~ ~ -

o~ — - S~ — — — — — J

o~

—~ —_ o~ e — —

o —_ e~~~ —_— e~ - —_— =

P - '

o rrT 8PS .’I TR SRS i

s em s TR GV S ;

i L ey o T A 1

i ,““"."E}"f REAY [N AR R 4 o) 1

, AoauEld T T N i
! auonTy Oy e

*71(--’)1’3‘:\)‘ ‘}J!u“ﬁ‘j::‘ '\‘ww\n! ST S o
p TRV T |\ S AR | UK S
G ORREES B AT

PP
- o
aae men

Plano de Controle da Poluicio
por Veiculos em Uso — PCPV

GOVERNO D° ESTADD DR
SECRETARIADO  °°%
cetese  MEio aMBiENTE  SAO PAULO

«



8200

% e Py g
&0

BFTTL

).

i
i
' Lad

— ~ S — ~

[ S -7



R T N T o

S~~~ — o~ —

— e~ e~ —

-~~~

—_— — e~ ~ e~ o~

SECRETARIA DE ESTADO DO MEIO AMBIENTE

GABINETE DO SECRETARIO

RESOLUGAO SMA N° 31, DE 28 DE DEZEMBRO DE 2000

Aprova o Plano de Controle da Polui¢iao por Veiculos em Uso - PCPV para o Estado de Sao
Paulo.

O SECRETARIO DE ESTADO DO MEIO AMBIENTE, em cumprimento as
disposi¢des legais e considerando o disposto na Resolugdo n° 18, de 13 de setembro de 1995, e na
Resolugdo n° 256, de 30 de junho de 1999, ambas do Conselho Nacional do Meio Ambiente -
CONAMA, e os subsidios colhidos em fungdo da Resolugdo SMA n° 27, de 11, publicada em 12 de
dezembro de 2000,

RESOLVE:

Art. 1° - Fica aprovado o Plano de Controle da Poluigio por Veiculos em Uso — PCPV
para o Estado de Sao Paulo, constante do Anexo desta resolug@o, na forma do fixado na Resolugao
n° 256, de 30 de junho de 1999, do Conselho Nacional do Meio Ambiente - CONAMA.

Art. 2° - Esta resolug@o entra em vigor na data de sua publicagio.

Ricardo Tripoli
Secretario de Estado do Meio Ambient

PAULO FERREIRA
Secrelario Adjunto
Decreto 30.555/89 art. 95 -1

PUBLICABO RO D.O.E3T /i P 2000

Becie - Piginat o2 o 300



1. OBJETIVO

O Plano de Controle da Poluigdo por Veiculos em Uso - PCPV, visa atender as exigéncias da
Resolugdo n.° 18 de 13/12/95 e Resolugdo n.° 256, de 30 de Junho de 1999, do Conselho Nacional
do Meio Ambiente - CONAMA e estabelece as diretrizes gerais e critérios para o desenvolvimento
de agdes de controle da poluigdo gerada pela frota de veiculos em circulagdo no Estado de Sdo
Paulo, no 4mbito de planejamento regional integrado, buscando ainda, envolver de forma
harmoniosa os diversos érgdos e entidades envolvidos.

2. INTRODUCAO

O presente plano foi concebido a partir da visdo integrada dos sistemas de transporte, energia € de
medidas tecnoldgicas e ndo tecnolégicas, de modo a estabelecer a base para formula¢do de um
conjunto de diretrizes de governo passiveis de implementag¢@o. Detalhamentos complementares do
PCPV serdo introduzidos mediante processo de atualizagdo permanente, em consonédncia com as
necessidades do momento e conforme as recomendagdes da "Agenda 21", no que se refere ao
desenvolvimento de um modelo de transporte sustentdvel.

Parte das ag¢bes propostas no PCPV tém como base o documento "Diretrizes para o Controle
Integrado da Poluic¢do do Sistema de Transportes no Estado de Sdo Paulo" elaborado pelo Comité
Consultivo de Controle da Polui¢do do Sistema de Transportes do Estado de Sdo Paulo, criado pelo
Decreto Estadual n.° 40.700, de 06/03/96, que contou com a participagdo de representantes de
entidades federais, estaduais e municipais, além de diversas instituicbes da sociedade civil.
Numerosos exemplos apontados referem-se a RMSP, onde hoje se conFigura o maior impacto do
crescimento da frota automotiva. Cabe ressaltar que cidades do interior do Estado de Sdo Paulo,
mesmo com menor frota de veiculos em circulagdo, também estdo sujeitas ao impacto referido,
sobretudo se considerando os danos causados pelas emissdes e ruidos provocados por veiculos
automotores sobre a saide humana, mobilidrio urbano e sobre a vegetagao.

3. DIAGNOSTICO

A principal fonte de polui¢do atmosférica e sonora nas principais regides urbanas do Estado de Sao
Paulo € decorrente da intensa circulagdo de veiculos automotores, do continuo e rdpido crescimento
da frota e de sua crescente preponderincia como meio de transporte. Esse grande contingente de
veiculos, ndo s6 emite poluentes e ruido em seus locais de origem, como também, dadas a
mobilidade da frota e as correntes atmosféricas, dissemina suas emissdes por outras regides mais
afastadas.

Outras fontes de poluigdo como queimadas, processos industriais, incineradores, mineragado etc,
podem apresentar grande relevéncia e resultar em maior impacto ambiental localizado em todo
territério .do Estado. Entretanto, pode-se prevenir ou controlar tais fontes com maior facilidade e
eficdcia do que as emissoes dos veiculos automotores.

Paises como Francga, Itdlia, Alemanha e EUA, apesar de disporem de tecnologias de controle
- ambiental bastante evoluidas, t¢ém enfrentado episédios criticos de polui¢do do ar em regides
urbanas, também pelo uso intenso de veiculos.




Pelo fato de a Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) contar em seu territério com 8.050 km?,
aproximadamente metade da frota e da populacdo do Estado e apresentar ainda caracteristicas
topograficas e meteoroldgicas favordveis a ocorréncia de episddios criticos de poluigdo
(concentragdo de poluentes atmosféricos em niveis muito superiores aos padrdes de qualidade do ar),
€ considerada como referéncia e objeto de relevincia neste documento.

Entretanto, a crescente contaminag@o atmosférica no interior do Estado também passa a ser também
objeto de preocupagdo. Com a rdpida expansdo urbana de diversos centros do interior e litoral do
Estado verificada nos ultimos anos, muitos municipios que ndo apresentavam problemas
relacionados com a polui¢do do ar, ji apresentam niveis de contaminagdo elevados, devido a
intensificacfo da circulagao motorizada, além das industrias e queimadas.

No que se refere particularmente aos impactos localizados das emissdes sonoras e de fumaca pelos
veiculos movidos a Diesel em dreas de tridfego intenso, estes sdo causados, principalmente, por
vefculos apresentando estado inadequado de manutengdo. Com isso, grande parte da populagdo do
Estado fora dos municipios da RMSP, também é diretamente exposta a altos niveis de ruido e
concentragdo de fumaca as margens dos corredores vidrios, sendo necessdria, portanto, a priorizagdo
das atividades para seu controle.

Prevenir e controlar a polui¢ao veicular constitui um desafio, face ao crescimento da frota circulante
e seu conseqiiente impacto. E importante considerar neste quadro como agravante, que a frota
circulante no Brasil apresenta idade média alta, superior a 10 anos e manutengio deficiente, o que
resulta em niveis de emissdo superiores aos que seriam normalmente observados.

O Estado de Sdo Paulo enfrenta uma situagdo particularmente preocupante por deter
aproximadamente 40% da frota automotiva do Pais e apresentar percentual similar em termos de
mercado de veiculos. Segundo dados da ANFAVEA, no ano de 1999 foram vendidos 1.073.547
veiculos no pais, dos quais 468.734 no Estado de Sdo Paulo, sendo 398.070 representados por

automoveis.,

Segundo dados da PRODESP, a frota motorizada no Estado de Sao Paulo, em dezembro de 1997, ja
atingia aproximadamente 10,7 milhdes de veiculos, em 98 cerca de 11,5 milhdes e 11,9 milhoes
em 1999, Dentro deste quadro, a frota da RMSP representava, nesta data, cerca de 6,4 milhdes e em
1999 chegava a 4.8 milhdées no Municipio de Sdo Paulo. A RMSP apresenta, taxa de motorizagao
extremamente clevada, de praticamente 2 habitantes por veiculo. Observa-se que o transporte
particular vem gradativamente aumentando sua participagdo no total de viagens motorizadas,
passando de 32% em 1967 para 45% em 1987 e para 49% em 1997 (dltima pesquisa de origem e
destino — Companhia do Metropolitano). Em contrapartida, a participa¢do do transporte coletivo
vem apresentando queda continua desde 1967, com crescimento do transporte individual,
aumentando, assim, 0s congestionamentos.

Estima-se que na RMSP, sejam desperdicadas cerca de 2,4 milhdes de horas por dia nos
deslocamentos. Segundo estimativas da Companhia do Metropolitano, esse desperdicio representa
prejuizo da ordem de 6 bilhdes de délares anuais. Estudos do IPEA/ANTP, realizados em 1997
apontam que sO na cidade de Sao Paulo, as deseconomias geradas pelos sucessivos
congestionamentos, representam perda de cerca de 350 milhdes de reais por ano.

Quanto ao consumo de combustiveis, o Estado de Sdo Paulo responde por aproximadamente 40%
do consumo nacional de gasolina, 25% de 6leo Diesel e 35% de 4lcool combustivel, sendo o maior
consumidor nacional de energia automotiva. Esses nimeros propiciam idéia da dimensdo do
impacto ambiental dessa frota nas grandes cidades do Estado, em especial na RMSP, que ao longo
dos anos, tem sido submetida a severos niveis de contaminag@o do ar.

5




No que diz respeito & polui¢do atmosférica, a contribuicdo de cada fonte na RMSP pode ser
facilmente visualizada na Figura 1, onde se observa que os veiculos automotores sdo as principais
fontes de moné6xido de carbono (CO), hidrocarbonetos (HC), 6xidos de nitrogénio (NOx) e diéxido
de enxofre (SO,) e particulas inaldveis (PI).
100% - - -
80% - - -
60%

40% 1 -

20% -

0% -

co SOx Pl
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ORESSUSPENSAO m AEROSSOL SEC.

Fig. 1 - Emissbes relativas de poluentes por tipo de fontes

A Figura 1 foi elaborada com base nos dados contidos na Tabela 3, que representa as principais
fontes de poluigdo do ar na RMSP, que é baseado nas informagdes disponiveis no ano-referéncia de
1999.

Com referéncia a Tabela 1, alguns dos fatores de emissdo foram extraidos do Compilation of
Emission Factors da EPA - Environmental Protection Agency (Agéncia de Protegdo Ambiental dos
Estados Unidos), enquanto que os demais foram obtidos de ensaios das préprias fontes, como os
veiculos leves, cujos fatores de emissdes foram calculados para a frota existente em 1999.

d

na RMSP em 1999

TABELA 1- Faﬁgres méd'

GASQOOL (gasolina + 22% de dlcool)
_ TUBO . kcooL

 ESCAPAMENTO ‘
~EMISSAO DO GASOOL ' I — - —
CARTERE ALcooL - 1,6 - - -
EVAPORATIVA MOTOCICLETA E SIMILARES - 14 - - -

~ PNEUS

s




Um resumo deste inventdrio é mostrado na Tabela 2 e a contribui¢do relativa de cada classe de
fonte é apresentada na Tabela 3. No caso especifico de particulas, as estimativas de contribui¢do
relativa das fontes foram feitas a partir de dados obtidos no estudo de modelo receptor para
particulas inaldveis; portanto, as porcentagens constantes na Tabela 3, no que se refere a particulas,
ndo foram geradas a partir dos dados constantes da Tabela 2.

TABELA 2 - Estimativa da emissdo das fontes de polui¢ao do ar na RMSP em 1999 (1000
t/ano).

e

i GASOOL* (gasdlina + 22% dedlcool) 8752 886 470 89
TUBODE AlcooL o . 2188 246 152 - -
ESCAPAMENTO DIESEL ’ , 3930 640 2870 249 178
M DE VE[CULOS TAXI o 528 54 28 05 03
o} MOTOCGICLETA E SIMILARES 1880 216 12 07 04
v CARTER GASOOL - 12,2 - - -
E E ALcooL - 19,5 - - -

) EVAPORATIVA MOTOCICLETA E SIMILARES - 16 - - -

s PNEUS TODOS OS TIPOS e ...
OPERAGOES DE GASOOL - 51,8 - - -
TRANSFERENCIA ALCOOL - 6,0 - - -
DE COMBUSTIVEL

* Emissdo composta para o ar (particulas) e para o solo (impregnacao)

** MP refere-se ao total de material particulado, sendo que as particulas inalaveis sio uma fracio
deste total

Ano de consolidagio do inventario:

1-1996

2-1998




TABELA 3 - Contribuicio relativa das fontes de polui¢cio do ar na RMSP em 1999.

g
TUBO DE ALcooL 13 7 4 - -
ESCAPAMENTO DIESEL' 23 17 79 46 32
DE VEICULOS TAXI 4 1 1 1 -
MOTOQCICLETA E SIMILARES 1 6 - 1 -
. CARTER - o eAsooE T = o8 e e
EVAPORATIVA ‘MOTOCICLETAE SIMILARES -~ 3 e . L
OPERACOES DE GASOOL - 4 - S
TRANSFERENCIA DE COMBUSTIVEL ALcooL - 1 - - -
. OPERAGAO DE PROCESSO INDUSTRIAL , 8 3 4 8 10
- ‘RESSUSPENSQgﬁgEPAHTKKKAS ' ' - - - - - 2

AEROSSOIS SECUNDARIOS

1 - Apenas veiculos pesados.

2 - Contribuicao conforme estudo de modelo receptor para particulas inalaveis.
A contribuicédo dos veiculos (40%) foi rateada entre veiculos a gasolina e Diesel
de acordo com os dados de emissaoc disponiveis (Tabela 2).

A seguir, objetivando ilustrar o crescimento da frota de veiculos leves e a sua caracterizacdo em termos
de tipo de veiculo sdo apresentadas a Figura 2 e a Tabela 4.

BOOO "~ - -
5000 ;

4000
3000

2000

1000

¥ T T T T T

80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99

—m— Gasolina —#-— Alcool —e-— Total

Fig. 2 - Evolucéo da Frota de veiculos automotores na RMSP (1000 veiculos) -
Fonte: PRODESP




TABELA 4 - Compos1 a0 percentual da frota metropolltana devvelculos

Kool | 327
Otto Gasolina 70,37
Total 93,65
Caminhoes 3,63
Camionetas 1,51
Diesel Onibus e micro - dnibus 1,21
Total 6,35
Total Geral 100

Fonte: PRODESP, dezembro de 1997.

3.1. CAUSAS DA POLUICAO VEICULAR

3.1.1. PROJETO DO VEICULO

Se a queima dos combustiveis (gasolina, Diesel, gds natural e d&lcool) fosse completa, os
subprodutos dessa combustdo seriam apenas diéxido de carbono (CO,) e vapor de dgua. Entretanto,
pelo fato da mesma ndo ser completa por limitagées de ordem pratica, considerdvel nimero de
subprodutos sdo gerados, em sua maioria poluentes emitidos para atmosfera pelo sistema de
escapamento do veiculo. A quantidade e caracteristicas dos poluentes serd, portanto, fungdo da
combinag¢do de numerosas varidveis, determinadas pelo projeto do veiculo, sua aplicagdo e sua
conformidade com a legislagc@o de controle de polui¢ao vigente.

Sdo varidveis determinantes na emissdo de poluentes o ciclo de operagdo do motor (Otto, com
ignicdo por centetha ou Diesel, com igni¢do por compressdo), o tipo, a qualidade e as especificagoes
do combustivel; as caracteristicas dos sistemas de alimentagdo de ar e combustivel e do sistema de
ignicdo; as caracteristicas operacionais do sistema propulsor (taxa de compressdo do motor,
geometria do pistio e da cimara de combustio, tipo de refrigerag@o e lubrificagao, caracteristicas da
caixa de cdmbio etc.) e a presenga ou nao de sistemas de controle de emissdes, como o catalisador,
o canister , a valvula PCV etc. Como as varidveis ambientais (altitude, temperatura ambiente e
umidade) também afetam a operacdo do motor e, conseqiientemente, a formagdo de poluentes, estas
sdo também consideradas no projeto do veiculo.

Os principais poluentes emitidos pelo escapamento do veiculo sdo:

a) mondxido de carbono (CO), que tem a sua formacgdo regulada principalmente pela relagao
oxigénio/combustivel presente na cAmara de combustdo e pela eficiéncia da queima da mistura

ar/combustivel;
b) hidrocarbonetos (HC), também conhecidos como combustivel ndo queimados ou ainda como
fracbes de compostos organicos, sdo fracdes do combustivel que ndo foram queimadas ou que

sofreram apenas oxidagdo parcial;
¢) Oxidos de nitrogénio (NOx), que tem a sua formagdo regulada, principalmente pela temperatura

no interior da cdmara de combustio;
d) o6xidos de enxofre (SOx), que resultam da oxidacdo do enxofre presente nos combustiveis
fésseis por ocasido da queima do combustivel;
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e) material particulado (MP) ou particulas, que resultam da combustdo das fragdes mais complexas
de hidrocarbonetos em condigdes de insuficiéncia de oxigénio e de tempo para queima
adequada, bem como de condensagdo de aerosséis e vapores e de desgaste ou deterioragdo de
materiais;

f) aldeidos (R-CHO) que resultam da oxidagdo parcial do combustivel durante a queima. Os
principais aldeidos em termos de quantidade emitida sdo o formaldeido e o acetaldeido.

Além das emissdes de escapamento, também existem as emissdes de HC originadas pelos gases e
vapores do cdrter, do sistema de alimentag@o de combustivel e de MP, originadas pelo desgaste de
pneus e freios. O controle dessas emissdes de HC é relativamente simples, envolvendo a instalagdo
de circuitos fechados, que evitam a sua emissdo para atmosfera e os encaminham para queima no
motor. Quanto as emissdes de MP de pneus e freios, embora no sejam consideradas preocupantes,
o seu controle é dificil e consiste em pesquisa e uso de materiais que minimizem tal emissdo e/ou
que reduzam o seu impacto no meio ambiente.

Quanto as emissdes de ruido da frota circulante, estas sd@o geradas no motor, nas pegas €
componentes moéveis, no escapamento, no sistemas de admissdio de ar e alimentagdo de
combustivel, na carroceria e no contato entre pneus e solo. Analogamente ao que ocorre com 0s
poluentes atmosféricos, a intensidade sonora e as freqiiéncias preponderantes do rufdo gerado sdo
fungdo de numerosas varidveis, determinadas pelo projeto do vefculo, em fungéo da sua aplicag@o e
da conformidade com a legislagao de controle de emissoes vigente.

No nivel de projeto, as alternativas de controle mais comuns consistem no encapsulamento das
partes que geram ruido com materiais fono-absorventes, isolamento dos elementos vibrantes com
materiais elésticos, atenuagdo mecéinica ou eletrénica dos pulsos da combustdo que acompanham 0s
gases de exaustdo do motor ¢ modificages nos pneus em termos de sua estrutura, composicdo de
materiais e geometria da banda de rodagem.

3.1.2. CARACTERISTICAS DO COMBUSTIVEL

Para obter baixos niveis de emissdo, dispor apenas de motor de tecnologia avangada e tomar
cuidados com a sua manutengio ndo é suficiente. E, necessdrio também dispor de combustiveis
ambientalmente adequados. Para que a relagdo tecnoldégica de motores/combustiveis produza
melhores resultados € essencial que haja sintonia entre a indistria automobilistica e a industria dos
combustiveis, de modo que os avangos apresentados ndo se percam por atrasos ou ouftras
deficiéncias em outras pontas da cadeia produtiva.

De modo geral, pode-se dizer que embora os combustiveis comercializados no Estado de Sdo Paulo
venham apresentando substanciais melhorias em sua caracteristicas, € desejavel e necessédrio que
este processo seja acelerado. No que concerne a gasolina, a redugéo do teor de enxofre e algumas
mudangas na curva da destilagdo podem aproximar a gasolina nacional a gasolina reformulada,
produzida nos EUA e que reconhecidamente apresenta menor potencial poluidor.

H4 que se tomar cuidado com a produgdo da chamada gasolina premium, de alta octanagem, para
que a mesma ndo apresente componentes arométicos e oleffnicos em demasia, de modo a néo se
tornar fonte de hidrocarbonetos de alta reatividade fotoquimica e de toxidade elevada. Quanto ao
Diesel, alteragdes na curva de destilagio, para tornd-lo mais leve, o aumento do nimero de cetano e
reducdo dos teores de enxofre, arométicos e olefinas podem aproximaé-lo dos combustiveis europeus
e norte-americanos , diminuindo a tendéncia a formagdo de 6xidos e nitrogénio e particulas. Para o
gés natural, é fundamental a padronizagdo de sua formulagdo, com vistas a se evitar flutuagdo
excessiva nas suas caracteristicas, com prejuizo para o desempenho do motor, do consumo deste
combustivel e, conseqiientemente, da emissdo de poluentes.
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A utilizag¢@o comercial de misturas carburantes como Diesel — dlcool ou Diesel — 6leos vegetais etc.,
deve ser sempre precedida por avaliagdes completas, desde os pardmetros de desempenho até a
emissdo de poluentes. Embora o combustivel ndo seja normalmente considerado de importancia na
ocorréncia de ruido veicular, é oportuno salientar que, dependendo das caracteristicas do
combustivel, pode ocorrer aumento devido a alteragdo nas caracteristicas de combustdo e de
operacao do motor.

Conversoes Ilegais de Motores

O Cédigo de Transito Brasileiro, em seus artigos 98 e 106 e a Lei Federal 8723/93 referente as
emissdes de poluentes, em seu artigo 6°, restringem quaisquer alterages das caracteristicas de
projeto dos veiculos e dos seus equipamentos de seguranca a prévia autorizagdo dos Orgdos
executivos de trinsito, do INMETRO e do IBAMA, que deve certificar o atendimento dos mesmos
niveis de emissdo dos veiculos originais. As modifica¢des de projeto ndo autorizadas sdo, portanto,
proibidas pela legislagdo.

Isto se aplica também as chamadas “conversdes”, por meio das quais sdo promovidas profundas
mudangas no motor e nos sistemas de alimentacdo, igni¢do e armazenagem de combustivel,
visando a obtengédo de vantagens econdmicas proporcionadas pelas diferengas de prego dos diversos
tipos de combustiveis automotivos existentes.E necessério alertar, que ao contrdrio do que se
imagina, as conversdes, (quando mal projetadas) aumentam a polui¢do atmosférica e devem ser
evitadas. As conversdes ilegais ndo fazem parte da boa pratica da engenharia.

3.1.3. MANUTENCAO DOS VEICULOS EM USO

A redugdo dos niveis de emissdo de poluentes atmosféricos e de ruido dos veiculos novos € fator
fundamental, mas ndo garante por si sé a melhoria da qualidade ambiental. E necessério assegurar
também que os veiculos em circulagéo sejam mantidos conforme as recomendag¢des do fabricante,
para que o seu uso ndo prejudique o seu funcionamento e os sistemas de controle de emissoes. Para
tanto, € necessdrio o estabelecimento de procedimentos de inspec¢io dos niveis de emissdo de gases,
particulas e ruido dos veiculos, a fim de aferir sua regulagem e entdo, requerer do proprietdrio os
necessdrios cuidados de manutengdo. A exemplo do que ocorre em diversos paises, 0 PROCONVE
prevé a implantacdo de Programas de Inspe¢do e Manutengdo de Veiculos em Uso (/M)
regulamentado através das Resolu¢des CONAMA n.° 07/93, n.° 18/95, n.° 227/97, 251/99, 252/99 e
256/99.

3.2. OUTROS FATORES RELACIONADOS COM A POLUICAO VEICULAR

3.2.1. TRANSPORTE URBANO

A répida urbanizagdo experimentada pelo Estado de Sdo Paulo representa ndo s6 aumento da
quantidade de habitantes vivendo e trabalhando nas cidades, como também nimero crescente de
pessoas e bens transportados nas dreas urbanas, percorrendo distincias cada vez maiores.

A maneira como as cidades contornam o desafio de atender ao crescimento da demanda por
transportes produz sérias implicacbes para o meio ambiente, para a eficiéncia econdmica e
sobretudo para a qualidade de vida dessas 4reas. Tradicionalmente, a forma encontrada, para tanto,
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tem sido a ampliac#o da infra-estrutura vidria, aumentando o nimero de ruas para acomodar a frota,
com conseqiiente dispersdo territorial da cidade. Contudo, evidéncias e estudos demonstram que
esta opgdo € ineficiente a longo prazo, sendo rapidamente anulada pela frota crescente ou pelo
aumento do nimero de viagens que dela decorre. As vantagens trazidas pelo automével sdo
inegdveis (comodidade, mobilidade e velocidade), representando papel estratégico para o
desenvolvimento e economia. Todavia, os custos da dependéncia do automével estdo se tornando
cada vez mais evidentes. O grande apelo da mobilidade e liberdade que o automével prometia ja
ndo tem a mesma forga inicial em dreas congestionadas. Na@o hd situagido que melhor ilustre este
paradoxo do que a de uma ambuléncia impossibilitada de chegar rapidamente ao seu destino devido
3 lentiddo do trafego ou ao intenso congestionamento. Por outro lado, € injusto que usudrios do
transporte piiblico (contribuintes que ndo provocam polui¢do e ruido urbano) ndo possam se
deslocar rapidamente, estando freqiientemente presos em meio a congestionamentos causados pelo
excesso de veiculos particulares.

Atualmente, muitos paises estdo estudando e estimando os custos diretos e indiretos dos sistemas de
transportes. Destacam-se, entre os custos diretos, os investimentos do poder publico para a
construg¢do e manutengdo de vias, os custos do consumo de combustiveis, aquisi¢do ¢ manuteng@o
de veiculos etc. Dos custos indiretos, salientam-se os custos de congestionamentos, de tratamento
de doencas associadas a polui¢@o, da redugdo de produtividade devido & poluigdo do ar e sonora, da
deterioragdo e corrosdo de materiais pela polui¢éo, das mortes por acidentes de trafego etc.

Os altos custos associados ao transporte urbano sdo de certa maneira inevitdveis. A busca da
sustentabilidade do transporte €, portanto, meta comum de vérias cidades do mundo. Nas cidades
menores, existem oportunidades para se planejar sistemas de transporte urbano mais eficientes e
menos poluidores. Nesse sentido, visando conferir maior relevincia e prioridade ao transporte
publico no dmbito das politicas de mobilidade urbana, considera-se vital a iniegragdo entre
planejamento urbano, uso do solo, sistemas vidrio, de trafego e de transportes, com as dreas de meio
ambiente, cnergia e educagao.

3.2.2. FATORES ASSOCIADOS AO CRESCIMENTO DA FROTA

Contribucm. cntre outros, para o crescimento da frota de automéveis no mundo e, de modo similar,
no Estado de Sio Paulo, os seguintes fatores:

3.2.2.1. URBANIZACAO

A regido Sudeste do Brasil caracteriza-se como area de grande concentracdo da populagdo. Um em
cada 5 brasilciros reside no Estado de Sdo Paulo, por nascimento ou por opg¢do. O grau de
urbanizagiio da populagio paulista supera a média de paises como Jap@o e Estados Unidos, ou seja,
de cada 100 paulistas, 93 residem em &reas urbanas. Nos dltimos 50 anos, Sdo Paulo superou
sistematicamente o ritmo de crescimento populacional do pais como um todo. Por ser o Estado mais
populoso do pais, responde, ainda, por parte considerdvel da for¢a de trabalho nacional.

Apesar do intenso processo de interioriza¢do das atividades econémicas no Estado ao longo das
tltimas duas décadas, a RMSP respondia, em 1997, por 51,7% do valor adicionado estadual,
equivalente a cerca de R$ 91 bilhdes. Com 8.050 quilémetros quadrados, a RMSP apresentava,
nesta época, cerca de 16 milhdes de habitantes e 6,2 milhdes de veiculos cadastrados.

3.2.2.2. ECONOMIA

Em muitos paises, a idéia de prosperidade tem sido associada ao aumento da mobilidade, tanto de
pessoas como de bens, permitindo a dispersdo geografica de 4reas residenciais ou de outros usos.
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Dependendo do quadro econdmico, o mercado pode apresentar maior numero de viagens, seja por
motivo de trabalho, de consumo ou de lazer.

3.2.2.3. TRANSPORTE INDIVIDUAL X TRANSPORTE COLETIVO

A evolugdo da demanda por transporte coletivo apresentou indicagcdoes de mudancgas, revelando a
estagnacdo do setor diante do total de viagens motorizadas, Tabela 5.

Na prética, o niimero relativo de viagens por automdvel cresceu acentuadamente, em detrimento das
viagens por transporte piblico, caracterizando relagdes de refor¢o mituo com a politica de
circulagdo pré- transporte individual. Em 1967 o transporte por 6nibus respondia por 59,1% do total
de viagens na cidade de Sdo Paulo, passando a 54,1% em 1977, a 42,8% das viagens em 1987 e a
38,4% em 1997. Em contrapartida, o transporte individual que em 1967 representava 33,9% das
viagens realizadas, em 1997 respondia por 47,2% do total das viagens da cidade.

TABELA 5 - Evolugéo das viagens motorizadas por modo principal (RMSP) 1967, 1977, 1987 e 1997

Modo 1967 1977 1987 1997
Principal |Viagens Viagens = [Viagens .. |Viagens v
. (x 1.000) % |(x1.000) % [(x1.000) % | (x 1.000) %
Metrd - - 542 3,39 1.438 7,64 1,697 8,23
Trem 315 4,39 512 3,20 825 4,38 649 3,15
Onibus 4.233 59,10 8.659 54,12 8.058 42,83 7.928 38,44
Auto (%) 2.435 33,99 6.127 38,30 7.996 42,50 9.741 47,24
Lotagao - - - - 26 0,14 200 0,97
Outros 179 2,49 159 0,99 473 2,51 406 1,97
TOTAL 7.162 100,00 | 15.999 100,00 | 18.816 100,00 | 20.621 100,00

(*) Inclui Taxi
Fonte: Pesquisa Origem — Destino/1997 — Cia. do Metropolitano de Sdo Paulo - Metrd.

Segundo o Anudrio Estatistico da ANTP , verifica-se que o uso do transporte coletivo entre 1964 ¢
1997 em cidades brasileiras, com mais de 500 mil habitantes, decresceu em cerca de 4%,
representando perda da ordem de 299.520 milhdes de passageiros/ano, podendo-se admitir ser
também esta uma tendéncia também geral em diferentes e significativas cidades do Estado de Sao
Paulo.

O aumento da participagdo relativa do automével nas viagens realizadas e em diferentes momentos,
decorre, sobretudo, do apoio da sociedade ao transporte motorizado e das mudancas do ambiente
construido, que geram incremento nesta demanda. Entre 1960 e 1980, a construcdo de novas vias
arteriais e expressas e o uso de técnicas modernas de gestdo de trénsito trouxeram as mudangas
significativas nas condi¢des de circulagao.

3.2.2.4. FATORES SOCIAIS

Os investimentos em favor do transporte individual, ndo foram acompanhados por grandes
investimentos no transporte ptblico. O sistema de Onibus continuou a ser progressivamente
prejudicado em seu desempenho pelo uso abusivo das vias pelos automéveis, com impactos
negativos nos seus custos, eficiéncia e na sua atratividade, sem que fossem tomadas medidas
coordenadas entre dreas de trinsito e transporte para garantir prioridade efetiva ao transporte
publico, que produz menores emissdes de poluentes por passageiro/quildmetro.

O automdvel € valorizado como simbolo de status, poder e riqueza e traz em si o grande apelo da
liberdade e privacidade, podendo significar amplia¢do do niimero de horas de lazer do cidaddo. A
faixa salarial influencia fortemente a escolha do modal de transporte (coletivo ou individual) e a
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quantidade de viagens ou taxa de mobilidade. O consumo do espago vidrio € altamente diferenciado
pela renda, sendo muito maior no caso de quem usa o automoével.

Em termos gerais, observa-se que com o aumento da renda familiar mensal, aumentam o niimero
dos automdéveis por domicilio, as distdncias médias didrias percorridas e o nimero de viagens
realizadas em transporte puiblico diminui.

3.2.2.5. USO DO SOLO

As interagdes do uso do solo e transportes e entre a mobilidade e impactos ambientais vém sendo
estudadas e analisadas hd tempo. Mas a preocupagdo com a sustentabilidade do transporte é
relativamente nova, sobretudo nos paises europeus. O sistema de transporte tem clara influéncia
sobre os padrdes de desenvolvimento, enquanto os padrdes de uso do solo podem, por sua vez,
afetar o comportamento dos cidaddos no que diz respeito as viagens realizadas. Com o crescimento
econdmico, verifica-se maior dispersdo geografica de dreas residenciais, gerando maior necessidade
de uso do carro. Ao mesmo tempo, observa-se a centralizacdo de atividades, estabelecida sobre o
predicado do aumento da mobilidade, como a construgdo de shopping centers, supermercados e
escolas, onde o acesso s6 pode ser feito por carro.

H4 crescentes evidéncias que em subidrbios de menor densidade populacional as pessoas viajam
maiores distdncias e com maior freqiiéncia do que as contrapartes de regides urbanas mais
compactas. Dados do National Travel Survey, revelam que a demanda por viagens cresce
rapidamente 2 medida em que as densidades caem para 15 pessoas por hectare e cai, notadamente, a
medida em que a densidade aumenta para mais de 50 pessoas por hectare.

Em relacdo a dicotomia acessibilidade/mobilidade fica evidente que o uso do solo no transporte tem
interagido de modo a tornar o transporte motorizado o meio predominante de se ganhar
acessibilidade. Vdrios exemplos ilustram uma situa¢do preocupante: o uso do carro € mais uma
necessidade do que uma escolha, j4 que os padroes de alta mobilidade estdo concretamente
estabelecidos.

O transporte tornou-se um meio em si, as pessoas querem morar melhor e ter acesso ao comércio e
ao emprego, lazer, entre outros, o que é quase invidvel sem carro. Mas estas demandas, que se
tornaram necessidades, sdo ameacgadas pela tendéncias atuais — congestionamento ou saturagdao
vidria, degradacdo de dreas, da qualidade do ar e da prépria vida urbana.

3.2.2.6. FATORES POLITICOS

E crescente o interesse dos governos na instalagio das fabricas de automdveis, geradoras de
crescimento econdmico, dado o efeito multiplicador implicito neste processo. Evidéncias histéricas
mostram que o desenvolvimento da inddstria automobilistica brasileira, no final dos anos cinqiienta,
foi marco para o rdpido crescimento da frota de veiculos na cidade de Sdo Paulo. Em 1960, havia
165 mil veiculos na capital. J4 em 1970 este niimero passou para 640 mil e, dez anos depois, a frota
atingia o niimero de 1,8 milhdes. Segundo dados da PRODESP, a frota no Estado de Sdo Paulo
atingia o niimero de 11.446.913 de veiculos em 1998, sendo que a RMSP detinha cerca de
6.170.769 e o Municipio de S. Paulo, 4.729.924. O Brasil, segundo a ANFAVEA, ocupava em 1995
o décimo lugar na produg¢do mundial de veiculos, sendo a primazia dos Estados Unidos, o segundo
lugar do Japdo e o terceiro lugar da Alemanha.
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3.3. POLITICAS DE TRANSPORTE URBANO

A medida que a frota apresenta aumento de cerca de 550 mil veiculos novos por ano no Estado de
Sdo Paulo e de 250 mil na RMSP, os impactos do transporte urbano vao se tornando mais evidentes
em todo o Estado.

Diversos paises desenvolvidos também padecem de problemas similares de saturagdo de trafego.
No entanto, as formas de administrar este ‘“mal urbano” sdo distintas. Subsiste, entretanto, um
consenso: ndao se pode permitir a continuidade do crescimento do trdnsito no ritmo atual. Isso
significa, que é preciso aceitar que as atividades baseadas no transporte individual sejam cada vez
mais restritas e mais caras.

3.3.1. CUSTOS SOCIAIS ASSOCIADOS

Para se ter idéia mais concreta do aumento da frota e respectivas implicagdes, dados oficiais do
governo dos Estados Unidos (OTA 93), indicam que os prejuizos ambientais resultantes do trinsito
de veiculos se situam entre US$ 50 e 256 bilhdes por ano, equivalendo a um custo relativo ao
consumo de combustivel de US$ 0,10 a US$ 0,51 por litro.

Estudos do IPEA - Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada, por outro lado, indicam que viagens
com duragdo entre 40 e 60 minutos, entre 60 e 80 minutos, e acima de 80 minutos, provocam
redug@o média da produtividade dos funciondrios de 14%, 16% e 21%, respectivamente’.

Outro estudo da mesma institui¢do aponta deseconomias da ordem de 346 milhdes de reais por ano
provocadas pelo sistema de transporte no Municipio de Sdo Paulo, despendidos em excesso de
tempo, consumo de combustivel, polui¢do e manutengdo do vidrio®.

Ressalte-se, que atualmente esses custos e impactos ambientais, gerados em sua maior parte pela
populagéo que circula de carro, sdo assumidos igualmente por toda populagdo, seja ela motorizada
ou nao.

Visando minorar os problemas dos congestionamentos e da poluicdo atmosférica e sonora, cujos
custos sdo estimados na Tabela 6, a Comissdao da Comunidade Européia entendeu que deverdo ser
analisadas as potencialidades de recorrer a instrumentos de formacdo de pregos, para a
internalizacdo das externalidades (custos externos decorrentes das perdas ambientais e sociais
associadas ao transporte motorizado).

1 [PEA - DIRETORIA DE POLITICA REGIONAL E URBANA, ESTIMATIVA DOS EFEITOS DAS CONDICOES DE TRANSPORTE NA PRODUTIVIDADE DO
TRABALHADOR URBANO, ESTUDO REALIZADO PELO PROF. DR. ALFREDO COLENCIJR. ¢ PROF. DR, EJI KAWAMOTO, AMBOS DA EESC-USP, 1967.

2 ANTP/IPEA, REDUCAO DAS DESECONOMIAS URBANAS COM A MELHORIA DO TRANSPORTE PUBLICO - RELATORIO SINTESE, MAIO/1998.
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TABELA 6 - Estimativas aproximadas dos custos externos dos transportes (expressos em
porcentagem do produto interno bruto)

Poluicao Atmosférica 0,4%
Ruido 0,2%
Acidentes 1,5%
Congestionamentos 2,0%

Fonte: Virios estudos e OECD - Organizacio de Cooperacio Econémica e Desenvolvimento (1994), apud CEE;
Para uma Formacgio Correta ¢ Eficiente dos Precos dos Transportes: Opcoes de Politicas para a Internalizagio
dos Custos Externos dos Transportes na Unido Européia; Livro Verde, Bruxelas, 1995.

A parceria da Secretaria da Satide e CETESB, visando o desenvolvimento de estudos de correlagdo
entre a polui¢do e o aumento dos {ndices de morbi-mortalidade, indicam aumentos em cerca de 10%
das internac¢Ges por doengas respiratérias na infincia e de 9% das mortes de idosos, devidos aos
altos niveis de material particulado.

Outro estudo realizado para 11 distritos de Sdo Paulo, onde vivem cerca de 2 milhdes de pessoas,
tomando por base o ano de 1989, estimou em US$ 785 mil os gastos hospitalares associados a
polui¢do, em US$ 351 mil & morbidade e a mortalidade, em mais de US$ 1 milhdo, valores que
indicam os custos da inagao.

Ainda em relagdo aos efeitos da poluicdo e trifego de veiculos a satide, um estudo feito para varias
cidades do mundo de paises em desenvolvimento, constatou custos per capita de danos decorrentes
da polui¢do, variando entre 21 e 161 délares anuais.

De acordo com dados do Anudrio Estatistico dos Transportes publicado pelo Ministério do
Transportes — GEIPOT, em 1994 foram gastos no Brasil 314 milhdes de reais em transporte
rodovidrio (p. 213). Somente em 1994, no Estado de Sdo Paulo foram consumidos, 205 mil
toneladas de asfalto (DNC, GEIPOT, pg. 214).

Outro recente estudo, feito por especialistas do Banco Mundial em 1994, estima custos sociais
anuais da polui¢do por material particulado na RMSP entre US$ 750 e 1,5 bilhdo, devido ao
aumento dos indices de morbidade e mortalidade por doengas respiratérias.

3.3.2. CONGESTIONAMENTOS

Os congestionamentos sdo talvez a forma mais explicita de precariedade do transporte publico.
Impedem a grande finalidade do automdvel, que € o rdpido acesso a pessoas, bens e servicos. Eles
também agravam o problema da poluigdo ambiental, na medida em que o “anda-pira” do
congestionamento resulta em desperdicio de combustivel e em conseqiiente aumento das emissoes.

A expansdo da capacidade vidria raramente se constitui em solugdo adequada, pelos seguintes
motivos:

1) requer grandes investimentos, algumas vezes além da capacidade financeira das cidades;

2) requer terras livres ou, mais comumente, a desapropria¢@o massiva do ambiente construido.
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Em contrapartida, os resultados sdo poucos pois, geralmente, a ampliacdo da capacidade viaria
tende a ser rapidamente preenchida pela demanda reprimida de viagens® e pelo crescimento da
frota.

Pesquisas cientificas tém demonstrado que este tipo de solugdo ndo € o modelo ideal. Em 1994, a
British Road Federation Centre for Economics and Business Research, publicou trabalho no qual
se calculava o que aconteceria com um programa de expansdo vidria (trunk road programme) de 2
bilhdes de libras ampliado para 3 bilhdes de libras anuais até o ano de 2010. Os resultados
indicaram que os congestionamentos nas redes vidrias das avenidas piorariam a cada ano. Ou seja,
mesmo com um investimento maior, o trafego estaria ainda mais saturado.

3.3.3. CONSUMO DE ENERGIA

O transporte requer grande quantidade de energia. Globalmente, 20% de toda energia produzida €
utilizada para esse fim. Destes, entre 60 e 70% servem para movimentar pessoas € o restante para
cargas. Nos paises da OECD, o transporte consumiu mais de 30% da energia utilizada nos tltimos
anos. A mesma taxa se observa no Brasil, onde o setor dos transportes respondeu em 1994 por 21%
da energia consumida no pais.
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Fig. 3 — Evolugao do consumo de combustiveis no Brasil (106 tEP)
Fonte: Anuario Estatistico da Indistria Brasileira do Petréleo — Agéncia Nacional do Petréleo, RJ,
1998; (tEP = tonelada equivalente de petroéleo)

? Segundo especialistas da drea de trafego, no inicio, logo apés a ampliag@o do vidrio em 4reas congestionadas, cresce a
atratividade das viagens motorizadas pelo imediato aumento da fluidez do trdfego. Esta, entretanto, tende geralmente a
voltar ao patamar anterior apds algum tempo.
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O transporte € fortemente dominado pelo uso de petréleo. Cerca de metade do petréleo consumido
no mundo destina-se ao setor de transportes. Tomando por base o ano de 1993, a participagdo
percentual dos derivados de petréleo no consumo final de energia dos EUA era de 49%, da Franga
de 55%, de Israel 73%, do México 63% e do Brasil 47%. Neste sentido, observa-se na Fig, 4, que a
participagdo do consumo total de derivados de petr6leo no setor de transporte € dominante desde
1976 até 1997, assinalando a sua importincia no rol da demais atividades econdmicas.

Fig. 4 - CONSUMO TOTAL DE DERIVADOS DE PETROLEO
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Fonte: Balngo Energético Nacional - BEN 1998, ano base 1997

Fig. 4 — Consumo Total de Derivados de Petréleo

Segundo o Balango Energético de 1997, elaborado pelo Ministério de Minas e Energia, verifica-se
significativo acréscimo do consumo de combustiveis no setor de transporte rodovidrio, da ordem de
45% no periodo de 1990 a 1997, conforme Tabela 7.

TABELA 7- Evolugiio do consumo de combustwels transporte rodoviario

3

(1990-1997) (10° tEP) . , -
Lo e e e s

FONTES 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
GAS NATURAL 2 2 ] 21 39 42 31 40
OLEO DIESEL 15489 16154 16443 16873 17634 18777 19639 20646
GASOLINA AUTOMOTIVA 7288 7898 7864 8268 9051 10837 12689 13814
ALCOOL ETILICO ANIDRO 634 857 1158 1264 1626 1753 2108 2275
ALCOOL ETILICO 5066 5085 4656 4799 4841 4933 4853 4431
HIDRATADO
TOTAL 28479 29996 30121 31225 33191 36342 39320 41206

No Estado de Sao Paulo, o consumo total de energia cresceu 3,6% de 1994 para 1995; o
crescimento mais acentuado foi o do petréleo e o do gés natural (7,8%). O setor de transportes
cresceu 9,3% no periodo, respondendo por 35,1% do consumo total.

Estima-se que este consumo cresga, tanto em pafses desenvolvidos como nos em desenvolvimento,

como alids tem ocorrido, num ritmo anual superior aos demais setores da atividade econdmica. E
dentro do Setor, o destaque fica com o transporte rodoviério.
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3.4. 0S POLUENTES ATMOSFERICOS E A QUALIDADE DO AR

O Estado de Sao Paulo apresenta dreas perfeitamente distintas em termos de polui¢do do ar. A
RMSP e Cubatdo sdo dreas prioritdrias em termos de atencdo e monitoramento continuo.
Apresentam nivel elevado de comprometimento da qualidade do ar, demandando, por isso, um
sistema de monitoramento continuo para acompanhamento histérico dos niveis de poluigdo
atmosférica e desencadeamento rdpido de providéncias em caso de ocorréncia de episddios agudos
de poluigdo do ar.

O interior do Estado de Sdo Paulo caracteriza-se pela existéncia de problemas de contaminac¢ao em
algumas cidades que, j4 merecem atengdo especial pelas crescentes emissoes locais de poluentes
veiculares e industriais

E importante ressaltar, que as emissdes localizadas de fumaga preta por veiculos diesel e os
problemas de ruido provocados pela frota motorizada circulando em mdés condi¢des mecanicas,
constituem-se em fontes permanentes de incomodos, em todas as regides do Estado, pois causam

impacto direto a populacdo exposta, independentemente de serem realizadas em dreas
congestionadas ou pouco adensadas.

3.4.1. PARAMETROS DE QUALIDADE DO AR

O nivel de polui¢do do ar € medido pela quantificagdo das substincias poluentes que se apresentam
a cada momento. Considera-se poluente qualquer substincia presente no ar e que, pela sua
concentragdo, possa tornd-lo impréprio, nocivo ou ofensivo a sadde, inconveniente ao bem-estar
publico, danoso aos materiais, a fauna e a flora ou prejudicial a seguranga, ao uso e gozo da
propriedade e as atividades normais da comunidade.

A variedade de substincias que podem estar presentes na atmosfera é muito grande, o que torna
dificil a tarefa de estabelecer uma classificag@o. Entretanto, admite-se dividir os poluentes em duas
categorias:

e Poluentes primdrios: aqueles emitidos diretamente pelas fontes de emissao;
e Poluentes secunddrios: aqueles formados na atmosfera, através da reagdo quimica entre
poluentes primdrios e constituintes naturais da atmosfera.

As substéincias usualmente consideradas poluentes do ar podem ser classificadas da seguinte forma:

e compostos de enxofre (SO,, SO3, H,S, sulfatos);

e compostos de nitrogénio ( NO, NO,, NH3,'HNO3, nitratos);

e compostos organicos de carbono (hidrocarbonetos, dlcoois, aldeidos, cetonas, &dcidos
organicos);

e mondxido de carbono e diéxido de carbono;

e compostos halogenados (HCI, HF, cloretos, fluoretos);

e material particulado (mistura de compostos no estado sélido ou liquido).

A primeira observagdo sobre essa classificagcdo é que ela € feita tanto na base quimica quanto na
fisica, pois o grupo “material particulado” se refere ao estado fisico, enquanto ou outros se referem
a uma classificagao quimica.

Sdo parfmetros relevantes no processo de contaminagdo atmosférica as fontes de emissdo, a
concentra¢do dos poluentes e suas interagdes do ponto de vista fisico (dilui¢cdo, que depende do
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clima e condi¢des meteoroldgicas) e quimico (reagdes quimicas atmosféricas e radiagdo solar) e o
grau de exposi¢do dos receptores (ser humano, outros animais, plantas, materiais).

E importante salientar, que mesmo mantidas as emissdes, a qualidade do ar pode mudar em fungdo
das condi¢des meteoroldgicas, que determinam maior ou menor dilui¢do dos poluentes. E por isso
que a qualidade do ar piora durante o inverno, quando as condi¢des meteorolégicas sdo mais
desfavordveis a dispersdo dos poluentes.

Durante os meses de inverno ocorre o fendmeno atmosférico conhecido por “inversdo térmica”.
Trata-se da conjungdo de alguns fatores meteoroldgicos e climdticos que favorecem a estagnagao
atmosférica, dificultando a dilui¢do dos poluentes. A intensiva redugdo das correntes convectivas
verticais é devida a ocorréncia de um determinado perfil vertical de distribui¢do de temperaturas,
que induz a permanéncia das camadas mais frias em niveis préximos a superficie, especialmente
nas manhds de dias frios e ensolarados. A auséncia de correntes horizontais contribui para o
agravamento do problema.

A interacdo entre as fontes de polui¢do e a atmosfera definird o nivel de qualidade do ar, que
determina, por sua vez, o surgimento de efeitos adversos da polui¢do do ar sobre os receptores, 0
homem, os animais, 0s materiais e as plantas.

A determinagdo sistemética da qualidade do ar deve ser, por problemas de ordem pritica, limitada a
restrito niimero de poluentes, definidos em fungdo de sua importincia e dos recursos materiais e
humanos disponiveis.

Neste sentido, e de forma geral, a escolha recai sempre sobre um grupo de poluentes consagrados
universalmente, que servem como indicadores de qualidade do ar: diéxido de enxofre (SO), poeira
em suspensdo, monéxido de carbono (CO), oxidantes fotoquimicos (expressos como ozdnio (O3)),
hidrocarbonetos totais (HC) e 6xidos de nitrogénio (NO e NO3).

A razdo da selegdo destes pardmetros como indicadores de qualidade do ar estd ligada 4 sua maior
freqiiéncia de ocorréncia e aos efeitos adversos que causam ao meio ambiente.

3.4.2. 0S POLUENTES ATMOSFERICOS E SEUS EFEITOS NA SAUDE

Considera-se poluente qualquer substincia presente no ar e que pela sua concentragdo possa torna-
lo impréprio, nocivo ou ofensivo a satide, inconveniente ao bem estar piblico, danoso aos materiais,
3 fauna e a flora ou prejudicial a seguranga, ao uso e gozo da propriedade e as atividades normais da
comunidade. Os principais poluentes atmosféricos de origem veicular e seus efeitos na satde sdo
descritos a seguir:

Monoxido de carbono

E encontrado principalmente nas cidades devido ao grande consumo de combustiveis, tanto pela
indiistria como pelos veiculos. No entanto, estes tltimos sdo os maiores causadores deste tipo de
poluigdo, pois além de emitirem mais do que as indistrias, langcam esse gds a altura do sistema
respiratério. Por isso, a polui¢do por mondxido de carbono (CO) é encontrada sempre em altos
niveis nas areas de intensa circulagdo de veiculos dos grandes centros urbanos. Constitui-se em um
dos mais perigosos txicos respiratdrios para o homem e animais, dado o fato de nao possuir cheiro,
ndo ter cor e ndo causar irritagdo e ndo ser percebido pelos sentidos.

Em face da sua grande afinidade quimica com a hemoglobina do sangue, tende a combinar-se
rapidamente com esta, ocupando o lugar destinado ao transporte do oxigénio; pode, por isso, causar
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a morte por asfixia. A exposigdo continua, até mesmo em baixas concentragdes, também estd
relacionada as causas de afecgdes de cardter cronico, além de ser particularmente nociva para
pessoas anémicas e com deficiéncias respiratérias ou circulatérias, pois produz efeitos nocivos nos
sistemas nervoso central, cardiovascular, pulmonar e outros.

A exposigdo ao CO também pode afetar fetos diretamente pelo déficit de oxigénio, em fungdo da
elevacdo da carboxihemoglobina no sangue fetal, causando inclusive peso reduzido no nascimento
e desenvolvimento pds-natal retardado.

Hidrocarbonetos

Sdo gases e vapores com odor desagraddvel (similar a gasolina ou Diesel), irritantes dos olhos,
nariz, pele e trato respiratério superior, resultantes da queima incompleta e evaporagdo de
combustiveis e outros produtos voldteis. Podem vir a causar dano celular, sendo que diversos
hidrocarbonetos sdo considerados carcinogénicos e mutagénicos. Participam ainda na formagio dos
oxidantes fotoquimicos na atmosfera, juntamente com os 6xidos de nitrogénio (NOy).

Oxidos de nitrogénio

Nio estd ainda perfeitamente demonstrado que o monéxido de nitrogénio (NO) constitua perigo a
satide nas concentragdes em que se encontra no ar das cidades. Entretanto, em dias de intensa
radiagdo, o NO € oxidado a di6xido de nitrogénio (NO,), que € altamente téxico ao homem,
aumentando a susceptibilidade as infec¢Ges respiratérias e aos demais problemas respiratérios em
geral. Além de irritante das mucosas, provocando uma espécie de enfisema pulmonar, pode ser
transformado nos pulmdes em nitrosaminas, algumas das quais sd3o conhecidas como
potencialmente carcinogénicas.

Oxidantes fotoquimicos

Os hidrocarbonetos e 6xidos de nitrogénio reagem na atmosfera, principalmente quando ativados
pela luz solar, formando um conjunto de gases agressivos chamados de oxidantes fotoquimicos.
Dentre eles, o ozdnio é o mais importante, pois é utilizado como indicador da presenca de oxidantes
fotoquimicos na atmosfera.

O oz6nio também tem origem nas camadas superiores da atmosfera, onde exerce importante fungio
ecolégica, absorvendo as radiagdes ultravioletas do sol e reduzindo assim a sua quantidade na
superficie da Terra; pode, por outro lado, nas camadas inferiores da atmosfera, exercer a¢do nociva
sobre vegetais, animais, materiais e sobre 0 homem, mesmo em concentra¢des relativamente baixas.

N3o sendo emitidos por qualquer fonte, mas formados na atmosfera, os oxidantes fotoquimicos sdo
chamados de poluentes secunddrios. Ainda que sejam produto de reacoes quimicas de substincias
emitidas em centros urbanos, também se formam longe desses centros, ou seja, nas periferias das
cidades e locais onde, em geral, estdo localizados os centros de produg@o agricola. Como sido
agressivos as plantas, agindo como inibidores da fotossintese e produzindo lesdes caracteristicas nas
folhas, o controle dos oxidantes fotoquimicos adquire, assim, fortes conotagdes sécio-econdmicas.

Estes poluentes formam o chamado “smog” fotoquimico ou névoa fotoquimica, que possui esse
nome porque promove na atmosfera redugéo da visibilidade. Ademais, provocam danos na estrutura
pulmonar, reduzem sua capacidade e diminuem a resisténcia as infec¢bes deste 6rgdo; causam
ainda, o agravamento das doengas respiratdrias, aumentando a incidéncia de tosse, asma, irritagGes
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no trato respiratério superior e nos olhos. Seus efeitos mais danosos parecem estar mais
relacionados com a exposi¢do cumulativa do que com os picos didrios.

Oxidos de enxofre

A inalagdo do di6éxido de enxofre (SO,), mesmo em concentragdes muito baixas, provoca espasmos
passageiros dos misculos lisos dos bronquiolos pulmonares. Em concentrages progressivamente
maiores, causa o aumento da secre¢do mucosa nas vias respiratdrias superiores, inflamagoes graves
da mucosa e reduc¢do do movimento ciliar do trato respiratdrio, responsavel pela remogdo do muco e
particulas estranhas. Pode aumentar a incidéncia de rinite, faringite e bronquite.

Em certas condi¢Bes, o SO, pode transformar-se em triéxido de enxofre (SOj3) e, com a umidade
atmosférica, transformar-se em 4cido sulfirico, sendo assim um dos componentes da chuva 4cida.

Material particulado

Sob a denominagdo geral de material particulado (MP) se encontra uma classe de poluentes
constituida de poeiras, fumacas e todo tipo de material sélido e liquido que, devido ao seu pequeno
tamanho, se mantém suspenso na atmosfera. As fontes emissoras desse poluente sdo as mais
variadas, indo de incdmodas “fuligens” emitidas pelos veiculos até as fumacgas expelidas pela
chaminés industriais, passando pela prépria poeira depositada nas ruas, levantada pelo vento e pelo
movimento dos veiculos.

Até 1989, a legislagdo brasileira preocupava-se apenas com as ‘“Particulas Totais em Suspensado”,
ou seja, com todos os tipos e tamanhos de particulas que se mantém suspensas no ar, grosso modo,
particulas menores que 100 micra (uma micra € a milésima parte do milimetro). No entanto,
pesquisas recentes, mostram que aquelas mais finas, em geral as menores que 10 micra, penetram
mais profundamente no aparelho respiratério e sdo as que apresentam efetivamente mais riscos a
sadde. Dessa forma, a legislagdo brasileira passou também a se preocupar com as “Particulas
Inaldveis”, a partir de 1990.

Particulas mindsculas como as emitidas pelos veiculos, principalmente os movidos a diesel, podem
ser menores do que a espessura de um fio de cabelo. Sendo assim, ndo sdo retidas pelas defesas do
organismo, tais como, pelos de nariz, mucosas etc. Causam irritagdo nos olhos e garganta,
reduzindo a resisténcia as infec¢des e ainda provocando doengas cronicas. O mais grave é que essas
particulas finas, como as de fumaga de cigarro, quando respiradas, atingem as partes mais profundas
dos pulmdes, transportando para o interior do sistema respiratério substincias téxicas e
cancerigenas. As particulas causam ainda danos a estrutura e a fachada de edificios, a vegetagao e
sdo também responsdveis pela redugdo da visibilidade.
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TABELA 8 - Principais poluentes, fontes e efeitos a saiide e qualidade do ar

e liga-se 2 hemoglobina, substincia do sangue que leva o
oxigénio as células, formando a carboxihemoglobina ¢
CO diminui a oxigenagdo do sangue;
(mondxido de veiculos e causa tonturas e vertigens;
carbono) e causa alteracdes no sistema nervoso central;

¢ pode ser fatal em doses altas, em ambiente fechado;

e doentes cardiacos, portadores de angina cronica, sao
considerados o grupo mais susceptivel aos efeitos da
exposicdo ao CO.

e provoca coriza, catarro e danos irreversiveis aos pulmdes;

SO, inddstrias e » em doses altas pode ser fatal;
(diéxido de | veiculos a Diesel e também afeta plantas e espécies mais sensiveis e contribui
enxofre) para a destrui¢do do patriménio histérico, acidificagio do
solo e corpos d’dgua.
formado na
baixa atmosfera
pela ac¢iio da luz e causa envelhecimento precoce;
0O, solar sobre e diminui a resisténcias as infecgdes;
(ozdnio) hidrocarbonetos e provoca irritagdo nos olhos, nariz e garganta e desconforto
e 6xidos de respiratério.
nitrogénio
veiculos movidos
a Diesel; e Agrava quadros alérgicos de asma e bronquite;
inddstrias; pode ser carcinogénico;
MP desgastes dos e as poeiras mais grossas ficam retidas no nariz e na garganta,
(material pneus e freios de causando irritagdo e facilitando a propagagdo de infecgdes
particulado) veiculos em gripais;
geral; e  as poeiras mais finas (particulas inaldveis) chegam aos
ressuspensio de alvéolos, agravando casos de doengas respiratdrias ou do
poeiras coragdo.
assentadas
queima .
incompleta e
(Hi dmcl:r(l:mnetos) evaporagﬁ’o (!OS e responsaveis pelo aumento da incidéncia de cancer no
combustiveis pulmio;
(dlcool, gasolina e provoca irritag@o nos olhos, nariz, pele e aparelho
e Diesel) e outros respiratério.
produtos volateis
e provoca irritacdo dos olhos, nariz e garganta;
Aldeidos veiculos e 0s aldeidos emitidos por veiculos a Diesel e gasolina podem
provocar o céncer.
NO; processos de e podem provocar desconforto respiratério, diminui¢do da
(diéxido de combustio em resisténcia a infeccGes e alteracdes celulares.
nitrogénio) geral; veiculos
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3.4.3. PADROES DE QUALIDADE DO AR

Os principais objetivos do monijtoramento da qualidade do ar s@o:

e fornecer dados para ativar acdes de emergéncia durante perfodos de estagnac@o atmosférica,
quando os niveis de poluentes na atmosfera podem representar risco a saiide publica;

e avaliar a qualidade do ar a luz de limites estabelecidos internacionalmente, para proteger a
saiide e o bem estar das pessoas;

e acompanhar as tendéncias e mudangas na qualidade do ar, devidas a alteragdes nas emissdes
dos poluentes.

Para atingir estes objetivos, torna-se necesséria a fixagdo de padrdes de qualidade do ar.

Um padrio de qualidade do ar define legalmente um limite méximo para a concentragdo de um
componente atmosférico que garanta a prote¢do da saide e do bem estar das pessoas. Os padrdes de
qualidade do ar sdo baseados em estudos cientificos dos efeitos produzidos por poluentes
especificos e fixados em niveis que possam propiciar adequada margem de seguranga.

Através da Portaria Normativa n° 348 de 14/03/90, o IBAMA estabeleceu os padrdes nacionais de
qualidade do ar, ampliando o nimero de pardmetros anteriormente regulamentados através da
Portaria GM 0231 de 27/04/76. Os padrdes estabelecidos através dessa portaria foram submetidos
a0 CONAMA em 28.06.90 e transformados na Resolugio CONAMA n° 03/90.

Sdo estabelecidos dois tipos de padrdes de qualidade do ar: os primérios e os secunddrios.

S#o padroes primdrios de qualidade do ar as concentragdes de poluentes que, ultrapassados, poderdo
afetar a satde da populagio e podem ser entendidos como niveis méximos tolerdveis de
concentragio de poluentes atmosféricos, constituindo-se em metas de curto e médio prazos.

Sao padrdces sccunddrios de qualidade do ar as concentragdes de poluentes atmosféricos abaixo das
quais sc prevé o minimo efeito adverso sobre o bem estar da populagio, assim como o minimo dano
a fauna ¢ a flora, aos materiais e ao meio ambiente em geral. Podem ser entendidos como niveis
desejados de concentragdo de poluentes, constituindo-se em meta de longo prazo.

O objetivo do estabelecimento de padrdes secundérios é criar base para uma politica de prevengédo
da degradagio da qualidade do ar. Deve ser aplicado a dreas de preservagao (por exemplo: parques
nacionais. drcas de protegdo ambiental, estincias turisticas etc.). Ndo se aplicam, pelo menos a curto
prazo, a dreas de desenvolvimento, onde devem ser aplicados os padrdes primarios. Como prevé a
prépria Resolugio CONAMA n° 03/90, a aplicagdo diferenciada de padrdes primdrios e secundarios
requer que o lerritério nacional seja dividido nas classes, I, II e III, conforme o uso pretendido. A
mesma resolugiio prevé ainda que, enquanto ndo for estabelecida a classificagdo das éreas, os
padrdes aplicdveis serdo os primdrios.

Os parametros regulamentados sdo os seguintes: particulas totais em suspensdo, fumaga, particulas
inal4veis, diéxido de enxofre, monéxido de carbono, ozdnio e diéxido de nitrogénio. Os padroes
nacionais de qualidade do ar sdo fixados na Resolugdgo CONAMA n° 3, de 28/06/90 e estao
apresentados na Tabela 9.
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TABELA 9 - Padroes nacionais de qualidade do ar (Resolu¢io CONAMA n° 3 de 28/06/90)

_ particulastotais ~ 24horass 240 150  amostradorde

emsuspensio  MGA° 80 60 grandesvolumes
particulas inalaveis 24 horas' 150 150 separagao
...... e A 80O 50 inercialffilragdo
. fumaga  24horas’ 150 100 refletancia
W =
diéxido de enxofre 24 horas' 365 100 pararosanilina
MAA3 80 40 T LA L i
diéxido de nitrogénio 1'hora 320 190 quimiluminescéncia
| | o MAA®* 100 100 ﬂ
mondxido de carbono 1 hora' 40.000 40.000 infravermelho
35 ppm 35 ppm nao dispersivo
8 horas' 10.000 10.000
ozonio 1hora' 160 160 ~ quimiluminescéncia

(1) Néo deve ser excedido mais que uma vez ao ano.
(2) Média geométrica anual.

(3) Média aritmética anual.

A Legislagdo Estadual (Decreto Estadual n° 8468 de 08/09/76) também estabelece padroes de
qualidade do ar e critérios para episédios agudos de poluigdo do ar, mas abrange nimero menor de
pardmetros. Os pardmetros fumaga, particulas inaldveis e diéxido de nitrogénio ndo t€m padrdes e
critérios estabelecidos na Legislagdo Estadual. Os pardmetros comuns as legislagdes federal e
estadual tém os mesmos padrdes e critérios, com exce¢do dos critérios de episédio para ozdnio.
Neste caso, a Lei Estadual é mais rigorosa para o nivel de atencdio (200 ug/m3 ) e menos rigorosa
para o nivel de emergéncia (1.200 ug/m3). O nivel de alerta é igual (800 pg/m3).
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TABELA 10- Critérios para episodios agudos de poluicio do ar Resolu¢io CONAMA
n.° 3 de 28/06/90)

particulas totais em
suspensao
(ug/m3) - 24 h

T D
. (g/m®)-24h .
e e L R
(ug/m3) - 24 h
' dibxidodeenxofre 800 1600 zioo
. (Mg/m¥)-24h .. s
SO, X PTS 65.000 261.000 393.000
(Hg/m3)(pg/m3) - 24 h
dioxido de nitrogénio  1.130  2.260 ~3.000
(bg/m3) - 1h , e ,
mondéxido de carbono 15 30 40
(ppm)-8h e
ozbnio 400 800 1000

(Mg/m3) -1 h

*Q nivel de atencao para ozonio ¢ declarado pela CETESB com base na
legislacao estadual, que € mais restritiva (200 pg/m3) que a Resolucio do

CONAMA.

Na Tabela 11 sdo também apresentados, como exemplo de niveis de referéncia internacionais, os
padrdes de qualidade do ar adotados pela Agéncia de Protecio Ambiental dos Estados Unidos €, em
seguida, os limites mdximos de concentragdo para os principais poluentes recomendados pela

Organizacdo Mundial da Sadde (Tabela 12).
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TABELA 11 — Padroes de qualidade do ar adotados pela EPA - Agéncia de Protecio
Ambiental dos Estados Unidos.

o ', |  mfropopE
.~ POLUENTE |  MEDICAO
Diéxido de enxofre Meédia Aritmética 80 Pararosanilina
Anual
3 o 241 150 Separag¢do Inercial/Filtro
Particulas inaldveis Média Aritmética 50 Gravimétrico
(MP 10)
Anual
(MP 2,5) 241 65 Separagéo Inercial/Filtro
Média Aritmética 15 Gravimétrico
Anual
Monéxido de carbono 1h® 40.000 Infravermelho ndo
35 ppm Dispersivo
g h" 10.000
9 ppm
ozOnio 1h® 235 Quimiluminescéncia
0,12 ppm
8 h® 157
0,08 ppm
Hidrocarbonetos 3h 160 as%?;/nils;(i)zg; a’;i: de
(menos metano) (6h as 9h) 0,24 ppmC g chamag
Didxido de nitrogénio Média Aritmética 100 Quimiluminescéncia
Anual
Chumbo Meédia Aritmética 1,5 Absorgdo Atomica
Trimestral

(1) Nao deve ser excedido mais que uma vez ao ano
(2) Uma regido atende ao padrio de 8h de O, se a média de 3 anos do 4° valor mais alto (maximas

didrias da média de 8h) de cada ano for menor ou igual a 0,08 ppm.

TABELA 12 - Limites mdximos recomendados pela Organizacio Mundial da Sadde - 1995

Poluentes Concentracio Tempo de Amostragem 7
diéxido de enxofre 125 pg/m’ ) 24 horas |
diéxido de nitrogénio 200 pg/m3 1 hora
mondxido de carbono 10 mg/m’ 8 horas
(O ppm)
0z6nio 120 pg/m’ 8 horas

3.4.4. INDICE DE QUALIDADE DO AR

Os dados de qualidade do ar obtidos pela CETESB sdo divulgados diariamente para a imprensa,
juntamente com a previsdo meteorolgica das condi¢des de dispersdo dos poluentes para as 24
horas seguintes. Para simplificar o processo de divulgacdo dos dados € utilizado um indice de
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qualidade do ar, desde maio de 1981. Foi concebido com base no “PSI — Pollutant Standards
Index ” , cujo desenvolvimento se fundamentou na experiéncia acumulada de vdrios anos nos
Estados Unidos e Canadd. Este indice, nos Estados Unidos foi desenvolvido pela EPA a fim de
padronizar a divulgacdo da qualidade do ar pelos meios de comunicag@o.

A estrutura do indice de qualidade do ar contempla, conforme Resolugdo CONAMA n° 3, de
28/06/90, os seguintes pardmetros: diéxido de enxofre, particulas totais em suspensdo, particulas
inaldveis, fumaga, monéxido de carbono, 0z6nio e di6xido de nitrogénio.

O indice € obtido através de uma fungdo linear segmentada, onde os pontos de inflexdo sdo os
padrdes de qualidade do ar. Desta fung@o, que relaciona a concentragdo do poluente com o valor
indice, resulta um nimero adimensional, referido a uma escala com base em padrdes de qualidade
do ar. Para cada poluente medido é calculado um indice. Para efeito de divulgagdo é utilizado o
indice mais elevado, isto é, a qualidade do ar de uma estagdo é determinada pelo pior caso. Depois
de calculado o valor do indice, o ar recebe uma qualificagio, feita conforme a Tabela 13.

TABELA 13 - indice de qualidade do ar - CETESB

INDICE |  QUALIDADE DO AR
— : L YWHIIBOA” .
51 - 100 REGULAR
101 - 199 INADEQUADA
200 - 299 MA
300 - 399 PESSIMA
> 400 CRITICA

3.4.5. CARACTERIZACAO DA QUALIDADE DO AR NA RMSP

3.4.5.1. Com relacdo ao CO, indicador caracteristico da polui¢do veicular, observa-se na Figura 5,
para a estagdo de monitoramento de Cerqueira César, tendéncia de diminui¢do das médias das
méximas (de 8 horas) observadas nos ultimos anos. Observando a Figura 6, que apresenta o nimero
de ultrapassagens do padrio e niveis criticos de CO para Cerqueira César, verifica-se tendéncia de
decréscimo das ultrapassagens do padréo a partir de 1993, além de nao se ter atingido niveis criticos
nos ultimos dois anos. Observa-se, efetivamente, que existe tendéncia de queda, resultado da
circulagdo de veiculos mais novos dotados de tecnologias de controle de emissdes, confirmando a
eficicia do Programa Nacional de Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores -
PROCONVE.
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CO (ppm)

O T T T T T i T T T T ¥ T T I

82 83 84 85 86 87 83 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99
Ano

—&—P. D. Pedro i —g— Congonhas —@— C. César —é— Centro

Fig. 5 - CO - Evolucio das concentracdes médias das maximas (média de 8 horas).

120 e

100 - w e

n? de ultrapassagens

S EEN T EEEEEN
82 83 84 85:86 187 {88 |89 (90 (91 .92 /93 (94 [95°196" 97 |98 |99

gParén 32 100 78 42 82 |51 | 64|49 | 62 58164 54[{44 245 |3 0|0

mAtento 7 5 3 v 418 | 614|155 11 1 1 1 0j0j0]o0

Fig. 6 - CO - Total de ultrapassagens do padrao e niveis criticos por ano -
Cerqueira César (médias de 8 horas).

3.4.5.2. A Figura 7 mostra a evolugdo das concentragcdes médias anuais de Particulas Inaldveis — PL
Para o cdlculo dos valores anuais médios referentes 8 RMSP, considerou-se todos os dados das
estagdes que monitoraram este poluente em cada ano. Em 1996, nenhuma das estagdes da RMSP
atendeu ao critério de representatividade, devido a interrupg¢do das medig¢bes para a renovagao da
rede automatica.
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Pl (ug/m®)

0 i \ . T T \ \ \ : : : — \ )
83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99

Ano

~— RMSP —@-— Cubatao -~ Cub. - V.Parisi =====PQAR anual

Fig. 7 - PI - Evolucio das Concentracdes na RMSP .

A Figura 8 apresenta a evolugdo das concentragdes (médias geométricas anuais) de Particulas
Totais em Suspensdo - PTS, onde se observa, de maneira geral, estabilizacdo das médias anuais um
pouco acima do padrao primario (80 p g/m?).

PTS (ug/m3)

T T T T

84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99

Ano

—m— RMSP —e— Cub.-Centro —¢-— Cub.-V .Parisi we PQAR anual

Fig. 8 - PTS - Evolugio das concentracdes na RMSP.

A Figura 9 - mostra a evolugdo das concentragdes médias anuais de fumaca e a Figura 10 o total
de ultrapassagens do padrio de particulas inaldveis por ano na RMSP.
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fumaga (pg/me)

0 T —— — .
81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99

Ano

—e— S&o Paulo —@— Mogi das Cruzes PQAR anual

Fig. 9 — Fumaca — Evolu¢ao das Concentracoes Médias

n? de ultrapassagens

| Padrao | 67 14 |41 ;86 |270|371| 88 {181|391i 74 |190|421/190(|162| 26 | 61

Fig. 10 - Total de ultrapassagens do padrio de particulas inaldveis por ano - RMSP

3.4.5.3. Para o SO,, verifica-se tendéncia de decréscimo das concentragdes e sua estabilizagdo em niveis
inferiores aos dos padroes de qualidade, como pode ser visto na Figura 11.
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SO, (ug/m?)

20 &

0 T T T f T T T T T i :‘ T T T 1 1
83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 9

Ano

—— RMSP —@— Cubatdo —#— Cub.-V .Parigi s PQAR anual

Fig. 11- SO2 - Evolugiio das concentrac¢des médias.

3.4.5.4. Para o O;, a situag@o se apresenta diferente da verificada com o SO, observando-se tendéncia de
crescimento das concentragdes desse poluente a partir de 1990, como se nota na Figura 12.

0 ‘ . . ‘ . - — . ; ‘ r : . :
82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99
Ano
—— P.D.Pedro I —e— Mdoca —&— |birapuera
-S. Caet. Do Sul —&— Lapa —a— Osasco

—%— S. M. Paulista —e— Maua - Cub.-Centro

Fig. 12 - Evolucao das concentragées médias das maximas de ozénio — médias de 1 hora
Observacao: Os dados obtidos em 95 e 96 ndo foram suficientemente representativos,

Na Figura 13 sdo apresentados os totais de ultrapassagens do padréo e niveis criticos de ozdnio, por
més na RMSP, acumulados de 1981 a 1997. Observa-se, nesta Figura, decréscimo significativo de
ultrapassagens durante o inverno, aumentando, porém, na primavera. Este fato pode ser explicado
pela redugdo na incidéncia de radiagdo durante o inverno, pardmetro fundamental na formagdo do
ozdnio na atmosfera.
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n? de ultrapassagens

mPadrdo | 98 120 | 138 89 | 61 19 | 51 133 | 128 | 158 | 201 | 166
mAtengio| 28 53 , 58 . 39 | 19 6 | 19, 60 | 59 , 83 | 100 . 76

Fig. 13- Total de ultrapassagens do padrao e niveis criticos de ozonio por més (1981 a 1998) - RMSP

A Tabela 14, mostra em quadro geral o indice de qualidade do ar na RMSP e Cubatdo em termos
percentuais.
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Ibirapuera 119 34,2 188 54,0 28 8,0 13 3,7 0 0,0 0 0,0
Santana* 54 26,9 120 59,7 15 7,5 12 6,0 0 0,0 0 0,0
Maua 160 46,2 150 43,4 26 7,5 10 2,9 0 0,0 0 0,0
Sao Caetano do Sul 131 36,8 191 53,7 24 6,7 10 2,8 0 0,0 0 0,0
Modca 139 39,0 185 52,0 22 6,2 10 2,8 0 0,0 0 0,0
S. Miguel Paulista 150 41,4 188 51,9 16 4,4 8 2,2 0 0,0 0 0,0
P. D. Pedro ll 128 35,7 208 57,9 17 4,7 6 1,7 0 0,0 0 0,0
Diadema 181 54,0 138 41,2 10 3,0 6 1,8 0 0,0 0 0,0
Lapa 238 66,7 107 30,0 8 2,2 4 1,1 0 0,0 0 0,0
Cubatdo-Centro 196 53,8 153 42,0 12 3,3 3 0,8 0 0,0 0 0,0
Pnheiros* 39 32,8 69 58,0 8 6,7 3 2,5 0 0,0 0 0,0
Cerqueira César 211 57,8 151 41,4 3 0,8 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Cubatao-V.Parisi 80 24,1 225 67,8 26 7,8 1 0,3 0 0,0 0 0,0
Guarulhos 110 40,0 151 54,9 14 51 0 0,0 0 0,0 0 0,0,
Sao Bernardo Campo 195 65,0 95 31,7 10 3,3 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Osasco 107 30,6 236 67,4 7 2,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
S. André-Centro "] 28t 80,7 61 17,5 6 1,7 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Congonhas 116 32,6 235 66,0 5 1,4 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Tabodo da Serra 189 54,5 153 44,1 5 1,4 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Santo Amaro 268 79,5 64 19,0 5 1,5 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Centro 146 41,4 205 58,1 2 0,6 0 0,0 0 0,0 0 0,0
S. André-Capuava 128 42,4 174 57,6 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Cambuci 268 77,5 78 225 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Nossa Sra. Do O 178 69,8 77 30,2 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Penha 281 78,5 77 21,5 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0

TOTAL 4093 | 50,4 | 3679 | 45,3 269 3,3 86 1,1 0 0,0 0 0,0

OBS : As porcentagens foram calculadas em relacao ao total de dias monitorados e a
frequéncia é expressa em dias.
* Nao atendeu ao critério de representatividade.

3.4.6. QUALIDADE DO AR EM OUTRAS AREAS DO ESTADO DE SAO PAULO

A CETESB também avalia as concentracdes de di6xido de enxofre e fumacga no interior do Estado,
em 17 municipios, através da denominada “Rede de Avaliagdo de Qualidade do Ar do Interior”,
efetuando medig¢des de diéxido de enxofre e fumaga.

34.6.1. FUMACA

Exposicao de longo prazo

Na Figura 14 sdo apresentadas as médias aritméticas anuais de fumaga - FMC. Apenas a estagio
Limeira-Ceset ultrapassou o padrao primério de 60 pg/m3, como mostrado em indmeros relatérios
da CETESB. A fumaga tem origem principalmente nas emissdes de veiculos movidos a éleo diesel,
.0 que justifica as operagdes "Caca-Fumaca", sempre dirigidas ao tipo de veiculo citado.
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LIMEIRA-CESET
SOROCABA
RIBERAOPRETO @&
CAMPINAS

SANTO8

JUNDIAI

PAULINIA BB
SOROCABA-H. CAMP C8
SAOCARLCS

SALTOX) B

S.4.DOS CAMPCS
LIMEIRA B

AMERICANA*
VOTCRANTIM |

my

TAUBATE
ARARAGQUARA
PIRACICABA(Q2)" (BB
FRANCA

estagbes

— T T 1

30 40 50 60 70 80 90
fumaga (ug/m?)

1 — Inicio da operacao: 06/01/99 2 — Inicio da operagao: 22/10/99
* . Nao atendeu ao critério de representatividade
Fig. 14 - Fumaca - Médias aritméticas anuais - 1999 - Rede Interior.

Exposicao de curto prazo

Em 1999, nio foi registrada nenhuma ultrapassagem do padrio de 24 horas (150 pg/m3), sendo o
maior valor (138 pg/m3) observado em duas estagdes em Sorocaba.

Os valores miiximos de concentragdo didrios de FMC e a frequencm de ultrapassagens por estagdo
estdo apresentados na Tabela 15.
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TABELA 15 - F uma(;a Rede do Interlor

..... 1998 7 v 1999
Maxlmas 24h 1 N9 de | Maxlmas 24h N de

o Medla G Ultra jassagens| Média | Ultra@ sagens
- MOSTRAGEM | N A.'""'et ‘u;/:na ug’?,:,a' PQAR| AT | . ) pgg,:n; PQAR | AT
Sao José dos 59 | 26 [117 | 115| 0 0 59 | 23 | 74 | 54 0 0
Campos
Taubaté 58 | 17 | 50 | 39 | O 0 58 | 19 | 54 | 48 0 0
Ribeirdo Preto 56 | 38 | 65 | 61 0 0 59 | 47 | 86 | 86 0 0
Americana 59 9 | 27 | 22 0 0 24 [ 21* |1 86" | 61* | O* | OF
Campinas 49 (31 |61 | 59 | O 0 45 | 42 (108 | 91 0 0
Jundiai 56 | 29 | 97 | 77 | O 0 48 | 33 {107 | 84 0 0
Limeira 58 [ 13 | 45 {39 | O 0 53 | 22 | 73 | 70 0 0
Limeira-Ceset’ 60 | 47 {126 99 | O O |49 | 63 [121[115| O 0
Paulinia 60 | 22 | 56 | 56 0 O |49 | 31 | 84 | 77 0 0
Piracicaba® - | == -] - - |11 |12*|20* | 18* | 0* | 0*
Santos 54 | 35 193 1 73| O 0 59 [ 36 [ 102 | 96 0 0
Franca 4 1 11 | 31 | 29 0 0 41 10 | 20 | 20 0 0
Araras -- -- -- - -- -- -- -- -- -- -- --
Mogi Guagu -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- - --
ltu 58 | 18 | 46 | 38 0 0 57 | 20 | 38 | 38 0 0
Sorocaba 56 | 54 | 184 (140 | 1 0 59 | 48 [ 138|129 | O 0
Sorocaba- 42 | 59* [166*{163*| 2 | O* -- -- -- -- 0 0
Jd.Europa®
Sorocaba- 15 | 17* [ 32* |25} O* | O* | B8 | 28 | 138 | 54 0 0
H.Campos*
Salto® - | - -] - | -] -]42|24]|8 |5 | 0|0
Votorantim 56 | 22 | 60 | 54 0 0 57 | 20 [100 | 44 0 0
Araraquara 53 { 12 | 38 | 27 0 0 52 | 17 | 59 | 51 0 0
Séo Carlos 50 |19 | 51 |48 | O 0 53 | 27 | 69 | 66 0 0

N =N° de Dias Vilidos

PQAR = Padrao Nacional de Qualidade do Ar
AT = Atencao

* Nio atendeu ao critério de representatividade
1 - Inicio da operagao em 11/06/97

2 - Inicio da operacao em 22/10/99

3 - Fim da operacao em 29/09/98

4 - Inicio da operacao em 05/10/98

5 - Inicio da operacao em 06/01/99

3.4.6.2. Dioxido de Enxofre

Exposic¢iao de longo prazo

As médias anuais de SO, ficaram abaixo do padrio primdrio anual (80 pg/m?3) em todas as estagdes
do interior, sendo a maior média registrada na estacdo Sorocaba (ver Tabela 16). Este aspecto,
comportando concentragdes sempre mais baixas que o padrdo legal, é observado em todo Estado de
Sdo Paulo e, em termos de satide, considera-se este um poluente controlado em todo o Estado desde
a década de 80.
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Exposicao de curto prazo

Com relagdo ao padrio didrio (média de 24 horas), o mdximo valor observado foi de 110 pg/m?3, no
municipio de Salto, bastante inferior ao padrdo de 365 pug/m?3. Os valores mdximos observados para
cada estagdo estdo apresentados na Tabela 16.
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TABELA 16 D10x1d0 }de_ Enxofre : Rede do Interlorv -

 Méximas 24h'  Nede
Ultta’ssagensi
, | AT
Sao Jose dos O 0
Campos
Taubate 58 | 10 | 23 | 22 | O O | 58|10 | 22 | 21 0 0
Ribeirao Preto 56 | 12 | 22 | 22 | O 0 | 59|11 |23 | 22 0 0
Americana 61 | 31 [135| 89 0 0 24 | 26* | 78* | 77* | 0* | O"
Campinas 49 | 37 |125( 95 | O O |44 |29 {106| 58 | O 0
Jundiai 56 | 35 {121 |112| O O | 47 | 31 | 98 | 82 0 0
Limeira 60 | 36 | 90 | 87 | O 0 | 51128183 |73 | 0 0
Limeira-Ceset’ 60 | 37 |105 | 97 0 0 48 | 33 | 69 | 68 0 0
Paulinia 61 | 42 [138 123 | O O | 48 | 30 | 79 | 76 0 0
Santos 58 8 27 | 27 0 0 56 8 22 | 22 0 0
Franca 28 | 5* 13*|11*| 0 | O* |26 | 4* | 9 | 9* | O* | O
Araras - -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- --
Mogi Guagu - -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- --
Itu 58 | 37 | 54 | 51 0 0O |57 |34 |65 |5 | 0 0
Sorocaba 57 | 49 (102 | 90 0 0 59 | 47 | 77 | 70 0 0
Sorocaba- 43 | 42* | 66* | 60* | O* | O -- - -- -- - --
Jd.Europa®
Sorocaba- 15 | 32* | 41* | 37| O* | O* | 59 | 38 | 63 | 60 0 0
H.Campos®
Salto* - | -] - | -] -] - ]145]31]110[109] 0 | O
Votorantim 57 | 38 | 72 | 68 | O 0 | 59|34 | 74 | 62 0 0
Araraquara 54 9 20 | 13 0 0 52 { 11 { 13 | 13 0 0
Sdo Carlos 52 9 15115 | O 0 | 53|11 |14 |13 | O 0

N =N¢ de Dias Validos
PQAR = Padrao Nacional de Qualidade do Ar
AT = Atengao
* Nao atendeu ao critério de representatividade
1 - Inicio da operagao em 11/06/97
2 - Fim da operagao em 29/09/98
— Inicio da operagao em 05/10/98
4 — Inicio da operacao em 06/01/99
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Nio atendeu ao critério de representatividade
** Houve altera¢io do local de amostragem no periodo
Fig. 15 - SO, — Médias Aritméticas Anuais — 1999

3.4.7. OUTROS POLUENTES

Em toda andlise a respeito do comportamento dos poluentes atmosféricos hd que se ter sempre
presente a variagio da composi¢do dos combustiveis no Brasil, fato importante na emissdo de
poluentes pelos veiculos automotores.

O Programa Nacional do Alcool - PROALCOOL teve seu inicio em 1979 e a partir daf ocorreram
importantes modificagdes nas composi¢des dos combustiveis utilizados nos veiculos automotores.
As duas principais consideragdes a serem feitas compreendem a adi¢do de 4lcool anidro a gasolina,
eliminando a necessidade de adi¢do de compostos de chumbo neste combustivel. Em 1990, foi dado
importante passo, com a redug@o dréstica deste poluente na atmosfera, possibilitando, ainda, que os
veiculos passassem a ser equipados com catalisadores, para atendimento de limites mais restritivos
do PROCONVE. A mistura do 4lcool anidro iniciou em 1979 com 15% e chegou a 22% nos anos
seguintes. Em 1990 foi introduzida a mistura conhecida por MEG (metanol 33% - etanol 60% -
gasolina 7%). Em 1989, os veiculos a 4lcool hidratado passaram a representar metade da frota.
Atualmente, o nimero de veiculos movidos a dlcool hidratado corresponde a 18%, a gasolina 76% ¢
os veiculos a Diesel a 6% (dezembro de 2000) na RMSP.

A introdugdo do dlcool como combustivel automotivo causa algumas alteragGes importantes nas
emissdes dos veiculos, sobre as quais, se faz a seguir algumas consideragdes. As Tabelas 17 e 18
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resumem as principais alteragdes que ocorrem nas emissoes em fung¢@o de mudangas na composi¢ao
do combustivel, para os veiculos em uso.

O valor 100 nessas Tabelas serve somente como base de referéncia. Em termos absolutos os niveis
de emissdo dos veiculos a dlcool e gasolina diferem entre si, sendo que a magnitude da diferenga é
funcdo do modelo e do ano de fabricagdo. E importante salientar, que a composigdo do combustivel
a base de metanol foi determinada pela CETESB, com a participac@o da indistria automobilistica,
de modo a manter praticamente inalterados os pardmetros de emissdo, consumo e desempenho dos
veiculos em uso, durante a utilizacdo emergencial dessa mistura.

O pardmetro “hidrocarbonetos” deve ser entendido como indicador do combustivel ndo queimado,
tendo, portanto, significado diferente em termos de quimica atmosférica, conforme a mistura
envolvida.

TABELA 17 - Variacao relativa na emissao de poluentes pelo escapamento em funcio do teor
de dlcool anidro n ]

POLUENTE = 22 18 12 0
co 100 120 150 200-
. 450
HC 100 105 110 140
NOx 100 95 80 60 |

TABELA 18 - Variacio relativa na emissio de poluentes pelo escapamento em funcio da
adicao de outros combustiveis ao alcool

CO 100 5 100

HC 100 o .9

NOXx 100 000 110
aldeidos 100 i00 55
alcoois 100 i00 80

Pode se dizer que de modo geral, a introdugdo do édlcool como combustivel causa diminui¢ao nas
emissOes de monéxido de carbono, hidrocarbonetos, particulas e 6xidos de enxofre; aumenta as
emissOes de aldeidos; elimina a emissdo de chumbo (em virtude de dispensar a adi¢gdo de chumbo
tetraetila) e modifica a composi¢cdo dos combustiveis ndo queimados emitidos. E importante
ressaltar, que o resultado dessas alteracbes das emisses na qualidade do ar depende das
contribui¢des relativas das mesmas. No caso dos poluentes secundérios (ozonio, aldeidos etc.),
depende também das altera¢Ges qualitativas ocorridas na mistura dos precursores, sendo por isso
mesmo, dificil de prever o resultado final na qualidade do ar decorrente das alteragdes nas emissdes.

No que se refere a aldeidos, foram realizados estudos nos anos de 1981, 1985,1990,1993 e 1997.
Nos estudos de 1981 e 1985, foram feitas medi¢Ges de aldeidos totais e ndo foi possivel observar
nenhuma alteragdo importante nos niveis medidos, muito embora a relacdo aldeidos/CO tenha
aumentado.
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Na Tabela a seguir sdo apresentados os resultados dos estudos efetuados no periodo de julho a
setembro de 1993.

TABELA 19 — Pri tudo de aldeidos - 1993

Node 179 479 180 . 180
Amostras . .
% de 72 93 86 93
Detecgdes ) e o

1% Méxima 25 24 33 40
(ppb) " | e

2% Maxima 19 21 31 39
(ppb) , , e
Média (ppb) 4,2 61 76 10,6

Foram calculadas as relagdes entre acetaldeido e formaldeido para cada amostragem individual,
resultando numa média de 1,8 e 1,7, respectivamente em 1993. Em 1996/1997, estes valores foram
de 2,1 na Cidade Universitdria — USP e de 1,6 em Cerqueira César. Comparando-se estes valores
com os obtidos em cidades dos Estados Unidos, como Los Angeles, Atlanta e Chicago, que
apresentam relagoes entre 0,18 a 0,96, verifica-se que os obtidos na cidade de Sdo Paulo sdo muito
maiores, indicando excesso de acetaldeido em relacdo ao formaldeido, devido ao uso intensivo do
etanol como combustivel, o que ndo ocorre nestes outros locais citados.

Na Tabela a seguir sio apresentados os resultados do estudo efetuado em 1996/1997:

b do estudo d 1996/1997

TABELA 20 — Principai

out/
Form

N°de Amostras 132 132 155 155 . 60

% de 82 87 94 99 12 55 75 100
Deteccgbes

12 Méaxima (ppb) 22 30 27 40 5 8 77 28
2% Maxima 16 24 20 33 4 7 12 24
(ppb) e | .
Média (ppb) 5,5 75 70 11,7 13 28 . 4.2 9,2

3.4.8. POLUICAO SONORA

O ruido de trafego ocasionado pela circulagdo de carros e caminhdes, buzinas, pneus e alarmes
sonoros € intenso nas areas urbanas, inclusive naquelas de baixa densidade populacional. A
polui¢do sonora pode danificar a audi¢do e afetar psicologicamente o bem estar das pessoas, além
de depreciar o valor das propriedades. Estimativa da OECD indicou que cerca de 100 milhdes de
pessoas estdo expostas a ruidos de trifego que ultrapassam 65 dB(A). Sabe-se, que esse tipo de

poluicdo causa sintomas que se manifestam através de dores de cabeca, fadiga, irritabilidade, perda
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de audigdo, aumento de pressdo sangiiinea e distirbios de sono, entre outros. Estudos com
moradores de ruas movimentadas indicam a deterioragdo da qualidade do sono € do humor e ainda,
apresentam sintomas como cansaco, dores de cabeca e problemas gastricos.*

E fato reconhecido pela Organizacio Mundial de Satide — OMS, que Sdo Paulo é uma das dez
cidades mais barulhentas do mundo, sendo o trinsito de veiculos a sua principal fonte. Niveis
médios de ruido préximos a 85 dB (A) sdo comuns nas proximidades das principais vias de
trinsito’. Além disso o precdrio zoneamento urbano, omisso quanto ao efetivo bem estar piblico,
tem resultado na invasdo do trinsito em dreas residenciais e provocado aumento substancial de
ruido nestas regides.

3.4.9. MOBILIDADE DA FROTA NO ESTADO DE SAO PAULO

Evidentemente a circulagdo de veiculos automotores por outras dreas do Estado de Sdo Paulo
reproduz, em diferente escala, os impactos demonstrados anteriormente sobre outras concentragoes
urbanas. O Departamento de Estradas de Rodagem - DER, por exemplo, realizou pesquisa por
amostragem sobre o volume médio de transito observado nas rodovias sob sua jurisdigio, estimando
em 3.656.700 veiculos que circularam por 14 Divisdes Regionais entre abril e outubro de 1999,
conforme demonstrado abaixo. Essas estimativas realizadas em abril durante as quartas e quintas-
feiras, em julho durante sextas-feiras e sdbados, em outubro domingos, segundas e tergas-feiras,
compreendeu a contagem de automéveis, peruas e utilitdrios, caminhdes médios e pesados, semi
reboques e reboques, bem como 6nibus utilizados para transporte coletivo, através de 645 postos de
fiscalizagdo instalados.

Os resultados desta estimativa, demostrado através da distribui¢do do Volume Didrio Médio (VDM)
abaixo, indicam que estes veiculos tendem a cruzar os vidrios dos mais diferentes niicleos urbanos,
com maior ou menor densidade populacional, interferindo no trénsito local, causando os conhecidos
problemas de excesso de ruido e emissdes automotivas, que comprometem a qualidade de vida dos
seus habitantes e do préprio sitio urbano.

* _ MAGE, D & Zalli, O (eds) - MOTOR VEHICLE AIR POLLUTION PUBLIC HEALTH IMPACT AND
CONTROL MEASURES, Division of Environmental Health, World Health Organization, Geneva, 1992.

% O nivel de ruido de 85 dB(A) para 8 horas de exposi¢io didria pode ser considerado como limite para perda de
audi¢do (in: GERGES, Samir N. Y., RUIDO - FUNDAMENTOS E CONTROLE, Universidade Federal de Santa
Catarina, 1992).
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ESTIMATIVA DO VOLUME DIARIO MEDIO (VDM) DE TRANSITO
Rodovias sob Jurisdicao do DER - Estado de Sao Paulo

Abril/Outubro de1999

DIVISOES REGIONAIS VDM QUANT. DE POSTOS
DR 01 - CAMPINAS 351.600 49
DR 02 - ITAPETININGA 293.100 71
DR 03 - BAURU 161.100 44
DR 04 - ARARAQUARA 190.000 39
DR 05 - CUBATAO 119.700 23
DR 06 - TAUBATE 99.950 48
DR 07 - ASSIS 220.100 61
DR 08 - RIBEIRAO PRETO 404.200 62
DR 09 - SAO JOSE DO RIO PRETO 183.800 36
DR 10 - SAO PAULO 586.750 42
DR 11 - ARACATUBA 95.600 31
DR 12 - PRESIDENTE PRUDENTE 198.400 40
DR 13 - RIO CLARO 685.200 78
DR 14 - BARRETO 67.200 21

Nota - Indica-se, a seguir, as DRs com as respectivas rodovias: DR-01 - SP-008, SP-009, SP-010,
SP-036, SP-063, SP-073, SP-095, SP-101, SP-105, SP-107, SP-147, SP-191, SP-300, SP-312, SP-
324, SP-332, SP-340, SP-352, SP-354, SP-360. DR-02 - SP-079, SP-097, SP-113, SP-127, SP-129,
SP-139, SP-141, SP-143, SP-147, SP-157, SP-165, SP-181, SP-189, SP-191, SP-205, SP-209, SP-
245, SP-249, SP-250, SP-252, SP-255, SP-258, SP-259, SP-264, SP-267, SP-268, SP-270, SP-275,
SP-280, SP-281, SP-300, SP-312. DR-03 - SP-159, SP-225, SP-251, SP-255, SP-261, SP-294, SP-
300, SP-304, SP-315, SP-321, SP-331, SP-333, SP-372, SP-381, SP-388, DR-04 -SP-051, SP-215,
SP-253, SP-255, SP-257, SP-304, SP-305, SP-310, SP-317, SP-318, SP-319, SP-323, SP-326, SP-
328, SP-331, SP-333, SP-341. DR-05 - SP-055, SP-061, SP-079, SP-098, SP-139, SP-165, SP-193,
SP-222, SP-226, SP-291. DR-06 - SP-042, SP-046, SP-050, SP-052, SP-054, SP-055, SP-058, SP-
062, SP-064, SP-066, SP-068, SP-077, SP-088, SP-099, SP-103, SP-121, SP-123, SP-125, SP-132,
SP-153, SP-171, SP-183, SP-221, SP-244, SP-247. DR-07 - SP-003, SP-225, SP-245, SP-249, SP-
255, SP-261, SP-266, SP-270, SP-276, SP-280, SP-281, SP-284, SP-287, SP-294, SP-303, SP-327,
SP-331, SP-333, SP-349, SP-375, SP-383, SP-421, SP-437, SP-442, SP-457. DR-08 - SP-241, SP-
253, SP-255, SP-271, SP-291, SP-310, SP-322, SP-328, SP-330, SP-332, SP-333, SP-334, SP-338,
SP-343, SP-345, SP-351, SP-355, SP-373, SP-385, SP-407, SP-420. DR-09 - SP-304, SP-310, SP-
320, SP-321, SP-351, SP-355, SP-379, SP-395, SP-423, SP-425, SP-427, SP-461, SP-463, SP-498,
SP-543, SP-561, SP-563, SP-595, SP-597. DR-10 - SP-008, SP-023, SP-031, SP-039, SP-043, SP-
052, SP-056, SP-060, SP-066, SP-088, SP-092, SP-098, SP-102, SP-176, SP-214, SP-228, SP-234,
SP-250, SP-270, SP-274, SP-280, SP-312, SP-332. DR-11 - SP-300, SP-310, SP-419, SP-425, SP-
461, SP-463, SP-473, SP-561, SP-563, SP-595. DR-12 - SP-270, SP-272, SP-284, SP-294, SP-421,
SP-425, SP-457, SP-483, SP-501, SP-563, SP-613. DR-13 - SP-101, SP-127, SP-135, SP-147, SP-
151, SP-191, SP-197, SP-201, SP-207, SP-211, SP-215, SP-225, SP-253, SP-300, SP-304, SP-306,
SP-308, SP-310, SP-316, SP-330, SP-332, SP-338, Sp-340, SP-342, SP-344, SP-346, SP-350. DR-
14 - SP-322, SP-323, SP-326, SP-351, SP-353, SP-373, SP-413, SP-425.
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4. MEDIDAS DE CONTROLE
4.1. PROCONVE

Constatada a gravidade da polui¢do gerada pelos veiculos a partir de 80, a CETESB desenvolveu a
base técnica que culminou com a Resolugido n.° 18/86 do CONAMA - Conselho Nacional do Meio
Ambiente e que estabeleceu o PROCONVE - Programa de Controle da Polui¢cdo do Ar por
Veiculos Automotores, o qual, complementado por outras Resolugdes posteriores e a Lei Federal n.°
8723 de out/93, fixou os limites de emissdo resumidos nas Tabelas 21 e 25.

TABELA 21 - Limites maximos de emissio para veiculos leves novos())

89-91 - 6
0058 24 21 T : R :
T T e
Mar/94 12 12 14 015 0,05 6 nula 25
a7 e R

(1) Medigio de acordo com a Norma MB - 1528 (FTP US-75).

(2) Apenas para veiculos a Otto. aldeidos totais detectados pelo método DNPH.

(3) Apenas para veiculos a Diesel.

(4) Apenas para veiculos a gasool (78% gasolina + 22% etanol) ou dlcool.

(5) Expresso como propano quando o combustivel for gasool ou corrigido como etanol para veiculos a dlcool.
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ABELA 22 - Limites de emissdo para veiculos pesados novos

| 011071987 |Onibus urbanos diesel
01/01/1989

E Todos os vefoulos diesel L L o
S | 01/01/1994 [Todos os veiculos importados ® - 49 123 80 o708
c | _ [80% dos énibus urbanos nacionais® o5 L oo
A | 01/03/1994 [20% dos onibus urbanose L -
pb 80% dos demais veiculos diesel nacionals a5 oA
A : 120% dos vefcules nacionals® ' . o L
M| 01/01/1996 [80% dos velculos nacionais®. e m ee oA
B ~ [20% dos énibus urbanos nacionais® . ' ' : . .

N 01/01/1998 {80% dos bnibus urbanos nacionais® _ - v
T Todos os velculos Impartados® v o 40 0 110t 70° 025015°
0 | 01/01/2000 |80% dos vefculos nacionals® o b

20% dos veiculos nacionais® - - - , 49 123 . 90 0,7/0,42
01/01/2002 {Todos os velculos® L [ st qa0t 70t oa8t

1) medicao de acordo com as Normas MB-3295 e NBR-10813 (ECE-R-49)

2) k = C - /G ,onde C = concentracio carbénica (g/m3) e G = fluxo nominal de ar (I/s). Aplicivel
apenas aos veiculos Diesel

J) 0,7 g/kWh para motores com poténcia até 85 kW e 0,4 g/lkWh para motores de poténcia superior a 85
kW. Aplicdvel apenas aos veiculos Diesel

4) 0,25 g/kWh para motores até 0,7 dm*/cilindro com rotacdio maxima acima de 3000 RPM e 0,15 g/kWh
para os demais. Apliciavel apenas aos veiculos Diesel.

5) veiculos Otto e Diesel

O PROCONVE foi baseado na experiéncia internacional dos paises desenvolvidos e exige que
veiculos e motores atendam a limites mdximos de emissdo, em ensaios padronizados € com
combustiveis de referéncia. O programa impde também, a certificagdo de protétipos e linhas de
produgio, a autorizagdo especial do érgdo ambiental federal para uso de combustiveis alternativos,
o recolhimento e reparo dos veiculos ou motores encontrados em desconformidade com a produgdo
ou o respectivo projeto e proibe ainda a comercializagdo dos modelos de veiculos ndo
homologados segundo seus critérios.

A CETESB é€ o 6rgdo técnico conveniado ao IBAMA, responsével por implantar e operacionalizar
o PROCONVE em nivel nacional. Assim, todos os modelos de veiculos novos nacionais ou
importados sdo submetidos anual e obrigatoriamente a homologac@o quanto a emiss@o de poluentes.
Para tal, sdo analisados todos os parimetros de engenharia do motor e do veiculo relevantes a
emissdo de poluentes, sendo também submetidos a ensaios de laboratério, onde as emissdes reais
sdo quantificadas e comparadas aos limites mdximos em vigor.

Os fabricantes de veiculos vém cumprindo satisfatoriamente as exigéncias legais. Os veiculos leves
novos, como os de ano-modelo 2000, apresentam uma redugéo média da ordem de 90% na emissao
de poluentes quando comparada aos modelos similares produzidos anteriormente a0 PROCONVE.
Este segmento teve seu controle priorizado, porque a grande quantidade destes veiculos e sua
intensa utilizago, caracteriza-se como o maior problema a ser enfrentado.
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A Tabela 23 permite comparag¢do mais detalhada dos resultados obtidos nos diversos estdgios de
desenvolvimento tecnoldgico exigidos pelo PROCONVE em relagdo aos veiculos ano-modelo
1986, que representam a situagdo sem controle das emissdes veiculares. Nestes resultados o termo
“Gasool” caracteriza a gasolina com 22% de dlcool, que € o combustivel adequado aos veiculos
fabricados a partir de 1982.
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TABELA 23 - Fato;'es médios de emissﬁo de veiculos leves novos(l)

| 1 e s e (ETARORATIG
MOPELO | compustiveL | @am | @hm) | @am | @um | COMBUSTIVEL
PRE - 80 Gasolina 54 | 47 12 0.050 nd
80 - 83 Gasool 33 3.0 14 0.050 nd
Alcool 18.0 1.6 1.0 0.160 nd
84 - 85 Gasool 28 2.4 1.6 0.050 23.0
Alcool 16.9 1.6 1.2 0.180 10.0
86 - 87 Gasool 22 2.0 1.9 0.040 23.0
Alcool 16.0 1.6 1.8 0.110 10.0
88 Gasool 18.5 1.7 1.8 0.040 23.0
Alcool 13.3 1.7 14 0.110 10.0
89 Gasool 15.2 (-46%) | 1.6(-33%) | 1.6(0%) | 0.040(-20%) 23.0 (0%)
Alcool 128 (-24%) | 1.6 (0%) 1.1(-8%) | 0.110(-39%) 10.0 (0%)
90 Gasool 13.3(-53%) | 1.4(-42%) | 1.4 (-13%) | 0.040 (-20%) 2.7 (-88%)
Alcool 10.8 (-36%) | 1.3(-19%) | 1.2(0%) | 0.110(-39%) 1.8 (-82%)
9] Gasool 11.5(-59%) | 1.3(-46%) | 1.3(-19%) | 0.040 (-20%) 2.7 (-88%)
Alcool 8.4 (-50%) | 1.1(:31%) | 1.0(-17%) | 0.110(-39%) 1.8 (-82%)
9> Gasool 6.2(-78%) | 0.6(-75%) | 0.6(-63%) | 0.013 (-74%) 2.0 (-91%)
Alcool 3.6(-79%) | 0.6(-63%) | 0.5(-58%) | 0.035(-81%) 0.9 (-91%)
03 Gusool 6.3(-77%) | 0.6(-75%) | 0.8(-50%) | 0.022(-56%) 1.7 (-93%)
Alcool 42(-15%) | 0.7(-56%) | 0.6(-50%) | 0.040(-78%) 1.1 (-89%)
94 Gasool 6.0(-19%) | 0.6 (-75%) | 0.7(-56%) | 0.036(-28) 1.6 (-93%)
Alcool 4.6 (-713%) | 07(-56%) | 0.7 (-42%) | 0.042(-77%) 0.9 (-91%)
93 Gasool 47(-83%) | 0.6(-75%) | 0.6(-62%) | 0.025(-50%) 1.6 (-93%)
Alcool 4.6 (-73%) | 0.7(-56%) | 0.7(-42%) | 0.042 (-77%) 0.9 (-91%)
96 Gusool 3.8(-86%) | 0.4(-83%) | 0.5(-69%) | 0.019 (-62%) 1.2 (-95%)
Alcool 39(-77%) | 0.6(-63%) | 0.7(-42%) | 0.040 (-78%) 0.8 (-92%)
97 Gasool 1.2(-96%) | 0.2(-92%) | 0.3(-81%) | 0.007 (-86%) 1.0 (-96%)
Alcool 0.9 (-95%) | 0.3(-84%) | 0.3(-75%) | 0.012(-93%) 1.1 (-89%)
98 Gasool 0.79 (-97%) | 0.14(-94%) | 0.23(-86%) | 0.004 (-92%) 0,81 (-96%)
Alcool 0.67(-96%) | 0.19(-88%) { 0.24(-80%) | 0.014 (-92%) 1.33 (-87%)
99 Gasool 0.74 (-97%) | 0.14(-94%) | 0.23(-86%) | 0.004 (-92%) 0,79 (-96%)
Alcool 0.60(-96%) | 0.17(-89%) | 0.22(-82%) | 0.013 (-93%) 1.64 (-84%)

(1) Médias ponderadas de cada ano-modelo pelo volume da producio - nd nio disponivel - (%) refere-se a
variagio verificada em relagio aos veiculos 1985, antes da atua¢io do PROCONVE.

Gasool: 78% gasolina + 22% alcool




4.1.1 - EVOLUCAO DO PROCONVE

Decorridos treze anos desde sua implementacgdo, uma andlise critica dos resultados alcangados pelas
metas do PROCONVE revela cendrio altamente positivo, onde todo o desenvolvimento tecnolégico
alcangado na producdo de veiculos, autopegas e combustiveis, levou a obtengdo de significativos
ganhos ambientais, pois embora a frota registrada na Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP)
tenha duplicado neste periodo e praticamente trafegue na mesma malha vidria de décadas atrds, a
concentragdo dos poluentes de origem veicular na atmosfera da RMSP vem apresentando clara
tendéncia de queda, comprovada pelas medi¢des continuas da Rede Telemétrica da CETESB.

Os automoveis, 6nibus e caminhdes produzidos atualmente no pais apresentam um grau de controle
de polui¢do similar aqueles produzidos nos paises de primeiro mundo e emitem cerca de 90%
menos poluentes que seus similares nacionais produzidos antes da vigéncia do PROCONVE (1986).

Contudo, para consolidar estas conquistas e amortecer o efeito indesejdvel da elevada idade média
da frota circulante, € necessdrio evoluir no controle das emissdes dos veiculos e na qualidade dos
combustiveis automotivos. Os avangos nesta direcdo trazem numerosos beneficios sociais e
econdmicos, tais como menor agressdo a saide da popula¢do, menores custos ambulatoriais e
hospitalares decorrentes da diminui¢do do potencial de risco sobre os individuos, eliminagcdo dos
transtornos e perdas econdmicas impostas a populagdo durante estados de emergéncia devidos a
polui¢do veicular (rodizio de veiculos), desenvolvimento tecnolégico dos segmentos
automobilistico e de producdo de combustiveis nacionais, propiciando melhor competitividade
destes produtos nos mercados internacionais, garantindo divisas, niveis de emprego e crescimento
econdmico.

Portanto, buscando refinar o controle de polui¢do veicular no pais, iniciaram-se recentemente as
discussoes envolvendo Governo, montadoras e refinarias de petr6leo para estabelecer novo
cronograma de metas para o PROCONVE, visando proporcionar aos futuros veiculos nacionais, o
mesmo patamar tecnolégico de controle de emissao dos melhores veiculos americanos, europeus ou
japoneses.

Nesta nova jornada, busca-se ainda o estabelecimento de duas frentes de controle da poluigdo
veicular: uma voltada para os veiculos de quatro rodas e a outra introduzindo o controle da emissédo
de gases de motocicletas e similares, num abrangente programa denominado PROMOT - Programa
de Controle da Poluicio por Motocicletas e Similares.

Quanto ao controle dos automdéveis, Onibus e caminhdes, os primeiros sdo considerados veiculos
leves e continuardo tendo suas emissdes controladas segundo a metodologia americana que adota o
ciclo de condugdo FTP - 75; pretende-se estabelecer novos limites de emissdo baseados
progressivamente nos estdgios Tier 1 e LEV ( Low Emission Vehicles) da regulamentagdo
americana.

Os oOnibus e caminhdes, considerados veiculos pesados, continuardo tendo suas emissdes
controladas conforme a metodologia européia, prevendo-se que a legislacdo de controle nacional
evoluird, num primeiro estdgio, para os limites e a metodologia EURO III (recém implantada na
Europa) e depois, a médio prazo, para limites e metodologia EURO IV, dependendo da evolug¢ao na
qualidade do 6leo Diesel nacional.

A adog@o destes novos limites de emiss@o para os veiculos leves e pesados implicard, basicamente,
em redugdo substancial nas emissdes de hidrocarbonetos, 6xidos de nitrogénio e material
particulado, pois, com a sua implementagdo, as emissGes permitidas para estes poluentes passam a
ser menos da metade das atualmente em vigéncia, condi¢do esta fundamental para combater as
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crescentes concentragdes de ozdnio e as altas concentragdes de particulas inaldveis verificadas na
atmosfera da RMSP.

Paralelamente para que seja vidvel atingir estes novos patamares tecnoldgicos para o controle de
veiculos de duas e quatro rodas, o segmento de producdo de combustiveis deverd envidar esfor¢os
para fornecer, a médio prazo, uma gasolina e um 6leo Diesel com padrdo de qualidade mundial para
possibilitar a adogdo dos novos motores, dispositivos e sistemas de controle de emisséo.

4.1.2 - IMPLANTACAO DO PROMOT - PROGRAMA DE CONTROLE DA POLUICAO
POR MOTOCICLETAS E SIMILARES.

O crescimento notdvel nos dltimos anos da frota de motocicletas e seu perfil de utilizagdo
predominante no segmento econdmico de prestacdo de servigos de entregas em regides urbanas, fez
com que se desse prioridade ao estabelecimento de um programa especifico para o controle da
emissdo de escapamento desta categoria de veiculos.

O atual niimero de motocicletas e veiculos similares registrados na RMSP, representa cerca de 8%
da frota circulante e suas emissdes de escapamento, particularmente as de hidrocarbonetos e de
mond6xido de carbono, chegam a ser vdrias vezes maiores que a dos automaéveis novos.

Para o controle da emissdo de escapamento de motocicletas e similares, a exemplo do controle de
ruido de escapamento ja em vigéncia, a legislacdo nacional adotard, em uma primeira etapa, a
metodologia européia EURO I (atualmente em vigor na Europa), evoluindo depois para os limites
EURO 1L

Além de limites de emissdo para gases poluentes de motocicletas novas, o PROMOT prevé ainda
exigéncias quanto a durabilidade de emissGes, controle da qualidade da produgdo e critérios para a
implantacdo de programas de inspe¢do e manutengdo periddica e fiscalizagdo em campo.

4.2. MELHORIA DA QUALIDADE DOS COMBUSTIVEIS COMERCIAIS E
ALTERNATIVAS ENERGETICAS

A concepgio tecnolégica do motor e as caracteristicas de qualidade do combustivel utilizado sao os
fatores principais para a emissdo de poluentes. Para obter a menor emissdo possivel, € necessario
dispor de tecnologias avangadas de combustdo e de dispositivos de controle de emissoes, bem como
de combustiveis “limpos” (de baixo potencial poluidor). Além disso, a compatibilidade entre o
motor e o combustivel é fundamental para o pleno aproveitamento dos beneficios, que podem ser
obtidos, tanto no que diz respeito a redugdo das emissGes, quanto ao desempenho, dirigibilidade,
consumo de combustivel e manuten¢do mecanica.

4.2.1. ALCOOL

Fato de suma importéncia para o PROCONVE ¢ a especificagdo dos combustiveis comerciais e de
referéncia para os ensaios de certificagdo, bem como a constincia de suas caracteristicas principais
a longo prazo. No caso do gasool, a propor¢io de 22% + 1,0% em volume de dlcool adicionado a
gasolina foi adotada pelo CONAMA por recomendag@o do setor energético, visto que era esta a
realidade dos tltimos anos e ndo havia perspectiva de alteragdo. Com base nessa especificacio, as
montadoras de veiculos e os 6rgdos ambientais vém atingindo os resultados do PROCONVE. Esta
exigéncia foi ratificada pela Lei Federal 8723, de outubro de 1993. Neste sentido, a garantia da
adi¢do de dlcool a gasolina é imprescindivel para o melhor controle ambiental.
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A gasolina, com 22% de élcool e o élcool hidratado sdo dois combustiveis de baixo potencial
poluidor, viabilizados de forma pioneira no Brasil. Permitiram que o pafs seguisse 0S mesmos
passos tecnolégicos dos EUA, Europa e Japdo, no controle da polui¢do veicular, isto tudo em
metade do prazo. H4 que se ressaltar, também que o uso do dlcool € extremamente favordvel a
reducdo do chamado efeito estufa, devido a sua menor emissdo de CO, e renovabilidade do
combustivel, o que favorece o equilibrio do ciclo emissdo de CO, — captura do CO, por fotossintese
na exploracgdo do setor sucroalcooleiro.

A disponibilidade desse tipo de gasolina no mercado nacional, desde o principio da década de 80
trouxe beneficios para o meio ambiente e para a saide puiblica. Dentre eles, pode-se citar a redugédo
drastica na emissdo de compostos de chumbo para a atmosfera, visto que o édlcool é também um
antidetonante, substituindo todos aditivos a base de chumbo.

A adigdo de dlcool a gasolina trouxe, imediatamente, redu¢des da ordem de 50% na emissdo de
mondxido de carbono da frota antiga de veiculos, bem como, diminuiu a toxicidade dos compostos
orgénico emitidos e o potencial de formagdo de oxidantes fotoquimicos na atmosfera.

Cabe também destacar, que pelo fato do 4lcool ser praticamente isento de enxofre, sua adi¢do a
gasolina tem a propriedade de reduzir a emissdo dos SO,. No que se refere & emissdo de particulas,
pelo fato do édlcool ser composto por moléculas simples, de baixo peso molecular, € por sustentar a
queima com menor quantidade de ar, tem emissdo desprezivel de MP, reduzindo desta forma a
emissdo de MP da gasolina. Além de todas estas vantagens ambientais, em caso de derramamento,
menores prejuizos sao previstos no caso do dlcool.

4.2.2. DIESEL

Com referéncia ao 6leo Diesel, a principal melhoria registrada ocorreu na redugdo do teor de
enxofre de 0.7% para 0,2% na Regido Metropolitana de Sdo Paulo e para 0,5% nas demais regides
do Estado. Além de reduzir a formagdo de SO,, redugdes adicionais do teor de enxofre do Diesel
comercial possibilitardo o uso de sistemas mais sofisticados de controle de emissdo, com reflexos
positivos na redugio das emissdes de particulas.

4.3. CONTROLE DA FUMACA PRETA EM VEICULOS DIESEL EM USO

4.3.1. FISCALIZACAO DE FUMACA PRETA

A descarga de 18,3 mil toneladas de fumaca preta (material particulado) na atmosfera € um dos
maiores inimigos do ar que se respira na Regido Metropolitana de Sdo Paulo. E esta enorme
quantidade de substéncias téxicas que a frota de, aproximadamente, 400 mil veiculos movidos a
Diesel, composta por dnibus, caminhdes, peruas e caminhonetes, despeja anualmente sobre a essa
regido. Essa fumaga, associada as particulas emitidas pelos demais veiculos, especialmente os
movidos & gasolina, contribui com 40% das particulas inaldveis respiradas pelos moradores da
metrépole.

De acordo com estudos de especialistas da drea médica, as particulas inaldveis sdo responsdveis

pelo aumento significativo dos indices de morbidade e mortalidade relativos as doengas
respiratérias em éreas urbanas.
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4.3.2. CAUSAS DA EMISSAO EXCESSIVA DE FUMACA PRETA

Tecnologia de motorizacdo: os veiculos mais antigos, anteriores a vigéncia do Programa de
Controle da Poluig¢do por Veiculos Automotores - PROCONVE, apresentam, tipicamente, niveis de
emissdo de poluentes superiores aos veiculos atuais e sdo mais susceptiveis a desregulagem;

Manutencio do veiculo: a manuteng@o periddica dos veiculos, de acordo com as recomendagdes
dos fabricantes, é importante fator para a redu¢io da emissdo de fumaca preta. E essencial ficar
atento aos seguintes aspectos:

e calibragdo e instala¢do da bomba injetora conforme especifica¢@o do fabricante (utilizar,
preferencialmente, servigos autorizados pelos fabricantes de bombas injetoras);

e especificagdo e condigdes de limpeza e de operagdo dos bicos injetores (nunca use bicos
recondicionados);

e regulagem de vélvulas;

e condig¢des mecénicas do motor (verificar compressdo e vazamento de cilindros);

e condigdes de filtros de ar e combustivel;

e realizagdo de verificagdo da emissdo de fumaga com o veiculo operando préximo da carga
maxima nominal apés cada manuten¢ao/regulagem.

Caracteristicas do combustivel: os poluentes emitidos pela frota motorizada dependem
diretamente da qualidade dos combustiveis. O Diesel Metropolitano, com teor de enxofre reduzido,
¢ essencial para garantir melhor qualidade ambiental em grandes centros urbanos. O combustivel
deve ser preferencialmente de procedéncia conhecida e submetido a critérios minimos de aceitagéo;

Operacio do veiculo: a correta operacdo do veiculo também é importante fator para a reducdo da
emissdo de fumaga preta, devendo-se evitar:

e violacdo do lacre e alteragdo da calibragdo da bomba injetora;
e excesso de carga;

e aceleracdes desnecessdrias;

e longa operagdo do motor em marcha lenta;

¢ uso incorreto das marchas.

A contaminag@o atmosférica nos principais centros urbanos de Sdo Paulo, especialmente nas dreas
metropolitanas, € preocupante. Entretanto, com as agdes que vém sendo desenvolvidas pelo
Governo do Estado, espera-se efetiva melhoria do quadro nos préximos anos.

A CETESB combate a emissdo de fumaca preta por fontes méveis o ano todo, fiscalizando as
principais vias de trifego e autuando os veiculos a Diesel que emitem acima dos padrdes legais. As
autuagdes sdo realizadas mediante a utilizagdo da Escala Ringelmann de avaliagio colorimétrica da
pluma, conforme determina a legislagdo ambiental do Estado de Sdo Paulo. A fiscalizacdo também
conta com o apoio e participagdo da policia de trénsito e rodovidria.

O Programa de Fiscalizacdo de Fumaga Preta é fundamentado na Lei Estadual n® 997 de 31/05/76,
no Decreto n° 8468 de 08/09/76, CAPII, Art. 32, alterado pelos Decretos 15425 de 23/07/80, 28313
de 04/04/88, 28429 de 27/05/88 e 29027 de 18/10/88.

Durante a operagdo inverno, quando as condi¢Ges climdticas prejudicam a dilui¢do dos poluentes na
atmosfera, estas acOes sdo intensificadas com a participacdo de maior nimero de agentes. Fiscais

sdo mobilizados periodicamente para cobrir os principais pontos da Regido Metropolitana e das
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rodovias de acesso a Sdo Paulo, em opera¢des denominadas "Caga Fumaga". Os principais centros
urbanos no interior do Estado também sdo abrangidos pelas a¢des de fiscalizagao.

A intensificagdo da agfo de fiscalizagdo ja resultou em 98.163 autuagdes no ano de 1997, o que
representa cerca de 25% da frota de veiculos a Diesel em circulagdo na Regido Metropolitana de
Sdo Paulo. O valor da primeira penalidade, é de 60 UFESPs (Unidade Fiscal do Estado) ou R$
556,20 (nov/ 2000). Se o veiculo for novamente autuado, apés a primeira constatagdo, o valor da
multa torna-se o dobro da anterior.

TABELA 24 - Fiscalizacio de veiculos Diesel — total de autuacoes a partir de 1988

_ Ano N°deautuagbes
1988 31.056
1989 7.262
1990 3.840
1991 4612
1992 6.921
1993 5.978
1994 4.929
1995 20.790
1996 74.837
1997 98.163
1998 82.178
1999 62.305

Observa-se que o ndmero de autuagGes realizadas pela CETESB vem decrescendo em relagdo ao
ano de 1997, demonstrando a eficdcia da intensificagdo da acdo de fiscalizagdo. Em 1995, cerca de
45% da frota a Diesel tinha emissdo de fumaca superior aos padrGes aceitdveis pela legislagdo. Em
2000, este percentual é de apenas 8%.

Acoes preventivas

Complementando as agdes rotineiras de fiscalizagdo, a CETESB desenvolve atividades de gestdo
ambiental e de melhoria da manutengdo de frotas, que complementam o trabalho dos fiscais. Trata-
se de a¢des inovadoras de cardter preventivo, envolvendo o segmento de transportes de passageiros
e cargas, buscando sua capacitagdo técnica e o desenvolvimento de rotinas de autofiscalizagao e de
programas de treinamento, orientac@o e conscientizagéo de frotistas, conforme previsto na Portaria
85/96 do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovéveis - IBAMA.

4.3.3. PROGRAMA DISQUE-FUMACA

A participagdo da populagdo na identificagdo dos problemas de contaminagdo atmosférica é
ferramenta indispensdvel para a potencializagdo das a¢Ges preventivas e corretivas desenvolvidas
pelos agentes ambientais. Complementando as atividades mencionadas, a CETESB mantém um
canal de comunicagdo com a populagdo, através de linha de atendimento telefénico gratuito (0800 -
113560), registrando as reclamagdes a respeito dos veiculos movidos a Diesel que apresentam
emissdo excessiva de fumacga preta. Estas podem ser também encaminhadas por e-mail ou fax.
Devem ser reportadas a CETESB as seguintes informagoes:
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e placa do veiculo;

municipio da placa;
marca/modelo (se identificados);
empresa (se identificada);

data da ocorréncia;

hordrio da ocorréncia;

local da ocorréncia;

municipio da ocorréncia.

A partir dessas reclamagdes, serd preparada uma relagdo dos veiculos/empresas com maior nimero
de citagdes, para que a drea técnica da CETESB os oriente em relacdo a adogdo de medidas
preventivas relacionadas & manutengdo e regulagem dos motores, reduzindo assim sua contribuigdo
com a polui¢do ambiental em Sédo Paulo.

Além disso, os veiculos citados serdo imediatamente notificados pela CETESB mediante envio de
correspondéncia, sugerindo cuidadosa investigagdo das possiveis causas da emissdo de fumaca e
realizag@o das corre¢des necessdrias.

4.4. OPERACAO INVERNO

Motivada pelas condigdes meteorolgicas desfavordveis a dispersdo dos poluentes, a CETESB
desenvolve todos os anos a chamada Operacdo Inverno. Constitui-se de conjunto de agGes
preventivas que visam proteger a saiide da comunidade contra agravos causados por episidios de
polui¢io do ar. A Operagio Inverno dura de 1° de maio a 31 de agosto, podendo ser estendida até
setembro se as condi¢cbes meteorolégicas assim indicarem, e abrange ndo somente agdes sobre as
inddstrias como também sobre os veiculos automotores e as chamadas fontes ndo convencionais
(queima de residuos ao ar livre, obras civis, dreas de solo exposto etc).

Em dias frios e ensolarados, ocorre a chamada “inversdo térmica”. Trata-se de fen6meno
meteoroldgico que favorece a estagnagdo atmosférica, dificultando a diluigdo dos poluentes, que
ficam retidos na camada mais baixa da atmosfera, aumentando em muito suas concentragdes €
efeitos nocivos. A auséncia de correntes horizontais contribui para o agravamento do problema.

Como estas condicdes desfavordveis a dispersdo dos poluentes sdo bastante freqiientes durante o
inverno, a CETESB promove de maio a setembro, a Operagdo Inverno, intensificando as agdes de
controle das fontes de emissao de poluentes fixas e moveis.

Além da intensificacdo da fiscalizagdo de fumaga preta com o incremento do nmimero de fiscais na
Regido Metropolitana de Sdo Paulo, a CETESB estd prevendo o aperfeicoamento da Operagdo

Inverno a partir de 2001, com as seguintes atividades:

e maior aproximacdo e integragdo com as agdes de fiscalizagdo das policias rodovidrias
federal e estadual;

e implementagdo abrangente do Disque-Fumaga, incentivando a participagdo ativa da
populacido na identificag@o de veiculos poluidores;

e intensificagdo das a¢bes preventivas, de treinamento e supervisdo do cumprimento junto
aos frotistas da Portaria 85 do IBAMA.
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4.5. RE’GULAMENTACAO DO POSICIONAMENTO DO TUBO DE ESCAPAMENTO DE
VEICULOS PESADOS

O Governo do Estado de Sdo Paulo também se preocupa com a questdo do posicionamento do tubo
de descarga dos veiculos pesados. Aspecto que merece atengdo € o impacto direto da pluma sobre a
populagdo lindeira exposta. Pedestres, ciclistas, motoristas e passageiros de outros veiculos sdo
afetados pelas altas concentra¢es de fumaga, bem como pelo incdmodo das emissdes dos gases
quentes e dos altos niveis de ruido observados nas proximidades do orificio de saida dos
escapamentos.

Segundo Colluci, J.M. e Barnes, G.J. em seu estudo "The Effect of Exhaust System Geometry on
Exhaust Dilution and Odor Intensity” (SAE "paper" n°® 710219), a concentragdo de poluentes em um
ponto de Onibus € aproximadamente oito vezes maior quando se utiliza 6nibus com tubo de
descarga posicionado na regido inferior do veiculo, quando comparado ao escapamento vertical.
Weaver, C.S. e colegas também apontam em seu estudo "Feasibility of Retrofit Technologies for
Diesel Emissions Control"(SAE "paper” n° 860296), reduc¢Ges das concentraces de poluentes entre
65% e 87% em ensaios similares aos de Collucci e Barnes.

Além desta drastica reducdo das concentracbes de poluentes atmosféricos, pelo simples
distanciamento do orificio de descarga dos receptores ou pelo redirecionamento do eixo da pluma,
pode-se constatar niveis de ruido significativamente inferiores para a populagdo exposta.

Em levantamento de campo realizado recentemente pela CETESB, observou-se que cerca de 75%
dos veiculos de carga apresentam saida do tubo de escapamento ostensivamente apontada para as
laterais, perpendicularmente ao veiculo. Esta conFiguragdo aumenta em muito o incomodo a

populagdo. J4 os Onibus urbanos, em sua maioria, ndo apresentam o mesmo problema, devido a
eficdcia de leis municipais que exigem posicionamento vertical do tubo de descarga..

A Prefeitura Municipal de Sio Paulo regulamentou em 1957 o posicionamento vertical para os
escapamentos de dnibus urbanos. A partir daf, outras administragdes locais no territério nacional
também adotaram suas prépﬁas exigéncias relativas ao posicionamento do tubo de descarga.
Entretanto, estas iniciativas isoladas tiveram apenas cardter local e restrito, carecendo de
padronizagao de abrangéncia nacional fundamentada em critérios técnico-cientificos.

Visando minimizar o incomodo causado pelas emissoes diretas de gases quentes e particulas téxicas
sobre a populagdo € o meio ambiente, a CETESB, em parceria com a Associacdo Nacional dos
Fabricantes de Veiculos Automotores — ANFAVEA, elaborou em 1999 regulamentagdo
padronizando a geometria do tubo de escapamento dos veiculos pesados novos.

As desvantagens e dificuldades técnicas da ado¢do do escapamento vertical em algumas categorias
de veiculos, como veiculos rodovidrios, veiculos de carga, veiculos articulados com motor central
ou dianteiro, 6nibus e microdnibus com teto baixo, bem como naqueles destinados a operar
predominantemente em corredores segregados com plataforma de acesso em nivel, foram
contempladas nas discussdes da presente proposta, resultando em algumas alternativas ao
escapamento vertical, sempre visando a minimizagdo do impacto da pluma sobre a populagdo
exposta e o meio ambiente.

Infelizmente, por razodes técnicas e legais, os beneficios desta proposta ndo podem ser estendidos a
frota usada em circulagdo. Serdo abrangidos apenas os veiculos novos, uma vez que modificacdes
de projeto em veiculos em uso sdo normalmente vedadas pela legislagdo e importam, geralmente,
em restrigdes e problemas logisticos, técnicos e de seguranga relacionados com a diversidade de
conFiguragdes existentes no mercado, que poderiam resultar em seu descumprimento generalizado.
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Entre as dificuldades logisticas e técnicas, pode-se citar a necessidade de elaboragio de projetos de
modificagdo individualizados para uma infinidade de conFiguragdes de escapamentos existentes,
capacitacdo e treinamento especifico a toda rede de servigos para a execugdo dessas modificagoes,
controle da qualidade desses servigos, bem como a possivel ocorréncia de reflexos negativos das
modifica¢des sobre as emissdes de gases, particulas, rufdo, consumo de combustivel e ainda, sobre
a durabilidade do motor e agregados, tendo em vista o aumento da contrapressdo do sistema de
escapamento.

~

Relativamente & seguranga, a alteracdo da conFiguracdo original do sistema de escapamento,
dependendo da caracteristica da carga e/ou projeto da carrogaria e dos circuitos de frenagem,
alimentacdo e elétrico, pode trazer riscos de incéndio e de ocorréncia de falhas do sistema de
frenagem.

4.6. REGULAMENTACAO DA MEDICAO DA OPACIDADE DE VEICULOS DIESEL

A Resolucdo n° 251 de 9 de janeiro de 1999, também dispde sobre critérios, procedimentos e limites
maximos de opacidade da emissdo de escapamento para avaliagdo do estado de manutencdo dos
veiculos automotores do ciclo Diesel, em uso no territério nacional, a serem utilizados em
programas de inspecdo veicular. Esta avaliagdo contemplard o que se segue:

I — Para os veiculos automotores do ciclo Diesel, nacionais ou importados, que ji atendam as
exigéncias da Resolu¢gdo CONAMA n° 16/95, os limites madximos de opacidade sdo os valores
certificados apresentados na etiqueta afixada na coluna da porta dianteira direita dos veiculos,
vélido para a realizag¢do de medi¢des em locais com altitude até 350m.

II — Além da etiqueta referida no inciso anterior, os manuais do proprietdrio e de servico dos
veiculos abrangidos pela Resolugdo CONAMA n° 16/95 devem apresentar o limite mdximo de
opacidade vdlido para medi¢des em altitudes de até 350m, o valor corrigido para altitudes
superiores a 350m ou seu respectivo fator de corre¢do, bem como os valores das velocidades
angulares(rpm) de marcha lenta e de méaxima livre de motor.

Por outro lado, para veiculos automotores do ciclo Diesel, nacionais ou importados, anteriores a
vigéncia da Resolugdo CONAMA n° 16/95, sdo estabelecidos os limites mdximos de opacidade da
Tabela 25:

TABELA 25 - Limites Maximos de Opacidade em Aceleracio Livre Relativos aos
Veiculos ndo Abrangidos pela Resolucio n° 16/95.

Altitude _ ___ TipodeMotor , '
Naturalmente Aspirado ou Turboalimentado
Turboalimentado com
LDAY
Até 350m 1,7m' 2,lm’’
Acima de 350m 2,5m' 2,8m’

(1) O LDA é o dispositivo de controle da bomba injetora de combustivel para adequaciio do seu débito
a pressio do turboalimentador
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4.7. CONSTRUCAO DE NOVO LABORATORIO DE EMISSOES VEICULARES

A CETESB estd tomando as providéncias necessérias para a constru¢do de um novo laboratério de
emissdes veiculares, com inicio de operagédo previsto para meados do ano 2002.

Este projeto faz parte do PITU (Projeto Integrado de Transporte Urbano) da Secretaria de
Transportes Metropolitanos, representando contrapartida ambiental do Estado de Sdo Paulo no

ambito de amplo projeto de financiamento de transporte de massa pelo Banco Mundial.

O novo laboratério de emissoes da CETESB estard capacitado a realizar as seguintes atividades:

Ensaios de emissdes de veiculos leves;

Ensaios de emissoes de motocicletas;

Ensaios de emissdes evaporativas;

Ensaios em motores Diesel em bancada em regime constante e transiente;
e Andlises quimicas de combustiveis.

4.8. REGULAMENTACAO DE CATALISADORES PARA O MERCADO DE REPOSICAO

Aspecto essencial para a otimizagdo da eficdcia dos programas de controle das emissoes de veiculos
em uso é a adequada regulamentagfo do mercado de catalisadores destinado a reposi¢ao.

Observa-se que os altos pre¢os dos catalisadores originais tém resultado no crescimento de praticas
ilegais e venda de pecas de qualidade duvidosa.

Objetivando o desenvolvimento de mecanismos que minimizem o problema da circulagdo de
veiculos com catalisador inoperante, foi elaborada proposta visando a certificagdo de catalisadores
destinados ao mercado de reposi¢do, que apresentem eficiéncia e durabilidade aceitdveis para um
veiculo com quilometragem superior a 40.000 km ou mais de trés anos de uso, bem como prego
mais acessivel, relativamente aos catalisadores originais.

A proposta de regulamentacdo dos catalisadores de reposi¢cdo foi desenvolvida em grupo de
trabalho especifico proposto pela Associagdo de Engenharia Automotiva — AEA e encaminhada ao
IBAMA para aprovagdo e posterior discussdo no ambito do CONAMA.

4.9. CORRELACAO ENTRE POLUICAO ATMOSFERICA E SAUDE

O material particulado vem sendo associado ao incremento de internagdes e mortes por doengas
respiratdrias entre idosos além dos 64 anos e criangas até 15 anos. Estudos do Centro de Vigilancia
Epidemiolégica de Sdo Paulo - CVE indicam, que em torno de 10% das internagdes por doengas
respiratérias na infincia e 9% das mortes de idosos estdo associados aos altos niveis de material
particulado.

A CETESB e a Secretaria da Satide, através da coordenagdo do CVE, mantém parceria visando a
realizacdo de correlagio entre os niveis monitorados de concentragdo de poluentes e os indices de
morbi-mortalidade em Sdo Paulo. O Instituto de Astronomia e Geofisica da USP — IAG participa
com as informag¢des metereoldgicas sobre temperatura e umidade.

As estatisticas de ocorréncias médicas sdo obtidas junto ao DATASUS e ao Programa de
Aprimoramento de Informagdes de Mortalidade — PRO-AIM.
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4.10. CONTROLE DE RUIDO VEICULAR

Em fungdo do rdpido crescimento da frota circulante, o problema da polui¢do sonora nos centros
urbanos tem se intensificado significativamente. Com base na experiéncia internacional de controle
dos niveis de ruido dos veiculos, a CETESB elaborou, juntamente com as montadoras de veiculos,
as bases técnicas da regulamentagdo nacional, que foram aprovadas na forma de Resolugdes, pelo
Conselho Nacional do Meio Ambiente— CONAMA, estabelecendo desta maneira o Programa
Nacional de Controle da Polui¢do Sonora por Veiculos Automotores.

O Programa é regulamentado pelas Resolu¢des CONAMA n°. 01, 02 e 08 - Art. 20/93 e 17 de
1995, que substituiram a Resolugdo n® 448/71 do Conselho Nacional de Trénsito-CONTRAN. Estas
resolugdes sdo direcionadas para o controle da emissdo de ruido de veiculos novos de quatro rodas
(Resolugdo CONAMA n°s 1 e 8 - Art. 20/93) e de duas rodas e assemelhados (Resolucdo
CONAMA n° 2/93) estabelecendo novos limites mdximos, mais restritivos, datas de vigéncia,
métodos de ensaio, procedimentos de certificagdo e auditoria de veiculos e exigéncias de que os
sistemas de escapamento do mercado de reposi¢do tenham caracteristicas sonoras e qualidades
equivalentes aos dos sistemas originais.

O Programa passou a vigorar a partir de 1° de julho de 1993 para os veiculos de quatro rodas °
importados (automéveis, camionetas, dnibus e caminhdes) e a partir de 1° de margo de 1994 para os
veiculos de quatro rodas nacionais. Para os veiculos de duas rodas e assemelhados importados
(motocicletas, motonetas, ciclomotores, motocicletas com carro lateral, triciclos, patinetes
motorizados etc) e patinetes motorizados nacionais, passaram a vigorar a partir de 1° de julho de
1993 e a partir de 1994 para os demais vefculos nacionais dessas categorias, em uma primeira fase.
Para uma segunda fase, jd prevista na Resolug@o dos veiculos de duas rodas e assemelhados, os
limites passaram a vigorar a partir de 1° de janeiro de 1998, para os veiculos importados € a partir
de 1° de janeiro de 2001 para os veiculos nacionais.

Os limites mdximos de rufido emitidos para veiculos novos em movimento sdo apresentados nas
Tabelas 26 e 27 a seguir:
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TABELA 26 - Limites Maximos de Ruido Emitido por Veiculos de Quatro Rodas e
Assemelhados, de Acordo com a Resolucao n.° 8 (artigo 20) de 31 de

_CATEGORIA =~

agosto de 1993 do CONAMA

~ Nivel de Ruid

. [Tinjecho

odB(A)
| Diesel

T iniegéo

 DESCRICAO .
- __ @ | pireta |indireta
Veiculo de passageiros até nove lugares
e veiculos de uso misto derivado de 77 78 77
automovel
Veiculo de passageiros,
com mais de nove lugares, PBT até 2.000 Kg 78 79 : 78
Veiculo de carga ou de tragdo,
Veiculo de Uso misto PBT acima de 2.000
Nao derivado kg e até 79 80 79
de auto mével 3.500 kg
Poténcia maxima
Veiculo de passageiros abaixo de 150 Kw 80 80 80
Com mais de 9 lugares (204CV)
e PBT acima de 3.500 kg Poténcia maxima
igual ou superior 83 83 83
a 150 kw (204CV
Poténcia maxima
abaixo de 75 Kw 81 81 81
(102CV)
Veiculo de carga com Poténcia maxima
PBT acima de 3.500 kg entre 75 e 150 kw 83 83 83
(102 a 204CV)
Poténcia maxima
igual ou superior 84 84 84
a 150 kw (204CV)

Designacgoes de veiculos conforme NBR-6067

PBT: Peso Bruto Total

Poténcia: Poténcia efetiva liquida maxima (NBR 5484)
Limites maximos de ruido conforme NBR-8433 — veiculo em aceleragio

TABELA 27 - Limites Maximos de Ruido Emitido por Veiculos de Duas Rodas e
Assemelhados, de acordo com a Resolucio n.° 2 de 11 de fevereiro de 1993 do

_ CONAMA.
~ CATEGORIA NIVEL DE RUIDO
— i
€ cm

81 cm’a 125 cm® 77

126 cm*a 175 cm’® 81 77

176 cm®a 350 cm’ 82 80

Acima de 350 cm® 83 80
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4.10.1. APERFEICOAMENTO DO PROGRAMA DE CONTROLE DE RUIDO DE
VEICULOS NOVOS

Redugdes adicionais da polui¢do sonora sdo necessdrias, especialmente em dreas urbanas e se
fundamentam na existé€ncia de um quadro conjuntural global favordvel.

A regulamentacio da Comunidade Econdmica Européia introduziu importantes restrigdes
adicionais aos niveis maximos de ruido dos vefculos de 4 rodas a partir de 1995 e alteracdes nos
métodos de ensaio de motocicletas e assemelhados, conforme Diretiva publicada em 1997.

Os reflexos destas modificagGes ja se apresentam efetivados na Europa e em alguns paises asidticos,
introduzindo, em muitos casos, indesejavel diversificagdo nas linhas de produgdo para atendimento
de mercados externos, afetando, inclusive a industria brasileira de exportagao.

O aperfeicoamento harmonizado do Programa Nacional de Controle de Ruido de Veiculos
Automotores converge, desta forma, com as vantagens da uniformizagdo do produto mundial, que
se traduzem, no Brasil, em mais competitividade e desenvolvimento para a inddstria e para
economia.

Desta forma a CETESB prop6s alteragdes das Resolugoes 01, 02 e 08/93 do CONAMA no ambito
do processo de aproximagdo com a regulamentagdo européia.

A seguir, destaca-se as principais alteragdes contidas nas propostas de revisdo das resolugOes
encaminhadas pela CETESB:

¢ Reducio dos limites maximos permitidos — foram propostas redugdes de até 4 decibéis para
todas as categorias de veiculos de 4 rodas.

e Padronizacao da pista de ensaio — a introdugio de limites regulamentares de emiss@o de ruido
mais restritivos implica, necessariamente, a produ¢do de veiculos providos de motorizagao,
carrogaria e sistema de escapamento mais silenciosos. A redugdo adicional dos niveis de ruido
vem tornando o ruido proveniente do contato do pneu com a pista igualmente relevante,
relativamente aos demais componentes, quando da andlise global das emissdes dos veiculos em
movimento.

Isto significa que as grandes variagdes dos coeficientes de absor¢do acustica, que efetivamente
ocorrem entre pistas com pavimentos ndo padronizados, passam a introduzir diferengas nédo
despreziveis nos niveis de ruido medidos nos ensaios de certificagao de protétipo e verificagio
de conformidade da produgdo, quando estes sdo realizados em campos de provas distintos.

Além disso, a utilizagdo de pistas ndo padronizadas para o desenvolvimento de projetos
acusticos de novos modelos, pode oferecer resultados que prejudiquem a obten¢do de metas
adequadas de performance da produgdo.

Desta forma, a regulamentagio européia padronizou o campo de provas e a respectiva pista de
ensaio. Além desta provisdo, as propostas também prevéem critérios de padronizag¢do da pista
de ensaio. Adicionalmente, foram incluidos mecanismos de verificagdo da conformidade das
caracteristicas construtivas dos pavimentos padronizados.

e Metodologia de verificacdo da conformidade de producio — em substituicdo aos critérios
atuais da Resolugdo 01/93, a proposta introduz metodologia utilizada pela comunidade européia
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para verificagdo da conformidade de produgdo, visando aperfeigoamento e simplificagdo do
processo.

e Controle de ruido dos sistemas de frenagem a ar comprimido — o controle do ruido dos
sistemas de frenagem a ar comprimido de veiculos com PBT acima de 2.800 kg, visa minimizar
o relevante impacto que estas emissdes causam nas populagdes expostas.

e Conhecimento do perfil de emissdo da frota circulante — o pleno conhecimento pelas
autoridade ambientais especializadas, em todos os niveis de governo, do perfil de emissdo de
ruido dos veifculos nacionais e importados é fundamental para a implementagdo e
aperfeicoamento das diversas agdes de controle da frota. Isto abrange: o programa de
certificagdo de veiculos novos; a verificagdo da conformidade da producé@o em frotas locais; os
programas de inspe¢do e manutengdo de veiculos em uso; e as agdes de fiscalizagdo de rua de
veiculos em circulacgao.

A informacdo dos pardmetros e valores dos niveis de ruido em aceleracdo € na condigdo
parado certificados, constantes dos anexo da regulamentagdo especifica, € condigdo
imprescindivel ao desenvolvimento destas ag¢oes.

Desta forma, a presente proposta também introduz requisitos relativos a disponibilizagdo destas
informagdes aos 6rgdos ambientais governamentais interessados.

4.10.2. REGULAMENTACAO DO CONTROLE DO RUIDO DE VEICULOS EM USO

Além dos critérios para a certificagdo do ruido em movimento, € previsto, ainda na regulamentagéo,
o procedimento para medigdo e informagdo aos 6rgdos competentes dos respectivos niveis de ruido
na condi¢do parado, de modo a viabilizar o controle da frota em uso, através de Programas de
Inspegdo Técnica Veicular e até mesmo de fiscalizagao de rua.

Neste sentido, a CETESB elaborou a proposta e 0 CONAMA aprovou a Resolug¢do n° 252 de 29 de
janeiro de 1999, que contempla os procedimentos e limites mdximos para o controle do ruido
emitido por veiculos em circulag@o, através da inspec@o obrigatdria e fiscalizag@o.

Esta Resolugdo determina que os veiculos nacionais ou importados, do ciclo Otto, que atendam aos
limites maximos de ruido em aceleragdo estabelecidos nas Resolugdes n.° 2/93 e 8/93 do Conselho
Nacional do Meio Ambiente - CONAMA, devem observar, que o limite maximo de ruido para fins
de inspecdo obrigatéria e fiscalizagdo é o ruido emitido por veiculos automotores na condigdo
parado, declarado pelo fabricante ao Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renoviveis — IBAMA, conforme art. 20, § 6° da Resolugdo CONAMA n.° 8/93 ou art. 1°, § 6° da
Resolugio CONAMA n.° 2/93, dependendo da categoria de veiculo.

Para veiculos nacionais e importados, do ciclo Diesel, sdo vélidas as mesmas exigéncias acima,
entretanto, sdo somente aplicdveis aos modelos produzidos a partir de 1° de janeiro de 1998.

Os modelos do ciclo Otto, que ndo atendam aos limites miximos de ruido em aceleragio
estabelecidos nas Resolu¢des CONAMA n.° 2 e 8 - Art. 20/93 e os modelos de veiculos do ciclo
Diesel produzidos até 31 de dezembro de 1998, devem atender os limites mdximos de ruido
emitidos por veiculos automotores na condigdo parado, conforme Tabela 28.
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TABELA n.° 28 — Limites Maximos de Ruido Emitidos Por Veiculos, de acordo com a
Resolucao CONAMA 252 de 29 de j Janelro de 1999

CATEGORIA . ... | Posichodo | NIVELDE
e . - . Motor | RuidodB (A)
Vel’culo de passageiros até nove lugares e - Dianteiro 95
Veiculos de uso misto derivado de automével - Traseiro 103
Veiculo de passageiros com mais de PBT - Dianteiro 95
nove lugares até 2.000 Kg - Traseiro 103
Veiculos de carga ou de tragao, veiculo PBT acima de2.000 kg - Dianteiro 95
de uso misto ndo derivado de automoével e até 3.500 kg - Traseiro 103
Poténcia maxima - Dianteiro 92
Veiculo de passageiros ou de uso misto abaixo de 150 kw - Traseiro 98
com mais de 9 lugares e PBT acima de (204 CV) entre eixos
3.500 kg Poténcia maxima igual Dianteiro 92
ou superior a Traseiros e 98
150 kw (204CV) entre eixos
Poténcia méaxima
abaixo de 75 kw
(102CV)
Poténcia de carga ou de tragdo com PBT Poténcia maxima entre
acima de 3.500 Kg 75e 150 kw (102 a Todas 101
204 CV)
Poténcia maxima igual
ou superior a 150 kw
(204CV)
Motocicleta, motonetas, ciciomotores, bicicietas com motor Todas 99
auxiliar e veiculos assemelhados

Observacoes:

1) Designagoes de veiculos conforme NBR 6067.

2) PBT: Peso Bruto Total.

3) Poténcia: Poténcia efetiva liquida maxima conforme NBR ISSO 1585.

Através dessa regulamentacdo, que complementa a Resolugdo n.® 07/93 do CONAMA, ficam as
autoridades locais instrumentadas para exercer sua agdo fiscalizadora, coibindo a circulagdo de
veiculos que apresentam alteragdes no sistema de escapamento, tanto pela sua deterioragdo, como
pela modificagiao das caracteristicas originais de projeto, que geralmente implicam em aumento
significativo das emissoes de ruido.

4.10.3. FISCALIZACAO DE RUIDO EM CAMPO

As resolugdes do CONAMA n°s 1, 2 e 8 de 1993 e 17 de 1995 estabelecem limites maximos de
ruido para os veiculos automotores novos, ficando sua comercializagdo condicionada ao
atendimento a este limites. Porém, os veiculos em circulacdo produzidos anteriormente a estas
resolugbes e os jd em conformidade com as mesmas ndo sofrem atualmente nenhum tipo de
fiscalizag@o que garanta a minimizac¢do de emissdo de ruido.

Assim sendo, a Resolug@o n.° 252/99 do CONAMA estabeleceu procedimentos e limites méximos
de ruido nas proximidades do escapamento de veiculos rodovidrios automotores, para fins de
inspe¢do obrigatdria e fiscalizagdo de veiculos em uso, além de procedimentos de inspegdo visual
para a identificagdo de problemas mecénicos dos dispositivos de controle de ruido, especialmente o
sistema de escapamento.
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De acordo com a regulamentagio, a implementagdo da fiscalizagdo em campo deve ser realizada
pelos 6rgdos ambientais estaduais e municipais, mediante articulagdo especifica no &mbito do
PCPV.

4.10.4. CONTROLE DO RUIDO EM AREAS LINDEIRAS DE RODOVIAS

O trifego de veiculos se constitui na maior fonte de polui¢do sonora em centros urbanos e também
em 4reas ocupadas adjacentes & vias expressas e as rodovias de tréfego intenso.

Os niveis de ruido em 4reas lindeiras de rodovias atingem valores médios de até 85 dB(A) (nivel de
pressdo sonora equivalente), que se encontram muito acima dos recomendados para garantia do
conforto, bem estar e da satdde publica.

Além do incémodo, a exposi¢do continuada ao ruido pode causar interferéncia na comunicagao e
prejuizos a determinadas atividades sociais, de lazer e diversos problemas de sadde, tais como,
stress, distirbios cardio-respiratérios, aumento de pressao arterial, distirbios do sono e perdas
auditivas.

Visando controlar estes excessivos niveis de polui¢do sonora, a Companhia de Tecnologia de
Saneamento Ambiental - CETESB propds e o CONAMA aprovou as Resolugoes 01,02 e 08/93,
17/95 e 252/99, que regulamentam os niveis mdximos de ruido emitidos individualmente (controle
da fonte) pelos veiculos automotores novos e usados, baixando substancialmente o ruido dos
veiculos produzidos a partir de 1994, especialmente caminhdes, 6nibus e motocicletas.

Entretanto, as a¢des complementares efetivamente praticadas atualmente pelos agentes de controle
ambiental para a redugdo do ruido urbano, restringem-se as atividades industriais, comerciais,
sociais e recreativas, ndo levando em conta o ruido gerado pelo trafego em corredores viarios.

A Resolugio CONAMA 01/1990 e a Norma NBR 10151/87 recomendam limites méximos de ruido
em 4reas habitadas, visando o conforto da comunidade.

As exigéncias do CONAMA sdo compativeis com as diretrizes da Comunidade Econdmica
Européia e padroes de qualidade da Organizacdo Mundial da Sadde - OMS utilizados para a
caracterizagdo do ruido em comunidades em 4reas préximas a rodovias, conforme as publicagdes
Green Paper de 1996 e Community Noise de 1995.

Baseado nestes padrdes e na experiéncia internacional, a Secretaria do Meio Ambiente do Estado de
S3o Paulo - SMA e a CETESB, com a colabora¢do da Universidade Federal de Minas Gerais —
UFMG e da Universidade Federal de Santa Catarina - UFSC, elaboraram proposta para a
regulamentagdo do controle do ruido em éreas lindeiras de rodovias regularmente ocupadas.

Esta iniciativa inédita na América Latina, vem também ao encontro das recentes deliberagbes do
Conselho Estadual do Meio Ambiente de Sdo Paulo — CONSEMA, relativas a necessidade de
atenuagdo do impacto causado pelo ruido em édreas adjacentes a rodovias.

A proposta da SMA coincide com o atual processo de concessdo e modernizagdo da administragao
das rodovias no Estado de Sdo Paulo, que implica, necessariamente, na melthoria da qualidade e da
gestdo ambiental das estradas que cortam o territério do Estado.

Dentre outras possiveis medidas mitigadoras de controle do ruido de tradfego em trechos sensiveis
de rodovias, como por exemplo, adog¢do de asfalto apropriado, rebaixamento da pista em canaleta,
reducdo da velocidade méxima permitida etc, a construgdo de barreiras acisticas € a mais
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freqiientemente adotada. Sdo painéis a semelhanga de muros de 3 a 5 m de altura, podendo ser
opacos, de alvenaria, concreto, materiais absorventes ou translicidos (material acrilico ou vidro)
etc.

Com a regulamentacdo do controle do ruido lindeiro, espera-se drastica melhoria ambiental nas
dreas residenciais, comerciais ¢ de uso misto, no 4mbito de um plano de atendimento que deve
priorizar as dreas estritamente residenciais e aquelas ocupadas por hospitais, creches, casas de satide
e escolas.

O projeto piloto de instalagdo da barreira acistica no inicio da Rodovia dos Bandeirantes, por
exemplo, garante aos moradores dos edificios que margeiam a rodovia reducoes entre 8 e 10 dB
(A), melhorando significativamente o impacto da rodovia sobre a populagio exposta.

5. DESENVOLVIMENTO DO PCPV
5.1. ACOES DA SMA/CETESB

Para a consecugdo das medidas definidas no presente plano, deverdo ser observadas entre outras, as
seguintes diretrizes estratégicas:

e Harmonizar politicas ambientais no &mbito municipal, regional e estadual com a politica federal
referentes a circulag@o de veiculos automotores;

e Desenvolver procedimentos de avaliacdo das deseconomias causadas pelo impacto ambiental do
transito de veiculos das regides metropolitanas;

e Pesquisar, desenvolver e regulamentar a exigéncia de sistemas de controle de emissdo
evaporativa para as operagdes de transferéncia de combustivel, em locais e postos de
distribui¢do e abastecimento;

e Realizar programa de monitoramento da qualidade dos combust{veis automotivos comerciais,
especialmente nas regides metropolitanas;

e Incentivar a produgdo e uso de veiculos movidos por energia “limpa” (energia elétrica, gas
natural, alcool etc), dentro de um enfoque abrangente de Andlise de Ciclo de Vida (ACV),
especialmente aqueles a serem aplicados nos sistemas de transporte piblico, em corredores
exclusivos de média capacidade em 4reas centrais.

e Incentivar a especificagdo e distribuicdo adequada do gds natural combustivel para utilizagido
prioritdria em sistemas de transporte piblico;

e Incentivar o aumento da participagdo do transporte publico eletrificado na matriz de transportes
das regides metropolitanas, especialmente em corredores exclusivos de média capacidade em
areas centrais;

e Fomentar o desenvolvimento de politica especifica e tarifacdo diferenciada de energia elétrica

para transportes em funcdo dos extraordindrios ganhos ambientais oferecidos por essa
alternativa;
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e Ampliar os cursos de capacitagdo e reciclagem de mecénicos para o controle das emissdes
veiculares, ministrados nas escolas de formagdo e especializagdo de mecénicos de automével do
Servigo Nacional de Aprendizagem Industrial — SENAI, estendendo as atividades para a drea de
reparagdo de veiculos a Diesel;

e Aprimorar o Programa de Capacitagio de Oficinas em servigos de assisténcia técnica, visando a
reducdo das emissdes veiculares, estendendo as atividades para a drea de reparacdo de veiculos
a Diesel;

e Implantar programas de educagfio ambiental (formal e informal) objetivando sensibilizar,
conscientizar e engajar a populacdo no combate a poluicdo gerada pelos veiculos;

e Incentivar a criagdo do Sistema Integrado Metropolitano de Gestdo dos Transportes Publicos
para as regides metropolitanas;

e Conscientizar e orientar oficinas e usudrios sobre a necessidade da reciclagem dos CFCs dos
aparelhos de ar condicionado automotivo, assim como a necessidade de correta manutengdo dos
sistemas, bem como estimular préticas de produ¢io mais limpa junto a inddstria automobilistica, |
visando a minimizag@o do uso ou substituicdo de SDOs em solventes e agentes expansores,

e Incentivar a implantagdo de ciclovias e o maior uso de bicicletas nas cidades onde as condigdes
forem favoraveis, como meio de transporte saudédvel e limpo.

e Criar campanha institucional de divulga¢do permanente das a¢Ges a serem desenvolvidas nas
regides metropolitanas para melhoria da qualidade do ar.

5.2. OUTRAS ACOES

A minimiza¢do dos impactos decorrentes do continuo crescimento da circulagdo de veiculos
automotores, seja através dos vidrios locais, metropolitanos ou regionais, incluindo-se rodovias
estaduais e federais, exige ampla integracdo entre os diferentes agentes governamentais
intervenientes. Com isto é possivel desenvolver outras e novas agdes, que contemplem a prote¢do
do meio ambiente, a preservagdo da sadde piblica, a redugdo das emissdes veiculares, o uso de
energia "limpa", continua melhoria da qualidade dos combustiveis, melhoria e integragdo dos
modais de transporte ptiblico, etc.. Todas estas a¢Ges, coordenadas e articuladas, sobretudo com a
participag¢do dos municipios envolvidos, poderdo proporcionar novo modelo de qualidade de vida e
de bem estar da populagdo, objetivo colimado por este programa.
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ANEXO I

PROGRAMA DE INSPECAO VEICULAR AMBIENTAL - PIV

I.1 - INTRODUCAO

O Programa de Inspe¢cdo Veicular Ambiental - PIV, corresponde, no Estado de Sdo Paulo ao
"Programa de Inspe¢do e Manutencdo de Veiculos em Uso - I/M", foi estabelecido pelas
Resolugdes n.%s 01, 02, 07/93, 16 e 18/95, 227/97 e 251, 252 e 256/99 do Conselho Nacional de
Meio Ambiente - CONAMA. A execugdo técnica e administrativa no dmbito estadual estd sendo
conduzida pela SMA/CETESB.

O PIV do Estado de Sdo Paulo abrangerd todos os municipios, de modo a atender de forma
otimizada e homogénea as exigéncias estabelecidas pelas referidas resolucdes. Este programa foi
concebido para atender os objetivos de controle da polui¢do atmosférica e sonora veicular, bem
como preservar as condi¢Oes ambientais em todas as suas cidades.

L2 - CARACTERISTICAS GERAIS DO PIV

O PIV tem como referéncia a experi€ncia internacional. Consiste em um conjunto de verificacdes
obrigatdrias e periddicas das emissoes de gases, particulas e ruido dos veiculos. As inspe¢Ges serdo
realizadas em estagdes exclusivamente montadas e dedicadas a essas atividades ou em unidades
méveis, sendo vedado no local o comércio ou servigos, tais como a realizagio de reparos,
regulagens, venda de pegas de reposic¢do etc.

O PIV deve ser obrigatoriamente vinculado ao sistema de registro e licenciamento anual, conforme
determina o § 3° do artigo 131 do Cédigo de Trénsito Brasileiro - CTB, de tal forma que os veiculos
reprovados na inspe¢do ndo possam ser licenciados sem o reparo das causas que originaram sua
reprovacdo. Neste caso, os veiculos deverdo ser encaminhados para os reparos necessdrios e serao
submetidos a reinspec¢do. Sanado o problema, este serd considerado aprovado, recebendo certificado
que lhe da o direito de realizar licenciamento anual. Para tanto, a rede de reparagdo devera estar
preparada para o atendimento, em volume e qualidade, da demanda de servigos resultante da
operagao do sistema.

Para minimizar a ocorréncia de sucessivas reprovagdes dos vefculos e conseqiientemente,
sucessivas visitas as oficinas para os devidos reparos, a rede de reparagdo deverd estar
adequadamente capacitada e equipada.

A CETESB desenvolveu, a partir de 1989, o Programa de Capacitagdo de Oficinas, orientado para
o atendimento dos requisitos do PIV. Dentro do escopo desse projeto, a CETESB desenvolveu
curso que, por meio de Convénio com o SENALI - Servico Nacional de Aprendizagem Industrial e o
SINDIREPA - Sindicato da Inddstria de Reparagdo de Veiculos e Acessérios do Estado de Séo
Paulo, visa o treinamento adequado de mecénicos da rede capacitada. Até o presente, cerca de 1000
mecénicos jd realizaram os cursos de aperfeicoamento profissional relativos ao controle das
emissOes de poluentes veiculares. Além destas atividades, a CETESB também auxiliou o SENAI no
desenvolvimento de curso especifico para formagdo de inspetores técnicos de veiculos.

A inspecdo dos veiculos deverd ter periodicidade conforme artigo 7° da Resolugdo 07/93 do
CONAMA. Face a gravidade dos problemas localizados de polui¢do atmosférica e ruido urbano,

65




sdo previstos dispositivos na regulamenta¢do que permitem a inspegdo semestral da frota de uso
intenso (tdxis, 6nibus, caminhdes, veiculos escolares etc).

I.3 - ABRANGENCIA GEOGRAFICA DAS ESTACOES DE INSPECAO

As estacdes de inspecdo deverdo ser adequadamente distribuidas em todo o territ6rio do Estado, de
modo que os usudrios ndo sejam obrigados a percorrer longas distdncias. O critério de localiza¢do
das estacdes serd definido para todo Estado, excetuando-se o Municipio de Sdo Paulo,
considerando, para no minimo 95% da frota licenciada em cada regido, distincias méximas de
deslocamento de 50 km para veiculos leves e pesados. E obrigatério também que sejam construidas
estagdes fixas em municipios com mais de 20 mil veiculos licenciados. Além disso, mecanismos
deverdo induzir a melhoria da distribui¢io das linhas de inspecdo, explorando os limites de
viabilidade econdmica para operagdo dos lotes.

1.4 - CRONOGRAMA DE IMPLANTACAO DO PIV

O PIV do Estado, excetuando-se o Municipio de Sdo Paulo, serd implantado a partir do inicio de
2001, segundo o seguinte cronograma preliminar:

e Periodo para procedimento licitatério: 120 dias
e Perfodo para adjudicagdo das empresas e construgfo das estagdes de inspegao: 240 dias
e Inicio de operacgdo do PIV: a partir de 2002

1.5 - OPERACAO INDIRETA DOS SERVICOS DE INSPECAO

As estacdes de inspegdo técnica de veiculos em todo o territério do Estado de Sdo Paulo serdo
construidas e operadas por empresas especializadas por prazo determinado.

Caberd 2 CETESB o acompanhamento, supervisdo e auditoria das redes de estagGes, devendo ser
adequadamente remunerada por parcela da tarifa de inspe¢do repassada pelas operadoras. O repasse
deve seguir critérios estabelecidos na Resolug@o 256/99 do CONAMA.

A selecio das operadoras serd realizada com base na legislagio em vigor, sendo relevante a
capacitagdo e a proposta técnica dos participantes no certame.

O prazo contratual serd de dez anos, podendo ser removado por igual periodo mediante
apresentagio de justificativa que descreva as condigdes para sua prorrogagdo. A tarifa de inspegdo
serd definida com base em estudos econdmicos, que levem em conta o equilibrio econémico-
financeiro do contrato. No caso de reinspe¢des, o usudrio deveré ser beneficiado com desconto de
50%, desde que compareca para a reinspegdo no prazo maximo de 20 dias tteis, a partir do dia
imediatamente seguinte ao da inspeg¢ao.

Somente empresas técnica e financeiramente habilitadas poderdo participar do certame. A
habilitacdo técnica serd verificada através de comprovagdo de experiéncia anterior em programas de
inspecdo técnica de veiculos, realizados em linhas de inspe¢do mecanizadas e informatizadas,
similares ao objeto do PIV.
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L.6 - DIVISAO DO ESTADO EM LOTES

O Estado de Sao Paulo, exceto a Capital, serd dividido em oito lotes, com frotas de veiculos
semelhantes. O PIV do Municipio de Sdo Paulo poderd ser operado pela prépria Prefeitura, desde
que considerado pela CETESB como compativel com o PIV no restante do Estado, nos termos da
Resolucdo CONAMA n.° 256, de 30 de Junho de 1999.

L7 - ESTUDO ECONOMICO

Para as andlises de viabilidade serd apresentado modelo considerando as premissas do PIV, os
dados disponiveis sobre o tamanho da frota a ser atendida, a sua distribui¢do no estado, o processo
de inspec¢ao a ser adotado, a infra-estrutura e os equipamentos associados a operagdo do programa e
as varidveis econOmicas.

1.8 - AUDITORIA GOVERNAMENTAL

A CETESB caberi a responsabilidade pela auditoria do funcionamento das estagdes de inspecio,
bem como a defini¢do dos critérios e procedimentos para a realizagdo desses servigos.

Para o acompanhamento, supervisao e auditoria do sistema em todo o Estado de Sdo Paulo, serd
efetuado o controle (on line) dos registros de inspecdo em todas as linhas do Estado, bem como
vistorias as estagdes.

L9 - INTEGRACAO COM A INSPECAO DE SEGURANCA

Nos Termos da Resolu¢io CONAMA n.° 256, de 30 de Junho de 1999, o PIV serd implementado de
modo a possibilitar integragdo futura com o programa de inspegdo de seguranga veicular previsto no
artigo 104 da Lei 9503/97 (Cédigo de Trénsito Brasileiro — CTB), cuja regulamentagdo aguarda
defini¢do do Conselho Nacional de Transito — CONTRAN.

Os lotes do PIV serdo divididos geograficamente observando regides compativeis com as
Circunscrigoes de Transito — CIRETRANS. Além disso, as especificacdes técnicas das estagdes
deverdo incluir previs@o de espaco adicional nas linhas de inspec¢do, de modo a facilitar a integragéo
com as atividades de verificagdo das condicdes de segurancga dos veiculos.

.10 - APERFEICOAMENTO TECNOLOGICO DO PIV

O PIV deverd incorporar aperfeicoamentos tecnoldgicos, tanto no Ambito de procedimentos de
inspe¢do, como no de equipamentos, de modo a torna-lo cada vez mais eficiente. Aperfeigoamentos
como medi¢do de emissdes sob regime de carga, andlise de gases com medicdo de 6xidos de
nitrogé€nio (NOx) e indica¢éio de desempenho de catalisadores e sensores de oxigénio poderdo vir a
ser implementados.
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1.11 -EFICACIA DO PIV NA REDUCAO DA POLUICAO ATMOSFERICA

Uma grande variedade de estudos de eficdcia dos Programas de Inspe¢do e Manutengdo de Veiculos
em Uso (/M) quanto a reducdo das emissdes totais da frota circulante, tem sido realizada em
diversos paises, através da simulagdo em laboratdrio das diferentes condi¢Ges de operagéo nas ruas
ou de forma mais simplificada, através de comparagdes do tipo antes-e-depois do programa e
modelagem numérica dos resultados.

Testes laboratoriais mostram que veiculos rigorosamente inspecionados e encaminhados a servigos
de manutenciio, apresentam, imediatamente apés a reparagdo, redugdes significativas nas emissoes
de monéxido de carbono (CO), hidrocarbonetos (HC) e material particulado (MP), que podem
chegar a 80%. Entretanto, os modelos matemdticos indicam que, com a deterioragéo da regulagem
no periodo entre duas inspegdes consecutivas, ocorre perda no beneficio obtido, de modo que a
reducdo efetiva é gradualmente reduzida durante o perfodo de validade da inspegdo. Os mesmos
estudos indicam, que no caso da economia de combustivel, os valores iniciais, que podem chegar
até 10%, tendem a diminuir atingindo médias tipicas de até 3,5%.

A introducdo de metodologia de inspegdo em carga para veiculos leves (apropriada para veiculos
equipados com catalisador) pode elevar significativamente a eficiéncia dos programas de inspe¢ao
quanto 2 redugdo das emissdes de CO e HC, permitindo também a identificagdo de grandes
emissores de NOx.

L.12 - BENEFICIOS GERAIS DO PIV
Com a implantagio do PIV sdo esperados os seguintes beneficios:

e reducio imediata de até 80% nas emissdes de poluentes (monéxido de carbono, hidrocarbonetos
e fumaga preta) e de até 5% no consumo de combustivel, apés adequados ajustes e reparos nos
veiculos reprovados na inspegao;

e reducio das cmissdes totais médias da frota de monéxido de carbono, hidrocarbonetos na faixa
de 10 a 20% ¢ fumaga preta de até cerca de 50%;

e reducio significativa das emissdes de ruido da frota circulante;
e redugdo de custos sociais associados a satde publica;

e geracio de milhares de empregos diretos e indiretos, entre mecénicos de oficinas, inspetores de
linha, instrutores, gerentes, engenheiros etc.;

e melhoria da capacitagdo de servigos das oficinas mecénicas da rede de concessiondrias de marca
e independentes;

e cconomia em troca precoce de pecas e componentes de veiculos e no aumento da durabilidade
dos motores;

e criaciio de cursos de formagdo e reciclagem profissional no setor automobilistico, com €nfase em
controle de emiss@o de poluentes;
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e produgio de veiculos com tecnologias que reduzem ou eliminem a necessidade de certos tipos de
ajustes e manutengdo;

e redugdo dos congestionamentos, devido a falhas mecénicas e a quebra de veiculos;

e reducdo dos problemas e custos causados pela corrosao de materiais e sujeira, advindos do
excesso de poluentes atmosféricos;

¢ reducdo do nimero de acidentes causados pela perda de visibilidade durante as ultrapassagens de
veiculos, decorrente de altas emissoes de fumaca preta;

e capacitagdo tecnoldgica nacional no campo das inspegdes veiculares.

1.13 - DISPOSICOES GERAIS

A excegdo prevista na Resolugdo CONAMA n° 256/99 para os municipios com frota superior a 3
milhdes de veiculos s6 se efetivard se ndao houver qualquer 6bice legal ou administrativo a sua
consecu¢do. Em qualquer caso, a Agéncia Ambiental do Estado de Sdo Paulo, CETESB,
necessariamente estabelecerd contratos para a fiscalizagdo e auditoria do Programa, os quais

definirdo inclusive as cldusulas de remuneragdo desses servicos.
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