficos e culturais similares.

Tabela 6 — Resumo da Estruturacdo nos paises da América Latina

Locais Estrutura Leise Parametros Embasament  Procedimentos Org&o(s)
de Decretos de 0 para as adotados envolvido(s)
avaliagdo identificacdo  anélises de
de PGV impacto

Buenos Aires  Eventual Planejamento N&o existe Base ITE, Quantificacéo Né&o

Urbano e HCM de viagens identificado
Ambiental geradas, nivel
de servico
Chile Sim Urbanismo e Atividade, n° Estimativa de Em funcéo do Min. dos
Construcgdes estacionamento  demanda, porte Transportes
oferta viaria
Lima Sim Lei Organica, Atividade, Nao Nao Nao
Regulamento qualquer area identificado identificado identificado
de Edificacoes construida
e Lei de
Licenga de
Funcionamento

Montevidéu Sim Plano de Atividade, area  Geracéo de Quantificacao Né&o
Ordenamento construida viagens de viagens identificado
Territorial geradas, nivel

de servico

Caracas Eventual Constituicdo da ~ N&o existe Né&o Pouca Né&o

Republica e estabelecido sistematizacdo identificado

Leis Organicas

estabelecida

Fonte: A Autora (2017).

3.3.1 Buenos Aires, Argentina

Observa-se que ndo ha uma estrutura de avaliagdo para implantar um PGV. Segundo Agosta

(2007), o processo de licenciamento de PGV em Buenos Aires apresenta deficiéncias, com

destaque para as seguintes:

e Para diversos tipos de polos, tais como galerias comerciais, estacionamentos, escolas e

estadios de futebol, ndo existe nenhuma prescrigéo 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;
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e Geracdo de incompatibilidade entre a demanda de transporte e a geracdo de veiculos

com a capacidade do sistema de transporte e das vias de circulagéo.

Em relaco aos atributos que caracterizam o PGV, ndo constam as atividades uso do solo, a
vinculacdo do dimensionamento com o nimero de vagas necessarias, 0s parametros internos da

edificacdo e nem a definicéo hierarquizada das vias para estabelecer a possivel implantacao.

Os 6rgaos publicos envolvidos na aprovacao do PGV ndo foram identificados, também n&o foi
encontrado de quem ¢é a responsabilidade pelo desenvolvimento do estudo de impacto e a cargo
de quem ficam os custos das intervencdes viarias que forem necessarias de realizar (REDPGV,
2017).

3.3.2 Chile

Em 2001, uma normativa de estudo foi regulamentada, o “Sistema de Evaluacién de Impactos
sobre el Sistema de Transporte Urbanos — SEISTU”, que orienta de forma sistémica, moderna
e transparente as condi¢fes necessarias para que no futuro possa evitar a geracdo de impactos

negativos no sistema de transporte em relacdo a implantacdo de projetos de grande porte.

O objetivo principal do sistema é desenvolver, aplicar e aperfeigoar 0s processos de mitigacao
dos impactos negativos gerados pelo empreendimento e oferecer devida manutencdo da

operacao dos sistemas de trafego e transporte.

Em relagcéo aos atributos de caracterizacdo de um PGV, na Tabela 7 estdo definidos os
pardmetros definidos na Resolucgdo n°. 3004, estabelecendo o tipo de atividade e o vinculo do

dimensionamento do numero de vagas necessarias ou a capacidade de publico.
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Tabela 7 — Parametros estabelecidos — Chile

'“St[gg;lf”to Artigo Projeto Unidade Requer SEISTU
943 Uso residencial Estacionamento A partir de 250 vagas
o Uso ndo residencial ~ Estacionamento A partir de 150 vagas
45.4 Locais escolares Capacidade aluno A partir de 721 alunos
Ordenanga e
Geral de Estabeleqmentos Ocupacéo .
Urbanismo e 4.8.3 eri;z?g:gsz Se mAXima A partir de 1.001 pessoas
Construgdes —
Terminais de _ _ Todos os terminais, exceto
4.13.4 transporte urbano Tipo e categoria  externos e depositos de veiculos
P nas categorias A1, A2 e B1
DFL 850/97 do Integrado a De acordo com critérios
. - Nenhum ;
MOP caminhos publicos anteriores
DS 83/85 de Integrado a rede Nenhum De acordo com critérios
MINTRATEL viaria basica anteriores

Fonte: Cunha (2009).

3.3.3 Lima, Peru

Na cidade de Lima, no Peru, o processo de aprovacdo dos projetos de PGV datam de 2006 a
2007, onde encontram-se as Normas de Regulamentagéo para o Licenciamento de Construcéao
e Funcionamento. Antes deste periodo existiam as normas, entretanto, ndo eram

desempenhadas com rigor.

Para que uma atividade econémica seja licenciada é necessaria uma autorizagdo, a Licenca de
Construcéo, tanto novas instalagdes, remodelacdo ou para ampliacdo, bem como a Licenca de

Funcionamento, estando as duas licengas vinculadas ao zoneamento do uso e ocupacéo do solo.

A classificacdo das atividades dos PGV encontra-se no Grupo 111, do processo para a Licenca
de Funcionamento, exemplificadas pelos supermercados, centros comerciais, restaurantes,
hotéis, hospitais e casas de festa. As atividades do Grupo 1V sdo identificadas pelas industrias

para a qual se exige o EIA.

Em relacdo a exigéncia dos estacionamentos para usos diferentes, existe o Regulamento
Nacional de Edificacdes, que define os parametros urbanisticos e edificatdrios dos predios
urbanos. Para as edifica¢fes residenciais hd um numero minimo de vagas de estacionamento a
cada trés unidades residenciais, com exce¢do dos programas de promocdo de acesso a
propriedade privada. Casos como hotéis, apart-hotéis ou resorts, a relacdo € de 20 a 30% do

numero de habitacdes. Nos estabelecimentos de satde, uma vaga de estacionamento por leito e
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percentual vinculado para pessoas com necessidades especiais. J& para os estabelecimentos de
recreacdo e desportos € indicada uma vaga para cada 50 espectadores.

Para algumas atividades como, centros comerciais, supermercados, centros comunitarios,

centros de recreacdo e desportos, ou algum de maior porte, € necessario a execugao de estudo

de impacto viério como critério do processo de anélise. (REDPGV, 2017).

3.3.4 Montevidéu, Uruguai
Na cidade de Montevidéu, no Uruguai, estabeleceu-se o Plano de Ordenamento Territorial, em
dezembro de 1998, que define o zoneamento, uso e ocupac¢do do solo, sua regularizacdo e a

implantacéo de atividades.

Na Tabela 8 sdo apresentados os parametros que indicam a necessidade dos estudos

mencionados.

Tabela 8 — Pardmetros Indicativos — Montevidéu

. - Impacto no Impacto Impacto
Altividade Condigdo Tréansito Ambiental Urbano
Inddistrias Area ocupada entre 3.000 e 6.000 m? X

Area ocupada acima de 6.000 m? X
Insalubres X X X
Comércios Area (til superior a 1.500 m? X
Em prédios, superior a 3.000 m? X
Centros X
comerciais
Supermercados Ver Decreto n°. 30.154
Estacionamentos Acima de 50 vagas X
Servigos Area ocupada acima de 1.500 m? X
administrativos Em prédios superior a 3.000 m? X
Estabelecimentos  Area ocupada entre 900 e 6.000 m? X
ggtljtgar;soi Area ocupada superior a 6.000 m? X
Estabelecimentos  Area ocupada entre 1.500 e 3.000 m? X
de satde Area ocupada superior a 3.000 m? X
Empresas de De médio porte X
transporte De grande porte X
Fornos artesanais Em &rea rural, uso misto X
Granjas Em éarea rural, uso misto X

Fonte: CUNHA (2009).
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A apresentacdo dos dados do empreendimento e as orientagdes quanto a realizagdo dos estudos
de andlise de impactos sdo fornecidas aos interessados, sendo responsabilidade do
empreendedor a execucdo dos estudos, por meio de técnico qualificado, abrangendo os
seguintes elementos:

e Localizacdo do empreendimento com hierarquizacao das vias do entorno;

e Dimensé&o das vias do entorno;

e Volume Médio Diério e Volume Horério de Pico para as vias do entorno;

e Capacidade e nivel de servico atual das vias;

e Transporte publico: linhas, paradas, taxas de ocupacao;

e Estimativa de funcionamento do empreendimento;

e Caracteristicas de empreendimento;

e Estimativa: Volume Médio Diério estimado e nivel de servico estimado.

Uma Comissdo Multidisciplinar integrada por representantes de diversos setores do municipio,
faz a analise dos estudos e que cada técnico dentro da sua especialidade realiza uma avaliag&o.
Depois da avaliagdo é elaborada uma proposta com medidas de mitigagdo para serem
apresentadas ao empreendedor e negociam-se 0s custos inerentes a implantacdo das medidas
propostas pelo poder publico (REDPGV, 2017).

3.3.5 Caracas, Venezuela

Né&o existe uma caracterizacao e identificacdo das atividades de um PGV, nem a vinculagao do
dimensionamento em relacdo ao numero de vagas necessarias, o estabelecimento de parametros

internos da edificacdo e nem a definicdo de hierarquizagéo viaria.

Embora solicitam o Estudo de Impacto Viario, ndo ha uma estruturacdo nos procedimentos de

analise dos impactos que um PGV pode gerar nos sistemas viario e de transportes.

Flérez, Mundd e Sandnez (2007), depois de analisarem alguns processos de licenciamento
ambiental de PGV, concluiram sobre a necessidade de:

e Definir os empreendimentos que necessitem de EIV;

e Considerar os impactos acumulados nos ambitos municipal e urbano para oferecer

solugdes em conjunto;
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requisitos e critérios;

Desenvolver acordos entre as distintas instancias municipais a fim de homogeneizar os

e Desenhar instrumentos de gestao eficientes nos municipios que ndo os tenham;

e Adaptar os requisitos dos EIV a escala e uso dos distintos projetos;

e Capacitar os funcionarios municipais para realizarem um adequado seguimento do EIV;

e Controlar a execugdo das obras de mitigacdo antes de aprovar as permissdes

correspondentes para que o empreendimento entre em funcionamento.

3.4 — Estruturacao no Brasil

No Brasil, o responsavel por apresentar diretrizes quanto a implantacdo de projetos e

empreendimentos, em especial, os considerados Polos Geradores de Viagens — PGV e por

propor medidas que tendem a minimizar os impactos é o Departamento Nacional de Transito —
DENATRAN. Em 2001 foi criado o “Manual de Procedimentos para o Tratamento de Polos

Geradores de Trafego” (DENATRAN, 2001) com a finalidade de fornecer informagdes técnicas

para a analise de impactos no sistema viario.

Tabela 9 — Resumo da Estruturacéo nas cidades do Brasil

Estrutura A Embasamento
. Parametros . A x
. de Leise para as Procedimentos  Orgao(s)
Locais o de s :
avaliacdo  Decretos . e analises de adotados envolvido(s)
identificacdo .
de PGV impacto
L . Estudo de Meio
aglr(i)zonte Sim Sr%gwﬁlt\f(g € fg:]\gt(:j:j deé area impacto Né&o identificado Ambiente e
ambiental prévio BHTRANS
CONAMA e Qualquer Relatério Urbanismo e
Curitiba Sim Zoneamento, atividade, area ambiental prévio Néo identificado Meio
LUOS construida P Ambiente
Juiz de . Parcelamento Area . - . - Transporte e
Sim do solo, . Néo identificado Néo identificado
Fora construida Uso do Solo
LUOS
Plano Area Memorial Urbano e Poder
Recife Sim Diretor, construida, justificativo e de Néo identificado Executivo
LUOS atividade impacto
Rio de . Zoneamento, Area Geragdo de Quantificagdo de Urbanismo,
Janeiro Sim Edificacbes construida viagens viagens geradas Transporte e
CET-RIO
LUOS,
Edificacoes, < Geragdo de Quantificagdo de Habitac&o,
x . Area - ) .
Sé&o Paulo Sim Manual de . viagens e &reade  viagens geradase  Transporte e
construida NS 2 )
Polos influéncia o nivel de servico  CET-SP
Geradores

Fonte: A Autora (2017).
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3.4.1 Belo Horizonte, Minas Gerais

Em Belo Horizonte, as Resolu¢gdes do CONAMA, o Cddigo de Transito Brasileiro - CTB e a
Legislacdo Urbanistica e Ambiental sdo os responsaveis pelo processo de regulamentagéo do
licenciamento de PGV, considerados como empreendimentos geradores de impacto
(DENATRAN, 2001).

Os estudos de impactos sdo embasados nos estudos de impacto ambiental prévio, contudo, ndo
ha exigéncias para os estudos relativos ao sistema viario, nem quanto aos procedimentos de
andlise adotados. Cabe a Secretaria Municipal do Meio Ambiente a responsabilidade de
conduzir as etapas do processo de licenciamento ambiental e ao Conselho Municipal de Meio

Ambiente a liberacdo das licencas.

O roteiro para o estudo de impacto na circulagdo e devidas orientagdes séo fornecidas pela
Empresa Municipal de Transporte e Transito de Belo Horizonte — BHTRANS, que analisa 0s
relatorios produzidos, exige e fiscaliza as obras e servi¢os necessarios a minimizacdo dos
impactos no transito. E, ainda, responséavel pelo acompanhamento, anélise e aprovacao das fases

do processo relativos a circulagdo viaria.

Na Figura 1 é apresentada estrutura esquematica do sistema de aprovacéao de Belo Horizonte.

Figura 1 — Esquema de aprovacdo de Belo Horizonte

| Empreendedor / Projeto |

\4

Secretaria Municipal
‘ Regulagéo Urbana ‘_ﬂ Caso PGV ‘

Secretaria Municipal
Meio Ambiente

A2 ) A2

BHTRANS Conselho Municipal

Licenciamento prévio G aiente
. =nio pre Licenciamento prévio
Circulagao viaria

ambiental

Alvara
Aprovagdo

Fonte: Cunha (2009).
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3.4.2 Curitiba, Parana

Em Curitiba, para o processo de aprovacdao de PGV é dado o enfoque de licenciamento
ambiental, em que a regulamentacdo municipal esta em conformidade com as Resolu¢des do
CONAMA (DENATRAN, 2001).

Em relacdo aos critérios de procedimento de analise, os estudos de impacto dos
empreendimentos PGV dependem da elaboracdo do Relatério Ambiental Prévio — RAP, ndo
identificando exigéncias quanto aos estudos de impacto viario, nem aos procedimentos de

andlise adotados.

Cabe ao Conselho Municipal de Urbanismo a responsabilidade pela analise e aprovacdo do
processo de licenciamento, conforme regulamentado em Lei Municipal. Os membros do
Conselho Municipal de Urbanismo sdo da Secretaria Municipal de Urbanismo, da Secretaria

Municipal de Meio Ambiente e do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba.

Na Figura 2 é apresentada estrutura esquematica do sistema de aprovacéo de Curitiba.

Figura 2 — Esquema de aprovacdo de Curitiba

Empreendedor / Projeto
‘ Secretaria Municipal Urbanismo H Caso PGV ‘
. ¥
Conselho Municipal Urbanismo
Menor Nivel Maior Nivel
Restrigédo Restricdao
v Exigéncia Relatério
. Ambiental Prévio - RAP
Alvara
Aprovagéio
Secretaria Meio Ambiente

Fonte: Cunha (2009).

3.4.3 Juiz de Fora, Minas Gerais

As caracteristicas e os parametros de identificacdo de um PGV sdo embasados no tipo de
atividade, na area edificada, capacidade de publico e no estabelecimento do nimero minimo de
vagas vinculadas para o estacionamento (CUNHA, 2001).



Capitulo 3 — Processos licitatdrios encontrados na literatura 45

O dimensionamento de vagas de estacionamento é associado ao tipo de atividade, no qual se
estabelecem os parametros internos das edificacGes, como carga e descarga e areas de embarque

e desembarqgue, conforme Tabela 10.
A Secretaria Municipal de Transportes — SETTRA e a Comissdo de Uso do Solo — COMUS
s80 0s responsaveis pelas etapas do processo de analise e aprovacdo de empreendimentos PGV,

conforme apresentado na Figura 3:

Figura 3 — Esquema de aprovacéo de Juiz de Fora

Empreendedor / Projeto

1

Comisséo de Uso do Solo — COMUS e Caso PGV

t

Secretaria Municipal Transportes

Sim o= SETTRA
Aprovacao prévia
Recurso D o Nio Analise >
autorizado 45 dias
Alvara de Aprovagao l
Prefeito

Fonte: Cunha (2009).

A Lei Municipal n° 6910 define, no Paragrafo 1°, que a Secretaria Municipal de Transportes
analisard a adequagdo e viabilidade da localizacdo, as condigdes de acesso de veiculos
automotores e pedestres, os 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 operagdes de caga e descarga.

Na mesma Lei n° 6910, no Paragrafo 3°, a autoridade competente terd o prazo de 45 (quarenta
e cinto) dias para decidir sobre o pedido do interessado. Ainda no Paragrafo 5°, da decisdo da
autoridade competente da Secretaria Municipal de Transporte que indeferir o pedido cabera
recurso para a Comissao de Uso do Solo, dentro do prazo de dez dias Uteis, contados a partir da

data do recebimento da notificacdo da decisao final, no &mbito da SETTRA, pelo interessado.
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Tabela 10 — Dimensionamento de vagas em PGV — Juiz de Fora

N°. minimo de vagas

Atividade N°. minimo de vagas de ara carca e Area de embarque  Area para
estacionamento. AE = Area Edificada P d g e desembarque taxi
escarga
. " 5 < 1.500 m?2 -1 Vaga
Centro de compras (Shopping Center) > 1.500 m 1 Vaga/25 m? AE 1.500 m? < AE <
2
1.500 < AE < 3.000 = 1 Vaga/45 e AE 55'%%% Tn22< \fgis
Lojas de departamentos > 1.500 m? 3.000 < AE <10.000 = 1 Vaga/50 m? AE 10' 000 m2 3 Vaga - -
>10.000 — A critério da SETTRA - agas
- >10.000 m? A
Supermercados Hipermercados, mercados < 3.000 m?2 1 Vaga/35 m2 AE critério da SETTRA
Entrepostos, terminais, armazéns e depdsitos < 3.000 m? 1 Vaga/100 m2 AE -
Prestacdo de servigos Escritorios < 5.000 m? 1 Vaga/35 m2 AE 2 Vagas Obré%aé%r(;anﬁE = -
1 Vaga p/ cada 2 apart. ¢/ area < 50 m?2
" 1 Vaga p/ apart. com &rea > 50 m? P P
2
Hotéis > 3.000 m 1 Vaga p/ 10 m2 de sala de convencdes 2 Vagas Obrigatoria Obrigatoria
1 Vaga p/ 100 m2 de area de uso publico
Motéis > 3.000 m? 1 Vaga por apartamento — — —
N°. leitos <50 = 1 Vaga/leito
o . 50 < NO. leitos <200 = 1 Vaga/l,5leito S
2 ! -
Hospitais, Maternidades > 6.000 m NC. leitos > 200 = 1 Vaga/2 leitos 2 Vagas Obrigatoria
Pronto-socorro, clinicas, laboratorios de analise, )
consultorios, ambulatorios > 500 m? 1 Vaga/50 m? AE B - -
Universidades, faculdades, cursos supletivos, cursos ) o
preparatérios para escolas superiores (cursinhos) > 2.000 m2 1 Vaga/25 m? AR 1 Vaga Obrigatoria B
Escolas 1° e 2° graus, ensino técnico profissional > 2.500 m? 1 Vaga/75 m2AE 1 Vaga - -
Escola maternal, ensino pré-escolar > 300 m? 1 Vaga/75 m2 AE — Obrigatdria -

Academias de ginastica, esporte, curso de linguas, escolas de
arte, danga, musica, quadras e saldes de esporte (cobertos) >
300 m?

1 Vaga/25 AE
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Tabela 10 — Dimensionamento de vagas em PGV — Juiz de Fora (continuacéo)

Atividade N°. minimo de vagas de N°. minimo de vagas
estacionamento. AE = Area Edificada paracargae
descarga

Area de embarque
e desembarque

Area para
taxi

Restaurantes, choperias, pizzarias, casas de ché, de café,

2 -
saldo de festas, de bailes, buffet > 300 m? 1 Vaga/20 m? AE

10.000 < AE <
15.000 = 4 Vagas
15.000 < AE <
20.000 = 6 Vagas

IndUstrias > 10.000 m2 1 Vaga/100 m? AE

Cinemas, teatros, auditorios, locais de culto > 300 lugares 1 Vaga/40 m? AE i

Quadras de esportes (descoberta) > 500 m? 3 Vagas por quadra -

1 Vaga p/4 unid. hab. ¢/ area < 50 m?
50 m? < 1 Vaga p/2 unid. hab. ¢/ area <

Conjuntos residenciais, multifamiliares, verticais, acima de 70 m2 i i i
100 unidades de habitagdo 70 m? < 1 Vaga p/ unid. hab. ¢/ area <
160 m?
2 Vagas p/ unid. hab. c/ &rea > 160 m?
Conjuntos residenciais, multifamiliares, horizontais, acima 1 Vaga p/3 unid. hab. ¢/ drea <70 m? i i i
de 50 unidades de habitacdo 1 Vaga p/ unid. hab. ¢/ area > 70 m2
1 Vaga p/ cada 10 lugares < 20.000
lugares

20.000 < 1 Vaga p/ cada 12 lugares < -
40.000 lugares
1 Vaga p/ cada 15 lugares > 40.000
lugares

Estadios

Fonte: Cunha (2009).
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Finaliza na mesma Lei n° 6910, Paragrafo 6°, que a parte interessada devera ser notificada da
decisdo da Comisséo de Uso do Solo dentro do prazo de dez dias, contados a partir da sessao

em que tiver sido proferida.

3.4.4 Recife, Pernambuco

A identificacdo dos empreendimentos de impacto pode ser caracterizada quanto a sua area de
locacdo, como as areas com mais de trés hectares ou areas construidas que ultrapassam 20.000
m2 ou 0s empreendimentos que requeiram andlise ou tratamento especifico por considerar sua
natureza ou condi¢cdes (MORAES, 2008).

A lei n° 16.176 de 1996, no Recife, exige do empreendedor uma area dentro do
empreendimento destinada a locais de estacionamento, que incentiva a oferta de vagas em

funcdo do bem-estar coletivo.

Para que o empreendedor obtenha a aprovacao do empreendimento a ser implantado, a Lei n°.
16.292/97 — Lei de Edificacdes e Instalacdes estabelece que nenhuma obra ou reforma podera
ser executada no municipio de Recife sem apresentar o projeto arquitetébnico e que devem
atender a todos os requisitos nesta lei. Quando o projeto for aprovado, sera requerido o alvara
de construcdo com validade de doze meses ap0s a data de aprovagdo, podendo ser renovado
quantas vezes forem necessarias (MORAES, 2008).

Na Figura 4 ¢é apresentado o fluxograma do processo de analise de empreendimentos de impacto

de Recife.
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Figura 4 — Fluxograma de tramitacé@o de processos de empreendimentos de impacto
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Fonte: Moraes (2008).

3.4.5 Rio de Janeiro, Rio de Janeiro

No Rio de Janeiro, a preocupacdo com os PGV aconteceu a partir de 1990, em que o
licenciamento de Polos Geradores de Trafego é condicionado a analise técnica da Companhia
de Engenharia de Trafego da Cidade do Rio de Janeiro — CET-Rio, responsavel pelo
gerenciamento do trafego municipal, que, por meio do Artigo n°. 173 do Plano Diretor Decenal
(1991) e do Artigo n° 03 do Cdédigo de Transito Brasileiro participa do processo de

licenciamento de PGV.

A CET-Rio analisa os processos de licenciamento de obras e a classificacdo de construcGes
novas ou a modificacdo do uso, com acréscimo de area ou ndo, avaliacdo do impacto gerado no
sistema viario decorrente do desenvolvimento das atividades previstas para o local.

O processo de aprovagdo de PGV é embasado no licenciamento de uso e ocupacao do solo, ndo

havendo leis ou normativas de regulamentacao.

Em relacdo aos atributos que caracterizam um PGV, os parametros utilizados na identificacdo
de empreendimentos considerados PGV sdo baseados no tipo de atividade e no porte do
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empreendimento, envolvendo a area edificada, nimero de unidades e a capacidade de publico.
Em relacdo ao dimensionamento do PGV sédo estabelecidas a exigéncia de vinculacdo de
estacionamento de automoveis, bem como o estabelecimento de pardmetros internos a
edificacdo. Na Tabela 11 sdo apresentados parametros que identificam os empreendimentos

assim caracterizados.

Tabela 11 — Parametros de identificagdo de PGV — Rio de Janeiro, RJ

Atividade Caracteristica

Centro de compras, Shopping Center Acima de 2.500 m? de &rea construida
Loja, loja de departamento Acima de 2.500 m? de area construida

Mercado, supermercado, hipermercado Acima de 500 m2 de area construida
Entreposto, terminal, armazém, depdsito Acima de 5.000 m2 de area construida
Prestacdo de servigos, escritorio Acima de 10.000 m2 de area construida
Hotel Acima de 10.000 m? de area construida
Motel Acima de 5.000 m?2 de area construida
Hospital, maternidade Acima de 10.000 m2 de area construida

Pronto-socorro, ambulatério, laboratério de analise,

. . Acima de 250 m2 de area construida
clinica, consultério

Universidade, faculdade Qualquer area construida
Curso supletivo, curso prepar_atorlo as Escolas Superiores Acima de 2.500 m2 de area construida
(Cursinho)
Escolas de 1° e 2° graus, Ensino Técnico Profissional Acima de 2.500 m? de &rea construida
Escola Maternal, ensino pré-escolar Acima de 250 m? de &rea construida
Academia de ginastica, esporte, curso de linguas, escolas
de arte, danca, masica, quadras e saldo de esporte Acima de 250 m?2 de area construida
(cobertos)

Restaurante, choperia, pizzaria, boate, lanchonete, casa de

. 5 £ ,
musica, de cha, de café, saldo de festas, de bailes, buffet Acima de 250 m* de area construida

Industria Acima de 10.000 m? de &rea construida
Cinema, teatro, auditdrio, local de culto Acima de 200 lugares
Quadra de esporte (descoberta) Acima de 500 m2 de terreno
Conjunto residencial Acima de 200 unidades

Estadio e ginasio de esportes Acima de 3.000 m? de area construida

Pavilhdo para feiras, exposi¢oes, parque de diversdes Acima de 3.000 m? de area construida
Pargue, zooldgico, horto Qualquer area construida
Autédromo, hipddromo Qualquer area construida
Qualquer atividade com sistema “Drive Through” Qualquer area construida
Concessionaria de veiculos Qualquer area construida

Oficina mecanica Acima de 250 m? de &rea construida

Fonte: Cunha (2009).

No Rio de Janeiro foram identificadas as “Vias Especiais de Trafego”, em que os

empreendimentos instalados em tais vias sdo avaliados como PGV, independente de seu porte.

Na Figura 5 é apresentado o esquema do processo de licenciamento de empreendimentos PGV

do municipio do Rio de Janeiro.
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Figura 5 — Esquema de licenciamento do Rio de Janeiro

Empreendedor / Projeto

v

Secretaria Municipal de Urbanismo * Caso PGV

T Secretaria Municipal

de Transportes - SMTR

v CET-RIO
Analise impacto viario

Alvara
Aprovagao

Fonte: Cunha (2009).

Os projetos que sdo encaminhados a CET-Rio sdo analisados e, assim, as exigéncias sao
apresentadas de acordo com parametros pré-estabelecidos. A anélise do estudo de impacto,

quando necessaria, € solicitada pela propria empresa e realizada pelo empreendedor.

Os custos inerentes a implantacdo das medidas de mitigacdo sdo negociados com o

empreendedor.

3.4.6 Sdo Paulo, Sao Paulo

Na cidade de Sdo Paulo, a regulamentacdo sobre os Polos Geradores de Trafego teve inicio
antes das resolugdes do CONAMA e tem evoluido em decorréncia do crescimento da cidade,
do aumento da frota de veiculos, das modifica¢cbes no uso do solo e 0 maior adensamento
populacional (DENATRAN, 2001).

Em 1987, a Lei n°. 10.334 foi estabelecida definindo Areas Especiais de Trafego, contendo
critérios diferentes para a exigéncia minima de vagas de estacionamento. A Lei classifica
projetos de edificacbes como empreendimento gerador de trafego, quando se exige mais de 80
vagas de estacionamento nas denominadas “Areas Especiais de Trafego” ou 200 ou mais vagas

nas demais areas da cidade.
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As exigéncias contidas nas certiddes de diretrizes estdo presentes na maioria dos casos,
envolvendo obras e servigos de revitalizagdo da sinalizacdo nas vias de acesso ao

empreendimento e até obras viarias mais complexas.

A Lei Municipal n°. 11.228, a partir do Decreto Municipal n°. 32.329, classifica o PGV, cujas
edificacOes determinam impactos:

I — As edificacBes 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 Areas Especiais de Trafego — AET, definas na Lei n°.
10.334, de 13 de julho de 1987;

Il — As edificacbes que ultrapassem os limites de area ou capacidade estabelecidas sdo

mostradas na Tabela 12:

Tabela 12 — Parametros de identificacdo de PGV, SP

Atividade Area computavel (m?) Capacidade

Habitacéo — 500 veiculos
Prestacdo de servico de salde 7.500 -
Prestacdo de servico de educacgéo 2.500 —

Locais de reunido, atividade e servigos publicos de
carater especial — Atividades temporarias
Préatica de exercicio fisico ou esporte 2.500 —
Fonte: Cunha (2009).

- 500 pessoas

A hierarquizag&o viaria existe e é estabelecida por meio das caracteristicas fisicas, operacionais
e funcionais das vias, sendo classificadas como corredores de trafego e vinculando a ocupacao
do solo as atividades e usos estabelecidos na legislagdo de zoneamento. A classificagdo é feita

em corredores estruturais, penetracao, setoriais | e 11, comercial, auxiliar, periferia e rodoviario.

Em relagdo as etapas do processo de aprovacdo, a Secretaria de Habitacdo — SEHAB, a
Secretaria Municipal de Transportes — SMT e a CET-SP sdo os érgdos envolvidos neste

processo e apresenta a estrutura de aprovacdo mostrada na Figura 6:
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Figura 6 — Estrutura de aprovacgéo de Sdo Paulo, SP

Empreendedor / Projeto

v

SEHAB > Caso PGV
_Certidéio de Diretrizes ‘_ Secretaria Municipal
Onus do Empreendedor de Transportes - SMT

A4 DSV / CET -SP
Analise impacto viario

Alvara
Aprovacgao

Fonte: Cunha (2009).

Por meio das medidas de mitigacdo para os possiveis danos aos fluxos de veiculos e pedestres
sdo fixadas melhorias viarias para serem executadas e custeadas pelo empreendedor, criando a

figura do “Onus do Empreendedor”.

3.5 — Comparacao dos processos nas cidades pesquisadas

Nesta secdo serdo apresentados quatro elementos que envolvem as etapas do processo de
licenciamento, com o objetivo de identificar quais sdo os elementos comuns presentes na
estrutura de analise e aprovacao do PGV das cidades pesquisadas. Os elementos sdo: 1 — as leis
e decretos que regem 0 processo; 2 — os atributos de caracterizacdo de um empreendimento
PGV; 3 — os critérios e procedimentos adotados na analise de impacto; e 4 — as etapas e

competéncias de analise do processo.

3.5.1 Instrumentos de sustentacdo legal e institucional

Na cidade de Lisboa verificou-se que € seguida uma metodologia para avaliar empreendimentos
PGV, com enfoque de analise nos itens de uso e ocupacdo do solo. N&o foram identificados
guais os instrumentos legais que regulamentam o processo e nem o setor responsavel pelo seu

inicio.
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Os Estados do Arizona e da Califérnia, nos Estados Unidos, assemelham-se no processo de
avaliacdo do licenciamento de PGV quanto a disponibilidade de instrumentos de sustentacéo
legal. O foco dos Estados é em relacéo ao sistema viario e o uso e ocupacéo do solo. Entretanto,
ndo foram identificadas as leis e 0s decretos que regulamentam o processo e nem gquanto ao seu

inicio.

Na cidade de Buenos Aires, na Argentina, ndo ha uma estruturacdo do processo de avaliacédo
do PGV e nem a consulta aos instrumentos legais para a regulamentacdo e a aprovagdo do
empreendimento. O foco do processo de analise esta relacionado aos aspectos ambientais,
contudo, esta em estudo a Lei de Impacto no Sistema de Transportes.

Nas cidades de Montevidéu e Lima e no Chile existe a estrutura de avaliacdo de PGV, com leis
de regulamentacéo envolvendo as construgdes e o urbanismo, licenga de funcionamento e o
ordenamento territorial. O enfoque da analise esté relacionado ao uso e ocupacgédo do solo e 0

sistema viario.

Em Caracas, na Venezuela, ndo ha um embasamento legal para o processo de analise dos
impactos que incidem sobre os sistemas viario e de transporte. O enfoque de analise é somente
para questdes ambientais, e a estrutura de avaliacdo de PGV é eventualmente utilizada. No ano
de 1996 houve uma preocupacao inicial com os procedimentos de analise, em que as leis de

regulamentacdo eram apenas as Organicas e a Constituicdo da Republica.

Em todas as cidades brasileiras, pesquisadas neste Capitulo, existe a estruturacdo de avaliacdo
de PGV, em que, nas cidades de Belo Horizonte e Curitiba o0 enfoque de analise é dado aos
sistemas Vviario e urbano. Quanto as Leis de regulamentacéo, Belo Horizonte tem embasamento
na Legislagdo Urbanistica e Ambiental e Curitiba na Lei de Zoneamento Uso e Ocupagéo do
Solo, e ambas nas Resoluc¢des do Conama.

Em Juiz de Fora, Recife, Rio de Janeiro e Sdo Paulo o processo de analise tem foco no uso e
ocupacdo do solo e no sistema viario, com legislacéo que regulamenta aspectos do parcelamento
do solo, edificacdes, ordenamento uso e ocupacao do solo, zoneamento e manual de polos

geradores.

Na Tabela 13 constam os elementos de sustentacdo legal para o processo de analise de PGV.
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Tabela 13 — Sustentagéo Legal

Existéncia de
Estrutura de
Avaliacdo PGV

Leis e Decretos de Regulamentacéo

Enfoque da analise

Embasamento
Legal

Inicio do
procedimento

Plano Regional de Ordenamento, Plano
Estratégico, Plano Diretor Municipal,

Europa Lisboa Sim Plano de Urbanizacio, Plano de Uso e Ocupacdo do Solo  Nao identificado N&o identificado
Pormenor
- Est. Arizona Sim N&o identificada Sistema viario, Usoe Sim N&o identificado
América Ocupacdo do Solo
doNorte gt califérnia Sim Néo identificada Sistema viario, Uso e Sim Néo identificado
Ocupacdo do Solo
Buenos Aires Eventual — ndo Cadigo Planejamento Urbano, Cddigo Ambiental Niio Lei de Impacto no
sistematizada Edificacdes, Lei Impacto Ambiental Transporte(estudo)
Ordenanga Geral de Urbanismo e Uso e Ocupacio do Solo sim
Chile Sim Construgdes Sister%agViério ' 2001
SEISTU
Ameérica Lei Orgénica das Municipalidades, x .
Latina Lima Sim Regulamento Nacional de Edificacoes, Uso eSiOsct::[ﬂzgS?éorl?OSolo, Sim 2006
Lei de Licenca de Funcionamento
Montevidéu Sim Plano de Ordenamento Territorial Usoe (_)cupagaqldp Solo, Sim 1998
Sistema Viario
Caracas E\_/entual_— ndo Constituicdo dq Republlca, Leis Ambiental Nio 1996
sistematizada Organicas
Belo Horizonte sim Resolugoe:s (_:onama, L_eglslagao Amblent_all,_Slstema Sim 1997
Urbanistica e Ambiental Viario
Curitiba Sim Resolucbes Conama,~Le| Zoneamento Amblentﬁl,'Slstema Sim 2000
Uso e Ocupacéo do Solo Viario
Lei Parcelamento do Solo, Lei Uso e Ocunacio do Solo sim
Juiz de fora Sim EdificacGes, Lei Ordenamento Uso e -CUPagdo o« ' 1996
= Sistema Viario
Brasil Ocupacéo do Solo
Recife sim Plano Diretor, Lei de Uso e Ocupacdo do  Uso e Ocupacéo do Solo, sim 1991
Solo, Lei de Edificaces e Instalagdes Sistema Vidario
Rio de Janeiro Sim Lei Zoneamento, Cddigo Edificacdes Usoe (_)cupagaqldp Solo, Né&o 1990
Sistema Viario
Lei Parcelamento Uso e Ocupacéo do x -
Séao Paulo Sim Solo, Cédigo Edificacdes, Manual Polos Uso e Ocupagao do Solo, Sim 1979

Geradores

Sistema Viario

Fonte: Adaptado de Cunha (2009).
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3.5.2 Caracterizacdo do PGV

Conforme pode ser visto na Tabela 14, Lisboa tem como critério de caracterizacdo dos
empreendimentos PGV, o tipo de atividade desenvolvida e a area construida. Quanto a
definicdo de parametros internos da edificacdo e a hierarquizagdo das vias ndo foram

encontrados dados que comprovem esse aspecto.

Nos estados do Arizona e da Califérnia, os critérios que identificam e caracterizam
empreendimentos como PGV é quanto a atividade desenvolvida, area construida e o nimero de

unidades.

A cidade de Montevidéu é a Unica dentre as cidades pesquisadas da América Latina que tem a
hierarquizacdo das vias, pois as outras cidades ndo utilizam esse critério no processo, nem
definem os parametros internos da edificacdo e nem estabelecem o numero minimo de vagas

do estacionamento.

Quanto ao critério de caracterizacdo do empreendimento pelo tipo de atividade, o Chile
estabelece a identificacdo por meio da atividade desenvolvida, o numero de vagas de
estacionamento e a capacidade em atender o publico, sendo esta ultima utilizada por
Montevidéu e ainda a atividade desenvolvida e a area construida. Lima assemelha-se a

Montevidéu, diferenciando apenas quanto a capacidade de publico.

No Brasil, apenas Sdo Paulo adota o critério do nimero minimo de vagas de estacionamento

que deve ser oferecido para caracterizar empreendimentos PGV.

Em Belo Horizonte sdo adotados critérios do tipo de atividade desenvolvida, area construida e

0 nimero de unidades para caracterizar empreendimentos PGV.

As cidades de Curitiba, Juiz de Fora e Rio de Janeiro analisam e identificam os PGV quanto ao
tipo de atividade, tamanho do empreendimento e niumero de unidades, acrescentando para o

Rio de Janeiro a capacidade de atender o publico.

Em Recife, a identificacdo e caracterizacdo dos empreendimentos sdo dadas pela area

construida e o tipo de uso do solo que a atividade ira desempenhar.
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Tabela 14 — Caracterizagdo do PGV

Caracterizacao Tipo/Atividades
Parametros de Identificacéo

Estabelecimento
do n° vagas como
caracterizacao

Definicao
Parametros
Internos Edificacao

Hierarquizacao
Viéaria

Tipo de Atividade, Tamanho Empreendimento —

Europa Lisboa < . Néo N&o Identificado Né&o Identificado
Area Construida
. Tipo de Atividade, Tamanho Empreendimento — ~ ~ .
América Est. Arizona Area Construida/n® de unidades Nao Nao Nao
do Norte el Tipo de Atividade, Tamanho Empreendimento — ~ x ~
Est. California Area Construida/n® de unidades Nao Nao Nao
Buenos Aires Nao existe Néo Néo Néo
- — 5
Chile T_|po de Athldade,_ N° de vag,as _ sim N0 N0
América estacionamento/capacidade de publico
. Lima Tipo de Atividade, Qualquer area construida Nao Nao Nao
Latina - — :
Montevideo Tipo de Atividade, Tamanhp Empreendlmento - NEo NEo sim
Area Construida/Capacidade de Publico
Caracas Nao existe Néao Nao Néao
Belo Tipo de Atividade, Tamanho Empreendimento — NEo NEo N0
Horizonte Area construida/n® unidades
Curitiba Qualquer atividade, Tamanho’Empreendlmento N0 N0 sim
— Area construida
- _ ~ ’ 0 -
_ Juiz de fora Tamanho Empreendlm_ento Area construida/n NEo Sim NZo Identificado
Brasil ] unidades
Recife Area construida, Tipo de Atividade/Uso do Solo Sim Sim Nao
Rio de Janeiro Tamanho Empreendimento — Area construida/n° N0 sim sim
unidades/Capacidade de Publico
x Tamanho Empreendimento — Area construida/ . . .
Séo Paulo Sim Sim Sim

Capacidade de publico/n® vagas estacionamento

Fonte: Adaptado de Cunha (2009).
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3.5.3 Analise de impactos: critérios e procedimentos adotados

Na cidade de Lisboa nao foram identificados o embasamento para a analise de impacto, nem 0s
procedimentos adotados para os estudos de impacto em relagéo ao sistema viario e nem quanto

a abrangéncia das intervencdes a serem realizadas.

Nos Estados do Arizona e California as analises de impacto séo feitas por meio da estimativa
de viagens por hora/pico, ndo sendo identificada a abrangéncia das intervengdes. Esses Estados,
mais a cidade de Buenos Aires, tomam por base para realizar os estudos de impacto no sistema
viario as indicacdes que o ITE fornece, sendo que Buenos Aires ainda adota o Highway
Capacity Manual — HCM.

Na América Latina, quanto aos procedimentos adotados para os estudos de impacto no sistema
viario, as cidades de Montevidéu e Buenos Aires quantificam a geracdo de viagens por meio de
métodos de estimativa, analisam o nivel de servigo e Buenos Aires ainda analisa a divisdo modal

do transporte.

O Chile e Montevidéu apresentam intervencdes que devem ser feitas para 0 melhoramento das
vias e Caracas fixa acGes de pequena escala que devem ser cumpridas, entretanto, ndo ha rigor

na fiscalizacdo e no cumprimento de tais acoes.

No Brasil, mesmo com a diversidade geomorfolégica dos municipios, o0s critérios e
procedimentos de andlises sdo parecidos entre as cidades pesquisadas na revisdo bibliografica.
Para o estudo de impacto € quantificada a geracdo de viagens, avaliado o nivel de servico e
fixadas as intervengdes para melhorar a via. Entretanto, ndo foram encontrados os
procedimentos de estudo de impacto nas cidades de Belo Horizonte, Curitiba e Juiz de Fora,
gue tém foco maior nas questdes ambientais e ndo foi identificado se ha exigéncia de

intervengdes na via.
Identificou-se que em Belo Horizonte e Curitiba, para o processo de analise de impacto, séo
requeridos estudos e relatorio prévio quanto a questdo ambiental, verificando se é permito que

tal empreendimento seja implantado.

Sdo apresentados, na Tabela 15, os critérios e procedimentos adotados.
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Tabela 15 — Critérios e Procedimentos adotados

Embasamento para as analises de impacto

Procedimentos adotados para os estudos
de impacto viario

Abrangéncia das
intervencdes

Europa Lisboa Nao identificado N&o identificado Né&o Identificado
Quantificacdo geracdo de
B Est. Arizona Geracdo de viagens, > 100 viagens/hora pico, V|agen§/estabele_0|do guatro categorlas em NEo Identificado
Ameérica Base ITE funcdo do horizonte de estudo/area de
do Norte abrangéncia
Est. Califérnia Geragdo de viagens, > 100 viagens/hora pico, Quantificacdo geracdo de viagens, analise NEo Identificado
Base ITE nivel de servigo
Buenos Aires Compa_ragao de empreendimentos similares Quantlflcagao geragao C!e_v[agens, anélise NZio Identificado
implantados, Base ITE, HCM nivel de servico, divisdo modal
Chile Estimativa de demanda, Analise de oferta viaria Estabglec:ldo quatro procedlme_ntos €m leagao_ de
funcgéo do porte do empreendimento melhorias
Améri Lima Nao identificado N&o identificado N&o Identificado
merica Quantificacdo geracdo de viagens, andalise Fixacdo de
Latina Montevidéu Geragcdo de Viagens 640 gerac viagens, 640
nivel de servico melhorias
Ac0es de pequena
Caracas Né&o estabelecido Pouca sistematizacao estabelecida escala, pouco rigor
no cumprimento
exigéncias
Ho?iezl(;)nte Necessidade estudo impacto ambiental prévio N&o identificado N&o Identificado
Curitiba Necessidade de Re(';tgg‘)) Ambiental Previo Néo identificado Néo Identificado
Juiz de fora Nao identificado N&o identificado N&o Identificado
Brasil Recife Memorial Justificativo e Memorial de Impacto Nao identificado Fixagao de
melhorias
. . x . e x . Fixacéo de
Rio de Janeiro Geracdo de viagens Quantificacdo geracdo de viagens melhorias
S&o Paulo Geracdo de viagens, area de influéncia Quantlf €acao geracao d_e'v[agens, analise leagao_ de
nivel de servico, divisdo modal melhorias

Fonte: Adaptado de Cunha (2009).
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3.5.4 Etapas do processo de analise e competéncias

Em Lisboa, os 6rgdos envolvidos no processo de aprovacdo do PGV ¢ a Vereagdo do Urbanismo
e da Mobilidade.

No Estado do Arizona, o empreendedor deve realizar o estudo de impacto e os engenheiros de
trafego responsaveis pelo sistema viario do municipio analisam tal estudo. Também, os setores

envolvidos no desenvolvimento e o departamento de servigo publico.

No Chile, os 6rgaos responsaveis pela aprovacdo dos empreendimentos envolvem as areas de
transporte e telecomunicaces, sendo responsabilidade do empreendedor realizar o estudo de

impacto no transporte.

No Brasil, nas cidades de Belo Horizonte e Curitiba existe o “Onus do Empreendedor” e os

custos das melhorias séo de responsabilidade do mesmo.
Os 6rgdos envolvidos no processo de aprovacdo do empreendimento, nas cidades de Belo
Horizonte e Curitiba, estdo ligados ao transporte, urbanismo, uso e ocupacdo do solo e a

secretaria de meio ambiente.

Na Tabela 16 sdo apresentadas as etapas do processo de aprovacédo e as competéncias devidas.
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Tabela 16 — Etapas do processo e competéncias

- . x Quem executa Quem custeia Onus Envolvimento
Orgéos envolvidos na aprovagéo ) ~ .
estudos intervencdes empreendedor sociedade
Europa Lisboa Vereacéo do Urbanismo, Vereagdo da Mobilidade . Na'o l\!ap N&o Identificado  Né&o identificado
identificado Identificado
. County Traffic Engineer, Maricopa County x - . -
América Est. Arizona Department of Transportation (MCDOT) Empreendedor Empreendedor N&o Identificado  Né&o identificado
do Norte Department of Transportation (CALTRANS),
Est. Califérnia  Community Development Department, Public Works ~ Empreendedor Empreendedor N&o Identificado  Né&o identificado
Department
. - e Né&o Né&o x - x
Buenos Aires Né&o identificado identificado Identificado Né&o Identificado Né&o
Ministério dos Transportes e Telecomunicagdes,
América Chile Secretaria Regiongl MiNnisteriaI de Transporte e Empreendedor Empreendedor Nao Identificado Nao
Latina Telecomunicagdes (SEREMITT)
. - e Né&o Né&o x - x
Lima Né&o identificado identificado Identificado Né&o Identificado Né&o
Montevidéu Nao identificado Empreendedor Empreendedor Empreendedor Nao
Caracas Nao identificado Empreendedor Empreendedor Nao Identificado Nao
Belo Secretaria Municipal de Meio Ambiente, COMAM, Empreendedor Empreendedor Empreendedor
Horizonte BHTRANS
Conselho Municipal de Urbanismo, Secretaria Nio
Curitiba Municipal de Meio Ambiente, Secretaria Municipal Empreendedor Empreendedor Empreendedor
de Urbanismo (SMU)
. Secretaria Municipal de Transportes (SETTRA), Né&o Né&o x - N&o
Juiz de fora Comissao de Uso do Solo (COMUS) identificado Identificado Ndo Identificado
Brasil Regionais, Comisséo de Controle Urbano (CCU),
Recife Conselho de Desenvolvimento Urbano (CDU) e 0 Empreendedor Empreendedor N&o identificado  N&o identificado
Poder Executivo
Secretaria Municipal de Urbanismo (SMU), Empreendedor NEo
Rio de Janeiro  Secretaria Municipal de Transportes (SMTR), CET- Empreendedor Empreendedor
RIO (sem aparo legal)
S0 Paulo Secretaria de Habitacdo (SEHAB), Secretaria Empreendedor CET-SP Empreendedor N&o

Municipal de Transportes (SMT), CET-SP

Fonte: Adaptado de Cunha (2009).
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3.5 — Consideracdes Finais

Neste capitulo foram apresentadas estruturas adotadas nos processos de anélise e licenciamento
de empreendimentos PGV e uma comparagéo entre as estruturas dos locais pesquisados. A
abordagem revela os diferentes instrumentos legais utilizados na avaliacdo, os critérios e
atributos de identificacdo e caracterizacdo e as etapas do procedimento referente as cidades

pesquisadas na literatura.

Observa-se que a cidade de Recife tem uma estrutura bem particular de analise dos
empreendimentos PGV, pois sdo utilizados critérios generalizados na identificacdo e
caracterizacdo do PGV, 0s responsaveis por emitir os pareceres de andlise e a decisdo final sdo
uma Comissdo e um Conselho, com membros de varios setores e as etapas do processo sdo

pouco definidas.

Comparando resumidamente as Tabelas 13 a 16 com seus critérios e procedimentos conclui-se
que:

e Apenas nos Estados do Arizona e da Califérnia nao foram identificadas leis e decretos
que regulamentam e embasam a aprovacdo do empreendimento, verificando que o foco
da analise nos Estados é em relacdo ao sistema viario e ao uso e ocupacdo do solo;

e Para os atributos de caracterizacdo de empreendimentos PGV, o0 pardmetro mais
utilizado é o tipo de atividade desenvolvida, enquanto que o nimero de vagas de
estacionamento é utilizado na minoria das cidades;

e Os critérios e procedimentos adotados em quatro locais: Estado da California, Buenos
Aires, Montevidéu e Sdo Paulo tomam por base no processo de analise de impacto a
quantificacdo de viagens geradas e o nivel de servigo das vias;

e Os oOrgaos envolvidos na maioria dos locais pesquisados, quanto as etapas do processo
de licenciamento, estdo relacionados ao transporte e ao urbanismo. No Brasil, as

Secretarias e 0 Conselho do Meio Ambiente estdo envolvidos nesse processo.

Dois critérios importantes para a analise da implantag&o e licenciamento de PGV identificados
por meio dos dados apresentados na Tabela 13 sdo o sistema viario e 0 uso e ocupacao do solo.
No Brasil, quatro, das seis cidades pesquisadas: Juiz de Fora, Recife, Rio de Janeiro e S&o Paulo

adotam como critério o sistema viario e 0 uso e ocupagdo do solo. Nas outras duas, Belo
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Horizonte e Curitiba, € dado um foco maior na legislagcdo ambiental, assim, vinculando o

sistema viario nas analises.

Na maioria das cidades observa-se uma caréncia de normas e instrumentos legais padrbes que
possibilitem a implantagdo e o licenciamento de empreendimentos considerados PGV, bem

como uma estruturacdo das etapas para aprovar os projetos.

Este capitulo possibilitou um maior conhecimento sobre as praticas de aprovacao existentes nos
diferentes paises e, por meio das informacdes obtidas na comparacdo da Se¢édo 3.5, os modelos
disponiveis de Cunha (2009) e Moraes (2008) e os decretos e leis da cidade de Patos de Minas,

a Proposta Referéncia podera ser elaborada.
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CariTUuLO4

PROPOSTA REFERENCIA

4.1 — Considerac6es Iniciais

O foco principal deste capitulo é desenvolver uma estrutura que permita identificar
empreendimentos PGV, avaliar quanto a atividade que sera desenvolvida e 0s impactos que o
PGV pode gerar nas vias, consultar instrumentos legais quanto a analise do projeto e a

responsabilidade dos 6rgdos publicos em aprovar os projetos.

Para desenvolver a Proposta Referéncia foram observadas as etapas dos Processos Licitatorios
das cidades pesquisadas no Capitulo 3, as informagdes obtidas na comparagdo realizada na

Secdo 3.5 e informacdes complementares das estruturas de Cunha (2009) e Moraes (2008).

A estrutura da “Proposta Referéncia” sera especifica para a cidade de Patos de Minas
observando o disposto na Lei de Uso e Ocupacdo do Solo que avalia a implantacdo de

empreendimentos de impacto.

A partir disso, realizou-se uma selecdo de elementos comuns que as cidades adotam,
considerados como relevantes no processo e que fornecem informacg6es para que a Proposta
Referéncia fosse elaborada, divididos em quatro aspectos:

e Instrumentos legais;

e Identificacdo e caracterizacdo do empreendimento PGV,

e Critérios e procedimentos adotados na analise de impactos;

e Etapas do processo de licenciamento e competéncias.

Depois da Proposta ter sido finalizada, apresentou-a aos especialistas da area de urbanismo e
transportes para analise, de acordo com seus conhecimentos, e as sugestfes foram incorporadas

a proposta final de estruturacéo.
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4.2 — Instrumentos legais

Em relacéo aos instrumentos legais e institucionais tém-se como base a legislacéo existente em
niveis nacional e municipal, tomando como caso em estudo a cidade de Patos de Minas, MG.

Foram avaliadas as leis disponiveis relacionadas ao transito e o uso e ocupagéo do solo.

A Constituicdo Federal Brasileira de 1988 imp&e sobre o municipio a competéncia de promover
um ordenamento territorial adequado, por meio de planejamento, controle do uso do solo,

parcelamento e a ocupacéo do solo urbano.

Os Planos Diretores Municipais sdo ferramentas utilizadas no processo de planejamento, para
gue a analise quanto a implantacdo do empreendimento PGV seja eficaz e esse instrumento
deve estar em continua sintonia com o interesse publico objetivando a melhoria da vida da
populagéo (CUNHA, 2009).

Cidades brasileiras com mais de 20 mil habitantes sdo obrigadas a ter um Plano Diretor, que,
pelo fato de estruturar o territério e estabelecer diretrizes quanto a ocupacao do solo, deve ser
empregado como instrumento na escolha do local e o tipo de atividade de PGV a ser implantada.
Serve também, como referéncia para o planejamento de transporte e infraestrutura de forma
integrada e hierarquizando as vias nas quais os PGV podem ser construidos, possibilitando
acessibilidade para os usuarios (CUNHA, 2009).

Moraes (2008) relata que os técnicos da prefeitura de Recife adotam a Lei de Uso e Ocupacao
do Solo — LUQS, o Plano Diretor e a Portaria 036/2001 da SEPLAN para caracterizar os

empreendimentos e analisar 0s impactos no trafego.

A cidade de Patos de Minas fornece, na Lei de Uso e Ocupacao do Solo, diretrizes que devem
ser seguidas no processo de analise para implantar o empreendimento considerado gerador de

impacto, bem como indica as responsabilidades.

Os projetos de instalacdo de PGV devem ser aprovados quando a infraestrutura da cidade e as
exigéncias de modificagdes corresponderem a necessidade, mantendo sempre a ordem e o

controle do uso do solo.
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Com base nas informagGes das estruturas dos Processos Licitatorios das cidades pesquisadas na
literatura e dados complementares das estruturas de Cunha (2009) e Moraes (2008), os
instrumentos legais que controlam e ordenam o territério urbano devem seguir dois eixos de
sustentacdo, segundo a disponibilidade de leis e decretos de Patos de Minas: o Cddigo de

Ordenamento do Uso e Ocupagéo do Solo e o Plano Municipal de Ordenamento do Territorio.

e (Cddigo de Ordenamento do Uso e Ocupacéo do Solo

Lei de Zoneamento: um instrumento de planejamento urbano, caracterizado por compor o
sistema legislativo em nivel municipal, regulamentando o uso e ocupacdo do solo urbano, a
preservacdo do espaco urbano e a construcdo de edificagdes. Identifica, para uma dada zona da
cidade, um certo tipo de estrutura permitida para edificar. Engloba critérios quanto a construgéo

de Polos Geradores definidos a partir de aspectos referentes a rede viaria e ao espaco urbano.

Caddigo de Edificacdo: um conjunto de normas que permite ao municipio controlar e fiscalizar
0 espaco edificado e seu entorno, exigir que regras gerais e especificas devem ser obedecidas
na fase de projeto, licenciamento e execucdo das edificacdes, estabelecendo condi¢bes legais
consideradas indispensaveis para aprovacdo das construcGes. Em relacdo aos PGV, deve
estabelecer parametros de projeto das areas internas do empreendimento, bem como sua

caracterizagé&o.

e Planos Municipais de Ordenamento do Territorio

Plano Diretor Municipal — PDM: um instrumento do processo de planejamento do municipio
para implantar politicas de desenvolvimento urbano. O objetivo do Plano Diretor é fornecer
orientagcdo quanto as a¢des do poder publico e da inciativa privada na construgéo do territorio
urbano, promovendo a ordenacdo dos espagos do municipio, a urbanizagéo, a sustentabilidade
e melhor condicdo de vida para a populacdo. Deve, ainda, prever a inclusdo de

empreendimentos PGV que serdo implantados.

Portanto, cada municipio deve seguir suas normativas e diretrizes para obter o controle do
processo de transformacdo do espaco urbano, dos impactos que incidem sobre o sistema viario

e quanto aos estudos de impactos solicitados. Devem elaborar também, uma estrutura de
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apreciacdo dos PGV respaldada em instrumentos legais e institucionais que analisam e avaliam

se 0 empreendimento pode ser implantado no local.

4.3 — Atributos de identificacdo e caracterizacdo do empreendimento PGV

A partir da comparacéo dos critérios dos processos de licenciamento das cidades pesquisadas e
das estruturas de Cunha (2009) e Moraes (2008), verifica-se que na caracterizacdo e

identificacdo de PGV séo considerados trés atributos diferentes.

O primeiro atributo é o fator local de implantacdo dos PGV. Nos casos em que as vias ja
possuem baixa capacidade ou estdo saturadas havera restricdes quanto a instalacdo dos PGV,
pelo fato de serem gerados impactos viarios avaliados como relevantes e, assim, determinar a

proibigdo da implantacdo.

O segundo atributo é o adicional de viagens geradas ao se implantar um empreendimento. Tal
atributo € verificado nos Estados pesquisados da América do Norte, quando o foco € no sistema
viario, constatando que para a taxa de 100 ou mais veiculos/hora pico, 0 empreendimento é

identificado como PGV e, portanto, solicita-se a elaboracédo do estudo de impacto.

O terceiro atributo, diante dos locais pesquisados, € o tipo ou atividade desenvolvida e o porte
dos empreendimentos caracterizados como PGV.

Portanto, para elaborar a Proposta Referéncia quanto aos atributos de caracterizacdo e
identificacdo do PGV sugere-se que sejam utilizados, no &mbito de cada municipio, critérios de
avaliacdo relacionados ao tipo ou atividade e o porte dos empreendimentos PGV.

A Caracterizacdo do PGV na Sec¢do 3.5.2 revela que ha diferentes atributos caracteristicos de
PGV quanto ao tipo ou atividade e ao porte, podendo ser parametrizados em relacéo:

e A Area Total Construida — ATC do empreendimento;

e O numero de unidades construidas;

e O numero de vagas de estacionamento pré-estabelecidas para o empreendimento;

e A capacidade de publico.
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A Tabela 17 contém uma lista de Atividades, Locais, Parametros Existentes e Parametros

Propostos, exibida no Anexo desta dissertacdo. Na elaboracdo da Tabela 17 consultou-se a

Tabela IV.1 — Parametros de Caracterizacdo Existentes/Propostos, elaborada por Cunha (2009).

Tabela 17 — Parametros de caracterizacdo Existentes e Propostos

N° Grupo Grupo de Atividade Local Parametros Parametros
Atividade Atividade Existentes Propostos
Escritorio/sede  Juiz de Fora > 6.000 m? > 6.000 m2
administrativa
Pré- Juiz de Fora > 300 m?2 > 300 m?2
escola/creche
Escolas (1°/2° Juiz de Fora > 2.500 m? > 2.500 m2
grau)
Universidade Juiz de Fora > 2.000 alunos > 2.000 m2
Cinema/ Juiz de Fora > 300 lugares > 300 m2
e e o auditério/culto
Ed[flcagpgs Nao- Restaurante Juiz de Fora > 300 m?2 > 300 m?2
1 re;'rzzni;'i:j ggm Academia Ju@z de Fora > 300 m?2 > 300 m?2
superior a Casa de festa Ju!z de Fora > 300 m?2 > 300 m2
5.000m? Hotel Juiz de Fora > 6.000 m? > 6.000 m?
Motel Juiz de Fora > 6.000 m? > 6.000 m2
Clinica de Juiz de Fora > 300 m?2 > 300 m2
salide
Hospital Juiz de Fora > 6.000 m? > 6.000 m2
Ginésio/ Juiz de Fora > 500 m?2 > 500 m?2
estadio/clube
Inddstria Juiz de Fora > 10.000 m? > 10.000 m?
Patos de > 5.000m? > 5.000m?
Minas
Residencial Juiz de Fora > 50 unid. (hor.)
Edificacéo (unifami!ifar/ ou > 10_0 unid. > 3.500 m2
2 residencial multlfgmlllar/ (vertlcal_)
C(_)njun;o Patos de > 200 unid. >14.000 m2
residencial) Minas habitacionais )
Shopping centers Comér_cio Ju?z de Fora > 1.500 m2 > 1.500m?
Shopping Juiz de Fora > 1.500 m? > 1.500 m2
8 ou cent_r 0S centers Patos de
comerciais . > 2.000 m2 > 2.000 m?
Minas
Transportadorase  Entrepostos/ Juiz de Fora > 3.000 m? > 3.000 m?
garagens de deposito/ Patos de > 1.000 m2 > 1.000 m2
4 veiculos de armazém/ Minas
transportes terminais de
coletivos ou de carga
cargas
Supermercados e Mercados/ Juiz de Fora > 1.500 m? > 1.500 m2
5 hipermercados supermercados P:At?sa(:e > 1.500 m2 >1.500 m2

Fonte: A Autora (2017).

Nas atividades listadas na Tabela 17 sdo apresentados cinco grupos gerais de atividades que a

Lei de Zoneamento, Uso e Ocupacao dos Terrenos e Edificacdes de Patos de Minas recomenda

para identificar e caracterizar empreendimentos PGV. Pelo fato da Lei ndo indicar atividades
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especificas, esses cinco grupos foram subdivididos em atividades caracteristicas de cada grupo
geral, tomando por base as atividades que Cunha (2009) utiliza para identificar e caracterizar

empreendimentos PGV no Rio de Janeiro.

Para definir os Parametros Propostos apresentados na Tabela 17 foram consultadas duas fontes.
A primeira, a Lei n® 320 de Patos de Minas, por indicar pardmetros que identificam e
caracterizam empreendimentos PGV no municipio. A segunda, ao analisar o ndmero de
habitantes das cidades brasileiras pesquisadas no ano de 2010, conforme Tabela 18, o IBGE
(2017) revela que a populacéo de Juiz de Fora esta mais proxima do numero encontrado para
Patos de Minas. Portanto, quando necessario, serdo utilizados os parametros que Juiz de Fora

oferece como forma de comparacdo com a cidade de Patos de Minas.

Sao demonstrados, na Tabela 17, os Parametros Propostos que compdem a Proposta Referéncia
e informacg6es quanto as atividades que identificam e caracterizam um empreendimento como
PGV, que foram adquiridas por meio da pesquisa bibliografica realizada nas cidades de Juiz de

Fora e Patos de Minas.

Tabela 18 — Populacédo das cidades brasileiras da pesquisas bibliografica

Cidade Populacgdo senso 2010 (habitantes)
Belo Horizonte 2.375.151
Juiz de Fora 516.247
Patos de Minas 138.710
Recife 1.537.704
Rio de Janeiro 6.320.446
Sao Paulo 11.253.503

Fonte: IBGE (2017).

Para que as medidas do Pardmetro Proposto sejam uniformes em todas as atividades
especificadas sdo fornecidos dados para transformar, se necessario, as unidades do Parametro

Existente em metro quadrado (m?).

Na universidade determina-se que um aluno ocupa 1 m? de espago; no cinema, cada lugar
equivale a 1 m?; e, para as unidades residenciais, considera-se que cada unidade terd area

minima de 70 m2.

Uma sugestdo importante para que a estruturacdo seja eficaz € o critério de hierarquizacéo

viaria, que garante condi¢des de acessibilidade e mobilidade urbana. Portanto, a cidade no seu
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individual, deve estabelecer pardmetros que se adequam a critérios proprios, identificar os
locais com maior conflito viario e priorizar a passagem de veiculos em determinadas areas.
Assim, em regides mais sobrecarregadas e com maior indice de problemas, deve-se exigir maior
rigor quanto a analise de projetos de implantacdo de PGV e o cumprimento das exigéncias
propostas na fase de aprovagdo. A cidade de Patos de Minas conta com este recurso de

hierarquizacéo viéria.

4.4 — Critérios e procedimentos adotados na andlise de impactos

Quanto a necessidade de realizar analise de impactos no sistema viario e o estudo de impacto,
o critério inicial é verificar se 0 empreendimento a ser implantado pode ser caracterizado como
PGV, conforme parametros estabelecidos na Sec¢do 4.3. Posteriormente, examina-se 0 nimero
de viagens adicionais geradas no horério de pico, por meio de modelos de estimativa de viagens.

Os impactos gerados pelo PGV ndo acontecem apenas no ano que o empreendimento é aberto
ao publico, mas também nos anos subsequentes. E fundamental definir o horizonte de operacéo
do empreendimento, sendo determinado em funcédo da vida Util, porte e a natureza da atividade
desenvolvida (PORTUGAL e GOLDNER, 2003).

Para avaliar se 0 empreendimento é um PGV, deve-se submeté-lo a dois tipos de analises quanto
a previsdo de viagens geradas: se 0 nimero de viagens for menor que 100 veiculos/hora de pico
indicam-se algumas exigéncias de parametros técnicos do projeto relacionadas as adequacdes
internas e caracteristicas geométricas, enquanto, se 0 numero de viagens for igual ou maior que
100 veiculos/hora de pico solicita-se o estudo de impacto viario, abrangendo cinco fases
distintas:

e Fase 1: Identificacdo do problema;

e Fase 2: Estimativa da demanda;

e Fase 3: Estudo da oferta viéria;

e Fase 4: Analise do desempenho;

e Fase 5: Estabelecimento das medidas de melhoria.

A seguir serdo apresentados os elementos de estudo que compdem cada uma das fases.
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Fase 1: Identificacdo do problema

Esta fase engloba a caracterizacdo do empreendimento, onde deve-se realizar um levantamento
para verificar a situacdo atual, identificar os empreendimentos que podem gerar potenciais
impactos e quais os tipos de impactos, as dimensdes espaciais e temporais, que delimitam &reas

de influéncia do empreendimento quanto ao tempo de viagem.

Fase 2: Estimativa da demanda

Esta fase envolve a previsdo de viagens geradas com o uso de modelos e taxas apropriadas, a
distribuicédo e escolha modal das viagens, a identificacdo de quais rotas oferecem melhor acesso

ao empreendimento, e a origem e o destino das viagens.

Fase 3: Estudo da oferta viaria

Esta fase engloba a andlise dos elementos da rede viaria do entorno, a caracterizacdo da oferta
viaria e de transportes nas areas criticas e de influéncia, a avaliacdo da capacidade das vias e
estabelece as redes vidrias atual e futura.

Fase 4: Analise do desempenho

Esta fase engloba o resultado da alocacéo e a interacdo entre demanda e ofertas viarias atual e
futura, por meio de simulacdo do trafego e analise de desempenho e permite delimitar os

impactos provenientes da implantagdo do empreendimento.

Fase 5: Estabelecimento das medidas de melhoria

Esta fase engloba a identificacdo, analise e selecdo de medidas que podem contribuir para um
trafego mais eficaz, quanto as intervencdes, estabelece o “Onus do Empreendedor”,
responsabilidades, prazos, cronogramas e 0 acompanhamento da execucdo do projeto, o

controle e 0 monitoramento operacional.
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Em algumas cidades pesquisadas identificou-se que, em funcdo da localizacdo e do porte do
projeto do empreendimento apresentado, deve-se incorporar o Estudo de Impacto de

Vizinhanga — EIV ou, ainda, o Estudo de Impacto Ambiental — EIA.

A Lei de Uso e Ocupagéo do Solo da cidade de Patos de Minas, no Art. 70, revela que o EIV
deve apresentar informacdes pertinentes a analise técnica de adequacdo do empreendimento ou
atividade as condic¢oes locais, delimitacdo da area de vizinhanca imediata, compatibilizacdo do
projeto com os instrumentos legais disponiveis, identificacdo e avaliacdo dos impactos na area
de vizinhanca durante as fases de construcdo e operacdo, descricdo da qualidade ambiental
futura da area, comparada com a qualidade atual, definicdo de medidas mitigadoras, a
elaboracdo de programa de monitoramento dos impactos e das medidas utilizadas para corrigir

0s impactos, prazos de execucdo, cronograma de implantacéo e os responsaveis pela execucéo.

Para que os empreendedores e projetistas tenham melhor orientacdo quanto ao processo de
implantacdo do empreendimento deve-se fornecer um guia contendo etapas a serem cumpridas,

critérios e técnicas a serem empregadas nas analises e estudos de impacto.

4.5 — Etapas do processo de andlise e competéncias

As etapas do processo e competéncias da Proposta Referéncia devem ser elaboradas por meio
de um conjunto de medidas técnico-administrativas, com o objetivo de ampliar as
possibilidades de intervencao dos érgdos publicos no processo de implantacdo de projetos de
PGV.

Em algumas cidades verificou-se, na analise de comparacéo realizada no Capitulo 3, que existe
uma caréncia de normas e diretrizes na estruturagdo do processo de aprovagdo de PGV. Nota-
se, ainda, uma dificuldade quanto & interacdo dos setores publicos relacionados com o sistema

viario e o espaco urbano.

Segundo Cunha (2009), é necessario que 0s 6rgdos responsaveis pelo sistema viario e o uso do
solo mantenham um inter-relacionamento, com o objetivo de consolidar em processos de
planejamento mais aprimorados e em projetos de empreendimento de porte adequado e

especifico a cada regido.
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Moraes (2008) ressalta que os técnicos analistas do érgdo responsavel por avaliar o processo de
implantagcdo do empreendimento, necessitam de autonomia para analisar, emitir pareceres e

fiscalizar as a¢Oes propostas no projeto.

Os instrumentos legais e institucionais devem fornecer suporte para 0 processo de
licenciamento e aprovacdo de PGV, quando os 6rgdos publicos buscarem auxilio para
fundamentar a analise e as exigéncias solicitadas, bem como, oferecer estrutura, recursos e

equipe preparada no exercicio de suas atividades, na fase de construcdo ou ampliacdo do

empreendimento PGV.

Para Moraes (2008), a proposta na gestdo do processo de analise e implantacdo é continua,

como demonstrado na Figura 7.

Figura 7 — Proposta de gestdo do processo
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Fonte: Moraes (2008).

Cunha (2009) fornece para a estruturacéo e aprovacao do projeto quanto a analise de impactos

no sistema viario, trés etapas envolvendo todo o processo de licenciamento com 0s seguintes

propdsitos, conforme a Figura 8:

Etapa 1 — Consulta Prévia: procedimento preliminar de avaliacdo, realizado junto ao 6rgdo

municipal responsavel pelo sistema viario quanto a localizagcdo de um PGV;
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Etapa 2 — Andlise de Impacto Viario: anélise feita nos projetos apresentados pelo
empreendedor ao 6rgdo municipal responsavel pelo sistema viario, avaliando dentro dos
procedimentos estabelecidos, os impactos viarios causados pela implantacdo de PGV;

Etapa 3 — Execucdo das Melhorias: atendimento das melhorias exigidas pelo 6rgao municipal

responsavel por viabilizar a implantacdo do empreendimento PGV.

Figura 8 — Fluxograma para Anélise de PGV
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Fonte: Cunha (2009).

Quanto a estrutura a ser elaborada, as trés etapas de Cunha (2009) compdem a Proposta

Referéncia, com leis, secretarias e atividades especificas de Patos de Minas.
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Serdo expostas, a seguir, cada uma das etapas propostas e a tramitagdo necessaria entre 0s

0rgdos envolvidos neste processo de analise.

4.5.1 Etapa 1: Consulta Prévia

Como passo inicial do processo de aprovacdo de um empreendimento, o empreendedor e/ou
projetista deve ir ao 6rgao municipal responsavel pelo sistema viario e formalizar um contato
com os técnicos presentes no setor e solicitar orientacdo para o desenvolvimento do projeto.
Deste modo, tal processo deve ter uma estruturacdo de todas as fases, em que se avaliam e se

compatibilizam o uso do solo e o tipo de atividade, com a localizacdo do empreendimento.

A fase da Consulta Prévia permite ao 6rgao municipal responsavel pelo sistema viario avaliar
inicialmente se o empreendimento pode ser identificado e caracterizado como PGV, por meio
de parametros ja estabelecidos na Secdo 3.5.2 e quanto a necessidade de realizar modificacdes

de uso.

Para solicitar a Consulta Prévia é necessario apresentar um requerimento padrdo contendo
informacdes relacionadas ao tipo ou atividade do empreendimento, projeto com a localizacéo e
as vias de acesso ao mesmo, area do lote, projeto do empreendimento situado no lote com
devidos acessos de veiculos e pedestres, espacos de estacionamento, areas de embarque e
desembarque e carga e descarga, dados de dimensionamento da &rea estimada de construgdo e

a data prevista para o inicio da operacdo do empreendimento (CUNHA, 2009).

Quando na Consulta Prévia (Etapa 1) se confirmar, por meio da identificacdo e caracterizagéo,
que o empreendimento é considerado PGV e que esta localizado em area compativel com a
atividade a ser desenvolvida é informado ao requerente quais 0s parametros a serem adotados

na Andlise do Projeto (Etapa 2) e quanto as exigéncias a serem cumpridas.

As manifestacOes e decisGes do 6rgao responsavel pelo sistema viario devem ser fundamentadas
em normas e legislacbes que regulamentam o espago urbano e observar quando houver
necessidade, das restricdes quanto ao trafego, como Areas Especiais de Trafego (AET). Esta
etapa tem um prazo estipulado para que o 6rgdo realize a consulta e se posicione quanto a

identificacdo do empreendimento, o uso ou atividade e a localizagdo (CUNHA, 2009).
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Por meio da realizacdo da Consulta Prévia, o empreendedor podera obter a aprovagdo do projeto
solicitado, tornando-o viavel quanto aos aspectos referentes a localizacdo, compatibilidade do

uso do solo ou atividade, a circulacéo e o trafego.

Ao obter a “Certidao de Impacto Viario” na Etapa 1, sendo apontada como requisito necessario
e incorporado ao processo de licenciamento do projeto, o empreendedor é autorizado a iniciar
o desenvolvimento de seu empreendimento. Ressalta-se que a certiddo possui um prazo de
validade e, desde que ndo ocorram modificacdes significativas na execucdo do projeto, a

“Certidao de Impacto Viario” tem legitimidade.

O resultado deste primeiro passo pode revelar alguns beneficios, como verificar a
compatibilidade do uso do solo com a atividade que sera implantada. O projetista recebe
diretrizes e incorporagOes para 0 projeto antes da consolidacdo final do empreendimento e
possibilita adequac6es primarias do meio urbano para que o empreendimento seja implantado.

O processo de analise tem continuidade quando na Etapa 1, conforme a Figura 9, o
empreendimento é aprovado quanto a identificacdo e caracterizacdo como PGV e a
compatibilizacdo da atividade com o uso do solo. Deste modo, segue para a Etapa 2, que avalia

0s impactos viarios que o empreendimento pode gerar.

Figura 9 — Fluxograma da Etapa 1: Consulta Prévia

Consulta Prévia:
1dentificar, caracterizar,
compatibilizar o uso do
golo, localizagio e
capacidade

Fonte: A Autora (2017).
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4.5.2 Etapa 2: Andlise de Impacto Viario

Para avancar com o processo de aprovacao do empreendimento e iniciar o desenvolvimento do
projeto, o empreendedor devera ter posse da “Certiddo de Impacto Viario”. Quanto ao
desenvolvimento do projeto, as normas que o sustentam sdo a Legislacdo de Uso e Ocupacao
do Solo, o Cddigo de Obras e Edificacdes e Diretrizes Municipais relacionadas (CUNHA,
2009).

Para solicitar a analise de impacto viario, o empreendedor deve encaminhar ao Orgéao
responsavel pelo sistema viario um requerimento assinado pelo proprietario do
empreendimento, formulario de coleta de dados do empreendimento e informacGes para a
realizacdo dos estudos de andlise de impacto e os desenhos do projeto de arquitetura,

encaminhado anteriormente ao 6rgdo municipal responsavel pelo urbanismo.

Conforme mencionado na Sec¢do 3.5.3, a analise de impacto € obtida a partir de métodos que
preveem a geracdo de viagens, verificando duas indicagdes: 1 — Para situacbes com um
adicional maior que 100 veiculos/hora de pico deve-se exigir o Estudo de Impacto Viério. 2 —
Para situagdes com um adicional menor que 100 veiculos/hora de pico devem-se estabelecer
parametros de projeto que atendam as caracteristicas geométricas necessarias a adequacdo dos

espacos internos do lote.

A solicitacdo do Estudo de Impacto Viario é de responsabilidade do 6rgdo que gerencia o
sistema de trafego, bem como a avaliagdo da necessidade de requerer o estudo ou apenas
estabelecer parametros técnicos de projetos a serem atendidos. Na analise do estudo devem ser
avaliados os elementos que determinam implicagOes diretas na circulagéo das vias de acesso e
adjacentes ao polo (CUNHA, 2009).

O Estudo de Impacto Viario é realizado por profissionais especialistas na area de trafego e
transportes, contratados pelo empreendedor, que poderdo obter orientagdes quanto a realizagdo

dos estudos de analise nos o0rgaos responsaveis pela aprovacao do projeto.

Apo6s o empreendedor encaminhar o Estudo de Impacto Viario ao 6rgdo competente pelo

sistema viario, o0 engenheiro de trafego ira analisar e possivelmente encaminhar para uma
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Comissdo Multidisciplinar, resultando em uma anélise individual ou agrupada do referido

estudo no prazo maximo pré-estabelecido.

Quando observacdes do Estudo forem formuladas, as mesmas devem ser apresentadas ao
requerente, que tem um prazo pré-estabelecido para responder e corrigir as observacoes feitas.
Posteriormente, o 6rgédo responsavel deve, diante de um prazo, aprovar ou embargar o Estudo,

apresentando diretrizes de implantacdo e propor medidas de mitigacao.

Na etapa final da analise sera fornecido ao empreendedor a “Certiddo de Diretrizes”, composta
de intervengdes e mudancas a serem realizadas no sistema Vviario, e que deve ser incorporada

ao processo de licenca de construcdo junto ao érgdo municipal de urbanismo.

O empreendedor podera ser notificado por meio da “Certiddo de Diretrizes” a realizar obras de
melhorias nas vias publicas. Deste modo, 0 “Termo de Compromisso” indica que o
empreendedor deve custear, parcial ou integralmente, as despesas das obras a serem executadas.
Assim, serd fornecido o “Alvara de Uso do Solo” que permite ao empreendedor a instalagdo de

seu empreendimento PGV no local requerido.

Ao receber o “Alvara de Uso do Solo” na Etapa 2, como demonstrado na Figura 10, falta ao

empreendedor apenas a Etapa 3, que esta relacionada a Execucéo de Melhorias.

Figura 10 — Fluxograma da Etapa 2: Analise de Impacto Viario

Analise de 1impacto =100
viario: verificagéio do velculos/
critério de hora de
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Estudo de
Impacto
Viario

Especificactes
e exigéncias

Alvara de Uso do
Solo, Certidio de
Diretrizes e Termo
de Compromisso

Fonte: A Autora (2017).
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4.5.3 Etapa 3: Execucdo das Melhorias

O empreendedor que ja possui a licenga de construgdo, emitida pelo 6rgdo municipal de
urbanismo, esta executando seu empreendimento e a0 mesmo tempo ird cumprir as exigéncias

requeridas na “Certidao de Diretrizes”.

Os 6rgéos responsaveis pelo setor de urbanismo e o sistema viario irdo acompanhar, fiscalizar
e supervisionar a execucdo das obras do empreendimento e as Diretrizes de melhorias nas vias

publicas.

Multas poderdo ser estabelecidas caso o empreendedor descumpra as exigéncias feitas, bem
como ultrapasse o prazo estabelecido na execucdo das obras do empreendimento e das
intervencgdes Vviarias. A obra poderd, ainda, ser embargada por ndo cumprir as exigéncia e

melhorias indicadas na “Certidao de Diretrizes”.

Conforme fluxograma apresentado na Figura 11, para que o empreendimento receba o “Habite-
se”, € necessario que todas as exigéncias contidas na “Certidao de Diretrizes” sejam realizadas
e assim, este sera incorporado ao processo de aprovacdo do projeto de arquitetura do

empreendimento e outorgado pelo 6rgao municipal de urbanismo.

Figura 11 — Fluxograma da Etapa 3: Execucédo das Melhorias

Execugéio de Melhorias:
fiscalizagio e

Atendimento
as exigéncias

[ AT 3 Habite-se
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Fonte: A Autora (2017).

4.6 — Considerac0es Finais

A estrutura do processo de analise e aprovacédo da instalacéo de empreendimentos PGV oferece,

aos funcionarios publicos e empreendedores, informacdes basicas, como documentos a serem
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requisitados e os setores responsaveis por avaliar e aprovar o projeto, contribui para que o
tramite do processo seja eficiente e ndo sobrevenha eventual demora por falta de documentagéo.
Fornece, ainda, aos envolvidos, instrumentos legais que serdo tomados por subsidio na anélise
de implantacao e compatibilizacdo do uso do solo com a atividade, os atributos que identificam
e caracterizam um empreendimento como PGV e os critérios utilizados na analise do

empreendimento.

Foram demonstradas, na Secdo 4.5, as trés etapas que compdem a Proposta Referéncia,
contendo desde a analise e consulta inicial do empreendimento até a execucdo das exigéncias

indicadas pelos 6rgdos responsaveis pelos sistemas viario e urbano do municipio.

Ressalta-se que para elaborar a Proposta Referéncia consultou-se a legislacdo disponivel da
cidade de Patos de Minas, que contém parametros e critérios especificos para 0 municipio e,
portanto, serd empregada para 0s casos em que serd realizada analise dos projetos de

implantacdo de empreendimentos de PGV na cidade.
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CAPITULO S

CASOEM ESTUDO: PATOS DE MINAS

5.1 — Consideracdes iniciais

Neste capitulo € feita uma caracterizacdo da cidade de Patos de Minas, das secretarias
responsaveis pelos setores de urbanismo e sistema viario envolvidas no processo de
licenciamento de empreendimentos PGV e a abordagem feita aos especialistas por meio do

questionario para avaliacdo da Proposta Referéncia.

5.2 — Caracterizacao de Patos de Minas

O municipio de Patos de Minas esta situado na regido intermediaria entre o Triangulo Mineiro
e Alto Paranaiba, sendo considerado como polo econémico regional. A popula¢do do municipio
era de 130.710 habitantes, segundo censo realizado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica — IBGE em 2010 (IBGE, 2017).

A localizagdo estratégica é um dos varios fatores que contribuem para o sucesso econdémico e
social do municipio, pois liga a cidade aos grandes centros comerciais como Sao Paulo,
Uberlandia e Belo Horizonte e facilita o intercdmbio comercial, o desenvolvimento ordenado e

a qualidade de vida da populagéo.

A partir da década de 1950, quando um engenheiro agronomo instalou a primeira base para
plantio de milho hibrido no pais, Patos de Minas ficou nacionalmente conhecida pela producédo
em larga escala deste cereal. Assim, a partir de 1965 a Festa do Milho local passou a compor o

calendario oficial do Brasil, chamada de Festa Nacional do Milho.

Nas Figuras 12 e 13, respectivamente, sdo apresentados 0s pontos comerciais de implementos

agricolas e as lojas que vendem maquinarios utilizados no manejo e cultivo do milho.
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Figura 12 — Pontos comerciais de implementos agricolas — Patos de Minas
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Figura 13 — Lojas com maquinas agricolas — Patos de Minas

@ lamaq Tratores 2
e Maquinas G

DE NOVA

%, o, @ Futura Maquinas
iffet Decor Festé & S %, Agricolas

e @ Copave Fiat

Rodeo West )

R
LATRY /

IPANEMA ||

@ Redemaq Minas

w&»

Fonte: Google Maps (2017).

O municipio é conhecido pela producdo de café, leite e principalmente de milho. As lojas que

vendem implementos agricolas para cultivo e manejo do milho estdo localizadas em vias que

oferecem maior facilidade de manobrar veiculos extensos, como ruas largas e avenidas. Essas

lojas podem gerar um adicional de veiculos na via, quando os clientes visitam as lojas para

comprar seus produtos e os caminhdes realizam a carga, descarga dos pedidos efetivados.
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5.3 — Secretarias de Planejamento Urbano e Infraestrutura

Nesta secdo sdo expostos objetivos, responsabilidades, bem como as atividades de cada

secretaria do municipio de Patos de Minas.

5.3.1 Secretaria de Planejamento Urbano

A Secretaria de Planejamento Urbano é o 6rgdo municipal responsavel pelo esgotamento
sanitario, a drenagem urbana, o sistema de limpeza urbana, uso e ocupacdo do solo, cujo

objetivo € o desenvolvimento social, urbano e fisico-territorial do municipio.

E responsabilidade da Secretaria de Planejamento Urbano fazer cumprir a legislagdo sobre
urbanismo, em especial as diretrizes de zoneamento, parcelamento, uso e ocupacéo do solo.
Deste modo, podem ser aprovados loteamentos, desmembramentos ou remembramentos,
promover o embargo de construcdo irregular, providenciar a remessa de informacGes sobre
alteracOes fisicas nas areas urbanas, tais como término de construcédo e a entrega de habite-se,

demolicGes e acréscimos e orientar o publico na regularizacdo de construcdes irregulares.

5.3.2 Secretaria de Infraestrutura

A Secretaria Municipal de Infraestrutura € o érgdo responsavel por elaborar, dirigir e executar
0s projetos das obras publicas e do plano urbanistico do Municipio. Dentre as atividades desta
Secretaria destacam-se:

e Construir e manter conservadas as estradas municipais;

e Promover a execucdo e a fiscalizagdo das atividades relativas ao trafego urbano;

e Coordenar a execucdo dos servicos de transporte publico;

e Elaborar e propor uma politica de saneamento urbano e rural do municipio;

e Administrar o Terminal Rodoviario;

e Propor a regulamentacao do uso das vias e a hierarquizagéo do sistema viario;

e Elaborar projetos de sinalizacdo do sistema Vviario e execugdo de servigos gerais para

implantacéo, operacdo e manutencgéo de sinalizacdo do transito e interdicoes;
e Executar o plano diretor de mobilidade urbana, em consonédncia com as diretrizes

municipais do planejamento e desenvolvimento urbano;



Capitulo 5 — Caso em Estudo — Patos de Minas 84

e Planejar, executar, coordenar e fiscalizar as concessfes e as permissées dos servicos

publicos de transporte de passageiros.

5.4 — Aplicacédo do Método Delphi

Os pesquisadores Olaf Hlemer e Norman Dakley da Rand Corporation, empresa ligada a
projetos de defesa militar da forca aérea dos Estados Unidos, a partir do século XX, utilizaram
da opinido de especialistas para fundamentar pesquisas cientificas. O objetivo deste método de
pesquisa é coletar dados e obter um consenso de opinides sobre determinado assunto, por meio
de questionamentos enderecados a especialistas da area. Surgiram varios métodos e técnicas
com este mesmo objetivo, em que o mais popular é o Delphi (MUNARETTO; CORREA e
CUNHA, 2013).

O ndmero de especialistas envolvidos no grupo de pesquisa Delphi pode gerar efeito direto
quanto ao potencial de ideias a serem consideradas ao avaliar as informagdes obtidas e chegar
no consenso sobre o assunto. Entretanto, ndo existe consenso sobre a quantidade ideal de
participantes no grupo Delphi, pois a quantidade depende do escopo e contexto da pesquisa e
de fatores extrinsecos ao pesquisador, como, por exemplo, a disponibilidade de especialistas
para participar (MUNARETTO, CORREA e CUNHA, 2013).

Portanto, segundo os autores Munaretto, Corréa e Cunha (2013), a concordancia de opinido dos
especialistas sobre determinado assunto ocorre em relacdo a quatro pilares fundamentais, que
séo:
e O anonimato dos participantes da pesquisa;
e A consulta aos especialistas para a coleta de dados;
e A aplicacdo de rodadas interativas e com feedback, de forma que os participantes
reveem suas opinides e que reflitam sobre elas;

e A busca por consenso, oriunda da avaliagdo do ponto de vista levantado pelo grupo.

Sdo apresentadas na Tabela 19 as caracteristicas do método Delphi, bem como suas vantagens

e desvantagens.
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Tabela 19 — Caracteristicas do Método Delphi e as vantagens e desvantagens

Caracteristicas Vantagens Desvantagens

Igualdade de expressdo de ideais. O
anonimato faz com que a interatividade
aconteca com maior espontaneidade e

Ao responder um questionario
sozinho, o respondente pode ndo se

Anonimato . N lembrar de tudo que pensa sobre 0
que assuntos criticos ou polémicos x
o assunto ou pode ndo se ater a pontos
possam ser melhor discutidos e L ~ .
. sobre os quais ainda néo refletiu.
apresentados pelos participantes.
Reducdo de ruidos. Evita desvios no Pode determinar o sucesso ou 0
objetivo do estudo. Fixa¢do no grupo insucesso do método. Risco de
Feedback L . e
das metas propostas. Possibilidade de excluir da andlise pontos de
revisao de opinides pelos participantes. discordancia.
No decorrer das discussfes 0s Dependendo de como serdo
participantes recebem opinides, apresentados os resultados e

comentarios e argumentacgdes dos outros  feedbacks, é possivel que se criem
Flexibilidade especialistas, podendo assim, rever suas  consensos for¢ados ou artificiais, em

posicdes diante do assunto pesquisado. gue os respondentes podem aceitar
As barreiras comunicacionais sao de forma passiva a opinido de outros
superadas. especialistas e passar a defendé-las.

Séo formados conceitos, julgamentos,
apreciacoes e opinides confiaveis a
respeito do assunto.

Possibilidade de obter consenso de
forma demasiado rapida.

Uso de
especialistas

Sinergia de opinido entre os
Consenso especialistas. Identificacdo do motivo de  Risco de criar um consenso artificial.
divergéncia de opiniéo.

A interatividade foge de uma conjuntura ~ Rodadas interativas realizadas em

hierarquica, pois formata as respostas e, rede sdo apontadas como
em seguida, faz com que elas sejam desvantagens por criticos ao método.
Interatividade pqrtilhadas. Adequa(;éo da_s respostas, Apes{ar_ de tornar o processo mais
pois tende a excluir excentricidades que rapido e menos oneroso, 0
estejam fora do contexto solicitado. sincronismo possibilitado pela
Aprendizado reciproco entre 0s internet, contraria o beneficio de
respondentes. obter respostas mais elaboradas.

Fonte: MUNARETTO, CORREA e CUNHA (2013).

Segundo Montes (2017), o Método Delphi é composto por seis passos:

1. Definicdo do facilitador responsavel por compilar as informacGes dos questionarios
respondidos pelos especialistas;

Definicéo de critérios de consenso ou de término das rodadas;

Selecéo dos especialistas com base no tema a ser avaliado;

Criagdo do questionario para envio aos especialistas;

o bk~ w0 N

Organizacdo das respostas recebidas por meio do facilitador, que cria um sumario das
respostas para submeter aos especialistas, com o0 objetivo de revisar as respostas iniciais
e, assim, obter um consenso entre eles;

6. Caso ndo seja possivel obter um consenso, repete-se 0 passo 2 até atingir o consenso ou

que algum critério pré-definido seja alcancado.
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Montes (2017) ressalta, ainda, que uma das desvantagens do método é o tempo gasto e 0 custo
associado, ja que podem ser necessarias varias rodadas de respostas do questionario até que 0s

especialistas cheguem a um consenso.

Para este trabalho foi realizada uma conversa prévia com os especialistas de forma que fosse
apresentado o assunto abordado no questionario, e posteriormente enviado por e-mail, para que

o0s auxiliasse na resposta das perguntas.

Quanto ao passo 1, ndo foi necessaria a definicdo do facilitador recomendado por Montes
(2017), pois, como explicado, o questionario foi enviado por e-mail aos especialistas e a partir
do momento em que as respostas forem recebidas, as mesmas foram avaliadas e analisadas pela

autora.

A definicdo dos critérios de consenso referente ao passo 2 foi realizada quanto as respostas do
questionario (Apéndice), como segue:

e Napergunta 1, o consenso é atingido quando 60% da pontuacao dos especialistas forem
no valor minimo de 2 (importante). As respostas a Proposta Referéncia foram dadas de
acordo com os valores: 1 (muito importante), 2 (importante), 3 (pouco importante), e 4
(irrelevante);

e Nas perguntas 2, 3, 4, 5, 6 e 7, as opc¢des de resposta sdo: “concordo” ou “discordo”, e
0 consenso € atingido quando, no minimo, 60% das marcagdes forem “concordo”;

e A questdo 8 é de cunho pessoal, em que o especialista responde quando tiver algo a
sugerir. Deste modo, se houver resposta, a autora ira avaliar quanto a necessidade de
adequar a Proposta Referéncia;

e No quadro comparativo, 0 consenso € atingido quando cada especialista pontuar 0s
atributos da Proposta Referéncia no valor minimo 3 (satisfatério), dentre as

possibilidades: 1 (péssimo), 2 (razoavel), 3 (satisfatdrio), 4 (bom) e 5 (excelente).

Para 0 passo 3 ressalta-se que os especialistas escolhidos para responder o questionario tém
ciéncia sobre o assunto e foram selecionados 0s seguintes:

¢ Dois especialistas da area de urbanismo — Secretaria de Planejamento Urbano;

¢ Dois especialistas da area de transporte — Secretaria de Infraestrutura;

e Um especialista da iniciativa privada que elabora projetos de PGV.
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O passo 4 indica a criacdo do questionario, em que as perguntas abordam a estrutura elaborada,
a Proposta Referéncia, sua possivel implantacdo na cidade de Patos de Minas e quanto a

estrutura da situacdo atual nos processos de analise e licenciamento de empreendimentos PGV.

A organizacdo das respostas recebidas dos especialistas com o objetivo de aplicar outras
rodadas ndo foi executada como determinado por Montes (2016) no passo 5, pois, conforme
exposto, o tempo € uma desvantagem do método e, assim, o questionario foi aplicado somente

uma vez.

Portanto, o passo 6, que indica a repeticdo do passo 2 ou até que os critérios pré-definidos para

0 consenso das respostas seja alcancado, também ndo foi realizado.

5.5 — Resposta dos Especialistas

O questionario esta dividido em duas partes: a primeira consiste em perguntas que envolvem a
Proposta Referéncia e, a segunda, um quadro que compara a situacdo atual dos processos de
analise e implantacdo de PGV com a situacdo da estrutura elaborada, Proposta Referéncia,
conforme consta no Apéndice. A avaliacdo foi feita incialmente pelas respostas que 0s
especialistas deram ao questionario e posteriormente, pela pontuacdo destinada a cada atributo

do quadro comparativo.

Na questdo 1 foi solicitado ao especialista que pontuasse a estrutura da Proposta Referéncia
guanto a sua relevancia. Segundo o critério estabelecido, 0 consenso seré atingido quando trés
dos cinco especialistas pontuarem a estrutura da Proposta Referéncia no valor minimo de 2
(importante). Deste modo, todos os especialistas pontuaram com o valor de 2, portanto, houve

consenso entre eles.

Na questdo 2, que se refere a possivel implantacdo da “Proposta Referéncia” na cidade de Patos
de Minas, verificou-se o consenso entre os especialistas. Contudo, os dois especialistas da area
de transportes ressaltaram que a “capacidade da via ndo pode somente ser medida pelo adicional

de viagens, pois, pode ja estar saturada ou talvez ociosa”.

A questdo 3 trata de um possivel interesse suscitado nos empreendedores em construir novos

empreendimentos e a facilidade e agilidade na anélise e licenciamento de PGV pelos servidores
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pablicos envolvidos no processo. Notou-se 0 consenso entre os especialistas, pois, os “projetos
encaminhados as Secretarias Municipais envolvidas no processo sdo padronizados para que a

analise e aprovacao do empreendimento seja realizada”.

Na questédo 4 foi questionado se a “Etapa 1: Consulta Previa” se justifica como procedimento
inicial para analisar e aprovar a instalagdo de empreendimentos PGV. A resposta dos
especialistas foi unanime, concordaram que a Etapa 1 justifica o inicio do processo e, portanto,

atinge-se 0 consenso.

A questéo 5 abordou a estrutura da “Certidao de Diretrizes” e questionou quanto ao atendimento
das necessidades iniciais para o processo de analise. O consenso foi atingido quando trés
especialistas concordaram que a estrutura da “Certiddo de Diretrizes” atende as necessidades

iniciais de analise para conferir ao empreendedor o direito de implantar o PGV.

Na questdo 6, trés especialistas concordaram que nédo ha qualquer dificuldade na interacéo entre
as secretarias municipais envolvidas nos processos de analise e licenciamento de

empreendimentos PGV.

A questdo 7 trata do “Termo de Compromisso”, em que foi questionado aos especialistas se é
um fator importante no processo de licenciamento de PGV. Todos concordaram e verificaram
que é um fator importante quando o empreendedor arca, parcial ou integralmente, com custos
referentes as obras de melhorias e, assim, “pode gerar melhorias para as infraestruturas urbana

e viario no local que o empreendimento serd instalado”.

Na questdo 8, os especialistas apontaram se achavam necessario alguma alteragdo, modificacdo
ou sugestdo quanto a estrutura da Proposta Referéncia. Os especialistas da area de transporte
sugeriram uma alteracdo na estrutura da Etapa 2 da Proposta Referéncia ao dizer que “a Lei
Complementar n°. 320/2008 de Patos de Minas define que para uma atividade apontada como
Polo Gerador de Viagem deve-se providenciar o Estudo de Impacto de Vizinhanga — EIV e
constar de informac@es que identificam, preveem e minimizem os impactos gerados. Um dos
objetos de analise do impacto viario é o sistema de circulacdo e transporte, apontado como

critério importante para aprovacao do estudo” (PMPM, 2008).
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Portanto, o método de anélise da Etapa 2 da Proposta Referéncia, que verifica o adicional de
veiculos/hora de pico sera removido e, por sugestdo dos especialistas, com respaldo na Lei n°.
320/2008, o Estudo de Impacto Vizinhanca ira compor a estrutura da Etapa 2 para que a analise

de impacto viario seja efetivada.

A Lei de Zoneamento, Uso e Ocupacdo do Solo, nos Art. 66 e 67, da cidade de Patos de Minas,
condiciona a instalacdo e o funcionamento de empreendimentos de impacto a elaboracéo pelo
empreendedor, do Estudo de Impacto de Vizinhanca — EIV. O Estudo deve conter informacdes
técnicas relativas a identificacdo, avaliacdo, prevencdo, mitigacéo e compensacao dos impactos

na vizinhanca.

A exigéncia em elaborar 0 EIV, de acordo com o Art. 68, sera para construcao e/ou ampliacao,
quando esta for superior a 50% da area regularmente existente e para o funcionamento de
atividades.

Para que o projeto do empreendimento seja aprovado, nos termos do Art. 71 da Lei de Uso e
Ocupacéo do Solo, o Poder Publico podera solicitar alteracGes e complementacdes, bem como
a execucdo de melhorias na infraestrutura urbana e medidas que mitiguem os impactos gerados.
Depois que o empreendedor cumprir as exigéncias de esclarecimento e complementacdo de
informac@es durante a analise técnica do EIV sera fornecido o Termo de Compromisso, em que
devera ser assinado pelo empreendedor, se comprometendo em arcar, integral ou parcialmente,
com as despesas de obras e servigos necessarios a minimizacdo dos impactos gerados pela
implantacdo do empreendimento e outras exigéncias apontadas pelo Poder Pablico, Lei de Uso
e Ocupacao do Solo, Art. 72 (PATOS DE MINAS, 2008).

Quando o EIV for analisado e aprovado, o Art. 73 da Lei de Uso e Ocupagéo do Solo estabelece
que o orgdo municipal competente ird expedir o Alvara do Uso do Solo, com o qual o

interessado podera dar continuidade ao processo de aprovacdo do empreendimento.

O Estudo de Impacto Viario avalia quanto aos impactos que o empreendimento a ser implantado
pode gerar e as medidas indicadas que preveem e minimizam tais impactos. A partir da
aprovacao do estudo, o empreendedor seguird com o processo até que seja finalizado como
exposto na Figura 14, que apresenta o fluxograma da Figura 10 da Etapa 2 com a alteracdo

sugerida pelos especialistas:
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Figura 14 — Fluxograma da Etapa 2: Analise de Impacto Viario
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formulario com dados do empreendimento

— Aprovacgdo Estudo e
exigéncias cumpridas

|
Estudo de

Impacto
Viario

|
Alvara de Uso do Solo

Certidio de Diretrizes
Compromisso

Fonte: A Autora (2017).

Passa-se, agora, para a avaliagdo da segunda parte e os atributos do quadro comparativo foram

pontuados conforme dados apresentados na Tabela 20.

Tabela 20 — Quadro comparativo

Atributos Estrutura atual (Patos de Estrutura (Proposta
Minas) — Especialistas Referéncia) — Especialistas
1(2|3|4|5|Soma|1|2|3]|4]|5]| Soma
1 Objetlwd_adedoscrlterlo§ s5lalalala 21 s|5|4lals 23
estabelecidos na aprovacdo
2 | Defini¢do de competéncias,
minimizando superposic¢éo 5/5|4|5]3 22 515|544 23
de atribuictes
3 | Transparéncia dos 4l4|3|ala| 19 |5|5|4|5|5]| 24
procedimentos
4 | Interatividade entre os
diferentes 6rgaos 4 1414|314 19 5144|413 20
envolvidos na estrutura
5 | Clareza ao empreendedor
quanto ao encaminhamento | 3 | 3 | 4 | 4 | 3 17 4144|515 22
do processo
6 | Participacdo equilibrada dos
atores envolvidos (0rgaos | 4 | 5 | 3 | 3| 4| 19 |4 |5 |4a|3|a| 20
publicos e iniciativa
privada)
7 | Procedimento justo indo ao
encontro do interesse 4 1414|133 18 4 14,1343 19
publico
8 | Envolvimento da sociedade,
quando necessario 31413 )44 18 A1a3ags 19

Fonte: A Autora (2017).
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Como critério estabelecido na Se¢édo 5.4, o consenso foi atingido pelo fato dos especialistas
pontuarem cada atributo no valor minimo de 3 (satisfatério) para a estrutura da Proposta
Referéncia. Quanto aos atributos, observa-se que ha predominancia da pontuacao 4 (bom) e 5
(excelente), 40,0% e 37,5%, respectivamente, na avaliacdo dos especialistas para a estrutura

elaborada.

Ao examinar a soma dos pontos de cada atributo das estruturas da situacdo atual e da Proposta
Referéncia, percebe-se que a pontuacdo dos atributos da estrutura da Proposta Referéncia

resultou numa soma maior em relacdo a estrutura implantada em Patos de Minas.

Quanto ao atributo 1, “Objetividade dos critérios estabelecidos na aprovacao”, a diferenga entre
as duas situacdes é de dois pontos e demonstra que a estrutura da Proposta Referéncia tem soma
maior que a estrutura atual de Patos de Minas, por apresentar critérios mais praticos de

aprovacao do empreendimento.

Na soma dos atributos 3 e 5, “Transparéncia dos procedimentos” e “Clareza ao empreendedor
qguanto ao encaminhamento do processo”, respectivamente, verifica-se que houve a maior
diferenca (cinco pontos) entre as duas situacdes expostas. A disparidade entre as somas revela
que em Patos de Minas o processo de analise gera dividas quanto a documentacdo a ser
entregue e a transparéncia dos procedimentos a serem executados pelo empreendedor, bem

como pelas secretarias municipais envolvidas na aprovacao.

Nos demais atributos: 2, 4, 6, 7 e 8, a diferenca é de apenas um ponto e, portanto, demanda
apenas alguns ajustes e melhorias quanto & definicdo de competéncias, a interagcdo entre 0s
orgdos envolvidos na analise, um equilibrio participativo entre o empreendedor e 0s 6rgaos
municipais, procedimentos mais justos e maior envolvimento da sociedade quando for

necessario.

Assim, a avaliacdo da estrutura da Proposta Referéncia revela que os especialistas sdo a favor
da implantacdo dessa estrutura em Patos de Minas, por definir e revelar todas as etapas do
procedimento, ser transparente e designar responsabilidades para o empreendedor e as

secretarias municipais envolvidas na analise e aprovagdo do PGV.
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Conforme caracterizacdo da cidade, das secretarias envolvidas no processo de andlise e
licenciamento do PGV, e aplicagdo do questionario aos especialistas, a avaliacdo da Proposta

Referéncia obteve resultados satisfatorios.

A estrutura da Proposta Referéncia, na opinido dos especialistas, pode ser implantada em Patos
de Minas e contribui para o aperfeicoamento da estrutura da situacdo atual, por fornecer aos

empreendedores e técnicos responsaveis pela analise um processo transparente e pratico.
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CAPITULO 6

CONCLUSAO

6.1 — Consideragdes Iniciais

O objetivo principal desta pesquisa é fornecer uma estrutura para 0s processos de analise e
licenciamento de empreendimentos considerados Polos Geradores de Viagens. Para que o
objetivo fosse alcancado, desenvolveu-se uma Proposta Referéncia, que foi encaminhada a
especialistas das areas de urbanismo, transporte e da iniciativa privada de Patos de Minas, com

a finalidade de avaliar a estrutura elaborada.

Portanto, neste capitulo séo apresentadas as conclusdes acerca do processo de licenciamento de
empreendimentos PGV para a cidade de Patos de Minas e as contribuicGes que a estruturacdo

desse processo pode gerar no municipio.

6.2 — Conclusoes

Os processos de analise e licenciamento de projetos de empreendimentos PGV envolvem
secretarias municipais que, mediante pesquisa realizada no Capitulo 3, trabalham de forma
desorganizada e desarménica, que resulta em um fluxo de tramitagdo com dificuldades e

inconstancias.

Quando o municipio fornece aos empreendedores e servidores publicos uma estruturacdo do
processo de analise e aprovacéo de licenciamento do empreendimento, 0 processo se torna mais

legitimo e eficiente.

Os especialistas ainda compreendem que a estrutura pode gerar beneficios, tanto para os
empreendedores, bem como para os técnicos das secretarias envolvidas ao otimizar e facilitar a

andlise do projeto.
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A partir do momento que é oferecido ao empreendedor a mesma estrutura que licencia o
empreendimento PGV, verificam-se contribuigdes como:
e A redugdo de tempo e dinheiro gastos com “idas e vindas” nas secretarias por falta de
documentos ou dados incompletos;
e Os atributos que caracterizam e identificam o empreendimento como PGV e o local
adequado para sua instalacao;
e O acesso a critérios e parametros utilizados em todo o processo de analise;
e Asetapas e 0 tramite que o projeto ird percorrer nas secretarias municipais responsaveis

pela analise e o fornecimento do Alvara de Uso do Solo.

Para as secretarias municipais, quando o processo de licenciamento é estruturado, os técnicos
envolvidos no processo recolhem documentos e informag6es por meio de requerimento padréo,
que facilita a anélise e o tempo é otimizado pelo fato de cada secretaria conhecer e executar sua

responsabilidade na avaliacdo do projeto.

Apos avaliacdo da estrutura elaborada e adequacdo sugerida, os especialistas chegaram ao
consenso que a Proposta Referéncia fornece um procedimento que atende as demandas de
necessidades e pode ser adotada como modelo por empreendedores e secretarias municipais

responsaveis pelas analise e aprovacdo do projeto do empreendimento.

6.3 — Consideracdes Finais e recomendac0es para trabalhos futuros

Considera-se que este trabalho teve sua importancia por revelar que o objetivo geral foi
alcancado e ainda, por apresentar contribui¢es que a Proposta Referéncia pode gerar ao ser

implantada e executada por empreendedores e técnicos das secretarias do municipio.

Para que esta pesquisa se consolidasse, uma intensa busca foi realizada por ndo se ter registro
de bibliografias que abordam o tema, sendo que os poucos que foram encontrados datam de

mais de cinco anos.

Assim, espera-se que esta dissertacdo desperte o interesse de académicos em pesquisar e

enriquecer o tema proposto, que elaborem uma estrutura com atributos, critérios e
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procedimentos genéricos com a finalidade de ser adotada por municipios com caracteristicas
diferentes.

Espera-se que a Proposta Referéncia seja Util aos 6rgaos publicos responsaveis pelos processos
de avaliagdo e implantacdo de empreendimentos PGV, pois contribuira na identificacdo prévia
de potenciais impactos e, assim, poderdo ser solicitadas medidas que proporcionem a
minimizacdo ou eliminacdo dos problemas ainda na fase inicial do processo. Contribuira,
também, para que as atividades que serdo implantadas sejam compativeis com as diretrizes que

a Lei de Zoneamento, Uso e Ocupacdo do Solo especifica para cada espago urbano.

Recomenda-se que outras cidades tomem a Proposta Referéncia como modelo e desenvolvam
uma estrutura particular para seu municipio. A estrutura deve ser composta por critérios
especificos do local, como atributos que caracterizam e identificam um empreendimento como
PGV, parametros que medem o impacto gerado a partir da instalagéo; leis e decretos que
respaldam a analise do projeto; e que atenda as necessidades de empreendedores e técnicos

envolvidos no processo.
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ANEXO

Pardmetros de Caracterizagdo Existentes/Propostos

No. Tipo/Atividade Local Parametros Existentes Parémetros Propostos
Atividade
Arizona > 100 unid (unifam); > 150
unid (multifam)
Califérnia > 100 unid
Texas >150 unid (unifam) >220
unid (multifam)
Residencial Portugal > 20.000 m?
1 (unifamiliar/multi Chile > 250 vagas de > 75 vagas a
familiar/conjunto estacionamento > 500 vagas
residencial) BH > 150 unid (unifam); > 220
unid (multifam)
JF > 50 unid (horiz) ou > 100
unid (vertical)
RJ > 200 unid
SP > 500 vagas
Arizona > 3.995 m?
Califérnia > 1.400 m?
Texas >5.110 m?
Portugal > 10.000 m?
Tercidrios Chile _ > 150 vagas > 1.400 m2 a >10.000 m2
2 (escritrio/sede Uruguai > 1.500 m? ATCou
administrativa) BH > 6.000 m? > 150 vagas a
CB > 5.000 m? > 200 vagas
JF > 6.000 m?
RJ > 10.000 m?
SP > 200 vagas ou >
80vagas(AET)
Arizona > 464 m?
Califérnia > 140 m?
Texas >410 m?
Comércio e > 2.500 m? >140m? ATC a >6.000m2
. . ile > 150 vag. estac
3 (Iola}s/conjunt_o de Oruauai > 1500 2 ATC ou
lojas/agéncias g . >150 vagas a
o BH > 6.000 m?
bancarias) CB SE5000TE >200 vagas
JF > 1.500 m?
RJ > 2.500 m?
SP > 200 vagas
. Arizona > 557 m? > 557 m? ATC a > 2.500
Shopping IF > 1.500 m? me ATC ou > 200 vagas
4 Center/centros .
comerciais RJ > 2.500 m?
SP > 200 vagas estac.
5 EstacGes de Chile > 1.000 m? > 1.000m? ATC
passageiros
Chile >721 alunos
Escolas (1°/2° Urugual >900 m?_ > 900 m2 ATC a > 2.500
6 arau) JF >2.500 m m2 ATC
RJ >2.500 m?
SP >2.500 m?
7 Pré-escola/creche JF >300 m? > 250 m? ATC a > 300
RJ >250 m? m2 ATC
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Parametros de Caracterizacdo Existentes/Propostos (continuacao)

No. Tipo/Atividade Local Parametros Existentes Parametros Propostos
Atividade
JF > 2.000 alunos
8 Universidade RJ Qualquer area construida quaTqilgrogrgzcﬁ-r:—sct:rji da
SP > 2.500 m?
9 Estacionamentos / Arizona >5.574 m? > 50 vagas a
edificio garagem Uruguai > 50 vagas > 223 vagas
Texas >930 m?
10 Cinema / JF > 300 lugares >300m2 ATC a
auditorios / culto RJ > 200 lugares >930 m?* ATC
SP > 500 pessoas
Arizona > 557 m?
Restaurante / Texas >465 m? >250m? ATCa>
11 choperia JF > 300 m? 2.230m2 ATC ou > 200
RJ > 250m? vagas
SP > 200 vagas
Arizona > 2.230 m?
12 Academias de JF > 300 m? > 300 m2 ATCa>2.230
ginasticas/ cursos RJ > 250 vagas m?2 ATC ou > 200 vagas
SP > 200 vagas
JF > 300 m? > 250m2 ATC a > 300m?
13 Casas de festas R] > 250 2 ATC
i 2
14 Mercados/superm A”JZIS na >>19:gomm2 >500m2 ATC a > 1.500
ercados : m2 ATC
RJ > 500 m?
15 Hotéis JF > 6.000 m? >6.000m2ATC a>
RJ > 10.000 m? 10.000 m2 ATC
16 Motéis JF > 6.000 m? >5.000m2ATCa>
RJ > 5.000 m? 6.000 m? ATC
Texas >3.440 m?
17 Clinicas de satide JF > 300 m?2 > 250 m2 ATC a > 7.500
RJ > 250 m? m2 ATC
SP > 7.500 m2
Arizona > 250 unid.
Uruguai > 1.500 m?
18 Hospital JF > 6.000 P rrialiiag
RJ > 10.000 m? '
SP > 7.500 m?
Ginasios Chile > 1.001 pessoas
19 esportivos/recreati JF > 500 m? > 500 m2 ATC a > 3.000
vos/recreativos/es RJ >3.000 m? m2 ATC
tadios/clubes SP > 2.500 m?
California >1.860 m?
20 Industria Uruguai > 3.000 m? >1.860 m® ATCa >
JF > 10.000 m? 10.000 m2 ATC
RJ > 10.000 m?
I_Entrepostgs/depés JF > 3.000 m? >3.000 M2 ATC a >
21 ito/armazéns/term RJ >5.000 m? 5.000 m2 ATC
inal de cargas
Pavilhio de RJ > 3.000 m? >3.000 m2 ATC
22 feiras/exposicoes
23 Concessionarias Arizona >3.716 m? >3.716 m ATC a
de veiculos RJ Qualquer area construida qualquer area construida
24 Oficina mecanica Arizona >3.250 m? >250 m2 ATC a >3.250
RJ >250 m? m2 ATC
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Parametros de caracterizacdo Existentes e Propostos (continuagao)

Local

Parametros Existentes

Parametros Propostos

No. Tipo/Atividade
Atividade
Parque de
25 diversbes/zoo/aut

6dromo/hipédrom

Rio de Janeiro

Qualquer area construida

Qualquer area construida

o/horto
2 Atividade Drive- Arizona >185 m? >185m2 ATC ou

Through RJ Qualquer &rea construida Qualquer &rea construida

Posto de Arizona >6 bombas de abastecimento >120m2 ATC a>5
27 abastecimento Texas >5 bombas de abastecimento bombas de

ou >120m2 abastecimento
Cemitério/ - - Qualquer area de terreno

28 Cemitério

Vertical

Fonte: Cunha (2009).
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APENDICE

Pesquisa com especialistas

Esta pesquisa ¢ parte integrante de uma Dissertacdo de Mestrado titulada: “ESTRUTURA
PARA ANALISAR E APROVAR O LICENCIAMENTO DE PROJETOS DE POLOS
GERADORES DE VIAGENS” de uma mestranda da Universidade Federal de Uberlandia —

UFU, na linha de pesquisa de Infraestrutura e Planejamento Urbano e de Transportes.

Objetivo: analisar a estrutura elaborada “Proposta Referéncia” para o processo de aprovagdo e
licenciamento de empreendimentos Polos Geradores de Viagens — PGV. A Proposta Referéncia
demonstra as etapas do processo e a competéncia dos 6rgaos publicos municipais, bem como

dos empreendedores.

Serd apresentada aos especialistas das areas de transportes e urbanismo a “Proposta
Referéncia”, para que consultem e usem como auxilio em suas respostas. As respostas e
sugestdes apresentadas pelos especialistas, quando julgar-se pertinentes, serdo incorporadas a

Proposta Referéncia final, indicada para a cidade de Patos de Minas.
Proposta Referéncia

Etapa 1: Consulta Prévia

Obijetivo: esta fase permite aos 6rgdos municipais responsaveis pelo espaco urbano e sistema
viario, avaliar inicialmente se o empreendimento pode ser identificado e caracterizado como
Polo Gerador de Viagem, e ainda verificar se o uso/atividade é compativel com o permitido
indicado na Lei de Zoneamento no local e analisar a capacidade das vias adjacentes a area do

empreendimento a ser implantado.
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Consulta Prévia:
identificar, caracterizar,
compatibilizar o uso do

solo, localizagio e

capacidade

*Certiddo de Impacto Viério: atesta que o empreendimento é um Polo Gerador de Viagens —
PGV e serd implantado em local adequado a atividade a ser desenvolvida e o porte. A execugdo
da obra seguird o indicado no projeto arquitetdnico e deve-se atentar para que mudancas
significativas ndo ocorram. Pode-se emitir nesta certiddo algumas melhorias viarias a serem

executadas nas vias de acesso e/ou adjacentes.

Etapa 2: Andlise de Impacto Viario
Obijetivo: a andlise é feita por meio dos projetos apresentados pelo empreendedor ao 6rgédo
municipal responsavel pelo sistema viario, que avalia dentro dos procedimentos estabelecidos,

0s impactos viarios causados pela implantacdo de PGV.

Analise de impacto =100
viario: verificagéo do veiculos/
critério de hora de
diagnostico i

Estudo de
Impacto
Viario

Eszpecificagdes

e exigénclas

Alvara de Uso do
Solo, Certiddo de
Diretrizes e Termo
de Compromisso

*Certidao de Diretrizes: certiddo emitida com algumas medidas e melhorias a serem executadas

para adequacdo do empreendimento para que 0 empreendimento seja implantado.
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*Termo de Compromisso: melhorias viérias sdo indicadas na Certidao de Diretrizes e para que
as melhorias sejam executadas, o empreendedor ira assinar este termo, arcando parcial ou

integralmente com os custos das obras de melhorias.

Etapa 3: Execucéo das Melhorias
Objetivo: cumprir as melhorias e exigéncias emitidas pelo 6rgdo municipal responsavel pelo

sistema viario, com a finalidade de viabilizar a implantacdo do empreendimento PGV.

Execugéio de Melhorias:
fiscalizagio e
acompanhamento

Atendimento
as exigéncias

[ FO1OW 3 Habite-se

Questionario

1- Pontue a Proposta Referéncia entre 1 (muito importante), 2 (importante), 3 (pouco
importante), 4 (irrelevante). Justifique:

2- A estrutura da Proposta Referéncia que analisa e aprova o processo de licenciamento de
empreendimentos Polos Geradores de Viagens — PGV, de acordo com seu conhecimento, pode
ser implantada em Patos de Minas? ( ) Concordo ( ) Discordo Justifique:

3- A implantagéo da Proposta Referéncia em Patos de Minas pode provocar tanto um interesse
por parte dos empreendedores, em construir novos empreendimentos, bem como facilitar e
agilizar o processo de analise dos projetos de licenciamento por parte dos servidores do 6rgédo
publico, tornando-o0s mais pratico e menos oneroso. ( ) Concordo ( ) Discordo Justifique:
4- A estrutura da “Etapa 1: Consulta Prévia” contida no Item 5.5 — Proposta Referéncia, se
justifica como procedimento inicial para analisar e verificar se 0 empreendimento pode ser
identificado e caracterizado como Polo Gerador de Viagem. ( ) Concordo ( ) Discordo
Justifique:

5- A estrutura para a obten¢do da “Certiddo de Diretrizes” na Etapa 2 — Andlise de Impacto
Viario, atende as necessidades iniciais de andlise para instalar um empreendimento Polo

Gerador de Viagens. ( ) Concordo ( ) Discordo Justifique:
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6- Quanto a interacdo entre as unidades responsaveis pelos setores de urbanismo e sistema
viario, ndo foram identificadas dificuldades na estrutura da Proposta Referéncia. ( ) Concordo
( ) Discordo Justifique:

7- O “Termo de Compromisso” nas Etapas 2 e 3, ¢ um fator importante no processo de
licenciamento de empreendimentos Polos Geradores de Viagens, em que o empreendedor arca
parcial ou integralmente com custos referentes a obras de melhorias publicas nas estruturas
urbana e viaria. ( ) Concordo ( ) Discordo Justifique:

8- Se achar necessario, aponte alguma altera¢do, modificacdo ou sugestdo quanto a estrutura da

Proposta Referéncia.

Quadro Comparativo

E apresentado a seguir um quadro comparativo com oito topicos relacionados aos atributos
pertinentes a Proposta Referéncia para avaliagdo quanto a situacdo da estrutura atual de Patos
de Minas e a estrutura da Proposta Referéncia. Os especialistas irdo pontuar entre 1 (péssimo),
2 (razoavel), 3 (satisfatorio), 4 (bom) e 5 (excelente) para a duas situacBes, quanto a
expectativa ao atendimento do assunto. Solicita-se ainda que, sempre que possivel, seja

apresentada justificativa para as pontuacdes indicadas.

Quadro Comparativo
Atributos Estrutura Estrutura Justificativa
atual (Patos | (Proposta
de Minas) Referéncia)

1 | Objetividade dos critérios
estabelecidos na aprovacdo

2 | Definicdo de competéncias,
minimizando superposicao de
atribuicdes

Transparéncia dos procedimentos
4 | Interatividade entre os diferentes
orgdos envolvidos na estrutura

5 | Clareza ao empreendedor quanto
ao encaminhamento do processo
6 | Participacdo equilibrada dos
atores envolvidos (6rgaos
publicos e iniciativa privada)

7 | Procedimento justo indo ao
encontro do interesse publico

8 | Envolvimento da sociedade,
guando necessario

w




