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RESUMO Os estudos realizados no Brasil, EUA e diversos
outros pafses, relativos 4 emissao de poluentes pelos vefculos
automotores leves consideram, como referéncia, uma
velocidade média de trafego de 31,5 km/h. Todavia, &
frequiente, em grandes centros urbanos, uma diminuicio
sensivel nessa velocidade média, em consequéncia de trafego
congestionado. Este trabalho apresenta um novo ciclo de
ensaio de emissdo veicular em dinamémetre de chassi, cuja
velocidade foi reduzida para 19km/h, simulando uma situacio
de congestionamento. Com o novo ciclo, verificou-se nos
ensaios realizados em oito veiculos, um aurnento médio de
259 nas emissdes de monéxido de carbono, 209% nas emissdes
de hidrocarbonetos € uma redugio de 15% nas emissdes de
6xidos de nitrogénio. Foi também verificado um aumento de
20% no consumo de combustivel.

Palavras-chave: poluicio do ar, veiculos, trafego.

ABSTRACT Automotive emission studies conducted in
Brazil, the USA and elsewhere consider 31,5km/h as the
reference fleet average speed for light duty vehicles. However,
in metropolitan areas, traffic congestion leads to a significant

- decrease in this average speed. This study presents a new

emission driving cycle which simulates, in laboratory
conditions, congested traffic whith an average speed of
19km/h. Eight vehicles were tested according this new cycle
and the results indicate an average increase of 25% for carbon
monoxide and 20% for hydrocarbon emissions, as well as a
15% reduction for nitrogen oxides. Also, it was noted a 209,
increase in fuel consumption.
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Nos grandes centros urbanos, em especial na Regido Metropolitana de
Sdo Paulo (RMSP), as vias de trifego estio a cada dia mais saturadas,
provocando uma diminuicio da velocidade

No Municipio de Ssio Paulo (MSP), segundo estudos
da Companhia de Engenharia de Trafego - CET, a velo-
cidade média situa-se em torno de 30 km/h. Todavia, em
certas ocasides, observa-se um decréscimo sensivel nessa
média, causada pelos mais variados fatores, tais como
precos convidativos de combustivel, deficiéncias crénicas
no sistemna vidrio, etc. Recentemnente, no MSP, durante a
cuforia do inicio de Plano Cruzado, verificou-se, segundo
a CET, uma queda da velocidade na RMSP, chegando a
atingir médias com cerca de 309 inferior ao usual.

Por outro lado, diversos fatores podem contribuir pa-
ra aumentar a velocidade média, como por exempio os
periodos de férias escolares, gue acarretam um significa-
tivo desafogamento do trifego. )

A finalidade deste trabalho consiste em se determinar
a influéncia de uma diminuig¢io na velocidade média do
trifego na emissdo de poluentes pelo escapamento dos
veiculos leves, visto que esses constituem hoje uma das
principais fontes de poluicao atmosférica na RMSP, res-
pondendo por 77% do total de monéxido de carbone
emitido na regidao™, Para tal, elaborou-se um ciclo de

condugdio, que permite simular, em laboratério, condi-.

¢0¢s de congestionamento de trafego. Oito veiculos foram
submetidos ao referido ciclo e os resultados foram compa-
rados com um ciclo de conducio. padrio, representativo
das condi¢des normais de trinsito em meio urbano.

1 Engenheiro da Cetesb .
2 Engenheiro da Cetesb e Mestre em Controle da Poluicio Am-
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Revisio Bibliogrifica

Embora nio se tenha conhecimento de nenhum estu-
do realizado no Brasil, relativo a influéncia da velocidade
média do trafego na emisso de poluentes pelos veiculos,
existem alguns trabalhos, realizados no Exterior, que
apresentam dados bastante completos, abrangendo desde
estudos especificos em velcules, até planos de reestrutura-
¢do urbana.

Para se determinar a emiss3o de poluentes por veicu-
los leves, devem-se ensaia-los em dinamédmetro de chassi,
seguindo um ciclo de conduciio padrio que, no Brasil, &
estabelecido pela norma técnica NBR 66010,

O ciclo de condugio padrdo simula uma viagem tipi-
ca, em area urbana, de 12,1 km e com uma velocidade
média de 31,5 km/h. © ensaio completo consiste na re-
produgio de dois ciclos, sendo um com partida a frio (fa-
se I e II) e outro com partida a quente (fase III), havendo

Figura 1 .
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um intervale de 10 minutos, com o motor desligado, en-
tre os dois. Conforme pode ser observado na Figura 1, o
segundo ciclo (fase III) € idéntico i fase I do primeiro,
Portanto, é percorrida uma distincia equivalente ao total
de 2 17,8 km, cujos resultados sdo ponderados entre as fa-
ses I e 111 e somados a fase 11 através de um procedimento
de cilculo apropriado, conforme norma NBR-6601.

Tendo em vista as condi¢des padronizadas do ensaio,
o conhecimento da emissio de um veiculo, em outras
condi¢des de referéncias, requer uma correciio dos resul-
tados obtidos nas condi¢des padrio.

O “Compilation of Air Pollutant Emissions Factors'®,
apresenta uma série de férmulas, uma para cada ano-
modelo de veiculo, do fator de correcio de emissio em
fun¢do da velocidade média. Esse fator deve ser multipli-
cado pela emissdo medida no ciclo de conducio padrio,
que possui uma velocidade média de 81,5 km/h, sendo
idéntico ao cicle normalizado no Brasil. Os fatores de
corre¢do sdo fornecidos para os trés principais poluentes
de origem veicular: monédxido de carbono (CO), hidro-
carbonetos (HC) e o6xido de nitrogénio (NOx). A
Tabela-1 apresenta os fatores de correcdo obtidos para
uma situacic de congestionamento, com velocidade de
19 km/h e a Tabela-2 mostra o fator de emissdo médio,
conforme ano-medelo, até 1981, dos vefculos leves norte-
americanos a gasolina, a 31,6 km/h e a 19 kin/h®,

Conforme se pode observar na Tabela-2, ocorre, siste-
maticamente, um aumento na emissio de CO ¢ HC
quando a velocidade média & reduzida de 31,5 km/h pa-
ra 19 km/h. enquanto que a emissio de NOx se mantém
igual ou € ligeiramente inferior. ]

Para os vefculos ingleses, Apling™® elaborou curvas de
fatores de emissio de CO, HC, ¢ NOx em func¢io da velo-
cidade média, entre 10 e 110 km/h, determinando faixas
de variagio da emissio para os diversos modelos.
Aplicando-se as velocidades de 31,5 km/h e 19 km/h nes-
sas curvas, obtém-se os dados expostos na Tabela-3.

Em trabalho realizado por Ponthieu®, na Franga,
verificou-se o efeitoc de uma racionalizagio do trafego,
que elevou a velocidade média de 15,3 para 21,3 kmm/h,
sobre a emissio de poluentes por veiculos. Dessa forma,
foi constatada uma melhoria de 209% no consumo de
combustivel e uma diminuicio da emissio de poluentes,
da ordem de 15%, para o CO, 209 para o HC e 25% pa-
rao NOx.

Tabela 1: Fatores de Corregiio para 19 km/h — USA

Modelo Cco HC NOx
pré-68 1,50 1,50 1,00
68 1,56 1,54 0,98
69 1,74 1,52 0,97
70 1,78 1,47 " 0,93
71 1,68 1,48 0,95
72 1,68 1,48 0,90
78.74 1,70 1,68 0,89
7577 1,59 1,58 - 0,84
78-79 1,59 1,56 1,09
80 1,42 1,66 1,00
81 1,41 1,48 1,13
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Tabela 2: Fatores de Emissio Médios (g/km} — USA

31,5 km/h 19,0 km/h

Modelo CO HC NOx CO HC - NOx
Pré-68 48,6 4.5 2,1 72,9 6,8 2,1
68 35,0 2,8 2,7 54,6 4.3 2,6
69 35,0 2,8 2,7 60,9 4,3 2,6
70 26,2 1,9 1,8 45,3 2,8 1,7
71 26,2 1,9 1,8 44,0 2,8 1,7
72 25,3 2,1 1.5 41,2 3,1 1,4
73-74 25,8 2,1 1,5 43,0 3,4 1%
75-77 11,3 0,7 L1 15,7 1,1 0,9
78-79 11,3 0,7 11 18,0 1,1 1,2
80 3,8 0,2 0,9 5,4 0,3 0,9
81 1,3 0,2 0,4 1,8 0,3 0,5

Tabela-3: Fator de Emissio Caracteristico — Inglaterra

Emissdo (g/km)
Fator de
81,5km/h 19 km/h Correcio
(A) (B) . {B/A)
CO 7 a 30 10 a 38 1,26 a 1,42
HC 1,4 a 8,0 1,9 a 4,1 1,35 a 1,86
NOx 0,8 a 3,5 0,8 a 3,7 1,00 a 1,14
Hipétese de Trabalho

Uma diminuig¢io da velocidade média de trafego, sen-
do provocada por congestionamentos, pressupde um
maior nimero de aceleraces ¢ desaceleracdes, um au-
mento do tempo em que o5 velculos permanecem parados
com o motor em marcha-lenta e ainda velocidades mais
baixas.

E sabido que no regime de marcha-lenta, o motor
opera com uma mistura excessivamente rica em com-
bustivel, sendo que a eficiéncia da combustdo fica Las-
tante comprometida, provocando assim uma alta taxa de
emissdio de CO e HC. Em contrapartida, devido is tem-
peraturas mais baixas do motor em regime de marcha-
lenta, visto estar operando sem carga, torna-se insignifi-
cante a emissio de NOx nessa condigio.

Durante as aceleragdes e desaceleragdes, um rmotor

com carburador convencional opera com misturas ricas,

isto &, hd um excesso de combustivel para a quantidade
de ar aspirada pelo motor, o que implica novamente um
aumento da emissao de CO e HC. Durante as acelera-
¢des, hi um aumento significativo da carga no motor, re-
sultando em temperaturas e pressdes mais elevadas, que
implicam em maiores niveis de emissiio de NOx.
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Dessa forma, numa situaciio de congestionamento, é
de se esperar que haja um aumento da emissdo de mondxi-
do de carbono (CO) e hidrocarbonetos (HC), havendo
porém, como foi explicado anteriormente, uma redugiio
na emiss3o de 6xidos de nitrogénio (NOx). O consumo de
combustivel também aumenta, pois est4 diretamente re-
lacionado com a emissio de CO e HC. A emissdio de 6xi-

.dos de nitrogénio (NOx), tende a aumentar devido ao
maior ntimero de aceleragdes, ou a diminuir em conse-
qliéncia do aumento do perfodo em marcha-lenta. Por-
tanto, é de se esperar urma pequena varia¢fo na emissio
desse poluente, sendo possivel tanto uma diminuicio
quanto wm aumento da mesma.

Os dades j4 mencionados, apresentados pela
USEPA™®, vém confirmar essa hipétese, enquanto os tra-
balhos de Apling™ e de Ponthien(®} apontam coinciden-
temente para um aumento na emissio de CO e HC, mas
também para um aumento da emissio de NOx em situa-
¢oes de velocidade média mais haixa.

Metodologia

Na determinacdo da influéncia de uma diminuicio
da velocidade média de trifego nas emissGes de poluen-
tes, foi considerada uma reducio dessa velocidade de
31,5 km/h para 19 km/h. Para tanto, foram utilizados
oito vefculos de marcas e modelos diferentes, sendo um
movido a gasolina e os demais movidos a élcool. Os veicu-
los eram de uso normal, e foram devidamente regulados,
conforme as especificagdes dos fabricantes, antes da reali-
zagdo dos ensaios. Estes foram realizados no Laboratério
de Emissao Veicular da Cetesb, em dinamémetro de
chassi, com sistema de amostragem em volume constante
(CVS) e bancada de analisadores para determinacio de
CO, HC, NOx e CO2%. Nos testes foram utilizados com-
bustiveis do tipo comercial.
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Figura 2
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Cada veiculo foi ensaiado quatro vezes, em dias conse-
cutivos, sendo dois ensaios de emissdo e consumo confor-
me descrito na norma NBR 6601¢®, que determina um
ciclo de condug¢so padrio cuja velocidade média & 31,5
km/h, e dois ensaios realizados também conforme 2 nor-
ma, porém utilizando-se um ciclo de condugio modifica-
do, cuja velocidade média & de 19 km/h.

Para se ensaiar os vefculos com uma velocidade média
de 19 km/h, foi criado um novo ciclo, onde a 2.2 fase, on
fase estabilizada, foi medificada segundo os seguintes cri-
térios, que simulam uma situagdo de congestionamento
(conforme Figura-2): a) Reducio em 50% da velocidade
média da segunda fase. )

b) Reducio em 50% da distincia percorrida em cada tre-

cho compreendido entre dois periodos consecutivos de -

marcha-lenta,

¢) Diminui¢do em 26% das aceleracées.

d) Manutencdo das desaceleracdes.

e} Limite da velocidade em 32 km/h.

) Reducdo de todas as velocidades, em cerca de 309,
desde que respeitadas as condicBes anteriores.

A conjugacio das condigdes acima, provoca um au-
mento considersivel dos periodos de marcha-lenta na fase
modificada, elevando o tempo nesse regime de 2,5 minu-
tos para 8,9 minutos.

Na execugiio do ensaio, o ciclo resultante deve ser re-
petido mais uma vez, a2 fim de n#o alterar a distncia to-
tal percorrida. Portanto, o cicle congestionamento é
composto por trés fases, sendo que a primeira e a terceira
sdo idénticas 3s do ciclo convencional, e a segunda fase
consiste em se percorrer duas vezes seguidas a fase estabi-
lizada modificada. Dessa forma, temos como resultado
um ciclo com uma velocidade média, na segunda fase, re-
duzida de 26 km/h para 13 km/h, o que implica uma ve-
locidade média global reduzida de 31,5 km/h para 19
km/h, sendo mantido o percurso total original de 12,1
km.

Resultados obtidos

Os resultados de interesse dos ensaios realizados nos
oito vefculos encontram-se na Tabela-4, onde sdo apre-
sentados os valores médios de emissio de poluentes e con-
sumo de combustivel para cada veiculo, operados segun-
do o ciclo convencional e segundo o ciclo modificado
{congestionamento). .

A Tabela-5 indica a relagdo entre os resultados obti-
dos com o ciclo congestionamento e com o ciclo normal,
para cada vefculo, e a média desses valores, que & o fator
de corregiio, para 13 km/h, da emissdo de poluentes pelo
escapamento de veiculos leves.

Tabela 4: Resultados de Emissdo de Poluentes (g/km) e Consumo de Combustivel {Autonomia em km/1).

Cicle Normal Ciclo Congestionamento
Veiculo

CoO HC NOx Aut, co HC NOx Auat.
A¥* 21,2 2,1 2,2 9,9 30,6 2,3 1,8 8,0
B 16,6 1,9 1,2 7,1 21,8 2,1 0,9 5,8
C 9.8 1,2 1.4 11,1 12,5 1,8 1,5 7.7
D 53,3 7,7 0,5 5.8 54 ¢ 8,2 0,4 4.9
E 9.9 1,7 0,9 8.9 9,3 2,1 0,8 7.4
F 13,3 3.6 1,4 6,7 17.4 4,9 1,2 5,6
G 29,2 3,2 1,5 5,7 39,9 3,2 1,2 4.7
H 15,6 4,6 1,0 7.1 21,0 5,5 0,8 5,7

* O veiculo “A” é movido a gasolina € os demais a dlcool.
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Tabela 5: Fatores de Corregdo Obtidos para

19 km/h (Congest./Normal)

Veiculo CO HC NOx Aut.
A* 1,44 1,10 0,82 0,81
B 1,28 1,11 0,75 0,82
c 1,28 1,50 1,07 0,69
D 1,01 1,06 0,80 0,84
E 0,94 1,24 0,89 0,83
F 1,81 1,36 0,86 0,84
G 1,37 1,00 0,80 0,82
H 1,34 1,18 0,78 0,80

Média 1,25 1,19 0,85 - 0,81
D.P. 0,18 0,17 0,110 0,05

* O veiculo “A” é movido a gasolina e os demais a 4lcool.

Discussdo dos Dados

Os dados apresentados nas tabelas 5 e 6 indicam um
aumento nas emissdes de CO e HC e consumo de com-

bustivel, € uma redugio na emissio de NOx em todos os -
Casos, exceto em um ensaio, 0 que vem a confirmar a hi-

potese levantada anteriormente.

Os resultados obtidos pelo veiculo a gasolina sao bas-

tante proximos 4 média dos resultados dos vefculos a al-

cool, o que permite analisar conjuntarnente os dados de
todos os modelos, independendo do combustfve] utlllza

do.

Desta forma, observa‘se wrn aumento médio de 259,
na emissdio de CO e 209 na emissio de HC. A emissdo de
NOx sofreu uma redugiio média de 15% e o consumo de
combustivel aumentou em 209%.

Estes resultados vém confirmar a hipétese anterior-
mente levantada.

Para os veiculos nacionais, os fatores de emissdo medi-
dos conforme NBR 6601, dos modelos a dlcool e gasolina,
sdo apresentados na Tabela-6(6),

Tabela-6: Fator de Emissao (g/km) - Brasil

Alcool Gasolina

CO | HC | NOx | CO | HC | NOx

média da
frota 18,8 1,6 1,1 40,5] 3,8 1,4
circulante

Aplicando-se os fatores de corre¢io relacionados na
Tabela-5 aos fatores de emissio médios da frota circulan-
te expostos na Tabela-6, recalculam-se os fatores de emis-
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s3o médios nas ocasides em que a velocidade de trafego
for de 19km/h, em média, obtendo-se os seguintes valo-
res:

Veiculos a Alcool:
CO = 23,5g/km
HC = 1,9g/km

NOx = (,9g/km

Veiculos a gasolina:
CO = 50,6g/km
HC = 4,6g/km
NOx = },2g/km

Comparando-se os dados da literatura corn os resulta-
dos obtidos, observa-se que os fatores de correcdio parz 19
km/h, segundo a USEPAY), variam muito conforme o
ano-modelo, sendo que o mais préximo dos dados obtides
sdo os fatores dos modelos 75-77, que indicam um au-
mento de 39% na emissio de CO e de 53% na emissdo de
HC, e uma redug3o da emissdo de NOx em 16%,. Todos
os fatores de correcdio norte-americanos para CO e HC
s3o superiores aos determinados neste trabalho. Os fato-
res de correcdo da USEPA para o NOx, sdo maiores que
um para os modelos mais recentes, coincidindo assim
com os valores apresentados por Apling™® e Ponthien®™,
As curvas de correcio de Apling sio concordantes com os

-~ dados obtidos apenas para o CO, apresentando valores
' superiores na correcio do HC. Portanto, os fatores de

corregio de CO obtidos coincidem com a bibliografia

- consultada, os de HC foram um pouco inferiores e os de

NOx coincidem apenas com os valores norte-americanos
referentes aos vefculos mais antigos.

Conclusges

Embora este trabalho ainda seja preliminar, dado o

-, pequeno nimero de veiculos ensaiados, pode-se observar
* claramente um aumento de cerca de 25%, nas emissdes de

monéxido de carbono (CO) e 20% nas emissdes de hidro-
carbonetos (HC), bem como uma reduciio de 15% nas
emissBes de 6xidos de nitrogénio (NOx). Visto que as con-
centracdes de CO e HC na atmosfera da Regifo Metropo-
litana de Sao Paulo sio bastante altas ern relagdo aos pa-
dres de qualidade do ar, um agravamento das condicdes
de trifego, que venha a provocar uma redugio sensivel
na velocidade média das viagens urbanas, pode, realmen-
te, vir a agravar ainda mais a qualidade do ar na cidade.

Além disso, foi verificado um aumento de 209% no
consume de combiistivel, o que resulta, sem davida, em
um grande aumento do custo operacional dos veiculos,
que somados’ a uma perda de tempo adicional, um au-
mento da incidéncia de “stress” nos motoristas, e os danos
ambientais; justificam uma grande concentragio de es-
forcos no gerenciamento de trafego, criando acoes que
venham a melhorar a fluidez do mesmo.
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Continuacio da pig. 4

Servicos Publicos,” que mantém:
redes subterrdneas de urilidades’

piblicas nos subsolos das vias pil-
blicas urbanas. Quando aquelas
cencessionrias desejam implan-
tar seus planejamentos de expan-
s30, ou de reformas, defrontam-
se com as dificuldades da detec-
¢do, localizagdo e mapeamento
daquelas redes,.. prmcxpaimeme
aquelas cujas tubula(;oes .5d0

constituidas de materiais em ele-
vados indices de 1solag:io eletroe-
letronlca nsto e bazxas condutl-

mo aguas
pluviais.

2 — A
produz equipamentos.
rios quando se trata de detectar
localizar e mapear: tub ache

enterradas, feitas de. materiais:
bons condutores---_
eletroeletrénicos, ou veiculando. -

utilidades como energia elétrica
de freqiliéncias industriais, tele-
comunica¢des, ou fluidos que
emitem, ainda que com pouca
intensidade, vibragdes em fre-
giiéncias detectaveis por alguns
equipamentos de superficie. Al-
guns daqueles equipamentos,
importados, de origem alemai,
inglesa, japonesa e norte-
americana possuemn “ganhos” e
alternativas operacionais ' riais
variadas do que os equip'améntbs

nacionais. Todavia, mesmo. os:
importados, ressentem de perfor-:
mances confidveis quando osma-

teriais das redes sio isolantes

Haja vista que, até a presente da- "
ta, ao que me consta, os ingleses R
zinda pesquisam intensamente.’

equipamentos que possam detec-
tar e localizar alvos enterrados,
de caracteristicas eletricamente
isolantes; o exército britdnico te-
ve amargas experiéncias no de-
correr da chamada “guerra das
Malvinas (Falklands)”, quando o
exéreito argentino, sagazmente
envolveu suas minas terrestres em
materiais isolantes, desta forma
escapando 4 deteccdo eletrénica
dos equipamentos convencionais
do exército britidnico.

"3 — A nossa experiéncia na
detecgdo, localizacio e mapea-

_mltadas

mento das redes subterrineas de
utilidades publicas, em cariter
primeiro no que concerne is re-
des do saneamento bdsico, atra-
vés dos trabalhos executados pa-
ra a entioc COMASP, de Sio
Paulo, hoje SABESP, envolvendo
n#o somente aqueles servicos co-
meo, também em cardter pionei-
ro, a Protecao Catoclicco dos
quais participou o Dr, Nelson El-
lert, por volta de 1970/1971, uti-
lizamos aquela época, equipa-
mento importado alemio, pela
inexisténcia dos nacionais; teria-
mos a sugerir data vénia com re-
lacsio ao Dr. Nelson Ellért e cola-

. boradores a seguinte -'rnetodolo-
gra.

" 8a, Através dos desenhos ca-

-dasirais das tubulagBes enterra-
das_ isolantes, ou o que é mals

ovavel, das informacdes
verba s.dos antigos funcionérios
dds: concessionarias, seriam deli-
terreno, faixas es-
pecificas: para’ as. implantacdes
dos trabalhos geofisicos de inves-
tigacdo, ou seja, determinagdes
dos parimetros da Condutibili-
dade (ou da Resistibilidade) dos
solos envoltorios, JA nesta fase,
possivelmente as wvariacBes da
corrente gerada pela diferenca
de potencial injetada demonstra-
ria a presenca de “materiais” en-
terrados, inclusive “tubulagtes
de PVC, cerimicas e alvenarias
nio armadas’.

8b. Conforme, alids, afir-

 mami os autores do citado traba-
- tho;, s fI5. 96, devera existir “um
-certo compromlsso entre os fato-
'-_'_res geometrlcos

espessura, €
resmtlwdades das ca-
A nosso ver & uma con-

i dtcﬁo obrlgatorla tal “compro-
_'--_m:sso xsto porque desde que ob-

Normas Técnicas
qu'e concerne s

prévio. -da camada - geologica en-
voltdria d’aqueIas tubulacoe5‘ as
relacﬁes prd tlcas, reais, entre ca-
mada “geoldgica’ envoltorla em
termos de volume; é o espago vo-
lumétrico cruzado pelas tubula-
coes pesquisadas, aduzirio im-
portantes subsidios para as anali-

ses da corrente elétrica circulan-
te, €, por via de consegiiéncta, da
localizacdo da(s) tubulag¢do(s)
sob pesquisas sempre nos referin-
do aquelas tubulacdes em PVC,
cerdmicas e alvenarias ndo arma-
das.

3c. Em um planejamento de
estudos e pesquisas seria decidido
a adogdo seja de um “Caminha-
mento Elétrico”, descrito no tra-
balho mencionado, seja na “Son-
dagem Elétrica” ou ainda, na
utilizag¢dio do “Radar de Penetra-
¢ao do Solo”. Temos informacdes
gue os japoneses Ja estariam utili-
zando nas vias piblicas dos gran-
des centros, o sistema do radar
de penetragiio dos solos.

3d. O equipamento nacional
disponivel para os trabalhos de
detecgdo, localiza¢io e mapea-
mento das tubulacdes enterra-
das, de um modo geral, t&m seus
pardmetros eletromagnéticos €
eletrénicos, em torno de: Tensdo
Nominal 110-220VCA; Freqlién-
cia 50/60Hz; Resisténcia de en-
trada 1.000 ohms; Amplia¢do
Seletiva 100 db; Ampliacio de
banda larga 106 db; Corrente 50
mA; Resisténcia de saida (audi-
fones) 8 ohms. Para o equipa-
mento importado, o de origem
alerni que empregamos nos ser-
vicos acima referidos, época
1970/1971, a freqiiéncia da ra-
diacio injetada oscilava entre
1,45e 10 Khz.

4 — Provavelmente a partir
dos trabalhos — suporte de
geofisica, como o que originou
esta carta — poder-se-ia pesqui-
sar e desenvolver equipamentos
nacionais que viessern contribuir
para a detecciio, localizacio e
mapearmento das redes de utili-
dades, estrururadas em mate-
riass isolantes, aperfeicoando os
equipamentos disponiveis.

Atenciosamente

Eng.? Civil Marcio Caio de Pau-
la Fernandes

CREA 608/50-6.2 R
1579/D-4.2 R

Rua Guara 67 - Sao Paulo - Ca-
pital

CEP 01256
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Construmdo a “Cultura da Casa’

- Ap6s mais de dois anos de rees-
truturacdo da Secretaria do Meio
Ambiente, creio estar ficando cla-
ro, para todos os 6rgios integran-
tes do sistema ambiental, quais sdo
os principais marcos que balisam
nossa caminhada.

O primeiro marco conceitual &
o que define o ambiente como o
entorno fisico em gue OCoITeIn as
atividades das pessoas; este entormo
pode ser “verde” (as matas, as
dguas, as praias etc.) ou “natural”;

mas tainbém pode ser “cinza” (am-
bientes urbanos) ou “artificial,
construido, cultural”.

Enfrentamos questﬂes ambien-
tais em ambas as categorias; e as
agBes que empreendermos podem
ser classificadas como: preserva-
¢do, conservagio, defesa, recupe-
ra¢do, melhoria do ambiente.

Excmplificarei esta classifica-
cdo com algumas agdes empreendi-
das pela S.M.A. e o sistema que co-
manda. Preparamos a licitagio pa-
ra contratarmos consultores que

_nos propordo a regulamentagdo de

uso do solo de 16 A.P.A.s (Areas
de Protecio Aimbiental), a fim de
preservarmos € CONSErvarmos o
ambiente, a flora e fauna e a paisa-

-gem natural de importantes dreas

do Estado. Esta regulamentagio, a
qual se acrescenta a que j4 esta
sendo preparada para a APA de
Corumbatai, determinari o que s¢
pode e o que nio se pode fazer nes-
sas sreas que permanecem de pro-
priedade privada. .

Outras acdes que exemplificam
a conservacgio do “verde” sdo, na
Fstagio Ecolégica da Juréia, a im-
plantagio do quartel ¢ da fiscaliza-
¢io conjunta DEPRN-Policia Fio-
restal, a permuta de dreas que per-
mitird ao Estado ser proprietario
de toda a regiio do rio Verde, o
projeto do setor de Itingugu, com
suas corredeiras, e o plano diretor
de uso e conservagio, ora em ela-
borac3o.

A participagdio ativa ¢ atenta
da $.M.A. na elaboracdo da Cons-
tituigio paulista constitui exemplo
de uma acio de defesa do meio
ambiente. No texto e nas emendas
por nés preparadas € debatidas pe-
los érgdos que constituem o siste-

Opinido

JORGE WILHEIM

| Jorge Wdhe:m, arquiteto, é se-
- cretério Estadual-do I\Je:o Am-
biente de Sio Paulo

ma, hi importantes precisbes €
inovagdes.

A recuperacio de dreas degra-
dadas tem sido feita seja no vérde,
seja no cinza. A recuperacdo das
matas ciliares do Jacaré-Pepira ou

a aerosemeadura’ por “pellets” no

Cubatiio, sdo bons exemplos do
primeiro. E, ‘quanto ao “cinza”, a
recuperacio das 4guas poluidas do
rio Mogi oui ‘os controles de polui-
¢do industrial e veicular, sZo bons
exemplos de acGes recentes.
Diversas a¢oes para a melhoria
do ambiente tém sido realizadas:
as tarefas cotidianas de implanta-
cio das diversas etapas do PRO-

_ CONVE — Programa de Controle

de Poluicio por Veiculos — que
neste ano ja resultou em retirada
do chumbo da gasolina e redugio
de 48 para 24 gramas de CO por
km. rodado; a campanha de mobi-
lizagdio da opinido publica contra a
diminnicio de 4lcool que acarreta
aumento da emissio de CO, sao
exemplos de melhorias no campo
do “cinza”.

Paralelamente, a implantacdo
do grande Parque Ecol6gico Mon-
senhor Emflio José Salirn (285ha)
em Campinas & do Nicleo de La-
zer e Educacio Ambiental do Insti-
tuto de Botinica, na Capital, cons-
tituem importantes exemplos de
meélhorias nio campo do “verde”.

_ No desempenho de nossas ativi-
dades temos enfrentado problemas
politicos ¢ sociais: seja a reacdo de
Prefeitos, que sofrem fortes pres-

_questdes ambientais serd alimenta-
‘da em boa parte pelo monitora-

‘nadoria da S.M.A. De forma ana-

"anos de agdes iuncidamente inseri-

" ambiente, seremos’. capazes de

“Nao hé bons ventos

para gquem néo sabe para
onde querir”.

x SENECA

stes Tocais, se]a a agdo de posselros
em seu cotidiano esforgo de sobre-
vivéncia, Temos, portanto, que en-
frentar um setor que néo € apenas
verde ou cinza; chamémo- lo de
“vermelho™: o desenvolvimento
ecologicamente sustentado.

Conforme se 1& na “Politica Es:
tadual do Meio Ambiente”, consi-
deramos a dimensdo ambiental co-
mo inerente, inseparvel, impres-
cindivel ao verdadeiro desenvolvi-
mento (junto com o crescimento
econdmico e a eqiiidade social).

Estamos enfrentando estas
questdes na pratica, no Vale do Ri-
beira e no Litoral Norte, estabele-
cendo novas regras do Jogo no trato
‘de atividades econdmicas no entor-
no de parques; € o caso da caxeta,
do palmito, da ostricultura, da le-
nha, ‘das plantas medicinais etc.
Até outubro teremos experiéncia
suficiente para debatermos este as-
sunto em um importante semmérlo
de avaliacio.

A - prépria reestruturacio de
nossa Secretaria estd scndo meolda-
da por essas agles. Assimn, a mon-
tagem de um banco de dados de

mente da qualidade ambiental.
Amarram-se funcionalmente, nes-
te exemplo, a a¢do de uma direto-
ria da CETESB com uma coorde-

loga j4 sdo indmeras as agdes em
que técnicos de diversas unidades
do sistema tém atuado juntos.
Cria-se assim, pouco 2 pouco, a
“cultura da casa”, o espirito de
uma. secretaria nova, fortemente
exposta a uma conjuntura que pri-
vilegia tudo o que ocorre, de bom
ou de ruim, no meio ambiente. .
Tudo leva a crer que, em 4

das na politica estadual do meio

construir essa “cultura”, este habi-
to de trabalho conjunto, voltado
para a defesa e a melhoria da qua-
lidade ambiental, atendendo a um
justo réclamo da socncdade
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UMA []UESTAU
MUITO CLARA
PARA A
CITROSUCO.

Tao clara, que a Citrosuce implantou na
sua unidade de Matdo, em mais uma iniciativa
pioneira, o sistema de Biodigestor de Fiuxo ,
Ascendente, inédito no Brasil. Além de ser mais
barato e eficiente, ele produz o gas metano,
utilizado nos motores e veiculos, evitando a
poluicédo. Gradualmente, este sistema seré
implantado em todas unidades.

Esta questéo é tao clara, que a Citrosuco
vai estender 0s beneficios dessa nova
tecnologia, em convénio com a prefeitura local,
para o tratamento dos esgostos da cidade.

Iniciativas deste porte, demonstram, que
para a Citrosuco a preservagdo do meio
ambiente sempre foi uma questao muito clara.

CITROSUCO

CITROSUCO PAULISTA S.A.




