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Resumo

Com o passar do tempo, os empreendimentos aeroportuarios agregaram além de
suas fungdes tradicionais, como transporte de passageiros e cargas, as fungdes
comerciais, com a inclusdo de shoppings, cinemas, pracas de alimentacdo, entre outros.
Dessa forma, diversos empreendimentos auxiliares, tais como empresas de logistica,
locacdo de veiculos, agéncias de turismo e até mesmo bairros residenciais, passaram a
ocupar de maneira desordenada os entornos aeroportudrios, provocando impactos
adversos a sua vizinhanca. Visando sanar esta e outras consequéncias indesejaveis do
desenvolvimento a qualquer custo, que preponderou nas ultimas décadas, surgiu o
Projeto de Lei 181/89, o qual originou o Estatuto da Cidade. Sancionado em 2001, o
referido Estatuto representou um grande avango no que concerne ao planejamento e ao
desenvolvimento urbano, trazendo consigo um instrumento para auxiliar a avaliagao de
impactos ambientais a nivel local: o Estudo de Impacto de Vizinhanga (EIV), o qual se
destina aos projetos habitacionais, institucionais ou comerciais para os quais nao ha a
obrigatoriedade de EIA-RIMA.

O presente trabalho propde um referencial metodologico para previsdo,
levantamento e avaliagdo de impactos devido a construg¢do e operacdo de
empreendimentos que compdem a cadeia produtiva aeroportudria, considerando os
impactos de vizinhanga decorrentes da implantacdo e operacdo do Aeroporto de Sao
Paulo-Congonhas, os quais ndo considerados em estudos de impactos ambientais.

Em um primeiro momento, foi realizado um levantamento bibliografico para se
compreender as especificidades da area estudada, perpassando por atributos fisicos,
sociais e econdmicos. Tal processo foi seguido por trabalhos de campo, onde foram
feitos registros fotograficos, a identificagdo da cadeia produtiva vinculada ao aeroporto
€ 0s principais impactos que a mesma causa a vizinhanga local. Em seguida os dados
levantados foram utilizados para compor representagdes cartograficas, demonstrando as
areas de ocorréncia para cada impacto levantado, e a participacdo de cada setor que
compode a cadeia produtiva na geragao dos referidos impactos.

Apbs a realizagao dos procedimentos supramencionados, foi possivel concluir
que os impactos mais significativos a vizinhanga foram os veiculos estacionados em

areas irregulares (como calgadas, imoveis vagos e nas vias de circulagdo) e a geragao de



ruidos, provenientes da estrutura produtiva, da circulacio maci¢ca de veiculos e do
proprio aeroporto.

Dentre os grupos de empreendimentos estudados, pode-se observar que as
empresas voltadas para o setor de logistica (transporte de cargas) e as companhias areas,
configuram-se como as mais impactantes, por serem os principais geradores de ambos

os impactos supracitados, conferindo prejuizos na qualidade de vida da populagdo local.

Palavras-chave: Empreendimentos Aeroportudrios; Impactos Ambientais;

Impactos de Vizinhanga; Impactos Locais.

Abstract

Over time, the business grossed airport beyond its traditional functions, such as
transporting passengers and cargo, commercial functions, with the inclusion of
shopping malls, cinemas, food courts, among others. Thus, several developments aids
such as logistics companies, car rental, travel agencies and even residential
neighborhoods, occupied in a disordered manner the airport surroundings, causing
adverse impacts to their neighborhood. Aiming to remedy this and other undesirable
consequences of development at any cost, which prevailed in recent decades, there was
Law Project 181/89, which led the Estatuto da Cidade. Sanctioned in 2001, the Estatuto
represented a major breakthrough with regard to planning and urban development,
bringing an instrument to help assess environmental impacts at local level: the Impact of
Neighborhood, which is designed the housing projects, institutional or commercial for
which there is no requirement for the studies.

This paper proposes a methodological framework for prediction, assessment and
evaluation of impacts due to construction and operation of enterprises that make up the
production chain airport, considering the neighborhood impacts arising from the
implementation and operation of the Airport of Sao Paulo-Congonhas, which do not
considered in environmental impact studies.

At first, a literature review was conducted to understand the specifics of the
study area, passing by the physicals, socials and economics attributes. This process was
followed by field work, where photographic records were made, the identification of the
production chain linked to the airport and the main impacts that it causes the local
neighborhood. Then the collected data were used to compose cartographic
representations, showing areas of occurrence for each impact raised, and the
participation of each sector that makes up the production chain in the generation of such

impacts.



After performing the above-mentioned procedures, it was concluded that the
most significant impacts to the neighborhood were vehicles parked on uneven areas
(such as sidewalks, vacant properties and on traffic routes) and the generation of noise,
from the production structure, the mass circulation of vehicles and the airport itself.

Among the groups of enterprises studied, it was observed that companies facing
the logistics industry (cargo) and the airlines appear as the most striking, being the main
generators of both the impacts described above, giving worse quality of life of local

people.

Key-words: Airport Services Ventures; Environmental Impacts; Impacts of

Neighborhood; Local Impacts.



1. Introducao

Surgidos ha aproximadamente cem anos, 0s aeroportos nao pararam de crescer e
evoluir, deixando de ser simples areas com hangares e pistas de pousos e¢ decolagens,
passando a se tornar complexas estruturas tecnologicas. Neste processo, 0s aeroportos
incorporaram além das atividades inerentes a aviacdo comercial (transporte de
passageiros e cargas, por exemplo), atividades comerciais (shoppings), centros
empresariais, logisticos, hotéis, salas de conferéncias, pragas de alimentacdo, até areas
de entretenimento e lazer.

No Brasil, a Infraero - Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria -
adotou os termos Aerosshopping para caracterizar os espagos comerciais com diversas
op¢oes de consumo, e aerotropolis para designar os grandes aeroportos que fazem as
interligacdes entre as cidades aeroportudrias e as metropoles em que estdo inseridos.
Utiliza-se também o termo cidade-aeroporto para designar o conjunto de atividades
relacionadas com o aeroporto e seu funcionamento, bem como as novas atividades
comerciais e empresariais situadas tanto na plataforma do terminal como no seu entorno
(TEIXEIRA & AMORIM, 2005).

Dessa maneira, os aeroportos sdo de grande importancia para o setor economico,
valorizando e desenvolvendo as dreas em seu entorno ao atrair, por exemplo, empresas
de logistica, locacdo de veiculos, agéncias de turismo, entre outros, além de incentivar a
construgdo civil, pois necessitam de uma completa infraestrutura urbana, como vias de
facil acesso, rede de esgoto adequada e um complexo sistema de abastecimento de
energia elétrica. Contudo, devido aos seus impactos adversos, sdo fundamentais os
estudos que asseguram a andlise de viabilidade ambiental, assim como sdo de
fundamental importancia ser consolidados referenciais metodologicos para tanto,
proposito com o qual este trabalho pretende contribuir.

A constru¢ao de um aeroporto atrai uma grande gama de empreendimentos que
se instalam ao seu redor (empresas de logistica, hotéis, lanchonetes, restaurantes,
estacionamentos, lojas de departamento, entre outros), os quais causam impactos a
vizinhanga em seu entorno. Dentre tais impactos, pode-se elencar: aumento da demanda
de energia elétrica e de dgua potavel; poluigdao visual; poluicao sonora; sobrecarga da
rede de esgoto; alteracdo do microclima local; aumento da produgdo de lixo; alteracao

do regime de escoamento das aguas superficiais devido ao aumento das areas
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impermeabilizadas e finalmente, o aumento da circulagdo de veiculos e pedestres,
criando a necessidade de construcdo de passarelas, pontes, viadutos, avenidas, e da
ampliacdo do sistema de transporte publico local, criagdo de novas linhas de Onibus,
metro e trens.

As edificacdes representam um dos maiores agentes de degradacao ambiental,
tanto pelo seu consumo energético quanto pela contribuigdo para a poluicdo
atmosférica, ruido, utilizagdo de recursos naturais entre outros. (ZAMBRANO et. a.l,
2004 apud TEIXEIRA & AMORIM, 2005).

Dessa forma, como menciona o referido autor, a evolugdo dos complexos
aeroportuarios provoca reflexos sobre o meio ambiente na mesma propor¢ao que seu
desenvolvimento, gerando preocupagdes quanto as caracteristicas destas edificagdes e
seu funcionamento em relagdo aos recursos naturais (dgua, ar, solo e energia), poluicdo,
tratamento de residuos, mobilidade e acessibilidade urbana e aos usuarios.

O impacto ambiental causado pela aviacdo civil estd ligado as duas vertentes: a
primeira advém dos problemas decorrentes da operacdo de aeronaves e a segunda
através da construgdo e operacao de aeroportos.

E comum que estes mesmos impactos se manifestem em fungdo da
implantacdo de empreendimentos ou servigos auxiliares as operagdes aeroportuarias,
configurando impactos urbanos ndo satisfatoriamente previstos no EIA, mas que
poderiam ter sido previstos se para a atividade auxiliar ou correlata houvesse sido
solicitado um EIV, sendo esta, uma das principais motivagdes para o desenvolvimento
deste trabalho.

Desde 1986 com a consolida¢dao da resolugao 001 do Conselho Nacional do
Meio Ambiente (CONAMA), tornou-se obrigatorio para a viabilizagdo de tais
empreendimentos a realizacdo do Estudo de Impacto Ambiental/Relatério de Impacto
Ambiental (EIA/RIMA), onde ¢ elaborada a Avaliacao de Impacto Ambiental (AIA).

Durante o fim da década de 1980, surgiu o Projeto de Lei 181/89 elaborado
pelo senador Pompeu de Souza, o qual originou o Estatuto da Cidade (EC), Lei Federal

o

n°. 10.257/2001. Sancionado em 2001, o Estatuto foi um grande avanco no que
concerne ao planejamento e ao desenvolvimento urbano, e traz consigo um instrumento
para auxiliar a avaliacdo de impactos ambientais: o EIV (Estudo de Impacto de

Vizinhanga).
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Embora que para a constru¢do e operacdo de aeroportos seja obrigatdria a
realizagdo de um EIA/RIMA, conforme regulamentagdo da Resolugio CONAMA n°
001 em seu artigo 2°, o presente trabalho € proposto por se acreditar que o EIA nao
contempla com profundidade satisfatoria os impactos indiretos resultantes da
implantacdo de estruturas auxiliares dos complexos aeroportuarios ou de empresas cuja
implantacdo seja como resultado da existéncia dos mesmos.

Isso se justifica, pois, considerando o amplo escopo de EIA/RIMAs, estes
acabam se tornando abrangentes, mas tratando com pouca profundidade os impactos
locais e indiretos, mediante a concorréncia pela atencdo dos analistas que acabam por
priorizar os impactos de alta significAncia, em detrimento daqueles de menor impacto
quando considerados isoladamente, mais altamente impactantes na soma de suas
desconstrugdes espaciais que atuam sinergicamente em cadeia, potencializando seus
efeitos adversos, como anteriormente mencionados.

Logo, entende-se que Estudos de Impactos de Vizinhanga podem contemplar
satisfatoriamente as areas de influéncia dos empreendimentos aeroportudrios auxiliares
(LOLLO & ROHM, 2005c), justificando a necessidade de avaliar os Impactos de
Vizinhanca existentes e desenvolver um referencial metodologico para avaliagdo dos
mesmos em novos empreendimentos, sobretudo considerando a grande demanda
resultante do Programa de Aceleragcio do Crescimento (PAC) e de projetos de
ampliagdo da infraestrutura aeroportuaria do Brasil.

Tal fato ¢ corroborado por Lollo & R6hm (2005c), quando afirmam que o Impacto

de Vizinhanga:

[...] Foi um termo cunhado com o objetivo de descrever um grupo de
impactos que podem ocorrer em areas urbanas fruto da implantaco e
operagdo de um determinado empreendimento e que se manifestam na
area de influéncia do mesmo.

A defini¢do de uma nova categoria de impactos se fez necessaria porque
a legislacdo federal que trata dos impactos ambientais se limita a
considerar ocupacdes e obras urbanas de grandes proporcoes (grandes
conjuntos habitacionais e aeroportos, por exemplo), ou tipicas de areas
rurais ou suburbanas (rodovias, ferrovias, barragens, exploracdo de bens
minerais, entre outros).

Assim, impactos decorrentes de ocupagdes urbanas de menor expressao
espacial, mas que representam alteragdes significativas nas condigdes
do meio ambiente urbano (tais como supermercados. “shopping
centers”, grandes edificios comerciais ou residenciais), necessitavam de
alternativas apropriadas de caracterizacdo e analise. Nesse contexto,
surge o Impacto de Vizinhanga.
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Segundo Palhares (2001) apud Lopes (2005) o crescimento acelerado e
desordenado da maior parte das cidades brasileiras ¢ fortemente marcado pela
fragilidade dos instrumentos de controle do ordenamento de uso do solo e resultante do
continuo desrespeito as orientagdes de planejamento adotadas no pais em diferentes
oportunidades.

Dessa maneira, Caldas (2008) salienta que, ora por falta de regulagdo, ora pela
inobservancia dos instrumentos criados para aplicacdo da Politica Ambiental Urbana,
observam-se atualmente varios casos de consolidagdo da gestdo das cidades de forma
desordenada e ambientalmente perversa, onde a fragilidade da infraestrutura, associada
a precariedade dos servigos, potencializa a desordem urbana e os conflitos sociais dai
resultantes.

Da mesma forma que em diversos outros setores da economia, também o
planejamento aeroportuério se ressente da falta de uma gestao adequada do uso do solo
urbano, o que além de impactar, eventualmente inviabiliza a utilizacdo plena da
capacidade operacional de instalagdes indispensaveis ao desenvolvimento do pais,
comprometendo investimentos e desperdicando oportunidades de otimizacdo da
infraestrutura aeroportudria implantada.

Essa perspectiva ressalta a importancia de uma investigagdo mais detalhada das
diferentes realidades urbanas em que se inserem os aeroportos brasileiros, propiciando a
aplicagdo dos instrumentos de planejamento disponiveis, no sentido de resgatar
alternativas viaveis de integracdo das atividades aeroportudrias no espago urbano,
minimizando conflitos e assegurando condi¢gdes adequadas de relacionamento entre os
aeroportos e as cidades, e, principalmente, entre os aeroportos e as populagdes que
habitam o seu entorno (CALDAS, 2008).

O correto diagnostico dos impactos ambientais e de vizinhanga oriundos de
aeroportos, ¢ de suma importancia para auxiliar a gestdo urbana de um municipio, ao
possibilitar a busca por alternativas que eliminem ou pelo menos amenizem os impactos
na natureza e na populagdo adjacente.

Apesar da relevancia do tema, observa-se a falta de bibliografias que apontem
métodos e técnicas para previsdo, levantamento, e avaliacdo de impactos devidos a
construgdo e operagdo de aeroportos, at¢ mesmo pelo recente advento do EIV/RIV,
datada de 2001, fazendo-se necessario um estudo que contemple esta tematica, o qual

poderd promover subsidios para elaboracdo de estudos de impactos ambientais em
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novos empreendimentos aeroportudrios, assim como para regulamentacdo legal do
referido instrumento (EIV/RIV) mediante diretrizes especificas que disciplinem sua
aplicagdo, ainda pendente na legislagdo aplicavel.

Para exemplificar, pode-se elencar as obras de ampliagdo ¢ melhoria dos vinte
aeroportos (em todo o Brasil), quatro terminais de carga e a constru¢do de um novo
aeroporto, previstos no PAC, além da possibilidade de auxiliar no desenvolvimento de
outros projetos que serdo desenvolvidos pelo Programa, um referencial metodolégico
como o aqui pretendido poderia ser de expressiva contribui¢ao técnica.

Pelo fato de ser uma ocupacao ja consolidada do ponto de vista da ocupagao de
seu entorno, o Aeroporto Internacional de Congonhas localizado em Sao Paulo-SP foi

escolhido como area de estudo deste trabalho.

2. Objetivos
2.1 Objetivo Geral

Desenvolver referencial metodologico, mediante a andlise e discussdo de
métodos e técnicas para previsdo, levantamento e avaliagdo de impactos devidos a
construgdo e operacdo de aeroportos ja existentes na literatura técnica aplicada, para os
quais serdo propostas modificacdes para que se tornem adequados aos estudos de

impactos de vizinhanga.

2.2 Objetivos Especificos

e Levantar e discutir os impactos ambientais ¢ de vizinhanca decorrentes direta e

indiretamente da implantagdo de empreendimentos aeroportuarios;

e Avaliar a importancia relativa dos impactos em termos de sua pressao no meio
urbano, considerando as condi¢des naturais de suporte do meio, a infraestrutura

urbana, as variaveis urbanisticas, ¢ a qualidade de vida da populacao afetada;

e Analisar diferentes alternativas de forma e tamanho de areas de influéncia para

os impactos previstos e identificados;
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e Avaliar os efeitos de superposicao de areas de influéncia de diferentes impactos
€ propor uma sistematica para compor tais impactos e um indice para

intensidade de impactos combinados.

3. Procedimentos Metodoldgicos

O desenvolvimento dos trabalhos foi organizado em trés vertentes: revisao
bibliografica, levantamentos de dados e trabalhos de campo, conforme a proposi¢do
feita no cronograma original do projeto.

Inicialmente foi realizada uma revisdo bibliografica onde foram pesquisados
diversos conceitos acerca do desenvolvimento urbano e dos Estudos de Impacto de
Vizinhanga, visando o aprofundamento dos conhecimentos pertinentes a estes temas,
além de averiguar com maior intensidade as deficiéncias de andlise de Impactos de
Vizinhanca (IVs) em empreendimentos de grande porte, notadamente em aeroportos.

Apos esta fase, foram levantados dados sobre o municipio de Sao Paulo, com o
intuito de se conhecer as caracteristicas fisicas e socioecondmicas, bem como sua
organizacdo territorial. Concomitantemente, foram levantadas informacdes sobre o
Aeroporto de Congonhas e os bairros adjacentes a ele, perpassando por fatores
historicos, econdmicos, sociais, operacionais e estatisticos.

Ap0s o levantamento de dados, foi possivel entender a evolugdo do Aeroporto e
os vinculos criados com os bairros que o adjaze. Os dados conseguidos foram
angariados junto a 6rgdos e entidades especializadas, como o Instituto Brasileiro de
Estatistica (IBGE), a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO),
a Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), o Instituto de Controle do Espaco Aéreo
(ICEA), o International Civil Aviation Organization (ICAQO), entre outros.

A etapa seguinte foi a realizacdo de trabalhos de campo onde foram feitas
observagoes voltadas a cadeia produtiva aeroportudria, seu dinamismo, sua composi¢ao
e posteriormente foi realizada a identificagdo dos impactos de vizinhanga gerados pela
mesma, além da criagdo do registro fotografico do entorno do aeroporto.

Com as observagoes realizadas durante os trabalhos de campo, foi desenvolvida
uma representagdo com a localizacdo de todos os imoveis (comerciais, industriais e
residenciais) vizinhos ao aeroporto e através dela, foi possivel identificar os
empreendimentos ligados a cadeia produtiva do mesmo. O processo para a confec¢do da
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representacdo envolveu a anotacdo em campo da localizagdo de cada imovel e
posteriormente, com a ajuda da suite de softwares ArcGIS 10 Service Pack 1, foram
inseridas tais localizagdes em uma planta cadastral da regido. A elaboracio da referida
representacdo foi o ponto de partida para a geragdo de representacdes tematicas
secundarias que permitiram a analise dos I'Vs.

As observacdes realizadas durante os trabalhos de campo também possibilitaram

a delimitacdo da area de estudo, a qual considerou os seguintes critérios:

a) Uso e ocupagdo do solo;

b) Concentracdo de empreendimentos ligados diretamente ao aeroporto - ou
seja, os locais que possuem maior identidade com o sistema econdomico
aeroportudrio, apresentando as maiores aglomeragdes de empreendimentos
como restaurantes, lanchonetes, casas de cambio, hotéis, estacionamentos, €
demais empreendimentos ligados & estrutura produtiva do Aeroporto de

Congonhas;

c) Concentragdo dos empreendimentos geradores dos principais impactos
identificados - ou seja, os locais que apresentam os maiores indices de IVs

relacionados diretamente a cadeia produtiva.

Dessa maneira, pode-se notar que a cadeia produtiva aeroportudria esta
localizada principalmente na face oeste do aeroporto, nas proximidades da Avenida
Washington Luis. As faces leste e norte, cujas referéncias sdo as Avenidas dos
Bandeirantes e Moreira Guimaraes, respectivamente, se distanciam completamente da
mencionada cadeira produtiva. Ja a face sul, limitada pela Avenida Pedro Bueno,
apresenta empreendimentos ligados diretamente ao aeroporto, no entanto figura-se em
posicdo secundaria em relacao a face oeste. A caracterizacdo completa das adjacéncias
do aeroporto sera feita no decorrer desta Dissertacdo de Mestrado. As figuras 01 e 02

demonstram a area de estudo e a localizagao geografica da mesma, respectivamente.
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Figura 01. Delimitagéo da area de estudo. Elaborado em 04/01/2012
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Figura 02. : Localizagdo geografica da area de estudo.

3.1 Revisao Bibliografica

3.1.1 Planejamento Urbano

Como afirma Kohlsdorf (2002), definir ¢ conceituar o planejamento ¢ uma ardua
tarefa, principalmente pelo fato deste conceito se referir sempre a uma realidade
especifica sendo, portanto, dindmico, historico e processual. Aqueles que se arriscaram
nesta tarefa, apresentaram similaridades que possibilitam concluir que o planejamento ¢
um processo racional: “Processo rigoroso de dar racionalizacdo a agdo, sendo
basicamente um processo de raciocinio onde se deve enfrentar de maneira critica as

situagdes que se apresentam” (ALMEIDA et. al., 1993 apud SANTOS, 2000).
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Para Lexikon der Planung und Organisation, Schnelle Verlag (s/d) apud
Kohlsdorf (2002), o planejamento “¢ um processo de decisdes, realizado de forma

metddica, com a finalidade de preparar agdes exteriores”.

J& para Santos (2000) planejamento:

E um processo continuo que envolve a coleta, organizagio e analise
sistematizadas das informagdes para se chegar a decisdes ou escolhas
acerca das melhores alternativas para o aproveitamento dos recursos
disponiveis, com a finalidade de se atingir metas especificas no futuro
e que levem a melhoria de uma determinada situagdo e ao
desenvolvimento das sociedades humanas.

Zangemeister (s/d) apud Kohlsdorf (2002) afirma que o planejamento significa
pensamento sistematico, orientado para o futuro, na formulagdo de modelos de conduta,
metas e padroes de agdo alternativos, bem como sua escolha otimizada e a determinacao

de diretrizes para a realizagdo racional da alternativa escolhida.

Segundo Kohlsdorf & Kohlsdorf (1975):

Planejamento ¢ definido como um processo ou programa de agoes,
que tem por finalidade intervir numa situagdo, modificando-a, a fim de
resolver um problema (entendendo-se problema como uma
discrepancia entre uma situagao real atual ou futura, tal como ela ¢, e
uma situagdo ideal presente ou futura, ou tal como ela deveria ser, ou
situacdo aspirada). A determinacdo da situacdo aspirada implica um
ato valorativo, de fixagdo de metas (sociais) a alcangar. Esta resolucao
de problemas deveria ser alcangada racional ou metodicamente,
através de uma cadeia de processos de busca e decisoes. O resultado ¢
um programa de acgdes, considerado por noés como solugdo do
problema.

O planejamento, de uma maneira geral, pode ser definido pelo esfor¢o humano,
conjunto e organizado, para acelerar o ritmo de desenvolvimento da coletividade,
modificando a sociedade. Consta de uma formulagdao sistematica e devidamente
integrada que expressa uma série de propositos a serem realizados dentro de um
determinado prazo, levando em consideragao as limitagdes impostas pelos recursos
disponiveis, bem como as metas prioritarias definidas (HOFFMANN, 1978 apud
ZIBORDI, 2005).

Percebe-se, dessa forma, que o conceito de planejamento envolve uma relagao

entre um sujeito (individuo, grupos ou classe social) € um objeto qualquer. Essa relagao

¢ de conhecimento para a acdo e da propria acdo sobre o objeto, onde o planejamento
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nao contém a realizagdao do plano, isto ¢, a agao efetiva sobre o objeto. Por outro lado, a
preparacdo dessa acdo ¢ caracteristica fundamental da atividade de planejamento. Este,
na verdade, envolve dois tipos de atividades, muito embora se comprometa com apenas
um deles. O tipo de atividade participante do conceito de planejamento é o que
denominamos como intelectual, e caracteriza-se por ser um processo de conhecimento
(do objeto e de suas caracteristicas internas e externas), de avaliacdo (das situagdes
presentes e passadas e das alternativas futuras), e de criagdo (de solugdes e alternativas
ao problema identificado). O outro tipo de atividade envolta no planejamento ¢ a de
natureza material, caracterizada por ser uma acgdo preparada (planejada) e responsavel
pela transformacao efetiva do objeto, gragas a uma série de atividades programadas com
este fim e que constituem o chamado “programa de acdo”. O produto do processo de
planejamento, portanto, ¢ formado por uma proposta (denominada “plano”), e por um
programa de implantacdo desta. A implementacdo do planejamento ¢ a fase de
transformacdo do objeto (acdo efetiva sobre o mesmo) (KOHLSDOREF, 2002).

Ainda segundo a autora, o planejamento brasileiro por ser uma atividade
desenvolvida por técnicos e politicos a nivel governamental, refere-se

predominantemente aos setores economicos do sistema.

Assim, o planejamento urbano com caracteristicas de centralidade e integragao
aos demais aspectos contextuais ¢ um fato relativamente recente. O planejamento
econdmico surge, no Brasil, a partir da década de 30, portanto, pouco depois da adogao
do processo na Europa e nos EUA. Seu inicio deve-se aos novos grupos que se faziam
representar na politica e que se vinculavam aos interesses industriais nascentes e
também as novas fungdes assumidas pelo Estado no tocante a economia, caracterizadas
por uma responsabilidade crescente quanto a criacdo e distribuicdo das riquezas. A
partir de entdo, o processo econdmico brasileiro passa a ser fortemente controlado por

atitudes governamentais.

De acordo com Saboya (2008), com base no historico urbanistico carioca e
paulista, ¢ possivel esbocar uma divisdo geral (aproximada) das etapas pelas quais o

planejamento urbano passou no Brasil. Sdo elas:

e 1% fase — planos de embelezamento (1875 — 1930);
e 2% fase — planos de conjunto (1930 — 1965);
e 3% fase — planos de desenvolvimento integrado (1965 — 1971);

e 4? fase — planos sem mapas (1971 — 1992).
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Tais fases serdo brevemente apresentadas a seguir:

1* fase — planos de embelezamento

Conforme afirma Villaga (1999) e corroborado por Saboya (2008), foi sob a
¢gide dos planos de embelezamento que surgiu o planejamento urbano brasileiro.
Conforme indicam os autores, eram planos que provinham da tradi¢do europeia,
principalmente, e consistiam basicamente no alargamento de vias, erradicacdo de
ocupagdes de baixa renda nas areas mais centrais, implementacdo de infraestrutura,
especialmente de saneamento, e ajardinamento de parques e pracas. Segundo Leme
(1999) apud Saboya (2008) houve a criagdo de uma legislacdo urbanistica nesses
planos, bem como a reforma e reurbanizacdo das &reas portudrias. Além disso,
geralmente se limitavam a interven¢des pontuais em areas especificas, na maioria das
vezes o Centro da cidade.

De acordo com o referido autor, grande parte desses planos previa abertura de
novas avenidas, conectando partes importantes da cidade, geralmente tendo como
consequéncia imediata a destruicdo de areas consideradas insalubres, compostas pelos
chamados “corticos”.

O autor afirma que o principal representante desse periodo foi o Engenheiro
Saturnino de Brito, que realizou planos de saneamento para varias cidades brasileiras.
Em algumas delas, os planos também incluiam diretrizes para a expansdo urbana, como
foi o caso em Vitoria (1896), Santos e Recife (1909-1915).

Saboya (2008) menciona os argumentos de Villaga (1999) ao se referir que neste
periodo, os planos eram discutidos abertamente antes de serem implementados, e, ao
contrario do que aconteceria no futuro, os planos eram efetivamente implementados.
Para os mencionados autores, isso era possivel porque o carater hegemonico da classe
dominante era tao acentuado que lhe era possivel impor o conjunto de solucdes que lhe
parecesse mais adequado, sem se preocupar em encontrar subterfiigios para ocultar suas

verdadeiras intengoes.

2? fase — planos de conjunto

Leme (1999), Villaga (1999) e Saboya (2008) afirmam que aos poucos, 0s

planos passaram a incluir toda a cidade, e a se preocupar com a integragao das diretrizes
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para todo o territério do Municipio, € ndo apenas para algumas areas especificas.
Buscam a articulagdao entre o Centro e os bairros, e destes entre si, através de sistemas
de vias e de transportes. As vias ndo sdo pensadas apenas em termos de embelezamento,
mas também em termos de transporte.

Segundo Leme (1999) apud Saboya (2008), ¢ a partir desta data que comegam a
serem feitos os zoneamentos, bem como a legislagdo urbanistica de controle do uso ¢
ocupagao do solo. Villaga (1999), entretanto, argumenta que desde 1866 ja existiam
dispositivos que consistiam em rudimentos de zoneamento, uma vez que proibiam a
instalacdo de corticos e vilas operarias em determinadas areas da cidade, como comenta
(SABOY A 2008).

Um dos principais representantes desse novo tipo de plano ¢ o Plano de
Avenidas de Prestes Maia para S3ao Paulo, elaborado em 1930. Apesar do nome,
segundo Villaga (1999) e Saboya (2008), o plano tratava sobre varios aspectos do
sistema urbano, tais como as estradas de ferro e o metrd, a legislagdo urbanistica, o
embelezamento urbano e a habitacdo. Entretanto, o destaque foi mesmo o plano de
avenidas, que possuiam um carater monumental.

Segundo Leme (1999), o conjunto de novas vias radiais e perimetrais
transformou a cidade concentrada e baseada na locomoc¢do por transporte coletivo

(6nibus e bondes) em uma cidade mais dispersa e dependente do trafego de automoveis.

3" fase — planos de desenvolvimento integrado (1965 — 1971)

Para Saboya (2008), a terceira fase ¢ marcada pela incorporagdo de outros
aspectos aos planos, além daqueles estritamente fisico-territoriais, tais como os aspectos
econdmicos ¢ sociais. Nesta fase os planos vdo cada vez mais se distanciando da
viabilidade da sua implementacdo. Segundo Villaga (1999), as principais caracteristicas
dos planos desse periodo sdo:

1) Distanciamento entre as propostas contidas nos planos, por um lado, ¢ as
possibilidades de que essas propostas sejam efetivamente implementadas, por outro;

2) Conflito entre propostas cada vez mais abrangentes, e estruturas
administrativas cada vez mais setorizadas e especializadas;

3) Dificuldades e indefini¢des quanto a aprovacao dos planos, uma vez que até

entdo estes eram da algada do Executivo e, a partir da incorporagao de leis e
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recomendacdes das mais diversas naturezas, passaram a ser também da algada do
Legislativo.

Quanto mais complexos e abrangentes tornavam-se os planos, mais crescia a
variedade de problemas sociais nos quais se envolviam e com isso mais se afastavam
dos interesses reais da classe dominante e, portanto, das suas possibilidades de

aplicagdo. (VILLACA, 1999 apud SABOYA 2008).

4? fase — planos sem mapas (1971 — 1992)

Finalmente, a quarta fase, como salienta Saboya (2008) surgiu provavelmente
como resposta aos maus resultados provenientes da ndo aplicagdo dos superplanos
(planos de urbanizagdo desenvolvidos entre as décadas de 1960 e 1970 os quais
deixaram os tracos da fase de embelezamento, apresentando caracteristicas cientificistas
e, sobretudo, possuiam extensos diagnosticos da area estudada), passaram a ser
elaborados planos que abriam mao dos diagnosticos técnicos extensos e, até mesmo, dos
mapas espacializando as propostas.

Como destaca Villaga (1999) apud Saboya (2008):

“Nos anos de 1970, os planos passam da complexidade, do rebuscamento
técnico e da sofisticagdo intelectual para o plano singelo, simples — na verdade,
simplorio — feito pelos proprios técnicos municipais, quase sem mapas, sem
diagnosticos técnicos ou com diagndsticos reduzidos se confrontados com os de dez
anos antes”.

Esses planos apenas enumeravam certo conjunto de objetivos e diretrizes
genéricas e, assim, acabavam ocultando os conflitos inerentes a diversidade de

interesses relativos ao espago urbano.

3.1.2 Estatuto da Cidade

Conforme afirma Saboya (2007), o planejamento urbano no Brasil sofreu uma
mudanca importante a partir da promulgacdo do Estatuto da Cidade, Lei Federal
10.257/2001 que veio regulamentar os dois artigos da Constitui¢do Federal que tratam
da politica urbana (artigos 182 e 183). Essa lei representou, na realidade, a consolidagao
de conquistas reivindicadas ha mais de trés décadas por diversos setores da sociedade,

notadamente 0s movimentos sociais.

22



Ainda na década de 1960 foi realizado o Seminario Nacional de Habitacdo e
Reforma Urbana, em Petropolis, RJ, onde se discutiam reformas sociais que pudessem
enfrentar algumas questdes que, ja na época, se apresentavam (MARICATO, 2001 e
SABOYA, 2007). O golpe militar de 1964 representou um retrocesso a essas reformas,
revertendo as conquistas obtidas até entdo.

Na década de 1970 os movimentos sociais voltaram a reivindicar mudangas nas
politicas urbanas e, em 1977, houve a primeira tentativa de criacdo de uma lei nacional
de desenvolvimento urbano, no ambito da Comissdo Nacional de Desenvolvimento
Urbano — CNDU (GRAZIA, 2003 apud SABOYA 2007).

Em 1983 surgiu o PL 775, enviado ao Congresso Nacional pelo proprio governo
militar, que consistia num projeto de lei do Desenvolvimento Urbano. Esse PL
desencadeou grande reacdo no Congresso, que acabou por impedir sua aprovacio
(MARICATO, 2001 e SABOYA, 2007).

Nas Assembleias Constituintes de 1987 e 1988 foi apresentada uma proposta de
Emenda Constitucional de Iniciativa Popular de Reforma Urbana, que retomava a luta
iniciada na década de 1960 e as discussdes e propostas que acabaram resultando no PL
775/83. No processo de discussdo essa emenda foi encolhendo, como salienta
(SOUZA, 2003 apud SABOYA, 2007) e acabou se resumindo ao capitulo sobre a
Politica Urbana, composto pelos artigos 182 e 183 da Constituigdo. O modo como esses
artigos foram redigidos acabou criando dificuldades para a implementagdo efetiva da
func¢ao social da propriedade, uma vez que condicionou a aplica¢do dos instrumentos a
criagdo de uma lei federal que regulamentasse a Constituigdo e ao plano diretor
(MARICATO, 2001). Com isso, o Supremo Tribunal Federal ndo considerou os artigos
autoaplicaveis, apesar do entendimento contrario de alguns juristas mais progressistas
(GRAZIA, 2003).

De acordo com a referida autora, no ano seguinte houve certo interesse, por parte
de alguns parlamentares, pela elaboragdao da lei que regulamentaria esse capitulo da
Constituigdo, como corrobora Saboya (2007). Apds muitas discussdes e negociagdes,
foi elaborado o Projeto de Lei 5788/90, de autoria do Senador Pompeu de Souza,
conhecido como Estatuto da Cidade (EC).

Segundo Braga (2000), com muitas dificuldades na Camara, o Estatuto da
Cidade tramitou lentamente até 1997, quando conseguiu sua primeira aprovacao, na

Comissao de Economia, Industria e Comércio (CEIC), na forma de substitutivo. No ano
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seguinte, logrou nova aprovacao (novamente em forma de substitutivo), pela Comissao
de Defesa do Consumidor, Meio Ambiente e Minorias (CDCMAM).

Ainda segundo o autor, em dezembro de 1998, o projeto chegou finalmente a
Comissao de Desenvolvimento Urbano e Interior (CDUI), a ultima das comissdes de
mérito a analisar o projeto. Nesta comissao, o projeto conseguiu aprovacao, na forma de
substitutivo, em dezembro de 1999.

Apds sua aprovagdo na CDUI, o projeto foi encaminhado a Comissdao de
Constituicdo, Justica e Redacdo — CCJR — para andlise de seus aspectos juridicos e
constitucionais, onde foi aprovado por unanimidade, em novembro de 2000. Neste
ponto terminou a tramitacao do Estatuto da Cidade na Camara dos Deputados, devendo
o Projeto retornar ao Senado para apreciagao final.

Apd6s 11 anos enfrentando diversas dificuldades em sua tramitagdo, o Estatuto
foi aprovado e sancionado em 10 de julho de 2001 pelo entdo presidente Fernando
Henrique Cardoso.

Schvarsberg (s/d) aponta as diretrizes gerais do EC:

1. Garantia do direito a cidades sustentaveis: direito a terra urbana, a
moradia, ao saneamento e infraestrutura urbana, ao transporte e servigos publicos, ao
trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geracdes;

2. Gestdo democratica por meio da participagdo da populagdo e de
associagdes representativas dos varios segmentos da comunidade nos planos e projetos
de desenvolvimento urbano;

3. Cooperacdo entre os governos, iniciativa privada e demais setores da
sociedade no processo de urbanizagdo, atendendo ao interesse social;

4. Planejamento das cidades, da distribui¢do da populagdo e atividades
econdmicas do municipio, corrigindo as distor¢des do crescimento urbano e seus efeitos
sobre o ambiente;

5. Oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte coletivo e
servicos publicos adequados as necessidades e caracteristicas locais;

6. Controle do uso do solo evitando parcelamento do solo excessivo em
relacdo a infraestrutura, polos de trafego sem infraestrutura correspondente, retencao

especulativa do imovel urbano, poluigao ambiental;
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7. Padroes de produgdo e consumo de bens/servigos e expansdo urbana
compativeis com os limites da sustentabilidade ambiental, social e econdmica do
municipio;

8. Integracdo entre atividades urbanas e rurais no desenvolvimento
socioecondomico do municipio;

0. Justa distribui¢do dos bonus e Onus decorrentes do processo de
urbanizagao;

10.  Funcdo redistributiva da politica urbana:adequagdo dos investimentos e
gastos publicos aos objetivos de desenvolvimento urbano;

11.  Recuperagdo dos investimentos do Poder Publico que tenham resultado

em valorizagdo de imdveis urbanos;

12.  Protecdo e preservagdo do meio ambiente natural e do patrimdnio
historico;
13.  Audiéncia do Poder publico na implantagdo de empreendimentos de

impacto sobre o meio ambiente, conforto ou seguranga da populacao;

14.  Regularizacdo fundiiria e urbanizagdo de 4areas de baixa renda com
normas especiais urbanisticas e ambientais;

15.  Simplificagdo da legislagdo de parcelamento, uso do solo e COE para
reducdo de custos ¢ aumento da oferta de imoveis;

16.  Isonomia de condi¢des para agentes publicos e privados na promog¢ao de

empreendimentos de urbanizagdo, atendido o interesse social.

O referido autor cita ainda os instrumentos de politica urbana regulamentados

pelo Estatuto da Cidade, os quais se enquadram em quatro categorias:

1) Instrumentos de inducao do desenvolvimento urbano:

1.1. Parcelamento, edificacao ou utilizagao compulsoéria (arts. 5° € 6°);

1.2. IPTU progressivo no tempo (art. 7°);

1.3. Consorcio Imobilidrio (art. 46);

1.4. Desapropriacao para fins de reforma urbana (art. 8°);

1.5. Outorga Onerosa do direito de construir e de alteracao de uso (arts. 28 a 31);
1.6. Direito de Superficie (arts. 21 a 24);

1.7. Transferéncia do direito de construir (art.35);
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1.8. Operagdes urbanas consorciadas (arts. 32 a 34);

1.9. Direito de preempcgao (arts. 25 a 27);

2) Instrumentos de regularizacio fundiaria:
2.1. Zonas Especiais de Interesse Social;

2.2. Usucapido Especial de Imovel Urbano;

2.2. Concessao de uso especial para fins de moradia;

2.3. Concessao de direito real de uso;

3) Instrumentos de democratizacio da gestio urbana

3.1. Orgdos colegiados de politica urbana; audiéncias e consultas publicas
(arts.43 a 45);

3.2. Estudo de Impacto de Vizinhanga (arts. 36 a 38);

3.3. Iniciativa popular, plebiscito, referendo;

3.4. Conferencias sobre assuntos de interesse urbano;

3.5. Gestao orcamentdria participativa;

3.6. Gestao participativa metropolitana;

4) Instrumentos de financiamento da politica urbana;
4.1. Operagdes urbanas;

4.2. Impacto de vizinhanga;

4.3. Transferéncia do direito de construir (potencial construtivo);
4.4. IPTU progressivo;

4.5 Consorcio imobiliario;

4.6 ZEIS;

4.7 Preempgao;

Dentre os instrumentos supracitados, o item 4.2 “Impacto de vizinhanga”, o qual

se figura como parte relevante do tema deste trabalho, sera comentado a seguir.

3.1.3 O Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV)

Conforme salienta Sampaio (2005), o Estatuto da Cidade, visando corrigir

distor¢des do crescimento urbano, prevé como um de seus instrumentos o Estudo de
26



Impacto de Vizinhanca (EIV), cuja regulamentacdo ¢ obrigatéria para todos os
municipios brasileiros. Conforme preconiza o Estatuto da Cidade, em seus artigos 36 e

37:

Art. 36. Lei municipal definira os empreendimentos e atividades
privados ou publicos em area urbana que dependerdo de elaboracdo de
estudo prévio de impacto de vizinhanga (EIV) para obter as licencas
ou autorizacdes de constru¢do, ampliagdo ou funcionamento a cargo
do Poder Publico municipal.

Art. 37. O EIV serd executado de forma a contemplar os efeitos
positivos e negativos do empreendimento ou atividade quanto a
qualidade de vida da populacado residente na area e suas proximidades,
incluindo a analise, no minimo, das seguintes questdes:

I. Adensamento populacional;

II. Equipamentos urbanos e comunitarios;

II1. Uso e ocupagao do solo;

IV. Valorizagdo imobiliaria;

V. Geragao de trafego e demanda por transporte publico;

VI. Ventilacao e iluminagao;

VII. Paisagem urbana e patrimonio natural e cultural.

Art. 38. A elaboracao do EIV ndo substitui a elaboragdo e a aprovacao
de estudo prévio de impacto ambiental (EIA), requeridas nos termos
da legislacao ambiental.

Diferentemente do EIA-RIMA, que ¢ exigido para empreendimentos urbanisticos
com mais de 100 hectares, conforme definigdoes da resolugdo CONAMA 001 de 1986, o
EIV se destina aos projetos habitacionais, institucionais ou comerciais para os quais nao
ha a obrigatoriedade de EIA-RIMA, porém causam impacto significativo no meio
urbano. A Lei d4 ao municipio a prerrogativa de determinar quais empreendimentos sdo
passiveis do estudo, a fim de desobrigar aqueles cujo impacto ¢ praticamente nulo ou
pouco significativo. Essa discriminac¢do, regulamentada por lei especifica, enquadrando
os casos para os quais ¢ exigido o EIV, deve interagir com o Plano Diretor do
municipio, aprovado nos termos da Lei. O ideal, como alguns municipios brasileiros ja

tém feito, ¢ que sua regulamentacdo conste do proprio Plano Diretor (SAMPAIO,

2005).

Segundo a autora, busca-se num EIV, preponderantemente, avaliar a repercussao
do empreendimento sobre a paisagem urbana; sobre as atividades humanas instaladas;
sobre a movimentagdo de pessoas e mercadorias; € sobre os recursos naturais da
vizinhanga. O Estatuto da Cidade, em seu artigo 37, estabelece os aspectos minimos a

serem abrangidos pelo estudo, porém muitas cidades ainda ndo definiram os critérios a
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adotar, o que pode dar margem a avaliagdes de impacto urbano superficiais.

Entende-se como imprescindivel que o EIV discorra sobre um projeto elaborado,
finalizado, ao menos, até a fase de anteprojeto, com sua implantacdo, volumetria e
acessos definidos. Logicamente, a depender da atividade (por exemplo, uma
incompativel com os usos definidos na lei de uso do solo), sua licenga pode ser

inviabilizada antes mesmo da elaboragao do projeto preliminar.

3.1.4 Conceitos em EIV

a) Vizinhanca

Sampaio (2005), afirma que em projetos de menor extensdo territorial, ¢ imediata
a leitura e definicdo da area conceituada como “vizinhanga”, normalmente restrita as
vias lindeiras e quarteirdes vizinhos, com aten¢do aos entroncamentos de trafego mais
préoximos e outros polos geradores de fluxo nas redondezas.

Para a autora:

Tratando-se de grandes terrenos, ¢ ilogico delimitar como vizinhanga
os imoveis lindeiros ao empreendimento. Logicamente, a depender
das caracteristicas da malha urbana em que esta o terreno esta inserido
e das atividades pretendidas, um lote de um hectare talvez possa ser
considerado perturbador das atividades urbanas estabelecidas na
vizinhanga. Considerando caracteristicas peculiares, como o
deslocamento populacional a ser gerado pelo empreendimento, tanto
quando em constru¢do quanto em pleno funcionamento, além de
particularidades como, por exemplo, parte do terreno constituir-se em
area alagadica diretamente relacionada ao equilibrio hidrologico da
regido, ou constituir-se em habitat de populacdo de fauna especifica
que procuraria abrigo nas redondezas, ¢ imprescindivel que o conceito
de “vizinhanca” se estenda geograficamente de forma diretamente
proporcional aos impactos causados.

Dessa maneira, como salientam Lollo & Rohm (2005a), termo Impacto de
Vizinhanga foi criado para descrever um grupo especifico de impactos ambientais que

podem ocorrer em areas urbanas em consequéncia da implantacdo e operacdo de um

determinado empreendimento e que se manifestam na area de influéncia do mesmo.
b) Impacto ambiental

Segundo o Artigo 1° da Resolugao n.° 001 de 1986 do Conselho Nacional do
Meio Ambiente (CONAMA), Impacto Ambiental ¢ "qualquer alteracdo das
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propriedades fisicas, quimicas, bioldégicas do meio ambiente, causada por qualquer
forma de matéria ou energia resultante das atividades humanas”. Sao consideradas todas

as acdes humanas que afetem diretamente ou indiretamente:

e A saude, a seguranca, e o bem estar da populagao;
e As atividades sociais e econdmicas;

e A biota;

e As condigdes estéticas e sanitarias ambientais;

e A qualidade dos recursos ambientais.

Portanto, a definicdo de Impacto Ambiental estd associada a alteragdo ou efeito
ambiental considerado significativo por meio da avaliacio do projeto de um
determinado empreendimento, podendo ser negativo ou positivo (BITAR & ORTEGA,
1998).

Segundo Moreira (1999, p.05) “o que caracteriza o impacto ambiental ndo ¢
qualquer alteracdo nas propriedades do ambiente, mas as alteragdes que provoquem o
desequilibrio das relagdes constitutivas do ambiente e que excedam a capacidade de
absor¢ao do ambiente considerado”.

Isto nos leva a conclusdo de que, considerando os estudos ambientais, ndo basta
identificarem-se os impactos, mas ¢ premente a avaliacdo de sua magnitude, pois ¢ ela
quem dird se o impacto ¢ muito ou pouco significativo ou pode ser desprezado pela sua

pouca importancia (SAMPAIO, 2005).
¢) Propriedades

E recorrente a confusdo quanto ao entendimento de que o estudo de impacto
ambiental ¢ exigido somente para empreendimentos urbanos com mais de cem hectares,

conforme dispde a Resolugado CONAMA n° 1/86 (SAMPAIO, 2005):

Artigo 2° - Dependera de elaboragdo de estudo de impacto ambiental e
respectivo relatério de impacto ambiental - RIMA, a serem
submetidos a aprovagdo do 6rgdo estadual competente, e do IBAMA
em carater supletivo, o licenciamento de atividades modificadoras do
meio ambiente, tais como:

I-(...)

(..

XV - Projetos urbanisticos, acima de 100 ha ou em areas consideradas
de relevante interesse ambiental a critério da SEMA e dos orgdos
municipais e estaduais competentes; (...)
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De acordo com a Resolugdo CONAMA e com Sampaio (2005), o EIA/RIMA
(instrumento que ¢ tratado pela Resolu¢do 01/86), destina-se a identificar os recursos
ambientais e suas interacdes tal como existem, por meio do diagndstico ambiental da
area de influéncia, considerando os meios fisico, bioldgico e socioecondmico. Avalia
também a melhor alternativa tecnologica, a melhor localizacdo, as medidas mitigadoras
e compensatorias, além dos propor programas de monitoramento dos impactos nas fases
de implantacdo e operacdo, a fim de ter atestada sua viabilidade ambiental pelo 6rgdo

competente.

Neste contexto, o diagnostico ambiental ndo é somente uma das etapas
iniciais do EIA/RIMA: ele é, sobretudo, o primeiro elo de uma cadeia
de procedimentos técnicos indissociaveis e interdependentes, que
culminam com um progndstico ambiental consistente e conclusivo.
(BRASIL, 2004).

Ja o EIV, por sua vez, veio cobrir uma lacuna na legislagao brasileira no que diz
respeito a avaliacdo de impactos ambientais decorrentes da ocupacdo urbana por
empreendimentos ndo tratados pelas resolugdes do Conselho Nacional de Meio
Ambiente, que definem a obrigatoriedade de realizagdo de Estudos de Impacto
Ambiental e producdo de Relatérios de Impacto Ambiental, conforme afirma Mata
(2004).

Conforme afirma Sampaio (2005), o EIV destina-se a empreendimentos de
impacto significativo no meio urbano, sem que haja delimitacdo da extensdo territorial
ou de area construida (a nao ser que assim lei municipal o defina), e aborda topicos
corriqueiros em qualquer estudo de planejamento urbano, por menor que este seja, como
trafego de veiculos, infraestrutura, producdo de ruidos, equipamentos, etc., € ndo pode

ser preterido num empreendimento de grande porte.

Cabe observar que o EIV nao ¢ prévio ao projeto. Tal Estudo antecede ao
licenciamento da obra, a construcdo ¢ a autorizacdo de funcionamento, mas nao ao
projeto, nao cabendo ao EIV analisar quais seriam os tipos de atividade adequadas a um

determinado terreno — fungao esta a encargo do zoneamento urbano.
3.1.5 Aspectos a serem analisados pelo EIV

Nao ¢ sem prejuizo que se implanta um novo polo gerador de fluxos (a exemplo

dos aeroportos) num bairro de uma cidade ja estabelecida. A inser¢ao de equipamentos
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de grande porte, em regides de alta densidade demografica, certamente gera
interferéncias no contexto urbano, em maior ou menor grau conforme a capacidade de
absor¢do de impactos do nucleo urbano em que foi implantado, conforme salienta
Sampaio (2005).

Para a autora:

Deve-se, portanto, demonstrar a compatibilidade do empreendimento
com a capacidade das redes de infraestrutura urbana, por meio de
estudo de ligacdo realizado pelo agente ptblico controlador do servigo
ou pela concessionaria do servico publico. Carece de estudo
aprofundado o trafego viario, bem como apresentacdo de alternativas
viaveis de acessos pelos bairros adjacentes. As ruas de acesso ao
empreendimento devem ser avaliadas quanto a comportar o
alargamento, visto que normalmente isto implica demolicdes e
possiveis desapropriacdes. Em cidades histéricas, o cuidado deve ser
redobrado, para preservar ndo apenas o nucleo tombado, como
também as relagdes humanas preestabelecidas, muitas vezes
centenarias.  Deve-se  demonstrar a  compatibilidade do
empreendimento com o0s recursos naturais remanescentes da
urbanizagdo - como solo, ar, agua, siléncio, clima, vegetacao e fauna.

Como ja mencionado, de acordo com o artigo 37 do Estatuto da Cidade, o EIV
deverd abordar no minimo as seguintes questdes: (1) adensamento populacional; (2)
equipamentos urbanos e comunitarios; (3) uso e ocupacdo do solo; (4) valorizacio
imobiliaria; (5) geracdo de trafego e demanda por transporte publico; (6) ventilacdo e
iluminacdo; (7) paisagem urbana e patrimonio natural e cultural. Sampaio (2005), ao
abordar esta tematica, aponta os principais aspectos de cada uma das questdes exigidas

para um EIV:

e Adensamento populacional

Este item esta diretamente relacionado a provisao de equipamentos € servigos
publicos e ao uso que deles faz a populacao. Ha que se observar o dimensionamento das
redes e servigos, atentando-se a pouca ou a superutilizacdo, até mesmo sua

insuficiéncia. Menegassi e Osorio (2002) abordam esta questao:

Um dos principais desafios no controle do uso e ocupacao do solo
passa por estabelecer melhor equilibrio da ocupacdo territorial,
evitando vazios urbanos e a periferizagdo subutilizada (ou precaria)
dos servigos urbanos. Certamente o objeto de andlise do impacto de
vizinhanga se refere ao adensamento que gera sobrecarga a
infraestrutura, mas também aos incoOmodos da maior animagdo urbana,
com suas movimentagdes ¢ fluxos (quer por populacdo provisoria
originaria de atividades de servigos ou comércios; quer por acréscimo
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de populagdo permanente decorrente do uso residencial).
(MENEGASSI & OSORIO, 2002)

Para Sampaio (2005), em relacdo ao estudo de implantagdo do projeto, importa
mensurar seu impacto na malha urbana, o que implica analise do desenho urbano,
analise do uso e ocupacdo do solo e das tendéncias do desenvolvimento urbano,
inclusive aspectos socioecondmicos como migracdo de mao de obra e impacto no
comércio local e regional.

Cabe analisar a capacidade de geracdao de fluxos interbairros e atracdo de novos
moradores para a regido, em virtude da proximidade do emprego e/ou da atividade ali

desenvolvida.

e Equipamentos urbanos e comunitarios

Outro item estritamente relacionado a fungdo social da propriedade, a avaliagao
do impacto do empreendimento devera estudar a necessidade da inclusdo de
equipamentos ndo existentes ou ndo previstos para o local, conforme estipulado pela lei
de zoneamento(SAMPAIO, 2005).

Para a autora:

Areas institucionais podem vir a ser demandadas pela atividade
proposta pelo empreendimento. Caso nao haja a previsdao, com reserva
de area institucional na area de influéncia do empreendimento, cabe o
estudo da contrapartida do proponente do projeto. Por exemplo, caso
um hipermercado instale-se em regido eminentemente residencial,
polarizando a mao de obra feminina residente do local, ¢ interessante
que o empreendedor proponha e construa creche, at¢ mesmo cedendo
area de seu terreno para esse fim.

e Uso e ocupacio do solo

De acordo com a referida autora, o EIV deve informar a adequacdao do
empreendimento ao uso do solo preestabelecido e indicar os usos e ocupagdes previstos
para os terrenos vizinhos.

A ordenacao territorial do municipio pauta-se por instrumentos variados, que
pretendem disciplinar ndo apenas a distribuicao espacial dos lotes e logradouros como
estabelecer regras para o desenvolvimento das atividades urbanas, sejam comerciais,
residenciais ou institucionais. S3o estes instrumentos o zoneamento urbano, contido na
Lei de Ocupagao e Uso do Solo, que constitui a organizacao planificada da cidade, em

que sdo definidas as atividades urbanas e rurais por area e sao dimensionados os lotes,
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estabelecendo-se seu uso adequado; o Cddigo de Obras e Edificacdes, que tem como
objetivo disciplinar as edificagdes, sendo dotado de um conjunto de leis que dispdem os
parametros aceitos para edificagdes, como dimensdes de recuos lateral e frontal,
pavimentacdo, entre outros.

Para finalizar, ha o Cédigo de Posturas, que “disciplina o uso e apropriagdo do
espago urbano pelos cidadaos, preceituando condutas e procedimentos, regulando as
operacdes de constru¢do, conservagdo e manutencdo da propriedade publica ou

particular, em especial de logradouros publicos” (SAMPAIO, 2005).
e Valorizacao imobiliaria

O EIV deve deixar explicitado como se dard a valorizagdo ou desvalorizacao
imobiliaria do entorno, e indicar as transformacdes urbanisticas induzidas pelo
empreendimento, que advém de conhecer as atividades vizinhas: sua natureza, seu
porte, seus fornecedores e sua clientela, com impacto direto sobre o valor dos imoveis
da vizinhanga (SAMPAIOQO, 2005).

Menegassi & Osorio (2002), reforgam a importancia da abordagem deste tema:

Mais um importante aspecto da verificagdo do cumprimento da fungao
social da propriedade, a valorizagdo imobiliaria, especialmente a
decorrente do investimento publico ou da sua regulacdo (capacidade
construtiva), tem no impacto de vizinhanga um instrumento capaz de
avaliar se investimento publico e valorizagdo privada estdo em
conformidade com o principio da redistribui¢do de renda urbana e do
uso social.
e Geracao de trafego e demanda por transporte publico

Ao considerar a implantagdo do empreendimento, por certo preocupam ao
planejador urbano os desdobramentos na malha urbana da cidade, o incremento do fluxo
de veiculos em suas imediacdes, a reformulacdo viaria necessaria a adequagdao ao
trafego e, em consequéncia, as possiveis desapropriagdes imobilidrias nas areas lindeiras
(SAMPAIO, 2005).

Certamente, o grande desencadeador deste impacto ¢ o tipo de atividade a ser
desenvolvida no e/ou pelo empreendimento. Conforme Menegassi e Osorio (2002) e
Sampaio (2005), os impactos de vizinhan¢a nao decorrem apenas da geragao de trafego,
mas também da adequagdo da acessibilidade local, incluidos ai os incomodos das
modificagdes viarias.

Caso o empreendimento estudado apresente alto numero de funciondrios e/ou
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publico estimado, exigird a implementagdo de um sistema de transporte publico
adequado que comporte a demanda, bem como a criacdo de equipamentos urbanos
necessarios, como paradas de onibus, semaforizagdo especifica e demais sinalizagdes
viarias.

A avaliagdo dos possiveis impactos causados no sistema viario deve considerar o
estudo de solugdes técnicas economicamente viaveis € o aprimoramento das acdes de
controle e fiscalizacdo das obras, com o minimo de interferéncias nos meios fisico e
social.

Para Sampaio (2005):

As ruas de acesso ao empreendimento devem ser avaliadas quanto a
comportar alargamento, visto que normalmente isto implica
demoli¢des e possiveis desapropriacdes. Também ¢ de interesse a
previsdo dos transtornos causados pelas modificagdes viarias, quanto a
acessibilidade, particulas em suspensao, polui¢do sonora e atmosférica
decorrente do maquinario utilizado na fase de implantagdo e demais
incomodos.

Em razao da inducao de vibragdes no solo motivadas pelo aumento do
trafego viario apos a implementacdo do empreendimento, bem como
pela movimentagao de veiculos pesados durante a execucdo das obras,
deve-se analisar a estabilidade das construgdes vizinhas, em especial
as mais antigas, detentoras de interesse historico, a fim de avaliar as
restricdes de trafego necessarias.

e Ventilagao e iluminacao

Para Sampaio (2005), trata-se das condi¢des de ventilagdo, insolacdo e
luminosidade preexistentes no local e das possiveis interferéncias causadas pelo
empreendimento no microclima da vizinhanga, extrapolando o espaco privado do
empreendimento e sua respectiva construgao.

De acordo com a autora, a adogdo dos principios bioclimaticos para o desenho
urbano requer uma avaliacao climatica da regido, que pode ser feita a partir de variagdes
diuturnas de temperatura do ar, da amplitude destas variacdes, das precipitagdes, da
intensidade da radiagdo difusa e direta, umidade relativa do ar, nebulosidade, ventos,
altitude e localizacao geografica.

Ainda que as normas do Cddigo de Obras e Edificagcdes permitam a livre locagao
do edificio no terreno, inclusive permitindo gabarito que venha a prejudicar a insolagao
dos terrenos vizinhos (o limite de altura ¢ o referencial mais problematico nas areas
adensadas), cabe ao EIV dimensionar as interferéncias na ventilagdo e iluminagdo

causadas pela implantagdo de um dado empreendimento, buscando alternativas que
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visem o menor impacto possivel a sua vizinhanca, promovendo dessa maneira maior

harmonia urbana e melhores condi¢des de vida a populagao.

e Paisagem urbana e patrimonio natural e cultural

Um EIV também deve contemplar a compatibilidade do empreendimento com a
paisagem urbana da vizinhanga, por semelhanga com as atividades humanas vizinhas
e/ou com a volumetria dos edificios vizinhos. Deve demonstrar que a volumetria do
empreendimento ndo ¢ impactante a paisagem urbana, na medida em que ndo interfere
na sua legibilidade nem se constitui num elemento obstaculizador da paisagem
descortinada, natural ou modificada (SAMPAIO, 2005).

Segundo a autora, a paisagem nao ¢ entendida como o que se V€, a partir, ou do
proprio empreendimento, mas compreende o conjunto dos elementos, incluindo-se a
nova edificacdo proposta. Por esta razdo, sdo imprescindiveis os estudos tanto

volumétrico, quanto das escalas envolvidas.

Em relagdo aos nucleos historicos, a referida autora alerta que ha que se atentar
ndo apenas aos impactos diretos, visiveis, sofridos pelos bens tombados, mas de que

forma os desdobramentos impactantes representariam risco a preservacao da memdoria.

De acordo com Sampaio (2005):

Intervencdes urbanas importantes requerem uma abordagem completa
e nao superficial das questdes referentes ao patrimonio cultural
urbano. E comum que estudos ambientais limitem-se a uma listagem
de bens moveis tombados, tomados isoladamente, ndo prevalecendo
uma visdo do conjunto dos bens. Muitas vezes, sequer ¢ exposto
rapido histoérico da evolugdo da ocupacdo urbana que, sabe-se, em
muito explica questdes culturais de relevancia. Cabe analisar a
importancia histérica das imediagdes da area tencionada para a
implantagdo do empreendimento e identificar conjuntos ou mesmo
edificagdes isoladas que, mesmo ndo detendo o tombamento, tenham
agregado valor historico e cultural.

A autora afirma ainda que para os edificios, areas e conjuntos tombados, deve ser
observado o distanciamento, de modo a preservar a ambiéncia e a legibilidade do bem.
Algumas cidades estabelecem dimensdes minimas a observar, como o municipio de Sao
Paulo, que estabeleceu o raio de 300 m a partir do bem, como sua area de influéncia
direta, exigindo que qualquer projeto de construcdo ou reforma necessariamente
submeta-se ao 6rgdo de preservacao patrimonial, como condicionante ao alvara de

construcao.
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3.2 Levantamento de dados
3,2.1 Diagnéstico do Municipio de Sao Paulo
3.2.1.1 O Municipio de Sao Paulo - Caracteristicas gerais

Fundada em 1554, Sao Paulo ¢ atualmente a maior ¢ uma das principais cidades
do Brasil e da América do Sul, abrigando mais de 11 milhdes de habitantes em um
territorio de 1.523 km? (IBGE, 2009).

Situada na regido sudeste do Brasil, a cidade compde a capital administrativa do
Estado de Sdo Paulo e atua como nucleo central da Regido Metropolitana de Sao Paulo
(RMSP), a qual conta com 39 municipios e uma populagdo de 20,1 milhdes de
habitantes (SEADE, 2010).

A figura 03 demonstra a localizagao geografica do municipio:
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Figura 03 — Localiza¢do geografica do Municipio de Sdo Paulo. Elaboragido: Paulo Diego
D’ Ovidio Silva - 11/06/2011.

O Municipio de Sao Paulo encontra-se subdividido em 31 subprefeituras (Figura

04) e 96 distritos (Figura 05), estes ultimos como expressao territorial da menor unidade
administrativa municipal (SVMA & IPT 2004).
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O Municipio apresenta 870 km* de area urbanizada, onde vivem cerca de 65%
da populacdo. As dificuldades de acesso a moradia impelem quase 70% dessa
populagdo a adog¢do de "solugdes-problema", como favelas, cortigos, invasdes e
parcelamentos clandestinos, constituindo a chamada cidade real, em contrapartida a
cidade legal (das leis de zoneamento e uso e ocupacao do solo) (SVMA & SEMPLA,
2002).

Segundo dados das referidas secretarias, cerca de um milhdo e novecentas mil
pessoas moram nas 1855 favelas cadastradas pela Secretaria Municipal de Habitagdo
(SEHAB), onde 65% deste total ocupam areas municipais originalmente destinadas a
implantacdo de areas verdes. Nos parcelamentos clandestinos, que ocupam
estimativamente 500 Km?, moram cerca de 2,5 milhdes de habitantes.

Apesar de a industria ter sido o fator de desenvolvimento da capital paulista ao
longo das décadas, o setor de servicos € o de maior peso na economia do municipio
atualmente, conforme apontam os dados da Fundagdo Sistema Estadual de Analise de
Dados (SEADE) (tabela 01 e grafico 01). A cidade ocupa a décima posi¢ao no ranking
das cidades mais ricas do mundo (tabela 02), com um PIB (Produto Interno Bruto) de
319,9 bilhdes de Reais em 2007, o que corresponde a 12% do PIB nacional para o

mesmo ano (grafico 02).

Ano Agropecuaria Industria  Servicos

1999 6,78 32.067,21 93.469,84 150.947,37
2000 9,79 35.358,47 98.058,79 160.285,57
2001 12,36 36.309,77 111.872,42 177.991,55
2002 18,31 37.402,34 118.510,66 187.953,26
2003 19,61 43.205,12 131.096,40 209.555,13
2004 21,08 49.707,54 135.785,61 225.170,38
2005 16,62 53.402,43 164.278,51 261.455,92
2006 19,91 54.345,13 181.289,91 282.892.45
2007 23,93 59.080,71 209.112,98 319.994,63

Tabela 01 — Comparagdo entre a do municipio de Sao Paulo por setores
econdmicos entre 1999 e 2007, em milhoes de Reais.
(2007). Elaboragdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva.

Fonte: SEADE
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Grafico 01 — Comparagdo da produ¢do do municipio de Sao Paulo por setores econdmicos entre 1999 e 2007,
em bilhdes de Reais. Fonte: SEADE (2007). Elaboragao: Paulo Diego D’ Ovidio Silva.

Cidades PIB*

Sao Paulo 319.9

Rio de Janeiro 139,5
Brasilia 99,9
Belo Horizonte 38,2

Curitiba 37,7

Tabela 02 — Ranking das cidades mais ricas do Brasil
em 2007 (*em bilhdes de Reais).

Fonte: SEADE (2007)

Elaboracao: Paulo Diego D’ Ovidio Silva

PIB-2008

B 530 Paulo

¥ Rio dc Janciro

# Brasilia

u Belo Horizonte
Curitiba

2 Demais Esladuos

Grafico 02 — Comparagdo do Produto Interno Bruto entre cidades mais ricas do Brasil.
Fonte: SEADE (2007). Elaboragdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva 40



3.2.1.2 Municipio de Sao Paulo - Caracteristicas fisicas

Para facilitar a compreensao do desenvolvimento do setor aeronautico no bairro
de Campo Belo e adjacéncias, onde esta localizada a cadeia produtiva do Aeroporto de
Congonhas, fez-se necessario o desenvolvimento do diagnostico fisico da regido
apoiado na literatura existente, considerando, sobretudo os aspectos climaticos,
litologicos e geomorfologicos, os quais representam grande relevancia para este setor
produtivo.

O sitio urbano da cidade de Sao Paulo esta inserido no Planalto Atlantico do
Sudeste do Brasil, a uma distancia média de 45 km do Oceano Atlantico, abrangendo os
compartimentos geomorfologicos da Serra da Cantareira, Bacia Sedimentar de Sao
Paulo ¢ Reverso do Planalto Atlantico (Mares de Morros) (TARIFA ¢ ARMANI, 2000).

O Municipio de Sdo Paulo ocupa terrenos cujo substrato ¢ composto
predominantemente por rochas cristalinas de idade pré-cambriana e situados em morros,
morrotes e serras; camadas de sedimentos terciarios situados em colinas; ¢ sedimentos
relativamente mais recentes, correspondentes ao periodo quaterndrio e situados em
planicies aluvionares (SVMA & IPT, 2004). A figura 06 demonstra a distribuicdo
espacial dos principais dominios geoldgico-geomorfologicos que ocorrem no

Municipio.
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Como a Cidade de Sao Paulo estd inserida num contexto de terras altas (entre
720 a 850 metros predominantemente), a topografia deste planalto apresenta, como ja
mencionado, as mais variadas fei¢cdes, as quais sdo fatores determinantes para a
definicdo de um conjunto de controles climaticos que, em interagdo com a sucessiao
habitual dos sistemas atmosféricos, irdo dar identidade aos climas locais, produzidos
pelos encadeamentos de diferentes tipos de tempo (TARIFA e ARMANI, 2000).

Os principais controles climaticos naturais para a definicdo dos climas locais
foram o Oceano Atlantico, a altitude e o relevo, com suas diferentes formas e
orientagdes.

O clima de Sao Paulo ¢ considerado subtropical com verdo quente (classificado
como Cfa segundo Kdppen), com diminui¢ao de chuvas no inverno e temperatura média
anual de 19,25 °C, apresentando invernos brandos e verdes com temperaturas
moderadamente altas, aumentadas pelo efeito da polui¢do e da altissima concentracdo
de edificios. O més mais quente, fevereiro, apresenta temperatura média de 22,5°C e o
més mais frio, julho, de 16°C. Devido aos efeitos das ilhas de calor causados por
excessos de edificagdes, impermeabilizacdo do solo e auséncia de areas verdes, a cidade
de Sao Paulo tem sofrido com os dias quentes e secos durante o inverno, ndo raro
ultrapassando a marca dos 28 °C nos meses de julho e agosto.

De acordo com estudos realizados pela Secretaria Municipal do Verde e do Meio
Ambiente (SVMA) e pela Secretaria de Planejamento do Municipio de Sao Paulo —
(SEMPLA), o clima da cidade pode ser subdividido em cinco unidades climaticas locais
em funcgdo das diferentes caracteristicas topograficas: Clima Tropical Umido de Altitude
do Planalto Atlantico, Tropical Umido Serrano da Cantareira — Jaragua, Tropical Umido
de Altitude do Alto Juqueri, Tropical Suboceanico Super-imido do Reverso do Planalto
Atlantico e Tropical Oceanico Super-umido da fachada Oriental do Planalto Atlantico,
os quais foram caracterizados a seguir e ilustrados na figura 07A e em seu

complemento, figura 07B:
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Figura 07A - Unidades climaticas naturais do Municipio de Sao Paulo.
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Figura 07B — Legenda da figura 07A
o Clima Tropical Umido de Altitude do Planalto Atlantico - ocupa,

grosso modo, a area da Bacia Sedimentar de Sdo Paulo, onde a urbanizacao se instalou
primeiramente. Nas altitudes mais elevadas pertencentes a esta unidade climatica, as
temperaturas sdo relativamente amenas pelo proprio efeito da altitude, com as médias
anuais girando em torno de 19,3°C, a média anual das maximas em torno de 24,9°C ¢ as
médias anuais das minimas em torno de 15,5°C.

A pluviosidade nessa regido representa um elemento de suma importancia, pois
quando os sistemas atmosféricos produtores de chuva entram na area do municipio de
Sao Paulo, a topografia destes morros mais elevados tende a aumentar a instabilidade
destes sistemas, aumentando os totais pluviais em relacao as areas mais baixas e planas.

Como sdo areas mais elevadas, com declividades médias a altas e que recebem um
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impacto pluviométrico significativo elas tém um potencial natural para deslizamentos,
movimentos de massa e desmoronamentos relativamente elevados, principalmente nos
morros das Zonas Leste e Oeste, onde a estrutura geologica € fragil. Os totais anuais de
precipitagdo variam de 1250 a 1450 mm e os maximos em 24 horas oscilam entre 100 a
175 mm.

A altitude predominante (acima de 800 metros) propicia também uma maior
ventilagdo destas unidades. Essa caracteristica, aliada a instabilidade atmosférica
induzida por estes morros, cria um bom potencial natural a dispersao de poluentes.

Nas areas com altitudes intermediarias (entre 740 a 800 metros) as temperaturas
sofrem um ligeiro aquecimento exatamente em funcdo da altitude reduzida. As médias
anuais variam entre 19,6° a 19,3°C, a média anual das maximas varia entre 25,2° a
24.9°C e a média anual das minimas de 15,8° a 15,5°C. A pluviosidade nestas areas ¢é
muito semelhante as das dos topos dos morros, com os totais pluviométricos anuais
oscilando entre 1250 a 1580 mm.

J& as areas de varzea e baixos terragos (altitudes entre 720 a 740 m) apresentam
temperaturas relativamente elevadas, justamente por se tratarem de areas mais baixas e
planas, pois recebem e absorvem maior quantidade de radiagdo solar ao longo do dia, e
sofrem também um aquecimento por compressdo adiabatica. A média anual das
temperaturas para estas areas variam de 19,7° a 19,6°C, a média anual das méximas
oscila de 25,3° a 25,2° e a média anual das minimas de 15,9° a 15,8°C. No que concerne
a pluviosidade, sdo areas que sofrem uma reducdo nas precipitagdes em funcio da ja
mencionada compressdo adiabatica e consequente aumento da estabilidade atmosférica
decorrente da descida do ar em dire¢do aos vales, apresentando os totais pluviométricos
anuais oscilando entre 1240 e 1560 mm.

Contudo, apesar de possuirem os menores indices pluviométricos dentre as areas
constituintes do como Clima Tropical Umido de Altitude do Planalto Atlantico,
apresentam grande carga hidrica, uma vez que apresentam as altitudes menores com
relagdo as regides adjacentes, configurando-se como polos receptores ndo s6 da
pluviosidade que ai precipita, mas das aguas caidas nas outras unidades préximas,

ocasionando as inundagdes naturais das varzeas.

. Clima Tropical Umido Serrano da Cantareira — Jaragua — abrange a
os macigos e serras da face meridional da Cantareira e Jaragua, onde estd inserido o
Parque da Cantareira, e os macigos e serras da face setentrional da Cantareira e Jaragua,
ocupando os topos voltados para a Bacia do Juqueri. Nestas areas, as altitudes variam de
800 a 1200 metros, o que indica uma condi¢do térmica mais amena, com temperaturas
médias anuais variando de 19,3° a 17,7°C, as médias anuais das maximas de 24,9° a
23,3°C e a média anual das minimas de 15,5, a 13,9°C.
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No entanto, as elevadas altitudes induzem um aumento nos totais de
precipitacdo, ndo so pelo fato de serem areas elevadas, mas também por ser uma serra
orientada principalmente no sentido Leste — Oeste, ou seja, praticamente perpendicular
aos principais fluxos atmosféricos produtores de chuva, intensificando ainda mais os
totais, apresentando a média anual de pluviosidade oscilando entre 1400 e 1590 mm.
Sao areas que requerem especial atengdo quanto a ocupagdo e uso do solo, pois as altas
declividades, em conjunto aos elevados totais pluviométricos, fazem com que estas
areas tenham um grande potencial para a ocorréncia de deslizamentos, movimentos de
massa e desmoronamentos, exigindo edificacdes com uma estrutura profunda e que
atinjam a rocha sa, bem como arruamentos bem planejados e estruturados, a fim de

evitar problemas futuros.

o Clima Tropical Umido de Altitude do Alto Juqueri - abrange a face
setentrional da Serra da Cantareira e do Pico do Jaragud, nas vertentes que drenam para
o Rio Juqueri . As por¢des mais elevadas dentro desta unidade climatica (740 a 800 m)
sdo caracterizadas pelas suas temperaturas brandas, com variagdo das médias anuais
entre 19,6° a 19,3°C, a média anual das maximas entre 25,2° a 24,9°C, e a média anual
das minimas oscilando entre 15,8° a 15,5°C.

Os totais pluviométricos sdo elevados por se tratarem de éareas relativamente
elevadas e, também, pela proximidade com as Serras da Cantareira e do Jaragua,
apresentando os totais pluviométricos anuais variando entre 1400 a 1500 mm.

J& as areas mais baixas, caracterizadas por varzeas e terracos do Vale do Rio
Juqueri (cujas altitudes variam entre 720 a 740 metros), apresentam temperaturas mais
elevadas, com médias anuais variando entre 19,7° a 19,6°C, as médias anuais das
maximas entre 25,3° a 25,2°C e, as médias anuais das minimas entre 15,9° a 15,8°C).

Com relagdo a pluviosidade, a estabilidade atmosférica decorrente da
compressao adiabatica sofrida pela parcela de ar ao descer as vertentes em dire¢do ao
fundo de vale reduz um pouco os totais pluviométricos, no entanto, em decorréncia da
proximidade das Serras da Cantareira e Jaragua os totais se mostram relativamente
elevados para a localidade, que apresenta os totais anuais nesta unidade variando entre
1400 a 1450 mm.

. Clima Tropical Subocednico Super-umido do Reverso do Planalto
Atlantico — localizado predominante ao sul da represa de Guarapiranga, tem como
principais caracteristicas em relacdo aos demais climas a maior proximidade com o

oceano e também a frequente formacao de nevoeiros e baixos estratos. As areas que
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apresentam maiores elevagoes nesta unidade (altitudes entre 800 a 850 metros) possuem
temperaturas médias anuais oscilando entre 19,3° a 19,1°C, a média anual das maximas
entre 24,9° a 24,7°C e a média anual das minimas entre 15,5° a 15,3°C. Ja as areas com
altitudes intermediarias (entre 740 a 800 metros) apresentam um pequeno aumento nas
temperaturas, com média anual variando entre 19,6° a 19,3°C, a média anual das
maximas entre 25,2° a 24,9°C e a média anual das minimas entre 15,8° a 15,5°C.

Nas areas mais baixas, essa varia¢do térmica tende a ser menor, justamente por
se manter num nivel altimétrico praticamente constante (740 metros), sendo que a
temperatura média anual varia entre 19,4° a 19,3°C, a média anual das maximas entre
25,0° a 24,9°C e a média anual das minimas de 15,6° a 15,5°C.

A pluviosidade nesta regido ¢ relativamente uniforme, em decorréncia da grande
influéncia oceanica a que estdo submetidos. Os totais pluviométricos sdo elevados,
oscilando entre 1400 a 1800 mm.

Este clima local também apresenta caracteristicas de boa ventilagdo e elevada
instabilidade, tanto pela proximidade com o oceano, quanto pela dissecagdo do relevo
(Dominio dos Mares de Morros), que deixa essas areas mais expostas aos fluxos de
vento. Como resultado, ¢ uma area com um bom potencial para a dispersdo de

poluentes.

o Clima Tropical Oceanico Super-uimido da fachada Oriental do
Planalto Atlantico - Apresentando maxima influéncia oceanica, este clima apresenta
em altitudes elevadas (800 a 850 metros) temperaturas amenas, cujas médias anuais
variam e 19,3° a 19,1°C, a média anual das maximas de 24,9° a 24,7°C e a média anual
das minimas de 15,5° a 15,3°C.

Nas areas de média altitude (740 a 800 metros), devido principalmente as
caracteristicas do relevo, a média anual das temperaturas apresenta um ligeiro aumento
variando de 19,6° a 19,3°C, a média anual das maximas de 25,2° a 24,9°C, e a média das

minimas de 15,8° a 15,5°C. Nas proximidades da escarpa da Serra do Mar, onde ha
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grande variagdo altimétrica (de 50 a 740 metros), as temperaturas sdo caracterizadas por
um aquecimento consideravel devido as condigdes orograficas. Nestas areas, as médias
anuais as temperatura estdo entre 22,4° a 19,6°C, a média anual das maximas de 28,0° a
25,2°C, e a média anual das minimas entre 18,6°C a 15,8°C.

Devido a excessiva humidade trazida pelo oceano para continente e também a
proximidade da escarpa da Serra do Mar, a qual incita a instabilidade atmosférica, a
pluviosidade neste clima local ¢ elevada. Os totais anuais variam entre 1600 a 2100
mm, com excecdo da escarpa da Serra do Mar, onde os valores de precipitagdo sdo

ainda mais elevados, variando entre 1800 a 2210 mm.

3.2.2 - O Aeroporto de Congonhas
3.2.2.1 — Breve historico

Surgido em um contexto desenvolvimentista, no qual a aviagdo comercial
brasileira passava por processo de implantag¢do e rapido desenvolvimento, o Aeroporto
de Congonhas foi construido com a intengdo de prover a Sdo Paulo um aeroporto que
ndo estivesse sujeito as enchentes do Rio Tieté, como ocorria no Aeroporto Campo de
Marte.

Durante a década de 1920, a aviagdo comercial passou a se difundir pelo mundo
e ndo obstante passou a exigir infraestrutura basica para sua operacdo. No Brasil, de
acordo com Mello (2006), o primeiro voo comercial aconteceu em trés de fevereiro de
1927, no Rio Grande do Sul, dando inicio as operagdes da Viagao Aérea Rio-Grandense
(Varig). Em 1931 foi criado o Departamento de Aeronautica Civil (DAC), que passou a
regulamentar os servigos aeronauticos civis € nos anos seguintes, diversas linhas aéreas
foram abertas pelo entdo Correio Aéreo Militar, o qual a partir de 1941 passou a
chamar-se Correio Aéreo Nacional, aumentando a infraestrutura para a aviagdo
comercial e militar e interioriza¢ao das rotas de comunicagao no Pais.

Ainda em 1927 iniciaram as operagdes das rotas aéreas comerciais brasileiras
por meio do servigo de malas postais da alema Condor Syndicat (MELLO, 2006). A
partir de entdo, diversas companhias aéreas estrangeiras passaram a operar no pais,
como por exemplo, Lufhtansa, Air France, Pan American e italiana Ala Littoria e novas

companhias nacionais foram criadas (como a VASP), algumas delas oriundas da fusdo
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de empresas estrangeiras ou nacionais, a exemplo da Cruzeiro do Sul e da Panair do
Brasil.

Ainda segundo a autora, enquanto a aviagdo comercial consolidava-se como
meio de transporte de passageiros, a industria aeronautica fazia progressos
significativos, com o desenvolvimento de aparelhos capazes de voar a mais de 200 km
por hora e com autonomia para percorrer até 1650 quilometros. O porte dessas
aeronaves exigia pistas com comprimentos superiores a 600 metros e pavimentacao de
concreto, o que determinou a implantacdo de campos de pouco mais modernos e
estruturados.

Além desses fatores, a exploracdo comercial das linhas aéreas demandava um
esquema de sinalizagdo e controle com comunicagdo via radio, assim como espagos
para abrigar o transito de passageiros. Tais demandas fariam da construgdo de
aerodromos terrestres, uma vez que a praticamente toda a infraestrutura para aviacdo no
Brasil era aquatica, destinada ao pouso de hidroavides.

Diante deste contexto, a necessidade de constru¢do de um novo aeroporto era
eminente, ja que apenas o Rio Grande do Sul (com o atual Aeroporto Salgado Filho) e
em menor escala o Aeroporto Campo de Marte em Sao Paulo tinham chances de atender
a nova demanda.

Dessa maneira, em 1935, por meio de decreto, o Governo do Estado de Sao
Paulo foi autorizado a adquirir os terrenos necessarios a constru¢do de um aeroporto
comercial na capital paulista. Varios estudos foram realizados para a definicdo dos
terrenos do aeroporto e dentre as areas escolhidas, cinco areas foram selecionadas, entre
as quais se destacaram as terras do Brooklyn Paulista e da Vila Congonhas, cujos
proprietarios entraram em uma acirrada disputa para vender seus terrenos.

Apesar do interesse dos governos paulista e federal pelas terras do Brooklyn, a
empresa Autoestradas S.A., proprietaria de loteamentos nas adjacéncias de Congonhas
desde inicio de 1930, como afirma Mello (2006), iniciou um grande lobby com a
constru¢do de uma pista de pouso em suas terras, a qual ficou conhecida como Campo
de Aviagdo da Companhia Autoestradas.

De acordo com a autora, o aeroddromo foi utilizado publicamente, em carater
experimental, pela primeira vez em 12 de abril de 1936, quando pilotos consagrados

testaram as condi¢des da pista e assinaram uma declaragdo em que atestavam a boa
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localizagdo para o novo aeroporto. Ja& em julho do mesmo ano, a area recebeu a
construg¢do de uma nova pista, passando a ser conhecida como Campo da Vasp.

No mesmo ano o Governo do Estado adquiriu o terreno e passou a administra-lo
por meio da Secretaria da Viacdo e Obras batizando-o de Aeroporto de Sdo Paulo. A
partir de entdo o Aeroporto ndo parou de se desenvolver, acompanhando o cenario
aeronautico civil do pais e do mundo, recebendo a constru¢do de terminais de
passageiros e de cargas, além de ampliacdes e modernizagdes ao longo dos tempos.

No final da década de 1940, a Diretoria de Viacdo do Estado de Sao Paulo
solicitou ao DAC a concessdao, em favor do Estado paulista, para a exploragdo do
aeroporto. O objetivo era regularizar a situacdo do governo estadual perante o poder
publico federal, que, em decreto de 1932, estabeleceu que os aeroportos devem ser
mantidos pela Unido, ou, mediante concessdo desta, pelos Estados, municipalidade e
particulares, empresas, sociedades ou companhias nacionais. No entanto, essa concessao
s0 foi assinada em 1946, porque o pedido havia sido extraviado e so reiterado em 1944.
Finalmente, em julho de 1946, o Governo Federal outorgou ao Estado de Sao Paulo a
concessdo (vigente por 25 anos) para manutengdo, aparelhamento e exploracdo do
aeroporto de sua Capital situada em Congonhas (MELLO, 2006).

Sdo Paulo passou por larga solidificagdo econdmica nas quatro primeiras
décadas do século XX e chegou aos anos 1950 com uma pujanca sem precedentes, se
beneficiando da implanta¢do da industria automobilistica, incentivada pelo governo de
Juscelino Kubitschek. Anos mais tarde, durante a década de 1970 o Brasil passava pelo
inicio do milagre econdmico, termo utilizado para descrever o periodo em que o pais
apresentou crescimento acelerado, memento em que surgiu um pensamento nacionalista
de um Brasil-poténcia.

Dentro deste contexto, surgiu a necessidade de constru¢do de mais aeroportos,
uma vez que 90% dos voos internacionais do pais se concentravam entre Sdo Paulo e
Rio de Janeiro. Dessa forma, estudos para a implantagao de dois novos aeroportos (um
em cada estado) foram iniciados. Estes estudos levaram a construcdo do Aeroporto
Internacional do Galedo, no Rio de Janeiro e do Aeroporto Internacional de Sao Paulo —
Guarulhos, em Sdo Paulo.

Nesta época, o Aeroporto de Congonhas se encontrava sobrecarregado com as

operagdes nacionais € internacionais que realizava, conforme afirma Mello (2006):
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Em Congonhas, nessa época, eram realizadas 350 operacdes de voo,
diariamente, envolvendo 1500 carros no patio, 12000 passageiros ¢
25000 acompanhantes. O resultado era um total congestionamento,
que exigiu novas ampliagdes. Em 1970, comegou uma grande obra
de ampliagdo na ala internacional do Terminal de Passageiros, com a
mesma configuragdo daquela realizada em 1957/58. Também foi
realizada uma ampliac¢do para abrigar o novo portdo de embarque ¢ a
liberagdo de bagagem na ala internacional.

Durante a década de 1980, periodo caracterizado pelo fim do regime militar e
pelo inicio do processo de redemocratizacdo do Brasil, Congonhas passou por duas
mudangas marcantes: a primeira delas foi a mudanca de sua administragdo, a qual foi
passada para a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO); ja a
segunda, foi a sua subutilizagdo, com o inicio das operagdes do Aeroporto Internacional
de Sdo Paulo-Guarulhos, em 1985, periodo em que o aeroporto paulistano passou
apenas a operar a ponte aérea, estando o novo aeroporto incumbido de operar tanto os
VOOS nacionais, como os internacionais.

No decorrer da década de 1990, Congonhas passa a operar novas aeronaves
Boeing 737-300, as quais substituiram os antigos Lockheed L-188A “Electra II”, o que
de acordo com Mello (2006), aumentou em 35% a oferta de voos, além de gerar uma
reducdo significativa no tempo de viagem.

Tendo em vista a recuperagdo do aeroporto, em 1992 foram realizadas reformas
para ampliacdo e construgdo de novas salas de embarque, além de voltarem a ser
permitidas as operagdes de voos internacionais ndo comerciais. Apos a implementagdo
do Plano Real, em 1994, ¢ a estabilizacdo e crescimento da economia brasileira, novas
empresas passaram a operar € o aumento da competicdo fez com que o trafego aéreo no
Pais crescesse acima da média mundial no ano seguinte. A partir dai, Congonhas bateu
seu recorde de pousos e decolagens, além de se tornar o mais rentavel entre os

aeroportos administrados pela Infraero (MELLO, 2006). Segundo a autora:

No entanto, essa prosperidade logo criou um gargalo: o
aeroporto ficou saturado e impossibilitado de receber novas
companhias aéreas. O problema ndo ficou restrito apenas ao
espaco fisico, mas, principalmente, ao trafego aéreo. Essa
realidade demandou solugdes urgentes e medidas de longo
alcance. Foi preciso alterar profundamente o cenario do
Terminal de Passageiros. Com o objetivo de atender a
demanda crescente, alguns projetos foram desenvolvidos a
partir de 1996. Um deles foi o do edificio-garagem. O projeto
sofreu varias modificagdes ao longo do tempo, devido a
mudangas de prioridades, a pressdo da sociedade e de drgios

publicos.
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Ao longo de sua historia, o aeroporto passou por intensas transformagdes como a
ampliacdo de sua pista (e a posterior constru¢do da pista auxiliar), das areas de
estacionamento e manobras de aeronaves, modernizacdo do terminal de passageiros,
entre outros. Seu entorno também sofreu mudangas, passando a ser densamente
habitado, onde foi construida uma ampla infraestrutura urbana, conforme demonstra a
figura 08.

A partir do século XXI, o Aeroporto de Congonhas entrou em fase de melhorias
para adequa-lo aos novos tempos. Foram criadas novas salas de embarque, garagens,
elevadores, escadas rolantes, entre outros. O governo municipal participou largamente
das obras e das responsabilidades ambientais, concedendo a licenga ambiental em maio
de 2004.

Em 2007, houve o maior acidente aéreo da historia do aeroporto, quando um
Airbus A320 da TAM Linhas procedente de Porto Alegre, com 176 pessoas a bordo,
derrapou na pista, atravessou a Avenida Washington Luis, a qual se encontra nas
adjacéncias do aeroporto, e bateu num prédio da propria companhia aérea e em um
posto de gasolina do outro lado da referida avenida. Este evento foi um marco para as
discussdes da viabilidade de operacdo do aeroporto, uma vez que este se encontra
circundado pelo forte adensamento urbano da regido centro-sul da cidade de Sao Paulo,
onde hé a presenca de enormes edificagdes totalmente fora dos padrdes de segurancga
aeronauticos, fruto do crescimento citadino desenfreado. Outro assunto bastante
discutido foi o tamanho das aeronaves que eram operadas no aeroporto, que naquele
momento, despontava como o mais movimentado do pais, e um dos mais movimentados
do mundo.

Algumas agdes paliativas imediatamente foram tomadas, como a restricdo de
operacdo de alguns modelos de aeronaves e também a transferéncia de diversas linhas
para os aeroportos de Guarulhos e Viracopos. Contudo, em 2008 o aeroporto voltou a
operar normalmente, exceto pela proibi¢do permanente dos voos internacionais
particulares, fato que mudou o nome do mesmo para Aeroporto de Sao Paulo.

Apesar de seus anos de gloria e de todos os problemas que apresenta devido a
urbanizagdo desenfreada que o acompanha, o Aeroporto de Congonhas ainda mantém
sua grande importancia para a aviagdo comercial brasileira, estando hoje na segunda
posicdo entre os aeroportos mais movimentados do Brasil, atras somente do Aeroporto

Internacional de Guarulhos.
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Figura 08: Evolugdo da estrutura fisica de Congonhas entre 1958 e 2003. Fonte: Mello, 2006
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3.2.2.2 Caracteristicas gerais

a) Localizaciao geografica

O Aeroporto de Congonhas esta situado no municipio de Sao Paulo — SP, sob as
coordenadas 23°37°34°’ de Latitude Sul e 46°39°23"” de Longitude Oeste (Coordenadas
UTM Datum SAD 69, fuso 23S: 330.985 E — 7.386.234 N,), a 802 metros sobre o nivel
do mar.

Em relacdo a capital paulista, o aeroporto situa-se na Regido Sul, no Subdistrito
de Campo Belo, mais especificamente no bairro Aeroporto. A figura 9 demonstra a

localizagdo do aeroporto:
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Figura 9: Localizagdo do Aeroporto de Congonhas em Sao Paulo.

Distante em 8 km ao sul em relagdo ao centro, o aeroporto ¢ acessado pelas
Avenidas Washington Luis e Bandeirantes (figuras 10 e 11). A primeira € o principal
corredor de ligacao da regido sul da cidade com o centro histdrico, juntamente com as

Avenidas 23 de Maio, Rubem Berta e Moreira Guimaraes.
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Figuras 10 e 11: Avenida Washington Luis. Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 05/04/2010.

A Avenida dos Bandeirantes, assim como as marginais dos Rios Pinheiros e Tieté
¢ as Avenidas Tancredo Neves ¢ Salim Farah Maluf, formam o denominado “minianel
viario” de Sdo Paulo (figura 14). Esse conjunto de vias permite a ligagdo entre as
rodovias que chegam a cidade de Sao Paulo, fungdo essa que, se acredita, sera absorvida
pelo Rodoanel Metropolitano. A Avenida dos Bandeirantes faz ligagdo direta com a

Rodovia dos Imigrantes, localizada a apenas 4 km a leste do aeroporto (figuras 12 e 13).

Figuras 12 e 13: Avenida dos Bandeirantes. Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 04/05/2011.
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Figura 14: Congonhas: principais acessos viarios. Fonte: VCP Brasil (2008).

b) Caracteristicas fisicas

De acordo com a subdivisdo de Climatologia Aeronautica do Instituto de Controle
do Espaco Aéreo, referentes a estacdo meteorologica do Sistema de Controle do Espago
Aéreo Brasileiro (SISCEAB), inserida no Aeroporto de Congonhas, a temperatura
média mensal observada no Aeroporto ¢ de 19,6°C, sendo a temperatura média mensal
das maximas igual a 24,6°C e a temperatura média mensal das minimas igual a 16,2°C,
de acordo com estudos realizados durante nove anos entre 1971 e 1980, conforme

demonstra o grafico 03.
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Grafico 03: Temperatura média mensal, médias mensais das temperaturas minimas e maximas diarias
observadas no Aeroporto de Congonhas entre 1971 e 1980. Fonte: ICEA (2008) apud VCP/Brasil (2008).

Um parametro importante para estudos climatoldgicos voltados a operacdo de
aeronaves ¢ a temperatura de referéncia, a qual consiste na média das temperaturas
maximas didrias do més mais quente do ano. O més mais quente do ano para o
Aeroporto de Congonhas foi o més de fevereiro e a temperatura de referéncia foi de
28,1°C, entre os anos de 1980 e 2006. No grafico 04, sdo observadas as médias das
temperaturas maximas entre os anos de 1980 e 2006 e a temperatura de referéncia do

mesmo periodo:
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Grafico 04: Média das temperaturas maximas no Aeroporto de Congonhas e a temperatura de
referéncia entre os anos de 1980 ¢ 2006. Fonte: ICEA (2008).

O aeroporto estd situado na regido do municipio de Sao Paulo onde sao
encontradas rochas cristalinas de idade pré-cambrianas e onde se destacam as unidades
magmaticas e metamorficas dos Grupos Sao Roque e Serra do Itaberaba e do Complexo
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Embu, que na paisagem sao representados pelos morros, morrotes e serras. Sobre este
embasamento jazem sedimentos terciarios pertencentes a Bacia Sedimentar de Sao
Paulo, que sustentam um relevo colinoso. Entremeadas a essas litologias, ocupando as
porc¢des mais baixas do terreno, encontram-se sedimentos inconsolidados resultante do
processo de erosdo e deposicao dos rios no periodo quaternario, e que formam hoje as
planicies aluvionares (SVMA & IPT, 2004; VCP).

As rochas cristalinas estdo representadas por agrupamentos de granitos,
granodioritos, monzogranitos e granitdides indiferenciados que sustentam os terrenos da
Serra da Cantareira ao norte, assim como corpos isolados ao sul; por metassedimentos
de natureza diversificada e metavulcanicas basicas dos Grupos Sdo Roque e Serra do
Itaberaba; e por rochas metamorficas representadas principalmente por gnaisses,
migmatitos, xistos e quartzitos do Complexo Embu (SVMA & IPT, 2004; TAKIYA,
2002).

Numa macro-compartimentagao topografica do relevo paulista, pode-se alocar as
terras paulistanas e municipios vizinhos na Provincia Geomorfologica Planalto
Atlantico (SAO PAULO, 1981).

Essa provincia se caracteriza por ser uma regidao de terras altas constituida por
rochas cristalinas pré-cambrianas e cambro-ordovicianas que foram cortadas por
intrusdes de rochas basicas e alcalinas mesozoico-terciarias. Na por¢do centro norte da
provincia aparece a bacia sedimentar de Sdo Paulo de idade considerada plio-
pleistocénica.

Ab’Saber (2007) em seu trabalho sobre a geomorfologia do sitio urbano de Sao
Paulo discriminou oito formas de relevo, a saber: (1) Altas colinas de topo aplainado do
Espigdo Central; (2) Altas colinas dos rebordos dos espigdes principais; (3) Patamares e
rampas suaves escalonados dos flancos do Espigao Central; (4) Colinas tabulares do
nivel intermediario; (5) Baixas colinas terraceadas; (6) Terragos fluviais de baixadas
relativamente enxutas; (7) Planicies de inundacao sujeitas a inundagdes periddicas; e (8)
Planicies de inundacao sujeitas a enchentes anuais.

O Aeroporto de Sao Paulo-Congonhas esta situado sobre o corpo principal do
Espigdo Central, que tem em linhas gerais a forma de uma “irregular aboboda ravinada,
cujos flancos descaem para NE e SW, em patamares escalonados, até atingir as vastas
calhas aluviais (...)” (AB’SABER, p. 100, 2007) dos rios Tiet¢ e Pinheiros.

Topograficamente, apresenta-se como um alongado e estreito espigdo de orientacdo SE

60



— NW, desde a regiao do Jabaquara e Vila Mariana, ao sul da cidade, até a regido do
Sumaré onde se desfaz em altas colinas de topo ondulado. Serve de divisor d’aguas
entre os rios Pinheiros e Tieté. As altitudes sdo relativamente homogéneas em toda a sua
extensdo, possuindo na porcao sul 790 e 805 metros de altitude até um maximo de 835

metros na regido de Sumarg.
¢) Caracteristicas operacionais

O Aeroporto de Sao Paulo-Congonhas ¢ administrado pela INFRAERO, empresa
publica fundada de acordo com a Lei n° 5.862 de 12 de dezembro de 1972. Possui
personalidade juridica de direito privado, patrimoénio proprio e autonomia
administrativa e financeira e esta vinculada ao Ministério da Defesa.

Sua estrutura organizacional ¢ gerida por uma superintendéncia, a qual administra
cinco setores administrativos denominados “Geréncias”, as quais sdo administradas por

coordenadores e encarregados de se¢des, consideradas estratégicas, conforme demonstra

a figura 15.
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Figura 15: Estrutura organizacional da Superintendéncia do Aeroporto de Sao Paulo-Congonhas.
Fonte: VCP Brasil (2008).

As fontes de recursos das operagdes do aeroporto sdao provenientes do

recolhimento de receitas tarifarias, comerciais, financeiras, entre outras. Além dessas

fontes de recurso, o aerodromo recupera o PIS/COFINS, cujos valores complementam

as receitas em cada periodo.
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Para que se conheca o potencial econdomico dos aeroportos Palhares (2001) apud
Lopes (2005), utiliza uma metodologia que evidencia “[..] as variaveis
socioecondmicas mais importantes que relacionam o aeroporto, as empresas aéreas e
as areas impactadas economicamente pelo terminal [...]”. O referido autor descreve que
os estudos devem ser feitos no sentido de levantar os impactos diretos, indiretos,
induzidos e catalisadores. Esses impactos podem ser entendidos conforme segue (ACI-

EUROPE apud LOPES, 2005):

a) impactos diretos: empregos, aumento de renda/receita, lucros e receitas de
tarifas e impostos totalmente ou em grande parte relacionados com a operacdo do
aeroporto, tanto no proprio como nas areas imediatamente ao redor;

b) impactos indiretos: empregos, aumento de renda/receita, lucros e receitas de
tarifas e impostos gerados pela cadeia produtiva de apoio as operacdes do aeroporto;

c) impactos induzidos: emprego, receita/valor agregado, producdo e taxas
gerados pelas despesas provenientes dos ganhos dos empregados das atividades
relacionadas direta e indiretamente com o aeroporto;

d) impactos catalisadores: se materializam no entorno, devidos a investimentos

efetuados por empresas que apresentam interface com a atividade aeroportudria.

Porém, a principal fonte de recurso € a receita tarifaria que ¢ composta pelas
tarifas aeroportudrias, cujos valores e aumentos sdo atribuicdes da ANAC (Agéncia
Nacional de Aviacao Civil), conforme Lei n°11.182, de 27 de setembro de 2005 que
alterou o Art. 2° da Lei n® 6.009, de 26 de dezembro de 1973.

Anteriormente, a responsabilidade pelos reajustes das tarifas era do DAC
(Departamento e Aviagdo Civil) que os divulgava por meio de portarias. Porém, esse
departamento, bem como suas atribuigoes, foram absorvidos pela ANAC.

As tarifas aeroportudrias sao divididas em trés categorias, conforme descrigdo a

seguir:

e Tarifa aeroportuaria - paga pelo passageiro (tarifa de embarque);
e Tarifas aeroportuarias e de navegacao aérea - pagas pelas Companhias Aéreas
ou pelos operadores de aeronaves. Sdo as tarifas de pouso, tarifas de permanéncia,

tarifas de uso das comunicagdes e dos auxilios a navegacao aérea em rota — TAN e
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tarifas de uso das comunicacdes e dos auxilios radio ¢ visuais em area terminal de
trafego aéreo — TAT;
e Tarifas aeroportudrias - pagas pelos consignatarios (importadores/exportadores

de carga). Sdo as tarifas de armazenagem e as tarifas de capatazia.

A tabela 03 apresenta as tarifas aplicadas pela INFRAERO e sua distribuicdo,
demonstrando que as tarifas arrecadadas ndo sdo repassadas integralmente para a
administragio dos aeroportos. E importante observar que em Congonhas ndo sio mais
cobradas as tarifas referentes a operagdes internacionais, uma vez que o aeroporto
deixou operar este segmento em 1985, conforme ja mencionado. Recentemente o
aeroporto foi excluido do rol de aeroportos internacionais do Brasil, por meio da
Resolucao da n°. 53, de 04 de setembro de 2008, da Agéncia Nacional de Aviacao Civil
— ANAC, passando a ser identificado por Aeroporto de Sao Paulo-Congonhas.

Receita % Distribuicao

Tarifas de pouso e de .
100% INFRAERO e conveniados

permanéncia

Comando da aerondutica (Secretaria de Economia e

38,50% ‘ _
Finangas da Aerondutica — SEFA)
ATAERO* de pouso e .
Programa Federal de auxilio a aeroportos — PROFAA
permanéncia 20%
(SEFA)
41,50% INFRAERO
5 Comando da Aerondutica (Departamento de Controle do
(V]
Tarifas de TAN/TAT Bsjpge acres - DIELES)
41% INFRAERO
ATAERO de TAN/TAT 100% Comando da aerondutica (DECEA)

Tabela 03: Tarifas incidentes sobre operagdo de aeronaves.
*Adicional de Tarifa Aeroportuaria. Fonte: INFRAERO. Adaptacao: Paulo Diego D’ Ovidio Silva

As receitas comerciais sdo provenientes das concessdes das areas localizadas
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dentro do Aeroporto de Sao Paulo/Congonhas. Todos os estabelecimentos comerciais
situados dentro do Aeroporto pagam um valor para utilizagdo e exploracdo de sua
atividade. Toda concessao ¢ cedida por intermédio de processo licitatorio com ciclo de
cinco anos, apos esse prazo ¢ realizado novo processo licitatorio de acordo com a
necessidade do Aeroporto.

Segundo dados da INFRAERO, Congonhas apresentou em 2011, um movimento
de 15.481.370 de passageiros, conforme mostra a tabela 04.

Movimentaciio operacional Numeros

Aeronaves 209.280

Passageiros 16.756.452

Cargas 49.976.425

Tabela 04: Movimentacdo operacional de Congonhas em 2011.
Fonte: INFRAERO. Elaboragao: Paulo Diego D’ Ovidio Silva

Assim, o aeroporto de Congonhas ¢ classificado como o segundo maior aeroporto

do Brasil, conforme ilustra a tabela 05:

Posi¢io Aeroporto Cidade Passageiros
transportados

Aeroporto Internacional de Sdo Paulo-Guarulhos Guarulhos SP 26.774.546
2

Aeroporto de Sao Paulo-Congonhas Sao Paulo SP 15.481.370
3

Aeroporto Internacional J.K Brasilia DF 14.149.306
4 . ~ .

Aerpporto Internacional do Galedo Antonio Carlos Rio de Janeiro ~ RJ 12.229 513

Jobim
5

Aeroporto Santos Dumont Rio de Janeiro  RJ 7.805.387
6

Aeroporto Internacional Luis E. Magalhaes Salvador BA 7.540.298
7

Aeroporto Internacional de Confins Belo Horizonte BH 7.261.041
8

Aeroporto Internacional Salgado Filho Porto Alegre RS 6.676.216
9

Aeroporto Internacional dos Guararapes Recife PE 5.933.137
10 3 :

Aeroporto Internacional Afonso Pena Sao J 08¢ dos PR 5.769.712

Pinhais
Tabela 05: Ranking dos maiores aeroportos brasileiros em 2010. Fonte: INFRAERO. 64
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O sitio aeroportuario do Aeroporto de Sdo Paulo/Congonhas possui 1.647.940,57
m? (tabela 06), sendo 261.077,89 m? de area construida, composto por areas com

diferentes fungoes (figura 16):

o Area de Manobra — composta pelo sistema de pistas;

o Area do Terminal — composta pelos sistemas Terminal de
Passageiros (TPS), administracdo e manutenc¢do, apoio, companhias aéreas e
infraestrutura basica;

o Area Secundaria — composta pelo sistema de aviagdo geral,
instalacdes e servicos destinados as atividades complementares ndo ligadas
diretamente a aviagdo regular, e 4reas reservadas aos arrendamentos
comerciais;

o Areas Especiais — compostas pelas areas destinadas as instalagdes

do 4° Servigo Regional de Aviacdo Civil - SERAC-4, do Departamento de
Controle do Espago Aéreo — DECEA, situadas no edificio do TPS.
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Figura 16: Setorizacdo do Aeroporto de Congonhas. Fonte: INFRAERO. Adaptagdo: VPC/Brasil (2008).
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Aeroporto de Sao Paulo-Congonhas

Inauguracao 12/04/1936
Area 1.647.970,57 m?
Tipo de aeroporto Publico
Administracao INFRAERO
Aerodromo Categoria |
Pista 17R/35L Pista 17L/35R
Tipo de operacio VFR/Diurno/Noturno VFR/Diurno/Noturno
IFR Precisdo IFR ndo Precisdo
Codigo de Pista (ICAO)* PCN 50/F/X/T PCN 38/F/B/X/U
Classe de Aeroporto* 3-D 2-C
Altitude* 802 m (2.631ft)
Movimento em 2010 Aeronaves Passageiros Cargas
Capacidade atialmente 204.961 15.481.370 23.963.365
instalada
Cabeceiras Comprimento x Largura
Pistas* 17R/35L 1.940 m x 45m (6.365ft)
17L/35R 1.435 m x 45m (4.738ft)

Tabela 06 — Congonhas: Infraestrutura Aeroportuaria.

Fonte: ICAO. Adaptagdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva

* Defini¢des descritas no texto Seguranca de Pistas, fundamentadas na Portaria DAC n°810/SIE, de
Agosto de 2005.

O Codigo Brasileiro de Aerondutica define aerdédromo como sendo "toda a area
destinada a pouso e decolagem e movimentagdo de aeronaves" (artigo 27) (PACHECO,
2006).

Em um aer6dromo, a pista consiste em uma area retangular sobre a superficie do
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terreno destinada ao pouso e decolagem das aeronaves. Um aeroporto pode ter uma ou
mais pistas, as quais sao locadas, orientadas e configuradas de modo a fornecer um uso
eficiente e seguro sob as mais variadas situagdes. Varios fatores afetam a localizagao,

orientacdo e a quantidade das pistas em um aeroporto:

e Condigdes meteorologicas locais, particularmente aquelas relacionadas
com a distribui¢ao dos ventos ¢ a visibilidade;

e Topografia do aeroporto e das areas vizinhas;

e Tipo e a intensidade do trafego aéreo servido pelo aeroporto;

e Desempenho das aeronaves e o ruido por elas produzido.

Sendo assim, o aerodromo do Aeroporto de Sdo Paulo-Congonhas ¢ do tipo civil e
publico e o seu sistema ¢ composto por: duas pistas de pousos e decolagens, sendo uma
principal e uma auxiliar, 16 pistas de taxi aéreo paralelas, pistas intermediarias
perpendiculares e 14 saidas ortogonais ao final da pista, que permitem o acesso aos
hangares.

A pista principal ¢ designada como 17R/35L e a auxiliar como 17L/35R.
Conforme pdde ser observado na tabela 06, a pista principal possui 1.940,00 x 45,00
metros de dimensao e a localizacao da Cabeceira 17R esta 23°37°16” S e 46°39°37” W
e da Cabeceira 35L esta 23°38°04” S e 46°39°04” W. Sua classe para operagdes ¢ 3-D,
piso de asfalto, cuja resisténcia do pavimento ¢ PCN 50/F/B/X/T, e as suas condi¢des
operacionais sdo VFR Diurno/Noturno e IFR Precisdo. J4 a pista auxiliar possui
1435,00 x 45,00 metros de dimensao e a localizacao da Cabeceira 17L esta 23°37°15” S
€ 46°39°29”W ¢ a da Cabeceira 35R esta 23°37°16” S e 46°39°37” W, classificagdao 2—-C
para operagoes, piso de asfalto com resisténcia de pavimento PCN 38/F/B/X/U e suas
condicdes operacionais sao VFR Diurno/Noturno e IFR Nao Precisao, de acordo com a
Portaria DAC n°. 810/SIE, de 12 de agosto de 2005, que trata da homologagao das
modificagdes fisicas e operacionais do Aeroporto Internacional de Sao
Paulo/Congonhas (SBSP) (SP). Ambas sdo separadas por uma distancia de 220 metros.

A classificacdo da pista 17R/35L indica que o comprimento da pista ¢ superior a
1800 metros, possui uma envergadura limite entre 36,0 a 51,9 metros e uma bitola de
9,0 a 13,9 metros. Ja a classificacio 2-C da pista 17L/35R informa que seu
comprimento esta entre de 1200 a 1799 metros, tendo um limite de envergadura de 24,0
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a 35,9 metros e de bitola de 6,0 a 8,9 metros.

3.3 Trabalhos de Campo
3.3.1 Caracterizacio das adjacéncias do Aeroporto

Como ja mencionado, o Aeroporto de Congonhas esta situado no Subdistrito de

Campo Belo, localizado na por¢ao centro-sul da cidade de Sao Paulo (figura 17).

DIADEMA

Sem escala

Figura 17: Localiza¢do do Distrito de Santo Amaro e do Subdistrito de Campo Belo.
Fonte: IBGE, 2009. Adaptacdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva.

Localizado no bairro Vila Congonhas o qual pertence ao Subdistrito de Campo
Belo, que por sua vez ¢ administrado pela subprefeitura do Distrito de Santo Amaro, o
Aeroporto de Congonhas surgiu em meio a uma vasta area cercada por fazendas e
loteamentos cujos vazios demograficos muito se diferem nos dias de hoje.

Historicamente antes da chegada dos portugueses, Santo Amaro até o Século XVI
concentrava uma aldeia indigena, e foi somente em 1935 que o bairro Santo Amaro foi
incorporado ao municipio de Sao Paulo.

Em principio, com a inauguragdo em 1886 da linha férrea ligando Sao Paulo a
Santo Amaro, a regido de vastos campos e fazendas comegou a ser ocupada. Uma das
maiores fazendas da regido pertencia a familia Vieira de Morais, loteada em meados de

1903. O loteamento dessa e de outras fazendas facilitou a colonizagao alema da regiao.
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A antiga linha de trens foi substituida, em sete de julho de 1913 por uma linha de
bondes, que do trajeto anterior desviava na Rua Domingos de Morais para a Avenida
Conselheiro Rodrigues Alves, seguindo pelas regides de Indianopolis, Campo Belo,

Brooklin Paulista ¢ Alto da Boa Vista, dando origem ao que hoje sdo a Avenida

Ibirapuera e a Avenida Vereador José Diniz (figura 18).

Semescala gl : : i Vg P
Bt YOV 5 : on, el - s Wi e

Figura 18: Imagem aérea do cruzamento entre as Avenidas Vereador José Diniz e dos Bandeirantes.
Fonte: Google Earth (2011). Adaptagao: Paulo Diego D’ Ovidio Silva

O avango industrial na regido permitiu a ascensdo de empreendimentos
imobilidrios de alto padrao que concentra a classe média e alta da elite paulistana. A
desigualdade social do bairro se faz presente no entorno do Largo Treze onde
diariamente o comércio ambulante atende a populacao das regides periféricas.

A ocupacao da maior parte das areas proximas ao aeroporto aumentou de forma
expressiva a partir da década de 1930, depois dos loteamentos promovidos pelas
companhias Cia City e a Auto Estradas S.A.. Devido a esses loteamentos, houve um

aumento demografico na regido sem precedentes até 1940 (figura 19).
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Figura 19: Expansdo da 4rea urbanizada do Municipio de Sao Paulo entre 1881-2002.
Fonte: Prefeitura Municipal de Sdo Paulo. Adaptagdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva

Em 1930 foi apresentado o “Plano de Avenidas”, de Prestes Maia. Em 1935 foi
incorporado ao territorio do municipio de Sao Paulo o municipio de Santo Amaro. Com
0 “Plano de Avenidas” o municipio assumiu a configuragdo de centro industrial e fez a
opgao pelo desenvolvimento urbano cujo vetor era o transporte rodoviario.

Em 1953, a antiga Companhia Telefonica Brasileira - CTB instalou na Rua Vieira
de Morais, uma estagdo telefonica que foi inicialmente denominada Santo Amaro, que,
com o prefixo 61 servia toda a zona sudoeste da capital paulista.

Em 1957 a cidade ja havia ultrapassado a marca de dois milhdes de habitantes. E
dessa época a proposta de anteprojeto do Sistema de Transporte Rapido Metropolitano,
também coordenado por Prestes Maia. A linha norte-sul do sistema de transporte
metropolitano ligava Santana a Santo Amaro e Jacana.

Nesse periodo a densidade de ocupagdo dos terrenos da cidade passou a ser

limitada pela Lei 5.261. Ela estabeleceu restricdes ao coeficiente de aproveitamento dos
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terrenos, tanto de natureza comercial quanto residencial.

Em 1967, a estacdo telefonica passou a ser chamada Estacio Campo Belo, e
passou a ter sucessivas ampliagdes, além de diversos cortes de area, que passaram a ser
atendidos por novas estacdes telefonicas (Santo Amaro, Chacara Santo Antdnio, Real
Parque, Berrini, Moema ¢ Campo Grande).

No inicio da década de 1970 foi elaborado o Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado (PDDI — Lei n° 7.688/71), seguido por legislagdo de zoneamento. Segundo o
Plano de Desenvolvimento do Aeroporto Internacional de Congonhas, o enquadramento
das diferentes areas nas respectivas zonas de ocupagdo obedeceu aos seguintes critérios:

a) tanto quanto possivel, foram respeitadas as situacdes existentes de uso e
ocupagdo do solo, resultantes de cristalizagao de tendéncia ao longo dos anos;

b) as novas situagdes geradas pela instituigdo do PDDI — SP, tais como fixacao de
diretrizes para vias expressas € para transportes coletivos de massas, orientaram a
marcacdo das faixas de alta e baixa densidade de ocupagdo e a defini¢do dos polos e
corredores de atividades;

c) os estudos complementares, feitos pela COGEP (Coordenadoria Geral de
Planejamento), da malha de vias arteriais dentro de cada bolsdao das vias expressas
delimitaram outras faixas, com o objetivo de evitar excessiva concentracdo de

atividades.

A primeira lei de zoneamento do municipio de Sdo Paulo foia Lei n® 7.805 de 01
de novembro de 1972, que considerava oito tipos de zonas de uso.

Entre 1975 e 1979 o PDDI passou por ajustes e adaptacdes possibilitando sua
compatibilizagdo com a redugao da taxa de ocupacao do solo — Lei 8.881.

Na segunda gestdo do prefeito Janio Quadros (1986-1988) foi aprovado o Plano
Diretor — Lei 10.676. As sucessivas adaptagdes deste plano a ocupacao real do territorio
regularam o zoneamento e o uso do solo até o final da década de 1990. Nesse conjunto
de normas, o aeroporto ja era considerado uma zona especial, de regulagao diferenciada.

Em 2001 foi aprovado o Estatuto da Cidade — Lei Federal 10.257. Essa lei
orientou desde entdo a concep¢ao de novos planos e forneceu uma série de instrumentos
¢ ferramentas de administracdo do desenvolvimento urbano.

No contexto do Estatuto da Cidade e da Lei Organica do municipio foi

fundamentado o Plano Diretor Estratégico (PDE) — Lei 13.430. As estratégias de
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desenvolvimento urbano da cidade de S@o Paulo sdo orientadas tendo como base essa
lei.

A forma como o Plano Diretor Estratégico foi estruturado leva em consideragao,
como principio, usos mistos e complementares do territorio.

Assim, o Aeroporto de S3o Paulo-Congonhas esta localizado em uma area
densamente povoada, na Zona Sul da cidade de Sao Paulo. Ao lado de uma grande area
residencial, constituida pelos Bairros de Campo Belo, Jabaquara, Moema, Santo Amaro
e, mais especificamente, pelo bairro Jardim Aeroporto, foi implantada uma rede de
servigos no entorno proximo, direta ou indiretamente relacionada ao Aeroporto.

A tabela 07 demonstra dados estatisticos habitacionais do Bairro Campo Belo, um

dos mais importantes bairros que circundam o Aeroporto de Congonhas:

Indicadores Valores
Area 8,80 knv?
Populacio 66.646 hab.
Densidade demografica 7.573 hab./km?
IDH 0,932

Administracao Subprefeitura de Santo Amaro
Regido Administrativa Centro-Sul

Area Geogrifica 06

Tabela 07: Dados do Bairro de Campo Belo. Fonte: Prefeitura Municipal de Sao
Paulo/IBGE, 2000. Elaboragao: Paulo Diego D Ovidio Silva

Para tornar possivel a compreensdo total da dindmica de seu entorno imediato,
foram efetuados trabalhos de campo, responsaveis também pela elabora¢dao de mapas
indicando a localizacdo das diversas categorias dos empreendimentos.

Os trabalhos se iniciaram junto a face oeste do aeroporto, proximo as cabeceiras
17R/17L. O ponto inicial adotado foi a Praca Hussan Eddine Hariri (conforme ilustram
as figuras 20, 21 e 22). Estes trabalhos foram realizados no entorno imediato de
Congonhas e em ruas imediatamente paralelas a estas, distando entre duas e cinco

quadras do aeroporto.
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Legenda
4 Praca Hussam Eddine Hariri Faonte: Gﬂﬁgll?-. 011
4 Sentido da visita & campo Adaptacio: Paulo Diego D' Ovidio Silva

Figura 20 — Marco inicial dos trabalhos de campo

Figura 21: Viaduto Jodo Julido da Costa Aguiar
Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 28/11/2010.
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Legenda | y
o Praga Huswam Eddine Warird f

§ Sentido da visita & campo Sem escala Fomle: Google, 2011

Adaptagio: Panlo DNego IV Ovidio Sitva

Figura 22: Imagem aérea do marco inicial dos trabalhos de campo

Durante os trabalhos de campo, pode-se notar que as duas principais avenidas que
circundam o aerédromo — Washington Luis e dos Bandeirantes — possuem
caracteristicas bastante singulares. A primeira, na qual se encontram trés das 27 entradas
do aeroporto (incluindo as entradas para o Terminal de Passageiros e para os
estacionamentos), apresenta estabelecimentos ligados diretamente a cadeia produtiva
aeroportuaria como, por exemplo, empresas aéreas, transportadoras, hotéis, lanchonetes,
restaurantes, estacionamentos, oficinas mecanicas, bares, escolas para a formagdo de
pilotos e comissarios de bordo, pontos de taxis, etc., onde € possivel notar que sdo
consideravelmente frequentados por passageiros e funciondrios (figuras 23 a 26).
Alguns destes estabelecimentos expressam claramente que estdo tao intimamente
ligados ao aeroporto, ao levarem em seus nomes termos aerovidrios, como “Hotel Aero
Plaza”, “Bar 14 Bis”, “Aero Beer”, entre outros, sendo que nas proximidades ainda
estao localizadas instalagdes de companhias aéreas que atuam em Congonhas.

Segundo o Setor de Planejamento e Gestdao da INFRAERO (2008), estima-se que
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a economia do entorno proporciona a geragao de 15.000 empregos diretos e 48.000

empregos indiretos.

Figuras 23 e 24: Locadoras de veiculos: grande presenga nos arredores do Aeroporto.
Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva.

Figuras 25 e 26: Restaurantes e hotéis nas proximidades de Congonhas
Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 28/11/2010.

O que se pode notar logo de inicio, ¢ que o primeiro impacto a vizinhanga que ha
¢ o fluxo de pessoas e veiculos, em toda a regido. Outros dois impactos que também
chamam a atencdo sdo os estacionamentos irregulares de veiculos (principalmente nas
intermediagdes da Avenida Washington Luis) — o que se configura como falta de
espacos adequados para estacionamento e fuga por parte de algumas pessoas dos altos
precos praticados por este ramo comercial — e também os ruidos gerados na regiao

(figuras 27 a 30).
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Figuras 27 e 28: Estacionamentos irregulares em Congonhas. Fiscal da CET (Companhia de Engenharia e Trafego) multa
veiculos estacionados na calgada, em uma locadora de veiculos na Avenida Washington Luis (a esquerda). Concentragdo de
veiculos estacionados nas ruas adjacentes a referida Avenida (a direita). Créditos: Paulo Diego D Ovidio Silva - 11/03/2011.

Figuras 29 e 30: Trafego intenso de veiculos: Transito carregado na Avenida Washington Luis (2 esquerda) e circulagdo constante
de veiculos pesados (6nibus), a direita. Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 11/03/2011.

Seguindo a Avenida Washington Luis no sentido sudoeste a partir do ponto
inicial, nota-se a grande quantidade de empreendimentos comerciais ligados direta
(como ja mencionado) ou indiretamente, como bancos e supermercados (figura 31).

Pode-se perceber também que apesar do grande movimento de pessoas ¢ da alta
valoriza¢ao imobiliaria da regido, foram identificados diversos imoveis abandonados, a

venda ou a locagdo, tanto na Avenida Washington Luis, como em nas areas proximas a
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ela. Tais iméveis, quando possivel, sdo subutilizados como estacionamentos

clandestinos ou por usuarios de entorpecentes (figuras 32 a 35).

Legenda
’ Inieio da Avenlda Washington Luis y
+ Imicio do irecho que a Avenida adjaze o Aeroporio i
Trecho da referida Avenida estudado f
& Fim do trecho que a Avenida adjaze o Aeroporto Sem escala
Funie: {.'nplh IH] ].

Adaptacas: Panls Diegs 1V Ohidio Silva

Figura 31: Avenida Washington Luis e o Aeroporto de Congonhas
7



Figuras 32 e 33: Imoveis aparentemente abandonados na Avenida Washington Luis.
Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 11/03/2011.

Figuras 34 e 35: Uso indevido de imoveis desocupados na referida Avenida (a esquerda); Veiculos em calgada de
imovel disponivel para locagdo (a direita). Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 11/03/2011.

Com relagdo aos equipamentos urbanos, na Avenida Washington Luis (até o ponto
em que adjaze o aeroporto — figuras 40 e 41), ha presen¢a de boa infraestrutura
(equipamentos urbanos — figuras 42 e 43) — as vias sdo bem sinalizadas (com excecao
da sinalizagdo de solo), as avenidas s@o largas e de facil acesso, ha cerca de 27 linhas de
onibus (sendo que 10 delas ligam o aeroporto aos terminais de 6nibus ou ao metrd —
tabela 8), além de boa iluminagao. Contudo, considerando o denso fluxo de veiculos na
mencionada avenida (além de sua extensdo), ha a falta de passarelas para a travessia de
pedestres (figuras 36, 37 e 38). Com relacdo as areas proximas ao acesso para o

Terminal de Passageiros do Aeroporto, ha apenas a presenca de um desses
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equipamentos. Em toda a extensdo em que acompanha o aeroporto, a referida avenida
possui apenas trés destes equipamentos (figura 39).

s il Ly

Figuras 36, 37 e 38: As trés passarelas proximas ao
Aeroporto de Congonhas.

Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 11/03/2011.
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Legenda

l, Acesso ao cstacionamento do Acroporto
’ Entrada para o terminal de passageiros
O Localizaciio das passarelas

Sem escala

Fonte: GGoogle, 2011.

Adaptagio: Paulo Diego D' Ovidio Silva

Figura 39: Localizagdo das passarelas na Avenida Washington Luis nas proximidades do Aeroporto de
Congonhas

e " -

Figuras 40 e 41: Inicio do trecho em que a Avenida Washington Luis adjaze o Aeroporto de Congonhas (a

cima); Fim do
trecho que a referida Avenida acompanha o Aerdédromo (ao lado). Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 12/03/2011.
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Figuras 42 e 43: Boa sinalizagdo presente ao longo da extensdo estudada da Avenida Washington Luis.
Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 12/03/2011.

Linhas de onibus Linhas de onibus

875M-10 Perdizes (via Miruna)/875M-10 - Aeroporto | ESIIERITIRLERAGEINLY Gils 74l lel e (o)

875A-10 Perdizes (via Aratas)/Aeroporto 5630-10 Metrd Bras/Terminal Grajat

6751-10 Terminal Jodao Dias/Metr6 Sao Judas 5630-21 Lgo. Sao Francisco/Cidade Dutra
175T-10 Metro Jabaquara/Metrd Santana 5652-10 Pca. da S¢/Jd. IV Centenario
476A-10 Terminal Santo Amaro/Ipiranga 576M-10 Pinheiros/V. Clara

509J-10 Term. Princesa. Isabel/Jd. Selma 6110-10 Aeroporto/Conj. Hab. Palmares
5128-10 Aeroporto/Jd. Apura 6312-10 Terminal Amaral Gurgel/Jd. Luso
5175-10 Pca. da Sé/Balneario Sao Francisco. 6366-10 Term. Bandeira/Jd. Miriam

5178-10 Lgo. Sao Francisco/Jd. Miriam 675A-10 Metrd Sao Judas/Pq. Sto. Antonio
5178-21 Parque Ibirapuera/Jd. Miriam 175T-10 Metro Jabaquara/Metrd Santana
5185-10 Pque. D. Pedro II/Term. Guarapiranga 502J-10 Metr6 Santa Cruz/Estagdo Autdédromo
5194-10 Lgo. Sao Francisco/Jd. Sao Jorge até¢ Apura 5128-10 Aeroporto/Jd. Apura

5194-21 Aeroporto/Jd. Sao Jorge até Apura 576M-10 Pinheiros/V. Clara

5611-10 Pc¢a. Joao Mendes/Eldorado 857C-10 Metr6 Concei¢do/Term. Campo Limpo

5612-10 Parque Ibirapuera - Circular/Jd. Apura

Tabela 8: Linhas de 6nibus que circulam pela Avenida Washington Luis. Fonte SPTrans, 2012.
Adaptagdo: Paulo Diego ‘ Ovidio Silva.
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Outro problema marcante ¢ a integridade do pavimento da avenida em alguns
trechos, que devido ao trafego de veiculos pesados (principalmente 6nibus, uma vez que
foi proibida recentemente a circulacio de caminhdes de grande porte nesta via),

conforme ilustra a figura 44:

Figura 44: Trecho Avenida Washington Luis com pavimento apresentando grande quantidade de
emendas e rachaduras. Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva 11/03/2011.

As ruas paralelas a Avenida configuram uma regido de uso “misto” (comercial e
residencial - figuras 45 e 46). Alguns empreendimentos ligados ao aeroporto estdo
distribuidos pelas ruas proximas a Avenida Washington Luis, misturando-se ao meio

residencial.

Figura 45: Uso do solo em ruas proximas a Avenida Washington Luis. Presenca de
residéncias e empreendimentos comerciais (hotéis, mecanicas automotivas, restaurantes,
estacionamentos, entre outros) nas adjacéncias do Aeroporto. Créditos: Paulo Diego D’ 82
Ovidio Silva - 11/03/2011.



Figura 46: Uso do solo em ruas proximas a Avenida Washington Luis. Presenca de
residéncias e empreendimentos comerciais (hotéis, mecanicas automotivas, restaurantes,
estacionamentos, entre outros) nas adjacéncias do Aeroporto. Créditos: Paulo Diego D’
Ovidio Silva - 15/03/2011.

Ja a Avenida dos Bandeirantes, apresenta dois trechos que adjazem a face leste de
Congonhas: o primeiro, proximo das cabeiras 17R/17L, onde margeia o aeroporto e o
segundo, onde se afasta até cinco quadras do mesmo (neste trecho, a Avenida Jurandir
margeia o aeroporto, conforme serd mostrado a seguir). No primeiro trecho, hd a
presenca macica de empreendimentos voltados para o setor nautico, com lojas de
vendas de barcos e acessorios, além de equipamentos para pesca. Nela também existem
lojas de carros blindados, materiais de construgdo e moveis rusticos, afastando-se da
cadeia produtiva aeroportudria. Na realidade, esta avenida serve como ligagdo ao
aeroporto através dos escassos retornos, sendo o principal deles no entroncamento entre
a referida avenida e a Avenida Washington Luis.

Neste trecho, a Avenida dos Bandeirantes ¢ adjazida por bairros de alto padrdo (a
exemplo do bairro de Moema) e assim como ocorre na Avenida Washington Luis, h4 o
uso misto do solo.

O segundo trecho, onde a avenida se distancia de Congonhas ha grande presenca
de imoveis residenciais de classe média, além de imdveis comerciais, onde sdo vendidas
piscinas, moveis em geral, entre outros, além da oferta de servigos advocaticios e
médicos. O padrao de vida ¢ maior nas areas onde a Avenida estd adjazendo
diretamente o aeroporto (trecho 1) e diminui conforme esta se afasta do mesmo (trecho
2). Ou seja, imaginando o aeroporto dividido em duas partes (figura 49) — a primeira

formada pela sua face norte (cabeceira das pistas 17R/17L) até o acesso a esquina entre
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a Rua Visconde de Aguiar Toledo e Avenida Washington Luis na face oeste, e a esquina
entre a Alameda dos Piratinins ¢ Avenida dos Bandeirantes (face leste — conforme
ilustrado na figuras 47 e 48), e a segunda — formada pelo acesso ao mesmo Terminal até
a face sul de Congonhas (cabeceira das pistas 35R/35L), pode-se afirmar que a primeira
metade do aeroporto possui padrdo de vida maior e este vai decaindo conforme adentra

a segunda metade, até atingir os padrdes de classe média.

Figuras 47 e 48: Esquina entre a Rua Visconde de Aguiar Toledo e Avenida Washington Luis na face oeste (a esquerda), e a
esquina entre a Alameda dos Piratinins e Avenida dos Bandeirantes (a direita).
Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva 14/03/2011.
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Legenda

Trecho 1 da Avenida Bandeirantes

w Trecho 2 da Avenida Bandeirantes N
= Divisiio do Aeroporio entre os Trechos 1e 2 '
. r't,].ﬂl:rlfl:h! Piraﬁﬂinx Sem escala

@ Rua Visconde de Aguiar Toledo Fowts: Geanhe, 1011

Adaptacio: Pauko Dhego IF Thideo Sikva

Figura 49: Divisdo do Aeroporto de Congonhas de acordo com as condi¢des econdmicas de seu entorno
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Assim como a Avenida Washington Luis, a Avenida dos Bandeirantes apresenta
boa infraestrutura urbana. Contudo, nela hd a falta de transporte coletivo (estes estdo
restritos a apenas alguns trechos da via e em reduzido nimero de linhas), e ao contrario
da primeira, ha trafego de veiculos de carga pesados, apesar de que estes circulam em

horérios restritos (figuras 50 e 51).

Figuras 50 e 51: Trafego intenso na Avenida dos Bandeirantes (acima e a esquerda): circula¢do de veiculos pesados.
Acima e a direita: Caracteristicas da ocupagdo da Avenida (trecho 2) — uso residencial de classe média na maior parte

do referido trecho. Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 11/03/2011.

Ainda com relagdo ao segundo trecho da Avenida dos Bandeirantes (onde esta se
afasta de Congonhas), o aeroporto ¢ margeado pela Avenida Jurandir (cujas
caracteristicas mais se assemelham as de uma rua do que as de uma avenida), onde se
encontram duas entradas para o aeroporto: uma para o Servico de Combate a Incéndio

(SCI) e a outra pertencente a TAM Linhas Aéreas, dando acesso aos seus hangares.
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Legenda

—

Extensiao da Avenida Jurandir

o Entrada para o SCI

O Entradn para os hangares da TAM Foate: GGoogle, 2011, .
Adaptacio: Panlo Diege I Ovidie Sihva

Sem escala

Figura 52: Entradas para o Aeroporto situadas na Avenida Jurandir (vista aérea).
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Figuras 53 e 54: Entradas para o Aeroporto de Congonhas localizadas na Avenida Jurandir.
Acima, acesso para os hangares da TAM. Abaixo desta, acesso para o SCI. Créditos: Paulo
Diego D’ Ovidio Silva - 15/03/2011.

A Avenida Jurandir apresenta em sua extensao proxima a entrada da TAM um
numero acentuado de veiculos estacionados na rua. Os dois estacionamentos presentes
na Avenida, ndo comportam o nimero de veiculos presentes. Esses veiculos sdo de
funcionarios da TAM, e de funcionarios do aeroporto que utilizam a entrada do SCI

para terem acesso ao aeroporto. Também sdo responsaveis pelos veiculos, os
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funcionarios e usuarios da Associagao Brasileira de Profissionais do Golf, da Federagao
Paulista de Golf e do Centro Paulista de Golf, embora a maior parte dos veiculos esteja

vinculada a Congonhas.

oW venida \Jurandic,

Legenda
Estacionamentos da regiiio
N
O Acessos para o Aeroporto
OEslahelecimenlus ligados a pratica de golf '
= Vias utilizadas constantemente como estacionamentos Sem escala

Fomte: Goagle, 2011.
Adaptacio: Panlo Diego IV Ovidio Silva

Figura 55: Estacionamentos irregulares na Avenida Jurandir (vista aérea).
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Figuras 56, 57 e 58: Veiculos estacionados na Avenida Jurandir.
Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 12/03/2011.
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Toda a regido da mencionada Avenida ¢ habitada pelas classes média e média-
alta, exceto por um pequeno trecho da Avenida, proximo da cabeceira 35R, dentro dos
limites do sitio aeroportudrio, onde ha uma area de ocupacdo irregular, formada por
residéncias de familias de baixa renda. Nesta area, o comércio local € restrito as lojas de

veiculos usados, mecanicas automotivas, além de igrejas e templos, creche (Baronesa de

Limeira) e o Shopping Garden Sul, voltado para materiais de jardinagem.

piraitt, s Sem escala o)
Adup gl Pash Duigo 0 Syt Giiva

h"iﬁhﬁ%

Figura 59: Ocupagdo irregular proximo a cabeceira da pista 35R.
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Figuras 60, 61, 62 ¢ 63: Ocupagio irregular na Avenida Jurandir, localizada proxima a cabeceira da pista 35R.
Crédito das imagens: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 22/04/2011.

Com relagdo a face norte do aeroporto, a regido anterior ao entroncamento entre a
Avenida Washington Luis e a Avenida dos Bandeirantes apresenta caracteristicas
distintas das faces leste e oeste. Nesta area, sdo encontrados empreendimentos adversos
na cadeia produtiva aeroportuaria, como graficas, lojas de materiais de construcdo,
escritorios de advocacia, lojas de azulejos antigos, entre outros, havendo também a
presenca de imoveis residenciais. Vale ressaltar que na parte anterior ao entroncamento
entre as avenidas mencionadas, o qual ¢ marcado pelo Viaduto Jodo Julido da Costa
Aguiar, a Avenida Washington Luis ¢ chamada de Avenida Moreira Guimaraes.
Contudo apresenta as mesmas caracteristicas infraestruturais, sendo igualmente
movimentada a regido proxima ao aeroporto.

A principal diferenca entre a Avenida Moreira Guimaraes e seu prolongamento
(Washington Luis) ¢ o padrao imobilidrio, que ¢ inferior na primeira, além das cadeias

produtivas, as quais sdo distintas, com nitido distanciamento do sistema produtivo
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aeroportuario na Avenida Moreira Guimaraes.

Figuras 64 e 65: Avenida Moreira Guimardes — apesar de ser um prolongamento da Avenida
Washington Luis, apresenta caracteristicas distintas a esta, no que concerne aos tipos de
empreendimentos encontrados, afastando-se da estrutura produtiva aeroportuaria.

Créditos: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 17/03/2011.

A face sul do aeroporto apresenta grande diversidade de ocupacdo do solo,
afastando-se da cadeia produtiva de Congonhas na maioria de sua extensdo, devido a
trés fatores principais: o primeiro ¢ sua dimensao, sendo a maior face do Aeroporto; o
segundo fator, ¢ a distancia das entradas principais do aeroporto (esta face apresenta

apenas uma e de pouco uso), e por fim, a irregularidade fisica da regido, pois as ruas que
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contornam o aeroporto sdao sinuosas € irregulares, muitas vezes nao permitindo facil
acesso para as vias de maior fluxo, as quais estabelecem conexdo para a Avenida dos
Bandeirantes e principalmente a Avenida Washington Luis.

Considerando a face oeste do Aeroporto, a qual ¢ margeada pela Avenida
Washington Luis, a face sul de Congonhas ¢ margeada pelas seguintes vias: Rua
Tamoios (que se configura como uma travessa da referida Avenida), Rua General
Pantaledo Teles, Rua Padre Gualandi, Rua Brigadeiro Gama Barcelos, Rua Stefan
Zweig, Rua Georgina de Albuquerque, Rua Eduardo de Magalhdes, Rua Angelo
Mendes de Almeida, Rua Csl. Silva Neves, Rua Haroldo Paranhos, Rua Mns. Ant6nio
Pepe, Avenida Pedro Bueno (via de maior fluxo da face sul), Rua Perdigdo Nogueira
(acesso ao portdo aeroporto destinada a saida de caminhdes que transportam entulho
oriundo de reparos do aerddromo), Rua Cel. Jodo Gabi, Rua Min. Rodrigo Otavio, Rua
Aprigio Régo Lopes, Alameda Sousa Braga, Rua Correia de Almeida, Rua Frank
Garcia, Rua Simdes Magro, Rua Jorge Faleiros e por fim, Rua Mal. Caetano de Faria a
qual termina dando acesso a ja mencionada Avenida Jurandir. A figura 66 demonstra as

vias que adjazem Congonhas em sua face sul.
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Legenda

01 Rua Tamoios

02 Rua General Pantaledo Teles
03 Rua Padre Gualandi

4 Rua Brigadeiro Gama Barcelos
05 Rua Stefan Zweig

6 Rua Georgina de Albuguerque
07 Rua Eduardo de Magalhaes

08 Rua Angelo Mendes de Almeida
09 Rua Csl. Silva Neves

10 Rua Haroldo Paranhos

11 Rua Mns. Antonio Pepe

12 Avenida Pedro Bueno Sem escala
13 Rua Cel. Jodio Gahi

14 Rua Min. Rodrige Otivio
15 R. Aprigio Régo Lopes

16 Al Sousa Braga

17 R. Correia de Almeida

18 R. Rodrige Otavio

19 R. Frank Garcia

20 Bua Simdes Magro

21 Rua Jorge Faleiros

22 Rua Mal Caetano de Faria

= R. Perdigio Nogueira (acesso ao portio do aeroporto)

Ruas destacadas

Foata; Google, 2011,
Ailaptagio: Fanlke Diege IV Ovidio Siha

Figura 66: Ruas adjacentes a Congonhas em sua face sul
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Na Rua Tamoios, apesar da proximidade com a Avenida Washington Luis, ndo
ha a presenga macica de empreendimentos diretamente ligados a cadeia produtiva de
Congonhas. O que se encontra nesta via sao escritorios de advocacia, lojas de conserto
de eletrodomésticos, imobiliarias, residéncias, borracharias, lojas de informatica, lojas
de materiais de construgdo, entre outros. A face sul do aeroporto, diferentemente das
demais, apresenta um padrao de vida que varia entre as classes menos abastadas até a
classe média. O uso do solo de modo geral estd ligado ao comércio, ao uso residencial
(predominante) e industrial (em pequena escala), lembrando que tal configuragdo do
solo esta presente ndo s6 nas vias imediatamente adjacentes (como a propria Rua

Tamoios), como as também nas areas mais afastadas.

Figura 67: Empreendimentos afastados do sistema produtivo de Congonhas. Nesta foto, uma
floricultura localizada na Rua Tamoios. Crédito da imagem: Paulo Diego D’ Ovidio Silva -

16/03/2011.
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Figuras 68 (pagina anterior) e 69: Contrastes sociais na face sul de Congonhas. Area com
populagdo de renda inferior (fig 68 — pg. anterior) e area de classe média vizinha aquela (fig.
69). Crédito das imagens: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 18/06/2011.

Apesar do distanciamento da cadeia produtiva aeroportudria, hd a presengca em
alguns pontos da extensdo sul de Congonhas, de empreendimentos ligados diretamente

ao setor. Os empreendimentos identificados nesta area foram os listados a seguir:

e Gollog — Uma das sedes da empresa Gol proximas a Congonhas, localizada na

Rua Tamoios. As demais estdo dentro do Aeroporto;

e VASP - Trés entradas da antiga VASP estdo presentes na Rua Tamoios (as
demais se encontram na Avenida Washington Luis). A VASP, apesar de extinta,
ainda possui toda sua infraestrutura no Aeroporto, a qual ocupa boa parte das
faces oeste e sul do mesmo, sendo uma das maiores areas destinadas as

companhias aéreas;

e INFRAERO — A INFRAERO possui uma unidade destinada ao projeto social
que vem desenvolvendo, chamado “Hangar do Aprendiz”. Esta unidade esta

localizada nas dependéncias de Congonhas, também na Rua Tamoios;

e TAM Cargo — A TAM possui uma unidade bem ao final da Rua Tamoios,

esquina com a Rua Gen. Pantaledo Teles, destinada a sua subsididria TAM

97



Cargo. Assim como as demais companhias aéreas, possui outras unidades nas

dependéncias do Aeroporto;

e TAM Linhas Aéreas — Ao lado da Unidade TAM Cargo, a TAM possui outra

unidade, com sua respectiva entrada voltada para a Rua Gen. Pantaledo Teles;

e Associacao de Pilotos da Transbrasil — Estd localizada na Rua Gen. Pantaledo

Teles;

e Target Aviagdo — Empresa destinada a manuten¢ao de aeronaves leves (asa fixa

ou rotativa), localizada na Rua Gen. Pantaledo Teles;

e Lider Téxi Aéreo — Empresa de Taxi Aéreo, localizada na Rua Haroldo

Paranhos;

e AVG Expresso — Empresa transportadora de encomendas expressas, localizada

na Rua Haroldo Paranhos;

e Unidade do Comando da Aerondutica — Localizada na Rua Mns. Antonio Pepe;

e Associacdo Brasileira de Aviacdo Geral — A ABAG possui uma unidade

localizada na Rua Mns. Anténio Pepe.

Mesmo com a grande diversidade de utilizagdo do solo, a regido apresenta
trechos onde ora ha maior concentragdo de imoveis comerciais, passando para trechos
onde ha maior concentracao de imdveis residenciais e também areas onde ha um misto
entre ambos.

A regido apresenta boa infraestrutura urbana, apesar de que foram observados

pavimentos danificados e sinalizagao de solo desgastada em certas areas.
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Figuras 70 e 71: Sede da Gol na face sul do Aerdédromo (fig. 70). Pavimento e
sinalizagdo de solo danificados (fig. 71).
Crédito das imagens: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 18/06/2011

Com relagdo aos impactos a vizinhanga, notou-se que os ruidos oriundos da
operagdo de aeronaves e do aeroporto em si sdo facilmente perceptiveis nas areas
adjacentes imediatamente proximas ao aeroporto, pois ao contrario das faces leste e
oeste, a face sul apresenta baixo movimento de veiculos e pessoas, exceto nas
intermediagdes da Rua Tamoios e da Avenida Pedro Bueno, onde ha fluxo maior.

Outros impactos identificados foram o trafego de veiculos pesados e o
estacionamento irregular de veiculos nas vias, principalmente na Rua Gen. Pantaledo
Teles e em suas adjacéncias, onde estdo localizadas as sedes da TAM e da Target
Aviagdo. Nesta area o problema se equipara ao encontrado na Avenida Jurandir,

conforme ja documentado (figuras 72 e 73).
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Figuras 72 e 73: Veiculos estacionados na Rua Gen. Pantaledo Teles.
Crédito das imagens: Paulo Diego D’ Ovidio Silva - 18/06/2011.

4. Resultados

Nesta secdo, serdo apresentados os resultados obtidos durante o
desenvolvimento desta Dissertacio de Mestrado. Para tanto, serdo retomados ¢
aprofundados temas ja abordados anteriormente neste trabalho, notadamente pontos

relacionados a caracterizacdo das adjacéncias do Aeroporto de Congonhas.

4.1 Identificacao e localizagcao da cadeia produtiva aeroportuaria

Congonhas possui uma cadeia produtiva ampla e variada, a qual ¢ composta por
empreendimentos ligados ao terceiro setor. No entanto, a distribui¢do espacial desta
cadeia produtiva nao se da de maneira heterogénea, havendo maior concentragdo na
face oeste do aeroporto (intermediagdes da Avenida Washington Luis). De acordo com

suas caracteristicas, foi possivel classifica-la em trés grupos, conforme a natureza das
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atividades desempenhadas: (1) Logistica; (2) Acomodagdo; (3) Servicos Gerais (tabela

09). O detalhamento das particularidades de cada grupo serd dado a seguir.

Logistica: Este grupo, como o préprio nome sugere, ¢ composto pelas empresas
vinculadas aos servicos de logistica, como empresas aéreas, o sistema de transporte
publico transporte publico (tdxis e Onibus), agéncias de turismo e quaisquer
empreendimentos vinculados ao setor aerondutico, a exemplo de escolas de aviagdo e
entidades associadas (sindicatos, 6rgaos normativos e fiscalizadores, entre outros);
Acomodacao: Ligado diretamente a recep¢do de usudrios dos servigos aeroportudrios,
este grupo engloba empreendimentos ligados ao setor hoteleiro, loca¢do de veiculos,
estacionamentos, bares, restaurantes, lanchonetes, entre outros;

Servicos Gerais: S3ao os servicos oferecidos que, apesar de estarem inseridos no
sistema produtivo do aeroporto, surgiram em decorréncia do crescimento e
desenvolvimento das adjacéncias do mesmo, desempenhando papel secundario na
movimentagdo econdmica aeroportuaria. Como exemplos deste grupo, pode-se elencar
bancos, supermercados, papelarias (onde s3o oferecidos servigos de fotocopias,

impressao e acesso a Internet), lava-rapidos e postos de combustivel. A tabela 9 ilustra a

estrutura dos trés grupos.

Tipos de empreendimentos

Empresas aéreas;

Agéncias de turismo;

- Transportadoras;

Logistica Escolas de aviagdo;

Sindicatos aeronauticos;

Orgdos normativos (vinculados ao setor de
transporte).

Bares;

Restaurantes;

_ Padarias;

Acomodagio Lanchonetes;

Locadoras de veiculos;

Hotéis;

Estacionamentos.

Bancos;

Servicos gerais Lojas de artefatos aeronduticos (hobby);
Postos de combustivel;

Lava-rapido.

Tabela 9: Classificacdo da cadeia produtiva do Aeroporto de Congonhas. Elaboragdo: Paulo Diego D’
Ovidio Silva.

101



As categorias de empreendimentos relacionadas na tabela 09 foram consideradas
pertencentes a esfera produtiva de Congonhas, levando em consideragdo o processo
historico da regido e notadamente a area de atuagdo que abrangem, onde se configuram
como servicos essenciais a operagdo de um aeroporto.

Além da estrutura econdmica aeroportuaria, foram identificados inumeros
estabelecimentos que compdem outras esferas produtivas englobando tanto o setor
industrial, como o de prestagdo de servigos, mantendo nitido distanciamento do leque de
servigos necessarios a um aeroporto. As categorias destes estabelecimentos mais

abundantes foram listadas, conforme exibe a tabelalO:

Tipos de empreendimentos

Clinicas e consultorios médicos;
Escritorios de advocacia;
Concessionarias de veiculos;

Lojas de equipamentos nauticos;
Concessionarias de veiculos nauticos;
Lojas de materiais de construgao;
Lojas de manutengdo de veiculos (diversas
especialidades);

Imobiliarias;

Industrias (diversos setores);
Academias;

Lojas de materiais elétricos;

Lojas de moveis (novos e usados).

Tabela 10: Categorias de empreendimentos com maior presen¢a na
cadeia produtiva estudada. Elaboragdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva.

Durante os trabalhos de campo, foram catalogados no total, 6.985 imdveis,
sendo estes comerciais, industriais e residenciais. A figura 74 e sua respectiva legenda

demonstram os imoveis catalogados na area de estudo:
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Sem Escala

Elabora¢ao: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 29/04/2012

Bpdncias die Turssmo/casas de

cambio

'!'.rf-ﬂ5 Com estacionamentos
irregulares

‘ Areas verdes
q Bancos

t Batalh3o do Corpo de Bombeiros

ﬁ BatalhBo de Palicia
|. CETESE

Comdércio/Sendipos para welculos

I'f Companhéas aéneas

I i letropaula
' Empresas de Logestica

v EmprezasfComércio adverso *

Legenda

’ Entidades asronduticas

"- Escolas de aviaglo

E Estacionamenios

A

ederacdo de vals

‘ Hipermercados

Hotess

‘i Igreias-Templos

%W Imdveis abandonadas

> Imdveis em obiras

F Imdveic vages

A inodstrias Adversas

# Lanchonetes

f'_ Locadoras de veicubos

T

Lizjas de artefatas asrondulicos

[Mabby )

* Passarelas

= Pontos de dnibus
o Pontos de L

":".-' Pastos de comimeitivel
]
FEt

m Restauramtes
ﬂm::-idﬁ'rlciut- Classes A
-]

“ Residéncias - Classe

C\ Residéncias - Classe D
FII Shoppings

= [uadrasfvias

Figura 74: Imoveis catalogados na area de estudo. *O termo “adverso” aqui utilizado na
classificacdo de alguns setores comerciais e industriais, significa que uma categoria de
empreendimento ndo possui vinculos diretos perante a cadeia produtiva do aeroporto

estudado.
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Deste total, foram listados 5556 imoveis residenciais, sendo 665 pertencentes as

classes A e B, 4338 pertencentes a classe C e 563 pertencentes a classe D. A figura 75

demonstra a distribui¢do dos imoveis:

i T ..-'-"I -
5 |.ll.‘r?_.
=

Legenda Pe
lr ]

'j imdwveis residenciais - classes Ae B Sem Escala
"' Imaveis residenciais - classe C
-
"% Imoveis residenciais - classe D Elaboragéo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva

—19/04/2012
- Vias

Figura 75: Distribui¢do dos imdveis residenciais na area de estudo.

E notdrio que a maior parte dos imoveis residenciais pertence a classe C (78%,

aproximadamente), enquanto as classes A, B e D correspondem a 11,96% (para as duas

primeiras) e 10,09% para a ultima.
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A distribui¢do dos imoveis ¢ diferenciada; enquanto a classe C possui uma
distribuicao bastante homogénea no entorno do aeroporto, as demais classes apresentam
heterogeneidade em sua localizacdo, estando concentradas na face oeste de Congonhas.
As figuras 76, 77 e 78 demonstram a localizagdo dos imoveis residenciais de acordo

com a classe as quais pertencem.

R “ﬁ

Legenda

4 r T T
g Imovers residencias- classes Ae B
L 'qhh—.
-~ \ias ¥
Sem tscala

Elaboracdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 19/04/2012

Figura 76: Localizacdo dos iméveis residenciais — classes A e B.
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Legenda

" Imidweis residenciais - classe ©

L e

Spm Fscala

- \las

Elaboracdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 19/04/2012

Figura 77: Localizac¢do dos iméveis residenciais — classe C.
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Legenda

" | ravess resfdencrais - classe i)
- .h._

w Y|as

em Escala

Elabora¢do: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 19/04/2012

Figura 78: Localizag¢do dos iméveis residenciais — classe D.

J4 no que concerne aos imoveis comerciais e industriais, foram identificados
1429 pontos pertencentes a estas categorias, sendo que deste total, 1336 correspondem
ao setor comercial e 93 ao setor industrial, conforme ilustram as figuras 79 e 80 (e sua

respectiva legenda).
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Legenda
& |nddstrias ndo diretamente vinculadas
a cadein produtiva estudada

Lem Escala

Vias adjacentes ao Asroporn

Elabora¢do: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 20/04/2012

Figura 79: Localiza¢do dos iméveis industriais.
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Elaboracdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 21/04/2012

Sem Escala

{77 Apéncias de Turivma/casas de
~ chmbio

‘ Areas verdes
,‘ fancos

Comércio/Senvigos para veiculos

y Companhias akreas
§ Empresas de Logistica

’ Empresas/Comércio adverso

’ Entidades acronduticas

P Escolas de aviagio

E‘, Evdacicmamment o

Fﬂ Federagdo de vole

Legenda

A, Hipermarcados

Haoles
d Igrejas-Templos

-‘- Lanchonetes

# Locadoras de veloulos

T Lojas de artelfatos seronduticos
(herbiry)

’. Passarelas

o Pontos de tixi

;.:-4 Postos dée combustivel

a- Rettaurantes

F Shoppings

= uadrasiviag

Figura 80: Localiza¢do dos iméveis comerciais.
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Do total de imoveis comerciais, 947 ndo estdo diretamente ligados cadeia
produtiva aeroportuaria, sendo que os demais 389 possuem vinculo direto. As figuras 81

e 82 (e sua respectiva legenda) demonstram as referidas categorias de imoveis.

Legenda
B ' Empresas/Comércio adverso
‘ Areas verdes
Shoppings
Comeércio/Servigos para veiculos 2
= Quadrasfvias -
Elaboraco: Paulo Diego D’ Ovidio Silva —21/04/2012 Sem kscala

Figura 81: Localizagdo dos empreendimentos comerciais ndo ligados diretamente ao
aeroporto.
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Elabora¢ao: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 22/04/2012
Sem [scala

Legenda

‘ Areas verdes Hotéis

Agéncias de Turismofcasas de * Lanchonetes

cambio . .
# Locadoras de veiculos

, Bancos

= Lojas de artefatos aeronauticos
'Of" Lompanhias aereas

(hobby)

§ Empresas de Logistica ‘ Passarelas

’ Entidades acronduticas ;:?1\ Postos de combustivel
S‘ L

P Escolas de aviaglo (®) Restaurantes

3 Estacionamentos - (hiadrasivias

Figura 82: Localizagdo dos empreendimentos comerciais ligados diretamente ao

aeroporto.
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Conforme ¢ possivel notar na figura 82, os imdveis comerciais, de maneira geral,
estdo concentrados na face oeste, sendo que a cadeira produtiva aeroportudria esta
concentrada nas faces oeste e sul. Isso ocorre devido ao fato de o terminal de
passageiros possuir seu acesso voltado a primeira face e a proximidade e facilidade de
acesso para quem se desloca da face sul para oeste, fazendo com que o fluxo de pessoas
(consumidores finais) seja maior nestas areas, o que atraiu a maior parte dos
empreendimentos que trabalham com publico, vinculados a Congonhas.

Dentre as 389 empresas ligadas ao sistema produtivo aeroportudrio, as mais
frequentes sdo as que oferecem servigos de estacionamentos, seguidos pelo setor
gastrondmico. A tabela 11 demonstra o nimero de ocorréncias para cada setor que

compde a rede produtiva de Congonhas.

Ramo empresarial Numero de
ocorréncias

Orgios normativos e sindicatos 09

Bares, Lanchonetes e Padarias 52
Locadoras de veiculos e lava-rapidos 17
Hotéis 17
Restaurantes 49
Escolas de aviacao 02
Empresas aéreas 34
Ageéncias de turismo 10
Transportadoras 36
Estacionamentos 53
Bancos 11
Lojas de artefatos aeronauticos (hobby) 01

Postos de combustivel 11

Tabela 11: Numero de empreendimentos comerciais ligados a cadeia
produtiva do aeroporto, separados por categorias.
Elaboracao Paulo Diego D’ Ovidio Silva.
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4.2 Impactos de Vizinhanca gerados pela cadeia produtiva

Como ja mencionado, para a identificagdo dos impactos gerados pela cadeia
produtiva do Aeroporto de Congonhas, inicialmente foi realizada uma consulta
bibliografica para se obter o conhecimento historico e operacional do aeroporto, e
também das caracteristicas de sua cadeia produtiva e de sua vizinhanga. Em seguida,
foram realizados trabalhos de campo, onde foram construidos os registros fotograficos
da regido e a espacializacdo em planta cadastral da cadeia produtiva do aeroporto.

Ap6s todas estas etapas, foi possivel identificar os principais [Vs relacionados ao
circulo economico de Congonhas, os quais foram divididos em duas categorias:
Impactos primarios, considerados inerentes as atividades da cadeia produtiva
aeroportuaria estudada, apresentando maior intensidade a vizinhanga e os impactos
secundarios, os quais sd3o comuns tanto a quaisquer cadeias produtivas e a rotina de
grandes cidades, quanto ao sistema produtivo em questdo, além de influenciarem
secundariamente a vizinhanga do aeroporto.

Considerando o objetivo deste trabalho, o qual se configura na adaptacdo das
metodologias existentes para classificagdio de impactos, tornando-as adequadas a
avaliagdo de Impactos de Vizinhanga em cadeias produtivas, foi dado enfoque as
analises dos impactos primarios, uma vez que sdo mais evidentes na area estudada.

Soma-se ao exposto, a caréncia de literaturas especificas, a complexidade de cada
impacto que aqui serd mencionado, demandando estudos especificos para cada tema

(impacto), tornando-se incompativel com tempo disponivel para o projeto do mestrado.
1) Trafego intenso de veiculos e pedestres

A implantagdo do aeroporto desde seus primordios acabou contribuindo para a
rapida expansao econdmica ¢ demografica de seu entorno, fatores responsaveis pela
intensa movimentacao de veiculos e pedestres em suas adjacéncias.

Ao longo dos anos, as principais vias que o circundam — Avenida Washington
Luis, Avenida dos Bandeirantes, Avenida Moreira Guimaraes ¢ Avenida Pedro Bueno —
além de facilitarem o acesso de passageiros ¢ mercadorias ao aeroporto, se tornaram
importantes eixos de ligagao entre diferentes regides da Cidade de Sao Paulo, o que
contribuiu para a consolidacdo do grande fluxo de veiculos em seu entorno e no
surgimento de problemas de fluéncia do transito na regido. Soma-se a esses fatores a

necessidade de circulagdo de pessoas e mercadorias ligadas diretamente a cadeia
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produtiva de Congonhas, também responsaveis pela caoticidade do transito nas referidas
vias (vias principais) e também as vias de menor porte (vias secundarias), onde veiculos
de carga por vezes atrapalham a fluéncia do transito em operacdes de carga e descarga
ao bloquearem parcialmente ou totalmente as vias de circulacdo. A tabela 12 as figuras

83 e 84 demonstram o fluxo de veiculos nas principais vias da regido.

Via/Sentido Horario** Fluxo de veiculos*

3259 automoveis;
1.418 motos;
07h as 08h 110 6nibus;
37*** caminhdes.
Total: 4284
Av. Washington Luis
(sentido Bairro / Centro) 3041 automoveis;
17h as 18h 489 motos;
90 6nibus;
88*** caminhoes.
Total: 3708
3.420 automoveis;
335 motos;
07h as 08h 94 6nibus;
Av. Washington Luis 64*** caminhdes.
(sentido Centro/ Bairro)
3.722 automoveis;
17h as 18h 1.100 motos;
111 Onibus;
54 caminhdes.
3.624 automoveis;
517 motos;
07h as 08h 35 caminhdes;
Av. dos Bandeirantes 9 6nibus.
(sentido Anchieta /
Marginal Pinheiros) 3.736 automoveis;
613 motos;
17h as 18h 50 caminhoes;
0 Onibus.
2.457 automoveis;
425 moto;
07h as 08h 38 caminhdes;
0 dnibus.
Av. dos Bandeirantes
(sentido Centro / Bairro) 2.500 automoveis;
17h as 18h 820 motos;
20 caminhdes;
0 Onibus.

Tabela 12: Trafego Médio Diario Anual (TMDA) de veiculos nas principais vias que
circundam o Aeroporto de Congonhas, em 2010.

* Em veiculos/hora. ** Horarios considerados mais criticos. 114
**% Valores para veiculos pesados antes da restrigdo municipal para a categoria vigente a

partir de 2012. Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego (CET, 2010).

Elaborag@o: Paulo Diego D’ Ovidio Silva.



Figuras 83 e 84: Transito nas Avenidas Washington Luis e dos Bandeirantes, respectivamente.
Créditos: Levi Bianco/Futura Press, 2009.

2) Estacionamento de veiculos em locais proibidos, como em vias de

circulacdo e em imoveis vagos e/ou abandonados.

O estacionamento de veiculos em locais irregulares, como em ruas proximas ao
aeroporto, apesar de inicialmente ndo serem identificados como impactos de grande
relevancia a vizinhanga passaram a ser considerados como caracteristica marcante da
cadeia produtiva da regido, pois com a aglomeragdo de grande quantidade de veiculos
nas ruas, além de dificultar o trafego de veiculos (quando as mesmas ndo possuem
grandes dimensdes), atraem a atencdo de criminosos, aumentando a violéncia na regido,
além de perturbarem a entrada e saida de veiculos das residéncias e demais imoveis.

Quando estacionados em locais como calgadas ¢ demais areas destinadas a
circulacio de pedestres, prejudicam a circulagdo dos mesmos, podendo, em
circunstancias extremas, causar acidentes. A figura 85 demonstra a localiza¢do das vias
comumente utilizadas como estacionamentos, incluindo a ja mencionada Avenida

Jurandir.
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Sem Escala
Elaboragao: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 23/04/2012

Figura 85: Principais vias utilizadas como estacionamentos.

Apesar de muitas dessas areas utilizadas como estacionamentos estarem nas
adjacéncias imediatas do aeroporto, elas sdo utilizadas em sua maioria por funcionarios

e clientes de empreendimentos correlatos a cadeia produtiva do mesmo.

3) Ruidos e vibracoes no solo

Embora possua uma cadeia produtiva que envolva a operagdo de maquinas
pesadas, caminhdes e que estimule a circulacao de veiculos e pedestres, o Aeroporto de
Congonhas em conjunto com as vias de grande porte que o circundam ofuscam os
ruidos e vibragdes no solo causados pela sua estrutura produtiva, uma vez que a
operagao de aeronaves, conjugada ao grande trafego de veiculos produzem sons e
vibragdes maiores e mais intensos do que os empreendimentos ligados ao setor.

Conforme afirma VCP/Brasil (2008), a caracterizagdo sonora de um aeroporto ¢
tarefa de grande complexidade, variando de grau na medida da importancia socio-
politica de suas instalagdes. O desenvolvimento da aviagdo no mundo se deu de maneira

célere, exigindo constantes e rapidas evolugdes em todas as infraestruturas a ela
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correlacionadas. As atitudes de implantagdo, desenvolvimento e administracao visaram
tanto a modernizagdo e atualizacdo de equipamentos, quanto a corre¢do de problemas
sérios e emergenciais.

Como um dos aeroportos mais movimentados do mundo, instalado na maior
cidade do hemisfério sul, o aeroporto de Congonhas nao poderia deixar de exibir sua
importancia. Seu volume de trafego, sua populagao flutuante, os negocios imobiliarios,
comerciais e industriais de seu entorno, além de todo o planejamento urbano municipal,
demonstram sua grandeza de forma inequivoca.

De toda esta movimentagdo surge, inexoravelmente, uma série de conflitos de
presenca. As maiores reclamacdes das atividades aeroportudrias de Congonhas provém

de seu entorno e variam desde simples mitigagdes ambientais localizadas até o proprio

encerramento total das atividades do aeroporto (VPC/BRASIL, 2008.).
Ainda segundo o autor:

Necessaria se faz uma andlise cientifica e totalmente isenta — embora
permeada de preocupacdes sociais, politicas e culturais — com o
sentido de apresentar um quadro claro da situagdo ambiental do
aeroporto de Congonhas, especialmente com relacdo ao aspecto
SONOoro.

Considerando a caréncia de informacdes e a relevancia do tema, principalmente
quando relacionados a estrutura produtiva aeroportudria, serdo apresentadas analises de
ruidos realizadas pelo referido autor, demonstrando o impacto sonoro que operagdo de
aeronaves causa a vizinhanga. Tais andlises foram realizadas em diversos locais (pontos
de sondagem) internos e externos ao aeroporto, divididos em grupos, a saber: Pontos de
sondagem diurna; Pontos de sondagem de aeronaves em aproximacgdo; Pontos de

sondagem noturna (internos). A seguir, foram listados os referidos pontos, seguindo a

classificacdo mencionada:
Pontos de sondagem diurna:

e SAOI - Hospital dos Defeitos da Face;

e SAQ?2 - Escola Municipal de Ensino Fundamental Prof. Jodao Carlos da Silva
Borges;

e SAO3 - Edificio Electra;

e SAO4 - SCI - Servico de Combate a Incéndio (interno);

e SAOQOS - Pavilhdo das Autoridades (interno);

e SAQG - Sala de Embarque (interno);
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SAQT7 - Terrago do Restaurante (interno);

SAOS - Campo de Golfe;

SAQ9 - Heliporto Lider;

SAOI10 - Escola Municipal de Educacao Infantil Laudo Ferreira de Camargo;
SAO11 - Hospital Nossa Senhora de Lourdes;

SAOI12 - Comércio da Rua Pedro Bueno, 871.

Pontos de sondagem de aeronaves em aproximacio:

APCHI17 - Sondagem acustica sob a reta final da pista 17R, 120m abaixo das
aeronaves;
APCH35 - Sondagem acustica sob a reta final da pista 35L, 120m abaixo das

aeronaves;

Pontos de sondagem noturna (internos):

SAO-NI1 - Patio 3, proximo a posi¢do remota 23;
SAO-N2 - Patio 2 da Aviagao Geral;

SAO-N3 - Quadra de esportes do SCI;

SAO-N4 - Pista de Taxi “Mike”, em frente ao Gate 3;
SAO-NS5 - Pista de Téxi “Kilo”, préximo a cabeceira 35L.
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As figuras 86, 87 ¢ 88 demonstram a localiza¢do dos pontos de sondagem.

Figura 86: Pontos diurnos sondados em Congonhas.
Fonte: VPC/Brasil, 2008.
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Figura 87: Pontos sondados de aeronaves a 120m de altura.
Fonte: VPC/Brasil, 2008.
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Figura 88: Pontos noturnos sondados no Aeroporto de Congonhas.
Fonte: VPC/Brasil, 2008.

Os pontos de sondagem foram escolhidos nas diregdes proximas as areas de
maior emissdo de ruidos, onde héa as opera¢des de pouso e decolagem das aeronaves.
Foi realizada uma sele¢dao dos locais para a instalagdo dos “setups” (equipamentos de
medi¢do), mesclando areas internas do aeroporto e areas imediatamente adjacentes.

A seguir, serdao exibidos a localizagdo precisa dos pontos e os resultados obtidos

pelos mesmos (tabelas 13, 14 e 15), separados pelos grupos anteriormente apresentados.
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Ao final, serd mostrado o resumo dos indices de ruidos (tabela 16), comparando-os com

os padroes das normas vigentes.

Pontos de sondagem diurna

Ponto SAO1 - Local: Hospital dos Defeitos da Face, situado na Av. Moreira
Guimaraes, 699 — Moema - Sdo Paulo. Coordenadas: 23° 36' 45,5 S e 46° 39' 23,17
Wi

Ponto SAO2 - Local: Escola Municipal de Ensino Fundamental Prof. Jodo Carlos da
Silva Borges, situada na Al dos Tupiniquins, 1473 — Moema - S3o Paulo.
Coordenadas: 23° 36' 58,2” S € 46° 39' 46,8” W;

Ponto SAO3 - Local: Edificio Electra, situado na R. Otavio Tarquinio de Souza, 160 -
Campo Belo - Sao Paulo. Coordenadas: 23° 36' 45,5” S e 46° 39' 23,17 W23° 37"
11,97 e 46° 39'48,8” W;

Ponto SAO4 — Local: SCI (Servico de Combate a Incéndio) — SBSP (Instalagdo
interna do aeroporto). Coordenadas: Sala de aula 23°37'29,5” S e 46° 39' 13,2” W;
Ponto SAOS5 - Local: Pavilhdo das Autoridades — SBSP (Instalagdo interna do
aerddromo). Coordenadas: 23°37'19.4" S e 46°39'40.88" W;

Ponto SAOG6 - Local: Sala de Embarque do Piso Superior — SBSP (Instalagdo interna
do aeroporto). Coordenadas: 23°37'29.15"S e 46°39'36.99"W;

Ponto SAO7 - Local: Terraco do Restaurante do Piso Superior — SBSP (Instala¢dao
interna do aeroporto). Coordenadas 23°37'30.73"S e 46°39'39.26"W;

Ponto SAOS - Local: FPG Golf Center, R. Dep. Joao Bravo Caldeira, 273 - Jd. Ceci.
Coordenadas 23°37'44"S e 46°39'01.9"W;

Ponto SAO9 - Local: Heliponto Lider Taxi Aéreo, Area Interna do Aerddromo.
Coordenadas 23°38'01.8"S e 46°39'28,2”W;

Ponto SAO10 - Local: Escola Municipal de Educacao Infantil Laudo Ferreira de
Camargo End.: Rua Sgt Tomas Medeiros, 23- Vila Parque Jabaquara. Coordenadas
23°38'14.4"S e 46°38'36.5”W;

Ponto SAO11 - Local: Hospital Nossa Senhora de Lourdes, End.: Rua Perobas 344 -
Jabaquara. Coordenadas 23°38'14.4"S e 46°38'36.5”W;

Ponto SAO12 - Local: Comércio da R. Pedro Bueno, 871 - Parque Jabaquara
Coordenadas 23°38'11.9"S e 46°39'04.5”W.
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Pontos de sondagem de aeronaves em aproximacao

Ponto APCH3S5 - Local: R. Dr. Walter Pinto, 5 — Jabaquara, Coordenadas 23°39'08.1"S

¢ 46°38'19.5”W. Elevacao 837 metros acima do nivel do mar;

Ponto APCH17 - Local: Av. Cotovia, 900 — Moema. Coordenadas 23°36'33.8"S e
46°40'05.6”W. Elevagdo 757 metros acima do nivel do mar.

Parametros APCH35 APCH17

NG NGl IAS B 330°/ 4 m/s 180°/ 5,5 m/s
Pressao Atm.! 1017 hPa 1016 hPa
Temp. do ar 33°C 21°C
Umidade? 23% 87%

Pista3 35LeR 17LeR
Hor4rio de inicio® 15/10/2008 14:45:06 27/10/2008 19:20:44
S R (R roce Ml 15/10/2008 15:21:36 27/10/2008 19:40:37
Ruidos

Nivel maximo 93,7 dBA @ 14:55:10 88,5 dBA @ 19:21:09
Nivel minimo 38,5 dBA @ 15:08:48 55,5 dBA @ 19:22:35
Nivel médio 55,5 dB 67,1 dB

Tabela 14: Pontos de sondagem de aeronaves em aproximagao.
Fonte: VPC/Brasil, 2008. Elabora¢ao: Paulo Diego D’ Ovidio Silva.
'Pressdo Atmosférica Reduzida ao Nivel do Mar

?Umidade Relativa do Ar

*Pista em uso pelas aeronaves sondadas

*Horarios das medigdes

Pontos de sondagem noturna (internos)

Ponto SAO-N1 - Local: Patio 3, proximo a posi¢do remota 23. Coordenadas:
23°37'49.1"S 46°39'33.0”W;

Ponto SAO-N2 - Local: Patio 2 da aviagdo geral. Coordenadas: 23°37'35.6"S
46°39'10.1"W;

Ponto SAO-N3 - Local: Quadra de esportes do SCI. Coordenadas: 23° 37' 28,2 S e 46°
39'14,5” W;

Ponto SAO-N4 - Local: Pista de taxi “Mike”, em frente ao Gate 3. Coordenadas: 23°
3726,7” S 46° 39'33,0” W;

Ponto SAO-NS - Local: Pista de taxi “Kilo”, proximo a cabeceira 35L. Coordenadas:

23°3726,77 S 46°39'33,0” W.
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Parametros SAO-N1 SAO-N2 SAO-N3 SAO-N4 SAO-N5
AU (HEEVATORNENE 180°/ 5,5 m/s 180°/ 5,5 m/s 180° /2 m/s 180°-170°/ 2 m/s 170°/ 2 m/s
Pressdo Atm.! 1020 hPa 1020 hPa 1020 hPa 1020 hPa 1020 hPa
Temp. do ar 18°C 18°C 18°C 18°C 18°C
Umidade? 94% 94% 94% 94% 94%
Pista’ 17LeR 17LeR 17LeR 17LeR 17LeR
Horario de inicio® 30/10/2008 30/10/2008 30/10/2008 30/10/2008 31/10/2008
23:03:10 23:19:48 23:34:00 23:51:38 00:26:00
Horario de término’  JIVAKRXILS 30/10/2008 30/10/2008 31/10/2008 31/10/2008
23:15:22 23:28:18 23:39:40 00:11:19 00:38:12
Ruidos
Nivel maximo 81,3 dBA @ 65,5 dBA @ 60,2 dBA @ 89,9 dBA @ 81,9 dBA @
23:06:37 23:24:17 23:34:18 23:53:23 00:37:06
Nivel minimo 578dBA@  44,5dBA@ 46,1 dBA@ 44,7 dBA @ 49,2 dBA @
23:09:08 23:28:00 23:36:24 00:08:52 00:26:10
Nivel médio 65,7 dB 47,3 dB 49,3 dB 62,5 dB 62 dB

Tabela 15: Pontos de sondagem noturna (internos). Fonte: VPC/Brasil, 2008. Elaboracao: Paulo Diego D’ Ovidio Silva.
'Pressdo Atmosférica Reduzida ao Nivel do Mar 2Umidade Relativa do Ar *Pista em uso pelas acronaves sondadas
*Horarios das medicdes

Nivel Médio
Miximo
(ou aceitavel — dBa)

Nivel Médio
Observado (dBa)

Pontos de sondagem diurna:

SAOI - Hospital dos Defeitos da Face 50 a 58

SAO2 - EMEF Prof. Jodo Carlos da Silva Borges 60 67,8
SAO3 - Edificio Electra 60 59
SAO4 - SCI - Servigo de Combate a Incéndio (interno) 48 a 50 57
SAOS - Pavilhdo das Autoridades (interno) 55 57,4
SAO6 - Sala de Embarque (interno) 55 62
SAQT7 - Terraco do Restaurante (interno) 50 69
SAOS - Campo de Golfe 55a 65 54,2
SAO9 - Heliporto Lider 55/55 55,8
SAO10 - EMEI Laudo Ferreira de Camargo 53a5s5 57,1
SAOI1 - Hospital Nossa Senhora de Lourdes 50 a 58 58,9
SAO12 - Comércio da R. Pedro Bueno, 871 50 a 63 74

Pontos de sondagem de aeronaves em aproximacao
APCHI17 - Sob a reta final da pista 17R, 120m 67,1 88,5
APCH35 - Sob a reta final da pista 35L, 120m 55,5 93,7
Pontos de sondagem noturna (internos)

SAO-N1 - Patio 3, préximo a posi¢do remota 23 Sem normas 65,7
SAO-N2 - Patio 2 da Aviacdo Geral Sem normas 473
SAO-N3 - Quadra de esportes do SCI 70 49,3
SAO-N4 - Pista de Taxi “M”, em frente ao Gate 3 Sem normas 62,5
SAO-NS - Pista de Taxi “K”, proximo a cabeceira 35L Sem normas 62

Tabela 16: Pontos de sondados em Congonhas. Ao observar a tabela, ¢ possivel perceber que em 10 dos 19
pontos sondados ha excesso de ruidos, de acordo com as normas estabelecidas.

Fonte: VPC/Brasil, 2008. Adaptacdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva.

*Valores em vermelho: excedida a norma estabelecida para a situagdo especifica.

4) Desenvolvimento econémico

O desenvolvimento econdmico proporcionado pela instalagdo do aeroporto

promoveu, ao longo dos anos, o surgimento de centenas de estabelecimentos
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comerciais, atraidos pela circulacdo de pessoas causada por Congonhas e também pela

populacao que passou a habitar o seu entorno.

Dentre os principais setores que se desenvolveram na regido, destacam-se:

o O setor automotivo (mecanicas de veiculos, lava-rapidos, lojas de veiculos

usados, postos de combustiveis e estacionamentos);

o O setor gastronémico (principalmente os empreendimentos que trabalham com

fast-food);

° O setor hoteleiro;

o O setor de transportes (taxis, transportes coletivos, agéncias de turismo e

empresas de logistica).

As figuras 89 a 94 demonstram a localizacdo dos referidos setores:

4 ‘{J'?-ﬂﬁ? Dok

Legenda

ComérciafServicos para veiculos

E Locadoras de yoiculos
[

- Tq Postos de combustivel
LT

= (Ouadras/vias

Elaboragdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva —25/04/2012

Sem Escala

Figura 89: Localizac@o do setor automotivo.
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Legenda .

Er it -
§J F=sacionamentos Sem Escala

= [uadrasivias

Elaboragéo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva —25/04/2012

Figura 90: Localizagdo dos estacionamentos na area de estudo.
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Elaboragdo: Paulo Diego D Ovidio Silva—23/04/2012

Figura 91: Localizagdo do gastrondmico.
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Legenda
Hotens
— Ouadras/yias

aem Escala

Elaboragao: Paulo Diego D Ovidio Silva — 23/04/2012

Figura 92: Localizag@o dos hotéis na area de estudo.

Legenda v. ¥
Agdncins de Turisma/casas de :
cambio Sem Escala
Companhias aereas
Empresas de Logijstica
Quadras/vias

Elaboragao: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 23/04/2012

| & -

Figura 93: Localizagdo do setor de transportes.
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Legenda & &
o0 Pontos de Gnibus 2em Escala

= Pontos de téxi
=  Quadras/vias

Elaboragdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva — 23/04/2012

Figura 94: Localizacao da infraestrutura dos meios de transportes coletivos.
S) Valoriza¢ao imobiliaria da regiao

A ocupacdo urbana nos bairros proximos do Aeroporto de Congonhas foi
praticamente simultdnea, uma vez que, apesar das particularidades, alguns fatores
influenciaram a regido como um todo. Dentre estes fatores, pode ser citada a imigracao
europeia no inicio do século XX, cujo contingente populacional foi suficiente para
estimular a ocupacao de inimeros locais até entdo nao urbanizados e considerados
periféricos, locais que, ainda agricolas, eram formados por chdcaras que passaram a ser
subdivididas em sitios para pequenos produtores e loteamentos residenciais.

Os loteamentos e parte da infraestrutura viaria de Sdo Paulo foram projetados e
muitas vezes executados por companhias privadas, dentre as quais a j& mencionada
Auto-Estradas S/A, empresa proprietaria da area escolhida para abrigar o aeroporto, a
qual foi adquirida pelo Estado logo apds a inauguragdo do mesmo para a aviagdo
comercial. Segundo mapas de historia demografica municipal da Prefeitura de Sao
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Paulo — baseados nos levantamentos censitarios do IBGE — a urbanizacao dos distritos
em questao se consolidou entre os anos 1930 e 1949, sendo o aeroporto uma importante
alavanca deste desenvolvimento.

Nos anos 1970, boa parte da regido foi objeto de valorizagdo imobilidria, sendo
atualmente uma regido nobre de Sdo Paulo, especialmente os distritos de Moema e
Itaim Bibi, onde se localizam importantes polos de empresas prestadoras de servicos,
constituindo as novas centralidades econdomicas da Cidade.

De maneira geral, o que se pode concluir através observacao da area de estudo em
relacdo ao uso do solo ¢ que predominam os usos residenciais de médio e alto padrao.
Porém, a regido abriga importantes dareas onde ha concentracdo de atividades
economicas, como: as avenidas Juscelino Kubitscheck e Engenheiro Luis Carlos
Berrini, polos econdmicos expressivos de Pinheiros deste os anos 1990; o Distrito de
Moema, principalmente ao redor do Shopping Ibirapuera; o Aeroporto de Congonhas e,
em menor concentragdo a Avenida Jabaquara. Esta concentracdo econémica gerou uma
ocupacdo bastante verticalizada, ainda mais considerando a presenga de um Aeroporto,
contudo ha a presenca pontual de moradias de baixo padrdo, conforme ja demonstrado
(VPC/BRASIL, 2008).

As tabelas 17, 18, 19, 20 e 21 ilustram o uso e ocupacdo do solo nas areas
adjacentes ao aeroporto:

\ N° Lotes %

Uso Residencial Horizontal Baixo Padrao 502 0,86
Uso Residencial Horizontal Médio Padrao 2294 3,93
Uso Residencial Horizontal Alto Padrao 1795 3,07
Uso Residencial Vertical Médio Padrio 22010 37,67
Uso Residencial Vertical Alto Padrao 18550 31,74
Uso Comérecio e Servigo Horizontal 3133 5,36
Uso Comércio e Servico Vertical 5503 9,42
Uso Industrial 28 0,05
Uso Armazéns e Depdsitos b 0,02
Uso Especial (Hotel, Hospital, Cartorio, Etc. ) 79 0,14
Uso Escola 137 0,23
Uso Coletivo (Cinema, Teatro, Clube, Templo, Etc. ) 67 0,11
Terrenos Vagos 325 0,56
Uso Residencial Vertical Baixo Padrao 78 0,13
Uso Garagens nao-residenciais 48 0,08
Outros usos (Uso e padrao nao previsto ) 3877 6,63
Total 58.435 100

Tabela 17: Usos do Solo predominantes - Distrito de Moema. Fonte VPC/Brasil, 2008.
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Uso Residencial Horizontal Baixo Padrao
Uso Residencial Horizontal Médio Padrao
Uso Residencial Horizontal Alto Padrao

Uso Residencial Vertical Médio Padrao

Uso Residencial Vertical Alto Padrao

Uso Comércio e Servico Horizontal

Uso Comércio e Servico Vertical

Uso Industrial

Uso Armazéns e Depdsitos

Uso Especial (Hotel, Hospital, Cartorio, Etc. )
Uso Escola

Uso Coletivo (Cinema, Teatro, Clube, Templo, Etc. )
Terrenos Vagos

Uso Residencial Vertical Baixo Padrao

Uso Garagens nao-residenciais

Outros usos (Uso e padrao nao previsto )
Total

Descriciao N° Lotes

Tabela 18: Usos do Solo predominantes - Distrito da Satide. Fonte VPC/Brasil, 2008.

\ Descri¢iao
Uso Residencial Horizontal Baixo Padrao
Uso Residencial Horizontal Médio Padrao
Uso Residencial Horizontal Alto Padrao
Uso Residencial Vertical Médio Padrao
Uso Residencial Vertical Alto Padrao
Uso Comércio e Servico Horizontal
Uso Comércio e Servico Vertical
Uso Industrial
Uso Armazéns e Depositos
Uso Especial (Hotel, Hospital, Cartoério, Etc.
Uso Escola
Uso Coletivo (Cinema, Teatro, Clube, Templo, Etc. )
Terrenos Vagos
Uso Residencial Vertical Baixo Padrao
Uso Garagens nao-residenciais
Outros usos (Uso e padrao nao previsto )
Total

Tabela 19: Usos do Solo predominantes - Distrito de Campo Belo. Fonte VPC/Brasil, 2008.

%
3728 6,36
12558 21,43
1820 3,11
27636 47,16
4508 7,69
3155 5,38
2780 4,74
141 0,24
50 0,09
107 0,18
148 0,25
119 0,20
476 0,81
899 1,53
60 0,10
412 0,70
58.597 100
\ N° Lotes %
726 2,21
7513 22,84
2874 8,74
10041 30,53
5449 16,57
2095 6,37
1264 3,84
52 0,16
34 0,10
68 0,21
154 0,47
69 0,21
501 1,52
497 1,51
40 0,12
1514 4,60
32.891 100
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Uso Residencial Horizontal Baixo Padrao
Uso Residencial Horizontal Médio Padrao
Uso Residencial Horizontal Alto Padrao

Uso Residencial Vertical Médio Padrao

Uso Residencial Vertical Alto Padrao

Uso Comércio e Servigo Horizontal

Uso Comércio e Servico Vertical

Uso Industrial

Uso Armazéns e Depdsitos

Uso Especial (Hotel, Hospital, Cartorio, Etc. )
Uso Escola

Uso Coletivo (Cinema, Teatro, Clube, Templo, Etc. )
Terrenos Vagos

Uso Residencial Vertical Baixo Padrao

Uso Garagens nao-residenciais

Outros usos (Uso e padrao nao previsto )
Total

Descricao N° Lotes

1605
7775

674

91
50
78
173
89
556
394
108
5801

24969
13365
4211
19308

79.247

%
2,03
9,81
0,85

31,51
16,86
5,31
24,36
0,11
0,06
0,10
0,22
0,11
0,70
0,50
0,14
7,32
100,0

Tabela 20: Usos do Solo predominantes - Distrito Itaim Bibi. Fonte VPC/Brasil, 2008.

\ N° Lotes

Uso Residencial Horizontal Baixo Padrao 11611
Uso Residencial Horizontal Médio Padrao 14934
Uso Residencial Horizontal Alto Padrao 326
Uso Residencial Vertical Médio Padrao 19847
Uso Residencial Vertical Alto Padrao 2152
Uso Comércio e Servico Horizontal 4036
Uso Comércio e Servico Vertical 1358
Uso Industrial 377
Uso Armazéns e Depdsitos 172
Uso Especial (Hotel, Hospital, Cartério, Etc. ) 85
Uso Escola 180
Uso Coletivo (Cinema, Teatro, Clube, Templo,

167
Etc.)
Terrenos Vagos 1636
Uso Residencial Vertical Baixo Padrao 908
Uso Garagens nao-residenciais 37
Outros usos (Uso e padrao nao previsto ) 305
Total 58.131

%
19,97
25,69

0,56
34,14
3,70
6,94
2,34
0,65
0,30
0,15
0,31

0,29

2,81
1,56
0,06
0,52
100

Tabela 21: Usos do Solo predominantes - Subprefeitura de Jabaquara. Fonte VPC/Brasil,

2008.

Conforme ¢ possivel observar nas tabelas, ha a predominancia de solo ocupado

com o uso residencial vertical de médio e alto padrao, sendo que sua maior incidéncia
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ocorre a Noroeste do Aeroporto. Em Campo Belo, ha uma incidéncia significativa de
prédios no entorno das ruas Vieira de Morais e Pascal, que se prolonga até o Distrito de
Itaim Bibi. Outro eixo, vindo da dire¢do Norte — Sudoeste ¢ o da Avenida Ibirapuera
que se transforma em Campo Belo em Avenida Vereador José¢ Diniz (VPC/BRASIL,
2008).

Segundo o referido autor, este eixo ¢ o estruturador de Moema, o Distrito de
maior concentragdo residencial vertical entre os cinco pertencentes a regido. Este
conjunto de prédios se estende a Oeste pela Avenida Santo Amaro, adentrando no Itaim
Bibi. Neste Distrito, a concentragdo residencial vertical ¢ menor, porém expressiva, e se
d4 em areas ao longo das avenidas Roque Petroni Junior, Santo Amaro, entre avenidas
Bandeirantes e Juscelino Kubitscheck. Nos distritos de Jabaquara e Saude, a
concentragdo de edificios residenciais se dd principalmente ao longo da Avenida
Jabaquara — Hugo Beolchi, sob a qual estd a linha azul do Metr6. Boa parte destes
edificios estd sob a Zona de Prote¢do do Aeroporto.

Os distritos do entorno urbano aeroportudrio sofreram, nos ultimos anos, um
crescimento significativo que pode ser verificado na quantidade de langamentos de
unidades residenciais e comerciais em edificacdes verticais.

Conforme os dados da tabela 22, o langamento de unidades residenciais foi
expressivo em Jabaquara (local que possui uma previsdo de crescimento, segundo o
Plano Diretor da subprefeitura correspondente), Itaim - Bibi e Campo Belo. Em 2007, o
Distrito do Jabaquara foi o segundo maior em quantidade de langamentos residenciais,
com 1.097 unidades, atrds apenas de Campo Belo, com 1.324. Moema teve um
crescimento um pouco mais lento nos ultimos anos, porém ¢ um distrito densamente

ocupado (VPC/BRASIL, 2008).

Distrito 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Campo Belo Wkl 270 251 552 238 247 300 1.018 1.324
Itaim Bibi 1.753 954 682 608 2.549 917 1.669 577 938
Jabaquara 594 108 558 712 386 475 579 411 1.097

Moema 103 1.357 654 1.315 811 537 708 237 310

Tabela 22: Numero de unidades residenciais entre os anos de 1999 e 2007. Fonte: VPC/Brasil,
2008.

O namero de lancamentos comerciais a partir do ano 2000 foi mais acentuado em
Moema e, principalmente, Itaim — Bibi, refor¢cando a condi¢dao de polos econdmicos — e
geradores de passageiros potenciais — destes distritos.
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6) Emissao de poluentes e baixa incidéncia de areas verdes

O continuo trafego de veiculos e aeronaves gera consideravel produgdo de
poluentes atmosféricos, prejudicando a qualidade do ar e consequentemente, a qualidade
de vida da populacdo. Soma-se a isto, a baixa quantidade de areas verdes e o alto grau
de urbanizagdo e, consequentemente, o de impermeabilizagdo, influenciando as
caracteristicas microclimaticas da regido.

A figura 95 demonstra as principais areas verdes no entorno de Congonhas.

. Areas verdes Sem Lscala

=  Quadras/vias

Elaboragdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva —23/04/2012

Figura 95: Principais areas verdes no entorno de Congonhas.

Trabalhando no monitoramento da qualidade do ar, a Companhia de Tecnologia
de Saneamento Ambiental (CETESB) possui uma estagdo proxima ao aeroporto,
localizada numa regido comercial e residencial, instalada no patio da Escola Municipal

Prof. J. C. da Silva Borges (tabela 23).
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Endereco atual Al dos Tupiniquins,1571 - Aeroporto;
E.M. Prof. J. C. da Silva Borges.
Coordenadas: Lat. 23°36” 29” S/UTM (23K) 330.337

Long. 46° 39’ 37 W/UTM (23K) 7.387.309
Altitude: 760m

Altura de captacio da amostra Rl

Tabela 23: Localizacdo da estagdo de monitoramento da qualidade do ar. Fonte: CETESB, 2004.
Elaboragdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva
Essa estacdo estd a aproximadamente seis metros do cruzamento da Av.
Bandeirantes, que possui um trafego intenso tanto de veiculos leves como pesados, ¢ a
Alameda dos Tupiniquins, que possui trafego menor.
A cerca de 300 metros, a sudeste, esta a Av. Washington Luis, continua¢ao da Av.
Moreira Guimaraes, que possui trafego intenso tanto de veiculos leves como pesados,
sendo que o Aeroporto de Congonhas esta situado na mesma dire¢do, a 400 metros.

A figura 96 demonstra a referida estagao.

1,\ A .‘ |

.' wﬁ

LT i S S ey Sl 22003
Flgura 96: Estag:ao de monitoramento da quahdade do ar, nas pr0x1m1dades do aeroporto.
Créditos: CETESB, 2004.

A Resolugdo CONAMA n°. 03, de 1990, estabeleceu padrdes nacionais de
qualidade do ar para a maioria dos poluentes medidos na estacdo apresentada. Estes

poluentes compdem um grupo de poluentes considerados indicadores da qualidade do ar

e seus padroes sao apresentados na tabela 24:
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Poluente Tempo de Padréo Padréo

Amostragem Primario  Secundario
[pg/m;] [pg/m’]

Particulas Totais em 24 horas®
Suspensao MGA?2 80 60
Particulas Inalaveis 24 horas! 150 150
MAA? 50 50
Fumaca 24 horas 150 100
MAA? 60 40
Di6xido de Enxofre 24 horas® 365 100
MAA? 80 40
Dioxido de 1 horat 320 190
Nitrogénio VIAAS 100 100
40.000 40.000
1 horat i
Monoxido de 35 ppm 35 ppm
Carbono
10.000
8 horast 10.000
9 ppm 9 ppm
| ozénio YIS 160 160

Tabela 24: Padrdes nacionais de qualidade do ar. Notas: ' Nao deve ser excedido mais
que uma vez ao ano; 2 Média geométrica anual; > Média aritmética anual. Fonte:
CETESB, 2004. Adaptagdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva
Dessa maneira, visando avaliar o perfil das concentracdes dos diversos poluentes
monitorados na estacdo Congonhas ao longo dos anos, foram elaborados pela CETESB,

2004 analises com os dados obtidos na referida estacdo, cujos resultados serdo

apresentados a seguir.

> Monoéxido de Carbono — CO

O grafico 5 apresenta a evolucdo das concentragdes médias anuais das maximas
de 8 horas didrias de monoxido de carbono na estagao Congonhas, no periodo de 1997 a
2002. Embora nao exista padrao legal para o periodo anual de exposi¢ao, observa-se

uma tendéncia de redu¢ao das concentragdes nos ultimos anos.
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Grafico 5: CO - Médias das maximas (médias de 8 horas). Fonte: CETESB, 2004.

A analise que considera o nimero de dias de ultrapassagens dos niveis do Padrao
de Qualidade do Ar (PQAr - 9ppm) e Atencdo (15ppm), médias de 8 horas,
apresentada no grafico 6, mostra que esta estagdo atualmente apresenta poucas

ultrapassagens do padrdao de 8 horas. Desde 1998 ndo hé ultrapassagens do nivel de

Atengao.
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Grafico 6: CO - Numero de dias de ultrapassagem do PQAr e nivel de Atengdo de 1997 a
2002. Fonte: CETESB, 2004.

» Monoxido de Nitrogénio — NO

O grafico 7 apresenta as concentragdes médias anuais de monoxido de nitrogénio
na estacado Congonhas, de 1997 a 2002, considerando-se o periodo das 7 as 11 horas,
periodo em que se observam as maiores concentragcdes. Embora nao exista PQAr para
este poluente, os valores médios, demonstram pequena tendéncia de queda no periodo

considerado.
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Grafico 7: NO - Médias anuais no periodo das 07 as 11 horas. Fonte: CETESB,
2004.

» Diéxido de Nitrogénio — NO,

O grafico 8 mostra as concentracdes médias anuais de NO; na estagdo
Congonhas, no periodo de 1997 a 2002 - com exce¢do do ano de 2000, quando ndo
houve representatividade. Observa-se que as concentragdes encontram-se abaixo do
PQAr anual para este poluente. No periodo analisado ndo ¢ possivel identificar uma

tendéncia de redugdo ou aumento na concentragao média anual.

120 -
100

A s T R R S U PR ooyt

&0

A e wm mw -

concentragio {pug/m®)

20 -

0

ar o8 8o oo 01 D2

and

Grafico 8: NO, - Médias aritméticas anuais. Fonte: CETESB, 2004.

O PQAr de 1 hora (320ug/m?) ¢ ultrapassado em poucos dias, conforme se
observa na figura 11, salientando-se que no ano de 2000 ndo houve representatividade

de dados, conforme ilustra o grafico 9.
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Grafico 9: NO, - Numero de dias de ultrapassagem do PQAr e nivel de Atencao de 1997
a 2002. Fonte: CETESB, 2004.

> Ozonio — O3

O grafico 10 ilustra o nimero de dias de ultrapassagens do PQAr (160pug/m?) e
nivel de Atencdo (200 png/m?) de O; na estacdo Congonhas no periodo de 1997 a 1999.

Nesta figura, pode-se observar que houve ultrapassagens do PQAr e nivel de Atengdo

somente no ano de 1998.
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Grafico 10: O; - Numero de dias de ultrapassagem do PQAr e nivel de Atengdo de 1997 a
2002. Fonte: CETESB, 2004.

Em termos de distribuicdo por estagdo do ano, no grafico 11 observa-se que,

embora o nimero de ultrapassagens tenha sido muito reduzido, a maior frequéncia de

dias de ultrapassagens do PQAr ocorreu no més de maio.
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Grafico 11: O3 - Distribui¢do mensal do nimero de dias de ultrapassagem do PQAr no periodo
de 1997 a 1999. Fonte: CETESB, 2004.

> Dioxido de Enxofre — SO,

A analise dos ultimos 6 anos de dados mostra que os niveis de concentra¢dao de SO,

(médias aritméticas anuais) registrados estdo bem abaixo do PQAr anual de 80 pg/m?,

conforme ilustrado no grafico 12. Os dados mostram que esses niveis tém sido mantidos

e, no caso da estacdo Congonhas, apresentam-se abaixo de 25 pg/m?>.

B0
TO
G0
50
40
30
20
10

i

concentragio (pgim')

L T i B R A i i e = M S LS Sl i it A L

a7

99 00 o 02

Grafico 12: SO, - Médias aritméticas anuais de SO, Fonte: CETESB, 2004.

» Particulas Inalaveis (MP 10)

O gréfico 13 apresenta a evolugdo das médias aritméticas anuais de MP 10 nos

ultimos 6 anos na estagdo Congonhas. Com excecao do ano de 1999 as médias anuais
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mantém-se um pouco acima do PQAr anual, e, de acordo com os ultimos anos, nao ha

como firmar que existe tendéncia de aumento das concentracdes de MP10 nesta

estagao.
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Grafico 13: O; - MP 10 - Médias aritméticas anuais. Fonte: CETESB, 2004.

Com relag@o ao padrao legal de curto prazo de MP 10 (150pug/m? - média de 24
horas), conforme apresentado no grafico 14, o niimero de dias de ultrapassagens
apresenta uma queda brusca a partir de 1997, ficando por dois anos sem ocorréncia, e

volta a apresentar ultrapassagens a partir de 2000.
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Grafico 14: MP 10 - Dias de ultrapassagem do PQAr e nivel de Atengéo.
Fonte: CETESB, 2004.

Em termos sazonais, sabe-se que no Estado de Sao Paulo os niveis mais elevados

de concentragdo dos poluentes primarios, ou seja, aqueles emitidos diretamente pelas

fontes emissoras sao observados no periodo de inverno.
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Isso se deve pela ocorréncia de condigdes meteorologicas mais desfavoraveis a
dispersdo dos poluentes na atmosfera.

Com base nesse fendmeno, fez-se uma analise identificando os meses de ocorréncia
dos episodios de ultrapassagem do PQAr e do nivel de Aten¢do no periodo de 1997 a
2002, apresentada no grafico 15. Pode-se observar que nesse periodo ndao houve
ultrapassagens do PQAr nos meses de verdo, concentrando-se todos os episédios no
periodo de maio a outubro. A maior frequéncia de ultrapassagens foi observada no més
julho (9). Deve-se salientar que a maioria dos episddios ocorreu no ano de 1997,

conforme demonstrado no grafico 14.
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Grafico 15: MP 10 - Distribui¢do mensal do ntimero de dias de ultrapassagem do PQAr no
periodo de 1997 a 2002. CETESB, 2004.

Considerando-se que no periodo analisado ha poucas ultrapassagens do PQAr
diario e, para evitar que a andlise do comportamento sazonal seja influenciada por
periodos curtos altamente desfavoraveis a dispersdao dos poluentes, fez-se também uma
analise das médias mensais nesses mesmos anos, calculadas a partir das médias diarias
de Oh a 24h, apresentada no grafico 16. Nesse grafico, observa-se claramente que as
concentragdes de MP10 apresentaram uma significativa elevagao durante os meses de
inverno na estacdo Congonhas, apresentando suas maximas concentracdes nos meses de

agosto e julho, respectivamente.
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Grafico 16: MP 10 - Médias mensais no periodo de 1997 a 2002. Fonte: CETESB, 2004.

Vale ressaltar que uma andlise completa dos niveis de poluicao de uma dada regido
para se obter o perfil polutivo da mesma, deve ser baseada em dados obtidos em mais
de uma estacdo, para que haja maior precisdo nos estudos realizados. Os dados aqui
apresentados equivalem a andlises parciais dos niveis de poluicdo encontradas na area
de estudo, considerando apenas os dados de uma estagdo da Cetesb (estacdo
Congonhas), com o intuito de demonstrar algumas das caracteristicas das emissdes de

gases poluentes das areas imediatamente adjacentes ao Aeroporto.

4.3 Classifica¢ao dos Impactos de Vizinhang¢a

Os novos complexos aeroportudrios tém provocado, como ja mencionado, um
crescente impacto sobre o ambiente e & populacdo das areas adjacentes a eles. Estes
impactos reverberam tanto sobre as condi¢des externas das edificacdes como no uso do
solo, consumo de energia e recursos naturais, poluicdo sonora e do ar, sobre os aspectos
do clima, som, energia, ventilagcdo, iluminacdo, ergonomia e qualidade do ar interno
(TEIXEIRA & AMORIM, 2005).

Os aeroportos estdo geralmente construidos em pontos estratégicos do tecido
urbano, com bom trafego de acesso e grande area de abrangéncia. Esta proximidade ao
mesmo tempo em que proporciona vantagens econdmicas para os paises e cidades, ¢
responsavel por problemas ambientais e de vizinhanga, tais como ruido, emissao de
gases das aeronaves e um impacto geral sobre o ecossistema. A necessidade de
instalagdes para mercadorias, manutengdo das aeronaves € estacionamentos tem
ocupado uma darea adjacente aos aeroportos que, no caso daqueles mais proximos aos
centros urbanos e aos centros de intercambio modal de transportes, tem provocado uma
mudanca de posi¢gdes dentro do perimetro do aeroporto.
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Dessa maneira, as areas que adjazem os aeroportos passaram a ser caras para
abrigar estes tipos de equipamentos, o que justifica o uso das mesmas de forma mais
eficiente sob o ponto de vista econdmico, destinando estas areas para a instalagdo de
hotéis, centros e negdcios e conferéncias (GULLER, 2003 apud TEIXEIRA &
AMORIM, 2005).

De acordo com Martinetti et. al. (2007), a ndo consideragdo dos critérios
técnicos apropriados tem sido causa de inumeros conflitos de uso do solo urbano e de
importantes impactos para a popula¢do, com sérios prejuizos sociais € econdmicos €
graves obstaculos a novas propostas de ocupagdo. Estudos voltados a identificacdo e
avaliagdo de impactos em propostas de implantacdo de obras e projetos ja sdo comuns
no Brasil e tém seus mecanismos bem estabelecidos. Contudo, para a avaliacao de
impactos em areas urbanas ndo se tem metodologias ou sistematicas especificas.

Ainda segundo os autores, tal situacdo ¢ decorréncia dos seguintes fatores: falta
de legislacdo especifica, pouca experiéncia do meio técnico e falta de dados para tais
analises. A avaliagdo de impactos no meio urbano devidos a instalagdo e operacdo de
empreendimentos ndo contemplados na legislacdo federal que prevé a realizacdo de
Estudos de Impacto Ambiental foi, durante algum tempo, um problema de dificil
solucdo, uma vez que ndo havia legislagdo que disciplinasse o tema.

Segundo Lollo & R6hm (2005a), o avango fundamental na instituicdo do Estudo
de Impacto Ambiental como mecanismo de gestdo ambiental se deu com a Resolugao
CONAMA 01/86 (CONAMA, 1986) que estabeleceu “definig¢des, as responsabilidades,
os critérios basicos e as diretrizes gerais para o uso e implementagdo da Avaliagdo de
Impacto Ambiental como um dos instrumentos da Politica Nacional do Meio
Ambiente”, a qual ndo sO6 define impacto ambiental, como descreve os
empreendimentos para os quais tais estudos sdo obrigatdrios € os mecanismos de
realizagao de tais estudos. A Resolucao cria ainda os Relatorios de Impacto Ambiental
como expressao dos resultados dos Estudos de Impacto Ambiental.

A Lei 10.257/2001 estabeleceu os principios gerais para tal tipo de analise ao
propor um conjunto de fatores a serem avaliados quando da realizagao do Estudo Prévio
de Impacto de Vizinhanga, definido, pela mesma lei, como instrumento fundamental
para “[...] obter as licengas ou autorizagdes de construcao, ampliagdo ou funcionamento

[...]” dos empreendimentos (LOLLO & ROHM, 2005b).
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Para Moreira (1992) apud Martinetti et. al. (2007) avaliar impactos de
vizinhanga significa identificar as repercussoes do empreendimento na paisagem urbana
da vizinhanga; nas atividades humanas instaladas na vizinhanga; sobre a movimentagao
de pessoas e mercadorias na vizinhanga; sobre a infraestrutura urbana da vizinhanca; e
por fim, sobre seus recursos naturais.

O autor propde ainda um roteiro basico para o Estudo e respectivo Relatério de
Impacto de Vizinhanga que contempla: (1) caracterizagdo do empreendimento, (2)
caracterizacdo da vizinhanca e (3) avaliagdo do impacto do empreendimento na
vizinhanga.

Para Santoro & Nunes (2003) avaliar tais impactos representa considerar, além
dos beneficios que a implantacdo de um determinado empreendimento proporciona
(empregos, aumento de arrecadagdo, atracdo de outros empreendimentos), os problemas
futuros que tal empreendimento pode trazer, de forma a intervir positivamente no
processo.

De acordo com Lollo, & R6hm (2005a), apesar de sua instituicdo com a Lei
10.257 de 2001 o Estudo de Impacto de Vizinhanga ja existia, com diferentes nomes,
como instrumento de gestdo ambiental urbana em algumas cidades brasileiras. Ja os
Relatorios de Impacto de Vizinhanga foram instituidos, em 1990, pela Lei Orgénica do
Municipio de Sdo Paulo, sendo posteriormente incorporados ao Codigo de Obras e
Edifica¢cdes do municipio. Mesmo em cidades nas quais seu uso ¢ relativamente antigo
como instrumento de avaliagdo de propostas de ocupagdo urbana, o uso dos estudos de
impacto de vizinhanga apresenta problemas variados, que podem ser divididos em
problemas de ordem filosofica, de ordem metodoldgica, de ordem técnica e de ordem
politica.

O problema de ordem filosofica estd na definicdo que ¢ empreendimento de
significativa repercussao. Geralmente, tal definicdo recai em propostas de ocupagao ja
previstas na legislacdo federal, se baseia na area computavel para o uso previsto
(comercial ou residencial) ou no niimero de pavimentos previsto (MOREIRA, 1997
apud MARTINETTI et. al., 2007), ndo considerando todos os tipos de ocupagdo
passiveis de geracao de impacto.

O problema de ordem metodologica ¢ a definicdo, para cada um dos fatores
previstos na Lei 10.257 de 2001 (adensamento populacional, equipamentos urbanos e

comunitarios, uso € ocupag¢ao do solo, valorizagdo imobilidria, geragdo de trafego e
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demanda por transporte publico, ventilagdo e iluminacao, paisagem urbana e patrimdénio
natural e cultural), da 4rea de influéncia do projeto, dos atributos a serem considerados,
e de como eles devem ser levantados, representados e avaliados.

O problema de ordem técnica engloba as dificuldades de andlise da
compatibilidade do projeto com a area vizinha e a consideracao dos atributos envolvidos
em cada um dos fatores tratados (MOREIRA, 1997 apud MARTINETTI et. al,. 2007).

O problema de ordem politica diz respeito as constantes mudangas nos 6rgaos de
planejamento e fiscalizacdo publicos, fruto das alternincias no poder municipal, ¢ a
consequente falta de continuidade dos procedimentos e nas politicas publicas.

Tal situagdo se agrava devido as dificuldades do poder publico municipal no
assunto, quais sejam: falta de acervo técnico acerca das condi¢des do meio; pouca
eficiéncia dos mecanismos disciplinadores da ocupagdo do solo urbano; corpo técnico
pouco preparado para realizar e interpretar tais estudos; e falta de recursos para
implantacdo de sistematicas de avaliacdo da ocupagdo no meio.

Mesmo apos sua institui¢do em lei federal, ndo se tém noticias da disseminagdo
do uso do EIV em cidades de pequeno e médio porte, ficando assim evidenciado o
pequeno impacto pratico obtido com a lei até a presente data.

Em fungdo do cardter normativo e genérico da Lei 10.257 e do pouco esforco
dos municipios para avangar na legislagdo relativa a impactos de vizinhanca, um
importante obstaculo quando da realizacdo dos estudos de impacto de vizinhanga € o
carater subjetivo envolvido, o que dificulta o estabelecimento de critérios claros de
valoragao e classificacao de impactos.

Dessa maneira, serdo apresentadas duas propostas para a classificagdo dos IVs
identificados em grandes empreendimentos, notadamente aeroportos; a primeira,
voltada para o tipo de ocorréncia na cadeia produtiva e a segunda, relacionada a sua
origem.

Para ilustrar a classificagdo dos IVs identificados foi adaptado o sistema de
matriz — método ja utilizado em avaliagdes de impactos — onde também ¢ possivel ter
uma visao integrada de todos os IVs que incidem em uma dada cadeia produtiva. Tais

propostas de classificacdo sdo apresentadas a seguir.
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4.3.1 Proposta de classificacio dos Impactos de Vizinhanca de acordo com o tipo

de ocorréncia na cadeia produtiva

De acordo com sua ocorréncia, os IVs podem ser classificados em trés grupos:
Impactos Setoriais, Impactos Especificos e Impactos Condicionados. Tais grupos de

impactos serdo explicados a seguir.

. Impactos Comuns (IC) — S3o os impactos comuns a todo o setor
produtivo estudado, como por exemplo, polui¢do, gera¢ao de ruidos, vibragao do solo,
transito, entre outros;

o Impactos Especificos (IE) — S3o os impactos caracteristicos de um
determinado empreendimento ou a um grupo de empreendimentos pertencentes a uma
mesma cadeia produtiva, porém sendo especificos a ele(s), ndo ocorrendo em toda a
cadeia a qual pertencem. Como exemplo, pode-se citar a eliminagdo de residuos
liquidos nas calgadas, que ocorre apenas em postos de gasolina, lava-rapidos e
estacionamentos;

o Impactos Setoriais (IS) - S3o os impactos cuja ocorréncia ¢ exacerbada
em determinados empreendimentos, apesar de sua natureza comum a cadeia produtiva a
qual pertencem. Para exemplificar, pode-se citar o caso da emissdo de poluentes, a qual
possui diversas origens dentro da cadeia. Contudo, estabelecimentos como empresas de
logistica e as companhias aéreas desempenham papel de destaque, uma vez que dentro

da cadeia sao responsaveis pela maior parcela de emissoes.

4.3.2 Classificacio dos I'Vs em relacio a sua origem

No que concerne a sua origem, os IVs podem ser classificados em Impactos

Geradores, Impactos Associados e Agentes Geradores:

. Impactos geradores (IG) — sdo os impactos que geram uma sucessao de
outros impactos (0s Impactos Associados - 1A), apresentando estreito vinculo e relagdo
hierarquica com os mesmos. Os Impactos Geradores ndo sdo necessariamente de maior
ou menor importancia para a vizinhanca, o mesmo sendo verdadeiro para os Impactos

Associados. A sucessdo hierarquica se da apenas em relagao a origem dos impactos.

147



Apesar da denominagdo geradores, os IGs ndo sdo necessariamente 0s Unicos
responsaveis pela geracdo de um dado IV, mas sim apresentam elevada participacao do
desencadeamento dos mesmos, ocupando posi¢ao de destaque. Como exemplo, pode-se
citar o trafego de veiculos, uma vez que o mesmo pode, dependendo do caso analisado,
ser um impacto gerador de outros impactos a vizinhan¢a (como ruidos e emissdo de
poluentes), sendo estes impactos considerados associados (IAs) ao trafego de veiculos

(1G).

o Agente Gerador (AG) — Corresponde ao empreendimento ou grupo de
empreendimentos que geram determinado IV. Para exemplificar, pode-se mencionar os
ruidos — os quais sdo causados por locadoras de veiculos, empresas de logistica, pelo
aeroporto, entre outros.

Os AGs podem ser: primarios (AGP) — Sdo os agentes geradores que geram de
maneira mais significativa um dado impacto; e secundarios (AGS), os quais produzem

em menor escala um determinado impacto.

4.3.3 Proposta de matriz para classificacio de impactos

Como ja mencionado anteriormente, foi criada uma proposta de matriz para
ilustrar os IVs identificados dentro de uma dada cadeia produtiva. A estrutura da matriz
¢ composta pelas seguintes se¢des: Impactos Geradores, Origem, Caracterizagdo dos

impactos e Consequéncias a vizinhanga, conforme tabela 01:

. A secdo “Impactos Geradores (IG)”, como o proprio nome sugere,
apresentara os impactos que sao responsaveis pela geracdo de outros impactos (os
Impactos Associados- [As);

. A secao “Origem” ¢ dividida em AGP (Agentes Geradores Primarios) e
AGS (Agentes Geradores Secundarios). Nestes campos, sdo apresentados os agentes
geradores para cada impacto, classificando-os de acordo com sua magnitude (primarios
ou secundarios).

° A secao “Caracterizacdo” ¢ dividida em quatro subsegdes, a saber: tipo

de ocorréncia, abrangéncia, incidéncia, intensidade e relevancia a vizinhanga, onde:
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1. A coluna “tipo de ocorréncia” classifica os impactos conforme sua
origem na cadeia produtiva (Impactos Comuns — IC; Impactos Especificos — IE e
Impactos Setoriais— IS);

2. A coluna “influéncia” classifica os impactos de acordo com sua area de
influéncia a na regido estudada. As unidades de medida sdo: P (pontual), L (local) e R
(regional).

3. A coluna “Incidéncia” corresponde a classificagdo dos impactos em
relagdo ao efeito causado a vizinhanga. Unidades: 1 (Negativo); 3 (Positivo).

4. A coluna “intensidade” corresponde ao nivel que determinado impacto
atinge a vizinhanga. Unidades: A (alto), B (baixo) ou M (moderado). A unidade

“moderado” ¢ de dificil mensuracdo, devido a sua subjetividade.

. E finalmente a se¢do “Consequéncias a vizinhanga”, ¢ destinada a
realizacdo de observagdes vinculadas as consequéncias a vizinhanga estudada, causadas

pelos impactos analisados.

A tabela 25 demonstra o sistema de matriz proposto, aplicado aos impactos

primdrios identificados na cadeia produtiva de Congonhas.
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Conforme se observa na matriz exposta, foram identificados na area de estudo
dois IGs: o trafego de veiculos e o desenvolvimento econdmico. O primeiro
corresponde aos veiculos que circulam nas adjacéncias estudadas do aeroporto, mesmo
considerando que ha um fluxo consideravel de veiculos que apenas utilizam as vias
proximas da regido como rota de ligagdo entre a zona sul da cidade com as demais.

Embora seja dificil a mensuragdo dos veiculos que circulam nas redondezas pelo
motivo supracitado ou por causa da cadeia produtiva, o impacto “trafego de veiculos”
foi classificado como IG, pois hd grande circulacio de veiculos oriundos dos
empreendimentos que compdem a cadeia produtiva e dos moradores da area estudada,
que utilizam os estabelecimentos nas proximidades em seu dia a dia — muitos deles ali
instalados devido ao desenvolvimento fomentado pela constru¢do do aeroporto,
causando uma cadeia de impactos (Impactos Associados) derivada do referido impacto,
como ruidos, vibragdo no solo, utilizagdo de espagos publicos e privados como
estacionamento, congestionamentos, emissao de poluentes e alteracdes microclimaticas,

os quais serdo abordados a seguir.

1) Emissao de poluentes

Foram considerados agentes geradores de poluentes as empresas de logistica e as
companhias aéreas (agentes primdarios), bem como o setor gastronomico, a rede
hoteleira e as escolas de aviacdo (agentes secundarios). A ocorréncia de tal impacto ¢
comum a toda cadeia e concomitantemente mais intensa em certas categorias de
empreendimentos (Impacto Setorial — IS), como companhias aéreas e empresas de
logistica, as quais operam constantemente grande nimero de veiculos pesados, o que
nao ocorre nas mesmas proporgdes em outros setores da cadeia como hotéis e escolas de
aviagdo, onde ha fluxo de veiculos e aeronaves, respectivamente, em numero reduzido
quando comparado aos primeiros setores mencionados.

Considerando a estrutura produtiva como um todo, a incidéncia do impacto
mencionado foi considerada negativa (1) com alta intensidade (A). Ja sua respectiva
influéncia foi considerada regional (R), atingindo toda a area estudada. A figura 97
demonstra as 4areas de influéncia da emissdo de poluentes, ligadas a cada

empreendimento dos setores mencionados.
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P Escolas de aviagdo ¥ Lanchonetes -ﬂ.:'!cr-
*l Companhias aéreas @ Restaurantes Samn Escala
| y Nivel de participacia dos empreendimentos
‘ Empresas de Logistica  ° / para o1V analisado - Alto
Hotsis Nivel de participagdo dos empresndimentos
. para o IV analisado - Balxo

Elaboragdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva —23/04/2012

Figura 97: Areas de influéncia da emissao de poluentes, demonstradas de acordo com cada setor que
compde a cadeia produtiva.

2) Alteracoes microclima (ilhas de calor)

O alto grau de urbanizacdo juntamente com a intensa operacdo de aeronaves e
veiculos, notadamente os de transporte de cargas possuem importante papel na geragao

de ilhas de calor na area estudada, ainda que em niveis diferenciados. As companhias
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aéreas foram consideradas como os principais agentes (AGPs) causadores de ilhas de
calor, seguidos em segundo plano pelas empresas de logistica (AGSs).

Embora todos os empreendimentos estejam inseridos na urbanizagdo, o referido
impacto foi considerado Setorial (IS), uma vez que a participacdo dos supracitados
empreendimentos na geragdao do IV em questao ¢é sobressaliente em relacdo aos demais.
Quanto a incidéncia e intensidade, o IV foi classificado como negativo (1) e moderado
(M), respectivamente, desempenhando influéncia local (L), pois atinge ndao s6 sua
vizinhanga imediata, como também areas proximas. A figura 98 demonstra as areas de
influéncia para o IV analisado, ligadas a cada empreendimento dos setores

mencionados.

153



Legenda
_ B -

"\ Nivel de participaciio dos empreendimentas
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‘ Empresas de Logistica MNivel de participacdo dos empreendimentos
para o IV analisado - Baixo

Elaboracdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva —23/04/2012

Figura 98: Areas de influéncia do impacto “emissio de poluentes”, ligadas a cada empreendimen-
to dos setores destacados.

3) Congestionamentos

Conhecida por ser uma area com transito caotico o entorno do Aeroporto de
Congonhas possui trafego de veiculos intenso em boa parte do dia, conforme ja
abordado. Embora seja dificil mensurar a participagao dos empreendimentos estudados

no fendmeno citado, tema igualmente exposto anteriormente, foram observadas duas
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dimensdes para o IV em questao, relacionando-as com a cadeia produtiva do aeroporto.
A primeira delas consiste nos congestionamentos das vias principais, como as Avenidas
Washington Luis e dos Bandeirantes, onde ha a presenga de caracteristicas comuns a
grandes centros urbanos, onde o trafego de veiculos além de ser desordenado ¢ lento, ao
ponto de forcar os veiculos a se conservar parados por longos periodos. Ja a segunda,
consiste nos congestionamentos das vias secundarias de menor porte, onde tal fendmeno
ndo ocorre devido ao trafego de veiculos e sim pelas constantes operacdes de carga e
descarga de caminhdes, paradas de Onibus, estacionamentos irregulares, entre outros,
apresentado duragao e intensidade menores quando comparadas a situacdo supracitada.
Sendo assim o referido IV foi considerado Setorial (IS), onde sua area de
influéncia, incidéncia e intensidade foram classificadas como regional (R), negativa (1)
e alta (A), respectivamente.
Nos congestionamentos das vias secundarias, torna-se, portanto, mais facil
perceber a participacdo dos empreendimentos ligados ao aeroporto, conforme ilustra a
figura 99. Dessa maneira, foi mensurada a participacdo dos empreendimentos estudados

na referida situacdo, o que ¢ ilustrado pela figura 100.

Figura 99: Caminhdo de bebidas realiza entrega em rua
proxima a Avenida Washington Luis, obstruindo
totalmente o trafego na via. A operagdo completa
totalizou cerca de 8 minutos.

Créditos: Wagner Almeida, 2010.
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Elaborag@o: Paulo Diego D’ Ovidio Silva —27/04/2012

Figura 100: Areas de influéncia do impacto “congestionamentos”, ligadas a cada
empreendimento dos setores destacados.

4) Ruidos

Tendo com AGPs as empresas de logistica, escolas de aviacao e as companhias
aéreas e como AGSs, postos de combustivel, lava-rapidos e o setor gastrondmico, os
ruidos foram classificados como Impactos Especificos (IE), uma vez que sao
provenientes apenas dos setores mencionados. Sua area de influéncia, incidéncia e

intensidade foram classificadas como local (L), negativa (1) e alta (A), respectivamente.
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A figura 101 representa as areas de influéncia para o I'V analisado, ligadas a cada

empreendimento dos setores mencionados.

Legenda

Sem Escala

\ P J
Comércio/Servigos para vefculos. P4 POSTOS de combustivel

’“ Escolas de aviacdo *- Lanchonetes

v Companhias aéreas @ Restaurantes

T Nivel de participacdo dos empreendimentos

@ Empresas de Legistica ':_ ! para o IV analisado - Alto

Hotéis Mivel de participagao dos empreendimentos
para o IV analisado - Baino

_Elaboraggio: Paulo Diego D’ Ovidio Silva —27/04/2012
Figura 101: Areas de influéncia do impacto “ruidos”, ligadas a cada empreendimento dos setores
destacados.

157




5) Estacionamentos irregulares

Vinculadas diretamente as operagdes da cadeia produtiva estudada, as areas de
estacionamentos irregulares ocupadas principalmente por veiculos oriundos dos
empregados das companhias areas e empresas de logistica (AGPs) e em segundo plano,
por veiculos provenientes de empreendimentos como hotéis, 6rgdos normativos,
sindicatos aeronauticos, locadoras de veiculos, agéncias de turismo, lojas de hobby e
bancos. Foram considerados como Impactos Especificos (IE), uma vez que ndo ocorrem
em todos os setores que compdem a estrutura produtiva do aeroporto. Sua area de
influéncia foi classificada como pontual (P), por afetar apenas as areas vizinhas
imediatas, e por sua vez, sua incidéncia e intensidade foram classificadas como negativa
(1) e moderada (M), respectivamente.

A figura 102 representa as areas de influéncia para o IV analisado, ligadas a cada

empreendimento dos setores mencionados.

6) Vibracao do solo

Principalmente vinculado as operagdes de veiculos e maquinas pesados, a
vibracdo no solo na area estudada foi atribuida as companhias aéreas (AGP) por se
enquadrarem no perfil mencionado e em um plano inferior, as escolas de aviagdo e
empresas do setor de logistica (AGS), por desempenharem semelhantes atividades.

Por ter natureza especifica as categorias de empreendimentos mencionadas, o
referido IV foi considerado Especifico (IE), além de apresentar sua area de influéncia,
incidéncia e intensidade classificadas como pontual (P), negativa (1) e baixa (B),
respectivamente.

A figura 103 representa as areas de influéncia para o IV analisado, ligadas a cada

empreendimento dos setores mencionados.
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Legenda
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Elaboracdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva —27/04/2012

Figura 102: Areas de influéncia do impacto “estacionamentos irregulares”, ligadas a cada

empreendimento dos setores destacados.
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Legenda
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Elaboracdo: Paulo Diego D’ Ovidio Silva —23/04/2012

Figura 103: Areas de influéncia do impacto “vibragdo do solo”, ligadas a cada
empreendimento dos setores destacados.
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Considerado como segundo IG, o “desenvolvimento econdmico” da area de
estudo contempla o desenvolvimento das atividades econdmicas vinculadas a estrutura
produtiva do aeroporto. Conforme ja mencionado e corroborado pelas figuras 104 e
105, os arredores de Congonhas sdo considerados de alto padrao, a exemplo dos bairros
de Moema e Campo Belo, embora a area estudada apresente variacdes de esferas sociais
em sua composicdo. Embora haja caréncia de dados econdmicos consistentes, uma vez
que as informagdes econdmicas por subdistritos da cidade ndo sdo disponibilizadas, tal
impacto foi considerado gerador devido ao fato de ser responsavel: (A) pelo aumento
da arrecadacdo de impostos e taxas cobrados pela operagdo dos empreendimentos
estudados; (B) por promover a crescente valorizagao imobilidria da regido; (C) por atrair

investimentos publicos e privados; (D) pela geragcdo de empregos e divisas.

Figura 104 (acima) — Residéncia de alto padrdo na
Avenida Aratins, em Moema. Figura 105 (a direita)
— Edificio residencial de luxo na Rua Pascal, no
bairro Campo Belo. Créditos: Paulo Diego D’
Ovidio Silva —22/02/2011
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5. Consideracoes finais

Ao se analisar as caracteristicas do Aeroporto de Congonhas e de sua cadeia
produtiva, ¢ possivel observar o dinamismo que os mesmos impdem a sua vizinhanga,
tanto no que concerne ao sentido de “movimento fisico” do termo (onde héa intenso
fluxo de pessoas e veiculos que por ali circulam, seja por residirem ou trabalharem nas
adjacéncias ou por simplesmente utilizarem a regido como rota de passagem), como nos
aspectos econdmicos e sociais, em que ¢ notoria a participacdo da cadeia produtiva
aeroportudria ao incrementar as demais cadeias produtivas da regido, aumentando a
oferta de empregos e geragdo de divisas, além de estimular os investimentos publicos
em infraestrutura urbana, embora a area estudada ainda careca de mais investimentos
neste setor, os quais propiciardo melhores condi¢cdes de desenvolvimento.

O que se procurou demonstrar com esta Dissertagdo de Mestrado, foram as
origens dos problemas causados a vizinhanga que surgem quando se instala um grande
aeroporto (ou qualquer outro empreendimento de grande porte): primeiramente hd os
impactos inerentes ao proprio aeroporto, derivados de sua constru¢do e operagdo; € em
um segundo momento, ocorrem 0s impactos oriundos da constru¢do e operagdo da
cadeia produtiva que tal empreendimento ird atrair.

Apesar da construcdo de grandes empreendimentos no tecido urbano ser
regulamentada pelo EIA, ficou evidente no decorrer dos trabalhos a necessidade de
previsdo e acompanhamento de Impactos de Vizinhanca advindos da cadeia produtiva
vinculada a referida categoria de empreendimentos, uma vez que, conforme ja exposto,
o Estudo de Impacto Ambiental ndo engloba suficientemente o tema, propiciando a
multiplicacdo desordenada de um numero consideravel de empresas nos mais diversos
setores, atraidas pelo mercado oferecido por megaprojetos urbanos.

Os ruidos e vibragdes no solo, temas amplamente discutidos em estudos de
impactos ambientais aeroportudrios, foram identificados em toda a area estudada, uma
vez que o aeroporto ¢ circundado por quatro avenidas de grande porte, onde ha intenso
fluxo de pessoas, mercadorias e veiculos, além da solida presenca de comércios e
industrias. Contudo, a ocorréncia dos referidos impactos, notadamente no que concerne
ao primeiro, ndo se da uniformemente, quando se considera apenas os setores
envolvidos com o aeroporto, havendo maior incidéncia nas faces oeste (Avenida

Washington Luis) e sul (Avenida Pedro Bueno), onde hd macica concentragdao dos
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empreendimentos estudados, e onde se encontra o maior nimero de empresas de
transporte (transportadoras e companhias aéreas), principais responsaveis pela referida
categoria de impacto.

As areas utilizadas irregularmente como estacionamentos foram identificadas,
mormente, nas faces oeste e leste, apresentando caracteristicas distintas entre si. Na
primeira (face oeste), imoveis vagos e vias de circulacdo sdo utilizados para tal
finalidade, embora haja fiscalizacdo nas vias (realizada pela CET), o que acaba inibindo
tal pratica, além da existéncia de inimeros comércios, dificultando a utilizacdo das
mesmas, o que “justifica” o uso dos mencionados imoveis para esta finalidade, ja que
nesta regido apesar do movimento de pessoas hd grande rotatividade no setor comercial,
explicando o consideravel numero de imodveis sem utilizagdo em uma érea tao
valorizada.

Em uma realidade distinta, a face leste apresenta concentragdo de veiculos
estacionados apenas nas vias de circulagdo, pois embora ali haja notavel presenca dos
departamentos administrativos de companhias aéreas e transportadoras (razao pela qual
o impacto ocorre no local), a ocupagdo do solo da referida 4rea ¢ marcada pelo uso
residencial, ndo existindo outras areas “propicias” para estacionamentos irregulares.

Comum em centros urbanos de grande expressdo, a emissdo de poluentes foi
constatada na area de estudo, embora seja dificil mensurar a participagdo da cadeia
produtiva de Congonhas na geragdo deste impacto, problema semelhante ao que ocorre
com os congestionamentos, conforme ja explicitado neste trabalho.

Mesmo assim, ambos os impactos foram abordados, devido a consideravel
presenca dos mesmos na regido estudada e também devido aos efeitos negativos que
causam, sobretudo no caso do impacto “emissdao de poluentes” (embora estes impactos
estejam inter-relacionados), responsavel pela geracao de ilhas de calor, chuvas acidas,
problemas respiratorios, além da contaminagao do solo e das aguas superficiais e
subterraneas.

Se por um lado, ao longo dos anos a area estudada observou um consideravel
desenvolvimento econdmico tornando-se uma regido rica e de destaque no cendrio
urbano paulistano, onde os setores economicos vinculados ao aeroporto direta e
indiretamente tiveram importante participagdo, por outro fez com que a populagdo que
ali vive sofresse efeitos negativos desse progresso financeiro, onde nao raro ¢ noticiado

pela midia a intolerancia das pessoas aos impactos existentes e aqui expostos.
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Diante dos dados levantados e analisados e apos as observacdes realizadas em
campo, € possivel concluir que ha um claro desordenamento tanto na localizagdo dos
empreendimentos comerciais e industriais que se encontram na area de estudo (uma vez
que os mesmos estdo dissolvidos nas areas residenciais), como nas operacdes dos
mesmos, ja que foram verificados impactos inerentes destas operagoes.

Ainda em relagdo a distribui¢do dos empreendimentos vinculados a estrutura
produtiva de Congonhas, ficou constatado que estes, de modo geral, se concentram na
face oeste do mesmo, na extensdo da Avenida Washington Luis que adjaze o aeroporto.
E nessa area, portanto, onde circula o maior nimero de pessoas e veiculos envolvidos
com a referida cadeia produtiva e onde consequentemente ocorre 0 maior nimero de
impactos a vizinhanga.

Neste cenario, surge o Estudo de Impactos de Vizinhanga como um instituto
complementar ao EIA, permitindo avaliar as caracteristicas das cadeias produtivas e
seus possiveis impactos a vizinhanca que as circundam, regulamentando o
desenvolvimento urbano e incrementando a qualidade de vida das pessoas.

Assim, as propostas de classificacdo de IVs criadas e aqui apresentadas
demonstram a viabilidade do uso de tal instrumento para a finalidade supracitada, e
servem como mote a discussdes e estudos acerca do tema, possibilitando a criacdo de
novos métodos e ferramentas para o planejamento urbano, e consequentemente, para o

crescimento equilibrado das cidades.
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